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INTRODUCCION

El origen de la investigacion del tema elegido, UN ANALISIS ECONOMICO DE LA
RESPONSABILIDAD CIVIL Y SU APLICACION A LOS ACCIDENTES VIALES, resultdo de la
importancia social de la cuestién de los accidentes debidos a la circulacion vial, no
s6lo en Portugal sino en muchos otros paises, lo que nos llevo a buscar analizar los
efectos de la aplicacion de las normas de responsabilidad civil por los tribunales y
aseguradoras en el &mbito de los accidentes viales. La teoria de base en esta

investigacion es el Analisis Econdmico del Derecho®.

El conocimiento de los factores que influencian el comportamiento de los
individuos en el area de la circulacion vial puede abrir caminos para la prevencion y
control de los accidentes de trafico vial, sefialadamente a través del funcionamiento
més eficaz de los tribunales y disminucién de la dilacién judicial. Los datos recogidos
de los accidentes son los registrados por las autoridades policiales, lo que significa
que muchos otros accidentes, principalmente con heridos ligeros, no son comunicados
y registrados. Solo en los casos de accidentes de los cuales resulten muertos y

heridos graves son, en su casi totalidad, registrados.
DEFINICION DEL PROBLEMA Y SU IMPORTANCIA

Dado que Portugal, em la fecha actual, es el pais de Europa que, en términos
relativos, tiene el mayor nimero de accidentes viales, nuestro propdsito primero es
identificar el modo como son aplicadas por los tribunales las normas de
responsabilidad civil, con el fin de evaluar sus efectos en la prevencion de los
accidentes viales, en particular comprobar las consecuencias al nivel de la magnitud

del valor de los acuerdos entre los lesados y las aseguradoras.

A través de la pesquisa realizada no tenemos conocimiento de haber sido
efectuado en Portugal algin estudio que integrara las normas juridicas en modelos
econométricos, como variables dummies, como determinantes del valor de las
sentencias judiciales relativas a las indemnizaciones por dafios derivados de

accidentes viales. En los Estados Unidos da América vienen siendo realizados

1 Kerkmeester, Heico, en la Encyclopedia of Law and Economics en el articulo METHODOLOGY:
GENERAL p.385, refiere que

“This is to say that the individual action is the basic unit of analysis, so that the action of collective
actors like firms or states should be analyzed in individual terms. The principle, known as
methodological individualism, is just an analytical tool and itself dos not have ethical implications
in the sense that the interests of individuals ought to be maximized.”



estudios sobre la cuestion de los accidentes de trafico. Muchos de esos estudios
sirvieron de base para la realizacion de la investigacion y algunos de ellos seran

citados a lo largo de la investigacion.
DE LOS COSTES DE LOS ACCIDENTES

Los costes globales de los accidentes de trafico se traducen en dafios
personales (muertos y heridos) materiales y morales, ademas de todos los dafios
materiales que referiremos. En los ultimos 27 afos, en Portugal, las alteraciones
legislativas referentes a la circulacion vial han sido varias, cuyo objetivo ha sido la
minimizacion de los costes de los accidentes, no sélo por su disminucidon como por sus

consecuencias, especialmente en el nimero de muertos y heridos.

La utilizacion del método econdmico para analizar las normas juridicas permite,
con mayor objetividad, calcular los efectos de esas normas en la determinacion del
namero de accidentes y de sus consecuencias. De este modo, la eleccion del tema
gue nos proponemos analizar resultd del interés de la investigacidon de la eficacia del
sistema normativo de las normas de responsabilidad civil y su aplicacion sobre la
circulacion vial, asi como de la sugestidén del Profesor Doctor Santos Pastor Prieto. y

del Profesor Francisco Pedraja.

Portugal continua, en términos relativos, en el nUumero de accidentes de tréfico
y de sus consecuencias, el mas destacado ante los paises de la Unién Europea, en la
fecha que escribimos este trabajo. Este estudio tratara de contribuir para un mejor
conocimiento del modo como el sistema juridico tiene influencia para la variacion del
nimero de accidentes? a par de otras variables, en particular, las normas de

responsabilidad civil y su aplicacion.
BASE DEL ANALISIS

La base de que se parte es teorica dado que se relaciona con el desarrollo y
ensayos de las teorias e ideas que socialmente se tienen acerca del modo como el
comportamiento de los conductores y otros utilizadores de las vias, en el ambito de la
circulacion vial, es alterado ante los varios incentivos. Es también un analisis empirico
porque es fundamentado en las observaciones y medidas de la realidad. Asi, el
estudio buscara comparar las teorias e ideas con las observaciones efectuadas. Dado
que, en el campo de esta investigacion, es dificil la experimentacion, toda la

informacién se obtuvo a través de observacion empirica.

2 Siempre que nos referimos a accidentes, queremos significar "accidentes de trafico"



Las teorias existentes en esta area social son formuladas con base en
regularidades observadas, las cuales constituyen las “leyes” que forman las teorias. Si
la formulacion y la aplicacién de las normas de responsabilidad civil es eficiente, de
modo a internalizar todos los costes derivados de los accidentes viales, habrda una
tendencia, por parte de los conductores, a elevar su nivel de cuidado. La teoria de

encuadramiento sera analisis econdmico del derecho.
DE LOS DATOS

Los datos que constituyen las observaciones se obtuvieran en varios
organismos oficiales, a saber, tribunales e instituciones privadas de reconocida
idoneidad. Utilizaremos dos tipos de datos: cuantitativos y cualitativos. Los datos
relacionados con las sentencias y los referentes a los acuerdos con las aseguradoras,
utilizados en este estudio, son tratados como cross seccidn por hacer referencia sobre
todo a un periodo temporal que engloba un numero de dos o tres afios, no se
colocando, por consiguiente, los problemas relacionados con las series temporales.
Cuanto a los datos constituyendo series temporales, destacandose entre ellos el
namero de accidentes, de muertos y de heridos, no seran analizados en modelos

econométricos en este estudio.
DE LA VALIDACION DE LAS CONCLUSIONES

A fin de maximizar la objetividad del andlisis fueron efectuados varios ensayos
gue lleven a la validacibn de las conclusiones y de las posibles inferencias y
generalizaciones. De ahi que se busque operacionalizar, a través de modelos
economeétricos, lo que es esperado, de acuerdo con las teorias e ideas, para evaluar
las eventuales relaciones (0 su ausencia) entre las variables. Lo que en términos
tedricos es supuesto existir — la relacion entre las variables explicativas y la magnitud
del valor de las sentencias y sus consecuencias - sera investigado a través de los
modelos basados en las observaciones obtenidas y de los ensayos realizados, para
acercarse, objetivamente, de la realidad. Se intentara responder a las siguientes

principales cuestiones, se busca minimizar las dificultades de la validacion:
a) ¢habra una relacion entre las variables consideradas en los modelos?
b) ¢ sera esa relacién causal?
¢) ¢ podran generalizarse las conclusiones obtenidas?

Cuanto a la primera cuestion importa evaluar la existencia o no de asociacion

entre las variables consideradas. La respuesta a la segunda cuestién, referente a la



validacioén interna, es importante en el sentido de efectuar la evaluacion de las normas
juridicas y otras potenciales variables explicativas en su influencia en el
comportamiento de los individuos en el ambito de la circulacion vial, asi como su
eficacia. La cuestion a resolver es saber si las alteraciones en el comportamiento de
los individuos (en el caso concreto del estudio, en el &mbito de la circulacién vial) son
debidas o no a las modificaciones en las variables consideradas, buscandose obtener

evidencia en el &mbito de la investigacion efectuada.

En lo que concierne a la tercera cuestion, al aspecto de las generalizaciones de
las conclusiones (validacidén externa), sefialadamente cuanto a las sentencias y a los
acuerdos entre los lesados y las aseguradoras, las muestras obtenidas fueron
retiradas del universo de las sentencias y acuerdos similares del territorio de Portugal
continental, de forma aleatoria, pudiendo considerarse una réplica de la poblacion de
las sentencias y acuerdos semejantes, por lo que parece asegurado que las diferentes
sentencias del universo tienen la misma probabilidad de ser elegidas, pudiendo

efectuarse la generalizacién.

Asi, pueden considerarse como reflejando la consistencia de la aplicacién de la

ley en los casos relacionados con las indemnizaciones por accidentes de tréfico.
IDENTIFICACION DE LAS VARIABLES

En el caso de la determinacion del valor de indemnizacion por accidentes de
trafico a través de la tutela judicial (como variable independiente) se consideran

también dos tipos de variables explicativas:
Variables cuantitativas que traducen:
i) El grado de incapacidad permanente;
ii) La edad de las victimas;
iii) El pedido formulado por el perjudicado junto a los tribunales.
Variables cualitativas que traducen:
iv) El sexo de los perjudicados;
v) La profesion de los perjudicados;
vi) El local donde las sentencias fueron proferidas.

Se analizan también los factores que explican la variabilidad de las sentencias

relativas a la valoracion del dafio del derecho al bien de la vida per se, intentando



evaluar si el nivel de capital humano (medido a través de la variable “profesién”, como
proxi del capital humano, tendrd influencia en la determinacién de ese valor. Seran
también analizados los factores que determinan el valor de las indemnizaciones

efectuadas por acuerdo entre los perjudicados y las aseguradoras.
LA HIPOTESIS DE LA TESIS

La base del estudio parte del principio de la racionalidad, entendido en el
sentido de que el individuo demanda maximizar la diferencia entre los costes y
beneficios, reaccionando a incentivos. Esto significa que las normas juridicas que
integran previsiones de comandos de sancion bien como la aplicacion concreta seran
entendidas como estimulos que afectan el comportamiento de los individuos que
actien en el ambito de su aplicacion, consubstanciandose en el coste esperado. De
notar que el derecho es un valor esperado y que es la sancion esperada (S°€) que
actla sobre el comportamiento de los individuos, la cual se traduce en el producto de
la sancion prevista en la ley (S) por la probabilidad de su aplicaciéon (P), o sea, (S®
=S*P).

Cuando se estudia la eficacia de las normas juridicas de la responsabilidad
civil, dos aspectos se tendran en consideracion: los comandos insertados en esas
normas, lo que constituye una condicién necesaria, pero también su aplicacién. De la
combinacion de estos dos aspectos resulta la sancién (o recompensa) esperada que
constituyen los incentivos determinantes del comportamiento del individuo. Entre los
factores que es supuesto contribuir para la disminucién de la eficacia de la aplicacién

de las normas de responsabilidad civil pueden referirse los siguientes:
i) La dilacién judicial;
i) La forma en que las normas juridicas estan redactadas, con

conceptos abiertos, permitiendo que cada juez aplique la ley de

armonia con sus valores e creencias;

iii) La aplicacién de las sanciones por los tribunales con substancial

influencia de la discrecionalidad de los jueces;

Una de las hipotesis desde de donde partimos es de la existencia de
discrecionalidad substancial de los jueces en la aplicacion de la ley, que sera uno de
los elementos que afecta la funcién de prevencién de las normas por su influencia en
la variabilidad del valor de las sentencias para casos semejantes, influenciando el

namero de accidentes a través del coste esperado.
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EL METODO

Cuanto a los datos relativos a las sentencias de los tribunales, relacionadas
con las indemnizaciones por accidentes de trafico, el método utilizado consiste en
muestras de sentencias similares, abarcando las referentes a un periodo de tres afios
y cubriendo el territorio de Portugal continental. De esta forma, las muestras reflejardn
el universo de las sentencias similares. Lo mismo se pasa en relacion a las

indemnizaciones establecidas por acuerdo con las aseguradoras.

PLANO DEL TRABAJO DE INVESTIGACION

En el Capitulo | del trabajo se presentan los datos con que se efectuaran, en
los capitulos siguientes, los analisis de regresion linear y los respectivos ensayos. Se
presentan también los datos obtenidos en lo que respeta al nimero de accidentes, de
muertos y de heridos, para el periodo de 1959-1998. Se hardn aun analisis de
estadistica descriptiva, a partir de las cuales se pueden ir sacando algunas

conclusiones indicativas.

Se buscara, ademas, analizar los datos en relacion con los accidentes de
trafico por grupo de edad y en relacion con el sexo de los perjudicados y de los
conductores. Finalmente, la movilidad sera analizada en sus vertientes espacial, sea
en relacion a la poblacion total sea en relacion a los conductores y en la vertiente

temporal.

En este capitulo primero seran desarrollados los trazos principales de los datos
del estudio, sefialadamente tablas, resumenes y graficos que forman el soporte para
los analisis ulteriores. El Capitulo en aprecio termina con una exposicion resumida del
andlisis econdmico del derecho de los accidentes y del andlisis econémico de la

responsabilidad civil, a fin de encuadrarse el andlisis posterior.

En el Capitulo Il se desarrolla el analisis relativo a la eficacia de las normas de
responsabilidad civil automdvil, que es el fundamento de este estudio, analizandose
los factores que influencian la valoracion de las indemnizaciones obtenidas por las
sentencias y obtenidas por acuerdo con las aseguradoras. El abordaje inicial es
consagrado a la descripcion sumaria de las normas de responsabilidad civil aplicables.
Sigue el analisis de la resolucion de los litigios (emergentes de accidentes de tréfico)
por sentencia de los tribunales y por acuerdo con las aseguradoras, asi como la
valoracién de los dafos, efectuandose una estimacion del comportamiento de los

individuos ante el riesgo.
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La dilacion judicial serd analizada teniendo como hipétesis constituir un
elemento de coste esperado de la demanda de tutela judicial que tendrd eventuales
efectos de sustitucién en relacién con los conflictos de interés resueltos por acuerdo
con las aseguradoras, asi como en la magnitud de las indemnizaciones por acuerdo.
Supuestamente que la existencia de una dilacion judicial substancial, juntamente con
otros factores determinantes de la demanda de tutela judicial, podr4 generar
situaciones de ineficacia, debido a que la magnitud media de las indemnizaciones
efectuadas por acuerdo con las aseguradoras tenderd a ser mas baja de lo que seria
si los tribunales funcionasen en tiempo util. A priori, todo indica que la dilacion judicial

en Portugal es substancial.

Si la media de las indemnizaciones por acuerdo fuera mas baja en resultado
del elevado coste® de la demanda de tutela judicial y debido a la variabilidad de las
sentencias, por lo tanto aumentando el riesgo, su reflejo en las primas de seguro podra
no reflejar todos los costes, influyendo negativamente en el nivel de cuidado en el
ambito de la circulacion vial y, en consecuencia, en el nimero de accidentes. La
variabilidad de las sentencias, por indemnizacién de los dafios emergentes de
accidentes de trafico, serd analizada con base en una muestra de sentencias

referentes al territorio de Portugal continental.

La inclusién en los modelos econométricos de diferentes variables explicativas
(entre las cuales variables cualitativas) tendra por base lo que, en términos tedéricos y
empiricos, se supone poder explicar la variabilidad de las sentencias. Del mismo
modo, sera analizada la variabilidad del valor del acuerdo de indemnizaciéon entre los
perjudicados y las aseguradoras, haciéndose la comparacion con la variabilidad de las
sentencias. Finalmente, en el Capitulo Il se presentan las conclusiones generales y

especificas resultantes de los andlisis efectuados.

3 El coste de la demanda de tutela judicial se desdobla en varios elementos.
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CAPITULO |
ELEMENTOS PARA ANALISIS
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1.1 - TASA DE SINIESTRALIDAD: NiVEL Y EVOLUCION

Millares de muertos y de heridos, ademas de los dafios materiales, debidos a
accidentes de trafico, son la realidad en Portugal y en muchos otros paises, nUmeros
gue son mayores que los de algunas guerras. Sin embargo, los numeros estadisticos
en su dureza encubren, de cierta manera, un conjunto de dramas humanos, con
sufrimiento fisico y moral, bastando pensar en el elevado nimero de jovenes que

mueren y muchos otros que quedan incapacitados para toda la vida.

El objetivo principal del sistema de vias de comunicacion viales es la movilidad
de los individuos que las usan; los accidentes verificados en esas vias son
subproductos del proceso de proveer esa movilidad. EI mejoramiento del sistema vial
(a par de los sistemas ferroviario, maritimo, aéreo, y para la circulacién de informacion
los modernos sistemas de telecomunicaciones, sefialadamente internet) permite una
mas facil y rapida comunicacién entre los individuos y los pueblos, aumentando las
transacciones de todo el tipo, elevando la concurrencia y, como consecuencia,
aumentando la eficiencia. Es una evidencia, que, sin vias de comunicacién adecuadas,
los costes de traslado de personas y bienes es mas elevado, y los individuos que viven
en regiones con dificiles accesos soportan costes comparativos superiores, con

consecuencias negativas para su desarrollo.

Porgue vivimos en una sociedad cada vez mas motorizada, sus consecuencias
se traducen en pérdidas de vidas, incapacidades permanentes y temporales, asi como
en incbmodos con costes materiales y morales elevados. El trafico vial se desarrolla
en una interaccion entre las personas en diferentes niveles. La seguridad vial es un
proceso social que se va formando y cambiando a través de las actividades de los
individuos, adaptandose a nuevas situaciones. A través de la interaccion los individuos
"negocian” en cada situacion las condiciones de trafico, las normas sociales, de forma

a construir un guia para sus acciones teniendo en cuenta varios factores.
Dice Blumer*:

"Las cosas tomadas en consideracion (por el conductor) cubren temas tales
como sus deseos, sus objetivos, los medios disponibles para alcanzarlos, las
acciones y acciones anticipadas de otros, su propia imagen, y el probable

resultado de una determinada linea de accion (1969: 15)"

4 Blumer, H. — (1969) - Social problems as collective behavior. Social Problems, 18(3), 298-306. Tradugéo
do autor.
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Los conductores y otros utilizadores de las vias de comunicacion viales actian con
determinado grado de confianza en la continuidad del fluir del trafico y en la

colaboracion de los otros utilizadores para que ese flujo sea continuo y previsible.
Dice Luhmann:®

“Trust, in the broadest sense of confidence in one’s expectation is a basic fact
of life. In many situations, of course, man can choose in certain respects
whether to bestow trust. But a compel absence of trust would prevent him even
from getting up in the morning. ....He would not even be capable of formulating
distrust and making that a basis for precautionary measures, since this would
presuppose trust in other directions. Anything and everything would be

posible.”.

Las normas sociales, y especialmente las normas legales, contribuyen, si se
aceptan y se siguen, para la existencia de confianza y aumento de la previsibilidad.
Cuando la confianza se quiebra, sefialadamente en la aplicacion del derecho por las
autoridades administrativas y los tribunales, las personas soportan un coste afadido,
traducido en la imprevisibilidad que afecta el comportamiento y la prevenciéon general
de las normas, cuya consecuencia sera el aumento de accidentes, en el caso de la
circulacion vial. Los accidentes de trafico pueden ser vistos como un subproducto de

una actividad normal.
Como dice Sam Peltzman®

“I have chosen to view auto accidents as a by-product of an ordinary
consumption activity (driving intensity. Therefore, | seek to explain accident
patterns as the resultant of forces which shift the demand for risky driving or

change the cost of having an accident.” .

La perspectiva tomada en relaciébn con los problemas relacionados con el
trafico determina las respuestas a estos problemas. Antes de levantar cuestiones y
hacer el analisis de las causas de los accidentes y de los efectos de las normas
juridicas y su aplicacion sobre el comportamiento de los individuos, conductores y
otros utilizadores de las vias viales, presentamos algunos hechos bésicos

relacionados con los accidentes viales. La mayoria de las relaciones que a lo largo de

5 Luhmann, N. (1980) Trust and Power -NY, Willey, citado por J. Peter Rothe (1994) Beyond Traffic
Safety, p. 12 —Transaction Publishers, New Brunswick (USA)

6 Sam, Peltzman, (1975) The Effects of Automobile Traffic Regulation, Journal of Political
Economy, 1975, p.684, vol.83, n.° 4.

7 Traduccion nuestra.
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nuestro estudio consideraremos son aplicables genéricamente, o sea, se verifican en
todas las sociedades desarrolladas. Sin embargo, algunos factores tendran més efecto
en una sociedad de lo que en otra, dependiendo de su cultura, como es ejemplo el
consumo de alcohol o exceso del limite legal de velocidad y la aceptacion del

cumplimiento de estas normas.

Portugal es uno de los paises europeos donde el niumero de accidentes de
trafico, en términos relativos, es mayor. Esta cuestion constituye un grave problema en
términos econdmicos y sociales, por los costes que genera. Los dafios y prejuicios que
resultan de los accidentes de tréfico constituyen los mas numerosos y con mayores
costes relativamente a los dafios personales sufridos en el Pais. En Portugal, cuya
motorizacion ha crecido mucho en las ultimas décadas, el automovil es considerado no
s6lo un medio de transporte, pero también un simbolo de status social, integrando en
ese status la potencia de los coches, el modo y velocidad como se conduce — sobre
todo en la poblacién joven. Debe aun tenerse en consideracion que la conduccion es
utilizada también como una forma de ocio y, en los jovenes, una sefial del pasaje para

la edad adulta.

A lo largo de los ultimos afios viene siendo debatida en la sociedad portuguesa
la cuestion del modo como deberdn ser implementadas medidas en el sentido de
reducir el nUmero de accidentes de trafico y, en consecuencia, los costes que de ahi
emergen. La perspectiva tomada en relacién con los problemas relacionados con el
trafico determina las respuestas a dar a esos problemas. Antes de levantar cuestiones
y hacer el andlisis de algunas causas de los accidentes y de los efectos de las normas
juridicas y su aplicacién sobre el comportamiento de los individuos, conductores y
otros utilizadores de las vias viales, presentamos algunos hechos basicos
relacionados con los accidentes viales. La mayoria de las relaciones que a lo largo de
nuestro estudio consideraremos son aplicables genéricamente, o sea, se verifican en
todas las sociedades desarrolladas. Sin embargo, algunos factores tendran mas efecto
en una sociedad de lo que en otra, dependiendo de su cultura, como es ejemplo el

alcohol o el exceso del limite legal de velocidad.

Portugal es uno de los paises europeos donde el nimero de accidentes de
trafico, en términos relativos, es mayor. Esta cuestion constituye un grave problema en
términos econdmicos y sociales, por los costes que genera. Los dafios y prejuicios que
resultan de los accidentes de tréfico constituyen los mas numerosos y con mayores

costes relativamente a los dafios personales sufridos en el Pais.
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A lo largo de los ultimos afios se viene debatiendo en la sociedad portuguesa la
cuestion del modo como deberan ser implementadas medidas en el sentido de reducir
el nimero de accidentes de tréfico y, en consecuencia, los costes que de ahi emergen.
Este debate que se tiende al papel que el subsistema juridico relacionado con esta
problematica debe desempefiar en la reduccion de los accidentes, o sea, sobre la
eficacia de las normas juridicas que imponen sanciones a sus violadores,
comparativamente a alternativas. No obstante, los esfuerzos que se viene haciendo a
nivel del Estado con la finalidad que se reduzcan los accidentes de trafico, este asunto

ha continuado en la actualidad de las preocupaciones de la sociedad.

En este estudio que vamos hacer intentaremos analizar las causas de los
accidentes de trafico en Portugal, valiéndonos de los datos disponibles que nos fueron
facultados por varias entidades, oficiales y privadas, entre las cuales se destacan: la
Direccdo-Geral de Viacao, el Instituto Nacional de Estatistica, el Ministério da Justica a
través de varios departamentos y servicios, el Instituto de Estradas de Portugal, el
Instituto de Seguros de Portugal, el Supremo Tribunal de Justica, otros tribunales, la
Guarda Nacional Republicana, la Prevencdo Rodoviaria Portuguesa, la Associagcédo do
Comércio Automovel de Portugal, la Associagdo Portuguesa de Seguradoras, el
Instituto de Seguros de Portugal, varias aseguradoras, entre las cuales se destacan la
Compafiia de Seguros Império, la Compafia de Seguros Fideledade, la Compafiia de
Seguros Mundial Confianca, la Compafiia de Seguros Vitéria: La obtencion de alguna
informacion fue algo, en virtud de algunos datos existentes se reporten a periodos
recientes, no existiendo series largas para mejor poderse evaluar las tendencias y por
los datos encontrarse dispersos por muchas fuentes. Para evidenciar el problema con
la tasa de siniestralidad en Portugal y compararla con otros paises, veamos, con
relacion al afio de 1997, el nimero de muertos por mil habitantes en accidentes de

trafico en varios paises.
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Graficon.?1.1.1

Muertos en accidentes viales por mil habitantes en varios paises (1997)

Fuente: Direcgcdo-Geral de Viagao (Informe de 1998- Elementos Estadisticos)

En un universo de veinticuatro paises desarrollados, Portugal se destaca, ocupando el
1° |ugar en la tasa de muertos por mil habitantes, con una tasa de 0.25. También
podemos observar la situacién comparativa de Portugal relativamente a la frecuencia

de siniestralidad por mil vehiculos, en dieciocho paises de Europa:

Tablan.®1.1.1
Frequencia de accidentes por 1000 vehiculos
PAISES
Geral] Accidentes con heridogd Accidentes con muerto

Alemanha 85 8,9 0,11
Austria 84 12,75 0,13
Bélgica 85 9,19 0,13
Dinamarca - - 0,11
Espanha 116 4,59 0,14
Finlandia 36 - 0,08
Franca 67 4,05 0,14
Grécia 81 8,98 0,2
Holanda 56 6,23 0,09
Hungria - - 0,11
Irlanda - - 0,11
Italia 121 3,07 0,12
Noruega 45 3,68 -

Portugal 110 12,86 0,27
Reino Unido - 8,4 0,08
Suécia - 3,83 0,06
Suica - 0,09
Luxemburgo - - 0,17

Fonte: Associagcdo Portuguesa de Seguros

De los paises europeos con datos disponibles, Portugal ocupa, de nuevo, el
primer lugar sea en la tasa de accidentes con heridos sea en la tasa de accidentes con

muertos, siendo que en cuanto a la tasa de muertos por mil vehiculos el valor mas
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destacado es el de 0,27. En términos relativos, la situacion en Portugal es de las mas
graves cuanto al efecto de los accidentes. Los datos no toman en consideracion la

intensidad de utilizacion del vehiculo, lo que modificaria los resultados.

Un aspecto menos positivo de los datos relativos a Portugal y que son
colegidos por diferentes organismos y de diferentes formas. Se impone, por tanto, un
avanzo en la comprension y resolucion de la magnitud del problema asociado con los
accidentes de trafico que integrase la coordinacion de las varias fuentes de
informacién (por ejemplo: aseguradoras, policia y hospitales) solamente analizando
toda esta informacion en conjunto y de modo articulado podemos entender sus
implicaciones. Véase que las consecuencias sociales de los accidentes de trafico son

subestimadas, dado que muchos accidentes® no son registrados.

1.1. 1 - NUMERO DE ACCIDENTES Y VICTIMAS (MUERTOS Y HERIDOS) EN PORTUGAL

Empecemos por presentar la evolucién del nimero de accidentes con victimas,
muertos, heridos y el indice de gravedad®, lo que es mostrado en la tabla n.° 1.1.1.1.
Destacamos que los datos sobre los accidentes de trafico se refieren solamente a los
accidentes con muertos y heridos, no estando registrados los accidentes en que

existen solamente dafios materiales.

Efectivamente, muchos accidentes con solamente dafios materiales no
personales no son registrados por las autoridades policiales, pues los participantes
resuelven la cuestion entre si, no sb6lo por una cuestion de menor coste y mayor
comodidad, pero también para evitar las consecuencias del agravamiento del premio
de los seguros o porque, en la hipétesis de haber cometido una infraccién considerada
grave o muy grave®, las consecuencias en términos de costes materiales y no
materiales serian peores. De ahi que muchos accidentes no entran en el computo de
las estadisticas, pudiendo garantizarse, en consecuencia, que el numero de

accidentes es mayor de lo que el que presentamos en la tabla anterior

8 En especial los accidentes que no tienen como consecuencias lesiones fisicas.
9 Indice de gravedad es definido como el nimero de muertos por 100 accidentes con victimas.
10 Calificacion del Cédigo de la Carretera. Mas adelante analizaremos este asunto.
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Tablan.©1.1.1.1

ACCIDENTES, VICTIMAS Y INDICE DE GRAVEDAD Y OTROS D ATOS
e c::c:ii:t?:ass LANCRES Herlcos ictimas Ig'::\i/c:d:: ; mllerl:oses muertos mue;rtos Vcilc'ula.citS: "
1959 18,112 594 25,657 26,251 3.28 163 254 177 259,245
1960 18,900 641 28,849 29,490 3.39 177 274 190 280,859
1961 20,756 738 31,203 31,941 3.56 205 315 218 305,534
1962 20,644 802 34,355 35,157 3.88 226 342 233 329,821
1963 21,335 789 32,557 33,346 3.70 249 337 203 354,522
1964 22,990 904 30,557 31,461 3.93 285 386 233 379,791
1965 22,735 920 40,576 41,496 4.05 279 405 236 422,348
1966 23,372 1,030 36,264 37,294 4.41 331 438 261 468,831
1967 25,600 1,087 35,047 36,134 4.25 350 464 273 517,421
1968 26,704 1,183 35,957 37,140 4.43 385 502 296 572,644
1969 28,353 1,284 37,837 39,121 4.53 451 493 340 699,500
1970 21,082 1,417 41,101 42,518 6.72 501 536 380 555,000
1971 33,211 1,653 44,574 46,227 4.98 597 611 445 619,000
1972 35,715 1,695 47,116 48,811 4.75 681 644 370 690,500
1973 39,521 2,086 39,545 41,631 5.28 772 755 559 757,000
1974 38,942 1,961 39,365 41,326 5.04 735 692 534 843,500
1975 33,109 2,676 40,576 43,252 8.08 1,030 921 725 911,000
1976 30,568 2,594 36,264 38,858 8.49 1,016 869 709 993,000
1977 30,062 2,153 35,047 37,200 7.16 997 702 454 1,060,500
1978 32,637 2,173 35,957 38,130 6.66 1,012 689 472 1,102,500
1979 33,331 2,186 37,837 40,023 6.56 901 685 600 1,145,000
1980 33,886 2,262 41,101 43,363 6.68 1,031 569 662 1,205,000
1981 33,560 2,269 44,574 46,843 6.76 1,001 650 618 1,288,000
1982 35,324 2,126 47,116 49,242 6.02 1,045 440 641 1,371,000
1983 31,285 2,177 39,545 41,722 6.96 1,017 560 600 1,433,000
1984 29,255 1,841 39,365 41,206 6.29 823 537 481 1,482,000
1985 29,156 1,875 39,560 41,435 6.43 1,052 645 178 1,541,000
1986 30,485 1,982 41,100 43,082 6.50 1,212 641 129 1,605,000
1987 38,656 2,296 56,819 56,813 5.94 1,155 601 540 1,683,000
1988 41,915 2,534 62,072 62,066 6.05 1,255 612 667 1,849,000
1989 43,499 2,375 63,899 63,894 5.46 1,224 589 562 1,908,000
1990 45,110 2,321 65,655 65,650 5.15 1,237 613 471 2,198,000
1991 48,953 2,475 72,015 72,010 5.06 1,277 534 664 2,444,100
1992 50,851 2,372 73,363 73,358 4.66 1,309 538 525 2,707,300
1993 48,645 2,077 68,791 68,787 4.27 1,063 434 580 2,965,000
1994 45,830 1,926 64,093 64,089 4.20 1,036 480 410 3,236,900
1995 48,339 2,085 67,916 67,912 431 1,139 422 524 3,434,400
1996 49,265 2,100 68,731 68,727 4.26 1,145 356 599 3,675,900
1997 49,417 1,939 68,459 68,455 3.92 1,104 422 413 3,944,300
1998 49,319 1,865 68,472 68,468 3.78 1,070 356 439 4,235,200
1999 47,966 1,750 67,081 67,077 3.65 1,022 348 380 4,694,377

Fuente: Direcgdo-Geral de Viagdo (DGV) - Lisboa. Elaboracion nuestra

De los datos de la Tabla n.° 1.1.1.1, empecemos por observar la evolucion del nimero

de accidentes con victimas, ente 1959-1998: por mil habitantes, por mil habitantes

ponderada por lo numero de vehiculos e accidentes por mil vehiculos en circulacion,

con el auxilio del gréfico siguiente.
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Graficon.1.1. 1.1

Evoluciéon del niumero de accidentes viales con victimas ente 1959-1998
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Fuente: Direccao - Geral de Viacao

El nimero de accidentes de tréfico tuvo una evolucion creciente a lo largo del periodo,
aunqgue con algunas ligeras oscilaciones. Pero de forma mas detallada verificamos que
hasta y en 1969 hubo una subida mas o menos constante del nimero de accidentes.
En 1970 se dio una reduccién debida a las limitaciones impuestas en el consumo de
combustible por causa de la guerra Israelo-Arabe en 1969. En los tres afios siguientes
hubo una subida, habiéndose alcanzado un maximo en 1973, el cual solo fue
sobrepasado en 1988. En el periodo considerado el valor maximo de accidentes se

verificd en 1992.

1.1. 2 - ACCIDENTES CON VICTIMAS POR MIL VEHICULOS E POR HABITANTE

Entre las razones para la evolucion global del nimero de accidentes se
cuentan el aumento del numero de vehiculos y el aumento del nUmero de conductores.
Por eso, con los datos disponibles para el periodo de 1959-1998, veamos cual la
evolucion del nimero de accidentes con victimas por mil vehiculos!!. y la tasa de
accidentes por cien mil habitantes, simple y ponderada por la utilizacion de los

vehiculos.

1 Fuente: Cuanto a los accidentes a DGV; parque auto a la Associagdo do Comércio Automovel de Portugal
(ACAP)
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La tabla n.° 1.1.1.1 y gréafico n.° 1.1.2.1 muestran una reducciéon en el nUmero
de accidentes por mil vehiculos en circulacién, con pequefas oscilaciones. Se verifica
una reduccion continua desde el inicio del periodo hasta 1970. Después de esta fecha
hubo una subida acentuada, iniciandose una reduccion hasta al final del periodo, con
pequefias oscilaciones. La reduccion del numero de accidentes con victimas por
vehiculo se debe, por cierto, a varios factores relacionados con el comportamiento de
los conductores, con elevacién del nivel de seguridad de los vehiculos y mejoramiento
de las carreteras, sefialadamente cuanto a mayor numero de autopistas y otras

carreteras con separador central.

Graficon.°1.1.2.1

Accidentes. Periodo de 1959-1998
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Si verificamos la evolucion del niumero de accidentes por cien mil habitantes
verificamos que su tendencia ha sido creciente a largo plazo, con oscilaciones, lo que
es explicado también por el nimero creciente de vehiculos automoviles. Es cierto que
la poblacién portuguesa ha variado poco pero el numero de vehiculos y conductores
ha aumentado substancialmente. Es, pues, natural que el nimero total de accidentes
esté relacionado con el volumen de tréfico: en términos generales, mas trafico en cada

momento aumentara la probabilidad de mayores oportunidades de accidentes.

La tendencia general de accidentes por 100 mil habitantes, ponderada por la
utilizacion de los vehiculos automoviles en circulacion fue decreciente, con excepcion
del periodo de 1971-1974 donde los valores subieron significativamente, volviendo a
caer hasta el final del periodo. La intensidad de la utilizacién de los vehiculos
automoviles crecid6 muy significativamente a lo largo de todo el periodo. La

consideracién de la intensidad de utilizacion de este bien nos da una informacién mas

22



adecuada sobre el riesgo de accidentes en relacion con la poblacion. llustramos en el
grafico siguiente la evolucion de la poblacion en Portugal y del nimero de vehiculos:
Graficon.°1.1.1.2

Evolucion de la poblacion y del numero de vehiculos (escala logaritmica)
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Mientras la poblacion del Pais ha tenido pequefias oscilaciones, el nimero de

vehiculos ha subido continuamente.

1.1. 3 - EVOLUCION DEL NUMERO DE HERIDOS Y MUERTOS

Las consecuencias de los accidentes a nivel de los dafios personales se
traducen en heridos y muertos!?. Veamos su evolucién a lo largo del periodo de 1959-
1998.Cuanto a los heridos y su evolucibn es mostrada en el gréfico siguiente

comparada con el numero de accidentes:

12| analisis del riesgo de muerte (o de lesiones graves) relativo a la utilizacion de los diferentes lugares del
vehiculo, no puede ser determinada ante la ausencia de datos

La tasa de ocupacion mayor, cuanto a los lugares de los vehiculos es, sin duda, el lugar de motorista - el
cual es siempre, necesariamente utilizado. Pero es sabido que los lugares de la frente son, en media, los de mayor
riesgo en caso de accidente. Los ocupantes de los automaviles se distribuyen, en muchas situaciones, por diferentes
lugares en funcidn del sexo y de la edad, lo que implica niveles de exposicion al riesgo variados con influencia en la
severidad de las lesiones en caso de accidente.

