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Resumo: O continuo desenvolvemento da literatura sobre os custos asociados ao transporte
por estrada contribuiron a situar este tema nas prioridades politicas. Este traballo pretende
cuantificar os graves custos socioeconémicos dos accidentes de trafico ocorridos en Galicia no
ano 2003 a partir da literatura cientifica sobre esta cuestién. O noso desexo seria alentar as ins-
tituciéns publicas implicadas a utilizar a avaliacion rigorosa e metddica dos custos dos acciden-
tes no transporte como unha ferramenta das politicas sobre o sector.
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SOCIOECONOMICS ASPECTS OF ROADS ACCIDENTS IN GALICIA
Abstract: The continuous development in literature on the costs associated to the road transport
has contributed to locate this subject in the political priorities. This article tries to quantify the so-
cioeconomic costs of traffic accidents in Galicia in 2003. The wish is to encourage to the public
institutions to use the evaluation of the costs as a tool for transport policy. This paper analyses
the social cost of road accidents in Galicia.
Keywords: Accident traffic / Road safety / Accident cost / Value of statistical life / Galicia.

1. INTRODUCION

Os custos asociados aos accidentes de trafico supofien un importante compofien-
te dos custos totais vinculados ao transporte por estrada en calquera pais®. Os cus-
tos dos accidentes inclien unha ampla variedade de consecuencias como, por
exemplo, os tratamentos médicos, os danos materiais e inmateriais, o sufrimento,
0s gastos legais, o tempo perdido, etc. Alguns destes custos podense medir en ter-
mMOs monetarios posto que existe un mercado que permite cuantificalos (como po-
den ser os danos materiais), pero outros moitos son de dificil cuantificacion. Ade-
mais, alguns destes custos son asumidos pola sociedade mentres que outros son
asumidos polos usuarios dos vehiculos e por aquelas persoas que resultaron afecta-
das polos accidentes.

A avaliacion dos custos dos accidentes require dispofier dunha estimacion do
valor econémico dunha vida estatistica (por vida estatistica entendemos a vida que
se perderia no caso de que o risco de morte se fixese realidade, descofiecendo a
priori quen é a persoa que vai morrer, é dicir, € unha vida sen nome nin apelidos).

! Traballo presentado (na sta version preliminar) no Il Congreso de Economia de Galicia, que tivo lugar en
Vigo os dias 1 e 2 de decembro de 2005.

O autor agradécelles os comentarios realizados aos asistentes & comunicacion asi como os comentarios daqueles
compafieiros que previamente viron os borradores. Tamén agradece os comentarios e suxestions de dous avaliado-
res anénimos da revista.

2 Para unha revision recente da literatura dos diferentes custos do transporte —danos ao pavimento, accidentes,
conxestion, contaminacion...—, pode consultarse Alvarez et al. (2007).
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O artigo clésico que se adoita citar como punto de partida é o de Mishan (1971).
O problema desta estimacidn é dificil por diferentes motivos. A magnitude da esti-
macion do valor estatistico dunha vida humana (en adiante VEVH) depende do
método de valoracion utilizado. Os intentos de cuantificacion do valor da vida esta-
tistica desenvolvidos poden ser agrupados en torno a diferentes puntos de vista
(Azqueta, 1979, 1985). Unha recente revision da literatura atopamola en Viscusi
(1998), en Pearce (1998) ou en Viscusi e Aldy (2003). O recente traballo de Dion-
ne e Lanoie (2004) tamén repasa a literatura. Unha aplicacion de novidade desta li-
teratura (co custo dunha guerra, na parte correspondente a vidas e a sufrimento)
atopamola en Bilmes e Stiglitz (2006).

A situacion da accidentalidade en Galicia e en Espafia non é boa. Ainda asi, nos
Gltimos anos a tendencia no longo prazo no nimero de falecidos descendeu lixei-
ramente en Galicia (e tamén en Espafia) a pesar do incremento substancial nos vo-
lumes de trafico. A aparicion de novas medidas de seguridade nos vehiculos, as
melloras nas infraestruturas e as melloras no comportamento dos condutores pode-
rian contribuir a explicar este incremento relativo na seguridade viaria.

Seria desexable que a actuacion do sector publico no &mbito da seguridade via-
ria se tomase en funcion dunha analise rigorosa dos aspectos, incluidos os econo-
micos, que afectan & seguridade viaria (Jones-Lee et al., 1995).

A anélise custo-beneficio (en adiante ACB) desenvolve un papel importante en
multiples aspectos relacionados coa seguridade das persoas (Arrow et al., 1996).
En De Rus (2004) podemos atopar un tratamento recente sobre a ACB e en Elvik
(2001) podemos atopar unha reflexion sobre a ACB en seguridade viaria.

En todo caso, cada vez existe mais interese por saber realmente cales son os
custos totais asociados aos accidentes, “a verdade sobre os custos” (Comision Eu-
ropea, 2000); interese tamén da Organizacién Mundial da Saude (WHO, 2001).

Neste traballo preténdese afondar nesa lifia de investigacion. Porén, compre si-
nalar que a maior parte da sociedade espafiola, segundo unha recente enquisa do
Centro de Investigaciones Socioldgicas (informe 2624), continta descofiecendo a
verdadeira magnitude do nimero de falecidos nas estradas espafolas.

2. A VALORACION DUNHA VIDA ESTATISTICA E OS CUSTOS
DOS ACCIDENTES

En Espafia o criterio de valoracion oficial dos accidentes (MOPT, 1992) utiliza-
ba como valores de referencia 25 millons de pesetas do ano 1992 para mortos e 3,3
millons de pesetas por ferido. Para a obtencidn desas cifras actualizaronse os datos
proporcionados polas compariias de seguros no ano 1989. Porén, como se sinalaba
nesas recomendacions do MOPT, “estas cantidades tendran que irse incrementan-
do en los préximos afios para adaptarse a las existentes en el Mercado Comun Eu-
ropeo, que llegan a ser diez veces superiores a las espafiolas”. Asi e todo, ante a
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falta desas modificacidns, moitos autores espafiois que realizaron estudos aplicados
sobre diferentes infraestruturas seguiron utilizando como referencia eses datos ac-
tualizados como, por exemplo, De Rus e Inglada (1997) ou Pérez Tourifio et al.
(1997, 1998). Porén, en Aparicio et al. (2002) usanse dous valores: un que corres-
ponde ao método das indemnizacions de seguros (de 96.162 €) e un valor da dispo-
sicion ao pagamento da sociedade (de 512.834 € por vida humana), ainda que non
menciona explicitamente a procedencia dese valor.

