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RESUMEN

Se propone una nueva metodologia para remplazar el proceso de aprobacidn de los vehiculos nuevos, por uno basado en
consideraciones formales de las externalidades, introduciendo factores del mercado como diferenciales del coste basados
en las pérdidas reales del accidente experimentadas por los coches introducidos por una compariia especifica. Con esta
metodologia, habra una diferenciacién adicional de los vehiculos que compiten en determinado nicho de mercado,
aumentando los ingresos de las compafiias que producen los mejores vehiculos, en términos de seguridad vial, e
imponiendo un costo para los fabricantes de los vehiculos mas peligrosos, lo que introducira un incentivo adicional de
mercado para mejorar la calidad de los vehiculos.

Sin embargo, las ventajas de esta metodologia no se relacionan solamente con un escenario estatico, sino que, ademas, su
puesta en practica introducira un incentivo adicional de mercado para aumentar las caracteristicas de seguridad en los
coches en los afios siguientes, que daran lugar a un aumento de los ingresos de la compaiiia (0 a una disminucion en los
gastos) EIl objetivo es reconocer que las decisiones del disefio de vehiculo son un componente de los costes de
accidentes; En este sentido, éstas decisiones generan costes o beneficios externos sobre la comunidad.

El objetivo final de esta metodologia es introducir mecanismos de mercado para mejorar las caracteristicas de seguridad
de vehiculos nuevos.

Finalmente se proponen futuros desarrollos en el area de emision de contaminantes.
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1. INTRODUCCION

Es reconocido que los vehiculos tienen diversa frecuencias y costos de accidentes,
independientemente de sus conductores o de las condiciones de los caminos. Este hecho es utilizado
por la industria de seguro para desarrollar tablas de costos de los vehiculos y para aplicar mas
adelante este resultado a los detalles especificos de la situacion, como ser el sexo de conductor o su
edad. Como Ejemplo, la tabla N° 1 sefiala la informacion para el peor y mejor vehiculos de la
categoria de tamafio medio segun la informacion del Insurance Institute for Highway Safety.

Estos resultados coinciden con los resultados de las investigaciones efectuadas en la Union Europea.
por ejemplo el documento de consulta sobre el tercer plan de accion de la seguridad vial EU ( 2001)
sefiala: “El andlisis de accidentes demuestra que se podria evitar el 50 % de las victimas fatales y de
lesionados si todos los vehiculos fueron disefiados para otorgar un nivel de proteccion igual al mejor
de su clase”

Pero el hecho de que los vehiculos presentan diferentes niveles de seguridad no se ha utilizado para
mejorar las condiciones de seguridad vial, por ejemplo retirando del mercado los vehiculos mas
peligrosos. En lugar de ello, la aproximacion tradicional es desarrollar especificaciones técnicas para
elementos especificos considerados relevantes, como las mangueras que llevan el liquido de frenos a
las ruedas, junto con un costoso pero limitado uso de pruebas estandardizadas del choque, las que
permiten evaluar criterios del tipo aprobado/rechazado. Es necesario sefialar que los vehiculos
aprobados incluyen casos, segun lo sefialado previamente, de vehiculos con amplias diferencias en
sus niveles de seguridad para sus ocupantes, los peatones y para la propiedad.

Nader (1965) mostro la resistencia de los fabricantes de vehiculos para introducir caracteristicas de
seguridad, como los retrasos en introduccion de los cinturones de seguridad. En épocas mas recientes
JAMA, (2001) y ACEA (2001) prometieron mejorar las condiciones de seguridad para ciclistas y
peatones en Europa, comprometiéndose a la introduccion de las luces de circulacién diurna (DRLS)
y los sistemas de frenos ABS, medidas adicionales para aumentar la proteccion peatonal seran
introducidas en una primera y segunda fase, en los afios 2005 y 2012 respectivamente. Vale recordar
que la investigacion sobre frentes mas seguros para peatones y ciclistas se ha venido desarrollando
por 25 afios en Europa, con el laboratorio de transportes de Inglaterra presentando un vehiculo mas
seguro en 1985. European Transport Safety Council ( 2001).