Dado el nivel de riesgo ser diferente en funcién del lugar ocupado en el automévil, establece la ley que los
individuos hasta determinada edad deben viajar en los lugares de atrés. Es lo que sucede en Portugal, en los paises
de la Unidn Europea, en los EUA, entre otros. La violacion implica la probabilidad de una sancion.
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Graficon.°1.1.3.1

Evolucion del numero de heridos y de accidentes con victimas

80000

- //‘\/*H

. N A T
L NS

30000 /M_k././v -~

10000

» A ) N > Nal A N >
O A ONIN: N N S K S

‘ ———— Heridos ——&—— Accidentes

La evolucion del niumero de heridos sido creciente, siendo superior al nimero de
accidentes, lo que es plausible, debido a que puede haber varios heridos por
accidente. Las diferencias entre las dos series han aumentado. El nimero de muertes

tuvo la evolucién evidenciada en el grafico n.° 1.1.3.2

La evolucion del nimero de muertes en accidentes de trafico, ha mostrado
variaciones. Hasta 1976 crecidé continuamente, con excepcion del afio de 1994. A
partir de 1976 la evolucién ha variado con una ligera tendencia para reducir a partir de
1981.El punto de vuelta se dio en 1976, donde el valor maximo del nUmero de muertos
fue alcanzado, con 2 594 muertos, disminuyendo después hasta 1985, volviendo a
subir hasta alcanzar otro maximo relativo en 1988. A partir de esta fecha hubo una
tendencia para que el nUmero de muertos baje, con algunas oscilaciones.

Gréficon.© 1.1.3.2
Evolucion del Niumero de Muertos (1959-1998)
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Varios factores contribuyeron, probablemente, para el menor nimero de muertos en
los ultimos afios, entre los cuales se pueden referir el mejoramiento de la seguridad de
los vehiculos, sefialadamente la introduccion de air bags, lo que reduce los efectos de
riesgo relativamente a la segunda colision, el elevado porcentaje de la utilizacion del
cinturén de seguridad, las medidas tomadas contra la conduccion bajo la influencia del
alcohol, el desarrollo de medidas médicas y paramédicas después del accidente.
Vamos a ver la evolucion del nimero de muertos en relacion al numero de heridos y al
numero de accidentes.
Gréficon.© 1.1.3.3

Muertos en relacién a los heridos y en relacion a los accidentes
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La observacion del grafico lleva a que se destacan dos periodos: uno que va hasta
1976, con las dos tasas con tendencia creciente. Las dos tasas alcanzan el maximo en
1976, con 7,15%, y 8,49% respectivamente para las tasas de muertos en relacién a los
heridos y accidentes. Después, las tasas de muertos por herido y por accidente fue
reduciendo hasta el final del periodo, con ligeras oscilaciones. Creemos que la
construccion de autopistas y otras carreteras con fajas separadas, tuvo alguna
influencia en esta evolucién, asi como el aumento del nivel de seguridad de los

vehiculos automaviles.

Posteriormente consideraremos la movilidad espacial y la movilidad temporal
de los conductores, asi como la intensidad de utilizacién de los vehiculos automoviles,

a fin de mejor explicar los factores determinantes de los accidentes y de los muertos.

1.1. 4- INDICE DE GRAVEDAD

Si analizamos el indice de gravedad, que traduce el nimero de muertes por

100 accidentes con victimas, y que puede ser observado en el grafico siguiente:
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Graficon.°1.1.4.1
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Verificamos que fue de 8,08 en 1975 y 8,49 en 1976 (alcanzado el maximo absoluto

en este afo) siendo, en estos dos afios, el mas elevado del periodo, lo que muestra

una reduccion del cuidado y consecuente aumento del riesgo de accidentes. Debemos

tener en consideracion que el periodo de 1974 a 1976 puede ser considerado

excepcional, por la situacion politica y social vivida en el Pais. La estabilizacion politica

y social, sobre todo a partir de 1977, tuvo alguna influencia en la situacion vial.

1.1.5.- CONDUCTORES MUERTOS

Se analiza, en seguida, la evolucién del numero de conductores muertos y su

porcentaje en el total de muertos.

Graficon.°1.1.5.1
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El nimero de conductores muertos tuvo una subida casi continua hasta 1975,
afio a partir del cual hube una estabilizacion, cayendo el ndmero en 1979,
estabilizando de nuevo durante cuatro afios, volviendo a reducir significativamente en
1984. La evolucion siguiente fue creciente hasta 1992. A partir de esta fecha hasta el
final del periodo ha habido una reduccion del nUmero de muertos en accidentes de
trafico. Podemos complementar la informacién del gréfico anterior con la evolucion del
porcentaje de conductores muertos relativamente al total de muertos debidos a
accidentes de trafico.

Gréficon.0 1.1.5.2

Porcentaje de conductores muertos en el total de muertos
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‘ Porcentage de es muertos en el total de muertos ‘

Podemos observar que el porcentaje de conductores muertos en el total de muertos ha
subido. Esta evolucién podra ser explicada, en parte, por el hecho de que los
vehiculos son cada vez maés utilizados con menos ocupantes, dada la subida del

namero de vehiculos por mil habitantes.

1.1.6.- COMPARACION DEL NUMERO DE PEATONES, CONDUCTORES Y PASAJEROS
MUERTOS

Veamos la evolucion comparativa entre los peatones, conductores y pasajeros
muertos, a lo largo del periodo, que puede ser observada por el grafico n.° 1.1.6.1.
Hasta 1971 el niumero de peatones muertos fue superior sea en el niamero de
conductores muertos sea en el numero de pasajeros muertos. A partir de 1975 se
verificd una reduccion del nUmero de peatones muertos, en términos absolutos y en
relaciébn a los conductores muertos, lo que indicard un mejor cumplimiento de las

normas relativas a los peatones, por parte de los conductores.
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Graficon.°1.1.6.1

Peatones, conductores y pasajeros muertos
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El aumento de conductores muertos, en relacidén sea a los peatones sea en relacion a
los pasajeros indica que cada vez mas los automoviles son utilizados solamente por el
conductor o por pocos ocupantes, lo que se debe al aumento de la tasa de vehiculos

por habitante.

1.1. 7 - MUERTOS EN RELACION A LOS LOCALES DONDE SE VERIFICARON LOS
ACCIDENTES

Los datos que obtuvimos referentes al nimero de muertos dentro y fuera de las
localidades se refieren al periodo de 1987-1998., y pueden ser observados en la tabla
siguiente.

Tablan.©1.1.7.1

Muertos dentro y fuera de las localidades

MUERTOS DENTRO Y FUERA DE LAS LOCALIDADES
AR Dentro de las localidades| Fuera de las localidades | Total de muertos
% del total %6 del total
1987 971 a2% 1325 58% 2296
1988 1087 a3% 1447 57% 2534
1989 1052 a4a% 1323 56% 2375
1990 1052 a5% 1269 55% 2321
1991 1082 a4a% 1393 56% 2475
1992 1097 a6% 1275 54% 2372
1993 931 a5% 1146 55% 2077
1994 874 a5% 1052 55% 1926
1995 949 a6% 1136 54% 2085
1996 868 a1% 1232 59% 2100
1997 854 a4 1085 56% 1939
1998 736 39% 1129 61% 1865
Fuente: DGV
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Las evoluciones de las dos series se mantienen semejantes a lo largo del periodo, con
el nimero de muertos mayor fuera de las localidades, con tendencia para que el
porcentaje de muertos aumente fuera de las localidades. Probablemente el nUmero de
muertos dentro de las localidades debera ser muy influenciado por los peatones
muertos. Datos de otra fuente (GNR), relativos a accidentes de tréfico, para los afios de
1997-1998, muestran la siguiente evolucion, en relacién con los locales donde se
verificaron los accidentes:
Tablan®1.1.7.2

Local de los accidentes de trafico

ACCIDENTES REGISTRADOS POR LA GNR
29 SEMde 1998 2°SEM 1997 Total de
accidentes
LOCALIZACION N o N ©
) [0} o o,
de accidentey % _de % INE %
accidentes
Dentro de las Localidades 1223 17,79P%6 2490 29,66% 3.74B2%
Fuera de las Localidades 1864 27,12% 1707 20,34% B.57,B9%A
Autopista 181 2,63% 157 1,87%9 338 2,21p6
Carreteras nacionales 1285 18,6920 1542 18,37% 2.82729%8,5
Otras (Carreteras municipaleg) 2321 33,76% 2499 29,769819 # 31,5694
Total 6874 100,009 8394 100,00%6 15.P68 100,p0%

Fonte: Guarda Nacional Republicana

La estructura del porcentaje de los valores es diferente en los dos afios considerados.
Mientras en las zonas rurales se verificd la mayoria de los accidentes, alcanzando un
valor, en esta muestra, de 33,76%, en 1998, fue dentro de las localidades que ese
valor fue superior a los otros en 1997, pero manteniéndose elevado el valor en las
zonas rurales en este afio. Si comparamos el nimero de accidentes dentro y fuera de
las localidades con el nimero de muertos dentro y fuera de las localidades para los
mismos afios, se concluye que los efectos mortales de los accidentes fueron
superiores dentro de las localidades, lo que debe ser influenciado por el

atropellamiento de peatones.

Mas de 50% de los accidentes, en estos dos afos, se verificaron en las
carreteras secundarias (zonas predominantemente rurales) y dentro de las
localidades, mientras el porcentaje verificado en las autopistas, donde se alcanzan las
mayores velocidades, fue solamente 1,87% y 2,63%, respectivamente en los afios de
1997 y 1998. De este modo, los aumentos de la extensién de las autopistas tienen
efectos en la disminucion del nUmero de accidentes, como analizaremos en el modelo

economeétrico en el Capitulo Ill. En las carreteras nacionales fueron verificados cerca
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de 18% accidentes con victimas en cada uno de los dos afios. Muchos de los
accidentes ocurridos en las carreteras nacionales, segun opinion generalizada, tienen,

consecuencias graves debido a las colisiones frontales.

1.1.8.- ACCIDENTES POR MESES DEL ANO. PERIODO DE 1997-1999

Hacemos ahora un analisis de la evolucion de los accidentes con victimas, por
meses, para los afios de 1997-1999, a través de la observacion del grafico siguiente:
La utilizacién e intensidad del vehiculo puede variar en los varios periodos del afo,
como sea su utilizacion en las grandes distancias para las vacaciones o en las
festividades importantes para las dislocaciones a las poblaciones de las familias.

Gréficon.0 1.1.8.1

Accidentes con victimas, por meses, afios de 1997-98 y 99
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En todos los afios considerados el mayor nimero de accidentes se verificd en los
meses de julio y agosto, los cuales corresponden al periodo de vacaciones de verano,
donde la tasa de movilidad espacial tiende a ser mayor y también la tasa de exposicion
al riesgo. Para el afio de 1999, el numero de accidentes fue superior a los otros afios

en los meses de abril, mayo y junio, siendo inferior en todos los otros meses.

1.1.9- ACCIDENTES TOTALES, CON Y SIN VICTIMAS. PERIODO DE 1982-1998

El analisis anterior se refiri6 a accidentes con victimas (con muertos y/o

heridos). Tenemos disponibles para el periodo de 1982-1998, el numero de siniestros
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totales que fueron registrados por las aseguradoras®®., con y sin victimas. Muchos los
siniestros sin victimas non son registrados, siendo la resolucién del litigio resuelto
directamente entre las partes, pues eso acuerdo puede evitar los costes que se
podrian reflejar en las primas de seguro si la parte considerada responsable

participase a la aseguradora.

Por otro lado, las aseguradoras, en caso de dafios derivados de accidentes
viales, exigen el pagamento de una franquia a los asegurados para evitar el moral
hazard. Con efecto, como las aseguradoras no observan el nivel de cuidado por los
asegurados, en la ausencia del pagamento de parte de lo valor de los dafios causados
por la conduccién, los conductores no tendian incentivos para elevar el nivel de
cuidado. ElI pagamiento de esta franquia constituye un incentivo para que los
conductores actien de modo mas eficiente.

Tablan.©1.1.9.1

Accidentes totales con y sin victimas y otros datos

ACCIDENTES TOTALES CON Y SIN VICTIMAS
Tasa de
5 : accidentes por 5 Accidentes con
Accidentes | Accidentes . Porcentaje de . .
total 100 100 mil ident Accidentes por victimas en
ARo ota e§ con) por i habitantes accl .(’en s en 100 millones de |relacion comlos
y sin mil relacién com el . .
L . ponderada por | , ) Km recorridos accidentes
victimas |habitantes numero de vehiculos
el n2de totales
vehiculos

1982] 256.059 2.608 2.608 18,68% 761 13,80%
1983 237.321 2.394 2.291 16,56% 710 13,18%
1984 214.720 2.157 2.086 14,49% 654 13,62%
1985 202.781 2.036 1.958 13,16% 607 14,38%
1986| 210.326 2.101 2.017 13,10% 592 14,49%
1987 236.446 2.362 2.252 14,05% 609 16,35%
1988| 279.792 2.800 2.548 15,13% 675 14,98%
1989| 295.338 2.963 2.871 15,48% 759 14,73%
1990| 313.958 3.159 2.743 14,28% 790 14,37%
1991| 351.889 3.558 3.200 14,40% 813 13,91%
1992 | 390.844 3.959 3.575 14,44% 809 13,01%
1993| 437.424 4.433 4.048 14,75% 889 11,12%
1994 | 428.480 4.337 3.972 13,24% 836 10,70%
1995| 455.902 4.604 4.339 13,27% 880 10,60%
1996| 477.786 4.818 4.502 13,00% 904 10,31%
1997| 499.810 5.006 4.665 12,67% 872 9,89%
1998 510.405 5.132 4.779 12,05% 823 9,66%
Fuente: del total de accidentes:Associagdo Portuguesa de Seguradoras. Nuestra elaboracion

En el periodo considerado, tanto el numero de vehiculos en circulacion como el

namero de accidentes subié significativamente. Analizando el porcentaje de

13 Fuente de estos datos: Associacdo Portuguesa de Seguradoras.
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accidentes con y sin victimas en relacion con los vehiculos en circulacion, verificamos
lo siguiente: Hubo una reduccion de este porcentaje desde el inicio del periodo hasta
1986, invirtiéendose esta tendencia hasta 1989, donde se alcanzé el maximo del

periodo*, con un valor de 15,48%.

A partir de este afio se verificé una tendencia decreciente hasta al final del periodo, lo
que significa que, en términos relativos, a partir de 1986, la tasa de gravedad de los
accidentes viene disminuyendo ligeramente. Considérese la evolucion de las tasas de
siniestralidad per capita, simple y ponderadas por el nimero de vehiculos, por 100 mil
habitantes, considerando el niamero de accidentes totales, a través del siguiente
grafico:

Gréficon.01.1.9.1

Tasas de siniestralidad por 100 mil habitantes (accidentes con y sin victimas)
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Verificamos que ambas las tasas, simple y ponderada, subieron. También la tasa
espacial de accidentes (con y sin victimas) por 100 millones de Km recorridos tuvo la

siguiente evolucion:

14 Correspondiendo a un afio de elevado crecimiento econémico y expectativas “positivas” en la
sociedad portuguesa.
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Graficon.°1.1.9.2

Tasa espacial de accidentes con y sin victimas por 100 millones de km
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Esta tasa espacial de accidentes (con y sin victimas) decrecié hasta 1986, invirtiendo
la tendencia, alcanzando el maximo en 1996, después disminuy6 levemente. Cuanto al
namero de accidentes con victimas en relacién con los accidentes totales, con y sin

victimas, el porcentaje reduce a lo largo del periodo.

1.1. 10. - NATURALEZA DE LOS ACCIDENTES CON Y SIN VICTIMAS

La naturaleza de los accidentes es diversa, yendo desde el despiste a la
colisiéon frontal y lateral de los vehiculos hasta al atropellamiento de peatones y otras
causas. Para un numero de accidentes registrados (con y sin victimas) relativos al afio
de 1998, 25% se debid a colisiones frontales, de acuerdo con los datos disponibles.
Estos accidentes se verificaron en carreteras sin separador central, pues la

probabilidad de suceder en las autopistas es casi nula.

Tablan.°1.1.10.1

NATURALEZA DE LOS ACCIDENTES Pmcg:;?‘e de

Salidas (proyeccién) 11646 13,93%
Colisiéon 62501 74,77%

Fontal 20846 24,94%

Lateral 26183 31,32%

Trasera y otras 15472 18,51%

En cadena 358 0,43%
Atropello 8438 10,09%

De peatones 8237 9,85%

Otros 201 0,24%
Otras causas 1007 1,20%
Total de accidentes 83592 100,00%
Fuente: Datos proporcionados por la Guarda NaciRepublicana. Lisboa
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El analisis del conjunto de las colisiones muestra que estas fueron
responsables por 74,77% de los accidentes, teniendo las colisiones laterales
alcanzando un valor de 31,32%, pudiendo estas colisiones suceder también en las
autopistas con alguna probabilidad significativa. Los despistes, donde interviene

solamente un vehiculo, fueron responsables por 14% de los accidentes.

1.1.11. — CONCLUSIONES PRELIMINARES

De los datos analizados pueden hacerse las siguientes inferencias: La tasa de
siniestralidad en Portugal, con datos referentes a 1987, era la mas elevada en un

conjunto de 24 paises, considerando el numero de muertos por mil habitantes;

i El nUmero de accidentes con victimas, en términos absolutos, fue creciente a

lo largo del periodo;
ii. Los accidentes con victimas, por vehiculo, decrecieron

iii. La tasa de accidentes (simple) por 100 mil habitantes fue creciente, mientras
esta tasa ponderada por la intensidad de utilizacion de los vehiculos

automaviles (teniéndose en cuenta el numero de vehiculos) fue decreciente

iv. El nimero de muertos en accidentes de trafico fue creciente hasta 1986, afio

en que alcanz6 el maximo del periodo;

v. El indice de gravedad, definido como el ndmero de muertos por 100
accidentes con victimas, crecié hasta 1976, alcanzando el maximo absoluto
en este afo, decreciendo a partir de esta fecha, pudiendo revelar, entre otros
factores, un mayor nivel de seguridad de los vehiculos y mejor asistencia a

los siniestrados;

vi. El porcentaje de los conductores muertos en los muertos totales subié en el
periodo, dejando presumir que cada vez mas la utilizacion de los vehiculos es

efectuada por menos ocupantes;

vii.  El numero de peatones muertos fue creciente hasta 1975, decreciendo a

partir de esta fecha:

viii.  El nimero de conductores muertos sea en relacion a los peatones sea en
relaciobn a los pasajeros aumentd, lo que indica el aumento de la tasa de
vehiculos por habitante, llevando a que cada vehiculo sea cada vez mas

utilizado por menos ocupantes conjuntamente.
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1.2 — MUERTOS Y HERIDOS POR GRUPO ETARIO

Estudios realizados en los EUA' muestran que la edad es un elemento
importante en la tasa de severidad, resultante de los accidentes viales, con el mismo
nivel de impacto. Definimos tasa de severidad como siendo el nimero de victimas
(muertos y heridos) por cien accidentes. Uno de los elementos a tener en cuenta es
que los conductores, sobre todo los adolescentes, habitualmente se hacen acompafar
de personas con edad similar y del sexo opuesto. EI comportamiento de estos
conductores es diferente cuando acompafiados por pasajeros de mayor edad. Con la
finalidad de superar estas dificultades, para determinar la incidencia de la edad en la
tasa de muertes, el estudio realizado®® consistié en considerar como edad base un
conductor masculino de 20 afios, con un acompafiante masculino de edad semejante y
verificar cual el riesgo de muerte de estos conductores y pasajeros resultantes de

accidentes.

A continuacion, se comparo el riesgo de muerte en accidentes de conductores
de 25 afios de edad con los de 20 afios. Después los conductores de 30 afios de edad
con relacién a los de 25 afios y asi sucesivamente. El riesgo de muerte de los
conductores de 30 afios con relacion a los de 20 afos, se obtiene por el producto de la
proporcion de muerte de los conductores de 20 afios por el racio de muerte de los
conductores de 30 afos. EI mismo raciocinio fue utilizado para los conductores de
otras edades. De este modo, el riesgo de muerte para todas las edades relativamente
a los conductores de 20 afios fue obtenida sin comparaciones individuales,

considerando grandes diferencias en edad’.

Se aplicé este método a los datos®® y se obtuvieron graficos'® que muestran
gque la tasa de riesgo de muerte derivada de los accidentes aumenta con la edad y
también en funcion del lugar que el pasajero ocupa en el automévil, si delante
(derecha) si atras (derecha o izquierda). El estudio efectuado consideré los ocupantes
de delante con y sin cinturén de seguridad, cuyos resultados muestran que la tasa de
muertes aumenté con la edad, pero siendo inferior, para cada edad, con la utilizacion

del cinturon de seguridad. EI mismo estudio fue realizado con relacién al sexo

15 Evans, Leonard: (1991) Traffic Safety and the Driver,- Van Nostrand Reinhold. Este autor desarrolla un
detallado estudio sobre la seguridad vial.

16 Estudio mencionado por Leonard Evans, ob.cit.

17 El error para cada edad refleja las contribuciones de cada paso del proceso a partir de la edad de
referencia, por lo que ese error, con relacién a cada edad, aumenta segun nos alejamos de la referencia.
18 No existen datos semejantes para Portugal, en particular, en lo referente a los muertos de acuerdo a los
lugares ocupados en el vehiculo.

19 Evans, obr. cit., p. 27.
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femenino, mostrando la misma evoluciéon en funcién de la edad

1.2.1 — EL CASO DE PORTUGAL

No nos fueron suministrados datos que permitan hacer un analisis detallado
relativamente a lo que ocurre en Portugal. Sin embargo, existen datos que nos
permiten evaluar la influencia de la edad cuanto a la tasa de severidad derivada de los
accidentes viales. El andlisis de los datos permite verificar que los jévenes constituyen
un grupo de elevado riesgo cuando comparado con los grupos de otras fajas de edad.
Mostramos aqui los datos relativos a los muertos y heridos, por edades, para el periodo de 1992-1998:

Tablan.©1.2.1.1

MUERTOS Y HERIDOS EN ACCIDENTES VIALES, POR GRUPO DE EDAD

MUEBERTOS
GRUPO DE EDAD ™555"T 1995 | 1904 1995 1996 ] 1997 ] 1998
0-17 296 201 222 197 186 159 175
18-24 484 421 398 467 407 394 380
25-34 430 363 353 356 349 355 342
35-49 404 340 304 381 417 375 334
50-64 365 314 287 329 347 294 290
65- 399 396 336 331 373 339 332
Non definido 31 42 26 24 21 23 12
Total 2409 2077 1926 2085 2100 1939 1865
Percentaje de muertos por crupo de edad en relacién con el total de muertos
% 0-17 /Total 12,29% | 9,68% | 11,53% | 9,45% 8.86% | 8,20% | 9,38%
% 18-24 /Total 20,09%]| 20,27%| 20,66% 22,40%| 19,38%]| 20,32%]| 20,38%
% 25-34 /Total 17,85%| 17,48%]| 18,33% 17,07%]| 16,62%| 18,31%]| 18,34%
% 35-49 /Total 16,77%| 16,37%]| 15,78% 18,27%| 19,86%| 19,34%]| 17,91%
% 50-64 /Total 15,15%]| 15,12%] 14,90% 15,78%| 16,52%| 15,16%] 15,55%
% 65- /Total 16,56%| 19,07%]| 17,45% 15,88%]| 17,76%]| 17,48%]| 17,80%
HERIDOS
CIRUEOIDIE DD | gws | dgep || 1994 1995 1996 | 1997 ] 1998
0-17 12.071 11.288 10.374 10.231 9.558 9.670 9.644
18-24 19.778 18.630 17.368 18.058 17.716 17.542 16.476
25-34 14.547 13.523 12.308 13.256 14.030 13.766 13.375
35-49 12.074 11.156 10.531 11.665 12.350 12.477 12.191
50-64 8.313 8.000 7.424 8.206 8.422 8.428 8.340
65- 5.294 5.370 5.272 5.578 5.942 5.999 6.043
Non definido 1.281 820 812 818 609 573 514
‘Total 73.358 68.787 64.089 67.812 68.627 68.455 66.583
Porcentaje de heridos por erupo de edad en relacion con el total heridos
% 0-17 /Total 16,45% | 16,41% | 16,19% 15,09% 13,93% | 14,13% | 14,48%
% 18-24 /Total 26,96%]| 27,08%| 27,10% 26,63%| 25,81%| 25,63%]| 24,75%
% 25-34 /Total 19,83%]| 19,66%]| 19,20% 19,55%| 20,44%| 20,11%]| 20,09%
% 35-49 /Total 16,46%| 16,22%]| 16,43% 17,20%| 18,00%| 18,23%]| 18,31%
% 50-64 /Total 11,33%| 11,63%] 11,58% 12,10%| 12,27%| 12,31%]| 12,53%
% 65- /Total 7.22%|  7.81%|  8,23% 8.23%|  8.66%| 8.76%| 9.08%
Muertos_en relacion con los_heridos por grupo de edad
GRUPO DE EDAD ™72 50T 5 149, 1.93%] 1,95% 1.64%| 1.81%
18-24 2,45%|  2,26%|  2,29% 2,59%|  2,30%| 2,25%| 2,31%
25-34 2,96% 2,68% 2,87% 2,69% 2,49% 2,58% 2,56%
35-49 3,35% 3,05% 2,89% 3,27% 3,38% 3,01% 2,74%
50-64 4,39%|  3,93%| 3,87% 4,01%|  4,12%| 3,49%| 3,48%
65- 7,54% 7,37% 6,37% 5,93% 6,28% 5,65% 5,49%

Fuente: Direcciéon-General Vial. Informes anuales. Nuestra elaboracion.
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Con relacion al nimero de muertos, es el grupo de 18-24 afios® la que
presenta el mayor valor, destacdndose de todos los otros grupos, excepto para el afio
de 1996, para los muertos, cuyo valor es excedido por el grupo de 35-49 afios. Las
muertes?' en este grupo, relativamente a las muertes totales son de aproximadamente
20% del total de muertos.

Graficon°1.2.1.1
Muertos por grupos de edad

600

Muertos

100

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

‘ —&— 0-17 anos L 18-24 25-34 L 35-49 L 50-64 * 65- ‘

Por su lado, en lo referente al nimero de heridos, también es el grupo de edad 18-24
afos él que se destaca en primer lugar, con porcentajes que van desde el 24% al 27%
del total de heridos.
Gréaficon.01.2.1.2
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El analisis de los datos indica que el problema de la conducciéon automévil de

los jovenes en Portugal, relativamente a las muertes derivadas de accidentes, no tiene

20 18 afios es la edad minima para obtenerse el carnet de conducir.
21 Siempre que, en el texto, se habla en muertes, heridos, se supone siempre que son provenientes de
accidentes viales.
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mejorado??. Los resultados de esa comparacion dejan ver que lo conductores jévenes
estan sobre representados en los accidentes viales y en la tasa de severidad,
indicando que la actitud ante el riesgo (y su grado) en la conduccion vial tiene relacion

con la edad, tendiendo a decrecer en funcién de la misma.

1.2.1.1.- PROBABILIDADES ESTIMADAS

Con los datos de la tabla anterior, pueden obtenerse las probabilidades
estimadas (frecuencias relativas) de un individuo pertenecer a determinada faja de
edad y morir en accidentes viales, dado que se sabe que pertenece al grupo de los
individuos muertos. La tabla siguiente muestra las frecuencias relativas
(probabilidades estimadas) media y por afios, por faja de edad:

Tablan©1.2.1.1.1
Probabilidad estimada de un individuo pertenecer a determinada faja etaria y
morir en accidentes viales, dado que se sabe que pertenece al grupo etario de

individuos muertos en accidentes viales

Faja etaria 1992 1993 1994 1995 1996 199y 19 rob media
0-17 12,29% 9,68% 1 11,53% 1 9,45% 9,45% 8,20% 1 9,38% 10,00%
18-24 20,09% ¥ 20,27% ¥ 20,66% ¥ 22 40% % 19,38% ¥ 20,32% ! 20,38% 20,50%
25-34 17,85% 17,48% ¥ 18,33% ¥ 17,07% §  17,84% ¥ 17,78% % 17,12% 17,64%
35-49 16,77% 16,37% § 15,78% } 18,27% 3,72% 3,88% 1 3,46% 11,18%
50-64 15,15% 15,12% 1 14,90% § 15,78% 1,82% 1,68% 1 1,76% 9,46%

65- 16,56% 19,07% v 17,45% v 15,88% 2,50% 2,46% v 2,48% 10,91%
Non definido 1,29% 2,02% ¥ 1,35% ¥ 1,15% 1,00% 1,19% ¥ 0,64% 1,23%

Utilizandose la probabilidad media, relativa a los siete afios del periodo
considerado, puede observarse, por el gréfico siguiente, su evolucién, por faja de
edad. Considerando la probabilidad estimada, por afio y por faja de edad, puede
observarse su evolucion comparada. Los datos dejan ver que los individuos
pertenecientes a la faja de edad de los 18-24 afios son los que tienen la mayor
probabilidad estimada de morir en accidentes viales, teniendo como base que

pertenecen al grupo de individuos muertos en accidentes viales.

En los grupos de edad 35-49 afios, 50-64 y 65 o mas, se verificd una
disminucion marcada de la probabilidad estimada considerada, que influencié la

disminucion de la probabilidad media estimada. Se considera, a continuacion, la

22 gl andlisis de la tasa de muertes de jovenes
conductores, en accidentes viales, cuando estan en el vehiculo con pasajeros versus cuando conducen
solos, no puede ser llevada a cabo por falta de datos.
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probabilidad de un individuo morir en accidentes viales, perteneciendo a determinado
grupo de edad. Para considerar esta probabilidad es necesario tener en cuenta los
datos de la tabla siguiente, relativos a la poblaciéon de Portugal continental®®, por clase
de edad.

Tablan.©1.2.1.1.2

Poblacion en Portugal continental, por grupo de edad (faja etaria)

Faja etariaa 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

0-17 2.218.670 2.162.240 2.113.310 2.051.650 2.012.790 ! 1.980.450 1.952.220
18-24 1.072.280 1.093.420 1.107.700 1.108.170 1.096.520 1.078.830 1.059.100
25-34 1.366.730 1.380.850 1.395.100 1.410.140 1.430.170 1.454.190 1.475.750
35-49 1.830.490 1.852.430 1.871.430 1.885.590 1.904.770 1.924.100 1.935.470
50-64 1.564.140 1.561.470 1.564.940 1.570.100 1.570.080 1.576.640 1.593.560

65- 1.285.150 1.347.230 1.362.530 1.396.330 1.419.120 1.439.980 1.457.970
Total 9.337.460 9.397.640 9.415.010 9.421.980 9.433.450 9.454.240 9.474.070

Fuente: Instituto Nacional de Estatistica

Seguidamente se puede considerarse la probabilidad (frecuencia relativa) de
un individuo morir en accidentes viales, teniendo como base que pertenece a una
determinada faja de edad, dividiéndose el nimero de muertos de cada faja de edad
por la poblacién perteneciente a esa misma clase. Los resultados obtenidos estan en
la tabla siguiente.

Tablan.©1.2.1.1.3
Probabilidad de un individuo morir en accidentes viales, dado que se sabe

que pertenece a un determinado grupo de edad (faja etaria)

Faja etaria 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

0-17 0,0133% 0,0130% 0,0105% 0,0096% 0,0092% 0,0080% 0,0090%

18-24 0,0451% 0,0385% 0,0359% 0,0421% 0,0371% 0,0365% 0,0359%

25-34 0,0315% 0,0263% 0,0244% 0,0244% 0,0232%

35-49 0,0221% 0,0184% 0,0162% 0,0202% 0,0219% 0,0195% 0,0173%

50-64 0,0233% 0,0201% 0,0183% 0,0210% 0,0221% 0,0186% 0,0182%

65- 0,0310% 0,0294% 0,0247% 0,0237% 0,0263% 0,0235% 0,0228%

0,0253% i 0,0252% |

Para mejor ver los resultados se elaboré el grafico siguiente, que muestra la evolucion

de esta probabilidad considerada, por faja de edad:

23 Se utilizan los datos de la poblaciéon de Portugal continental, porque los datos relativos a los muertos y
heridos en accidentes viales no contemplan los datos relativos a las regiones autonémicas de las Azores
y de Madeira.
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Los individuos pertenecientes al grupo de edad 18-24 afos son los que tienen

la mayor probabilidad estimada de morir en accidentes viales. Los datos indican que

existe una predisposicion levemente decreciente en el periodo considerado. Se nota

gue la faja de edad de los 65 o0 mas afios alterna con la faja de edad de 25-34 afios en

la segunda posicion.

En el otro extremo se encuentra el grupo de edad hasta los 17 afios, en lo

referente a los muertos. En esta faja de edad se encuentran los nifios de corta edad

gue tienen la vigilancia de otras personas - padres y otros - y que son normalmente las

gque viajan en los asientos traseros de los vehiculos, siendo la atencién con estas

personas elevada. Se considera que la probabilidad media tenida en cuenta es la

siguiente:

Tablan.1.2.1.1.4

Probabilidad media estimada de un individuo morir en accidentes viales, dado que se

sabe que pertenece a una determinada faja etaria
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La probabilidad media considerada de un individuo morir en accidentes viales,
perteneciendo a determinada faja de edad, muestra, de nuevo, que es la clase de
edad 18-24 afios que alcanza los valores mas elevados. Se efectda un analisis
semejante para los heridos. La tabla siguiente muestra la evolucion de la probabilidad
estimada.

Tablan.©1.2.1.1.5
Probabilidad de un individuo pertenecer a determinada faja etaria y ser herido en
accidentes viales, dado que se sabe que pertenece al grupo de individuos heridos en

accidentes viales

Faja etaria 1992 1993 1 1994 1995 1996 1997 1998 | Prob média
0-17 16,7% 1 16,6% i 15,7% 1 15,5% 1 14,5% 1 14,6% 1 14,6% 15,4%
18-24 274% 1 274% 1 26,3% 1 273% 1 26,8% 1 26,6% 1 24,9% 26,6%
25-34 20,2% 1 19,9% 1 18,6% 1 20,1% 1 212% 1 20,8% 1 20,2% 20,1%
35-49 16,8% ' 16,4% 1 159% 1 17,7% ¥ 18,7% 1} 18,9% ' 18,5% 17,5%
50-64 11,5% § 11,8% { 11,2%  12,4% § 12,7% 1} 12,8% 1§ 12,6% 12,1%
65- 7,3% 79% 1 8,0% 8,4% 9,0% 1 9,1% 9,1% 8,4%

El andlisis de los datos permite concluir que los individuos de la faja de edad
18-24 aiios son los que tienen la mayor probabilidad considerada, siendo el segundo
lugar ocupado por los individuos de la faja de edad 25-34 afios. La ultima posicion es
ocupada por los individuos de la faja de edad 65 o mas afios. La probabilidad de un
individuo ser herido en accidentes viales, perteneciendo a determinada faja de edad,
puede ser observada por la tabla siguiente:

Tablan.©1.2.1.1.6
Probabilidad estimada de un individuo ser herido en accidentes viales, dado que se

sabe que pertenece a determinada faja de edad

Faja de edad 1992 & 1993 & 1994 i 1995 i 1996 1997 1998
0-17 0,54% i 0,52% i 0,49% i 0,50% i 0,47% 1 0,49% 1§ 0,49%
18-24 1,84% 1 1,70% 1 1,57% 1 1,63% 1 1,62% 1 1,63% 1 1,56%
25-34 1,06% 1 0,98% 1 0,88% 1 094% 1§ 098% 1§ 095% 1 0,91%
35-49 0,66% 1 0,60% 1 056% 1 0,62% 1§ 0,65% 1 0,65% 1 0,63%
50-64 0,53% i 0,51% i 0,47% i 0,52% i 0,54% % 0,53% } 0,52%
65- 0,41% i 0,40% i 0,39% i 0,40% i 0,42% 0,42% 0,41%
Total 0,77% 1§ 0,72% 1 0,67% ¥ 0,71% 1 0,72% 1 0,72% 1 0,70%

Conclusiones semejantes a las anteriores pueden ser obtenidas del andlisis de
los datos. La faja de edad de las personas con 18-24 afios tiene la mayor probabilidad
considerada de ser herida en accidentes viales, destacandose de todas las otras

clases, lo que ocasiona grandes implicaciones para los interesados y para sus
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familias, cuando las heridas son graves, con incapacidad permanente, la calidad de

vida sera afectada por largo tiempo, teniendo en cuenta la esperanza de vida.