A Unidn Europea utiliza como valor oficial da vida humana a cifra dun millon
de euros na ACB referida a investimentos de seguridade viaria. O argumento eco-
noémico € que evitar un accidente mortal supofieria un aforro dun millén de ecus
(European Commission, 1997); esta cifra actualizouse, chegando a alcanzar un va-
lor de 1,15 milléns de euros no ano 1999 (Comision Europea, 2000, p. 34). Noutros
paises, coma os Estados Unidos, o Departamento de Transportes utilizaba como va-
lor oficial 2,5 milléns de USD no ano 1993, que se converteron en 3 milléns no
ano 2002. En Francia o valor oficial pasou de 0,65 milléns de euros no ano 1993 a
un millén no ano 2000 para o transporte por estrada (Boiteux, 2000). En Gran Bre-
tafia utilizabase no ano 1994 un valor oficial (baseado na disposicion ao pagamen-
to) de 1,01 millons de ecus do ano 1994 e que no ano 2003 se elevou ata 1,24 mi-
116ns de euros (s6 custos humanos) por falecido e ata os 172.760 euros por ferido
grave (Department of Transport, 2004).

En economia, a forma habitual de intentar valorar a vida é utilizando as prefe-
rencias dos individuos en relacién co risco, ainda que existen diferenzas significa-
tivas entre os estudos baseados no método de preferencias reveladas e aqueloutros
estudos baseados en preferencias manifestadas.

Ainda que existen varios medios para tratar de aproximar ese valor, alguns auto-
res sostefien que valorar os accidentes mortais e, xa que logo, estimar o VEVH é
imposible na préctica dado que os usuarios non tefien unhas preferencias o sufi-
cientemente definidas como para avaliar a relacion de intercambio entre seguridade
viaria e difieiro. As percepcions nos cambios nos niveis de riscos son tan pequenas
que farian moi dificil avaliar unha relacion de intercambio (Hauer, 1994).

Asi e todo, hai unha abundante literatura empirica sobre o tema do VEVH na
seguridade viaria, con valores moi diferentes para a vida estatistica. Tamén existe
literatura sobre 0 VEVH noutros contextos como, por exemplo, no &mbito da segu-
ridade laboral ou na situacion de risco para a satde debido & exposicion a substan-
cias toxicas. Porén, existen evidencias (Miller, 2000) de que o VEVH depende do
contexto no que se avalia: seguridade viaria, seguridade laboral, asistencia sanita-
ria, etc.

E esencial ser consciente de que o calculo rigoroso do VEVH se refire a un va-
lor “estatistico”. A valoracion dunha vida estatistica é a valoracion dun cambio no
risco, que non se debe confundir coa valoracion da vida dunha determinada persoa
dado que é imposible valorar a vida dunha persoa especifica como tal.

Revista Galega de Economia, vol. 16, nim. 2 (2007), pp. 157-176 159
ISSN 1132-2799



Pereira, R. Aspectos socioecondmicos dos accidentes de tréafico...

Compre traballar avaliando os cambios no nivel de risco ao que estan expostos
os cidadans. Asi, cando lemos nalgunha taboa que o risco de falecemento é
de, por exemplo, 14:100.000, significa que estatisticamente haberd 14 mortos por
cada cen mil habitantes. Cambios no nivel de risco implican cambios no nimero de
vidas estatisticas salvadas e, xa que logo, pode asignarselles un valor eco-
némico.

Existe unha ampla corrente de opinion entre os economistas segundo a cal o va-
lor monetario da seguridade na anélise custo-beneficio no sector pablico deberia
determinarse de tal forma que reflectise as preferencias daqueles cidadans afecta-
dos por unha determinada politica. Este valor deberia ser expresado como a agre-
gacion das disposicions individuais a pagar polas melloras de seguridade ou, alter-
nativamente, como a disposicion a aceptar compensacions por incrementos nos ni-
veis de risco. Tanto o valor da disposicion a pagar coma o valor a disposicion a
aceptar son relacions de intercambio individuais en termos de gastos para mellorar
a seguridade fronte a outros tipos de consumo.

Na literatura de valoracion da seguridade viaria a probabilidade inicial dun ac-
cidente mortal é usualmente baixa: entre 50 e 250 accidentes mortais por cada mi-
II6n de habitantes ao ano. Isto implica que pequenas diferenzas no nivel de risco
inicial entre estudos influencian pouco as estimacions do VEVH.

A disposicion a pagar (ou a disposicion a aceptar) pola seguridade viaria pode
medirse empiricamente co método de preferencias reveladas ou co de preferencias
manifestadas (Jones-Lee et al., 1995). A literatura recente sobre a valoracion da vi-
da é moi ampla, como pode verse nos estudos de Trawen et al. (1999), de Bloom-
quist (2001), de De Blaej et al. (2003) ou no de Viscusi e Aldy (2003). Como re-
sumo, citaremos alguns resultados obtidos neste Gltimo traballo.

Segundo estes autores, 0 VEVH estimado a través do comportamento dos indi-
viduos no mercado de traballo americano oscila entre os 4 e os 9 millons de USD.
As estimacions son inferiores —oscilan entre 1 e 4 millons de USD- cando se estu-
dan eleccidns de compra de produtos de consumo tales como o0s cintos de segurida-
de, os detectores de incendios, 0s cascos para bicicleta, etc. O VEVH depende do
nivel de renda: o valor implicito da vida humana aumenta co nivel de renda dos
traballadores e dos consumidores, cunha elasticidade renda de entre 0,6 e 1,0; polo
que respecta &s perdas de saude non mortais, as estimacions da literatura oscilan
entre 0s 20.000 USD e os 70.000 USD para cada accidente. Cando comparan o
VEVH entre paises, estes autores atopan que nos paises en vias de desenvolvemen-
to ese valor & menor, en lifia co anterior resultado de que o valor depende da renda.
Un altimo resultado que pode ser especialmente interesante € o efecto da idade no
valor estatistico da vida humana. Asi, os autores citan un estudo no que o VEVH
para unha persoa de 45 anos é 20 veces maior ca o dun individuo de 65 anos. Ain-
da que noutros estudos a diferenza € menor, sempre se obtén un VEVH maior para
os individuos mais novos.
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3. CUSTOS UNITARIOS DOS ACCIDENTES

A tdboa 1 presenta a estrutura de custos recomendada pola Comision Europea

no COST 313 (Alfaro et al., 1994).