Adicionalmente, los procedimientos actuales para aprobar los diversos modelos no solamente fallan
en remover los vehiculos peligrosos del mercado, o de corregirlos, sino también introducen demoras
para corregir deficiencias de seguridad largamente reconocidas, como los parachoques delanteros
agresivos producidos sobre la base de tuberia metélica. DETER (1997) sefiala: “El Reino Unido ha
presionado para la adopcion de una directiva que haga exigible un frente de vehiculos no agresivo
para los peatones, pero el progreso ha sido lento y la adopcion de una directiva parece dificil.”

Este trabajo desarrolla una nueva metodologia para internalizar en los fabricantes los beneficios o
costos de los niveles de seguridad de sus productos. Ello representa una mejora significativa con
respecto a la situacion actual caracterizada porque los beneficios o costos asociados a los indices de
accidentes de los productos no se reflejan necesariamente en la renta de las empresas. El resultado



de esta situacion es que la introduccién de caracteristicas de seguridad adicionales, como los
cinturones de seguridad ayer o los air bags hoy, son percibidos como un factor de incremento de
costos de produccién y no como una fuente de ingreso adicional. En el nuevo escenario creado por
esta metodologia, la introduccion de una nueva caracteristica de seguridad, serd considerada como
otra fuente de ingresos, y acelerard la introduccion de caracteristicas adicionales de seguridad en
vehiculos, como limitadores de la velocidad o el redisefio de los frentes de vehiculos para mejorar la
proteccion peatonal, mejoras que seran evaluados por los fabricantes en términos del cociente de
beneficio/costo basado en las reducciones esperadas de los costos de accidentes.

2. MARCO ECONOMICO

Las externalidades economicas se definen como los costos o beneficios no considerados en una
transaccion o en un sistema de transacciones, creando una falla de mercado. Un requisito para la
operacion correcta de los mercados en una economia es que todos los costos o beneficios estan
internalizados. Por ejemplo, EU (2001-2) define que un sistema de precios es eficiente cuando las
externalidades son pagadas por los usuarios.

De la misma manera, los disefiadores de vehiculos toman cotidianamente decisiones sobre diversos
aspectos técnicos que influencian la seguridad del vehiculo; por ejemplo introduciendo las bolsas de
aire laterales o programando la computadora del vehiculo para permitir velocidad sobre 200 km/h,
pero los cambios en los costos de accidentes no es percibido directamente por el fabricante, sino por
el consumidor y la comunidad. En este sentido, el nivel de la seguridad incorporada en el vehiculo
es una externalidad que es introducida en la economia por la decision de los fabricantes. La falta de
internalizacion en los productores de este costo o beneficio a la comunidad significa que los
fabricantes carecen de los incentivos econdmicos para incluir las medidas mas rentables en términos
de seguridad. Por ejemplo, los vehiculos se venden generalmente con la computadora programada
para permitir velocidad bien sobre los limites legales, o con los lugares de anclaje necesarios para
instalar opciones peligrosas, como los parachoques agresivos en el frente de los automdviles. El
European Transport Safety Council ( 2001), sefiala: “Los accidentes de trénsito son la causa
principal de la muerte para los ciudadanos del EU menores de 45 afios. Al introducir legislacion que
refleje los avances cientificos nos da la oportunidad de ahorrar 2,000 vidas y 18,000 lesiones serias
anualmente con un costo adicional en la etapa del disefio de solamente 30 euro por el vehiculo.
Hacer que el frente de los automdviles sea méas seguro para los usuarios vulnerables es, sin lugar a
dudas, la materia de seguridad mas importante del transporte en la agenda del EU”

Pero tampoco la situacion actual es conveniente para las Empresas, éstas incurren en significativos
costos para obtener la aprobacion de un vehiculo basado en la metodologia tradicional, por ejemplo,
en pruebas estandardizadas de choque. Esta es una situacion donde el fabricante no tiene ninguna
responsabilidad real en cuanto al nivel de la seguridad de sus productos; el Gnico requisito es
cumplir con estandares técnicos.