Interesante verificar que la probabilidad estimada es inversamente decreciente
con la edad de los individuos. El analisis de los datos nos presenta algunas cuestiones
cuanto a la fiabilidad de las caracteristicas estandar de las précticas de la vida
cuotidiana de esta faja de edad de los 18-24 afos. Por ejemplo, ¢un joven de 18 afos
de edad es suficientemente similar en actitudes y comportamiento a un joven de 24
afos? ¢ Cual la influencia de factores sociales como los de la comunidad donde viven,
de la familia, del empleo, de la escuela, de las relaciones con compafieros y amigos,
de la auto imagen, de la necesidad de transporte, de pertenecer a un determinado
grupo social, del simbolo social dejado ver por el automdvil, en la determinacién del
comportamiento cuanto a la conduccion automovil para los conductores de 18 afios y

de 24 afnos u otra dentro de este grupo de edad?

La perspectiva de los conductores jévenes conexionada con estos elementos
no tiene sido evidente. Una presuposicion que podemos hacer es la de que los
conductores jovenes constituyen una generacion cuya madurez, intereses, valores y
relevancias cambian grandemente con la edad y experiencia vivida; son individuos
cuyos comportamientos reflejan los conceptos de la sociabilidad, de la independencia,
de la responsabilidad social, cuyas reglas de conduccion expresan las preocupaciones

y circunstancias cuotidianas.

Con estas consideraciones, el problema de la seguridad del trafico con relacion
a los conductores jovenes, como el grupo mas representado en las consecuencias de

los accidentes, podra ser planteado de modo a obtenerse diversas soluciones.

¢ Se deberd intervenir a través del aumento de las puniciones o restricciones
basadas en la edad o seguir estrategias alternativas, incrementando la educacion de
los jovenes en lo referente a la seguridad vial, creando diversas oportunidades en la
comunidad donde viven, que permitan a los conductores mas nuevos centros de

interés que sean un elemento de atraccién junto de sus casas?

Si se observa, en la tabla n.° 1.3.1, la relacidén entre los muertos y los heridos,
verificamos que el grupo de edad de 65 o0 mas afios tienen la relacion mas elevada, lo
que lleva, en media, a su mayor fragilidad fisica. Estudiemos la tasa de muertos con
relaciéon a los heridos, por grupo de edad. El gréafico siguiente nos muestra esa

relacion.
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Es en el grupo de edad superior a 64 afios que la tasa de muertes con relacion
a los heridos es mayor, de modo destacable. Deberan existir razones de orden fisica y
psiquica que explican este fendmeno. Cuanto a las otras clases aparece en segundo
lugar la de los 50-64 afos, siguiendo las otras por orden inversa de las clases de

edades.

1.2.1.2. — HERIDOS CON INCAPACIDAD PERMANENTE POR GRUPO DE EDAD .

Cuanto a los heridos con incapacidad permanente (IPP) podemos analizar la

siguiente muestra constituida por 1113 casos, referente al periodo de 1997 a 1999.

Tablan.?1.2.1.2.1

Heridos con incapacidad permanente (IPP) por faja etaria
PP Até 17 afios | 18-24 afios | 25-34 afios | 35-49 afios | 50-64 afios | Mais de 65 afios|  Total
IPP até 50% 79 372 306 57 100 80 994
1PP de 51 2 100% 2 18 18 23 32 26 119
Total 81 390 324 80 132 106 1113

Fuente: Aseguradoras

La conclusion que se obtiene de esta muestra es que 89,31% de los lesionados
se integran en el 1° escalén (deficiencias hasta el 50%), siendo lo restante (10,69%)
en el 2° escalon con deficiencias clasificadas de mas del 50%. En esta muestra de 113
casos de heridos con incapacidad permanente, aparece destacada de nuevo la faja de

edad de los 18-24 afios, en primero lugar, en lo que se refiere a la IPP hasta el 50%,
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siguiendo la clase de los 25-35 afios. Ya cuanto a la incapacidad permanente mayor
del 50%, el grupo de edad de los 18-24 tiene valores iguales a la clase de los 25-34
afios, pero inferiores a la de las otras clases. Cabe destacar que las lesiones, por

accidentes con impacto semejante, tienden a ser mas graves con la edad.

1.2.1.3 -TASA TEMPORAL DE CONDUCTORES MUERTOS

La utilizacién del automovil lleva, necesariamente, a la existencia de un riesgo,
lo cual varia de acuerdo con varios elementos: humanos, del vehiculo y del ambiente
(donde se incluyen las carreteras). Sin embargo, EL tiempo de exposicién al riesgo,
gue significa el tiempo de conduccion o el nivel de actividad, es determinante para la
probabilidad de accidentes. Asi, tratamos de estudiar el nimero de conductores
muertos en relacién con el tiempo de exposicion al riesgo. Con los datos de que
disponemos podemos considerar cudl la evolucion que se ha verificado cuanto al
namero de muertes de conductores por unidad de tiempo conduciendo, o sea, por

tiempo de exposicion al riesgo o tasa temporal de exposicion al riesgo

El método que seguimos fue el siguiente: consideramos una velocidad media
horaria?* de 60 Km, teniendo en cuenta todo el pais. La velocidad es diferente segin
se conduzca dentro y fuera de los pueblos, dado que la velocidad media es muy
superior fuera de los pueblos. Pero no podemos hacer esta distincion por no
disponernos de datos, pues no los conseguimos encontrar. Claro que se podria
considerar una velocidad media diferente, pero en términos relativos la conclusion es
idéntica. La tabla siguiente muestra la evolucién del nimero de horas consideradas de

conduccion por conductor.

24 Cuanto a la velocidad media de 60 km/hora serd analizada en la seccién 1.4) como ha sido
considerada.
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Tablan.c1.21.3.1

Tasa media de exposicion al riesgo por conductor

TASA DE EXPOSICION AL RIESGO DE LOS CONDUCTORES
Horas de
A Milles de Km N.° de Km recorridos| conduccién Conductores
recorridos Conductores | por conductor | estimadas por muertos
conductor
1975 22,108,649 712,000 31,051 518 1,030
1976 24,334,567 737,000 33,018 550 1,016
1977 23,993,416 750,500 31,970 533 997
1980 25,973,549 786,540 33,023 550 1,012
1981 27,626,008 821,473 33,630 560 901
1982 30,627,413 871,288 35,152 586 1,031
1983 31,858,428 921,607 34,568 576 1,001
1984 33,649,728 976,844 34,447 574 1,045
1985 33,445,880 1,034,122 32,342 539 1,017
1986 32,832,249 1,094,432 29,999 500 823
1987 33,384,160 1,144,615 29,166 486 1,052
1988 35,505,163 1,202,885 29,517 492 1,212
1989 38,814,780 1,274,756 30,449 507 1,155
1990 41,437,288 1,355,297 30,574 510 1,255
1991 38,925,663 1,418,154 27,448 457 1,224
1992 39,730,525 1,509,518 26,320 439 1,237
1993 43,293,113 1,705,888 25,379 423 1,277
1994 48,298,825 1,938,545 24,915 415 1,309
1995 49,195,525 2,521,187 19,513 325 1,063
1996 51,230,788 2,753,344 18,607 310 1,036
1997 51,786,900 2,971,135 17,430 291 1,139
1998 52,837,788 3,179,752 16,617 277 1,145
1987 57,286,625 3,370,444 16,997 283 1,104
1988 62,027,900 3,550,700 17,469 291 1,070
1999 65,000,000 3,847,998 16,892 282 1022
2000 68,000,000 4,156,935 16,358 273 916
2001 70,000,000 4,390,731 15,943 266 838
Fonte:DGV para o consumo del combustible. Elaboracién propia

Fuente: Elaboracién nuestra a partir de los datos del combustible de la Direccién-

General de Viacdo-Lisboa

El desarrollo de la actividad de conduccion muestra la exposicion al riesgo. O
sea, cuanto mayor el nivel de actividad, mayor sera el riesgo total, ceteris paribus. La
evolucion del tiempo medio de conduccién disminuye a lo largo del periodo
considerado, lo que significa que esa disminucion de riesgo, llevé (eventualmente) a

una disminucién de conductores muertos.
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La explicacion de esta evolucion de la tasa temporal de exposicion al riesgo por
conductor puede fundamentarse en el hecho de el nimero vehiculos por familia haber
aumentado, con aumento del nimero de conductores del sexo femenino, no sélo en
términos absolutos como en términos relativos. Por otro lado, también otros miembros
de las familias, los hijos, los jévenes, tuvieron mayor acceso, en los ultimos 20 afos, a
la utilizacion de su propio coche. Este aumento del numero de vehiculos por miembro
de las familias, mostr6 menor exposicion al riesgo, explicando esa evolucion

decreciente.

1.3 - SEXO DE LOS CONDUCTORES Y LOS ACCIDENTES VIAL ES

Tal como la edad, el sexo? de los conductores constituye un hecho que, de
modo indirecto, da indicaciones sobre la relacién entre el comportamiento y la
seguridad en la conduccién vial. La actitud ante el riesgo en la conduccién puede
variar en funciébn del sexo, debido a elementos histérico-culturales que influyen
muchas formas de comportamiento que, de otro modo, serian inexplicables. También
aun es comun, en la sociedad actual, que un mayor numero de individuos del sexo
masculino desemperie funciones que imponen mas elevada presion, contribuyendo, de
este modo, para marcar el riesgo en la conduccién. Consideremos el niamero de
conductores por sexo y el numero de conductores muertos segun el sexo. La tabla

siguiente muestra la evolucion del nimero de conductores muertos?® por sexo.

25 Evans, Leonard, obra citada, pag. 23 y sig. Los estudios realizados en los EUA muestran que
para un impacto con la misma intensidad, resultante de un accidente, los efectos son diferentes
para individuos de los sexos masculino y femenino, con edades similares.

26 No encontramos datos referentes a la diferenciacién de conductores muertos por sexo para
otros afios.
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Tablan.°1.3.1

Conductores muertos por sexo

Conductores muertos
Afio Masculinos Feminos
Total
N.° % N.° %

1987 1.155 1.110 96,10% 45 3,90%
1988 1.255 1.205 96,02% 50 3,98%
1989 1.224 1.171 95,67% 53 4,33%
1990 1.237 1.171 94,66% 66 5,34%
1991 1.277 1.203 94,21% 74 5,79%
1992 1.309 1.243 94,96% 66 5,04%
1993 1.063 998 93,89% 65 6,11%
1994 1.036 973 93,92% 63 6,08%
1995 1.139 1.080 94,82% 59 5,18%
1996 1.145 1.085 94,76% 60 5,24%
1997 1.104 1.048 94,93% 56 5,07%
1998 1.070 1.015 94,86% 55 5,14%

Fuente: Datos DGV

El nimero de conductores muertos del sexo femenino es muy inferior al del sexo

masculino no siendo expresivas las variaciones en términos absolutos. Pero para

sacar algunas conclusiones es necesario considerar el numero de conductores de

cada sexo y verificar su proporcién y evolucién, lo que es mostrado por la tabla?’

siguiente:

Tablan.°1.3.2

Numero de conductores por sexo

Ano Sexo Total % 2
Masc. Femin. M IE!
1990 1.126.853 272.182 1.399.035 80,55% 19,45%
1991 1.239.289 355.878 1.595.167 77,69% 1} 22,31%
1992 1.369.990 457.516 1.827.506 74,97% 1} 25,03%
1993 1.841.225 679.962 2.521.187 73,03% | 26,97%
1994 1.960.049 793.295 2.753.344 71,19% § 28,81%
1995 2.071.064 900.071 2.971.135 69,71% 1 30,29%
1996 2.177.743 1.002.009 3.179.752 68,49% 1 31,51%
1997 2.272.246 1.098.198 3.370.444 67,42% 1 32,58%
1998 2.361.682 1.189.018 3.550.700 66,51% | 33,49%

Fuente: Datos DGV

27 Los datos de esta tabla cubren un periodo menor que la tabla anterior, en virtud de
solamente nos haber sido suministrado los datos de conductores por sexo, para el periodo de

1990-1998.
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En términos absolutos, el numero de conductores masculinos y femeninos fue siempre
creciente a lo largo del periodo, aunque el porcentaje de los conductores del sexo
femenino esté aumentado en relacion al total, habiendo variado entre el 19,45% en
1990 y 33,49% en 1998.La diferencia entre los porcentajes de conductores relativos a
los dos sexos tiene disminuido, significando que cada vez existen mas conductores del
sexo femenino. ¢;Qué conclusion sacar de estos datos? Primero, relativamente al
porcentaje de conductores del sexo femenino en el total, el nimero de muertos es
menor de que los del sexo masculino. Aunque el porcentaje de conductores femeninos
haya aumentado, tal no se tiene reflejado significativamente en el aumento del nimero

de muertos.

Entre otras razones demostrativas se destaca que las mujeres, como
conductoras, tienen una movilidad espacial y temporal menor de que los hombres?,
por lo cual la exposicién al riesgo es menor de que en el caso de los hombres.
También en relacién a su comportamiento ante el riesgo en el &mbito de la conduccién
parece que las mujeres conducen con mas precaucion, sobre todo en lo que se refiere
a la velocidad, lo que muestra un nivel de riesgo de las mujeres conductoras inferior al
de los hombres, por lo que la alteracion de la estructura del namero total de
conductores en funcién del sexo, habra influenciado la disminuciéon de la tasa de
muertes en accidentes. Cuando en el vehiculo se encuentran personas de ambos
sexos, provistos de carnet de conduccion, la mayoria de las veces es el hombre que

conduce.

Entre otras razones demostrativas se destaca que las mujeres, como conductoras,
tienen una movilidad espacial y temporal menor de que los hombres?®, por lo cual la
exposicion al riesgo es menor de que en el caso de los hombres. También en relacién
a su comportamiento ante el riesgo en el &mbito de la conduccion parece que las
mujeres conducen con mas precaucion, sobre todo en lo que se refiere a la velocidad,
lo que muestra un nivel de riesgo de las mujeres conductoras inferior al de los
hombres, por lo que la alteracién de la estructura del niUmero total de conductores en
funcion del sexo, habra influenciado la disminucion de la tasa de muertes en
accidentes. Cuando en el vehiculo se encuentran personas de ambos sexos, provistos

de carnet de conduccion, la mayoria de las veces es el hombre que conduce.

28 No tenemos datos para hacer la demostracion, pero es un hecho evidente y que también no ha sido
mencionado por la Guardia Nacional Republicana (GNR).
29 No tenemos datos para hacer la demostracion, pero es un hecho evidente y que también no ha sido
mencionado por la Guardia Nacional Republicana (GNR).
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1.3.1.- PROBABILIDADES ESTIMADAS DE MUERTE DE CONDUCTORES POR SEXO

Con los datos de las Tablas 1.3.1 y 1.3.2. pueden calcularse las probabilidades

de un conductor morir, segun el sexo. Veamos:

se tiene:

De acuerdo con

D -el hecho “muerte por accidente” (Dead);

cF - el hecho “conductor del sexo femenino”;

cM™ - el hecho “conductor del sexo masculino”.

P{cF} -probabilidad del conductor ser del sexo femenino;

p{cm} - probabilidad del conductor ser del sexo masculino;

P{D|cF} - probabilidad de muerte por accidente dado que se trata de un conductor del

sexo femenino;

p{p|cm} - probabilidad de muerte por accidente dado que se trata de un conductor del

sexo masculino;

P{D} - probabilidad de muerte por accidente de un conductor (del sexo femenino o del

P{p}=P{D|cF}xP{CF} + P{D|CcM}*xP{CM}.

sexo masculino),

consideradas, resumidas en la tabla siguiente:

Tablan.©1.3.1.1

las definiciones establecidas se tienen

las probabilidades

Probabilidades estimadas en relacién con los conductores

Anos P{D} P{CF} P{CM} P{CF|D} P{CM|D}
1990 0,088% 19,455% 80,545% 5,335% 94,665%
1991 0,080% 22,310% 77,690% 5,795% 94,205%
1992 0,072% 25,035% 74,965% 5,042% 94,958%
1993 0,042% 26,970% 73,030% 6,115% 93,885%
1994 0,038% 28,812% 71,188% 6,081% 93,919%
1995 0,038% 30,294% 69,706% 5,180% 94,820%
1996 0,036% 31,512% 68,488% 5,240% 94,760%
1997 0,033% 32,583% 67,417% 5,072% 94,928%
1998 0,030% 33,487% 66,513% 5,140% 94,860%

Finalmente, recorriendo al concepto de probabilidad condicionada viene,

P{p|cF}=P{D}xP{CF|D}/ P{CF};

p{p|cm}=P{D}xP{CM|D}/P{CM},
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gque son, respectivamente, las probabilidades consideradas de un conductor del sexo

femenino o del sexo masculino morir en un accidente vial.
Tablan.©1.3.1.2
Probabilidades estimadas de un conductor del sexo masculino

y del sexo femenino morir en un accidente vial

Afios P{D|CF} i P{D|CM} P{D|CM}/P[D|CF}
""" 1900 % 002420 1§ 01039% + 4286 |
1991 0,0208% 0,0971% 4,668
1992 0,0144% 0,0907% 6,289
1993 0,0096% 0,0542% 5,670
1994 0,0079% 0,0496% 6,251
1995 0,0066% 0,0521% 7,955
1996 0,0060% 0,0498% 8,320
1997 0,0051% 0,0461% 9,045
1998 0,0046% 0,0430% 9,291

Por el analisis de la tabla se puede ver que en 1998 en cada 10000 conductores del
sexo femenino morian 0,46 y en 10000 conductores del sexo masculino morian 4,3, lo
que muestra que la probabilidad de muerte de los conductores del sexo masculino es

casi 10 veces la probabilidad de muerte de los conductores del sexo femenino.

1.3.2. TASA DE CONDUCTORES MUERTOS DE CADA SEXO EN RELACION A LOS
CONDUCTORES DEL SEXO RESPECTIVO

Se puede analizar la evolucion de las tasas de los conductores muertos de los
sexos masculino y femenino en relacion a los conductores del respectivo sexo.
Tablan.©1.3.2.1
Tasa de conductores. muertos de los sexos masculino y femenino en relacion a los

conductores. del mismo sexo

Afio M asc. i Fem.
1990 0,104% ] 0,024%
1991 0,097 % E 0,021%
1992 0,091% ; 0,014%
1993 0,054% ! 0,010%
1994 0,050% i 0,008%
1995 0,052% i 0,007%
1996 0,050% i 0,006%
1997 0,046% H 0,005%
1998 0,043% ' 0,005%
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La tasa de conductores muertos del sexo masculino es significativamente
superior a la tasa relativa a los conductores del sexo femenino. El siguiente gréafico
permite verificar como evolucionan esas tasas de conductores muertos de los dos
sexos, en relacion al numero de conductores del mismo sexo, por lo cual, en el titulo,
CDM representa el numero de conductores muertos del sexo masculino, CDF es el
nimero de conductores muertos del sexo femenino, cM el nUmero de conductores
masculinos y CF el numero de conductores del sexo femenino. En lo referente a los
hombres la tasa disminuye de 0,104% en 1990 para 0,054% en 1993 — una baja
evidente, continuando a decrecer mas tranquilamente hasta el 0,043% en 1998. En
relacién con las mujeres la tasa también bajo continuamente de 0,024% en 1990 para
0,005% en 1998.

Una conclusién general se obtiene de los nimeros analizados: la tasa de
muertes de conductores del sexo femenino, en términos proporcionales, es menor de
gque las del sexo masculino. Sin embargo, existen distintos motivos que explican esa
diferencia, desde la diferente eventual actitud ante el riesgo por parte de hombres y
mujeres en la conduccién, hasta el tipo de utilizacion del vehiculo®, sus
caracteristicas, kilometraje diario efectuada (que muestra el tiempo de exposicién al
riesgo), presiones en el cumplimiento de tareas que, por cierto, ayudaran a demostrar

la conclusién obtenida de los nimeros.

1.4 - MOVILIDAD DE LOS CONDUCTORES, MOVILIDAD PER CAPITA, TASA
ESPACIAL POR KM RECORRIDO Y TASA DE MUERTES POR HABITANTE

El nimero de vehiculos y de conductores tiene pasado por un aumento
constante, como ya anteriormente hicimos saber, lo que incrementa la movilidad
general de una sociedad. Siempre que un individuo adquiere por la primera vez un
vehiculo automovil su movilidad aumenta. Igualmente, la movilidad media crece al
mismo tiempo. La movilidad espacial consiste en un ndmero de km recorridos por
unidad de tiempo (afio). EI aumento de la movilidad espacial lleva a la intensificacion

de la utilizacion de un beneficio, que es el automovil.

La utilizacion de este beneficio, como sabemos, estd unida a un riesgo de
accidente. En caso de accidente, se tiene como consecuencia los dafios materiales y/o

simultdneamente dafos corporales (materiales y morales incluyendo el dafio vida).

30 Existen ciertas profesiones, como por ejemplo la de taxista, camionero, que son dominantemente
desarrolladas por conductores del sexo masculino.
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Pero, para que podamos reflexionar sobre la tasa de muertes por km recorrido, es
necesario conocer el numero de km que en una determinada sociedad han sido
recorridos por todos los conductores. Es eso lo que vamos hacer. Estudiemos a
continuacion la movilidad de los conductores y la movilidad per capita, a fin de

observarse cual es su evolucion a lo largo del periodo 1975 -1998.

1.4.1.- MOVILIDAD ESPACIAL PER CAPITA Y MOVILIDAD DE LOS CONDUCTORES.
1975- 1998.

Para obtener la movilidad espacial elegimos el método siguiente:
Consideramos el combustible utilizado anualmente en vehiculos automéviles®! a partir
del cual estimamos una consumicion media de ocho litros por 100 km para la totalidad
de los vehiculos, encontrando el niumero total de km recorridos al afio. Es solamente
un calculo, pudiendo contener errores, pero en media podremos saber la evolucion
relativa de la tasa de movilidad anual (a lo largo del periodo) y esa media de
consumicién de combustible por 100 km ha sido sugerida por técnicos de instituciones
oficiales entre las cuales cabe destacar la Direccion-General de Energia y la Guardia
Nacional Republicana. Los datos que constan de la Tabla n.° 1.5.1, en anexo,
permiten observar la evolucion de la movilidad espacial calculada per capita, asi como
de los conductores: Si el niumero de conductores y de vehiculos aumenté en el
periodo, la movilidad general se elevé también, como puede ser observado por el
siguiente grafico:

Gréficon°1.4.1.1

Movilidad general. Miles de km totales (estimados)recorridos
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31 Datos obtenidos en la Direccién-General de Energia.
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El volumen del trafico vial y el nidmero de viajes por carretera se expandi
enormemente a lo largo del periodo, habiendo aumentando el nimero de vehiculos en
circulaciéon y, en consecuencia, el numero de permisos de conduccién. La movilidad

per capita ha sido la siguiente:
Graficon.° 1.4.1.2

Movilidad per capita

7000
6000

5000 ./*—*’/
4000 "\y——v/’*

3000 M’W—/

Kms per capita

2000

1000

0

o o 3 G o A\ () > &
JEE R I S N R I S

o Q\
o Ky &

‘ ——+— Mobilidade per capita ‘

El aumento del nimero de vehiculos con el correspondiente aumento de la
consumicion de combustible llevé a una movilidad per capita creciente. Pero veamos
lo que ocurre a la movilidad por conductor, que puede ser observada por el gréafico n.°
1.4. 3. La movilidad espacial media por conductor, demostrada en km recorridos por
afio y por conductor, disminuyé entre 1977 y 1998, habiendo bajado para
aproximadamente 32 000 km en 1977 y para algo menos de 16 000 km en 1998. Estos
datos son distintos a lo que habitualmente es conocido por sentido comun. Podremos
utilizar distintas razones para explicar esta evoluciéon de la movilidad por conductor.
Para responder a esta cuestibn es necesario tener en cuenta la evolucidon de la
relacién entre la poblacion y el parque automotor, asi como la distribucion de los
vehiculos por los miembros de cada familia. Los datos demuestran con evidencia que

hubo una evolucién positiva del nimero de automaviles por mil habitantes
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Graficon.° 1.4.1.3

Movilidad por conductor. Km (estimados) recorridos por conductor.
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La reduccion del nimero de ocupantes por vehiculo muestra la utilizacion de
més de un vehiculo por gran parte de las familias. En el comienzo del periodo, el
porcentaje de km recorridos fue influenciado, eventualmente, por la mayor proporcion
de vehiculos utilizados en el transporte publico. De hecho, la motorizacién de la
poblacién portuguesa aumento intensamente en los ultimos afios, dado en gran parte
al aumento del rendimiento per capita, lo que permitid a la mayoria de las familias
obtener este beneficio que, aparte de su utilidad como medio de transporte, es
también una sefial de "suceso" y de status social. El porcentaje de conductores del
sexo femenino pasé del 26.97% en 1993 para 33.49% en 1998, pudiendo deducirse
de este modo que, para afios anteriores, el porcentaje de conductores del sexo

femenino era inferior.

Esta evolucion, en la composicion porcentual de los conductores por sexos,
justifica parte del descenso de la movilidad media de los conductores en el periodo en
causa, atendiendo a que, la existencia de mas de un coche en el grupo familiar, lleva a
que la utilizacion del automavil, por parte de uno o mas elementos de ese agregado,
se haga en trozos relativamente cortos, denominadamente, en centros urbanos entre
la casa y el trabajo. Ilgualmente, también en muchas familias los hijos empezaron a
tener coche que usan fundamentalmente en distancias cortas. En los viajes de ocio a
larga distancia se usa, habitualmente, solamente un automovil que transporta toda la

familia. Sin embargo, se empez0 a utilizar en cortas distancias un coche con una o dos

32 Datos suministrados por la DGV. No conseguimos obtener datos por sexo, para anteriores afios.

54



personas®, lo que explica la disminucién de la movilidad media de los conductores en
el periodo en causa. El incremento del numero de vehiculos automéviles a lo largo del
periodo mostr6, como vimos, un aumento de la movilidad espacial general, pero,

pensamos que, por razones aducidas, la movilidad espacial por conductor disminuyo.

Podemos aun invocar otro factor con efectos en la disminucion de la movilidad
de los conductores, que consiste en la aplicacion, en gran escala, de las innovaciones
tecnolégicas en el campo de la informacién. Con efecto, con la utilizacion de los
medios informaticos y de la internet hubo un efecto parcial de sustitucion de la
distribucion de parte de la informacion a través de los medios de locomocién por los
medios virtuales, lo que de algin modo habrd igualmente contribuido para la
disminucion media de la movilidad de los conductores, en especial durante los Gltimos
afios. No existen datos disponibles que nos permitan analizar y cuantificar el efecto de
la intensificacion de estos medios de comunicacidén virtual, pero la experiencia

empirica corrobora esta conclusion.

Seria interesante saber cual la tasa de movilidad media para cada sexo. Sin
embargo, los datos disponibles no permiten hacer ese analisis. Es de considerar, por
observacion empirica e informacion verbal suministrada por las autoridades de tréfico
(GNR y PsP), que las mujeres tienen una tasa de movilidad inferior a los hombres.
Podemos analizar la relacion entre la movilidad per capita con los muertos por cien mil
habitantes sin y con ponderacion por el nimero de vehiculos en circulacion, o sea,
teniéndose en cuenta la intensidad de la utilizacién del beneficio (el vehiculo) y el
motivo de los muertos por cien millones de km recorridos. Por consiguiente, creamos

el siguiente grafico:

33 Esta informacion fue suministrada por la Guarda Nacional Republicana (GNR).
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Graficon®1.4.1.4

Movilidad per capita; tasa de muertos por 100 millones de km, tasa de muertos por 100

mil habitantes simple y basada por el nimero de vehiculos
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A fin de hacerse las series comparables, la movilidad espacial per capita esta

dividida por 100. Estudiemos:

1.

La tasa de variacion anual de la movilidad espacial per capita fue
positiva en casi todos los afios, excepto en los afios 1977, 1983-1984 y
1989.

La tasa (espacial) de muertos por 100 millones de km recorridos fue
claramente decreciente, con algunas ligeras variaciones positivas
anuales en 1984 y 1995.

La tasa de muertos por 100 mil habitantes tuvo el valor maximo en
1975, con un valor de 29, y el valor minimo en 1984 (con 18). La
tendencia general en el periodo es solamente ligeramente decreciente.
Pero, como se puede observar, esa tendencia general no es muy
significativa.

Cuanto a la tasa de muertos por 100 mil habitantes, basada en el
namero de vehiculos circulando, la tendencia general es mas

ligeramente decreciente de que la tasa sin ponderacion.
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La reduccion en la tasa de muertos por unidad de distancia recorrida, en el
periodo considerado, se debe en parte, ciertamente, a la construccion de autopistas y
carreteras con mejores niveles de seguridad, la mejoria en el nivel de seguridad de los
vehiculos, asi como en la mejoria del auxilio a las victimas de los accidentes. No se
verifica una reduccion sistemética en la tasa de muertos per capita, evidenciando que
el nivel de riesgo per capita relativo a accidentes viales no se altero significativamente,

manteniéndose esencialmente lo mismo.

1.4.2.-. TASAS DE MUERTOS POR 100 MIL HABITANTES . 1959-1998

Porque tenemos datos relativos a la poblacién y al nimero de muertos para el
periodo de 1959-1998, podemos analizar la evolucién para este periodo relativa al

namero de muertos por 100 mil habitantes:
Gréficon.0 1.4.2.1

Tasas de muertos por 100 mil habitantes, simples y calculadas por el n® de vehiculos
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La tasa (simple) de muertos en accidentes viales fue creciente hasta 1975, afio
en que alcanz6 el maximo del periodo (28,7 muertos por 100 mil habitantes). El valor
discrepante observado para el afio es explicado por una disminucién de la poblacién
residente y una disminucién del nimero de vehiculos en circulacién. Cuanto a la tasa
referida, podremos observar que su evolucion puede ser dividida en dos periodos:
uno, anterior a 1974, afio de la revolucion politica, y otro después de esta alteracion
estructural. Hasta el afio 1975, afio siguiente a la revolucion, ambas tasas tuvieron una

evolucion creciente.
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A partir de esta fecha hubo un cambio en el avance de los valores de estas
tasas, siendo su decrecimiento mas estable en lo referente a la tasa ponderada de que
en relacion a la tasa simple. La redistribucion del rendimiento que resulté de las
alteraciones politico-sociales tuvo efectos en el aumento del nimero de vehiculos en
circulacion, lo que llevaria a una disminucion de las tasas si el nivel de cuidado se
mantuviese constante. Sin embargo, la autoridad del Estado disminuyé en los afios
1975 y 1976, haciendo con que la aplicaciéon de las leyes fuese mas fragil,
disminuyendo la probabilidad de su aplicacion, especialmente las normas relativas al
trafico vial, aumentando el riesgo de accidentes con consecuencias graves (muertos y
heridos graves), lo que puede explicar la evolucion creciente de las dos tasas en estos
afios. La tasa simple volvié a aumentar a partir de 1986, afio en que se inicié un
periodo de crecimiento econdmico, manteniéndose creciente hasta 1991, bajando
hasta 1994, correspondiente a un periodo de disminucién del crecimiento econémico.
El analisis de esta larga serie, nos permite concluir que el nivel de riesgo de muertes
en accidentes viales per capita, fue afectada por las alteraciones estructurales a nivel
politico-social y que después de esa alteracidbn politica su evolucion cambia

periédicamente, mostrando la evolucion coyuntural de la economia.

El avance de la tasa ponderada, en el sentido decreciente después de 1976,
estard relacionado, entre otros elementos, con la alteracién de la composicion por
sexos del nimero de conductores. El aumento, en términos relativos, del nimero de
conductores del sexo femenino, podrd contribuir para la disminucion marcada de la
tasa ponderada, teniendo en cuenta que el nimero de accidentes con conductores del
sexo femenino, en términos relativos, es inferior al nimero de accidentes con
conductores del sexo masculino, siendo posible que baje el nivel medio de riesgo, al

considerarse el nUmero de vehiculos en circulacion.

Aunque no lo posamos probar con numeros, se sabe que, en media, las
mujeres conducen menos km que los hombres por lo que, disminuyendo la tasa de
exposicion al riesgo y, paralelamente habiendo un aumento del ndmero de

conductores - de vehiculos en circulacion - la tasa ponderada tiende a disminuir.
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1.4.3 - TASA ESPACIAL DE ACCIDENTES , DE HERIDOS Y DE MUERTOS POR 100 MIL
HABITANTES

La tasa espacial de accidentes, de heridos y de muertos muestra el numero de
ocurrencias por km recorrido. El calculo efectuado para obtener los km recorridos fue
realizado a partir del combustible consumido por afio y suponiendo que el consumo
medio por vehiculo fue de 8 litros®**/ por 100 Km. Veamos su evolucién en Portugal.
Observemos la tabla y gréfico siguientes:

Tablan.°1.4.3.1

Accidentes, muertos y heridos por 100 millones de km recorridos

TASA ESPACIAL
Por 100 millones de km recorridos
ANO Accidentes | Heridos | Muertos | Victimas
1975 150 184 12 196
1976 126 149 11 160
1977 125 146 9 155
1978 126 138 8 147
1979 121 137 8 145
1980 111 134 7 142
1981 105 140 7 147
1982 105 140 6 146
1983 94 118 7 125
1984 89 120 6 126
1985 87 118 6 124
1986 86 116 6 121
1987 100 140 6 146
1988 101 144 6 150
1989 112 158 6 164
1990 114 159 6 165
1991 113 161 6 166
1992 105 147 5 152
1993 99 136 4 140
1994 89 121 4 125
1995 93 127 4 131
1996 93 126 4 130
1997 86 116 3 119
1998 80 107 3 110

Fuente: Elaboracién nuestra a partir de los datos de la DGV

Entre 1975 y 1986 tanto las tasas espaciales de accidentes como de heridos tuvieron
una tendencia decreciente, aumentando después hasta 1991, coincidiendo esta subida

con un crecimiento econdmico significativo.

34 Es posible que esta estimativa tenga errores. Sin embargo, esta media de consumo por 100 km
recorridos nos fue sugerida por técnicos de entidades conectadas al sector automévil, aunque a nivel
privado.
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Graficon.°1.4.11

Accidentes y heridos por 100 millones de km recorridos
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A partir de este afo (1991) se ha verificado un decrecimiento de estas tasas, con un
crecimiento relativo en 1995. Cuanto a la tasa espacial de muertos, su evolucion fue

nitidamente decreciente, con ligeras oscilaciones.
Gréficon1.4.12
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Después del afio (1991) se ha verificado un decrecimiento de estas tasas, con un
crecimiento relativo en 1995.Cuanto a la tasa espacial de muertos su evolucion fue
nitidamente decreciente, con ligeras oscilaciones. Las medidas técnicas adoptadas en
los ultimos 15 afos en el Pais relativamente a la red de carreteras, su mejoria y la
construccion de nuevas vias de comunicacién, con destaque para la construccién de
autopistas, tuvo como finalidad un conjunto de objetivos. Entre ellos, se destacan los
relacionados con el desarrollo de un flujo de trafico en ascension, de modo a pasar de
forma suave, con mayor velocidad y mayor seguridad, como ocurre con la red de

autopistas.

Cada vez se tiene dado mayor importancia a los aspectos técnicos del dibujo

de las carreteras a fin de ofrecer mayor seguridad, en particular cuanto a la anchura,

60



piso, disefio, rayo de curvas, numero de fajas, barreras, sefializacion, etc. Datos los
elevados costes provenientes de la construccion de nuevas carreteras (en especial en
las autopistas) ni siempre el dibujo y el trazado obedecen a los requisitos cientificos,
datos los recursos presupuestarios escasos, por lo que son hechas escojas en funcién
de las prioridades establecidas. Al mismo tiempo, los aspectos técnicos inherentes a
los vehiculos tienen pasado por un incremento continuo, aumentando la seguridad,
Inducidos también por la legislacion con el objetivo de disminuir el riesgo de la
severidad de los accidentes, lo que podrd haber influenciado la tasa espacial de
muertos. Estos datos sugieren que la conduccién en las carreteras fue siendo mas
segura por km recorrido, habiendo bajado la tasa de muertes por km recorrido el 75%,
de 12 para 3 muertes en aproximadamente dos décadas. La declinacién de la tasa
espacial de muertes se inici6 antes aun de ciertas medidas reglamentarias
introducidas, como por ejemplo las relacionadas con la conducciéon bajo la influencia

del alcohol.