Taboa 1.- Resumo das recomendacions da EU para estimar os custos dos accidentes de es-

trada

ELEMENTOS DO CUSTO

METODO RECOMENDADO PARA ESTIMAR 0S CUSTOS

Vitimas falecidas

Vitimas superviventes

Custos humanos

Disposicién que se paga

Disposicién que se paga

Perda de capacidade produtiva

Capital humano: perda neta

Capital humano: custo bruto

Custos médicos

Custo de restitucion

Custo de restitucion

Danos 4 propiedade

Custo de restitucion

Custo de restitucion

Custos administrativos

Custo de restitucion

Custo de restitucion

FONTE: Elaboracion propia a partir de Alfaro et al. (1994). COST 313.

Tamén poderiamos seguir a De Rus et al. (2003, p. 373) na sua clasificacion dos
custos asociados cos accidentes.

1) CUSTOS UNITARIOS (POR VITIMA):

1.a) Custos humanos. Valoran o custo que sup6n o sufrimento das vitimas e dos
seus seres queridos. Este é o elemento do custo de mais dificil cuantificacion e o
gue mais diverxencias pode suscitar.

Os métodos de valoracion dos falecidos segundo o COST 313 clasificanse en:

—Método das indemnizacions. Utiliza como cuantificacion dos custos humanos a
indemnizacion media pagada &s vitimas ou aos familiares. A indemnizacién me-
dia en Espafia era de 102.172 euros no ano 2000, segundo os datos do Centro Za-
ragoza. Esa indemnizacién baséase nun baremo legal.

—Método do capital humano. Este método calcula o custo que supdn para a socie-
dade a morte dun dos seus membros, ou cando este queda discapacitado, basean-
dose no valor do tempo de traballo ou no valor da producién. Este € o método que
utilizan Lopez-Bastida et al. (2004).

—Método da disposicién ao pagamento. Este método é o que se estd impofiendo
nos estudos econdmicos sobre seguridade viaria e é o que imos utilizar no noso
estudo. O valor medio da disposicion ao pagamento en Espafia, adaptado do valor
medio de COST 313 e actualizandoo coas variacions de renda, seria de 0,528 mi-
[I6ns de euros. Porén, desde o ano 1994 houbo numerosas contribucions a litera-
tura do valor da vida; por iso, trataremos de utilizar estimacions mais actualizadas
para 0 VEVH en Espafa. Asi e todo, compre sinalar que, ao estar traballando
cunha Unica comunidade autdnoma —Galicia—, que presenta un nivel de renda in-
ferior & media espafiola, se cadra haberia que realizar un axuste adicional. E n6s
imolo realizar.
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De seguido, trataremos de cuantificar un intervalo do VEVH en Espafia para a
seguridade viaria. Un dos métodos para estimar o VEVH esta relacionado coa
asuncién de riscos no mercado laboral. Por exemplo, Viscusi (1993) fai unha revi-
sion de numerosos estudos americanos que obtefien o VEVH no mercado de traba-
llo cuns resultados que se sitlan no intervalo de 3 a 7 milléns de dolares do ano
1990. En Espafa, Albert e Malo (1995) obtiveron un valor monetario da vida no
mercado de traballo espafiol de 355 milléns de pesetas do ano 1991 para accidentes
mortais. Con todo, compre ter en conta que este dato provén das decisions no mer-
cado de traballo, que é un contexto distinto ao do trafico. Ainda asi, é un dato inte-
resante que compre ter en conta’.

Outro método para estimar o VEVH é o das preferencias manifestadas polos
usuarios das estradas. Na taboa 2 preséntanse diferentes VEVH obtidos por valora-
cién continxente.

Taboa 2.- Disposicion a pagar (declarada) por unha vida estatistica salvada (mi-
116ns de euros do ano 1995)

B VALOR DUNHA VE | RATIO VVE/PIB
AUTOR PAIS, DATA Mediana Media PER CAPITA

1985 Jones Lee e outros UK, 1982 1,2 34 76
1989 Maier AU, 1988 3,8 217
1992 Persson S, 1986 1,3 2,9 87
1995 Desaigues, Rabl F, 1993 0,9 56
1995 Kidholm DK, 1993 2,0 25 122
1995 Persson e outros S, 1993 15 4,0 95
1996, Schwab, Soguel CH, 1994 11 2,7 85
1998 Persson S, 1998 2,0

1999 Jones-Lee UK, 1997 0,5 1,7

MEDIA UE 17 (ponderada PPA e nimero de mortos) 1,0 2,0

META-ANALISES EMPIRICAS

1993 Elvik Media dos estudos usados 1,3 81
1995 Extern Media dos estudos usados 3,1 193
1996 Calthrop Media dos estudos usados 2,9

1998 ECMT Media dos valores oficiais 1,7 103
MEDIA 2,3 125

FONTE: Elaboracién propia a partir de INFRAS/IWW (2000).

Dadas as diferenzas entre a media e a mediana, INFRAS/IWW (2000) inclinase
pola mediana xa que reflicte a vontade da maioria da poboacion e é menos sensible
a valores extremos, que son mais incertos. Por prudencia, o estudo escolle un valor
situado entre a mediana e a media, é dicir, 1,5 milléns de euros para 0 VEVH nas
estradas de Europa no ano 2000. Este valor de 1,5 milléns é tamén o que utiliza
Hoyos (2004) para o caso da Comunidade do Pais Vasco. Outro resumo de valora-
ciéns monetarias da vida podémolo consultar en Dings et al. (2003).