La metodologia que se propone promovera la introduccion de vehiculos méas seguros, con una
reduccion simultanea de la carga administrativa y los costos para la Industria y el Gobierno. Si los
costes de accidentes se definen bien, los disefiadores tendran los elementos a agregar - 0 remover-
una caracteristica de seguridad. Una nueva caracteristica de seguridad sera agregada si el ingreso



adicional de la compafiia, debido a un menor indice de accidentes, compensa el coste adicional, es
decir si el costo marginal es compensado por el ingreso marginal.

3. LA NUEVA METODOLOGIA

Esta metodologia se basa en utilizar la base de datos de accidentes y de flotas de vehiculos para
determinar, en cada afio, las pérdidas medias en accidentes asociadas a la flota de los vehiculos que
cada fabricante ha puesto en el mercado, introduciendo en el afio siguiente un cargo por vehiculo a
las compafiias que estan sobre el promedio en la industria (externalidad negativa) y utilizando este
ingreso para pagar una recompensa a las compafiias que vendieron los vehiculos con tasas de
accidentes inferiores al promedio, (es decir, que producen una externalidad positiva en la
comunidad). EIl indice medio de accidentes se utiliza como criterio para excluir los factores de
accidentes que no estan bajo influencia de los fabricantes, por ejemplo las deficiencias de disefio
vial, dado que esas deficiencias afectan a todos los proveedores por igual.

El resultado serd la introduccién de un sistema de precios justo y eficiente. Es decir, los beneficios o
costos externos en el area de seguridad vial, resultantes de las decisiones de los disefiadores, se
reflejaran en ingresos o gastos adicionales para las compaiiias.

El uso de esta nueva metodologia producird un cambio en como la industria administra las
condiciones de seguridad de los vehiculos, de una cultura de cumplimiento de regulaciones,
independiente de la contribucién real o imaginaria de éstas a la seguridad vial; a una cultura que
privilegia resultados en condiciones de operaciones reales. El resultado final sera que las compafiias
recuperaran las propiedad de los criterios del disefio y les sera posible introducir la tecnologia mas
rentable, o quita el equipo de seguridad que no se justifigue en términos de su relacion
beneficio/costo. Esta metodologia, ademas, reduce los costos de aprobacién haciendo innecesario
los procedimientos usados actualmente para determinar, en condiciones artificiales del laboratorio,
los criterios tedricos desarrollados para definir un vehiculo seguro. Ademas, considerando que se
incluyen todas las categorias de accidentes, se crean incentivos a los fabricantes para disefiar
vehiculos incluyendo medidas para reducir la gravedad de los atropellos, cubriendo un area para la
que hoy no existen medidas regulatorias especificas, a pesar del gran nimero de los peatones
fallecidos en accidentes de transito, cifra que varia desde un 20% del total de las victimas fatales en
la Union Europea hasta el 60% en algunos paises en desarrollo.

El resultado final serd promover una mejora continua de los niveles de la seguridad de los vehiculos.
Esto sera alcanzado porque las mejoras en la condicién de seguridad de un vehiculo reduciran el
numero de fallecidos en accidentes con participacion de dicho vehiculo, aumentando el ingreso de
esa Empresa, la consecuencia en el mercado serd disminuir la tasa media de accidentes en la
Industria, produciéndose una presion de mercado para aumentar el nivel de la seguridad de otros
fabricantes (o aumentar las pérdidas de otras compafiias). Esto significa que las compafiias que no
incrementen el nivel de seguridad de sus vehiculos veran un incremento continuo en el costo de sus
vehiculos, lo que se reducira en una reduccion en su participacion de mercado o en las utilidades.

