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INTRODUCCION

De acuerdo a las investigaciones que se han llevado a cabo en el marco de la
Catedra Daimler-Andhuac en Cultura y Educacion Vial, el costo econdmico de
los accidentes de frdnsito en México es equivalente al 1.43% del PIB nacional
(aproximadamente 16 mil millones de ddlares). Esta cifra coincide con ofras
estimaciones anteriores! y tiene la virtud de rescatar una coleccion amplio de
datos estadisticos y estudios publicados por diversas instituciones, incluyendo la
Secretaria de Transportes, CENAPRA (Secretaria de Salud) e INEGI, asi como
agencias internacionales como la Organizacion Mundial de la Salud y el Banco
Mundial. Sin embargo, mdas alld de los nUmeros a nivel macroecondmico, las
cifras ocultan ofros aspectos importantes que también fueron explorados como
parte de la Catedra Daimler-Andhuac y que constituyen un importante punto
de partida para la articulacion de esfuerzos de responsabilidad social
empresarial. Uno de estos aspectos tiene que ver con el costo a nivel de los
hogares y las implicaciones sociales y humanas que lo acompanan.

La cifra de 1.43% puede representar mucho o poco dependiendo de
cudl sea el punto de comparacion; lo cierto es que detrds de esta cifra hay un
rostro humano que no se puede perder de vista: viudas, huérfanos,
discapacitados, empobrecimiento crénico, sufrimiento psicoldgico, entre otros.

Aunqgue es dificil cuantificar todos y cada uno de estos aspectos, el esfuerzo de

Esta estimacidn cae en el mismo rango que otras estimaciones anteriores como es el caso de Aguilar-Zinser (2010), quien
estima la cifra en 1.3%, CENAPRA (2008) cuya estimacién es de 1.2% y la del INEGI de 1.5% (2010).




la Catedra permitid construir algunas hipdtesis sobre quiénes son los afectados,
quiénes son los culpables, cdmo y bajo qué circunstancias interactian y cudles
son las posibles consecuencias. M&s adn, la conjuncidn de datos econdmicos
con un andlisis sobre las implicaciones sociales y humanas ha constituido la
base para articular una poderosa estrategia desde la perspectiva de la

responsabilidad social empresarial.

LA EPIDEMIA DE LOS ACCIDENTES VIALES EN MEXICO: MAS ALLA DE LAS CIFRAS Y
LOS METODOS CUANTITATIVOS

Para poder entender los efectos de los accidentes viales a nivel de los hogares
hay que comenzar por identificar quiénes son las victimas mds importantes de
este problema. 3Cudl es el perfil probable de las personas con mayor riesgo de
morir en un accidente de trdnsito¢ Los datos recopilados en las nueve zonas
metropolitanas de México muestran que el rango de edad con mayor
probabilidad de morir en un accidente de ransito se encuentra entre los 15y
los 44 afios de edad. Esto significa que una proporcion importante de las
victimas se encuentra en la época econdmicamente mds productiva de su
vida y con un buen nUmero de afios de actividad econdmica por delante. Por
ejemplo, la edad promedio de las victimas fatales de un accidente vial en la
Ciudad de México es de aproximadamente 36 anos. Sila esperanza de vida es
de 75 anos, esto significa que en promedio se perdieron casi cuatro déecadas
de productividad econémica.

Por un lado, esto significa que la suma de todas las muertes o
discapacidades permanentes implica una gran pérdida econdmica a nivel
nacional (en gran medida esto explica el 1.43% en términos del PIB). Sin
embargo, por ofro lado [y aqui es donde entra el rostro humano), es muy
posible que dichas victimas contribuyan de manera significativa a la economia

del hogar, de tal manera que su deceso o discapacidad permanente implica

una pérdida significativa de ingresos para sus dependientes econdmicos. Mds




aun, como lo muestra la informacidén disponible, el 42% de las personas que
mueren en un accidente vial {al menos en las zonas urbanas), no cuentan con
ningun seguro médico. Esto sugiere que pertenecen a estratos relativamente
bajos de ingreso y se encuentran ya en una vulnerabilidad mayor ante riesgos
de salud, incluyendo la posibilidad de ser victima de un accidente vial. Ofro
indicador que refuerza esta hipdtesis es que solo el 20% de las victimas fatales
acabaron la primara y que hay otro 15% que ni siquiera completaron ese nivel
educativo.