3 . . ~ . . . -
Compre sinalar, porén, que en Espafia unha parte relativamente importante dos accidentes de trafico con le-
siéns son accidentes laborais (ben in itinere ou durante o propio tempo de traballo).
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En Espafia existen poucos estudos concretos de preferencias manifestadas sobre
0 VEVH, agés o de Abellan et al. (2004, 2005). Estes autores no seu traballo do
ano 2004 obtefien, a partir das medianas, un intervalo do VEVH comprendido entre
0s 2,5 e 0s 3,5 millons de euros para unha mostra realizada en Barcelona (e mello-
ran a consistencia do estudo obtendo un intervalo comprendido entre 1 e 2,7 mi-
116ns de euros). Ademais, no seu traballo do ano 2005 obtefien un intervalo de entre
1 e 2,6 millons de euros e cifran entre 0,9 e un millén de euros o valor minimo
dunha vida estatistica en Espafia no contexto dos accidentes de trafico.

Polo que respecta & literatura internacional, entre os estudos recentes de prefe-
rencias en relacion co trafico, podemos citar os traballos de Desaigues e Rabl
(1995) para Francia (5,5 milléns de FF equivalentes a 0,78 millons de ecus), de
Persson et al. (2001) para Suecia (22,3 millons de SEK, 2,6 millons de dolares), ou
0 de Rizzi e Ortdzar (2002) para Chile (de 0,35 a 0,46 millons de dolares).

Neste traballo aplicado imos utilizar varios valores alternativos (hipdteses que
denotaremos como H1, H2 e H3) para poder facer comparacions. Como primeira
referencia utilizaremos o VEVH citado anteriormente por INFRAS/IWW (2000) de
1,5 milléns de euros actualizado (1,65) e corrixido polo nivel do PIB galego con
respecto & media da UE no ano 2003".

Segundo datos do INE (2005), o PIB a prezos de mercado por habitante no ano
2003 na UE-15 foi de 24,4 miles de euros fronte aos 18,2 de Espafia e aos 14,3 de
Galicia®. Isto levarianos a un VEVH corrixido para Espafia de 1,23 milléns de eu-
ros e a un VEVH de 0,967 milléns de euros en Galicia, que é o valor que tomare-
mos como primeira referencia (H1). A xustificacion a esta primeira eleccion radica
na ampla utilizacion internacional das estimacions de INFRAS/IWW.

Como comparacion temos varias opciéns. Poderiamos utilizar o VEVH estima-
do por Miller (2000, p. 180) para Espafia de 134 veces o PNB per cépita do ano
1995 —nun rango comprendido entre 116 e 170 veces— ou a estimacion de
INFRAS/IWW (2000) de 125 veces o PIB per cépita, ainda que, se cadra, estes
dous ultimos valores sexan algo elevados xa que estudos mais recentes (Nellthorp
et al., 2001) suxiren un VEVH de preto de 100 veces o PNB per cépita, que equi-
valeria a 1,43 millons de euros de VEVH para Galicia (valor que tomamos como
H2). A xustificacion do uso deste segundo valor radica na ampla utilizacion que se
fai na literatura recente das estimacions manexadas en UNITE.

O terceiro valor para o VEVH obterémolo a partir de Abellan et al. (2004). Fa-
remos, por prudencia, a media simple entre os citados 1 e 2,7 millons de euros (isto
é, 1,85 millons de euros) e corrixiremos ese valor tendo en conta que procede de
Catalufia e que se aplica a Galicia (63% de 1,85), o0 que nos daria 1,16 milléns de
euros (que tomaremos como H3). A xustificacion da eleccion deste terceiro valor

4 Esta opcion de corrixir polo PIB galego é conservadora no sentido de que tende a reducir as cifras resultantes,
fronte & opcion de utilizar o VEVH calculado para a totalidade de Espafia (Pereira, 2005).

5 . P . -
Tamén poderiamos usar PPA, o que aumentaria as cifras resultantes.
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radica en que se trata das Unicas estimacions para Espafia baseadas nas preferencias
manifestadas.

En xeral, podemos considerar os tres valores que decidimos utilizar no noso tra-
ballo (H1, H2 e H3) como “prudentes” en relacion cos que se empregan en toda a
literatura sobre este tema.

Polo que respecta as vitimas superviventes, temos o problema de que polo mo-
mento non se dispon en Espafia de estimaciéns de disposicién ao pagamento por
evitar o seu sufrimento. Como alternativa poderiamos tomar estimacions proceden-
tes doutros paises, corrixidas convenientemente. Por exemplo, no Reino Unido cal-
culanse 172.760 euros por ferido grave (DOT, 2004). Outras estimacions podémo-
las atopar en INFRAS/IWWW (2004) que propon un valor de 200.000 euros para
feridos severos e de 15.000 euros para feridos leves. Dings et al. (1999) propofien
83.000 euros para os feridos hospitalizados, incluindo o sufrimento e a perda de
producion. Dada esta disparidade de valores, por simplicidade (para non utilizar
varios valores alternativos que engadirian mais complexidade & taboa 11) poderia-
mos facer a media dos diferentes valores mencionados, corrixindoos polo nivel de
renda, e tomar como valor para Galicia 57.000 euros por ferido grave, asumindo
que é un valor relativamente baixo en relacion coa literatura existente.

1.b.1) Custos hospitalarios. Poderiamos utilizar os datos dun estudo do
MOPTMA (1994) baseados en datos recollidos nos hospitais e que, actualizados
polo indice de prezos da rabrica 42 do IPC (servizos médicos), xerarian 0s seguin-
tes valores en euros do ano 2003: 332 euros por falecido antes de vinte e catro
horas, 5.195 euros por ferido falecido nun hospital, 4.600 euros por ferido ingresa-
do e 111 euros por ferido ambulante.

Alternativamente, LOpez-Bastida et al. (2004) utilizan unha estadia media hos-
pitalaria en accidentes de trafico de 9,2 dias para o0 ano 1997. O custo diario da es-
tadia hospitalaria por accidente de trafico fixase en 207 euros no sistema nacional
de salde e en 163 euros na sanidade privada. Fronte a estes datos, o Diario Oficial
de Galicia (DOG, de 16 de xufio de 2005) cuantifica a factura sombra dun dia de
hospitalizacion no Servizo Galego de Salde (SERGAS) en 404,79 euros e en
874,29 euros por estadia diaria na Unidade de Coidados Intensivos (UCI).