Dado que en este nuevo escenario el fabricante recibe los beneficios o costos de los niveles de
accidentes de sus productos, es posible transferirles la inspeccion técnica periddica, que



tradicionalmente se efectla por delegacion en plantas de revision privadas. Por supuesto, cada
fabricante seleccionara la periodicidad y los elementos que necesitan ser examinados. Esto corregira
los desincentivos de las estaciones de prueba privadas que funcionan en algunos paises. La meta del
duefio privado de la estacion es tener tantos clientes como sea posible, y ésta se refleja generalmente
en un alto indice de la aprobacion, para atraer a mas clientes que una estacion que sea mas rigida en
la determinacidn del estado técnico del vehiculo.

4. COSTOS DE LOS SEGUROS

Es posible argumentar que los diferentes precios de seguros que actualmente se utilizan tiende a
reflejar la externalidad de accidentes. En el hecho, dichos precios diferenciados fueron importantes
para forzar el retiro del mercado en EEUU de los asi llamados “Muscle cars” , como ser el Ford
Mustang o el Chevrolet Camaro originales, que participaban en un desproporcionado nimero de
accidentes; pero es necesario recordar que éste precio refleja costos privados y no sociales, por
ejemplo, EU (2001-2) indican que el coste de accidentes es 160 mil millones Euros, y los gastos del
seguro las pérdidas de ingreso y las reparaciones son solamente 60 mil millones. Ademas, los
diferentes precios de los seguros no internalizan las externalidades del disefio, pues afectan a los
duefios de los vehiculos (que no tienen ninguna posibilidad de modificar el disefio de su vehiculo) y
no a los fabricantes que controlan los aspectos de disefio. Finalmente los costos del seguro se aplican
a todos los vehiculos, mientras que en esta metodologia los vehiculos mas seguros no recibiran una
carga sino produciran ingresos adicionales para el fabricante.

S. INDICADORES

Obviamente, el mejor indicador es la cuantificacion de las pérdidas totales en accidentes con la
participacion de los vehiculos de cada compafiia, pero es bien sabido que el nimero de los
accidentes que resultan en dafios menores se encuentran sub-reportados en las estadisticas, a veces
por un factor de 4. Este problema es generalmente menor en el caso de los accidentes con victimas
fatales. Por esta razon es conveniente, en una primera etapa, utilizar solamente las estadisticas de
accidentes con fallecidos. También, es necesario recordar que los accidentes son, por la definicion,
acontecimientos multifactoriales con un componente aleatorio; esto significa que la asignacion de
culpabilidad a un participante especifico es principalmente un proceso discrecional de decisiones
arbitrarias, cuyo principal proposito es establecer legalmente las indemnizaciones que correspondan.
Para evitar este problema, y considerar apropiadamente los diferentes niveles de agresividad de los
disefios, es necesario considerar cada choque como un sistema indivisible, y, por lo tanto, asignar el
numero de victimas y los dafios a todos los vehiculos participantes, con independencia del concepto
de culpabilidad. Este procedimiento permite considerar apropiadamente los diversos niveles del de
agresividad en el disefio de vehiculos. Por ejemplo, un accidente entre un coche de pasajeros
pequefio impactado lateralmente por una camioneta o SUV producira lesiones significativas a los
ocupantes del primer automdvil, Evans (1991) sefiala que cuando chocan dos vehiculos, uno que
pesa 1,800 kilogramos y los otros 900 kilogramos, es 13 veces mas probable que exista una victima
fatal en el segundo coche que en primero. jUn tanque militar puede ser un vehiculo seguro para sus
ocupantes, pero no para el resto de los usuarios del sistema de transporte!