El fallecimiento o discapacidad de uno de los padres puede implicar la
pérdida de oportunidades vitales para toda la familia, pero espéciolmenfe
para los hijos. En algunos casos, la combinacién entre accidente fatal (o
discapacidad permanente), la falta de un seguro médico y la condicién de
relativa pobreza puede generar un escenario catastrofico. Las consecuencias
finales varian dependiendo de si se ha perdido al padre o a la madre vy
dependiendo también de la estabilidad que encuentre un nino huérfano en su
nuevo ambiente. En algunos casos, se ha demostrado que la condicidn de
orfandad puede tener consecuencias sobre indicadores de salud y nutricion,

particularmente en el caso de aquelios ninos que han perdido a su madre (en

contraste con aquéllos que han perdido a su padre).

Ademads de las implicaciones en términos de salud fisica, un aspecto de
particular relevancia para el caso de paises de renta media como México, es
el impacto negativo sobre la trayectoria escolar de un niRo y sus
consecuencias sociales y econdmicas de largo plazo. Especialmente en el caso
de aquellos hogares que se ven en una situacién financiera dificil tras la muerte
del jefe de familia, los ninos pueden verse forzados a trabajar para ganar dinero
en paralelo a sus actividades escolares o incluso desertar con el objetivo de
contribuir a la economia familiar. En el caso de las hijas mayores, éstas pueden
verse en la necesidad de cumplir con las labores domésticas que antes

realizaba la madre.




En general, es improbable que los ninos huérfanos reciban guia
psicoldégica para superar cualquier trauma, sobre todo en el caso de los grupos
de menor ingreso, y esta circunstancia puede agravarse sin la guia adecuada
de los padres sobrevivientes cuando éstos deben ausentarse por presiones
econdémicas. En su conjunto, ambas circunstancias pueden impactar
negativamente sobre la trayectoria educativa de los ninos en el largo plazo y
sobre sus capacidades de construir relaciones sociales estables, deteriorando
su potencial productivo.

Es muy dificil cuantificar el costo de todas estas consecuencias y por ello
hay una tendencia a omitifas cuando se trata de la problemdatica de los
accidentes viales. De hecho, una de las criticas al método de produccion
perdida?, recomendado para estimar el costo econdmico de los accidentes
viales en paises en vias de desarrollo y aplicado como parte del estudio de la
Cdatedra Daimler-Andhuac, es que no toma en cuenta el valor intrinseco de la
vida humana mas alld del valor econdmico. Para remediar este problema, 1os
paises industrializados han adoptado una metodologia complementaria para
calcular el valor intrinseco de la vida humana. Dicha metodologia, basada en
el concepto de la “Disposicion a Pagar” (Willingness to Pay), consiste en la
aplicacién de complejas y costosas encuestas que sirven para identificar el
monto que los individuos estdn dispuestos a pagar, por ejemplo, para evitar un
accidente de ftrdnsito grave. En ofras palabras, dicho método trata de
identificar un valor monetario que se pueda asignar a los impactos sociales y

humanos que no son cuantificables directamente.

Debido a que la estimacion del valor de la vida humana depende de

declaraciones subjetivas por parte de los individuos, no sorprende que el
resultado sea un valor muchisimo mds alto que el valor asignado a través del

método de produccion perdida. Mientras que el estudio de la Catedra Daimler-

% Este método se enfoca en los costos monetarios de los accidentes, incluyendo los dafios materiales, los costos de
hospitalizacién, los costos administrativos y el valor de la produccién perdida debido a discapacidades o fatalidades causadas
por los accidentes viales.




Andhuac identificdé un valor econdmico aproximado de entre 150 y 180 mil
ddlares (dependiendo de la ciudad o enfidad de origen y el ingreso promedio),
los estudios basados en el método de disposicion a pagar en la Unidén Europea
o los Estados Unidos estiman el valor de una vida humana en alrededor de 1
millébn de ddlares (diez veces mayor).

Obviamente, el método de la disposicion a pagar también presenta
debilidades y es susceptible de criticas. En primer lugar, una complicaciéon
practica que no es nada frivial radica en el enorme y costoso esfuerzo que se
requiere para recopilar y analizar los datos que se necesitan. En segundo lugar,
la evaluacion ex ante de lo que la gente estaria dispuesta a pagar genera
estimaciones subjetivas que no necesariamente corresponden a la realidad ex
post. Es decir, uno puede expresar un valor determinado en el contexto de un
cuestionario o entrevista que se aplica en un ambiente controlado, pero la
respuesta seguramente variard significativamente cuando de hecho nos
enfrentamos a un hecho real.