Si comparamos esta tasa con las otras mencionadas (de accidentes y de
heridos) observamos que hay una evolucion diferente. La severidad de las lesiones
derivadas de los accidentes disminuye a lo largo del tiempo, cuando se tiene en
consideracion el numero de muertos. De las razones que pueden explicar esta
disminucion de la tasa espacial de muertes, podran mencionarse entre otras las
siguientes: un aumento de la seguridad de los vehiculos especialmente cuanto al
segundo choque (el golpe de los ocupantes en la estructura interna del vehiculo), el
uso del cinturdn de seguridad y la prevencion ejercida por las normas referentes a la
conduccion bajo la influencia del alcohol, asi como la evolucién del tratamiento médico

dado a los siniestrados cuya mejoria permite salvar muchas vidas®.
COMPARACION DE VARIAS TASAS

En el gréfico n.° 1.4.1 3, estan representadas las tasas espaciales de muertos
por 100 mil habitantes, simple y de acuerdo al niumero de vehiculos en circulacion, de
muertos por 100 millones de km recorridos y la movilidad espacial per capita.
Representamos en el gréfico una linea de tendencia de la tasa de muertos por 100 mil
habitantes calculada por el nimero de vehiculos en circulacién, que es decreciente. A
lo largo del periodo hubo oscilaciones, como puede ser observado. Esta tasa tiene una

tendencia marcadamente decreciente en relacién con la tasa sin esa ponderacién. La

35 Como la asistencia rapida a los lesionados en los locales de accidentes (ejemplo: Instituto Nacional de
Emergencia Médica. INEM).
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tasa espacial de muertos muestra una tendencia decreciente mas o menos regular a lo
largo del periodo.
Graficon°1.4.13
Tasa de muertos por 100 mil habitantes, simple y de acuerdo al nimero de
vehiculos; tasa de movilidad espacial per capita®; tasa de movilidad espacial
de muertos. Periodo de 1975-1998
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Las medidas que hacen el automovil mas seguro para los ocupantes, como son
la utilizacién del cinturén de seguridad, la existencia de airbag y otros medios que
amortiguan la severidad de la segunda colision entre el ocupante y el interior del
vehiculo®” | primera colisiéon, hacen que los efectos sean menos graves para los
ocupantes, los cuales son tratados como agentes pasivos, pudiendo explicar, en parte,

la declinacion de esta tasa®.

36 Disponemos de datos referentes a los km recorridos solamente para el periodo con inicio en 1975.

37, Blomquist, Glenn C -(1998) The Regulation of Motor Vehicle and Trafic Safety, pag. 28.
38 |dem, pag. 28. Fue el criterio seguido por la National Higghway Safety Agency.
Un criterio tiene como fundamento la vision tecnoldgica, de acuerdo con lo cual existen dos golpes en un accidente:

- la primera colisidn entre el automavil y un objeto exterior, y

- la segunda colision entre el ocupante y el interior del automavil.

De acuerdo con esta visidn tecnoldgica la primera colision es mas facil de controlar que la segunda, pues la primera
envuelve el comportamiento del conductor mientras la segunda no.
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Dice Blomquist®®:

“Furthermore, the technological approach holds that the second collision, within
the automobile, is easier to control than the first collision, which involves driver

behavior.

The application of this technological approach treats people as passive in that it
is assumed that roadway users do not respond to changes in the traffic

environment”.

Sin embargo, aunque la tasa espacial de muertos ha decrecido, podra no haber
pasado lo mismo en relacion con la tasa temporal, demostrada por el tiempo de
exposicion al riesgo. Aunque la tasa de muertos por unidad espacial recorrida haya
disminuido marcadamente, no existe disminucion tan sisteméatica en la reduccion de la
tasa de muertos por habitante. De este modo, segun el criterio que tengamos una
cuenta para beneficiar de la eficiencia de las medidas adoptadas relativas al trafico

vial, asi tendremos resultados diferentes.

1.5-LOS ACCIDENTES VIALES Y EL ESTADO DE LA ECONOMIA

Ademas de los factores que integran la matriz tradicional de explicacién de los
accidentes viales, como son los errores de los conductores, las deficiencias de los
vehiculos, el estado de las carreteras y el ambiente envolvente, otros factores tienen
influencia en los mismos. Las variables econdmicas, a través de su tendencia, como
son los precios de los combustibles, la tasa de desempleo, la tasa de crecimiento del

producto, la tasa de motorizacion, influencian la ocurrencia de los accidentes.

En los EUA*, en la secuencia de la crisis del petréleo de 1973 y de la recesion
econOmica que se siguio, asi como de la recesién de finales de los afios de la década
de 1970 y principios de la década de 1980, hubo una reduccioén, en este Pais, de la
tasa de mortalidad en accidentes viales, lo que sugiere que el nivel de actividad
econdémica y sus determinantes tienen efectos sobre el comportamiento de los
conductores vy, por tanto, sobre el nivel de accidentes. Analizaremos la existencia de

correlacion entre la situacién economica y el nimero de accidentes. Consideremos

%9 Blomquist, Glenn C, ob. Cit., p. 28.
40 Fridland, Martin, e Tebilcock, Michael e outros, (1990 ) Regulating Trafic Safety, pag 108 e
seg- University of Toronto Press
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gue el individuo que utliza las vias de comunicacion vial actia teniendo en

consideracion:

i. los beneficios esperados de la tomada de riesgos de comportamientos

alternativos;
ii. los costes esperados del cuidado de comportamientos alternativos;
iii. los beneficios esperados del cuidado de comportamientos alternativos;
iv. los costes esperados del riesgo de los comportamientos alternativos.

Las dos primeras categorias tienen un efecto positivo sobre la tomada de
riesgo, mientras las dos ultimas tienen un efecto reductor de ese nivel de tomada de
riesgo. La situacibn econdmica tendra efectos sobre el comportamiento de los
individuos cuanto a la conduccion, debido al coste marginal del tiempo gastado en el
traslado. El coste del tiempo varia subjetivamente de acuerdo con la ocupacion del
individuo y su integracion en el proceso productivo. Cuanto mayor el grado de
ocupacién mayor es la utilidad marginal del tiempo y, por consiguiente, mas elevado

es su valor para el individuo.

En las situaciones de recesion econdmica los beneficios esperados de un
comportamiento con alto riesgo en la conduccion son reducidos debido a la existencia
de mas tiempo disponible y a la consecuente disminucion de su valor, lo que significa
conducir menos Km y con menor velocidad. Por otro lado, los costes esperados de un
comportamiento de mayor riesgo, traducidos en los costes de los accidentes, de los
precios de los combustibles, de la eventual subida de los premios de los seguros, de la
reparacion de los vehiculos y otros, se elevan, dado que esos costes crecen
relativamente al rendimiento real del individuo. Una reduccion del rendimiento real
aumenta la utilidad marginal del rendimiento, haciendo con que el individuo altere su

comportamiento de acuerdo con los costes y beneficios marginales.

El nivel de actividad econémica, determinado por varios factores, influencia la
demanda de la conduccion de vehiculos, siendo, como cualquier otro bien normal, una
funcion del precio de la actividad* asi como del rendimiento disponible de los
individuos. De este modo, si el precio de conducir sube, la demanda tendera a disminuir. El
inverso se verifica en el caso de que el precio de la actividad baje (la conduccion) y del

rendimiento disponible baje. Una subida de los impuestos, o una subida de las tasas

41 De acuerdo con su elasticidad-precio.
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de interés, puede influenciar la demanda de la conduccién. Efectivamente, para las
clases con un rendimiento medio y cuya propension marginal a consumir es elevada,
una subida de los impuestos haciendo disminuir el rendimiento disponible lleva, a
través de los efectos rendimiento y sustitucion, a una reduccion de la demanda, mas
acentuada en el caso de los bienes cuya demanda es relativamente eléstica. En el

caso de las tasas de intereses, su efecto parece ser importante.

De este modo, en la sociedad portuguesa el mercado de alquiler tiene una
oferta rigida, debido a las normas de arrendamiento urbano que, para las habitaciones
alquiladas hace mas tiempo, impone limites administrativos a la variacion de los
precios, lo que eleva el precio del alquiler. En consecuencia, la mayoria de las familias,
en vez del alquiler, demanda la compra de residencia, dominantemente a crédito
obtenido junto a los bancos. En periodos de crecimiento econdmico y bajas tasas de interés,
la demanda de casa aumenta. Una subida de las tasas de interés, sobre todo no-
anticipada cuando de la compra de casa, implica una subida de los plazos pagados a

los bancos.

Este aumento del precio de los plazos, debido a la subida de las tasas de
interés, se refleja en una reduccion de su rendimiento real implicando, para las familias
con una tasa de ahorro diminuta, una reduccion de la utilizacion de vehiculo propio. Un
menor rendimiento disponible de los individuos tiene también como consecuencia el
mantenimiento por mas tiempo de los vehiculos, con la deterioraciébn de las
condiciones de seguridad, y consecuente aumento del riesgo de accidentes. Por otro
lado, menor rendimiento disponible induce a la compra de coches de menor precio vy,
por consiguiente, con menor seguridad, lo que aumenta la probabilidad, en caso de
accidente, de mayor severidad de las lesiones*?. Podremos suponer que el nivel de
actividad econdémica esta correlacionado con la demanda de la conduccion de
vehiculos, asi como el nimero de accidentes es también dependiente del espacio

recorrido.

42 Evans, L.,"Driver Behavior Revealed in Relations Involving Car Mass" in " Human Behavior
and Traffic Safety” ( New York: Plenum Press, 1985, p. 337.
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Graficon.?1.5.1

Tasa de variacion del PIB; tasa de desempleo y tasa de muertes por 100 mil

habitantes
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Fuente: para el PIB el Banco de Portugal; para la tasa de desempleo el INE, y para

muertos en accidentes de trafico la DGV. Elaboraciéon nuestra.

Aunque con algunos desfases entre la tasa de desempleo y la tasa de variacion del
PIB, la tendencia es la de que estas tasas varian en sentido inverso. Entre 1984 y
1987 la tasa de desempleo subié mientras el PIB varié a una tasa creciente. En 1994
el crecimiento del PIB fue negativo, de -0,29%, habiendo la tasa de desempleo
alcanzado 6,7%. Con una tasa de desempleo relativamente elevada y una tasa de
crecimiento del PIB negativa, la tasa de muertes por 100 mil habitantes, debido a
accidentes, cay6 de 21.8 en 1993 para 18.4%, en 1994.

En lo que se refiere a la tasa de variacién del PIB, los datos muestran que
existe una correlacion con la tasa de muertes por 100 mil habitantes en el periodo
considerado. O sea, la variacion del PIB, siendo sentida mas generalmente,
reflejandose en el rendimiento disponible de los individuos, tiene efectos mas directos
sobre el nivel de utilizacién de los vehiculos y, de ahi, esa correlacion verificada. Si
consideramos el PIB per capita (a precios constantes) y el nimero de accidentes
(consideramos el niumero de accidentes divididos por 10 para mas facil comparacion),

puede observarse la evolucion de las dos series

66



Graficon.? 1.5.2

PIB per capita y accidentes con victimas
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La evolucién del niumero de accidentes y del PIB per capita indica elevada correlacion,
aunque no se pueda inferir una relacion causal, pues se tendra que analizar la
estacionalidad de las dos series, asi como su eventual cointegracion. La evolucién de

los Km totales recorridos calculados®® y el PIB (en valores reales) es la siguiente:
Graficon.° 1.5.3
Evolucion de las series relativas al PIB (€ a precios constantes de 1999)

y a los Km estimados recorridos
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El gréfico refleja una creciente movilidad general acompafiando una evolucion
creciente del PIB, lo cual (en valores reales) per capita subido en el periodo

considerado (1975-1998) asi como el ndmero de autos en circulacion, pudiendo

43 La estimacion fue efectuada a partir del combustible consumido.
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inferirse una influencia de la situacién econémica en la evolucién creciente de la

movilidad global y, por consiguiente, en el nUmero de accidentes.
A) TASA DE DESEMPLEO

La tasa de desempleo afecta mas intensamente las personas de bajo capital
humano y con bajos rendimientos, por lo que se puede entender la no existencia de
una correlacion directa con la tasa de muertes per capita por accidentes. Estos
individuos, con bajos niveles de capital humano y rendimiento, son los que, en media,
utilizan menos el vehiculo, y en sus traslados para el trabajo utilizan sobre todo los
transportes publicos. Por otro lado, cuando la coyuntura econdémica es baja, se
verifica un aumento de empleos temporarios y en part time lo que, aunque traduciendo
una disminucién del rendimiento per capita no es captado por las estadisticas de
desempleo, o sea, los individuos que tuvieran su tiempo de trabajo reducido y

consecuente reduccion de rendimiento se mantiene "empleados".

Parte del desempleo existente es estructural lo que lleva muchos individuos a
dejar de buscar empleo, después de cierta edad, dejando de figurar en las estadisticas
como desempleados, reduciendo la tasa oficial de desempleo. Pero también los
regimenes de "seguridad social", sefialadamente las subvenciones de desempleo y el
"rendimiento minimo", y otros subsidios atribuidos a desempleados y familias con
bajos rendimientos, son factores que contribuyen para un esbatimento de la
correlacion entre la tasa de muertes per capita y la tasa de desempleo. Analizando las
tasas de desempleo y de variaciéon del PIB concluimos que, en ciertos periodos la tasa
de desempleo subié mientras la tasa de variacion del PIB aumentaba, lo que sucedio
entre 1984 y 1987 y entre 1993 y 1996.

Seria interesante analizar cuales los subgrupos de la poblacion que son mas
sensibles a la coyuntura economica, en términos de movilidad y, por consiguiente,
relativamente al tiempo de exposicion al riesgo de accidentes, sefialadamente los
subgrupos etarios, de género, de status socioeconémico**. La relacién verificada entre
la variacion del PIB y la tasa de muertes per capita nos conduce a la interrogacion de
cudl es la alteracion en el comportamiento sobre todo de los conductores. ¢ Sera que

conducen menos Km? ¢ Conduciran con mas cuidado?

Las dos cuestiones parecen plausibles pues, cuanto a la primera, una

reduccién del rendimiento disponible implica una subida de la desutilidad marginal

44 Andlisis que no podemos hacer por inexistencia de datos disponibles.
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relativamente a los costes esperados con los accidentes y a los gastos con el
combustible, en funcién de la jerarquia de las preferencias. Este aumento del coste
esperado de los accidentes, en términos de inutilidad marginal del conductor, induce a
un mayor cuidado. Estos dos efectos combinados pueden explicar la variacién de la

tasa de muertes per capita en funcién de la situacion econémica.

Podemos también inferir que, en situaciones de baja coyuntura econdmica, la
disminucion del tiempo de exposicion al riesgo disminuye, lo que explica la tendencia
para la reduccion de la tasa de muertes per capita. En el caso de crecimiento
econdmico se verifica lo contrario, 0 sea, el tiempo de exposicion al riesgo tiende a
aumentar y, por consiguiente, la probabilidad de ocurrencia de muertes consecuencia

de los accidentes aumenta.
B) MUERTOS Y PIB PER CAPITA PERIODOS DE 1959-1974 Y DE
1975-1998:

Veamos el comportamiento de la evolucion del nUmero de muertos y del PIB
per capita en los periodos de 1959-1974 y 1975-1998, teniendo en cuenta la alteracion

politico - social de 1974 (Revolucién).
Gréficon.°1.5.4

Evolucion del PIBper capitay de los muertos (1959-1974)
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Se nota, por el andlisis del grafico anterior, que el nimero de muertos tuvo una
evolucion tendencialmente constante, con pequefias oscilaciones, pudiendo
observarse que existe alguna correlacion con el PIB per capita. El coeficiente de

correlacion fue de 0,43.
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Graficon.1.55

Evolucion del PIBper capitay de los muertos (1975-1998)

Periodo:1975-1998

12000

10000 -4-’.:.’.’.’./?.—

8000

6000 ’W/

4000

2000 |- 25 B EEREEE e —2 s — UG
0 - - - - - - - - - - - - - -
RISECIC AR A S AU AR R GC

‘ —— Muertos —#— PIB per capita‘

En el periodo de 1975-1998 se verifico una nitida diferencia en la evoluciéon de las dos
series, muertos y PIB per capita. Efectivamente, el nUmero de muertos tuvo una
tendencia decreciente, mientras el PIB per capita evolucion6é de forma creciente. En
este periodo, la relacion entre muertos y PIB per capita, muestra que los afios en que
se alcanz6 el mayor numero de muertos fueron en 1975 y 1976, lo que podra ser
explicado por la reduccion de la autoridad del Estado en virtud de las alteraciones
politicas. En el periodo de 1975-1998, el mayor numero de muertos fue alcanzado en
1975 y 1976, siendo la tendencia anual decreciente, pero con oscilaciones relevantes.
Las otras cinco observaciones con mayores niumeros de muertos corresponden a un

periodo de crecimiento econdmico elevado, que abarca los afios de 1987 a 1992.

1.6 - ANALISIS ECONOMICO DEL DERECHO “° DE LOS ACCIDENTES VIALES

La economia estudia la eleccién racional en un mundo de escasez. El objetivo
fundamental del analisis econémico es obtener el maximo de los recursos escasos
para satisfacer las necesidades y deseos ilimitados alocando los recursos
eficientemente entre usos alternativos. El estudio de la economia empieza con el
presupuesto acerca de lo que motiva los individuos a actuar. Se reconoce y acepta
que los individuos demandan la “felicidad" de diferentes modos, por lo que, en el
ambito de la ciencia econOmica, importa saber como los individuos persiguen la

satisfaccion de sus intereses o utilidad. Se asume que las personas prefieren mas

45 El andlisis econémico del derecho puede ya encontrarse en Adam Smith y Jeremy Bentham; pero fue
sélo a partir de la década de 1960 que se transformé en un ramo de la ciencia econémica con los trabajos
de Ronald Coase, Guido Calabresi, Richard Posner, Gary Becker y Henry Manne, de la escuela de
Chicago.
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utilidad a menos y que los individuos, actuando racionalmente demandan maximizar la
utilidad derivada de los recursos limitados. Y porque la utilidad es subjetiva, nadie,
mejor que el mismo individuo sabe evaluar el nivel de satisfaccién derivado de la
utilizacién de un bien.

Debido a la dificultad de estimar cuanta utilidad alguien retira de un
determinado bien, los economistas basan el estudio de la economia en el
comportamiento de los individuos como la mejor medida del valor que el individuo
atribuye a los bienes. Asi, si los individuos son maximizadores racionales, su
comportamiento traducido en las elecciones que hacen alocando sus recursos - de
cualquier naturaleza - es la forma mas objetiva de saber cuales son sus preferencias y,
por consiguiente, el valor que atribuye a sus elecciones. Este presupuesto de que la
actual (por oposicion a la potencial) eleccion de los individuos refleja sus preferencias
y valores es designada por teoria de la preferencia revelada. Dada la subjetividad de la
utilidad, es imposible saber y medir el quantum de utilidad que un individuo retira de un
determinado bien, no habiendo manera de medir cuantos "utis" son retirados de ese
bien y mucho menos la utilidad de una persona con la de otra. Se puede, sin embargo,
medir la cantidad de moneda (u de otro bien) que un individuo esta dispuesto a pagar
por un determinado bien.

La economia estudia las implicaciones de la eleccion racional, estudia el
comportamiento del individuo que tiene objetivos e intenta alcanzarlos de la forma mas
correcta, o sea, demanda maximizar los beneficios, sus intereses, con el minimo de
costes, lo que se llama racionalidad. Este principio de racionalidad es un presupuesto
acerca de los individuos, no acerca de los grupos. El individuo actuando racionalmente
puede o no llevar a los resultados deseados por el grupo. De este modo el método
econOémico constituye un instrumento esencial para estudiar los efectos de las normas
legales sobre el comportamiento de los individuos.

Asi, el conocimiento de los efectos de las normas y reglamentos, asi como de
la forma como son aplicados, es fundamental para la comprensién del sistema juridico
actual, asi como para decidirse cuales las normas que deben existir. ElI analisis
econdémico considera que los individuos demandan maximizar su satisfaccion, tal
como la conciben — principio de la racionalidad - que su comportamiento es
determinado sobre todo por las consecuencias futuras, y que son consistentes a través
del tiempo, permitiendo hacer previsiones cuanto al comportamiento de los individuos,
dado que estos — como la teoria asume — responden, en la margen, de un modo

previsible, a incentivos.
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De esta forma, la aplicacion del método econémico al derecho — que puede ser
considerado como un sistema de incentivos - nos permite estudiar el impacto de las
normas e instituciones y de sus alteraciones en los incentivos y el modo como los
individuos responden a esas variaciones. Segun esta perspectiva las normas juridicas
pueden ser comparadas a los precios de mercado y al rendimiento, como precios
“sombra”. Los individuos demandan anticipar las consecuencias de sus acciones, que
son inciertas, no obstante, ese comportamiento tenga en cuenta su experiencia
pasada, sus valores, sus creencias. Esto significa que los individuos no son solamente
motivados por su egoismo o lucros materiales pero que en el ambito de sus intereses
se integran los valores que constituyen su “ecuacion personal”, su “bias ideolégico”,
siendo el comportamiento motivado por un conjunto de valores y preferencias. El
concepto de economia que utilizamos es un concepto lato, ademas de los precios de
mercado, del desempleo, de la inflacidn, de los ciclos econémicos y de otros temas
tradicionalmente objeto de estudio en la economia.

La economia es la ciencia de la eleccion racional, en un mundo donde los
recursos son limitados y los deseos humanos son ilimitados, aumentando, esos
deseos, con el conocimiento y la experiencia. La ciencia econdémica, nos permite,
pues, estudiar las consecuencias e implicaciones que derivan del supuesto del
individuo ser un maximizador de la satisfaccion, de su “felicidad”, lo que se
consubstancia en la demanda de su mismo interés*. Se e hace, de seguida, una
introduccion general sobre algunos conceptos importantes en el estudio del analisis

del derecho.

A) EL CONCEPTO DE RACIONALIDAD ENTENDIDO AMPLIAMENTE

Conviene referir que el concepto de racionalidad no significa un materialismo
estrecho, como por muchos y muchas veces es entendido, pues es necesario
reconocer que muchos individuos son constreflidos por consideraciones morales y
éticas y que esos valores, que integran su ecuacion personal, los detienen muchas
veces cuanto a la violacion de las reglas, mismo que de tales violaciones pudiesen
retirar provechos materiales en circunstancias en que estuviesen con gran conviccion
de no soportar los costes materiales previstos en la ley. ¢Pero sera este el
comportamiento de todos los individuos? La experiencia empirica nos muestra que asi

no es. Citamos Gary Becker que dice lo siguiente:

46 Smith, Adam; in An Inquiry into the Nature and Causes of THE WEALTH OF NATIONS
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“Actualmente, cada uno ma&s o0 menos concuerda que el
comportamiento racional simplemente implica la maximizacion consistente de
una funcién bien-ordenada de preferencias, tal como la utilidad o el lucro”. y
que “el comportamiento humano no es compartimentalizado, algunas veces
basado en la maximizacion, otras no, algunas veces motivado por preferencias
estables, otras veces por preferencias volatiles, algunas veces resultando en
una acumulacion optima de informacién, otras no. Antes, todo el
comportamiento humano puede ser visto como envolviendo participantes que
maximizan su utilidad a partir de un conjunto estable de preferencias y
acumulan una cantidad éptima de informacion y otros inputs en una variedad
de mercados™’

El presupuesto del interés personal no significa que los individuos sean “frios”,
“egoistas” en el sentido moral, pero su significado en sentido econémico, y como lo
utilizamos, consiste en considerar el comportamiento del individuo consistente con un
modelo de la eleccion racional. O sea, el interés personal, en este sentido, integra
también el beneficio, la satisfaccion retirada por hacer otros felices. La felicidad de
otros, puede ser — y es muchas veces - parte de nuestra satisfaccion. Utilizando un
lenguaje mas técnico, se dice que la funcion de utilidad de un individuo A, cuando
hace elecciones en beneficio de By, con tales acciones siente satisfaccion, placer, integra
la funcion de utilidad (o parte) del individuo B*.

La racionalidad no debe ser entendida como traduciendo un célculo consciente
en todas las situaciones, en todas las elecciones hechas por el individuo, pues la
economia no estudia la conciencia, pero si el comportamiento revelador de las
preferencias del individuo. Y no se confunda el concepto de racionalidad con juicios de
valor, subjetivos, comparandose el comportamiento de un individuo con un arquetipo
moral. En economia la racionalidad es un concepto objetivo, como fue enunciado. No
supone el concepto de racionalidad que el individuo, al tomar sus decisiones para
alcanzar sus objetivos, tenga que hacer un calculo a través de un analisis racional,
analizando la evidencia, usando la l6gica formal para deducir conclusiones de los
presupuestos. Se considera solamente que el individuo actia de forma a sacar el

maximo de satisfaccion de las elecciones que hace, de acuerdo con la forma como

47 Becker, Gary; in The Economic Way of Looking at Behaviour, HOOVER INSTITUTION, on war, Revolution
and Peace, Stanford University (1996). Traduccién nuestra.

48 Si consideramos U como la funcion de utilidad e x1, x2,..., Xa, cOMoO bienes de cualquier naturaleza,
tendremos, en lenguaje formal: U = U ( x1, X2, ...,Xn).

73



entiende y siente esa satisfaccion®®. Y mismo que se entienda que ni siempre los
individuos acttan racionalmente, el presupuesto de la racionalidad es el que mejor

sirve para explicar el comportamiento humano.

B) APLICACION DEL CONCEPTO DE INTERES EN LA JURISPRUDENCIA PORTUGU ESA,
RELATIVAMENTE A LA RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA
El Cédigo Civil portugués, en su articulo 505°, dice:
“(Art° 505° -Accidentes causados por vehiculos)
1. Aquel que tenga la direccion efectiva de cualquier vehiculo de
circulacion terrestre y lo utilice en su propio interés, aunque por
intermedio de comisario, responde por los dafios provenientes de los
riesgos propios del vehiculo, mismo que este no se encuentre en
circulacion”
Tiene interés analizar el significado de este articulo del Cdédigo Civil, relativo a la
responsabilidad civil por el riesgo, en el dmbito del principio de la racionalidad, asi
como la forma como los tribunales han aplicado esta norma juridica, a fin de verificar si
esa aplicacion de la ley, en Portugal, se conforma con ese principio, cuanto a la
interpretacion del concepto de interés tal como lo consideramos, en sentido lato.
Antunes Varela® dice:
"En regla, el responsable es el duefio del vehiculo, visto ser €l la persona que
aprovecha las ventajas especiales del medio de transporte y quien
correlativamente debe responsabilizarse de los riesgos propios de su

utilizacion®*"

“%Karl H. Borch (1992) Economics of Insurance, - Elsevier Science Publishers B. V, p.17, refere. “Bohm
Baverk argues the love, friendship, honor and character must have a value — for instance, because it may
increase one’s creditworthiness. Behind the discussion three are, however, ideas which are important, and
which have been developed only in the last two or three decades. Bohm Bawerk’s objective is to calculate
a person’s wealth (Vermogens-komputation) because this wealth, correctly assessed, will determine his
economic behavior. The idea is that a person’s actions are motivated not only by his visible or tangible
wealth, but by all his assets, including uncertain income which he expects in the future. This idea is as
simple as profound, and can be seen as a generalization of the so called permanent income hypothesis
presented by Milton Friedman more than seventy years later.”

50 Varela, Antunes, (1985) Das ObrigacGes em Geral, Vol. |, pagina 679, 92. edicion

51 En otro pasaje, Antunes Varela, ob. cita, p. 245, refiere: "El interés en la utilizacion, tanto puede ser un
interés material o econdémico (si la utilizacion del vehiculo visa satisfacer una necesidad susceptible de
evaluacion pecuniaria), como un interés moral o espiritual (como en el caso de que alguien preste el
vehiculo a otro sélo para e serle agradable) ni siquiera siendo caso de exigir aqui que se trate de un
interés digno de proteccion legal. Puede tratarse mismo de un interés reprobable (préstamo de vehiculo
para un fin inmoral o ilicito): seria contrario al sentido comun libertar el duefio del vehiculo de la
responsabilidad objetiva que, en principio recae sobre el poseedor, a pretexto de ser contrario a la ley o u
a los buenos costumbres el fin que determind la cesién del vehiculo".

Se ve, por este pasaje, que el autor considera el interés como la utilidad retirada de cualquier bien, sea
material o espiritual, sefialadamente se puede deducir que el altruismo genera también utilidad - tiene por
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Esta norma contiene dos condiciones necesarias y suficientes para que sea
atribuida a un individuo la responsabilidad por los dafios causados por un vehiculo de
circulacion terrestre: i) que haya la direccion efectiva del vehiculo; ii) que haya interés
propio en su utilizacién®2. Nos interesa aqui analizar la cuestién del interés, como
integrante del principio de la racionalidad, tal como fue definido anteriormente, en
sentido amplio. El presupuesto del interés, como condicibn necesaria - pero no
suficiente - para la imputacion de la responsabilidad objetiva en la direccion efectiva
del vehiculo, tiene como finalidad hacer internalizar los costes por quien aprovecha los
beneficios de esa direccion efectiva. De este modo, con la internalizacion de los costes
esperados de una determinada actividad, el comportamiento del individuo se modifica,
relativamente a las situaciones en que haya externalidades, consecuencia de una
determinada actividad en que todos o parte de los costes sean soportados por otro.

Por eso, en la aplicaciébn de esta norma juridica, para que se alcancen
situaciones eficientes, es necesario, como corolario del principio de la racionalidad y
de la eficiencia, que la responsabilidad civil por el riesgo sea imputada a aquellos que,
teniendo la direccién efectiva del vehiculo (x1), sacan provecho de esa direccion (x).
Estan en este caso los individuos que, mismo sin el dominio juridico del vehiculo, tiene
su direccion efectiva, debiendo abarcar no solo los que tienen el derecho de
propiedad, pero también el usufructuario, el locatario, el comodatario, el adquiridor con
reserva de propiedad®?, el autor de hurto o la persona que lo utiliza de forma abusiva.
Quien tenga la direccién efectiva del vehiculo retira beneficios de la misma - aunque
otros puedan también beneficiar, lo que sucede muchas veces — por lo que ese
individuo debera soportar los costes asociados a los beneficios, para que se obtenga
una situacion de eficiencia. Asi, quien utilice el vehiculo, no en su mismo interés, pero
en el interés de otro - como es el caso del comitente - no deberé ser responsabilizado
objetivamente pues, de otra forma, el resultado no seria eficiente.

Cabe aqui hacer algunos comentarios sobre el interés - o sea la utilidad, la
satisfaccion, el placer - para que se pueda comprender mejor la forma como debe ser
aplicada eficientemente esta norma. El concepto de interés, tal como lo definimos, no
se reduce solamente a la utilidad econdmica en sentido estricto. Abarca cualquier
situacion o estado que de placer o satisfaccion (cualquier que sea) al individuo. De

este modo, el concepto de interés engloba sea una satisfaccion patrimonial sea una

consiguiente un valor econémico — por lo que tiene asociado un coste que debe ser internalizado para que
se obtengan resultados eficientes.

52 En términos formales podremos decir que si notamos la responsabilidad con vy, la direccion efectiva del
vehiculo con x1 y el interés propio con Xz, entonces tenemos: y = f ( X1, X2 ).

53 Veer articulo 409° del Cédigo Civil (CC) - (Reserva de Propiedad)
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satisfaccion no material - espiritual o moral. Asi, la interpretacion del concepto de
interés de la norma juridica a que nos estamos a reportar debe ser entendida en su
sentido amplio, pues sdélo de este modo se conseguiran obtener resultados eficientes.
Es asi que algunos autores portugueses, a nivel teérico, entienden el concepto de
interés.> Podemos, entonces, preguntar e indagar cual la forma como ha sido aplicada
esta norma en lo que se refiere a esta condicion - el interés — de la imputacion de la
responsabilidad por el riesgo, y verificar si su aplicaciébn va en el sentido de la
eficiencia. En una sentencia del Tribunal da Relacion de Lisboa, de 17 de Julio de
1973, puede leerse, en lo que se refiere al concepto de interés, como condicién
necesaria para la imputacién de responsabilidad objetiva:

"Y si el empresario fue motivado por lo menos por amistad (subrayado nuestro)
no deja el duefio de tener también interés en la circulacion, nada habiendo en
la ley que permita concluir que el "interés" de que habla el articulo 503° tenga
que tener exclusivamente un interés de caracter patrimonial. A su vez, la
responsabilidad del duefio del vehiculo no es excluida por el hecho de que el
vehiculo circule también en el interés del comodatario.”

Por el andlisis de la parte de la sentencia se verifica que la amistad es
entendida como un bien, lo que estd en consonancia con la teoria del método
economico que defendemos. Por otro lado, si la amistad es un bien, de ella derivan
ciertos beneficios, o placer, a que esta asociado un coste de oportunidad. En otra
sentencia, para fundamentar la imputacion de la responsabilidad por el riesgo,
consecuencia de la circulacidn automavil, se dice:

“El propietario del vehiculo que lo presta a un amigo para que esté de un

paseo, continua con la direccion efectiva del mismo, y este no deja por eso, de

circular en su mismo interés."*®
Aln otra sentencia®’, esta un asiento del Supremo Tribunal de Justicia (STJ), refiere:

"El legislador portugués, para fijar la imputacién de la responsabilidad por el

riesgo inherente a los vehiculos en circulacién terrestre, fijo, como elemento

decisivo de esa responsabilidad, la direccion efectiva e interesada del vehiculo

(articulo 503°, n° 1 del Cadigo Civil). El propietario de un vehiculo que lo presta

gratuitamente a un empleado suyo, mantiene la direccion efectiva interesada

de ese mismo vehiculo, ya que este circula con su autorizacién y en su interés,

54 Varela, Antunes; ob. citada, pag. 682

55 Sentencia publicada en el Boletin del Ministerio de Justicia (BMJ) n.° 229-231

56 Sentencia da Relagdo do Porto, de 25 de enero de 1974, in B.M.J. n.° 234-340.

57 Asiento del Supremo Tribunal de Justicia de 3 de febrero de 1976, in B.M.J. n°254-185
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por satisfacer, de ese modo, el pedido de aquel empleado, cuyos servicios

aprecia”.

AUn otro asiento del STJ® refiere:

"...satisface el requisito del articulo 503°, n.° 1, del Codigo Civil, quien cede

gratuitamente a su hijo estudiante o su vehiculo automovil, que continué

utilizando cuando necesario o por voluntad propia, siendo la cesion al hijo
econOmica y espiritualmente dependiente del interés del padre cuanto a la
utilizacion del vehiculo por el hijo"

Y otra sentencia®®

"El interés que el n.° 1 del articulo 503° del Cddigo Civil tiene en vista puede

ser de indole moral o espiritual”.

Todas estas sentencias muestran que, de forma general, la aplicacion de la ley,
en Portugal, cuanto a la interpretacién que es dada al concepto de interés, como una
de las dos condiciones para la imputacion de la responsabilidad civil objetiva, esta de
acuerdo con el sentido que le damos en el andlisis econémico, contribuyendo, como
antes dijimos, a que su aplicacién, por internalizar los costes emergentes de una
determinada conducta, conduzca a situaciones eficientes, por lo menos

tendencialmente”.

C) EL AUTO-INTERES Y LAS PREVISIONES

El significado del presupuesto de la demanda de interés proprio permite al
analista social hacer previsiones del comportamiento del individuo en respuesta a
alteraciones de los estimulos. La utilidad de cualquier modelo del comportamiento y
naturaleza humanos depende de la capacidad del mismo para explicar los fen6menos
sociales; y el ensayo de tales modelos es el grado de consistencia con la observacién
del comportamiento humano. Cada uno de nosotros tiene en su mente y utiliza
modelos del comportamiento humano todos los dias.
Un modelo que expligue el comportamiento solamente en una pequefia area
geogréafica, o solamente para un periodo corto de tiempo podra no ser de mucha
utilidad. Por esa razdén debe usarse un conjunto limitado de caracteristicas
determinantes del comportamiento humano a fin de poderse utilizar un modelo

general.

58 Asiento del STJ de 13 de Julio de 19978, in C.J., afio 1978, Tomo 4-1456
59 A. R. Porto, de 23 de marzo de 1979, C.J., afio 1979,Tomo 2-447.
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D) TODO INDIVIDUO ES UN EVALUADOR

El individuo se interesa y preocupa acerca de casi todas las cosas:
conocimiento, independencia, condicion de los otros individuos, ambiente, honra,
relaciones personales, status, amor, amistad, normas sociales y de conducta, cultura,
riqueza, el tiempo, musica, arte, religion. El individio esta siempre deseando hacer
elecciones y substituciones, deseando dar una cantidad de un bien particular en
cambio de una cantidad de otro u otros bienes que para él tengan mas valor, sean
esos bienes materiales o no (dinero, honor, moralidad, seguridad), teniendo en cuenta
gque la valoracién es relativa, en el sentido de que el valor marginal de un bien va
disminuyendo a medida que el individuo tiene mayor cantidad del mismo. Se considera

que las preferencias son transitivas.