1.b.2) Custos sanitarios posteriores a hospitalizacién. Existen poucas referen-
cias na literatura sobre este tipo de custos. Por exemplo, para o caso holandés
Dings et al. (1999) utilizan a cifra total de 23.000 euros por ferido hospitalizado no
ano 2002, que incluirian custos hospitalarios, convalecencia e substitucion no posto
de traballo, das que un 6% poderia ser o custo da convalecencia (isto ¢, 1.380 eu-
ros). Por prudencia e dada a falta de datos, asumiremos un custo de 1.000 euros de
convalecencia por ferido grave, cifra que parece estar en consonancia coa Direc-
cion General de Tréfico (DGT) (2005).

1.c) Custos asociados a grandes discapacidades permanentes. O custo medio
estimado é de 0,664 milléns de euros por grande accidentado. Segundo ICEA

164 Revista Galega de Economia, vol. 16, nim. 2 (2007), pp. 157-176
ISSN 1132-2799



Pereira, R. Aspectos socioecondmicos dos accidentes de tréafico...

(1999), o nimero destes casos no ano 1997 foi dun 1,3% do total dos feridos gra-
ves rexistrados pola DGT. No noso traballo asumiremos esa porcentaxe para Gali-
cia.

1.d) Perdas de produtividade. Utilizaremos valores baseados en Alfaro et al.
(1993) e en Aparicio et al. (2002): 239.000 euros por perda neta por vitima mortal
e 3.328 euros por perda bruta por vitima non mortal.

2) CUSTOS DOS DANOS MATERIAIS: Segundo UNESPA (2004), aproxima-
damente un 65% dos custos asumidos polas aseguradoras destinanse a danos mate-
riais. Con todo, compre considerar que existen casos de danos non cubertos por
esas compafiias, como son os danos sufridos por vehiculos causantes de accidente
con seguro a terceiros, asi como 0s danos dos vehiculos sen seguro.

O custo medio sectorial por danos (con independencia de que existan vitimas) é
de 730 euros por vehiculo asegurado, segundo o sistema CICOS (Centro Informati-
co de Compensacion de Sinistros)-TIREA (Tecnoloxias da Informacién e Redes
para as Entidades Aseguradoras) de UNESPA (Unidén Espafiola de Entidades Ase-
guradoras).

3) CUSTOS ADMINISTRATIVOS: Segundo a Fundacion Mapfre (2004), no ano
2003 os gastos totais de explotacién das compafiias aseguradoras representaron
aproximadamente un 16,1% dos ingresos totais por primas. Esta cifra increméntase
nun 20% para ter en conta outros custos non estimados directamente, como servi-
zos de policia e emerxencias.

4) OUTROS CUSTOS, AS RETENCIONS E EFECTOS PARA O MEDIO
AMBIENTE: Existen outros custos como, por exemplo, o tempo de conxestion nas
estradas debido &s retencidns causadas polos accidentes. Isto implicaria utilizar va-
loracions do tempo tanto para vehiculos lixeiros como para pesados. Tamén habe-
ria que calcular o incremento de consumo de combustibles asi como os efectos am-
bientais tanto dese consumo coma dos residuos xerados polos accidentes. E eviden-
te que para considerar estes aspectos cémpre unha ampla informacién que na maio-
ria dos casos non esté dispofiible.

4. A ACCIDENTALIDADE VIARIA EN GALICIA E EN ESPARA

Como xa dixemos, o panorama da accidentalidade viaria en Galicia (e tamén en
Espafia) non é bo en relacién coas comunidades (e cos paises) da nosa contorna. A
continuacion, preséntanse brevemente algunhas taboas que reflicten a situacion das
estradas galegas e espafiolas.

Utilizando estes datos (taboa 3) podemos facer unhas ratios simples para Galicia
e para Espafia con respecto & UE-25 no ano 2003, que relacionan a situacién galega
e a espafiola coa nosa contorna:
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a) Ratio Espafia/UE-25 = 128/103 = 1,24.
b) Ratio Galicia/UE-25 = 170,9/103 = 1,659.
¢) Ratio Galicia/Espafia = 170,9/128 = 1,335.

Estas simples ratios indicannos unha evidente maior gravidade do problema dos
accidentes de trafico en Espafia e especialmente en Galicia.

En concreto, no decenio 1993-2003 faleceron oficialmente en Galicia, sequndo
a DGT, 5.812 persoas, unha cifra moi dificil de asumir para unha Comunidade co-
mo Galicia.

A tdboa 4 mostra a leve tendencia & baixa existente no nimero de falecidos, tan-
to para Galicia como para Espafia.

Taboa 3.- Numero de persoas mortas por millén de habitantes en paises de Eu-
ropa e en Galicia

PAISES 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 2003
Alemafia 116 107 104 95 95 91 85 83 80
Austria 151 128 137 119 133 121 118 117 114
Bélxica 143 134 134 147 137 144 145 131 -
Dinamarca 112 98 93 94 97 93 81 86 80
Espafia 146 139 142 150 144 143 135 129 128
Finlandia 86 79 85 78 83 77 84 80 73
Francia 153 147 144 153 145 138 138 129 102
Grecia 231 206 201 207 201 193 178 151 147
Holanda 86 76 75 68 69 68 62 61 64
Irlanda 122 125 130 123 111 111 108 97 87
Italia 123 116 117 110 115 115 116 117 104
Luxemburgo 172 172 143 133 135 174 159 140 119
Portugal 273 275 254 243 200 184 163 160 150
Reino Unido 64 64 64 60 60 60 60 60 62
Suecia 65 61 61 60 65 65 66 63 59
MEDIA EU-25 132 124 126 123 120 116 111 109 103
Galicia 204 203 210 218 204 184 173 166,5| 1709

FONTES: Elaboracion propia a partir de CARE (Community Road Accident Database); para Gali-
cia fixéronse os calculos a partir dos datos da DGT e do INE.