6. PERIODO DE EVALUACION

La primera posibilidad en esta metodologia es realizar un andlisis anual para todos los vehiculos en
servicio; por ejemplo, si la metodologia se comienza a aplicar en el afio 2005, en 2006 se evaluaran
la flota y las pérdidas de los vehiculos introducidos en el afio 2005, mientras que en afio 2009 se
utilizaran los resultados de los vehiculos introducidos entre los afios 2005 a 20009.

Otra posibilidad de esta metodologia es restringir el anélisis a las tasas de accidentes del primer afio
del uso de los vehiculos, determinando los beneficios o costos para dicho afio, y efectuando un
subsidio o cargo que refleje la vida atil del vehiculo, descontada anualmente usando un tipo de
interés apropiado. Por ejemplo, EPA (1997) define la vida util para un coche como de 10 afios o
100,000 millas.

Esta opcidn limitara las posibles preocupaciones de los fabricantes, evitando que una evaluacion
sobre un plazo extendido signifique afectar los resultados por la calidad del mantenimiento o de los
repuestos, como los neumaticos del reemplazo, aspectos sobre los cuales el fabricante no tiene
control, pero existe la desventaja de que se abre la posibilidad de que el fabricante del vehiculo
reduzca costos por la via de ajustar la vida atil de algunos componentes importantes para la
seguridad, como los amortiguadores, para una vida Util mas corta. También un periodo mas corto de
la evaluacion eliminara la posibilidad de transferir la inspeccion técnica a los fabricantes.

7. EJEMPLO 1

En los ejemplos se consideran tres fabricantes, cada cual produce dos modelos de vehiculos, con la
siguiente participacion en accidentes fatales en el primer afio que se indica en la Tabla N°2. Los
resultados, en términos de fallecidos por cada 10,000 vehiculos considerando las respectivas flotas
vehiculares, se indican en la Tabla N°3.

Las externalidades deben calcularse sobre la base de los costos sociales de los accidentes, o de los
fallecidos, pero por razones de simplicidad, en estos ejemplos asumiremos la recomendacion
estandar de la Union Europea que justifica invertir € 1,000,000 por cada victima fatal ahorrada, EU
(2003). En este caso, los resultados se indican en la tabla N° 4. Como puede observarse, existira una
significativa diferencia entre los ingresos o costos para los diferentes fabricantes.

8. EJEMPLO 2

En este ejemplo se utilizan los mismos datos de accidentes que antes, pero con de la diferencia de
que se considera el segundo afio de la operacion de la metodologia. Para mejorar su posicion, el
fabricante C ha introducido una nueva caracteristica de seguridad en el modelo f, ahora llamado f’
para este periodo, que consiste en limitar de la velocidad maxima a 120 km/h en el computador del
motor del vehiculo y retirar los lugares de anclaje que permitian apernar parachoques agresivos.
Esto elimina, para el vehiculo f en este segundo afio el accidente con peatones. Basandose en la




presuncién de que los vehiculos vendidos en el primer afio repiten su patron del accidente en el afio
dos, se tienen los datos de accidentes que se incluyen en la tabla N° 5.

Considerando que los fabricantes han tomado la decision estratégica de incluir en el precio los
ingresos o el costo adicional introducido por esta metodologia, y considerando un precio de vehiculo
nuevo de € 15,000 y una elasticidad precio de la demanda para los vehiculos es de -1, es decir un
aumento del 10% en el precio seran reflejados en una disminucién del 10% de la cantidad
consumida, los cambios en el niumero de los vehiculos vendidos se incluyen en la tabla N° 6, y los
resultados, considerando las respectivas flotas vehiculares, se indican en la Tabla N° 7.