Una metodologia que se utiliza para estimar el valor econdmico de los
recursos naturales, que parece no ulilizarse en el caso de la valuacion de
accidentes de trdnsito, pero que podria ser Util en futuras investigaciones, se
basa en las preferencias reveladas. Es decir, se trata de analizar indicadores
proxy que a partir de cierfos supuestos econdmicos podrian revelar las
preferencias y el valor que las personas realmente asignan a una cosa
particular. Por ejemplo, en el caso de los accidentes de transito, se podria
hacer un estudio de preferencias reveladas con base en el gasto adicional que
los automovilistas estdn dispuestos a desembolsar para adquirir tecnologias que
provean mayores niveles de seguridad (por ejemplo: bolsas de aire o cierfos

modelos de automoévil con estdndares mas altos). Sin embargo, de nuevo, la

recopilacion de este tipo de datos en un pais de ingreso medio, como es el

caso de México, se complica por diversas restricciones financieras.




Lo que queda claro de esta discusion es que siempre serd contfrovertido y

complicado tratar de estimar el valor de una vida humana. Los ejercicios de

este tipo pueden servir para darnos una idea de la magnitud de un problema y
para explorar cdmo se compara con ofros casos a nivel internacional. Por
ejemplo, las estimaciones de la Cdatedra-Daimiler Andhuac sin duda servirdn
para convencer a legisladores y a otros funcionarios publicos de alto nivel que
vale la pena prestarle mayor atencion al problema. Asi mismo, sin que esto sea
un aliciente de ningun ftipo, la estimacion del 1.43% confirma que México se
encuentra en una situacion similar al de otros paises con niveles de ingreso
similares, donde también se ha aplicado la meftodologia de la produccién
perdida. Dos ejemplos son los casos de Argentina (2.0%) y Brasil (1.24%).

Sin embargo, cualquier metodologia cuantitativa debe ir acompanada
de un andlisis sobre el perfil de las victimas y las circunstancias en las que se
dan los accidentes viales. Ademds de los temas ya mencionados, hay tres
aspectos que se identifican como urgentes en el caso de México: la
vulnerabilidad de los peatones; el incumplimiento de la regulaciéon existente; y
el hecho de que la mayor parte de los accidentes viales son evitables.

En el primer caso, se encontrd que entre el 30% y el 50%3 de las victimas
fatales son peatones (ver Grdfica 1). De nuevo, si a esto le sumamos las
variables analizadas anteriormente (edad, nivel educativo, ausencia de un
seguro de gastos médicos), y si ademds consideramos que en el caso de
México el 96% del gasto en automoviles privados se concentra en los cinco
deciles mds altos del ingreso, la conclusion se refuerza. Hay muchos casos en los
que la mayor tragedia no es el que exista una victima fatal, sino que dicha
victima fatal sea el jefe de familia (principal aportador de ingresos a una familia

de recursos relafivamente bagjos).

* La cifra exacta para el caso de México depende de la fuente. Segun Hijar et al. (2003) es de 54% y segtin datos de
SSA (2005) es sélo del 31%.




Grdfica 1
Peatones Muertos por cada 100,000 habitantes4
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FUENTE: Cd&tedra Daimler-Andhuac en Cultura y Educacion Vial con datos de la Unidn Europeaq, el
Depto. de Transporte de Estados Unidos y SSA en México.

Sobre el segundo dato, basta decir que la Organizacidn Mundial de la
Salud publicé en el 2009 un sondeo internacional sobre las politicas vy
regulaciones de seguridad vial y sobre su nivel de cumplimiento en 178 paises.
Dicho reporte analiza las caracteristicas de las regulaciones existentes y sus
niveles de cumplimiento en distintos rubros, incluyendo limites de velocidad,
ingestion de alcohol, uso de casco para motociclistas, uso de cinturones de
segquridad y otras medidas para ninos, entre otros.

sCudles fueron los resulfados para México? En lo que se refiere al
cumplimiento de regulaciones sobre limites de velocidad, México obtiene una
calificacion de 2, en escala de 0 al 10. Con respecto a la ingestion de alcohol,
las regulaciones existentes son cercanas a los estGndares internacionales, pero
el nivel de cumplimiento es de 3, en escala de 0 al 10, lo que implica que a
pesar de las regulaciones, las autoridades tienen dificultades para confrolar el

consumo de alcohol de los conductores.