Taboa 4.- Evolucion do nimero de falecidos en accidentes (total estrada e
zona urbana)

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 2003

Galicia 577 557 575 595 558 502 473 456 450
Espafia 5.751 | 5.483 | 5.483 | 5.604 | 5.738 | 5.776 | 5517 | 5.347 | 5.399
NOTAS

O computo de mortos realizase a 30 dias.
Un dos principais grupos de vitimas constit(eno os varéns novos, como se pode constatar na
taboa 9.

FONTE: DGT (varios anos).

Porén, segundo o estudo do Instituto Nacional de Estadistica (INE) Defunciones
segun causa de muerte: accidentes de trafico, no ano 2002 —ultimo ano con datos
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dispofiibles— houbo 5.456 falecidos en accidentes (dos cales 4.174 eran homes e
1.282 mulleres), é dicir, un 2% méis de falecidos que segundo os datos da DGT®.
En concreto, segundo o INE no ano 2002 faleceron en Galicia por esta causa 495
persoas fronte ao dato de 456 falecidos da DGT, € dicir un 8% mais.

Na taboa 5 obsérvase a evolucién do nimero de falecidos tanto en Galicia coma
en Espafia en relacion co parque mobil existente. O parque mobil sérvenos de
aproximacion ao tréfico existente. Nesta tdboa pode observarse unha clara tenden-
cia ao descenso do nimero de falecidos en relacion co parque maobil.

A tdboa 6 mostranos a leve tendencia descendente no nimero total de vitimas
para Galicia e unha leve tendencia ascendente para Espafia en canto a vitimas (fale-
cidos e feridos).

A tdboa 7 mostranos un leve descenso desde o ano 2000 tanto para Galicia co-
mo para Espafia dos accidentes con vitimas.

Podemos ver que a maior parte das vitimas se producen na estrada, o cal é ra-
zoable tendo en conta a dispersion da poboacion de Galicia e a maior gravidade re-
lativa que adoitan ter este tipo de accidentes na estrada.

Os datos das taboas 8 e 9 servirannos como base de partida & hora de realizar os
calculos de custos.

A tdboa 10 mdstranos que o sector de poboacion relativamente novo (especial-
mente 0s varons) é o mais castigado polos accidentes. Isto é especialmente impor-
tante nunha Comunidade tan avellentada coma a galega.

Taboa 5.- Evolucion do nimero de falecidos en accidentes por millén de vehiculos

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Galicia 484,0 451,0 450,0 4473 401,7 349,5 317,0 297,6 287,7
Espaiia 305,1 280,5 270,2 263,0 256,0 248,0 2275 2133 214,5

FONTE: Elaboracién propia a partir dos datos da DGT (varios anos).

Taboa 6. Evolucion do nimero de vitimas (mortos e feridos) en accidentes (estradas e zona
urbana)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Galicia 8.775 9.311 9.190] 10.348| 10.654 9.892 9.638 8.858 9.240
Esparfia 127.183| 129.640| 130.851| 147.334| 148.632| 155.557| 155.116| 152.264| 156.034

FONTE: DGT (varios anos).

Taboa 7.- Evolucién dos accidentes con vitimas (estradas e zona urbana)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Galicia 5.752 5.689 5.640 6.482 6.602 6.191 5.946 5.498 5.887
Espaiia 83.586| 85.588| 86.067| 97.570| 97.811| 101.729| 100.393 98.433|  99.987

FONTE: DGT (varios anos).

O ndmero de falecidos durante as primeiras vinte e catro horas determinao a DGT mediante o seguimento de
todos os casos; o dos falecidos dentro dos trinta dias determinase aplicando & cifra de mortos a vinte e catro horas
o factor de correccién que se deduce do seguimento real dunha mostra representativa de feridos graves.
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Taboa 8.- Accidentes en Galicia no ano 2003 segundo a DGT en estrada e en zona urbana

ACCIDENTES CON | ACCIDENTES | ACCIDENTES N
VITIMAS MORTAIS NON MORTAIS VITIMAS |MORTOS| FERIDOS
Total 5.887 341 5.546 9.240 450 8.790
Estrada 4.563 300 4.263 7.422 393 7.029
Zona urbana 1.324 41 1.283 1.818 57 1.761

FONTE: DGT.

Taboa 9.- Accidentes en Galicia e en Espafia no ano 2003 (con mortos e
feridos graves) segundo a DGT

ACCIDENTES CON

VITIMAS MORTOS | TOTAL FERIDOS | FERIDOS GRAVES
Galicia 5.887 450 8.790 2.327
Esparia 99.987 5.399 150.635 26.305

NOTA: Ferido grave é toda persoa ferida nun accidente de circulacion e cuxo estado pre-
cisa dunha hospitalizacion superior a 24 horas (feridos leves en Galicia = 8.790-2.327 =
6.463). As estatisticas da DGT s6 recollen os accidentes de tréafico con vitimas.

FONTE: DGT.

Taboa 10.- Distribucién por idades e por sexos dos falecidos e dos feridos
graves en Galicia no ano 2003 (24 horas)

IDADE VITIMAS FALECIDAS VITIMAS CON FERIDAS GRAVES
Homes | Mulleres | Total Homes Mulleres Total
Ata 14 anos 1 2 3 72 30 102
De 15 a 20 anos 48 8 56 303 72 375
De 21 a 29 anos 65 17 82 486 170 656
De 30 a 39 anos 44 13 57 272 101 373
De 40 a 49 anos 39 8 47 199 71 270
De 50 a 59 anos 30 13 43 145 58 203
De 60 a 69 anos 25 12 37 116 67 183
De 70 e mais 35 15 50 112 90 202
Descofiecido 0 0 0 3 2 5
TOTAL 287 96 | 384* 1.708 661 2393**
*A cifra incle tamén un falecido do que non se especificaba o sexo. **A cifra inclie tamén 24
feridos graves dos que non se especificaba o sexo.
NOTA: O computo de mortos nesta taboa esta realizado a 24 horas. Se nos fixamos no nimero
oficial de falecidos a 30 dias (taboa 8) observaremos que son 450 fronte aos 384 falecidos nas
primeiras 24 horas desta taboa.

FONTE: Elaboracion propia a partir dos datos dos servizos estatisticos da DGT.