Como puede observarse, la mejora llevada a cabo al coche f en el segundo afio ha dado lugar a una
reduccion en el namero medio de fallecidos por 10,000 vehiculos para la industria, de 1,74 a 1,62.
Eso ha mejorado la posicion de la compafiia C mientras que las posiciones de las compaiiias que no
hicieron nada (A, B) han empeorado. Los resultados, en términos econémicos se indican en la Tabla
N° 8. Finalmente, la comparacion de los resultados de los afios 1y 2, se incluyen en la Tabla N° 9.
Como puede verse, la mejora del vehiculo f, introducidas por el fabricante C, ha dado lugar a un
ingreso creciente por vehiculo en el segundo afio para esta compafiia, y a las posiciones de las
compariias que no hacen nada (A y B) se han empeorado, segun lo esperado.

Las compafiias pueden adoptar otra estrategia, la que consiste en absorber el ingreso o el costo
adicional no produciendo cambios en los precios al publico. En este caso, mas simple, las
cantidades vendidas en el segundo afio son iguales que ésas en el primer afio. La tabla final de
comparacion se incluye como tabla N° 10.

9. TRATAMIENTO DE LA SEGMENTACION DE MERCADO DE LOS VEHICULOS

Es posible argumentar que la segmentacion de mercado significa que los diversos modelos presentan
diferentes niveles de riesgo, por ejemplo, basado en la edad del conductor. Esto significa que dos
vehiculos con el mismo nivel intrinseco de seguridad van a tener indices diferentes de accidentes,
esperandose que el que es comprado mayoritariamente por jovenes participara en méas accidentes. Es
necesario recordar que los célculos de esta metodologia son efectuados sobre la base de todos los
vehiculos vendidos por la empresa, y no por modelo, pero si una determinada compafiia vende mas
vehiculos en un segmento de clientes de alto riesgo, es posible modificar los datos de accidentes
usando modelos para remover el efecto de la edad en los célculos asi, por ejemplo, si los
conductores jovenes tuvieran una tasa de participacién en accidentes tres veces superior que los
conductores de media edad, el nimero de victimas que se asigna a un modelo en particular en un
accidente con un conductor joven puede ser reducido a la tercera parte. Adicionalmente, las
empresas pueden reducir o compensar su exposicion al riesgo, por ejemplo:

- el precio de un modelo especifico puede ser modificado para reflejar el ingreso o costo adicional,
es decir, el fabricante puede transferir a sus clientes la externalidad introducida por sus estilos de
conduccidn, con los cambios correspondientes en el nimero de los vehiculos vendidos.

- Reducir el tono de los anuncios. La publicidad que acentla la velocidad méxima del coche o su
tasa de aceleracion, ademas de promover este tipo de conductas de riesgo, atraera a este tipo de
clientes.



- Los vehiculos pueden ser hechos méas seguros previniendo usos peligrosos; por ejemplo
controlando la velocidad maxima o el indice maximo de aceleracion. Esto hara el vehiculo menos
atractivo a este tipo de clientes.

- el vehiculo se puede vender con un regalo, un curso de conduccion a la defensiva, o es posible
rechazar vender un vehiculo a un conductor peligroso, por ejemplo si registra infracciones de
exceso de velocidad.

10. TRATAMIENTO DEL TAMANO MAESTRAL

Un tema que es necesario desarrollar es el relativo a cual es el nimero minimo de vehiculos, o de
victimas, que deben existir para que exista un nivel de confianza estadistica en los resultados. Esta
situacion se presenta pues sobre una flota reducida un solo accidente con victimas fatales puede
modificar significativamente los resultados, por ejemplo, los buses de transporte escolar de EEUU
participan en accidentes con 40 victimas fatales al afio, por lo que es de esperar grandes variaciones
de los resultados entre los diferentes afios, sin que en realidad se puedan atribuir a cambios en los
vehiculos. En consecuencia, el tamafio de la flota y el nimero minimos de accidentes necesitan ser
investigados para obtener una base estadistica apropiada. En esta oportunidad es suficiente comentar
que este tema aparece en todo el trabajo de la seguridad de vehiculos. Por ejemplo, Transportation
Research Board, USA (1996) indica “La repeatibilidad de los resultados de la prueba de choque es
un importante tema. Actualmente, y debido al costo de la prueba, solamente se efectia una prueba
de choque para aprobar un vehiculo. Entonces las varianzas de los resultados de las pruebas no se
establecen, y las incertidumbres estadisticas de los resultados no son reconocidas en los resultados
publicados”.