E) LOS INDIVIDUOS SON CREADORES

Los individuos son capaces de concebir cambios en su ambiente, prever las
consecuencias de sus acciones, de sus elecciones, y responden creando nuevas
oportunidades. El hecho de que en un determinado momento el conjunto de
oportunidades sera limitado, asi como su conocimiento y la estructura del medio, no
implica que esa limitacion sea inmutable. Efectivamente, los seres humanos son
capaces de aprender acerca de nuevas oportunidades y de crear actividades que
expanden su conjunto de oportunidades en varios sentidos. La razén por la cual la
teoria econdmica atribuye probabilidades y valores esperados a las varias acciones e
elegir aquella con mayor valor para el individuo es consistente con el postulado de que
el individuo es maximizador de utilidad y minimizador del coste. Una forma de capturar
la capacidad creadora de nuevas oportunidades del individuo es verificar los efectos
en su comportamiento de nuevos constreflimientos que le son impuestos. Estos
constreflimientos pueden consistir en la entrada en vigor de nuevas normas. Las
normas juridicas - sean substantivas sean procésales — y el funcionamiento de las
instituciones judiciales crean un conjunto de incentivos con efectos en el
comportamiento de los individuos muchas veces de forma no imaginada por sus
creadores. Los individuos demandan, ante nuevos constrefliimientos, substitutos para
el bien cuyo coste para ellos fue alterado, no limitAndose esa demanda a las

alternativas existentes.
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Por ejemplo, una nueva norma que limite la velocidad en general, con el
objetivo de ahorrar combustible, tiene un coste, entre otros, traducido en mayor tiempo
gastado, que podra tener mas valor de lo que el combustible ahorrado, generandose,
de este modo, ineficacias, siendo el comportamiento de los conductores y otros
utilizadores de automdviles, consistente con aquella conclusion.

Dado que el valor del tiempo gastado a mas, debido a la imposicion de la
reduccién de la velocidad es mayor que el valor del combustible ahorrado, el individuo
demanda medios alternativos de transporte — avién, tren, etc.. Una otra forma de
actuar, seria conducir a una velocidad superior a la impuesta por la ley se, para el
conductor, el coste esperado de la violacion de la ley - mayor riesgo, multas, quedar
sin el permiso de conducir - fuese inferior a los beneficios resultantes del tiempo
ahorrado por conducir con velocidad superior a la establecida por ley. Estos efectos
no se limitan al de la alteraciébn de las normas juridicas. Muchos otros efectos se
verifican; la reduccion del limite de velocidad puede tener efectos en el desarrollo de
otras industrias, con la finalidad de reducir los costes acrecidos emergentes de la
nueva norma, como por ejemplo desarrollar telecomunicaciones que puedan, por lo
menos en parte, sustituir las comunicaciones viales, llevando al desarrollo y creacion
de otras empresas en transportes alternativos, o aun desarrollando nuevas formas de
energia o nuevas formas de utilizacion de energias ya disponibles. Cuanto a este
ultimo caso recuérdese lo que sucedié en Brasil con el desarrollo de la utilizacion del

alcohol en sustitucién del petréleo.

F) LA EFICIENCIA

Las normas legales afectan los individuos de diferentes formas, mejorando el
nivel de satisfaccién de unos y empeorando la de otros. ¢ De esta forma, cual el criterio
que nos puede ayudar a decidir si el efecto liquido es positivo o negativo? Un criterio
gque es utilizado en economia es el concepto de eficiencia que es fundamental en el
analisis econdmico del derecho que nos permite relacionar los beneficios agregados
con los costes agregados de una situacion. La escasez y la racionalidad son los
conceptos fundamentales para entender el concepto de eficiencia. Como es sabido, en
economia, el concepto de escasez considera que la oferta de los varios bienes es
limitada para satisfacer todos los deseos. Y los bienes pueden ser afectados entre

usos competitivos.
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El derecho visa resolver los conflictos de intereses cuando los individuos
interactian socialmente. Los beneficios emergentes del derecho de propiedad, de los
contratos, asi como del envolvimiento en actividades que presentan riesgos para otro
son acompafiados por los respectivos costes: el coste de ser excluido de la propiedad,
la obligacion de cumplir las promesas insertas en el contrato y el riesgo de sufrir dafios
por las actividades desarrolladas por otros. Las normas legales visan afectar los
beneficios y los costes consecuencia de la interaccién social.

También la economia esta relacionada con el modo como se resuelven los
problemas consecuencia de la escasez. De ahi que se pueda hacer la perspectiva del
derecho en su funcién de afectacion de costes y beneficios derivados de la interaccion
social segun el principio de la eficiencia econdmica. La aplicacion de los principios
econdémicos a los problemas legales nos da un entendimiento mejor de las
implicaciones de las normas legales. ElI fundamento del analisis econdmico del
derecho esta relacionado con cuestiones como: la definicion de eficiencia economica,
0 sea, el modo como los recursos son afectados eficientemente, y que conjunto de
normas es eficiente; si el principio de la eficiencia tiene mérito explicativo per si en lo
gue se refiere a las normas y principios legales, de modo a poderse someter al método
economico. Como puede ser formulada la ley de forma a promover la eficiencia y de
gué modo deberan ser los derechos y deberes imputados y las normas ejecutadas de
modo que se alcance la eficiencia y si el derecho deberd tener como objetivo la

eficiencia.

G) CONSTRENIMIENTOS Y EFECTOS DE SUS ALTERACIONES

Los individuos, viviendo en un mundo de escasez, estdn constrefidos por
muchos factores, como el tiempo, el rendimiento, la riqueza, por las oportunidades
econdmicas, por las deficiencias de las previsiones cuanto a los efectos de sus
acciones lo que trae asociado un determinado nivel de riesgo. Los accidentes viales
suceden en un espacio y en un tiempo, dos categorias esenciales, donde los varios
constreflimientos se conyugan, tomando relevancias diferentes en cada situacion
particular. Sin embargo, en este fendmeno social, que es consubstanciado por los
accidentes de trafico, el tiempo tiene un papel de primordial importancia en esta época
de la “tercera vaga™® .

Como la teoria econémica asume, la utilizacion de los bienes esta sujeta a la

ley de la utilidad marginal decreciente. En las sociedades afluentes, mientras la

60 Alvin Tofler; "Terceira Vaga"
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produccion de una miriada de bienes en cantidades y calidad cada vez mayores lleva
a que esos bienes tengan un valor marginal decreciente. Asi, el tiempo, como bien
economico, se hace cada vez mas escaso y, en consecuencia, con valor creciente.
De este modo, este hecho de la vida moderna, sobre todo en las sociedades
desarrolladas, constituye un factor de gran magnitud a tener en consideracién en la
cuestion en analisis.

Si consideramos el sistema juridico, en sentido general, como un sistema de
incentivos y constrefiimientos, y dado que la economia estudia el comportamiento de
los individuos que demandan maximizar su bienestar con un minimo de costes,
individuos que tienen objetivos y que por tanto ajustan su comportamiento en funcion
de incentivos, podremos utilizar los instrumentos que nos son suministrados por esta
ciencia para estudiar los efectos del sistema juridico, de sus alteraciones, en el
comportamiento de los conductores, de las potenciales victimas, de los litigantes, asi
como de todos los que de forma directa o indirecta puedan estar envueltos en los
potenciales accidentes en si y en otros que sufran sus efectos materiales o de otra
naturaleza. Es actualmente acepte, por muchos, la teoria de que los individuos, en
cualquier area de actuaciéon humana, actdan racionalmente, incluso los que, de
acuerdo con las definiciones legales, actian criminalmente. En las décadas de 50 y
60, se desarroll6 una discusion que consideraba que el comportamiento criminoso era
causado por desajustes mentales y por opresion social, siendo los criminales
considerados como victimas del ambiente en que fueron educados y vivieron.

La aceptacion de esta teoria tuvo como consecuencia influenciar la politica
social, en especial la alteracién de las normas de derecho criminal en el sentido de
aliviar las penas y aumentar los derechos de los criminales y, en consecuencia,
disminuir la protecciéon de las potenciales victimas!®. Becker considera que los que
actian de forma criminal actlan racionalmente tal como cualquier otro individuo lo
hace en campos diferentes de la actividad humana. El analisis econémico del crimen
parte del presupuesto de que la actividad criminal integra una eleccion racional, tal
como la decision de entrar en cualquier otra profesion. El analisis econdmico del
derecho nos permite predecir los efectos de las normas legales, determinar que
normas legales son econdémicamente eficientes y que normas legales deberan existir
para alcanzar el objetivo de la eficiencia econémica. Las alteraciones en las normas

legales, que funcionan como precios “sombra ”, al modificar la probabilidad de la

18 Menninger; 1966; " The Crime of Punishment" citado por Gary Becker, In "The Economic Way of
Looking at Behaviour".
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violacion de la accién ser castigada o la magnitud de la punicion, tiene efectos en el
comportamiento del individuo cuanto a la actividad, asi como cuanto a su frecuencia.
Aun actualmente, en Portugal, mucho del estudio convencional del Derecho es
organizado alrededor de los principios y conceptos doctrinales que residen y son

retirados de la teoria politica y juridica, sin una conexion visible con la economia.

H) COSTES DE LOS ACCIDENTES COMO ACONTECIMIENTOS INCIERTOS

En las relaciones sociales que se establecen entre los individuos, unas son
reguladas por contratos mientras en otras los precios explicitos no existen. Estan en
estos Ultimos casos los accidentes y los crimenes, destacandose los accidentes de
trafico, los cuales envuelven interacciones involuntarias, contrariamente a los
contratos. En las situaciones que envuelven accidentes de trafico la principal
contribucion del andlisis econémico consiste en introducir el elemento de la eleccion
racional incita en la produccion de eventos relacionados con esta actividad. Si el
conductor no elige el accidente?®, el hace elecciones que afectan la probabilidad de su
ocurrencia.

Por su comportamiento, al elegir la velocidad a que conduce, la frecuencia con
gue conduce, la cantidad de alcohol que ingiere antes y durante la conduccion, la
atencion que dedica a la actividad que esta realizando, las veces que cambia las
frecuencias de la telefonia, la atencidbn que dedica a las conversaciones con otros
ocupantes del vehiculo, el fumar, la frecuencia con que hace revisiones en el vehiculo,
sefialadamente en los frenos, luces, el conductor estd4 implicitamente cambiando el
coste de un aumento del riesgo de la ocurrencia de un accidente por el beneficio de
llegar mas deprisa a su destino, por el placer de la velocidad, en fin, por todos los
beneficios que retira de las elecciones que hace a cada momento.

De este modo, la cantidad de precaucion, de seguridad y, por tanto, el nivel de
riesgo que el conductor elige en cada momento, es determinado por la cantidad de
beneficios y costes asociados a cada eleccion hecha por el individuo, o sea, por las
funciones de costes y provechos. Ora, las normas juridicas que regulan la actividad
vial, al establecer constrefiimientos implicitos en sus comandos, constituyen, para el
conductor, probables costes, en el caso de su violacion?®, que él tiene en
consideracion para la determinacion de su comportamiento. Asi, el analisis econémico

es importante para analizar no sélo las normas relativas a la prevencion de los

20 Teniendo en cuenta, también, la probabilidad de la ejecucion de esas normas, o sea, la eficacia de la
aplicacién de la ley, que el conductor tiene en consideracion en las elecciones que hace.
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accidentes como las que regulan la responsabilidad civil subjetiva y objetiva, o sea, las
normas que determinan quien debe soportar los costes derivados de los accidentes
cuando estos ocurren que, en una perspectiva econémica y juridica, visan controlar el
nivel de accidentes a través de sus efectos sobre el comportamiento de los
conductores.

Consecuentemente, un conductor que sepa que tiene que soportar los costes
de un probable accidente, tomaré en consideracion ese hecho, decidiendo cual el nivel
de cuidado a tomar?. Y ese nivel de cuidado que cada conductor toma, en funcién de
los costes esperados de los accidentes que tendra que soportar - costes materiales y
no materiales — depende grandemente (aunque no en la totalidad) de las sanciones
previstas en las normas juridicas que regulan la actividad, asi como de su estructura y
de la probabilidad de su aplicacién. Por su lado, el analisis econémico del derecho,
utilizando una perspectiva ex-ante considera las consecuencias futuras de las
decisiones actuales, en una vision dinamica, que no mira solamente para las
consecuencias inmediatas, pero también para los efectos futuros de cualquier acto o

politica, no solamente para un individuo o un grupo, pero para todos.

1.6.1 - ANALISIS ECONOMICO DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

Las normas de la responsabilidad civil extra-contractual son las normas que se
aplican a los accidentes y a los dafios personales y patrimoniales. Visan dos objetivos
principales: regular el comportamiento de los potenciales lesantes (y, de este modo,
regular el nivel de riesgo) y ayudar las victimas de los accidentes atribuyéndoles
compensaciones financieras (u otras). En Ultima instancia visan reducir el nimero y
severidad de los accidentes a través de las sanciones que prevén .Estas normas,
como incentivos, estimulan alteraciones en el comportamiento de los individuos de
forma indirecta®! imponiéndoles que los costes de los accidentes sean soportados por
quien los origina®2. Pero es conviene referir que la seguridad en las carreteras (por
tanto, la optimizacién de los costes) revela de mdltiplos factores, existiendo una
tension entre las estrategias pasivas , que se traducen en las medidas de ingenieria

que mejoran las condiciones objetivas de la conduccién, como el trazado de las

21 El nivel de precaucion varia subjetivamente con cada conductor, estando también relacionado con su
actitud ante el riesgo.

61 Un segundo tipo de normas, en el caso de accidentes de trafico, consiste en la reglamentacién de la
seguridad que visa el comportamiento de los utilizadores de las vias viales (Cédigo da Estrada y
legislacién complementar). Pueden reglamentar directamente, ex-ante, estableciendo prohibiciones o
exigiendo ciertos requisitos para poderse conducir, o indirectamente, de forma ex-post, imponiendo
sanciones (tasas).

62 En el caso de los accidentes de tréafico viales, es obligatorio que los conductores tengan un seguro, lo
que implica el pagamiento del premio.
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carreteras, la mejoria de las condiciones de los automdviles y otras, y las estrategias
comportamentales , que podemos considerar de estrategias activas , en las cuales
se engloban las normas de responsabilidad civil.

Siendo una actividad de riesgo, a par de muchas otras, de la conduccién
automovil transcurren beneficios (conveniencia, velocidad, etc.) para sus participantes
y, al mismo tiempo, esta actividad produce costes asociados con la ocurrencia de
accidentes. La eficiencia social es maximizada cuando los individuos adoptan un
comportamiento que se traduzca en la tomada de medidas para evitar los accidentes
viales, sea por un nivel de cuidado adecuado cuanto a la conduccién, sea reduciendo
el nivel de actividad, de modo a que los costes para evitar el accidente®® sean menores
de lo que los costes esperados de los accidentes.

El 6ptimo social seria alcanzado si todos los conductores considerasen los
costes infligidos a otro como siendo suyos o si todos los accidentes automéviles se
verificasen solamente con un vehiculo y todos los costes del accidente fuesen
soportados por el conductor, si aun se actuase con perfecta informacion y los
conductores fuesen neutrales al riesgo, entonces estarian reunidas las condiciones
para que el 6ptimo social fuese alcanzado y se eliminaria el problema de los
accidentes de automovil. Claro que en la vida real estas condiciones no se verifican
dado que en la mayoria de los accidentes se envuelven otros vehiculos, otros
pasajeros y peatones.

En el caso de los accidentes viales, diferentemente de otras situaciones de
riesgo, no existe la posibilidad de negociacion anticipada entre las partes - lesante (u
ofensor) y lesado (o victima) — por lo que no se puede llegar a una situacion eficiente a
través de negociaciones, dado que ni lesante ni lesado conocen anticipadamente con
quien negociar. En general los conductores son extrafios, no teniendo cualquier
conocimiento anterior al accidente, cuando este sucede® habiendo entre ellos, de
forma implicita, un “acuerdo” para seguir las normas de trafico establecidas. Ni tan

poco entre los conductores o0 entre estos y los peatones envueltos en un accidente hay

63 Costes que se traducen en el aumento del tiempo de viaje, desplacer de conducir a una velocidad
relativamente baja, inconveniencia)

64 Por lo que el teorema de Coase no es aplicable directamente. Con todo, aplicando el método
economico, puede ser util el contenido de aquel teorema, creando normas legales que lleven a
situaciones de eficiencia, imaginandose que normas legales serian elegidas por los interventores en un
accidente si las partes pudiesen encontrarse para negociar, sin costes de transaccion, antes del
accidente. Claro que esta situacion es imaginaria, sirviendo solamente para demostrar la importancia del
teorema de Coase mismo en su aplicacion a los casos de accidentes viales.®* Polinsky, 2 Mitchell; An
Introduction to Law and Economics, 22 Edition, ASPEN LAW & BUSINESS
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acuerdo establecido especificando quien soportara los costes del accidente, ni existe
tal posibilidad en realidad.

Teniendo en cuenta la premisa del interés propio, incito en el principio de la
racionalidad, muchos conductores tienen un comportamiento en el desarrollo de la
actividad de la conduccién, consecuencia del descuento que hacen del coste esperado
que recae sobre otros individuos (externalidades) que deriva de su conducta, a decidir
cémo y cuanto conducir. De este modo, porque muchos conductores esperan que
parte del coste consecuencia de su conducta puede ser externalizado - y muchas
veces ocurre - disminuyen el nivel de precaucién y aumentan el nivel de actividad
(conduccidn) relativamente al 6ptimo social.

Entonces, atendiendo a la realidad cotidiana, se verifica, de forma evidente,
que el nivel de cuidado, muchas veces, es inferior al 6ptimo. Ora, los conductores
tienen caracteristicas diferentes, sefialadamente en relacién con el grupo etario, al
sexo, formacion cultural y otros factores, los cuales influencian el modo de conduccién
y, consecuentemente el nivel de riesgo de la conduccion. La cuestion esencial para
alcanzarse el Optimo social es, pues, la total internalizacion de los costes. ¢Las
normas legales que regulan la conduccién automovil influenciardn el comportamiento
de los conductores?

La respuesta debe ser afirmativa en la medida en que, en el &mbito de la
responsabilidad civil aplicable a los accidentes viales, esas normas permiten, con
alguna eficacia, que los costes esperados de los accidentes sean internalizados por
quien desarrolla la actividad, teniendo, en consecuencia, un efecto preventivo sobre
los conductores®, contribuyendo para un comportamiento mas conforme al 6ptimo
social. Aplicando el principio de racionalidad, pueda hacer la hip6tesis que las partes
estarian de acuerdo con las soluciones que maximizasen sus beneficios conjuntos
deducidos de los costes conjuntos®®.

Las normas de responsabilidad civil, como fuente de obligaciones, a la luz de la
teoria econOmica, son consideradas como incentivos, actuando sobre el
comportamiento de los conductores y otros utilizadores de las vias publicas, para la
prevencion de los accidentes®’. Estas normas de responsabilidad civil; actian como
“precios sombra” que incentivan los potenciales interventores en los accidentes a

tomar ciertos niveles de cuidado relativamente a los potenciales accidentes, los cuales

65 O en la terminologia del articulo 503° Cadigo Civil Portugués que tiene la direccion efectiva del vehiculo
y lo utiliza en su interés.

66 Utilizandose el método de raciocinio del teorema de Coase.

67 Landes, Elisabeth (1982), Compensation for Automobile Accident Injuries: Is the Tort System Fair?
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estan relacionados, en términos de teoria econdmica, con la internalizacion de los
costes asociados con los dafios derivados de los accidentes. Si no existiesen estas
normas que internalizasen los costes derivados de ciertas actividades, como es el
caso de la conduccion de vehiculos, no habria incentivos para la tomada de cuidado
por parte de los potenciales lesantes, asi como de los lesados, cuando la probabilidad
de los accidentes depende también del comportamiento de estos.

La conduccién de vehiculos automdviles es una actividad con elevado grado
de riesgo de la cual derivan ciertos beneficios para los que utilizan ese medio de
transporte, pero, al mismo tiempo, a esa actividad estan asociados determinados
costes relacionados a la ocurrencia de accidentes. La eficiencia social sera
maximizada cuando los individuos adoptan una conducta para minimizar los
accidentes de trafico de modo a que los costes de la prevencién de los accidentes
sean menores de que los costes esperados de los accidentes. Consideraremos el
comportamiento de los individuos interventores en los accidentes basado en el
principio de la racionalidad, o sea, su comportamiento sera determinado por la utilidad
esperada, reaccionando a los comandos de las normas legales que actlan como
incentivos. De acuerdo con la teoria de la utilidad esperada, el individuo elegira entre
diferentes acciones que le permita obtener la mayor utilidad esperada, teniendo en
cuenta los costes esperados.

En las situaciones de accidentes de trafico los interventores actlan en
situaciones de inseguridad relativamente a las consecuencias de sus acciones, siendo,
de este modo, la utilidad esperada de una accion obtenida por el producto de la
probabilidad de cada resultado que puede surgir de una determinada accion por la
utilidad del resultado y sumando estos valores relativamente a cada resultado. En el
caso de accidentes de trafico la interaccion entre los individuos se procesa en un
cuadro en que cada uno tiene que decidir lo que hacer sin conocer lo que el otro va
decidir. Asi, la probabilidad de un accidente es, entre otros factores, determinada por
el nivel de cuidado que los interventores desarrollan. Cada uno tiene que decidir el
nivel de cuidado a tener sin saber cual el nivel de cuidado que el otro tendra. Por otro
lado, el comportamiento de cada uno depende también del régimen legal aplicable a
las situaciones de accidentes, pues las normas legales afectan la interaccion de los

individuos.
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A) ALTERACION DEL COMPORTAMIENTO HUMANO

Dado que una miriada de estimulos influye en el comportamiento del individuo,
es necesario considerar un variado conjunto de factores, optimizandolo de modo que
se aproveche lo que cada uno tiene de positivo y de efectos de sinergia entre ellos,
pues el comportamiento del individuo es determinado por un complejo conjunto de
factores biolégicos, psicolégicos, sociales y culturales. Segun Bower®® existen dos
formas de comprender el conductor:

La primera forma se traduce en considerar los factores humanos. Esta forma
ve el conductor como un procesador de informacion, uniformemente motivado en el
sentido de evitar accidentes. Segun este punto de vista, los accidentes se verifican
debido a errores de percepcion o juicio. Surge de aqui que el riesgo aparece del hecho
de que los conductores tienen que procesar continuamente un conjunto de
informacién, en las varias situaciones de direccién del vehiculo, de las capacidades del
vehiculo, de la informacién sensorial con que la velocidad tiene que ser registrada,
bien como del proceso de decisidn que en varias situaciones tiene que ser tan rapido
que la capacidad del conductor es sobrepasada y la calidad de sus elecciones y
reacciones es reducida.®®

La segunda aproximacion consiste en ver el conductor como un ser de
motivaciones. Es la perspectiva motivacional, o sea, la que considera el motorista a
reaccionar a estimulos’- que es el principal fundamento del andlisis econémico.

La habilidad y la motivacion del conductor determinan su comportamiento v,
como fue referido, acogen muchas influencias, pudiendo decirse que un accidente es
el resultado del equilibrio de todas esas influencias, por lo que una Unica accién puede
tener varias causas, donde resulta que la modificacion solamente en una puede tener
pocos 0 ningunos efectos. Hay que atender a que las influencias corrientes tienen
razones para existir, por eso, el comportamiento del individuo es algo resistente al
cambio. A fin de iniciar y mantener el cambio es necesario alterar el equilibrio de

numerosas influencias, sefialadamente la amenaza de sanciones relativas a las

68 Cf. Lawrence P. Loreno and Kathryn M. Clinton, Changing Road User Beehavior,2

69 Svenson; O. (1978) " Risks of road transportation in a psychological perspective" Accident Analysis and
Prevention, 267-280.

0 Fuller, R. (1984). " A conceptualization of driving behaviour as threat avoidance". Ergonomics, 27,11,
1139-1155. Segun este autor son las acciones del chéfer que determinan la dificultad de su tarea. En esta
perspectiva, continua el mismo autor, "...el conductor regula su actividad, siendo esas motivaciones tan o
mas importantes de lo que las limitaciones de su percepcion cuanto a sus capacidades de conduccion".

Claro que tanto las capacidades como las motivaciones son importantes determinantes
del comportamiento de cada individuo.
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violaciones de las normas en vigor aplicables a la conduccion automévil. Este factor
determinante (conjuntamente con otros) del comportamiento del conductor transcurre
de la legislacion aplicable, asi como de la eficacia de su aplicacion. Significa esto que,
no obstante, la existencia de un conjunto normativo que prevea sanciones para su
violacion, si la aplicacion del derecho es ineficaz, por otras palabras, si la probabilidad
de una violacion ser sancionada es pequefa los comandos contenidos en las normas
juridicas tendran una eficacia baja. El relativo aflojamiento en la aplicacion del derecho
implica, pues, una reduccién del efecto preventivo de las normas, cuando interiorizado
por los conductores.

La conciencia por parte del conductor de una proximidad, espacial y
temporal , de aplicacibon de sanciones por violacion de las normas, influyd
decisivamente en la alteraciéon del comportamiento del conductor. Cuando esa
cercania se verifica y el conductor tiene conciencia de ello, la probabilidad de la
aplicacion de las normas aumenta y, por consiguiente, el coste esperado de su accién
se eleva. Teniendo en cuenta el beneficio esperado de su comportamiento, una vez
que el coste esperado sea superior a aquel beneficio, el individuo, actuando
racionalmente, altera su comportamiento, ya que esta mayor eficacia en la aplicacion
de las leyes aumenta la internalizacién de los costes esperados y, consecuentemente,
podra producir un nivel de actividad mas préximo de un resultado eficiente’. A este
respecto se puede citar R. J. Bonni’?

“El impacto de la ley depende de la distribucion e intensidad de las preferencias

de los individuos para varios tipos de comportamiento de riesgo. Un

comportamiento propenso al riesgo es menos susceptible a la modificacion si el
riesgo es entendido como distante” lo que significa que, si la aplicacion de la
ley es entendida por el conductor con un nivel de probabilidad bajo, su
comportamiento no sufrira alteraciones significativas debido a modificaciones

legislativas”.

B) LEGISLACION
Las normas juridicas ocupan un lugar determinante entre las influencias en el
comportamiento del conductor, dado que ellas traducen la expresion de las politicas,

objetivos y expectativas sociales. En esas normas, y en lo que importa para nuestro

"L Es lo que sucedié en Portugal con la llamada operacion "tolerancia zero" significando la movilizacion de
mas medios policiales en algunas carreteras (IP's e N125, entre otras) asi como la aplicacién estricta de la
ley.

2 Bonni, R. J. (1985) "The efficacy of law as paternalistic instrument'. Accident Analysis and
Prevention,18,5,371-375.

88



estudio, podemos verificar dos funciones: a) la funcion declarativa que traduce los
valores sociales, con un papel instructivo y de regla social, cuyo contenido y
significado es transmitido al individuo a través de los conceptos educacionales de
seguridad y otros. b) la funciéon preventiva que opera a través de las puniciones
potenciales previstas en sus comandos, asi como de la probabilidad de que tales
puniciones se transformen de potenciales en actuales, si su violacion se verifica.

O sea, la funcién preventiva™ de las normas esta intimamente relacionada a la
eficacia de su aplicacién. Esa amenaza de aplicacion de las normas, una vez conocida
por los conductores, actia como un desincentivo, dado que constituyé un coste
(sancion) anticipado. La aplicacion eficaz de esas normas tendra, asi, un efecto de
prevencién general influenciando el comportamiento de aquellos que no sufrieron adn
puniciones, desencadenando simultaneamente un efecto de prevencion especial’™
sobre aquellos a quien las sanciones sean aplicadas. La mayor o menor eficacia de la
aplicacion de las leyes alterara el coste esperado, por parte del conductor. El coste
esperado (CD es igual al coste consecuencia de la punicion prevista en las normas C
(la punicién en si) por la probabilidad de su aplicacién (P).

Asi, en notacion se tiene: C0= P X C. Ora, para una dada punicion potencial
(la que es prevista en las normas ) C, el aumento de P derivado de una mas eficaz
aplicacion de las normas, implica un aumento de CO En el modelo econémico, asiente
en el principio de la racionalidad, el conductor violara o no las normas si, y solamente
si, C < U donde UM representa la utilidad esperada. C[J representa el coste
esperado en que el conductor incurrird por tener un determinado comportamiento, por
ejemplo, por conducir a una determinada velocidad. La actitud del conductor ante el
riesgo relativamente a las multas y otras sanciones resulta de la comparacion que
hace entre el coste esperado y la utilidad (beneficios) esperada que derivan de su
actividad. Por ejemplo, limites de velocidad restrictivos y mayor eficacia en la
aplicacion de las leyes influenciard el comportamiento del conductor y tendra,
consecuentemente, efectos econémicos traducidos, entre otros, en un mayor gasto de
tiempo. Cuanto mayor sea el valor del tiempo mayor sera el nivel de riesgo acepte por
el conductor.

Estas dos funciones consecuencia de las normas traducen dos niveles de
influencias que afectan el comportamiento del conductor. El primero nivel se

consubstancia en los aspectos morales y éticos, asi como en las normas

73, Guido Calabresi, -(1970) in The Costs of Accidents, A Legal and Economic Analysis, Cap 5.
74 |dem, Cap. 6.
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interiorizadas; el segundo nivel se traduce en las funciones de utilidad, representando
los aspectos racional y econdmico, relacionado con las variables externas
controlables. Conjuntamente estas funciones llevan el individuo a decisiones
comportamentales que afectan el nivel de seguridad. las normas juridicas, a través de
sus comandos - que consideramos como incentivos - influyen el comportamiento del

conductor, en virtud de hacerse real el riesgo abstracto de los dafios causados’™.

C) OTROS FACTORES CON INFLUENCIA EN EL COMPORTAMIENTO DEL COND UCTOR.

El derecho y la eficacia de su aplicacion (y su conocimiento por parte del
conductor) son determinantes del comportamiento del conductor, pero, como ya
referimos, el comportamiento del conductor - asi como de los individuos que
intervienen en los accidentes, como es el caso de los peatones - es determinado por
muchos otros factores. Entre ellos podemos referir los siguientes:

-el grado de atencion o alerta - funcion de los conflictos de varias tareas, de las
diferentes distracciones’®, de sus condiciones de salud y disposicion y de su
grado de fatiga’’;

-feedback que el conductor tiene de sus fallos, de los conflictos surgidos, asi
como de lo que sucede a otros conductores;

-sus habilidades y pericia que transcurren de la informacion procesada por el
conductor, de la conciencia de sus limites y de las capacidades del vehiculo;

-presion del tiempo - funcién de la finalidad del viaje, del valor dado al tiempo
presente y del ciclo econémico;

- cultura del conductor - relacionada con su movilidad y crecimiento, con el
medio social en que vive y estd integrado y con la publicidad a que esta
sujeto;

- habitos relacionados con su experiencia y entrenamiento;

-Su aceptacion del riesgo relacionada con el valor que atribuye al tiempo futuro.

-el grado de riesgo acepte por el conductor transcurre de la importancia de la
evaluacién subjetiva para las acciones concretas, atendiendo a que el
comportamiento consiste en una interaccion entre los individuos y el ambiente

en que, en cada momento, esta integrado. El grado de riesgo de una accién

S Analysis and Prevention, 138.

76 Destacandose la demanda de un puesto emisor en la telefonfa, la conversacion y su

grado de interés con los acompafiantes (cuando hay otros pasajeros en el vehiculo).

7 De ahi que el mayor nivel de actividad hace aumentar el riesgo de accidentes, habiendo normas que
establecen, para los conductores profesionales, limites para ese nivel.
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depende del riesgo objetivo y de la evaluacién subjetiva efectuada por el
conductor. Cuanto al ambiente importa no sélo considerar la parte fisica como
también el ambiente social.

-El grado de aceptacion del riesgo esta relacionado con el propésito u objetivo
del viaje y es influenciado por el sistema de valores del conductor’®, o sea por
su ecuacion personal’ ;

-normas sociales informales, que muchas veces se sobreponen a las normas
formales en lo que concierne al comportamiento de los conductores. Esas
normas sociales informales tienen su aplicacion condicionada por el grupo
etario, por el sexo, por el estrato social, por la profesion, por la escala
jerarquica que ocupa, por los padrones observados, por la presién ejercida
por colegas y por la familia; necesidad de estimulos que transcurren del
estado psicolégico en que el conductor se encuentra, sefialadamente de
estados de aborrecimiento y ansiedad y consecuente necesidad de busqueda
de estimulos.®° El aburrimiento produce desplacer, mientras la excitacion
genera placer®!, luego el comportamiento racional se traduce en la bisqueda
de excitacién. Lo contrario de la excitacion es el aburrimiento mientras que la
ansiedad se opone a un estado de relajacion®.

La conduccién automovil, el nivel de velocidad, asi como la forma como se
conduce son influenciados por el estado psicoldgico en que el conductor se encuentra.
Un estado de relajacion se expresa en una conduccion calma, en que el conductor
tiene tendencia a cumplir con mayor grado las normas reguladoras del trafico, a
traducir su comportamiento para con otros conductores y peatones de una forma
socialmente considerada simpatica. En el estado psicolégico opuesto, cuando esta
ansioso, su conduccién es agitada, con tendencia para mas facilmente violar las
normas formales del trafico. En los casos de aburrimiento y excitacién el conductor
tiene tendencia a conducir con mayor velocidad relativamente al estado de
relajamiento. En el caso de aburrimiento buscando la velocidad y muchas veces la

violacién de las normas para obtener un estado de excitacion que le da placer y en el

78 Rudiger M. Trimpop and Gerald J.S. Wilde (editores). (1994)" CHALLENDGES TO ACCIDENT PREVENTION,",46

79 Jean Lomme, citado por Raymon Barre, in Economie Politique (1° volume)

80 :No es del conocimiento general y notorio que muchas veces los individuos, encontrandose en un
estado de aburrimiento utilizan el vehiculo a relativa alta velocidad para combatir ese estado de espiritu?
Cuanto a esta cuestion puede verse Michael J. Apter,. Nota 21.

81 Michael J. Apter (1992). "The Dangerous Edge. The Psychology of Excitement”,pag. 11 y seguientes.

82 |dem, 19.
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estado de excitacion buscando mantener ese estado que lo hace sentir con
confianza®:.

Conocimiento - funcién de la educacion del conductor, asi como de las noticias
transmitidas por los medios de comunicacion. Esto significa que el grado de
conocimiento de un individuo es uno de los determinantes de su comportamiento. El
conocimiento influye en el pensamiento y este se proyecta en el comportamiento a
través de varias formas. La frustracion y agresividad pueden derivar sea de la
congestidon del trafico sea de causas psicoldgicas que afectan el conductor. Todos
estos factores son determinantes del comportamiento del conductor, variando su peso
relativo de individuo para individuo. Vimos que el sistema de normas legales aplicables
a la circulacién automovil, en la determinacién de un comportamiento considerado
negligente, establece como padron una persona razonable, considerada
objetivamente, aunque poseyendo las caracteristicas fisicas del individuo concreto,
pero sin atender las condiciones que influyen el comportamiento subjetivo en un

continuum ilimitado.

1.6.2 - ANALISIS FORMAL DEL DERECHO DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

Se hace, de seguida, un breve analisis formal del derecho de los accidentes.
Seguimos de perto Steven Shavell®* , Thomas J. Miceli® y Mitchell Polinsky® Como
hipétesis de que se parte, para analizar los efectos econémicos de la responsabilidad
civil subjetiva, basada en la negligencia, versus responsabilidad civil objetiva o por el
riesgo, en los casos de accidentes viales, no existe cualquier especie de acuerdo entre
las partes. Considerase también que tanto el lesante como el lesado tienen el objetivo
de minimizacion de los costes esperados por ellos suportados y la maximizacion de los
beneficios esperados. Por otro lado, considerase también que las dos partes tienen
conocimiento completo e igual de las normas de responsabilidad civil aplicables, las
cuales son tomadas como dadas, siendo también tomado como un dado el

comportamiento de la otra parte.

83 |dem, 26.