Pero, & marxe das estatisticas oficiais, tamén se producen multitude de acciden-
tes leves sen vitimas que son recollidos polo sistema CICOS de UNESPA. En con-
creto, no ano 2003 producironse en Galicia un total de 109.318 accidentes leves re-
collidos polas aseguradoras. (O custo estimado destes 109.318 accidentes leves pa-
ra as aseguradoras —730 euros unitarios— foi de 79,8 millons de euros).

Polo que respecta aos accidentes con vitimas, o cruzamento de datos realizado
por UNESPA suxire que cada ano se producen en Esparfia preto de 520.000 sinis-
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tros nos que existe un dano corporal’; deles, preto de 34.809 terian ocorrido en Ga-
licia.

Escollemos como ano de referencia do estudo o ano 2003 porgue é o ultimo ano
sobre 0 que existian datos relativamente completos. Na taboa 3 podemos ver que
Galicia é unha Comunidade cunha elevada taxa de mortos por millén de habitantes
con respecto & media espafiola. A stia vez, como se pode ver na dita taboa, se com-
paramos 0s datos cos de diferentes paises da Unién Europea constatamos que Gali-
cia ten unha taxa elevada en relacion coa maior parte dos paises europeos.

Compre matizar que en xeral os datos estatisticos utilizados son cifras oficiais
da DGT nas que non se inclien accidentes sen vitimas. Polo que respecta aos fale-
cidos, nas estatisticas internacionais utilizase o nimero de falecidos 30 dias despois
do accidente. Porén, na realidade falece unha pequena porcentaxe adicional de vi-
timas (véxanse as Estadisticas por causa de muerte publicadas polo INE).

No que respecta &s vitimas non mortais, as estatisticas oficiais non son total-
mente fiables, polo que existen diferentes factores de correccion. Por exemplo, a
ETSC (1997) sinala que en Europa as lesions serias estan subestimadas nas estatis-
ticas nun 30% e nun 60% as leves. Supofieremos por simplicidade un factor de co-
rreccion que aumente un 40% os datos das estatisticas oficiais (tanto para os feridos
leves coma para os graves), que pode ser considerado un valor medio.

Chisvert (2000), nun traballo recente para Espafia, sinala que as estatisticas ofi-
ciais s6 recollen un 16% dos feridos leves (vitimas sen ingreso hospitalario) e un
42,2% dos feridos graves (con ingreso); isto supofieria utilizar uns factores de co-
rreccion bastante mais elevados.

5. ESTIMACION DO CUSTO DOS ACCIDENTES EN GALICIA

Unha primeira aproximacion pédennola proporcionar os custos pagados polas
entidades aseguradoras, ainda que compre facer varias matizaciéns. En primeiro
lugar, as indemnizaciéns fixanse segundo un baremo legal que, ainda que lle da
unha seguridade xuridica ao sector asegurador, non reflicte a verdadeira valoracion
da vida humana da sociedade. Ademais, nesas indemnizacions non se tefien en con-
ta moitos aspectos como, por exemplo, os atascos causados polos accidentes, a per-
da de tempo das persoas involucradas, 0s danos materiais que asumen 0S propios
accidentados, etc.

As primas de automobiles brutas emitidas en toda Espafia no ano 2003, segundo
a Direccion Xeral de Seguros, ascenderon a 10.477 millons de euros, cunha sinis-
tralidade de 7.789 millons (un 76,48%). En Galicia, segundo o INADE (2005), no
ano 2003 destinaronse ao pagamento de primas de seguro de automobil 876 mi-
116ns de euros.

7 . . .
Desde o punto de vista do seguro, existe dano corporal desde o momento en que hai gasto en dano corporal.
Polo tanto, un sinistro no que, por exemplo, intervén persoal sanitario, ainda que sexa para comprobar que os im-
plicados estan ben, é un sinistro corporal.
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1) CUSTOS ASOCIADOS AS VITIMAS: Como datos de partida utilizaremos os
proporcionados pola tdboa 8 para Galicia, corrixidos usando os factores de correc-
cién para falecidos do INE (Estadistica de causa de muerte) para Espafia (un 2%
adicional de falecidos) e do ETSC (1997) para feridos (40% adicional de fe-
ridos):

—Mortos totais: 450, corrixido por 1,02 = 459 falecidos (dos cales aproximadamen-
te 337 faleceron nas primeiras 24 h).

—Feridos graves: 2.327, corrixido por 1,4 = 3.258 persoas.

—Feridos leves: 6.463, corrixido por 1,4 = 9.048 persoas.

—Grandes accidentados: 2.327 feridos graves, corrixido por 0,013 = 30,2 persoas.

1. Custos por vitimas:

1.a.1) Custos humanos falecidos: Supofiemos 459 falecidos reais. Utilizando un
VEVH (H1) de 0,967 milldns, resultaria un total de 443,85 milldns de euros. Se
usasemos o VEVH alternativo H2 (1,43 milléns), o total seria de 656,37 milléns.
Por altimo, se usdsemos H3 (1,16 milléns), o total seria de 534,96 mill6ns.

1.a.2) Custos humanos feridos graves: Supofiemos 3.258 persoas feridas graves,
cun custo unitario de 57.000 euros, 0 que nos daria un total de 185,7 millons de eu-
ros.

1.b.1) Custos hospitalarios:

—Custos por falecidos as primeiras 24 horas: 337 falecidos, cun custo unitario
de 332 euros, supofien un total de 111.884 euros.

—Custos falecidos en hospital despois de 24 horas: 150 falecidos, cun custo uni-
tario de 5.195 euros, supofien un total de 779.250 euros.

—Custos por feridos graves: 3.258 feridos graves, cun custo unitario de 4.600
euros, supofien un total de 14.987.000 euros.

—Custos por feridos leves: 9.461 feridos leves, cun custo unitario de 111 euros,
supofien un total de 1.050.171 euros.

A suma de todos 0s custos hospitalarios ascende a un total de 16.928.305 euros.

1.b.2) Custos extrahospitalarios (convalecencia): 3.258 feridos graves, asumin-
do un custo unitario de 1.000 euros, supofien un total de 3.258.000 euros.

1.c) Custo discapacidades: supofiemos 30,2 grandes lesionados cun custo medio
de 652.102 euros, o que supon un total de 19,56 millons de euros.