11. CONCLUSIONES

- la metodologia propuesta cambiara el ingreso de los fabricantes de vehiculos basados en las tasas
de accidentes de sus productos.

- Las empresas que mejoran el nivel de la seguridad de sus productos recibiran un ingreso
adicional, o el precio del vehiculo puede ser reducido, lo que es una significativa diferencia con
respecto a la situacién actual, en la que una Empresa que agrega una caracteristica de seguridad
ve incrementados sus costos.

- Las empresas que proveen los vehiculos mas inseguros recibiran un cargo que refleja el dafio
social asociado a la introduccion al mercado de sus productos.

- - el reemplazo del proceso actual de la aprobacién para los vehiculos nuevos se reduciran los
costos de aprobacion para las empresas y el gobierno, haciendo innecesaria el proceso actual
para definir regulaciones para introducir nuevas caracteristicas de seguridad .

- Las empresas recuperaran el control total del disefio de vehiculo.



- Las empresas necesitaran desarrollar una publicidad responsable; si no arriesgan atraer clientes
indeseables.

- Esta nueva metodologia no requiere de mas datos que se recopilan actualmente.
- Finalmente, el directorio de la empresa comenzara a preguntar a sus disefiadores: ¢Cdmo este
nuevo disefio bajara nuestro indice medio de accidentes en condiciones reales de circulacion?

12. OBSERVACIONES FINALES

Se ha presentado un nuevo procedimiento para internalizar los costos para la comunidad
provenientes de las decisiones de los disefiadores de vehiculos. Se indica que el costo asignado a los
accidentes, junto con la reduccion prevista en los nimeros y los costos de los accidentes, en
comparacion con el costo de una nueva caracteristica de seguridad sera los elementos claves en la

empresa considere agregar —o retirar- una caracteristica de seguridad.

Esta metodologia también ha sido propuesta para reducir los niveles de las emisiones de vehiculos.
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Tabla 1: Pérdidas por lesiones y colisiones, automoviles de cuatro puertas
Por marca y modelo, modelos 1998-2000
(100 representa el promedio de la categoria)

lesiones Colision
Saab 9-3 58 106
Hyundai Sonata 169 134
0,
% Incremento 191% 26.4%
en las pérdidas

Tabla N 2: Datos de accidentes, primer afio

Vehiculos que Victimas
participan fatales
Accidente 1 d, e 3
Accidente 2 f (peatones) 2
Accidente 3 a,C 1
Accidente 4 a,b 2
Accidente 5 | b (vehiculo unico) 2

Tabla N° 3: Fallecidos por cada 10,000 vehiculos

Promedio | Promedio | Diferencia con
Fatalidades No de del para la respecto al
Fabricante | Modelo . \Vehiculos . . .
asociadas fabricante | Industria promedio
Fallecidos por 10,000 vehiculos
a 3 10,000
A b 4 15,000 2.80 +1.06
C 1 12,000
B g 3 25,000 1.08 1.74 0.66
e 3 15,000
C - > 15,000 1.67 -0.07




Tabla N 4: Costos de externalidad, como ingresos o costos a los fabricantes

Diferencia con
respecto al Ingreso 0 093t0 Ingreso (+) o Valor presente,
, . anual (Millon€) | costo (-) anual | descontado en
promedio de | Numero Nota: Basado en 1 Y N
Fabricante | laindustria | total de ' adicional 10 anos con una
; . M€ como el costo tasa del 6%
(Fallecidos | vehiculos inal de cad
por 10.000 e o ,
vehiculos) alleciao € Por vehiculo
A +1.06 25,000 -2.65 -106 -826.8
B - 0.66 37,000 +2.44 +65.95 +514.41
C -0.07 30,000 +0.21 +7 +54.6

Nota 1: Es necesario recordar que la metodologia se aplica anualmente con todos los vehiculos; esto significa que los
indices de accidentes de un modelo-afio especifico continuaran siendo reflejados en los resultados anuales futuros.