84 Shavell, Steven,(1987) Economic Analysis of Accident Law. —Havard University Press

85 Miceli, J. Thomas- (1997)- EcoNnomics of the LAw, Torts, Contracts, Property, Litigation.- Oxford University
Press

86 pPolinsky, A. Mitchell and Daniel Rubinfeld —(1986) — The Welfare Implications of Costly Litigation in the
Theory of Liability -NBER, Working paper n,° 1834.
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1.6.2.1 - MODELO DE ACCIDENTES, CONSIDERANDO EL NIVEL DE ACTIVIDAD
CONSTANTE

El modelo basico consiste en uno lesante y uno lesado considerados neutrales
cuanto al riesgo. El ejemplo podra ser uno conductor y uno peatén. Una constatacion
que se puede hacer sobre los accidentes es que ellos no son totalmente
“accidentales”, porque el conductor escoge el tipo de vehiculo que conduce, cuantas
veces e cuanto conduce, como conduce, bien como cuantas veces va a la oficina para
hacer reparaciones. La escoja de estos factores tiene influencia en la probabilidad de
los accidentes y, en consecuencia, en la probabilidad de los costes que son impuestos
a otros individuos, o sea, en el monto de externalidades. De esto modo, la cuestion
que se planea es saber qué conjunto de normas legales lleva los individuos en la

circulacion vial a tener un comportamiento del modo mas eficiente.

A) MODELO UNILATERAL DE ACCIDENTES

En el caso del modelo unilateral, solo el lesante toma un determinado nivel de
cuidado para reducir los costes esperados de los accidentes, considerando-se o nivel
de actividad como dada. Considérese la definicion de las siguientes variables:

X = 0 - nivel de cuidado®’ del lesante;

X' - nivel éptimo de cuidado

x4 —nivel de cuidado debido, establecido por los tribunales

D (x) — costes de los accidentes por unidad del nivel de actividad del lesante.
donde D'< 0, significa que los costes esperados de los accidentas disminuyen con el
nivel de cuidado pero a una tasa decreciente, por lo que D> 0. El nivel social 6ptimo
de cuidado tomado por el lesante debera minimizar los costes totales esperados de los
accidentes, incluyendo el coste del cuidado. Esto es, x debera ser escogido de modo

gue minimice®

Eq.n.c 1.6.2.1) X+ D (X)

La condicion de 12 orden para Eq. n.°1.6.2.1) es dada por
Eq. n.° 1.6.2.2) 1+D (x)=0,0
Eq. n.° 1.6.2.3) 1=-D (x)

87 El nivel de precaucion incluye cualquier modificacion en lo comportamiento de los individuos que afecta
la probabilidad del accidente, incluyendo no conducir.

88 La numeracion de las ecuaciones, inecuaciones u otras expresiones, en la seccién 1.6.2 los tres
primeros numeros representan la seccion y las siguientes cifras representa la orden de la expresion.
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gue significa que el coste social sera minimizado cuando el coste marginal del nivel de
cuidado fuera igual a lo beneficio traducido por la reduccién del coste marginal
esperado de los accidentes®®. La cuestién que es puesta para la escoja del sistema
legal a aplicar es aquella que induzca el lesante a escoger el nivel de cuidado 6ptimo,
X', por la escoja apropiada de las normas de responsabilidad civil. Con efecto, las
normas de responsabilidad civil especifican el modo como los costes derivados de un
accidente son afectos. Consideremos las reglas de responsabilidad civil: (1) subjetiva;
(2) obijetiva.

La responsabilidad civil objetiva lleva a que el lesante suporte los costes
provocados al lesado, por lo que la minimizacidn de sus costes lleva el lesante a tomar
el nivel de cuidado 6ptimo, X, que es la solucion para la Eq. n.° 6.1). En el caso de la
responsabilidad civil subjetiva, el lesante responde solamente por los dafios causados
para con el lesado si fuera considerado negligente, o sea, si el nivel de cuidado
tomado fuera inferior al nivel de cuidado debido, x < x9. Si x4 = x* la solucién obtenida
por la aplicacion de la responsabilidad civil subjetiva es eficiente. En el caso en que el
nivel de cuidado debido fuera inferior al nivel de cuidado social 6ptimo, x< x, la
solucion obtenida no es eficiente y se puede decir que esa diferencia es debida a
errores de los tribunales. Comparando las dos formas de responsabilidad civil, y
considerando que x¢ = x°, la conclusion es que ambas las formas de responsabilidad
llevan a la tomada del nivel éptimo de cuidado por lo potencial lesante. Las diferencias
residen en el facto de los tribunales, en el caso de la responsabilidad civil por el riesgo
tineren solamente de determinar la magnitud de los dafios ocurridos en cuanto que en
el ambito de la responsabilidad civil subjetiva los tribunales tienen de, adicionalmente a
la determinacién del monto de los dafos, apuraren el grado de cuidado realizado por

el lesante.

B) MODELO BILATERAL DE ACCIDENTES

En esta forma del modelo bilateral se considera que el nivel de cuidado tomado
tanto por el lesante como por el lesado afecta la probabilidad de accidentes, por lo que
hay dos variables que influyen el coste social. En el modelo unilateral las

externalidades son tratadas como si fuesen solamente el resultado de la accién de una

8 Una otra forma de colocar esta cuestion es que el nimero eficiente de accidentes seria
aquello que existiria si todos los individuos suportasen todos los costes justificados por el nivel
de cuidado 6éptimo, o sea, si el coste marginal de cuidado es igual al beneficio esperado en la
reduccion de accidentes.
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parte®. Pero la probabilidad de los accidentes depende del nivel de cuidado tomado
por el conductor y por los peatones o cuando dos o mas vehiculos colinden. En esto
sentido los accidentes viales tienen una causalidad dual para la produccion de
externalidades®'.

En esto modelo se consideran cuatro reglas de responsabilidad civil: (1)
objetiva; (2) subjetiva; (3) objetiva con defensa de la negligencia del lesado; (4)
negligencia relativa.
Sean las variables adicionales:

v - el nivel de cuidado tomado por la victima (lesado).

D(x,v)- los costes del accidente, datos x y v, donde

D'« 0,D'<0,D">0,D">0y D'xw>0.

Las 12s derivadas en relacion con los niveles de cuidado del lesante y del lesado, D'xy
D'y, son negativas, traduciendo el presupuesto de que el nivel de cuidado tiene un
efecto decreciente en la prevencion de los accidentes.
El coste total viene dado por

Eqg. n.° 1.6.2.4) X + Vv + D(x,v)

Siendo el objetivo la minimizacién de los costes, considerase que los valores de X" y v*
son los valores donde los costes marginales de cuidado son iguales a los beneficios
marginales traducidos en la reduccibn marginale de los costes esperados de los

accidentes, valores que minimizan la Ec. n.° 1.6.2.4, por lo que las condiciones de 12

orden son
Eqg. n.° 1.6.2.5) 1+Dx(x'v)=0
Eq. n.° 1.6.2.6) 1+D'y(x,Vv’) =0

La Ec. 1.6.2.5) define x'( v), que representa la situacién del nivel 6ptimo de cuidado
tomado por el lesante para cualquier escoja de nivel de cuidado v por la victima. Ec.
1.6.2.6), del modo similar, v*(x), representa la situacion del nivel 6ptimo de cuidado
tomado por la victima, para cualquier nivel de cuidado escogido por el lesante.

1) Empecemos por verificar la responsabilidad civil por el riesgo® Con esta

forma de responsabilidad la victima, no siendo nunca responsable, escoge

9 Es la teoria Pigouviana.

91 Es la teoria de Ronald Coase.

92 El articulo 503° del Cédigo Civil portugués se refiere a la responsabilidad por el riesgo. “Art® 503° -
(Accidentes causados por vehiculos) — 1. Aquel que tenga la direccion efectiva de cualquier vehiculo de
circulacion terrestre o utilizar en su propio interés, ain que por intermedio de comisario, responde por los
dafios provenientes de los riesgos propios del vehiculo, mismo que este no se encuentre en circulacién.”

2. Las personas no imputables responden en los términos del articulo 489°.
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v=0, cualquier que sea el nivel de cuidado, x, escogido por el lesante, pues
la victima serd siempre compensada por sus dafios, en cuanto el lesante,
siendo totalmente responsable, escoge X° que minimiza la Ec. n.° 1.6.2..4. El
resultado no es socialmente eficiente pues la victima escoge v = 0.

2) Con la regla de la responsabilidad civil subjetiva, y considerando que el nivel
de cuidado debido, establecido por los tribunales, es igual al nivel éptimo de
cuidado del lesante, x’= x', el lesante es responsable si y solo fuera
negligente, con la negligencia definida como la falta de tomada de los costes
justificados de cuidado, o sea, si ho es tomado el nivel de cuidado debido,
x< x4, Con esta regla, los potenciales lesantes consideran de su interés
tomar el nivel eficiente de cuidado; por su lado, la poténciale victima,
sabiendo que el lesante no siendo negligente non serd responsable,
considera de su interés tomar el nivel 6ptimo de cuidado. Suponiendo que
v= V', el problema del lesante es minimizar

Eqg. n.° 1.6.2.7) X + D(X,Vv")

La solucion es x* (v*) = x". Considerando el problema de la victima, con x = X,

la victima es responsable, suportando los costes de los accidentes, si fuera

negligente, por lo que escoge minimizar v + D(x",v), que se obtiene con v* (X*) =

Vv'. Asi, el resultado es eficiente.

3) La regla de la responsabilidad civil por el riesgo con la defensa de la
negligencia de la victima, aleja la responsabilidad del lesante si v<v9, si la
victima ha tomado menos que el nivel de cuidado debido. Presuponiendo
que x=x¢ =x, el problema de la victima es semejante al problema del lesante
en el caso de la simple negligencia. Con efecto, la victima puede alejar la
responsabilidad escogiendo el nivel de cuidado debido, v =\
presuponiendo que v = v¢ = v', minimizando v + D(x, v); de otro modo sera
responsable. En esta forma de responsabilidad el resultado tendera a ser
eficiente, pues es del interés de las dos partes escogieren el nivel éptimo de
cuidado. En el sistema de responsabilidad civil portugués, el art® 503°

conjugado con el articulo®® 505° del Cddigo Civil, estd prevista la

3.Aquel que conduzca el vehiculo por cuenta de otro responde por los dafios que causar,
excepto si prueba que no hubo culpa de su parte; si, sin embargo, lo conduce fuera del ejercicio
de sus funciones de comisario, responde en los términos del n.° 1.”

93 “Arto 505° - (Exclusién de la responsabilidad) — Sin perjuicio del dispuesto en el articulo 570°, la
responsabilidad fijada en el articulo 503° solo es excluida cuando el accidente fuera
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4)

responsabilidad civil objetiva del lesante con la defensa de la negligencia de
la victima.

Negligencia relativa. En esto caso el lesante serd responsable por una
fraccion de los dafos del accidente si su nivel de cuidado tomado x es
menor que el nivel de cuidado debido x? y el cuidado v del lesado es menor
que el nivel de cuidado debido V¢, siendo las dos partes consideradas
negligentes. Sea B (x,v) la fraccion de dafios causados debidos a la
negligencia del lesante, con 0</<1, si x<x{. Esta forma de responsabilidad
civil induce a un resultado eficiente. Supdéngase que v=v" - El problema del
lesante es minimizar x + 8 (xv*) D (X, V*), por lo que escoge x=x". Del mismo
modo, es del interés del lesado escoger el nivel 6ptimo de cuidado para
alejar la responsabilidad. Esta forma de responsabilidad relativa es prevista
en el art® 570° del Cédigo Civil®* portugués. Ademas este articulo contempla
también el agravamiento de los dafios por parte del lesado, sea antes o
después de la ocurrencia de un accidente, que él pueda limitar los dafios

desarrollando varias acciones®.

1.6.2.2 - MODELO CONSIDERANDO EL NIVEL DE CUIDADO Y EL NIVEL DE ACTIVIDA D

Los casos anteriormente analizados no tienen en cuenta el nivel de actividad,

la cual determina también el riesgo de los accidentes, dado el nivel de cuidado tomado

por las partes. Pero en adicion a la escoja de nivel de cuidado, los lesantes y las

victimas afectan el riesgo de los accidentes por la intensidad o frecuencia del nivel de

actividad.

imputable al propio lesado o a tercero, o cuando resulte de causa de fuerza mayor extrafia
al funcionamiento del vehiculo.”

94 “Arto 570° - Culpa del lesado — 1.Cuando un facto culposo del lesado tuviere concurrido para la

produccién o agravamiento de los dafios, cabe al tribunal determinar, basado en la
gravedad de los dafios, de ambas las partes y en las consecuencias que de ellas resultaran,
si la indemnizacion debe ser totalmente concedida, reducida o mismo excluida.

2. Si la responsabilidad se basar en la simple presuncién de culpa, la culpa del lesado, en la
falta de disposicion en contrario exclui el deber de indemnizar”

9 Cuanto a este punto, Shavell, Steven,- Economic Andlisis of Accident Law, pp. 144-146.
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A) MODELO UNILATERAL DE ACCIDENTES CON EL NIVEL DE ACTIVIDAD

Considérense las variables adicionales:

z 20— nivel de actividad del lesante

D(x) — costes esperados de los accidentes por unidad del nivel de actividad del

lesante. El coste total esperado es dado por z D(x), que es una funcién

creciente con z, y decreciente con X.

w (z, X) — renta equivalente a la utilidad del lesante de desarrollar su actividad
al nivel z, ejerciendo el cuidado X, suponiendo que wx<0, 0 sea, el
aumento del nivel de cuidado reduce wy w'x< 0, para toda z, siendo
W', inicialmente positivo pero después negativo, con el maximo en
Z(X) y W', < 0.

La funcion a utilizar para determinar el nivel 6ptimo de cuidado y de actividad por el
lesante es

Eqg. n.° 1.6.2.8) W (X, 2) = w (X, 2) — z D(xX),
pudiendo tener también la expresion siguiente:

Eqg. n.° 1.6.2.9) W (X, 2) = w(z) - zx — zD(X), = w (2) — z[ x + D(X)]
dénde: w(z) es la renta equivalente a la utilidad del lesante de desarrollar su actividad
al nivel z; zx es el coste del cuidado y zD(X) es el coste esperado del accidente. Las
soluciones son dadas por z' y x°. Asi, el problema del lesante es minimizar la funcion
lo que da

Eg. n.° 1.6.2.10) W' (x,z) =0, U W (2)= x + D(X),
lo que significa que la utilidad marginal por un aumento del nivel de actividad debe ser
igual al coste de tomar el nivel 6ptimo de cuidado mas el aumento en los costes
esperados de los accidentes. Consideremos los resultados en relacion con las
diferentes formas de responsabilidad civil.

La responsabilidad civil por el riesgo lleva a una situacion eficiente, pues el
lesante tiene que indemnizar el potencial lesado por todos los dafios que causa al
lesado, por lo que el lesante escoge z° y x°, 0 sea, el nivel de actividad y de cuidado
eficientes.

En el caso de la responsabilidad civil con base en la regla de la negligencia®,

el comportamiento del lesante es determinado solo por el nivel de cuidado, escogiendo

9 Considerase que x4 = x.
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el nivel de cuidado x que aleja la responsabilidad, pudiendo ejercer un nivel de
actividad excesivo, luego no eficiente, pues esta variable no es un determinante de la
negligencia. La conclusiéon es que la responsabilidad civil por el riesgo es superior a la
responsabilidad civil subjetiva en el controle eficiente del nivel de actividad en la

circulacion viale por el lesante.

B) MODELO BILATERAL DE ACCIDENTES CON EL NIVEL DE ACTIVIDAD
Tal como en el caso solo con el nivel de cuidado, el nivel de actividad
desarrollado por el potencial lesado (normalmente el peatdn) puede también contribuir
para el riesgo de los accidentes, para alla del nivel de cuidado. Definiendo mas las
variables adicionales.
t > 0 - nivel de actividad del lesado;
h (v, t) - renta equivalente a la utilidad del lesado de desarrollar su
actividad al nivel t, ejerciendo el cuidado v.

Es supuesto que los costes esperados de los accidentes sean una funcion
decreciente con el nivel de cuidado, v, y crecientes con el nivel de actividad, t. Los
costes esperados de los accidentes son, en el caso bilateral, una funcion de x, z, v, t, o
sea, z: D(x,v), por lo que la utilidad liquida (UL) de la victima, desarrollando su
actividad, sin tomar en consideracion las indemnizaciones recibidas, sera:

Eq.n.c 1.6.2.11) UL=h(t) —tv-zD(XV),
El problema social es maximizar la funcién:

Eq.n.c 1.6.2.12) W (x,v,z,t) = w (z, X) + h (v, t)- z t D(x,v), 0

Eq. n.c 1.6.2.13) WXV, zt)=w (@) +h@{)—[zx+tv+ztD(XV)]
gque es el soma de los beneficios del desarrollo de las actividades por el lesante y la
victima menos los costes del cuidado por las dos partes y los costes esperados de los
accidentes

Consideremos la aplicacion de la responsabilidad civil con la defensa de la
negligencia del lesado. En este caso no hay una situacion eficiente pues, si v=vi=v', el
lesado nunca es considerado negligente, por lo que no suportara los costes de los
accidentes. En consecuencia, no hay motivo para que disminuya el nivel de actividad
para disminuir los costes de los accidentes. En el caso de la regla de la negligencia, no
hay incentivos para que el lesante tenga un comportamiento de disminucién del nivel
de la actividad, pues la variable que es tomada en consideracion para determinar la
negligencia es solamente el nivel de cuidado, por lo que también no hay una situacién

eficiente.
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Comparando la regla de responsabilidad civil por el riesgo (RCO) con defensa
de la negligencia del lesado con la regla de la responsabilidad civil subjetiva (o regla
de la negligencia), en los casos de accidentes viales, la primera sera superior se fuera
considerado que es preferible controlar el nivel de actividad de los lesantes
(conductores. El resultado, en lo caso de accidentes con causa dual, esta sumariado
entablan.°1.6.2.1

Tabla n.©1.6.2.2.1
RESULTADOS ALTERNATIVOS DE LA ACTIVIDAD Y DE
LAS REGLAS DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

) ) ) ) RCO + defensa de la
Nivel 6ptimo de RCO Negligencia ) )
negligencia de los lesados
Cuidado por los lesantes Si Si Si
Actividad por los lesantes Si No Si
Cuidado por los lesados No Si Si
Actividad por los lesados No Si No

La regla de la responsabilidad civil subjetiva y la responsabilidad civil por el
riesgo con la defensa de la negligencia del lesado, son similares: una parte paga los
costes desde que la otra parte sea negligente, en lo cual caso es la parte negligente
que suporta los costes. En los casos de accidentes viales, en que una de las partes es
el peatdn, es el conductor que esta en mejor posicion para tomar precauciones que
disminuyan el riesgo de accidentes, la responsabilidad civil objetiva con la defensa de
la negligencia del lesado es la mejor forma de responsabilidad civil.

Por otro lado, la regla de responsabilidad civil objetiva sera mas eficiente, no
solo porque el nivel de actividad por los conductores, en la circulacién viale, es
importante para el riesgo de los accidentes, pero también porque el cuidado
desarrollado por los conductores no es observable por los tribunales y estos no tienen

que determinar el grado de cuidado.

1.6.2.3 - MAGNITUD DE LA RESPONSABILIDAD Y DE LOS DANOS Y ERRORES DE LOS
TRIBUNALES Y SU INFLUENCIA EN EL NIVEL DE CUIDADO

Se hace un breve andlisis cuanto a la magnitud de la responsabilidad y de los

dafos. Su finalidad es demostrar que el monto de las indemnizaciones por dafios
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provocados por accidentes viales no debe depender del nivel de la probabilidad de los

mismos dafios, para atingir una situacion eficiente. Considerase el modelo unilateral.

A) EL NIVEL DE LOS DANOS Y LA RESPONSABILIDAD
Sea
D(x) — dafios esperados
p(x) — la probabilidad de accidente, dado el nivel de cuidado x;
f(D,x) —densidad de probabilidad de los dafios D, dado x, con la
condicion de la ocurrencia de un accidente.

Los dafios esperados son datos por
b
Eg. n.° 1.6.2.14) D(x) = p(x)j Df (D; x)dD

Los lesantes actian eficientemente de acuerdo con las varias reglas de
responsabilidad, como se hay analizado, si la responsabilidad esperada fuera igual a
los dafios esperados. Por otro lado, la probabilidad de los dafios no debe afectar la
responsabilidad. Con efecto, si la responsabilidad civil es mayor que los dafos,
cuando estos son mucho probables, habra una tendencia para reducir el riesgo, con
disminucion de las actividades. Si la responsabilidad es menor los efectos son
inversos.

En el sistema de responsabilidad civil portugués, el articulo®” n° 494° del
Cadigo Civil permite al tribunal que la responsabilidad esperada sea inferior al monto
de los dafios. Asi, esto articulo introduce un elemento que puede llevar los potenciales
lesantes a un comportamiento que los induzca a tomaren un nivel de cuidado inferior

al cuidado 4ptimo.

B) ERRORES DE LOS TRIBUNALES EN LA DETERMINACION DEL PADRON DE

NEGLIGENCIA
Una de las fuentes de incertidumbre relacionase con la determinacion por los
tribunales del nivel de cuidado para concluyeren si el lesante o el lesado son
negligentes, en la aplicacion de la responsabilidad civil subjetiva. Los tribunales
pueden cometer dos tipos de errores: pueden considerar el lesante non negligente
cuando, efectivamente el viol6 el cuidado debido, x%; que se puede llamar error tipo I; y

pueden considerar el lesante negligente cuando él hay desarrollado el nivel de cuidado

97 El articulo 494° del Cédigo Civil esta trascrito en la seccién 2.1.1)
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debido, que es el error tipo® Il. Los errores de los tribunales en la determinacion del
nivel de cuidado de los lesantes pueden llevar a una prevencion excesiva 0 a una
prevencion por defecto.
Considérese:

x = x9, el lesado desarrolla el nivel de cuidado debido, y x es el coste de

actuar de acuerdo con el cuidado debido;

x<x4, el lesado no desarrolla el nivel de cuidado debido

Pe, €s la probabilidad de un accidente en el caso de x= x;

pn, €s la probabilidad de un accidente en el caso de ausencia de

cuidado, donde pc< pn,

D, el dafio, constante, resultante de un accidente;

i1, es la probabilidad de un error del tipo I;

g2, es la probabilidad de un error del tipo Il

1-gq1 < g2, lo que supone que las probabilidades de los tribunales

determinaren correctamente la negligencia es mayor que el
contrario.

El cuidado es socialmente deseable si el coste del cuidado es inferior a las
reducciones esperadas en los costes de los accidentes, 0 sea, Si

Eg. n.° 1.6.2.15) X< (pn - pc) D,
por lo que los errores de los tribunales no afectan la importancia social del cuidado.
Pero ya afectan el comportamiento del lesante en su decision. Con el error tipo Il del
tribunal, si el lesante toma el nivel de cuidado debido, el coste esperado del accidente
es

EqQ. n.c 1.6.2.16) X+ pcQ2D,
que es superior a la situacion en la ausencia del error. Si en lesante no toma cuidado,
el coste esperado es

Eq. n.0 1.6.2.17) pn(1-01) D
siendo inferior a la situacion en que existe el error, paD. Los errores estan relacionados
con las pruebas, pues el tribunal no observa el cuidado que las partes desarrollaran.
Con la aplicacion de la responsabilidad civil por el riesgo el problema de estos errores
no existe lo que es una de las ventajas de esta forma de responsabilidad civil. Una vez
introducidos los errores algunos individuos consideraron de su interese tomar mas
cuidado do que el nivel de cuidado eficiente, en orden a hacer con que la probabilidad

del tribunal los considerar (erradamente) negligentes disminuya, cuando no lo son.

98 Miceli, J. Thomas,- (1997) — Economic of the Law — p 46-Oxford University Press
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Otros consideran que es de su interese tomar un nivel de cuidado inferior al cuidado
optimo®., esperando que, en el caso de un accidente, el tribunal pueda, erradamente,

considerarlos non-negligentes.

1.7- COSTES SOCIALES DE LOS ACCIDENTES VIALES

Ademas de los costes humanos en vidas y lesiones, los accidentes de trafico
constituyen un elevado coste para la sociedad. En términos de costes patrimoniales.
Para comprender la importancia de los problemas humanos derivados de los
accidentes vamos a desarrollar el estudio con base en estadisticas que obtuvimos en
organismos oficiales. Estas estadisticas no reflejan todos los efectos de los
supervivientes de los accidentes de trafico a lo largo de su vida y la de sus familias en
lo que se refiere a los dafios no patrimoniales. No existen estadisticas que revelen las
secuelas psicologicas y los dafio sin la calidad de vida que pueden resultar de los

accidentes con o sin lesiones fisicas.

Los datos relativos a los costes de estos accidentes de trafico, con victimas,
gue presentamos, estan relacionados con las pérdidas evaluadas pecuniariamente, no
integrando los efectos emocionales de desplacer que las mismas personas
accidentadas, familiares y amigos soportan. Los datos relacionados con los costes de
los accidentes de trafico son elevados. Obtuvimos solamente un calculo de costes
totales relativos a los accidentes para el afio!® de 1987. Sin embargo, este valor nos
permite sacar una conclusion del elevado valor que constituyen los costes con los

accidentes en Portugal.

Analicemos la tabla n.° 1.7.1). En los datos estan incluidos los costes
calculados con la pérdida de rendimiento debido a la pérdida de vidas, a las lesiones,
a los costes estimados con la pérdida de bienes materiales y otros costes. El PIB
calculado para este afio era de cerca de 65 152 950 647 €, a precios de 1999. De esta
forma, el porcentaje de los costes estimados de los accidentes de trafico es de 3,80%
del PIB. Las estadisticas no son particularmente buenas; los efectos de varias
intervenciones no son bien documentados, pero estos datos ya nos informan de la
magnitud del problema. El coste indirecto relacionado con la pérdida de produccién

debido a la pérdida de vidas y de heridos fue de 1 140 776 820 €, representando

9 Considerase que el nivel de cuidado debido es igual al nivel de cuidado éptimo
100 Se nos refirié en varios organismos que no existe otro estudio.
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2,03% del PIB. No estan incluidos en este valor los costes morales derivados de los

accidentes, por la dificultad de su computacion.

Se ve, pues, que los accidentes de trafico constituyen un problema en la
sociedad portuguesa. y considérese que muchos accidentes no son relatados, en
especial los que tienen como consecuencias dafios materiales no corporales y, por
es0, no surgen contabilizados en las estadisticas. De entre las varias clases de
edades son los jévenes de los 18-24 afios que fallecen més frecuentemente en los
accidentes de trafico, y que, en consecuencia, revelan una mayor tasa de

siniestralidad.

Tablan.°1.7.1

Costes estimados de los accidentes viales (1997)
(Euros a precios de 1999)
1) Gastos indirectos imputados a los accidentes viales I
1.1-Valor de la pierda de prduccién 1.140.797.483
Muertos 830.879.202
Heridos graves 303.307.555
Heridos leves 6.610.726
1.2-Otras 169.559.806
Seguros 159.259.181
Seguridad viale 9.575.233
Gastos de los tribunales 725.404
Subtotal 1 (1.1 2 1.2) 1.310.357.289
1) Gastos directos imputados a los accidentes viales
2.1-Daiios personales 36.417.405
Muertos 395.577
Heridos graves 28.888.668
Heridos leves 5.644.565
Funerale 1.488.595
2.3-Transporte de las victima 1.675.529
Muertos 104.524
Heridos graves 782.534
Heridos leves 788.471
2.4-Intervencién del fisco 657.944
Muertos 35.827
Heridos graves 90.691
Heridos leves 190.122
Dafios materiales 341.305
2.5-Danos Materiais em Acid. 819.263.476
h T Mortais 6.480 488
Graves 70.095.179
Leves 149.899.327
Dafios materiales 592.779.482
2.6-Otros 15.138.790
Peritaje de los accidentes 7.295.582
Honorarios de los abogados 4.941.615
Costas Judiciales 2.901.593
Subtotal 2 (2.1 a 2.6) 873.153.145
111 - Total general Huros 2.183.510.434

Fuente: Prevencdo Rodoviaria Portuguesa: elaboracion nuestra

De este modo, la edad media de los muertos en accidentes de trafico es baja
relativamente a la mayoria de las otras causas de muerte Asi, la muerte prematura
(relativamente a la esperanza de vida actuarial), en accidentes de trafico, o la

incapacidad permanente, se traduce en una mayor pérdida social. La media de
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muertos en accidentes de trafico en los afios 1992-1998, de individuos con edad hasta
34 afios'™, fue de 48% del total de muertos, lo que representa por si una enorme
pérdida. Cuanto a los heridos, los individuos con edades hasta los 34 afos,

representaron 61% del total de los heridos en accidentes de tréfico.

1.7.1- COSTES ESTIMADOS DE LOS ACCIDENTES DE TRAFICO PARA EL PERIODO DE
1959-1998.

Con base en estos valores de los costes totales de los accidentes de trafico
para el afio de 1987, estimamos los costes de los accidentes de trafico para el periodo
de 1959-1998, considerando las estructuras constantes, 0 sea teniendo en cuenta
criterio de base el nimero de muertos y heridos en cada afio y considerando la
estructura de los varios elementos del coste constante!®?, Cuanto a los heridos no
hicimos la distincién entre heridos ligeros y heridos graves, por falta de disponibilidad
de datos discriminados, lo que podra introducir algunas distorsiones. Sin embargo, los
valores estimados nos dan una indicacion razonable de la evolucion de los costes de

los accidentes.
Graficon.°1.7.1.1

Coste total estimado de los accidentes por afio (1959-1998)
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Los costes totales estimados de los accidentes de trafico fueron crecientes a lo

largo del periodo, con oscilaciones, mostrando una ligera tendencia decreciente al final

101 Esta cuestion sera analizada mas adelante, donde se tratan los efectos de la edad.
102 | os valores de los costes estimados obtenidos, para el periodo de 1959-1998, son presentados en
anexo.
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del periodo. Elvalor maximo del coste estimado de accidentes fue alcanzado en 1992, donde
fue alcanzado el mayor numero de accidentes (50 851) y de heridos (70 986) en el
periodo, habiéndose también alcanzado un elevado nimero de muertos (2 372). El aumento
de coste esta relacionado con el aumento de los accidentes y con el nimero de vehiculos en

circulacion.
Graficon.°1.7.1.2

Coste estimado de los accidentes y vehiculos en circulacion
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Podemos observar, por el grafico n.° 1.7.1.2, la evolucién del coste total estimado de
los accidentes y del nimero de vehiculos en circulacion. A partir de 1988 el numero de
vehiculos subié mas que proporcionalmente al coste de los accidentes. Veamos ahora

la evolucion de los costes por accidente:
Graficon.° 1.7.1.3

Coste calculado por accidente (Euros)
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Los costes por accidente tuvieron una subida significativa a partir de 1975,
habiéndose mantenido elevados hasta 1986, iniciAndose una reduccion desde
entonces hasta el final del periodo, en 1998. Si consideramos los costes estimados de
la pérdida de produccion debida a los muertos y heridos, juntamente con los costes
personales, transportes y de fiscalizacion de accidentes directamente relacionados con
muertos y heridos y los otros costes se tiene la siguiente evolucion:

Gréficon.21.7.1.4
Coste con la pérdida de produccion debida a muertos,

heridos y los otros costes
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El coste relacionado con la pérdida de produccion debida a los muertos es mas
elevado de lo que relativamente a los heridos, dado que la mayoria de los heridos
vuelve a integrarse en el proceso productivo, por lo que la pérdida de produccion es, la
mayoria de las veces, temporaria. EI maximo de costes con la pérdida estimada de
produccién relativa a los muertos es alcanzado en 1975, afio en que se alcanzé
también el nimero maximo de muertos en el periodo (2 676 muertos). Se nota también
que a partir de 1990 los costes relativos a los muertos tienden a disminuir mientras
que los costes relativos a los heridos tienden a subir. Esto fue debido a una

disminucion del nimero de muertos y a un aumento del nimero de heridos.

La rdbrica “Otros costes”, que integra los costes con seguros, tribunales,
seguridad vial, dafios materiales, peritaje, honorarios y costes judiciales, tuvo una
evolucion creciente. De entre los “otros costes” podemos destacar los costes con los
seguros en porcentaje de los costes totales con los accidentes, que consisten en las

indemnizaciones calculadas pagadas:
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Gréaficon.1.7.1.5

Costes con los seguros en porcentaje del coste total de los accidentes
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Después de este valor haber alcanzado un minimo en 1976, su evolucion es creciente
hasta finales del periodo, alcanzando el valor maximo en 1998, con 9,22%.

1.7.2- COSTES DE LOS ACCIDENTES EN RELACION CON EL PIB

Veamos cual fue la evolucion del coste total estimado de los accidentes en relacion
con el PIB:

Gréficon® 1.7.2.1
Coste total de los accidentes en porcentaje del PIB
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El valor maximo porcentual fue alcanzado en 1975, con 4% debido al nimero
de muertos que alcanz6 el maximo del periodo considerado (2 676 muertos), o que
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hizo subir los costes de los accidentes relacionados con los muertos fuesen los
mayores del periodo. El valor minimo se verificé en 1998, con 2%. A partir de 1975 la
tendencia ha sido decreciente, con pequefias oscilaciones. En resumen, en valores
absolutos el coste total de los accidentes fue creciente, con ligera tendencia para
disminuir al final del periodo. En términos de porcentaje del PIB, aunque alcanzase
menor porcentaje en 1998 (2%), ese valor es aun muy elevado, constituyendo cerca
de 49%, en 1998, de los gastos con la salud y 41% con los gastos en educacion. Los
costes estimados por accidente han tenido una tendencia para disminuir a partir de
1985.

1.8 - CONJUNTO DE INSTRUMENTOS Y POLITICAS

Los numeros estadisticos presentados pueden tener alguna imprecisién, dada
la falta de registros consistentes en los varios organismos en los cuales nos
apoyamos. La dispersion de la informacion en relaciéon con los accidentes viales
constituye un inconveniente para el trato facil de esta magna cuestion social. Los
efectos de las distintas intervenciones en este dominio no estan bien documentados y
no existe un consenso evidente sobre qué medidas son las verdaderamente eficientes.
Pero la evidencia de la gravedad del problema, constituido por los accidentes viales,
impone el uso de medidas que disminuyan el nUmero de accidentes y su gravedad. La
importancia de este fendmeno social, puesto en destaque dado el nUmero de muertos
y heridos, aparte de los dafios materiales, requiere que se utilicen un conjunto de
instrumentos de politica que abarquen los factores humanos, del vehiculo y del

ambiente fisico y cultural.

En la mayoria de los accidentes el elemento humano es, en regla, lo mas
importante, por lo que la alteracién de incentivos con influencia en el comportamiento
de los conductores y otros usuarios de las vias de comunicacion viales sera una de las
formalidades a tener en cuenta, entre esos incentivos se destacan las
reglamentaciones referentes a las normas supuestamente a seguir, dado que tienen
una influencia positiva en la reduccion de los accidentes y sus consecuencias, y en la
aplicacion eficiente de las reglas de responsabilidad civil. Recordemos que no existe
ningin comportamiento humano que ofrezca una seguridad en relacion con el

resultado.

Cualquier acto, dado las limitaciones de habilidad y otras deficiencias de

control, puede ser 0 no realizado de acuerdo con lo deseado. Y mismo que el acto

109



humano sea realizado de acuerdo con lo previsto, puede tener consecuencias
diferentes de las esperadas y deseadas. Si esta afirmacion es verdadera para
cualquier acto humano, la intensidad de la inseguridad proveniente del acto en siy de
sSus consecuencias aun es mas visible en la circulacion vial. Esta inseguridad genera
niveles de riesgo que las reglamentaciones normativas relativas a la circulacion vial
tienen por finalidad encajar dentro de determinados limites, socialmente considerados

aceptables.

Entre los instrumentos que pueden ser utilizados en el sentido de controlar el
riesgo de la circulacion vial, disminuyéndolo, se pueden tener en cuenta las normas de
responsabilidad civil y su aplicacion. Las normas de responsabilidad civil son, por
naturaleza, privadas y actian de forma indirecta, pues el comportamiento de los
individuos es influenciado por estas normas a través de los costes esperados que, a
través de ellas podran ser internalizados (efecto de prevencién). Su aplicacion se
verifica ex-post, relativamente al dafio, que es condicidn necesaria. La aplicacion de
las normas de responsabilidad civil contra las violaciones es, en términos generales,
efectiva — por la existencia de lesados, pues estos tienen interés en la deteccion de los
violadores debido a la restitucion que esperan obtener. Cuando hay dafios las victimas
contribuyen para el refuerzo de la aplicacion de las normas, que es el caso de la
responsabilidad civil. En estas condiciones, el interés de las victimas contribuye para

la cualidad de la aplicacién de la ley.