* Los datos de México corresponden al 2005.




Sobre el tercer tema, la revisidn de estudios e informacion disponible
pUblicamente que se hizo en el marco de la Catedra Daimler-Andhuac mostrd
que el 88% de los accidentes viales son evitables. Esto significa que hubo algo
que el conductor hizo antes de subirse a su automovil o una vez que ya estaba
conduciendo que, perfectamente, pudo haber sido evitado. Es decir,
hablamos de casos en los que el individuo en cuestion pudo no manejar
después de ingerir alcohol; pudo haber ido mdas lento o con mayor prudencia;
pudo orillarse para contestar el celular o para mandar un mensaje de texto; o
pudo evitar manejar cansado, pero ho lo hizo...

De esta manera, analizado en conjunto, el rompecabezas de todos estos
datos nos da una idea de lo que realmente estd detrds de la cifra de 1.43% en
términos del PIB. En pocas palabras, estamos hablando de una sociedad
donde existen regulaciones bastante aceptables en comparacion con las
mejores prdcticas internacionales, pero que desaforfunadamente no se
cumplen. En muchos casos, la falta de observancia se traduce en algo que
parece tan trivial como manejar cansado, como no poner a los ninos en el
asiento trasero con el dispositivo de seguridad adecuado, como contestar una

lamada de celular mientras se conduce o como tantas otras cosas que

podriamos evitar faciimente. El resultado no sdlo es que ponemos nuestra vida

en riesgo, sino la vida de terceros y peor aun, que corremos el riesgo de
contribuir a las estadisticas... de huérfanos, viudas, discapacitados y familias

que sufren las consecuencias socioecondmicas de los accidentes viales.




EL ROSTRO DE LAS VICTIMAS

En su proyecto “Rostros” (2008), el Consejo Nacional para la Prevencion de
Accidentes (CENAPRA) recopild historias de victimas de accidentes de transito
y de sus familias. Basado en los testimonios e historias ‘de personas que han
muerto en accidentes de transito o que han perdido en ellos parte de sus
capacidades’ (CENAPRA: 2008), el proyecto de CENAPRA logra, mucho mejor
que cualguier nUmero o estadistica disponible, dar una idea clara sobre las
repercusiones para las victimas y las familias de lo que en su mayoria son errores
humanos que se hubieron podido evitar. Uno de los aspectos que destaca
dicha publicacion es el nUmero de jévenes que destruyen su propia vida y la

vida de muchas otras personas dejando a sus familias y a las familias de las

victimas con esa frustrante pregunta que nunca se va a responder 3Por qué?

sPor qué se subieron a un coche sin tener ni siquiera licencia, manejando
a velocidad elevada, sin la experiencia necesaria¢ 3Por qué manejé intfoxicado
con drogas o alcohol y causé ese sufrimiento a alguien mdase 3Por qué no
escuché lo que me dijeron mis papas y me subi con alguien que estaba
alcoholizado?

Las conclusiones de CENAPRA son claras: morir o afectar a alguien mas
de manera tragica y permanente, se puede evitar facilimente. Por un lado, la
magnitud de los costos econdmicos y las implicaciones sociales de los
accidentes viales hablan de un problema serio de salud publica, a tal punto
qgue no es exagerado hablar de una epidemia de accidentes viales. Sin
embargo, dentro de todo, la buena noticia es que una proporcion significativa
de los accidentes son evitables y, por lo tanto, hay un amplio margen para que
las acciones y programas que se instrumenten para incrementar los niveles de
cultura vial y reducir el nUmero de accidentes, tengan un alto impacto social y

econdmico.




Hay que dirigirse a los conductores actuales, pero también a los futuros
conductores. Por ejemplo, si tomamos como referencia la poblacién que
pertenece a los cinco deciles mds altos del ingreso (donde se concentra la
mayor parte del gasto privado en automdviles privados) y hacemos un andlisis
demogrdfico, el nUmero de conductores potenciales en el pais podria
aumentar en 6.6 millones hacia el 2015 y en 4.2 millones hacia el 2020. Esto
significa, por ejemplo, que la inclusidn de temas de seguridad vial en los niveles
educativos de primaria y secundaria podria tener un impacto significativo sobre
la cultura vial de casi 10 millones de personas en el mediano y largo plazos.