Nota 2: EIl coste sugerido, (€ 1,000,000), debe ser considerado como minimo. Ese valor incluye solamente el coste de
una persona fallecida, considerando la pérdida de produccion y no incluye el costo de dafios a la propiedad ni esta
determinado por la metodologia de disponibilidad a pagar.

Nota 3: EIl costo que se asigna a cada fallecido, junto con la reduccion prevista en accidentes fatales y el costo de la
nueva caracteristica de seguridad, seran los argumentos principales para introducir 0 no una nueva caracteristica de

seguridad.

Tabla N 5: Datos de accidentes, segundo afo

De los vehiculos vendidos en De los vehiculos vendidos en el Fallecidos
el afio 1 afio 2 totales, en
Vehiculos . Vehiculos . ambos afos
L Fallecidos L Fallecidos
participantes participantes
Accidente 1 d, e 3 d, e 3 6
Accidente 2 f (Peaton) 2 f” (Peaton) - 2
Accidente 3 a,c 1 a,c 1 2
Accidente 4 a, b 2 a, b 2 4
Accidente 5 | b (Vehiculo unico) 2 b (Vehiculo Unico) 2 4
Tabla N 6: Vehiculos vendidos en cada afio
Valor presente, Porcentajg de cambio Vehiculos Vehiculos
. descontado en en el nimero de . ]
Fabricante | Modelo N . . vendidos en | vendidos en
10 afios con una | vehiculos vendidos ol aiio 1 ol aiio 2
tasa del 6% (€) %
a 10,000 9,448
A b -827.48 -.52 15,000 14,173
c 12,000 12,411
B d 513.28 3.42 25,000 25,855
e 15,000 15,570
C f 56.52 0.38 15,000 15,570




Tabla N° 7: Fallecidos por cada 10,000 vehiculos

Promedio | Promedio | Diferencia con
Fatalidades No de del para la respecto al
Fabricante | Modelo . Vehiculos . . .
asociadas fabricante | Industria promedio
Fallecidos por 10,000 vehiculos
a 6 19,448
A b 3 29.173 2.88 +1.26
C 2 24,411
B g 5 50.855 1.06 1.62 -0.56
e 6 30,570
¢ F+f 2 30,570 131 031

Tabla N 8: Costos de externalidad, como ingresos o costos a los fabricantes, segundo afio

Fabricante

Diferencia con
respecto al
promedio de la
industria
(Fallecidos por

NUmero
total de
vehiculos

Ingreso o costo
anual (Millén €)
Nota: Basado en 1
M€ como el costo
marginal de cada

Ingreso (+)o
costo (-)
anual
adicional

Valor presente,
descontado en 10
afos con una tasa

del 6%

10.000 vehiculos) fallecido € Por vehiculo
A +1.26 48,621 -6.12 -125.87 -981.79
B -0.56 75,266 4.22 56.06 +437.27
C -0.31 61,140 1.89 30.9 +241.02
Tabla N 9: Valor presente de los cargos o ingresos
adicionales € por vehiculo
Fabricante Primer afio Segundo afio
A -826.8 -981.79
B +514.41 +437.27
C +54.6 +241.02
Nota: Valores descontados en 10 afios con una tasa del 6%
Tabla N 10: Valor presente de los cargos o ingresos

adicionales, € por vehiculo considerando que el niumero de
vehiculos vendidos no cambia.

Fabricante Primer afio Segundo afio
A -826.8 -912.26
B +514.41 +429
C +54.6 +234

Nota: Valores descontados en 10 afios con una tasa del 6%