1.8.1 — LA IDENTIFICACION DE LOS PROBLEMAS Y LAS PROPUESTAS DE
POLITICAS

Las politicas con efectos en el numero de accidentes estan relacionadas con
elementos humanos, con el vehiculo y su equipo, con el ambiente fisico y socio -
cultural. En lo referente a estos elementos se deben tener en cuenta las medidas
relacionadas con la fase antes del accidente, durante el accidente y pos- accidente.
Entre las varias politicas que pueden tener efectos en la reduccidén de los accidentes

viales podemos mencionar las siguientes:

a) El aumento de la eficacia y eficiencia de las normas de

responsabilidad civil;
b) Intervencién por la educacién

¢) Intervencién en el ambiente fisico y socio -cultural;

110



a) EL AUMENTO DE LA EFICACIA Y EFICIENCIA DE LAS NORMAS DE
RESPONSABILIDAD CIVIL

La eficiencia en la aplicacién de las normas de responsabilidad civil requiere
gue la situacion del lesado sea, después del accidente, repuesta de modo a quedarse
en el nivel de bien estar como estaria se no fuera el accidente. Este principio parece
adecuarse no solo a la idea de justicia como también al principio econémico del
proceso legal, de forma a proveer los potenciales lesantes con incentivos para no
imponer riscos sobre otros individuos, a través de la internalizacion de todos los costes

provocados por sus acciones.

Pero hay, derivados de los accidentes, algunos dafios para los cuales la
aplicacion de esto principio es dificil o0 mismo imposible. En el caso de muerte la
indemnizacién es imposible y en el caso de algunos dafos para alla de la muerte es
casi imposible como con la ceguera. En este U(ltimo caso, mismo elevadas
compensaciones monetarias no permiten que el lesado obtenga la utilidad de muchos
otros bines para los cuales es condicién necesaria la vision, pues la disminucién de la
diversificacion de las escojas por el lesado hace disminuir la utilidad marginal de la

renta cuando aplicada a un conjunto menor de bienes.

Un primero problema con que se depara en la aplicacién de las normas de
responsabilidad civil es el relativo a lo quantum de dafios que se debe compensar. El
segundo problema es relativo a la transformacién del valor de los dafios no
pecuniarios en unidades monetarias. De este modo, la ley substantiva demanda el
objetivo de la compensacion total, como principio general’®®, considerando varias
categorias de dafios patimoniales y no patrimoniales. Cuando se trata de los dafios no
patrimoniales la ley da solamente lineos generales, principios cualitativos, como es el
caso del art® 496° del Codigo Civil portugués sin especificaciones cuantitativas. Para
los dafios econdmicos traducidos en costes explicitos es relativamente facil la
computacién. Pero ya para la perdida de ganancias futuras!® es un poco mas dificil y
la ley exige que los dafios sean “previsibles”. Pero ya cuanto a la computacién del
descuento las perdidas futuras hay mas dificultad y la ausencia de reglas objetivas
permite una grande discrecionalidad en la aplicacion de la ley por los tribunales,

aunque haya algunas evoluciones en esta materia desarrolladas por los tribunales

103 Como hace el art® 562° del Codigo Civil portugués
104 Arte 564° del Codigo Civil.
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superiores®.

La valoracion de los dolores y sufrimiento y otros dafios no patrimoniales es
mas problematica. La ausencia de reglas que especifiquen mas concretamente las
varias dimensiones y categorias de estos dafios abre el campo a la variabilidad e

imprevisibilidad de las sentencias en lo que respecta a estos dafios.

En el caso de muerte, la ley portuguesal®®, permite que hay compensacion a
los herederos por su sufrimiento y también por el sufrimiento del lesado que murié
entre el momento del accidente y el momento de la muerte, pero, también aqui no hay
indicaciones objetivas para la determinacion de la compensacién. Asi, de la aplicacion
de las normas de responsabilidad civil en Portugal, en los casos de accidentes viales,
no resulta una aplicacién consistente a través del vasto espetcrum de casos, como se

evidenciara en el Capitulo 1.

La armonizacion de los resultados de los diversos casos, es importante para la
demanda de tutela judicial en términos agregados, teniendo también impacto social en
las primas de los seguros con efectos derivados en el nivel de cuidado tomado por los
conductores y otros individuos en el ambito de la circulacién vial. Otra consecuencia d
la variabilidad del valor de las sentencias, para casos similares, es la disminucion del
efecto de prevencion de las normas de responsabilidad civil. Los errores en la
valuacion de los dafios y su discrepancia pueden causar una prevencion excesiva o

una prevencién por defecto.

Aun otro factor, que sera analizado en el Capitulo Il, es el relativo a la dilacion
judicial’®’; cuanto mayor sea ésta mas elevado serd el coste de la demanda de la
tutela judicial, lo que tendré efectos en los montos de las indemnizaciones efectuadas
por acuerdo con las aseguradoras. La consistencia, la previsibilidad y la resolucion
rapida de los conflictos emergentes de los accidentes viales, son, pues, factores

importantes para que se alcance la eficiencia.

Teniéndose identificado algunos problemas relativos a la variabilidad de los

resultados de la aplicacion del sistema de responsabilidad civil, importa:

i) Armonizar las reglas aplicables a la indemnizacién por accidentes
viales, sobre todo en lo que respecta a los dafios no patrimoniales

susceptibles de verificacion o explicacibn médica o a través de otros

105 Esto asunto sera tratado en el Capitulo II, en la seccién 2.1.1).
108 Arto 496°.
107 Seccidn 2.2) del Capitulo II.
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especialistas, y a los dafios patrimoniales de mas dificil avaluacion;
ii) Esta armonizacion debera ser objetiva y unificada;

iil) Esa armonizacion debera ser efectuada a través de un baremo que
cuantifique, en porcentaje, los dafios fisicos y/o psiquicos, pudiendo
permitir la adaptacion judicial del monto obtenido por el baremo, en
un porcentaje determinada, por ejemplo, hasta 25%, lo que permite
tener en cuenta las particularidades de cada caso, lo que levaria al

establecimiento de limites maximo y minimo.

b) MOTIVACION POR LA EDUCACION

La intervencion a través de la educacion tiene efectos sobre todo en la fase
anterior al accidente, por la actitud del conductor. La educacion desarrollada desde los
primeros afios de los nifios, siguiendo en las de los nuevos conductores y otros
usuarios de las carreteras y calles de las ciudades y otras poblaciones, disminuyendo
el nivel del riesgo deseado: Estos objetivos de educacion se podran obtener a través
del desarrollo de principios morales relacionados con la seguridad (que, una vez
interiorizados, seran un coste cuando violados), del aumento de la responsabilidad
personal y del respecto de los otros. Por ejemplo, el paso de peatones correctamente
sefialados, al mostrar una mayor percepcion de la seguridad de los peatones,
solamente contribuird para la disminucién de accidentes si los conductores respetaren

de forma sistemética esas normas de pasos de peatones.

C) AMBIENTE FISICO Y SOCIO-CULTURAL . CARRETERAS MEJORADAS Y SENALIZADAS

Aungue no sea tratada en este estudio la cuestion relativa al ambiente fisico y
socio-cultural hayense algunas observaciones. En lo referente al ambiente fisico, se
destacan las medidas relacionadas con el dibujo de las carreteras. Las carreteras con
separadores centrales evitan las colisiones frontales, que son una de las grandes
causas de accidentes, con consecuencias graves. En lo referente a la sefializacion,
gue se integra en el ambiente fisico, importa que sea ajustada a las circunstancias. La
no existencia de las mismas, ante situaciones de peligro, lleva a que los usuarios de
las vias de comunicacion viales, al no tener conocimiento del nivel de peligro, tengan
un comportamiento de acuerdo a un nivel de riesgo subjetivo inferior, disminuyendo la

atencion, aumentando, de este modo, la probabilidad de accidentes.
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Pero cabe también destacar que una sefalizacion que no sea adecua al nivel
de peligro, puede tener efectos perversos, lo que significa que la sefializacion hara con
gue los individuos se comporten con mas precaucion si entienden que su
comportamiento habria sido mas peligroso si no hubiese visto los sefales. Si, por otro
lado, la sefializacion sobrestimar de forma sistematica el peligro los individuos podran
concientizarse de que el grado de riesgo es menor de que lo indicado por las sefiales y
se comportaran segun su percepcion de riesgo. Cuanto al ambiente cultural, se
destacan las medidas relacionadas con la venta de alcohol de acuerdo a la edad vy al
espacio, la tributacién del combustible, asi como el control efectuado por los agentes

controladores.

El control efectuado por los agentes tiene influencia directa en la probabilidad
de deteccion de las infracciones y, por consecuencia, afecta la sancidn esperada, que
puede ser definida por el producto de la sancion determinada en las leyes por la
probabilidad de deteccion de las infracciones y aplicacion de la ley. Podremos incluir
en el ambiente cultural la percepcion que los individuos tienen del modo como las
normas son aplicadas por los tribunales, en especial cuanto a la dilacion judicial. La
dilacién judicial*®®, las frecuentes amnistias e indultos, son elementos que disminuyen
la probabilidad de aplicacion de la ley con consecuencias a nivel de cuidado en la
circulacion vial. La eficacia y eficiencia de la actuacion de los agentes de fiscalizacion
de la circulacién vial puede ser influenciada por el modo como es aplicada la justicia

por los tribunales.

1.8.2 — CONCLUSIONES PRELIMINARES

La primera conclusibn que se obtiene de los datos presentados en este
capitulo es la magnitud de esta cuestion social demostrada a través de los accidentes
viales. EI numero de accidentes tiene aumentado a lo largo del tiempo, dado, entre
otros elementos, el crecimiento del parque automotor. Como podemos ver, la
evolucién del niamero de heridos le sigue a la evolucién del nimero de accidentes,
mientras el nudmero de muertos tuve una tendencia creciente hasta 1975,
estabilizandose después de esta fecha. En la mayoria de los paises, el concepto de
muerto relacionado con el accidente vial, integra las muertes que ocurren desde el

momento del accidente hasta el 30° dia después del accidente.

108 Analizaremos la dilacién judicial en el Capitulo II.
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En Portugal ese concepto considera solamente las muertes que tienen lugar
desde el momento del accidente hasta la llegada al hospital, aunque en la realidad,
integre las muertes que tienen lugar en un periodo de 24 horas, dado los aspectos
burocraticos de la obtencién de datos por las autoridades policiales'®. Si fuera
utilizado el concepto de muerte derivada de accidentes viales, en un periodo de treinta
dias a contar del momento del accidente, las estadisticas presentadas serian
diferentes y el nimero de muertes registradas seria mayor. Para obviar la divergencia
existente en relacion con otros paises, y para comparaciones internacionales, los
nameros presentados en las estadisticas portuguesas tienen sido multiplicados por el
factor 1,3, lo que significa que los datos referentes a los muertos estan aumentados en
30%.

Un estudio elaborado en el ambito de la DGV, en 1999, mostr6 que se
consideramos el periodo de treinta dias el numero registrado de muertes asciende al
14%°, lo que significa que, segun este estudio, el nimero de muertes debe ser
multiplicado por el factor 1.14. ElI nUmero de conductores muertos en relacién con el
total de muertos subid, lo que se explica por el aumento del nimero de vehiculos por
mil habitantes y que termind por ocasionar una mayor utilizacion de vehiculos con una

sola persona, sobre todo en los trayectos relativamente cortos.

La tasa de siniestralidad, definida como la relacion del nimero de muertos por
cien accidentes, tuvo un continuo descenso, lo que puede sugerir la eficiencia de la
aplicacion de algunos instrumentos con el objetivo de reduccion del riesgo,
nombradamente en relacién con la conduccion bajo la influencia del alcohol, cinturdn
de seguridad, control de los limites legales de velocidad; esto en lo que se refiere a los
conductores. En lo relacionado con la calidad y cantidad de carretera, asi como de
vehiculos, su evolucidn cualitativa tendrd, seguramente, influenciado la disminucién en
causa. Al estudiar el nimero de muertos y heridos por faja de edad, concluimos que
ella es un elemento importante en la explicacion del nimero de muertos. La faja de
edad 18-24 afios forma un conjunto de mas elevado riesgo en comparacion con las

demas fajas.

Esta situacion plantea diversas cuestiones. Una de ellas se refiere a la
ocupacién de los tiempos libres de los jovenes. En realidad, el aumento del

rendimiento per capita influencié la adquisicion de vehiculos, llevando a que un

109 Informacion obtenida en la GNR y DGV
110 Este estudio ya fue presentado a la Comisién Europea.
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porcentaje elevado!!! de jévenes saque el carné de conducir al cumplir los 18 afios,
limite legal general minimo para su obtencion!!2, La relativa falta de equipos sociales
gue cumplan con los deseos de los jovenes, en las cercanias de su domicilio o lugares
de estudio o trabajo, lleva a que la utilizacion del vehiculo sea mas intensa, generando
una exposicion al riesgo mas elevada con las consecuencias en el niamero de

accidentes de ello resultantes.

El término de los estudios secundarios y las dificultades de proseguir estudios
subsecuentes (universitarios, politécnicos u otros profesionales) debido a varios
factores (econdmicos o interés de entrar en el mercado del trabajo y recelo de no tener
una oferta rapida y adecuada), o la dificultad en la conclusion de esos estudios
secundarios y por consecuencia su abandono, y mientras no entran en una fase de
productividad, implica la existencia de tiempo disponible. Esta situacién genera una
disminucion de la utilidad marginal del tiempo, que ocasiona aburrimiento (que
constituye una desutilidad) que, a la vez, lleva a demandar un bien que cambie este
estado de aburrimiento. Si estos jovenes tienen a su disposicion un vehiculo, su uso
constituye una forma de aumentar la utilidad de disfrutar del tiempo. La velocidad,
como mencionamos, constituye un bien per se, por la excitacion que ocasiona,

luchando contra el aburrimiento.

111 Cerca del 80%, segun informaciones recogidas verbalmente en organismos oficiales.
112 A partir de los 16 afios, verificAndose ciertas condiciones legales, la carta de conduccién puede ser
obtenida. Esas condiciones llevan a la emancipacion.
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CAPITULO I
LAS NORMAS DE RESPONSABILIDAD CIVIL, SU APLICACION
EN EL AMBITO DE LA CIRCULACION VIAL Y SUS EFECTOS
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2.1 - LAS NORMAS DE RESPONSABILIDAD CIVIL RELATIVAS AL TRAFICO
AUTOMOVIL EN PORTUGAL

Los incentivos creados por las normas de responsabilidad civil, en el caso de
los accidentes de trafico, tienen una elevada probabilidad de poder ser eficaces, no
s6lo porque existe elevada probabilidad de que los lesantes puedan ser obligados
judicialmente a reparar los dafios causados, como también porque, debido al seguro
de responsabilidad civil obligatorio automévil, no existe, en general, la imposibilidad de
pagamiento de esos dafios por escasez del patrimonio del lesante. Efectivamente,
debido al seguro automoévil de responsabilidad civil ser obligatorio!*®* cuando se
verifican accidentes de trafico, son las aseguradoras que satisfacen, por norma, las
indemnizaciones!'*, independientemente del nivel del patrimonio del lesado. El
pagamiento de las indemnizaciones por las aseguradoras podra tener algun efecto
perverso en la tomada del nivel éptimo de cuidado por los conductores debido a la
existencia de la moral hazard, pues, cuando este se verifica, el nivel de cuidado

ejercido es inferior al cuidado éptimo.

Si los costes sociales totales de los accidentes no son imputados a quien los
provoca, a través de la alteracion de las primas de seguro o de otro mecanismo, la
eficacia de las normas de responsabilidad civil disminuye y surge ineficacia'*®. Uno de
los objetivos de la responsabilidad civil es reconstituir la situacion que existiria en la
ausencia del dafio!'®. La ley substantiva intenta alcanzar este objetivo mediante la
reconstitucion, cuando posible, o por la compensacion de varias categorias de dafios

econdmicos (pecuniarios) y dafios no pecuniarios.

La variabilidad de las sentencias, cuanto al montante de indemnizaciones
(sobre todo por dafios morales, incluso el dafio del derecho a la vida) para situaciones

semejantes, debido a que algunas normas de la responsabilidad civil atribuyen a la

113 Y mas de 97% de los conductores de vehiculos estan asegurados, segln informacién que obtenida
Instituto de Seguros de Portugal.

114 En accidentes de que resultan dafios materiales de montante relativamente bajos o heridos ligeros,
muchos lesantes prefieren soportar los costes directamente de lo que comunicar el accidente a las
aseguradoras, debido a los efectos que esa comunicacién pueda tener en la alteracién de los premios de
seguro.

115 En los costes sociales se integran también los costes con el funcionamiento de los tribunales, cuando
los litigios son resueltos a través de la tutela judicial. Si los costes judiciales (que son soportados por la
parte perdedora) son inferiores a los costes de los tribunales efectivamente realizados en cada proceso,
existen externalidades que llevan a ineficacias, pues el lesante no soporta todos los costes sociales
consecuencia de su comportamiento. Estas externalidades pueden ser minimizadas si las sentencias
aumentaron los efectos de prevencion general, con externalidades positivas.

116 Articulo 562° del Cadigo Civil.

118



discrecionalidad del juez (dentro de ciertos limites) la determinacion del montante de la
indemnizacion, asi como la dilacion judicial, son factores que elevando el coste de la
tutela judicial por el aumento del riesgo cuanto al resultado final, tiene influencia en la
demanda de tutela judicial (disminuyéndola) por parte de muchos lesados. Esta
situacion conduce a que la resolucion de los litigios surgidos por accidentes de tréfico
sea mayoritariamente efectuada por acuerdo, con indemnizaciones, en media, mas
bajas de lo que serian si los tribunales funcionasen mas eficientemente y hubiese

menor variabilidad de las sentencias.

Estas situaciones tienen efectos en los incentivos de las normas de
responsabilidad civil automovil de modo a que los conductores (y otros utilizadores de
las vias) desarrollen un nivel de cuidado inferior al cuidado éptimo, haciendo diluir
esos incentivos. Por todas estas razones, la aplicacién deficiente de las normas de
responsabilidad civil, generando un nivel de cuidado inferior al cuidado 6ptimo, hace
aumentar la probabilidad de accidentes. Cuanto menor sea la eficiencia de la
aplicacion de las normas de la responsabilidad civil relativas a la circulacion automovil,

mas intensa tenderd a ser la reglamentacién de la circulacion vial.

La utilizacion del método econ6mico para analizar los efectos de la
responsabilidad civil, deriva, l6gicamente, del andlisis econémico del derecho y es
aplicado en el &mbito de actividades cuyo nivel de riesgo es elevado, sefialadamente
en lo que respecta a los accidentes de trafico. Conducir un automovil produce riesgo.
Claro que casi todo lo que hacemos en la vida tiene un riesgo asociado y nosotros,
naturalmente, tomamos precauciones contra muchos de los dafios esperados que
emergen de las varias acciones que practicamos. Algunas de esas precauciones,
como sucede en el caso de instalaciones nucleares, tienen costes elevadisimos; otras
tienen un coste bajo, como son los casos de muchas acciones que practicamos todos
los dias, como sea: apagar el fogon, cerrar las puertas del automovil, etc. Al decidir
cual el nivel de cuidado a tener, pesamos el coste del cuidado en relacién al beneficio

(en términos de coste de accidentes) que el produce.

2.1.1 - FORMAS DE RESPONSABILIDAD CIVIL

Existen dos formas basicas de responsabilidad civil''’: la responsabilidad

basada en la culpa, o responsabilidad subjetiva; y la responsabilidad por el riesgo u

117 La responsabilidad civil se divide ain en contractual y extra-contractual. Sin embargo, vamos ver
solamente la responsabilidad civil extra-contractual.
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objetiva. En el &mbito de la responsabilidad civil objetiva o por el riesgo el lesante debe
siempre soportar los costes de los dafios que causa a terceros, no importando la
existencia 0 no de culpa. En la hipétesis de la responsabilidad civil subjetiva, que

asienta historicamente en el traslado de las pérdidas™®

, el lesante soportara los costes
consubstanciados en las externalidades emergentes de su conducta si es considerado
negligente!’®, o sea, cuando el nivel de cuidado que, en una situacién concreta el
individuo tuvo, fue inferior al padrén de diligencia considerado adecuado por los
tribunales (de ahora en adelante denominado cuidado (diligencia) debido). Negligencia
significa la conducta de un individuo que no satisface el requisito minimo de cuidado.
Esta forma de responsabilidad asiente sobre el padron de persona razonable (en el
derecho anglo-saxo6nico) o bonus pater familie (en el derecho continental). Cuando el
lesante es considerado negligente, se considera que impuso un riesgo no razonable

sobre otro y que podria y deberia haber actuado de modo diferente.

La responsabilidad civil subjetiva se estructura sobre la ilicitud y sobre la culpa
del individuo en cuanto que la responsabilidad civil objetiva se estructura sobre el
riesgo, 0 sea, sobre una actividad especialmente peligrosa, aunque licita. De este
modo, la responsabilidad civil subjetiva se basa en la critica a la conducta del lesante.
El lesante tiene que compensar el lesado precisamente porque su conducta no fue
considerada razonable. Puede preguntarse: ¢lo que constituye una conducta no
razonable? Una cuestion es la articulacion de esa conducta con el padron de persona

razonable, otra es como aplicar ese padrén.

El andlisis de la forma como los tribunales han aplicado la ley en el caso de los
accidentes de trafico nos muestra que existen varios testes desarrollados por los
tribunales, para apurar la razonabilidad de una conducta y determinar si hubo o no
negligencia, que emergen principalmente de la invocacion de opiniones, sobre todo de
la doctrina y jurisprudencia, que demandan clarificar el significado del padrén objetivo
de razonabilidad. Un primero teste se fundamenta en lo que los individuos hacen, en
su comportamiento; que debe adquirir un caracter normativo y permanecer como una
indicaciéon de lo que el lesante deberia haber hecho. Un desvio de esta norma
constituye negligencia. El segundo teste se traduce en que los tribunales invocan los
requisitos de seguridad previstos en las normas, a que estan conectadas las

sanciones, a fin de establecer un padrén de cuidado razonable.

U8E| término en lengua inglesa es "Loss shifting".

119 Utilizaremos el concepto de negligencia o mera culpa, por ser lo que dominantemente esta asociado a
los accidentes de trafico, dado que los accidentes de trafico provocados intencionalmente (con dolo) son
excepciones y no constituyen verdaderos accidentes.
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En las dltimas décadas, en muchos paises, sefialadamente en los EUA, se
viene acentuando la utilizacion de la responsabilidad civil como un medio instrumental
de utilizar el derecho como forma de prevencién, reducir el riesgo, minimizar los costes
de accidentes y reducir el nimero de accidentes, ganando terreno la responsabilidad
civil objetiva relativamente a ciertas actividades con elevado riesgo, destacandose la

actividad de conduccién automovil.120.

2.1.2 - RESUMEN DE LOS PRESUPUESTOS DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

Para que exista responsabilidad civil en general es necesario que se verifiquen
varios presupuestos ademas del comportamiento del individuo (hecho). Esos
elementos son: el nexo de imputacién; el dafio o prejuicio; y el nexo de causalidad. De
notar que los presupuestos de la responsabilidad civil subjetiva y objetiva no coinciden
siempre. Efectivamente, mientras en aquella existe, ademas de los elementos
mencionados, la ilicitud y, en la responsabilidad civil objetiva la ilicitud no es un

elemento necesario.
A) EL HECHO

El hecho se traduce en un comportamiento humano (accién u omisién?t). En el
caso de la responsabilidad civil subjetiva ese comportamiento se traduce en una
conducta que es caracterizada por la ilicitud. Por lo contrario, en el ambito de la
responsabilidad civil objetiva su hecho generador no tiene que poseer la caracteristica
de ilicitud, verificAndose mismo en los casos de actos licitos. Aqui, el hecho coincide
con el mismo acontecimiento que resulta de la actividad con determinado nivel de

riesgo, como sucede en los accidentes de trafico.

La utilizacion de un vehiculo automovil tiene inherente un determinado grado
de riesgo y su utilizacién por el individuo le trae utilidad a que corresponde un
determinado coste o inutilidad !?2. La ilicitud o antijuricidad, en las hipétesis de

responsabilidad civil extra-contractual por actos ilicitos, basada en la culpa, traduce

120 Epstein, (1973) A Theory of Strict Liability"; 2, J. Legal Stud. 151; Fletcher; (1972) Fairness and Utility
in Tort Theory", 85 Havard L.Rev. 537.

En respuesta a esta forma de utilizaciéon del derecho, varias criticas han sido levantadas sobretodo por
parte de los moralistas que ven en las normas juridicas la expresion de la justicia correctiva.

121 Caetano, Marcello, (1965) Manual de Direito Administrativo —Faculdade de Direito de Lisboa, refiere
que la accion propiamente dicha consiste en un acto positivo, mientras que la omisién o abstencion se
traduce en un acto negativo, en un no hacer. Pero ambas las formas son actos humanos. La omision es
un comportamiento dependiente de la voluntad, que viola un deber juridico, o sea, un deber juridico
consecuencia del negocio juridico o de la ley. En el derecho portugués la omision solo es ilicita cuando
exista el deber legal o contractual de actuar.

122 pyes todas las acciones humanas implican una eleccién a que esta asociado un coste de oportunidad.
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una caracteristica del hecho, que puede tener causas que justifican ese hecho,

alejando, por consiguiente, la ilicitud'%.
B) NEGLIGENCIA O MERA CULPA . NEXO DE IMPUTACION

Nos interesa, fundamentalmente, el concepto de negligencia o mera culpa, no
consideraremos el concepto de dolo, donde existe una intencion del resultado, un
deseo de crear un cierto resultado objetivo o, por lo menos, una representacion
intelectual de una probabilidad elevada de la verificacion de un determinado resultado.
En el caso de negligencia, por lo contrario, no existe el deseo de ese resultado, como
es el caso general de los accidentes de trafico. La esencia de la negligencia se traduce
en la imposicion por el lesante al lesado de un riesgo "no razonable", o sea, de un
dafio para otro. En la negligencia, el estado mental, en términos intencionales, es
irrelevante’?* mientras en el dolo la representacion intelectual del lesante tiene
importancia. Pero la responsabilidad civil fundada en la negligencia requiere, para su
verificacién, la conjugacion de otros elementos. Esos elementos pueden son los

siguientes:
C) DEBER RECONOCIDO POR LEY

Que exista un deber reconocido por ley, o sea, que exista una norma juridica
gue imponga una obligacién requiriendo que una persona se conforme con una
conducta padron, a fin de evitarse riesgos no razonables para terceros, 0 sea, para

gue la proteccion de los intereses protegidos por ley se verifique.
D) ILICITUD

La ilicitud consiste en que el individuo tenga una conducta que no esté
conforme con la conducta padrén establecida por ley, lo que se traduce en la ilicitud®?®,
Esto significa que si una persona tiene una conducta considerada negligente, pero no
existir un deber juridico que imponga un deber, no hay lugar a la responsabilidad civil

basada en la culpa®?®.

123 Como por ejemplo el ejercicio de un derecho o el cumplimento de un deber. Entre esas causas
justificativas del hecho se cuenta la accion directa, la legitima defensa, el estado de necesidad y el
consentimiento del lesado.

124 Emanuel, Steven L., (1984) TORTS, 5" edition, p.84.- Publishing Company.

125 varela, Antunes, (1989) Das Obrigacdes em Geral- 92 edicién, Almedina, Coimbra, paginas 548 y
siguientes, y Mario Jilio de Almeida Costa; (1991) Direito das Obrigacdes"; Almedina, pags. 502 y
siguientes, 72 edicién.

126 varela, Antunes, idem. La ilicitud puede ser considerada de forma objetiva, como violacién de un
comando general como la violacion de un derecho de otro, "no bastando la practica de un hecho lesivo de
intereses ajenos, ni siquiera la violacion de cualquier norma juridica que s6lo indirectamente o
reflejamente los tutelase”
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E) IMPUTABILIDAD

La nocion de culpa implica la idea de censura o reproche de la conducta del
individuo, requiriéndose, en consecuencia, la imputabilidad. Para que esta exista es
necesario que la persona tenga capacidad intelectual y emocional, o sea,
discernimiento y capacidad volitiva, o sea, que tenga libertad de determinacion. Es
necesario el entendimiento y la voluntad estar juntos para que exista culpa. Sin estos

dos presupuestos, no existe imputabilidad, no existe negligencia.

En la hipétesis de la responsabilidad civil subjetiva, la culpa, entendida como
responsabilidad moral, que implica, en términos juridicos tradicionales, un juicio de
valor de censura, es la base de la responsabilidad del individuo por los dafios
causados a otro (externalidades, en términos econémicos). Sin embargo, no se debe
identificar la nocién de imputabilidad en el ambito criminal con la correspondiente
nocién en el ambito civil. En la responsabilidad civil objetiva la nocién de imputabilidad
debe ser entendida como el desvio de una conducta padrén de un individuo, requerida
por la sociedad para proteccion de los intereses de los miembros de esa misma
sociedad, mismo que ese desvio sea no censurable en términos morales, aun que no
exista, como sucede en el comportamiento de un nifio, 0 en los casos en que una
persona actuando de buen fe, o en los casos de personas no imputables en términos

juridico - morales'?’.

En este sentido, relevante para la responsabilidad civil objetiva, la imputabilidad
deriva del juicio de valor de censura para asumir un contorno objetivo de causa o
concausa de acontecimiento!?®, pero siendo aln, en términos objetivos, un
comportamiento que se desvia del ideal de conducta. Efectivamente, existen muchas
situaciones en las cuales una persona que eerce un nivel de cuidado razonable es
responsable por los efectos (dafios) de un error enteramente razonable. El nexo de
imputacion objetivo o por el riesgo es la conexidon del hecho al individuo, como

fundamento causativo, sin juicio de valor.
F) LA CONDUCTA PADRON

Si la culpa, considerada solamente bajo su forma de negligencia, es un juicio
de reproche, de censura personal sobre la conducta del agente, conducta traducida en

un nivel de diligencia inferior al que es considerado razonable, ese juicio tendra que

La culpa, en sentido amplio, consiste en la imputacion del hecho al agente, definiendo un nexo de
conexién del hecho ilicito a una cierta persona.

127 Es lo que debe ser entendido del articulo 505° del Codigo Civil portugués.

128 Como sucede, muchas veces, en los accidentes de trafico.

123



ser medido por una conducta padrén, habiendo necesidad de determinarlo. Surge asi

la necesidad de la utilizacién de un concepto de persona razonable.
¢, QUE ES UNA PERSONA RAZONABLE ?

La teoria de la negligencia presupone un padron uniforme de comportamiento.
Sin embargo, la inmensa variedad de situaciones de la vida humana hace imposible
fijar anticipadamente reglas definitivas para todas las conductas concebibles. En
realidad, los individuos defieren en aspectos muy relevantes. Las normas de
responsabilidad civil captan esas diferencias de modo que se determinen los costes
con el nivel de cuidado de los individuos envueltos en los accidentes de trafico

afectando la determinacion de los padrones de cuidado con base en la negligencia.

La conducta padron en una determinada comunidad debe ser externa y
objetiva, en vez de ser un juicio individual de un determinado individuo, debiendo ser la
misma para todas las personas, pero, al mismo tiempo, debera tener en consideracion
el riesgo subjetivo teniendo en cuenta la capacidad del individuo para evaluarlo, asi
como las circunstancias en las cuales se desarrolla la conducta. O sea, la cuestion de

la negligencia es resultante de la respuesta a la siguiente cuestion:

¢Una persona razonable con prudencia ordinaria, en el lugar del individuo

concreto que practicé el acto, se habria conducido de la misma manera?

Esta pregunta traduce, en la esencia, un padrén objetivo, no atendiendo la
intencion del individuo de comportarse cuidadosamente, o pensar que estaba teniendo
un comportamiento con un nivel de cuidado debido. Se tiene en cuenta, solamente, el
comportamiento, la preferencia revelada. Claro que el arquetipo de la persona
razonable debera poseer algunas de las caracteristicas del individuo concreto, por lo
menos en lo que respeta a algunas de las caracteristicas fisicas, sin que el padrén de

comportamiento no estaria posicionado y habria una desviacion.

Ora, una persona razonable, con un nivel de jurisprudencia ordinaria o, en el
lenguaje mas corrientemente utilizado por la ley y jurisprudencia en Portugal, un bonus
pater familia, es una ficcibn creada para ayudar a resolver el problema de

determinacion de la conducta padron.

Con esa ficcion se demanda captar el comportamiento requerido al individuo en
comparacion con el comportamiento que esa persona ideal tendria en las
circunstancias del individuo concreto. Esta figura mitica, ideal, personifica el ideal de

una comunidad relativamente a un comportamiento razonable, determinado por el
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juicio social de los tribunales. Es cierto que la conducta de una persona razonable
varia de acuerdo con las circunstancias con las cuales el individuo es confrontado. Por
otro lado, hay que atender a atributos subjetivos y objetivos, para definir, en cada

circunstancia, lo que es una persona razonable, destacandose:
CAPACIDADES FISICAS

Asi, la persona razonable tiene que ser imaginada fisicamente idéntica!?® al
individuo concreto, no siendo exigible un comportamiento imposible.'* La conducta de
un individuo con determinadas deficiencias fisicas tiene que ser entendida razonable a
la luz del conocimiento personal de su situacién, que debe ser tratada como una
circunstancia en el cuadro de su actuacion. El grado y cuidado exigido debe estar de

acuerdo con las varias circunstancias.
CAPACIDADES MENTALES

Al considerar como padron el bonus pater familia la ley no toma en
consideracion, las capacidades mentales, las infinitas variedades de temperamento,
de capacidad intelectual, de educacién, que hacen de un individuo concreto un ser
diferente de todos los otros, un ser Unico, haciendo imposible un conocimiento total del
mismo. De aqui surge, como consecuencia de ese padron objetivo de
comportamiento, que las personas, porque viven en comunidad, tienen que conformar
su comportamiento con las reglas padrén de la comunidad o tendrdn que soportar los

costes de los desvios de esas reglas.

En el caso de la inexistencia de imputabilidad, por ausencia o disminucion
grave de discernimiento y voluntad, la culpa estd ausente, atendiendo a que el
individuo est& privado de controlar su conducta - cuando no hubo culpa de su parte

para quedar en ese estado, como es el caso de intoxicaciones o de embriaguez.
G) RIESGO NO RAZONABLE

La negligencia es una conducta que envuelve un grado de riesgo no razonable
de causar dafos, o0 sea, una conducta que se traduce en un nivel de cuidado inferior al
nivel de cuidado padrén establecido por ley para proteccion de los intereses de otros.
El padrén de conducta establecido por ley es, de forma general, objetivo, externo al
individuo, basado en lo que la sociedad exige generalmente de sus miembros, y no

basado en su conducta habitual y concreta.

129 Aqui podemos hablar de identidad porque estamos utilizando un ideal, una persona mitica.
130 Es el caso de las personas ciegas, sordas, sordas-mudas, y con otras caracteristicas fisicas que hacen
imposible o muy dificil determinadas conductas.
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H) TESTE DE EVALUACION DEL RIESGO

El teste que se hace para la verificacion de la creacién de un nivel de riesgo no
razonable asienta en la comparacion del comportamiento del lesante con la conducta
gue una persona razonable tendria en las circunstancias del evento, o sea, si una
persona razonable reconociera el grado de riesgo y, en consecuencia, hubiera actuado
de forma diferente de modo a evitar el resultado. Esto significa que el coste emergente
del nivel de cuidado seria mayor, pero el coste esperado del evento disminuiria*como
consecuencia del aumento marginal de cuidado, dado que los dos tipos de costes

estan conectados por una relacion inversa.
[) NEXO DE CAUSALIDAD

Para que alguien sea considerado negligente es necesario que entre el hecho y
el dafio exista un nexo de causalidad (directo o indirecto) o sea, que los dafios (o
resultado) sean funcion de la conducta del individuo. En el sistema de responsabilidad
civil portugués, el principio del nexo de causalidad esta previsto en el articulo 563° del
Cadigo Civil**?

La definiciéon dela causa adecuada puede ser entendida del modo siguiente®.
Considérese el estado del mondo s, y el nivel de cuidado x; como la causa necesaria
de los dafios D(x1,S) en relacién con la tomada de otro nivel de cuidado x,, siendo
D(x1,5)ZD(X2,8). Si fuera definido C (para causa) como el conjunto de estados del
mondo con las funciones de dafos: (1) estrictamente decrecientes con x; (2) los dafios
son positivos para uno y solo para uno nivel de x, y cero en los otros casos. En estos
casos, dado C, el nivel de cuidado tomado por el lesante serd la causa necesaria de
los dafios en relacién con otro nivel de cuidado x, por lo que el lesante es considerado

como el causador de los dafos, habiendo el nexo de causalidad adecuada.