Grdfica 2
Crecimiento en el NUmero de Conductores Potenciales en México,
2010-2020.
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FUENTE: Cdatedra Daimler-Andhuac en Cultura y Educacion Vial con base en datos de CONAPO y
de la ENIGH (2008).

En el primer caso, estamos hablando de los nuevos conductores que se
incorporardn hacia el 2015 y que se encueniran actualmente en el nivel de
secundaria. Estamos hablando de una etapa sumamente importante porque,
en cuanto, estos jdvenes cumplan 18 anos entrardn al grupo poblacional con

mayor posibilidades de causar un accidente vial (ver Grdfica 3).




Grdfica 3 )
Edad de las Personas que Causan un Accidente Vial en Areas Urbanas y
Semiurbanas.
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FUENTE: Cdatedra Daimier-Andhuac en Cultura y Educacién Vial con datos de la Secretaria de
Salud.

En el segundo caso, estamos hablando de nifos gue actualmente se
encuentran estudiando primaria y gue no estardn detras dei volante en mucho

tiempo. Sin embargo, los ninos son mas receptivos y es mas féeil formar buenos

habitos. Adicionalmente, se trata de una etapa en la gque los ninos fambién

pueden influir sobre los propios padres. sPor gué manejas tan radpido paode
sPor qué no usas el cinturon de seguridad? sPor qué manejas después de

tomar alcohol?

REFLEXIONES FINALES

La educacidon vial puede ser una herramienta muy poderosa para reducir el
numero de accidentes evitables. Reglas sencillas como no manejar sin cinturdn
0 casco en el caso de los motociclistas; el uso de asientos especiales para
bebés y ninos; o cruzar una caiie sélo por el puente peatonal o por donde hay
un semdforo para peatones y sclamente cuondo hay iuz verde, pueden
contribuir a reducir una gran cantidad de oqcidenfes y tragedias que en

principio son evitables.




Por supuesto, como lo demuestra el estudio de la Organizacién Mundial
de la Salud citado anteriormente, la baja capacidad de las autoridades para
hacer cumplir los reglamentos existentes contribuye de manera importante al
problema. Sin embargo, el cumplimiento no sélo radica en el poder coercitivo
de las autoridades, sino en el auto cumplimiento voluntario por parte de los
propios conductores. Incrementar el auto cumplimiento constittye una tarea
dificil, pero no imposible. 3Quién se puede subir a su automoévil y seguir
manejando de manera imprudente o en combinacién con el alcohol cuando
se sabe que un accidente vial es causante de viudas, huérfanos,
discapacitados permanentes y empobrecimiento en muchos casos?

Para que esta transformacién cultural suceda se requiere de un esfuerzo
no sbélo de las autoridades, sino de empresas, organizaciones nho
gubernamentales y de la sociedad en general. Hay muchas acciones que se
pueden llevar a cabo. Por ejemplo, uno de los objetivos de la Catedra Daimler-
Andhuac ha sido precisamente el de articular una estrategia que no sea
disefada ‘de la nada’, sino que se fundamente en datos duros y en una
revision general de todo lo que conocemos del problema, tanto en términos
econdmicos como sociales y humanos. Como parte de la estrategia se han
buscado también los canales y espacios institucionales para compartir las
principales conclusiones del estudio, influyendo y promoviendo acciones de
politica publica concretas.

De esta maneraq, la catedra constituye un ejemplo de como es posible
abordar y enfrentar un tema tan complejo desde la perspectiva de la
responsabilidad social empresarial. Por un lado, el esfuerzo estd en linea con la
decision estratégica de Daimler de instrumentar iniciativas que se enfoquen en
dos objetivos principales: cero emisiones y cero accidentes. Por otro lado, al
fundamentar su estrategia en un estudio integral en alianza con académicos
del Centro IdeaRSE de la Universidad Andhuac Norte, Daimler ha incentivado la

reflexion y el conocimiento sobre el problema y ha contribuido a identificar




posibles dreas de accién y de colaboracion con distintos actores publicos y

privados.
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