1.d) Perda de produtividade:
—Perda neta de produtividade dos falecidos: 459 falecidos, cunha perda neta
unitaria de 231.200 euros, 0 que supdn un total de 106,12 millons de euros.

—Perda bruta das vitimas non mortais: 3.258 feridos graves, cun custo unitario
de 3.121 euros, supén un total de 10,16 milldns de euros.
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2) CUSTOS MATERIAIS :

—Danos materiais asumidos polas aseguradoras: 876 milléns de euros de primas
por 0,65 (parte dedicada a danos materiais) supofien un total de 569,4 milléns de
euros.

—Danos materiais asumidos polos cidadans: supofiamos que son un 15% do que
asumen as aseguradoras, € dicir, 85,41 milléns de euros. En total supofiemos 654
millons de euros de danos materiais.

3) CUSTOS ADMINISTRATIVOS: Segundo os datos utilizados, cuns custos de
explotacion dun 16%, os custos de administracion do sistema asegurador serian
aproximadamente de 122 millons de euros en Galicia. A esta cifra haberia que en-
gadirlle os custos de policia e emerxencias, que supofiemos nun 20% adicional, 24
millons de euros; porén, esta cifra moi posiblemente subestime os custos reais desa
partida.

4) CUSTOS TOTAIS DOS ACCIDENTES EN GALICIA: A suma das diferentes
partidas de custos importa unha cifra total de entre uns 1.585 e uns 1.798 millons
de euros do ano 2003, equivalentes, respectivamente, a un 4% e a un 4,5% do PIB
galego do ano 2003.

Taboa 11.- Resumo de custos dos accidentes en Galicia (en milléns de euros)

HIPOTESE SOBRE VEVH (en millons de euros) |—He-2:967 H3:1,16 | H2 143
Valor minimo | V. intermedio | Valor mdximo

ELEMENTOS DO CUSTO

1.a.1.- Custos humanos falecidos 443,85 535,96 656,37
1.a.2.- Custos humanos feridos graves 185,7 185,7 185,7
1.b.- Custos hospitalarios e convalecencia 20,17 20,17 20,17
1.c.- Custos discapacidades 19,56 19,56 19,56
1.d.- Perda de produtividade 116,28 116,28 116,28
2.- Danos materiais 654 654 654
3.- Custos administrativos e policia 146 146 146
TOTAL CUSTOS ACCIDENTES EN GALICIA 1.585,86 1.677,67 1.798,08

FONTE: Elaboracidn propia.

O PIB do ano 2003 en Galicia a prezos de mercado en prezos correntes foi,
nunha primeira estimacion, de 39.503,3 milléns de euros, utilizando os datos do
INE (2005). Segundo a ECMT (1998), o custo dos accidentes foi un 2,5% do PNB
en Europa. Elvik (2000) calcula que nos paises da OECD a media ponderada do
custo total dos accidentes esta preto dun 3,1% do PNB que, excluindo a valoracién
da perda de calidade de vida, quedaria nun 1,4% do PNB (tdboa 12). Segundo
INFRAS/IWWW (2000), os custos dos accidentes en EUR17 foron dunha media
dun 2,26% do PIB. En OECD (2002), os custos cuantificanse por riba dun 4% nal-
guns paises. Se aplicasemos a porcentaxe de INFRAS/IWWW (2000), a Galicia
supofierianlle 892,7 milldns de euros. Porén, compre ter en conta que a accidentali-
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dade en Galicia estd moi por riba da media europea, co que esta cifra deberia ser
corrixida & alza entre un 50% e un 70%, o que daria unha estimacion de entre
1.339,16 e 1.517,6 milléns de euros.

Taboa 12.- Custos dos accidentes como porcentaxe do PNB (con e sen perda de calida-

de de vida)

PAIS CON VIDAS | SEN VIDAS PAIS CON VIDAS SEN VIDAS
Dinamarca 1,3 1,0 Noruega 2,3 1,2
Holanda 2,0 1,6 Nova Zelandia 4.4 0,9
Estados Unidos 5,7 2,0 Reino Unido 2,0 0,5
Italia 3,2 2,8 Suecia 2,7 0,9
Finlandia 1,9 1,1 Media (pond. PNB) 3,1 1.4

FONTE: Elvik (2000).

6. CONCLUSIONS

Os custos dos accidentes de trafico en Galicia correspondentes ao ano 2003 es-
timaronse entre os 1.585 e o0s 1.798 millons de euros, equivalentes, respectivamen-
te, ao 4% e a0 4,5% do PIB galego. Estes custos supofien unha gravisima carga pa-
ra a sociedade galega, moi superior ao que ocorre na nosa contorna de referencia,
custo que urxe reducir de forma importante. Os datos permitennos crer que inves-
timentos adicionais das Administracions Publicas en diferentes medidas efectivas
de seguridade viaria en Galicia terian unha rendibilidade moi elevada desde o pun-
to de vista social. Existen multiples medidas que compre ter en conta; estas poden
tratar de avaliarse monetariamente en termos de custo por vitima mortal evitada:
actuacidns sobre a seguridade dos vehiculos e uso dos sistemas de seguridade, ac-
tuacions sobre as infraestruturas, actuacions sobre 0 comportamento dos conduto-
res. Por exemplo, en Comision Europea (2000) estimase que a xestion dos “puntos
negros” teria un custo por vitima mortal evitada de entre 50.000 e 200.000 euros, 0
uso de cintos de seguridade e de sistemas de retencion para nenos teria un custo por
vitima mortal evitada de preto de 50.000 euros. Outras estimaciéns da efectividade
de diferentes medidas de seguridade viaria podémolas atopar en OECD (2002).
Tamén en Elvik e Vaa (2004) podemos atopar ratios beneficio-custo de diferentes
medidas de seguridade. Por exemplo, no uso de casco en motos, a ratio seria de 18;
no caso do uso do cinto de seguridade polo condutor, a ratio seria de 31,7; no uso
de camaras de seguridade (radares), seria de 8,9. Porén, & marxe das mencionadas
avaliaciéns econOmicas, compre ter en conta a realidade concreta dos accidentes
que se dan nas diferentes comunidades.
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