Considérese, ahora, el estado del mondo complemento de C, dado por S~C, lo
que significa que cualesquier accidentes que se verifiquen en S~C no son
determinados por el nivel de cuidado tomado por el lesante. En consecuencia, el
lesante no es la causa de los dafios verificados en resultado del accidente. En este

caso la funcién de los dafios es positiva pero no afectada por el nivel de cuidado, pues

131 Mas adelante referiremos el teste propuesto por Learned Hand para la determinacion del nivel de

riesgo y, consecuentemente, de la existencia o no de negligencia.

132 “Art® 563° - (Nexo de causalidad) - La obligacién de indemnizacién solo existe en relacién a
los dafios que el lesado probablemente no tendria sufrido si no fuese la lesion”

133 Shavell, Steven, ob. Cit., pp. 119-121.
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hay una causa que se puede llamar de fuerza mayor—" que se puede formalizar del

siguiente modo:
Ec.n.°2.1.1) Ds-c = D(xOS~C)

La ecuacion significa que los dafios dependen de los eventos pertenecientes sobre los

cuales no hay posibilidad de controle por el individuo, en el caso el conductor.

Los eventos con elevada probabilidad de no-prevision e ineluctables no pueden
ser considerados para determinar el grado de cuidado. Por eso, hay que tener en
cuenta esas causas, para que esa determinacién sea eficiente y, asi, analizar la
negligencia. De este modo, el nivel de cuidado debido*® x¢ dependa solo de los
eventos que pertenezcan al conjunto C, y que no pueden ser controlados y previsibles

por el conductor.

Sea
D(x), el coste esperado de los accidentes, dado el nivel de cuidado x;
P[C], la probabilidad;

D(x)[IC), los costes esperados dado C

Entonces,
Ec. n.02.1.2) D(x) = D (x)IC) P[C] + D(xUS~C) P[S~C], o
Ec. n.02.1.3) D(x) = D (x)C) P[C] + Ds-¢c P[S~C]

Como el modelo en andlisis es el modelo unilateral'®, la solucién que minimiza la
ecuacion x+D(x), como fue estudiado en la seccion 1.6.1), es x’, se verifica que X* es

también el valor 6ptimo social de cuidado que minimiza la
Exp.n.02.1.4 x + D (x)OC) P[C]

Esto significa que el nivel 6ptimo de cuidado depende solo de los eventos que no sean
considerados como causa de fuerza mayor, los cuales se integran en el estado del
mondo S-C. Los individuos, en el estado actual del conocimiento, no pueden obtener
informacién sobre lo que es considerado como causas de fuerza mayor, sobre todo en
lo que se refiere al momento en que pueden acontecer, como sean los tremores de

tierra u otros similares.

134 | a fuerza mayor sera definida mas alla, en esta seccion.
135 Suponiendo que el nivel de cuidado debido, x¢, es igual al nivel de cuidado 6ptimo, x".
136 Donde solo el nivel de cuidado del lesante es determinante del riesgo de los accidentes.
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En el &mbito de la responsabilidad civil por el riesgo, Sc = C, quiere decir que
como no es tenida en cuenta la negligencia, el lesante es responsable por todos los
dafios que provocar, pero hay restricciones en el Cédigo Civil portugués'®” que aleja la
responsabilidad por la causa de fuerza mayor, de entre otras. Asi, con esta restriccion,
el lesante escoge el nivel 6ptimo de cuidado, x'.- Pero el mismo aconteceria si no

hubiese esa restriccion.

En el caso de la responsabilidad civil subjetiva, si existir la restriccion referida,
la tomada del nivel de cuidado por el lesado sera 6ptima (desde que x¢ = x°). Pero se
no hubiere restriccion, los lesados tenderan a tomar un nivel de cuidado superior al
nivel de cuidado Optimo, x>x". Los principios generales de la responsabilidad civil
subjetiva, en Portugal, consideran la restriccion referida para la determinacion de la
negligencia. Con base en el art® 563° del Cddigo Civil'*8, escribe el Profesor Galvdo

Teles?3®:

“Determinada accidn u omision serd causa de cierto perjuicio, si, tomadas en
cuenta todas las circunstancias conocidas del agente y las mas que un hombre
normal podria conocer, esa accién u omision se mostraba, de acuerdo con la
experiencia comun, como adecuada a la produccion del referido perjuicio,

habiendo fuertes probabilidades de originarlo”

Quiere decir, se hace una abstraccion de los eventos y circunstancias que, en el
momento de la accidon no eran conocidas o cognoscibles, ni del agente ni de la
generalidad de las personas inteligentes y cuidadosas, lo que implica que se tenga en
cuenta, en la determinacién del cuidado debido, solo el conjunto C, tal como fue
definido.

J) EXISTENCIA DE UN DANO ACTUAL

La existencia de la negligencia requiere que se verifique, como funcién de la
conducta del individuo, un dafio actual. La mera probabilidad de que un dafio potencial

implica que no exista negligencia.

137 Arte 505°,

138 “Arto 563° - La obligacion de indemnizacion solo existe en relacion a los dafios que el lesado
probablemente no tendria sufrido si no fuera por la lesion.”

139 Teles, Galvao- (1957)-Manual de Direito das Obrigacgdes, - Vol. |, p.191-.Lisboa.
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2.1.3 - LA RESPONSABILIDAD CIVIL SUBJETIVA Y LA FORMULA DE LEARNED HAND
COMO CRITERIO DE APRECIACION DEL GRADO DE CULPA

Vimos que la negligencia es un concepto formado por varios factores. Se
analiz6 también el padron de comportamiento establecido en una comunidad para
verificarse si un determinado comportamiento concreto de un individuo es o no
negligente. En el caso de accidentes de tréfico, la responsabilidad civil con base en
negligencia solo existira si el lesante no haya ejercido un nivel de cuidado que sea
igual o superior al padron establecido por los tribunales, a que llamaremos cuidado
debido. O sea, solo si el nivel de cuidado del individuo fuera considerado inferior al
cuidado debido es que el lesante es considerado negligente y, por consiguiente,
considerado responsable por los dafios producidos en virtud del accidente, teniendo la
obligacion de efectuar la compensacion en beneficio del lesado, soportando, de este

modo, los costes derivados de los accidentes.

Una de las mas comunes definiciones econémicas de la negligencia es tal vez
la que es deducida del famoso caso, que se dio en los EUA, U.S. v. Carroll Towing Co,
en 1947, donde el Juez Learned Hand defendid una teoria, con fundamentos
econdmicos, para determinar la existencia de negligencia'®. Asi, se puede dar una
formulacién algebraica a la teoria de la negligencia. Sea P la probabilidad, L el dafio
per se y B el coste de precaucion. Luego PL traduce el coste esperado del accidente,
0 sea, los beneficios que existirian caso el accidente fuese evitado. Se verifica que con

la formulacion de Hand se invocan los costes marginales de la precauciéon (cuidado)

140 E| acontecimiento que dio origen a este caso bien como la como la célebre formula con el nombre del juez
Learned Hand fue el siguiente40:

"El propietario de un barco, Conners Company, lo dejo en un puerto muy movido, por varias

horas, sin nadie cuidando de él. Durante ese tiempo el barco se desamarrd y chocé con otros barcos

gue estaban en el puerto, provocandoles dafios. El juez Learned Hand, para determinar el nivel de
cuidado que los poseedores del barco deberian haber tenido, y con el fin de determinar si hubo o no
negligencia refiri6 lo siguiente:

No existe una regla general para determinar cuando la ausencia del poseedor de un barco
hara su propietario civilmente responsable por los dafios causados en los otros barcos, por haberse
partido las amarras. Se hace aparente porque no debe existir tal regla general, cuando consideramos
los fundamentos para tal responsabilidad. Porque hay ocasiones cuando cualquier barco se
desprendera y, entonces, si tal sucediese eso se transforma en una amenaza para todos los que
estan cerca de él. El deber del duefio, como en situaciones similares, para evitar los dafios de ahi
resultantes, es funcién de tres variables:(1) La probabilidad del barco desamarrarse; (2) La gravedad
del dafio, si sucede; (3) El coste del nivel de las precauciones (cuidado) adecuadas.” Traducido de del
articulo de Richard Posner — (1982) —The Learned Hand Formula for Determining Liability- in
Interdisciplinary Readers in Law , Foundations of the Economic Approach to Law, p. 105 — Avery

Wiener Katz —Oxford University Press
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comparandolos con los costes marginales esperados!* del accidente (o beneficios del
no accidente) para determinar si un individuo es o no considerado negligente. Atente
gue, en la aplicacion de la férmula de Hand, deben considerarse los costes y
beneficios de cuidados adicionales, no los costes y beneficios de todas las

precauciones.

El lesante serd negligente, segun esta teoria, si y s6lo si B < PL. O sea, un
individuo solo sera considerado negligente si el coste emergente de un aumento de
cuidado fuera inferior al coste esperado del dafio. Caso contrario el individuo no es
considerado negligente. Por otras palabras, el lesante s6lo sera responsable por los
dafos provocados por el accidente, si pudiese haber evitado el accidente con un coste
inferior al coste esperado del accidente, o sea, si B<PL. En el caso de la aplicacién de
las normas de la responsabilidad civil objetiva, el miembro izquierdo (B) de la
desigualdad (B < PL) no tiene relevancia, pues, cualquier que sea la magnitud de B,
gue traduce en costes el nivel de cuidado tomado, el lesante tendra siempre que
soportar los costes totales, provocados a otro, derivados del accidente. En este caso,
el lesante tendra siempre que soportar los costes del accidente independientemente

de B ser mayor, igual o menor que PL, pues no se atiende a la culpa®®?,

La aplicacion de la férmula de Hand por los tribunales no tiene relevancia en el
ambito de la responsabilidad civil objetiva. Con todo, los potenciales lesantes tendran
en cuenta los costes y beneficios esperados, lo que significa ponderar el coste del
nivel de cuidado en relacion al coste esperado de los accidentes. La aplicacion de la
féormula de Hand por los tribunales requiere que en la determinacion del nivel de
cuidado debido se atienda no soélo al coste del accidente, pero también a la
probabilidad de la ocurrencia del dafio y su magnitud. Caso contrario el tribunal exigira
un nivel de cuidado diferente del nivel 6ptimo lo que llevara a un resultado ineficaz, por
la existencia de error. La formula de Hand implica que cuanto mayor sea el dafio
potencial menos probable necesita ser su ocurrencia para que el individuo que tiene el
comportamiento genérico del resultado sea considerado culpado, o sea, en la férmula
analizada, cuanto potencialmente mayor sea L (0 sea, el dafio) menor necesitara ser P
(la probabilidad de ocurrencia del dafio) para que el individuo sea considerado

negligente, ya que el coste esperado del evento (accidente) es LP, o sea, el producto

141 | os costes esperados implican la nocién de probabilidad, luego la nocién de riesgo.

142 En el caso portugués la responsabilidad por el riesgo es alejada cuando el accidente sea imputado al
mismo lesado o a tercero, o cuando resulte de causas de fuerza mayor extrafia al funcionamiento del
vehiculo. (Articulo n.° 505° del Cédigo Civil)
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del dafio en si, si este se viene a verificar, por la probabilidad que el mismo se

verifique.

Entonces, B, el coste que el individio deberia haber incurrido para evitar el
riesgo, es funcién no sélo del coste para el individuo, pero también de la utilidad social
gue existiria si su conducta hubiese llevado a que el evento no se verificase. Es el
teste a hacer, emergente de la formula de Hand, se traduce en verificar si la sociedad
estaria 0 no en una situaciéon de utilidad superior si, a todos los individuos, en la
situacion del individuo que practico el acto, fuese permitido tener el mismo
comportamiento. Si la respuesta fuese positiva no habria negligencia, lo que implicaria
la ausencia de responsabilidad. Si, por el contrario, fuese considerado necesario un
comportamiento diferente, habria negligencia, luego, el individuo seria responsable,
desde que los otros requisitos se verificasen. Esta férmula intenta traducir la conexion
entre la responsabilidad civil, la seguridad y la afectacion eficiente de recursos, al
definir el comportamiento negligente en términos de costes y beneficios de la

prevencion4:.

2.1.4 - RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA

La responsabilidad civil objetiva (RCO) significa la responsabilidad que es
impuesta a un individuo no considerando: 1) su intencion de interferir con un interés
legalmente protegido sin una justificacion legal para desarrollar esa conducta, 0 2) una
quiebra de un deber para ejercer un nivea de cuidado razonable, o sea, un nivel de
cuidado abajo del cual serd considerado negligente. Es la responsabilidad
independiente de la culpa. En esta forma de responsabilidad civil la ley atiende
solamente a los dafos sufridos por el lesado, en virtud del acto del lesante. Est4 bajo
este tipo de responsabilidad la idea de que el individuo que desarrolla un determinado
comportamiento, gozando utilidad correspondiente, debera soportar siempre los costes
(desutilidades) consecuentes, en actividades que tienen un alto grado de riesgo de
producir dafios a otro, existiendo en estas actividades una elevada probabilidad que

los dafios se verifiquen.

143 Komesar, K. Neil;- (1996)- Imperfect Alternatives. Choosing Institutions in Law, Economics and Public
Policy; p. 125.

"La seguridad es un objetivo de eleccion. Este objetivo es compatible con una variedad de leyes y
elecciones publicas. La seguridad éptima puede ser alcanzada no soélo a través de la responsabilidad civil
como también con las reglamentaciones ...".. Traduccion nuestra.
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La complejidad creciente de la vida social en el siglo XX impulsion6 la
aceptacion y desarrollo de la responsabilidad civil objetiva por varias razones. Primero,
porque la responsabilidad civil basada en la culpa lleva, muchas veces, a situaciones
injustas, debido sefialadamente a la dificultad de la prueba, asi como al error, siempre
probable, de su aplicaciébn por parte de los tribunales. Por otro lado, debido al
desarrollo cientifico y tecnol6gico de la Humanidad, una miriada de actividades,
sefialadamente la utilizacion de vehiculos automdviles, aumenté el nivel de riesgo de
la vivencia en sociedad, y la conducta de los individuos para llevar a cabo esas
actividades es considerada coincidente con el padrén social acepte por la comunidad,
no cayendo, de este modo, en los limites tradicionales de la negligencia, porque las
ventajas (utilidad) que de ellas para el individuo que las desarrolla asi como para la
comunidad superan los riesgos que de ellas surgen. La base de la responsabilidad civil
objetiva es, pues, la creacion de un nivel de riesgo elevado por el desempefio de
determinadas actividades, o sea, con un grado de probabilidad elevado de causar
dafios a otros miembros de la sociedad, como es el caso de la conduccion

automovil*#...

144 En el caso de responsabilidad por productos defectuosos varias razones fueron
invocadas, a lo largo de las Ultimas décadas, para incrementar el alargamiento de la RCO, en el
sentido de responsabilizar los productores y vendedores relativamente a los consumidores: La
primera refiere que los productores y los vendedores estan en mejor posicion de lo que los
consumidores para soportar los dafios. Con efecto, tanto los productores como los vendedores
pueden aumentar el precio de los bienes de modo que se cubran esos costes. La segunda
razon se relaciona con la diseminacion de los costes. Desde que sea posible transferir para los
precios los costes de los dafios causados a terceros, seran los varios consumidores a soportar
esos costes. El aumento de los precios traduce la internalizacion del riesgo permitiendo que
una cantidad eficiente del bien sea demandada y ofrecida. Una critica de esta tesis es que tal
practica podria llevar algunas empresas a no ser competitivas, en virtud del aumento de los
precios de sus productos.

Sin embargo, pasado un periodo de tiempo, todos los vendedores estaran en
situaciones semejantes y, en consecuencia, no habra ventajas de unos sobre los otros. Se
consigue, con la Rco, una mayor distribucion de los costes del accidente tanto entre las
personas como diacrénicamente, dado que la consideracion como costes de una actividad, de
un comportamiento, hace posible su repercusién en los consumidores a través de la variacién
de los precios. Por otro lado, permite atribuir el coste de los accidentes a las actividades que
normalmente estan relacionadas con un grado de riesgo elevado, desempefiando, de este
modo, una funcion de prevencién.144

Otro argumento reside en el aumento de la seguridad. Los defensores de la tesis de la
predominancia de la RCO argumentan también que, si un determinado productor o vendedor es
incapaz de soportar los costes de los dafios provocados a terceros (externalidades) acabara
por salir del mercado, debido a la concurrencia, y, en consecuencia, otros sujetos econémicos
que ejercen mas cuidado observaran la cuota de mercado abandonada. De este modo, el
traslado de las pérdidas encorajara los individuos a estudiar e implementar la seguridad.
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Sin embargo, razones de orden publica podran también ser invocadas para la
defensa de la adopcién de la RCO, sefialadamente de la vida humana y de la salud. La
adopcion de la Rco lleva, segun la teoria, a que los individuos ejercerdn un mayor
grado de cuidado en orden a evitar los dafios de terceros, debido a los costes que
tendrdn que soportar, pues si el individuo sea sujeto al pagamiento de montantes
elevados en consecuencia de un largo nimero de acciones, el “precio” del “bien"4®
subira y perderd la competitividad. Asi, la adopcion de la RCO encoraja la seguridad
protegiendo la vida y la salud de los consumidores. Una otra razén invocada reside en
el mayor conocimiento por parte de los individuos que execren el actividad, comparado

con los menos informados,46.147. 148

La eficiencia de la Rco, en el decir del Prof. Polinsky, no depende de la
informacién de los consumidores porque atendiendo a que los consumidores (que en
caso de los accidentes viales pueden ser considerados como los peatones) saben que
seran totalmente compensados por los dafios derivados de los accidentes provocados
por los bienes, trataran los bienes como si el riesgo fuese pequefio o nulo, sin atender
a la informacion acerca del riesgo de los productos. Por otro lado, los productores y

vendedores, tienen que compensar los consumidores por todos los dafos actuales

En este mecanismo enunciado es importante el concepto de elasticidad. Atendiendo a
que la elasticidad traduce la sensibilidad de la respuesta de la demanda a una variacion del
“precio”, la magnitud de esta determina el quantum de la pérdida de la receta total. Si la
demanda es muy elastica, una pequefia variacion del precio lleva a una variacién substancial
de la demanda y consecuentemente a una gran disminucion de las recetas. Por otro lado, si la
elasticidad de la demanda es rigida, una pequefia variacion del precio tiene como
consecuencia una diminuta pérdida en las recetas. En consecuencia, el impacto de un aumento
en los precios de un producto debido a la adopcién de la RCcO dependera de la elasticidad de la
demanda enfrentada por el individuo que desempefia determinada actividad.

145 Que se puede traducir en la actividad de conduccion vial.
146 A M. Polinsky; ob. cit., p.100.

147 E| Profesor Polinsky'#’ refiere, a este respecto, que no es realista considerar que los consumidores en
muchos mercados tienen perfecta informacion acerca de los costes esperados de los accidentes. Siendo
aun mas inadecuado en lo que se refiere a los productos que causan dafios de forma no frecuente

148 Gerald J. S. Wilde —(2001) Target Risk2- PDE Publications-.El consumidor, usa la experiencia o
anticipa, en cada momento, un cierto nivel de peligro, y lo compara con su nivel del riesgo deseado.
Entonces, si el riesgo subjetivao riesgo subjetivo es aqui considerado, siguiendo Gerald Wilde, como una
nocion global, representando el grado de peligro sentido por el individuo. El nivel de riesgo percibido por
el consumidor en cada momento deriva de tres fuentes: a) la experiencia pasada del individuo
relativamente a determinado bien; b) la evaluacién que hace cuanto a los efectos de ese bien, y c) la
confianza del individuo cuanto a la capacidad de lidiar con la situaciéon. La experiencia pasada del
individuo, en términos generales, engloba un conjunto vasto de acontecimientos: accidentes de que haya
tenido conocimiento, su recelo, estadisticas publicadas relativas al bien, el grado de peligro, etc.

Si el nivel de riesgo subjetivo es inferior al grado de riesgo deseado el individuo consumira una mayor
cantidad del bien. De ahi que, en el decir del Prof. Polinsky, el consumidor, en general, subestima el nivel
de riesgo de los bienes y, en consecuencia, demanda una mayor cantidad, en especial, en lo que respeta
a los productos que causan efectos negativos menos frecuentemente; en estos el nivel de riesgo subjetivo
es bajo relativamente al nivel de riesgo deseado, llevando, consecuentemente a una mayor demanda
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emergentes de los defectos de los productos, o sea, en el ambito de la RCO los precios
incluiran los costes esperados de los accidentes, y los consumidores son forzados a
soportar los riesgos actuales, a través de los precios de los bienes, onerados con el
coste del cuidado que los productores soportan y que, teniendo en cuenta la
elasticidad de la demanda, repercutiran esos costes en los consumidores. De este
modo, con la adopcion de la RCO, los precios reflejaran todos los costes, incluyendo
los costes esperados de los accidentes, y la cantidad producida y consumida ser&a

eficiente.

Ahora, en el caso de ser adoptada la RcCS, los consumidores, cuando
subestiman el riesgo del producto, demandan una cantidad del bien superior a la
correspondiente situacion de eficiencia, debido a que los consumidores no toman
totalmente en consideracion los costes del accidente. Significa esto que en el ambito
de la RCO los precios son mas elevados de lo que en el ambito de la aplicacion de la
Rcs*®porque en el ambito de la Rco los productores tomando el cuidado debido para
no ser considerados responsables, luego disminuyendo las pérdidas esperadas de los
accidentes, evitaran la responsabilidad por los dafios emergentes de los accidentes y
consecuentemente los costes correspondientes — por lo que los precios no reflejardn
todos los costes, generando una situacion de ineficacia®.Un ejemplo ayudara a
comprender la situacion. Supongamos que los costes directos de produccion unitarios

de una empresa son**! 20.

149 Steven, Shavell, Economic Analysis of Accident Law,48.

150 |dem, 48..Se supone que las reglas de RCS (por negligencia) funcionan perfectamente. Si
estas reglas no funcionaren perfectamente y los productores y vendedores actlen de forma a
ser considerados negligentes algunas veces, el precio de los bienes incluira una componente
relativa al coste esperado de los accidentes, mas todavia inferior al coste total esperado de los
accidentes.

151 Consideremos que el riesgo de accidentes que causaria un coste de 20 es funcion
del cuidado tomado.

Nivel de| Custo do | Probabilidade| Custo esperado | Custos totais
cuidado| cuidado | do acidente do acidente do acidente
Nenhum 0 0,1 20 20
Cuidado 5 0,03 6 11

Ora, como el ejercicio de cuidado cuesta 5 y reduce el coste esperado de los
accidentes en 14 (reduce este coste de 20 para 6), es socialmente deseable tomar
determinado nivel de cuidado, a fin de no ser considerados responsables , pues, si son
considerados negligentes tendran que soportar los costes totales esperados de los accidentes
que, en el ejemplo, son 20 (y que también son los costes totales) en el caso de que no tomen
cuidado, siendo de 6 el coste esperado del accidente en la hipétesis de tomarse cuidado, y el
coste total del accidente, en este Ultimo caso, sera de 11, o sea la suma del coste del cuidado
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Aun dentro de este argumento, en el caso de la no existencia de una regla de
responsabilidad civil - que en términos econémicos puede ser considerada una regla
de responsabilidad porque afecta los incentivos de los individuos, luego su
comportamiento - los consumidores subestiman los costes esperados de los
accidentes, los precios de los bienes no reflejarian los costes esperados de los
accidentes, ni los de los costes de cuidado por parte de las empresas - pues estos no
los tendrian - y, como consecuencia, la ausencia de una regla de responsabilidad civil
lleva a que el nivel de cuidado sera bajo o nulo y la cantidad ofrecida y demandada del
bien sera excesiva, traduciendo una situacion de ineficacia. La RCO es simétrica de la

regla de ausencia de responsabilidad civil.

En sintesis, puede decirse que cuando los consumidores subestiman el riesgo
de los bienes (porque su probabilidad subjetiva es inferior a la probabilidad objetiva -
por falta de informacion) solamente las normas de responsabilidad civil objetiva (o por
el riesgo) es eficiente sea a respecto del cuidado tomado por los productores y
vendedores sea por banda de los consumidores en lo que respeta a la cantidad
demandada. Las normas de responsabilidad civil subjetiva, aunque induciendo los
productores y vendedores a tomar un nivel de cuidado adecuado, permite que el
comportamiento de los consumidores se traduzca en una demanda excesiva
relativamente a la demanda que existiria en una situacién de eficiencia debido a
deficiencias de informacién. La no existencia de normas de responsabilidad civil
conduce a situaciones de ineficacia tanto en lo que respeta al nivel del cuidado tomado
como en lo que se refiere a la cantidad demandada, debido a las externalidades. De
este modo, la eleccion de las normas de responsabilidad civil afecta el nivel de

cuidado ejercido por las partes.

tomado, que es 5, con el coste esperado del accidente que es 6. Con el coste de cuidado en el
montante de 5 la probabilidad de que un accidente se verifique se reduce de 0,1 para 0,03

Puede verificarse que el precio de venta del producto es menor en el caso de aplicacion de la
RCS relativamente al caso de la Rco. Con efecto, en el caso de la RCS (y considerando un
mercado de concurrencia perfecta que lleva los precios a ser iguales al coste de produccion) el
precio sera igual al coste de produccién, 20, mas el coste del cuidado (que evita que el
productor no sea considerado negligente, luego no soportando el coste esperado del accidente)
que es de 5, totalizando 25. Por otro lado, considerando la situacion de aplicacion de la rRco, el
coste sera la suma del coste de produccion, 20, mas el coste del cuidado, 5, mas el coste
esperado del accidente, 6, lo que totaliza 31. Atendiendo a que los productores y vendedores
tienen como objetivo maximizar el lucro, luego minimizar los costes, y como en el &mbito de la
RCO son siempre responsables por los costes esperados de los accidentes, el precio refleja
siempre ese coste de los accidentes que los productores y vendedores desean minimizar,
consiguiéndolo tomando un cierto nivel de cuidado, pero a que corresponde siempre un
determinado nivel de coste esperado del accidente
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2.1.5 - COMENTARIOS EN TERMINOS ECONOMICOS

El andlisis subyacente se fundamenta en el funcionamiento del mercado, por lo
gue es valido considerar que los precios deben reflejar todos los costes a fin de
alcanzar la eficiencia'® . Uno de los costes que deben ser reflejados en los precios
son los derivados de los dafios causados a terceros, pues, caso contrario, los “precios”
seran inferiores (debido a la no internalizacion de las externalidades) y el nivel de

actividad sera superior a la correspondiente a la situacion de eficiencia.

De un punto de vista econdmico, en el caso de la adopcion de la
responsabilidad civil subjetiva podra resultar una disminucién de los “precios” y un
sobreconsumo relativamente a la situacion de eficiencia (pues acontecera, con la
adopcion de la negligencia como padron para la atribucién de responsabilidad) en que
los individuos que desarrollan o comandan los comportamientos no sean considerados
negligentes, quien soportard los costes emergentes de las externalidades seran los
consumidores.’® De entre los defensores de la responsabilidad civil objetiva se
destaca el Profesor Polinsky que sumaria el argumento econémico a favor de la RCO y

cuenta la RCS en los siguientes términos:

"In essence, the rule of strict liability induces efficient behavior because it forces
the injurer ...to take into account all of the adverse effects of his behavior on the
victim ... When the victim is a third party, the argument for using a strict liability
rule is strengthened relative to the argument for using negligence rule. ...Under
strict liability, the price of the product will equal its full cost, including the

expected accident losses to third parties™>*

De los opositores al dominio de la RCO se destaca el juez Richard Posner. Segun este

autor, la RCco comparada con la RCS es ineficaz y refiere lo siguiente:

“A negligence standard differs from strict liability in that under negligence the
injurer is liable only for those accidents that he could have avoided at a lower
cost than the expected accident cost. The difference between strict liability and

negligence liability is that under the former system injurers must pay the losses

152 Shavell, Strict Liability versus Negligence; 9 J. Legal Studies! (1980); A.M. Polinsky, An Introduction to
Law and Economics 98 (1983)

154 Polinsky, A. M.: (1983) An Introduction to Law and Economics, p. 98
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of victims of accidents that are not worth preventing, whereas under the latter

system injurers have no duty to pay victims of such accidents.”®

2.1.6 - PRINCIPIO GENERAL DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL EN PORTUGAL . LAS
NORMAS DE RESPONSABILIDAD CIVIL RELATIVAS AL TRAFICO AUT OMOVIL EN
PORTUGAL

Las normas de responsabilidad civil del derecho portugués relativas a los
accidentes de trafico se encuentran fundamentalmente en el Cdédigo Civil'*®, Las
normas de responsabilidad civil resultante de un accidente automovil especifican las
obligaciones de cada parte cuanto a la compensacion a las otras partes por las

pérdidas sufridas.
A) PRINCIPIO GENERAL

El principio general de la responsabilidad civil extra-contractual, en el derecho
portugués, es basado en la culpa, siendo ese principio expresado en el articulo 483°
del referido Cédigo*®’, donde son fijados los cuatro presupuestos de la responsabilidad
civil subjetival®®. Siempre que el comportamiento del individuo sea considerado no
adecuado en términos del padrén de diligencia de un buen padre de familia, ante las
circunstancias de cada caso, conforme estipulado por el n.° 2 del articulo 487° del
mismo Cadigo, se aplican las normas de la responsabilidad civil basadas en la culpa,

sefialadamente a los accidentes de trafico'®®.

B) RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA , EN EL CASO DE ACCIDENTES DE
TRAFICO.

El articulo 483°, n° 2, refiere que la obligacion de indemnizar

independientemente de culpa solo existe en los casos especificados en la ley. La

155 posner, R. A.: (1982) TORT LAW (CASES AND ECONOMIC ANALYSIS), pp.4-5

156 | ibro 11, Titulo I, Capitulo Il, Seccién V. La responsabilidad civil es calificada en el capitulo Il como una
de las fuentes de las obligaciones.

157 El Articulo 483° refiere lo siguiente:

" 1. Aquel que, con dolo o mera culpa, viole ilicitamente el derecho de otro o cualquier disposicién legal
destinada a proteger intereses ajenos queda obligado a indemnizar el lesado por los dafios resultantes de
la violacion.

2. Solo existe obligacion de indemnizar independientemente de culpa en los casos especificados en la
ley."

158 Esos presupuestos son: la existencia de un deber del lesante en el sentido de conformarse con un
determinado padrén de conducta, como violacién ilicita de derechos ajenos o de intereses juridicamente
protegidos; el dafio actual y el nexo de causalidad, como traduciendo la conexion de los dafios al hecho.
159 E| principio general de la obligacion de indemnizacion esta también expresado en el articulo 562° del
CC, que dice lo siguiente:

" Quien esté obligado a indemnizar debe reconstituir la situacién que existiria, si no se hubiese verificado
el evento que obliga a la reparacién”

137



responsabilidad civil por el riesgo es prevista en los articulos 499° a 510° del Cédigo
Civil Portugués, siendo los articulos 503° a 508° relativos a la responsabilidad civil
objetiva por accidentes de trafico. Dice el articulo 503° que la responsabilidad civil
por el riesgo es atribuida a aquel que es responsable por la creacion del
riesgo: por esa razon, la ley refiere en el articulo transcrito, que la
responsabilidad es de quien tiene la direccion efectiva del vehiculo, y lo utiliza en su
interés. Se quiere significar que el creador del riesgo puede ser el propietario del
vehiculo, el usufructuario, el locatario, el comodatario, el poseedor en nombre propio,
el adquiridor con reserva de propiedad desde que pase a utilizar el vehiculo, o que lo
utiliza sin autorizaciéon o contra la voluntad de aquel que tenia la direccién efectiva'®o,

en el decir del Profesor Almeida Costa aquel que es su poseedor*®?,
C) EL CONCEPTO DE INTERES EN LA JURISPRUDENCIA PORTUGUESA

Es relevante analizar el significado del articulo 503° del Cdédigo Civil, en el
ambito del principio de la racionalidad, asi como la forma como los tribunales han
aplicado esta norma juridica, a fin de verificar si esa aplicacion de la ley, en Portugal,
se conforma con ese principio, cuanto a la interpretacion del concepto de interés!®? tal
como lo consideramos, en sentido lato. En la doctrina, el Profesor Antunes Varelal®®

dice

"En regla, el responsable es el duefio del vehiculo, visto ser él la persona que

aprovecha las ventajas especiales del medio de transporte y quien

correlativamente debe soportar los riesgos propios de su utilizacion**"

160 Shavell, Steven, Economic Analysis of Law, p. 170.

161 Costa; Mario de Almeida, Direito das Obrigacdes, 72 edicion, p. 546.

162 E| significado del presupuesto de la demanda del interés propio permite al analista social
hacer previsiones del comportamiento del individuo en respuesta a alteraciones de los
estimulos. La utilidad de cualquier modelo del comportamiento y naturaleza humana depende
de la capacidad del mismo para explicar los fenomenos sociales; y el teste de tales modelos es
el grado de consistencia con la observacion del comportamiento humano. Cada uno de
nosotros tiene en su mente y utiliza modelos del comportamiento humano todos los dias.

Un modelo que explique el comportamiento solamente en una pequefia area geogréfica, o
solamente para un corto periodo de tiempo podra no ser de mucha utilidad. Por esa razon se
debe usar un conjunto limitado de caracteristicas determinantes del comportamiento humano a
fin de poderse utilizar un modelo general

163 Varela, Antunes, Das Obrigacdes em Geral, Vol. |, pagina 679, 92. edicion

164 en otro pasaje, Antunes Varela refiere: "El interés en la utilizacién, tanto puede ser un
interés material o econdmico (si la utilizacion del vehiculo visa satisfacer una necesidad
susceptible de evaluacion pecuniaria), como un interés moral o espiritual (como en el caso de
que alguien preste el coche a otro sélo para serle agradable) ni siquiera siendo caso de exigir
aqui que se trate de un interés digno de proteccién legal. Puede tratarse mismo de un interés
reprobable (préstamo del vehiculo para un fin inmoral o ilicito) : seria contrario al sentido
comun liberar el duefio del vehiculo de la responsabilidad objetiva que, en principio recae sobre
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Esta norma contiene dos condiciones necesarias y suficientes para que sea atribuida a
un individuo la responsabilidad por los dafios causados por un vehiculo de circulacion

terrestre:
13- que haya la direccion efectiva del vehiculo y,
22- que haya interés propio en su utilizacion®.

Importa aqui analizar la cuestidn del interés, como integrante del principio de la
racionalidad definido en sentido amplio. El presupuesto del interés, como condicion
necesaria - pero no suficiente - para la imputacién de la responsabilidad objetiva en la
direccién efectiva del vehiculo, tiene como finalidad hacer internalizar los costes por
quien aprovecha los beneficios de esa direccién efectiva. De este modo, con la
internalizacibn de los costes esperados de una determinada actividad, el
comportamiento del individuo se modifica, relativamente a las situaciones en que haya
externalidades, consecuencia de una determinada actividad en que todos o parte de

los costes sean soportados por otro.

Por eso, en la aplicaciébn de esta norma juridica, para que se alcancen
situaciones eficientes, es necesario, como corolario del principio de la racionalidad y
de la eficiencia, que la responsabilidad civil por el riesgo sea imputada aquellos que,
teniendo la direccidn efectiva del vehiculo (x1), sacan provecho de esa direccidon (x»).
Estan en este caso los individuos que, mismo sin el dominio juridico del vehiculo,
tienen su direccion efectiva, debiendo abarcar no so6lo los que tienen el derecho de
propiedad, pero también el usufructuario, el locatario, el comodatario, o adquirente con

reserva de propiedad?®®®, el autor de hurto o la persona que lo utiliza abusivamente.

Quien tenga la direccién efectiva del vehiculo retira beneficios de la utilizacion
del mismo, aunque otros puedan también beneficiar, lo que sucede muchas veces, por
lo que ese individuo debera soportar los costes asociados a los beneficios, para que
se obtenga una situacion de eficiencia. Asi, quien utilice el vehiculo, no en su mismo
interés, pero en el interés de otro - como es el caso del comisario - no debera ser

responsabilizado objetivamente pues, de otra forma, el resultado no seria eficiente.

el poseedor, a pretexto de ser contrario a la le u a los buenos costumbres el fin que determiné
la cesién del vehiculo”.

Se ve, por este pasaje, que el autor considera el interés como la utilidad retirada de cualquier
bien, sea material o espiritual, sefialadamente se puede deducir que el altruismo genera
también utilidad - tiene por consiguiente un valor econémico — por lo que tiene asociado un
coste que debe ser internalizado para que se obtengan resultados eficientes.

165 En términos formales podremos decir que, si notamos la responsabilidad con vy, la direccion efectiva
del vehiculo con x1, el interés propio con xz2, Entonces tenemos: y =y (X1, X2).

166 \/er articulo 409° del Codigo Civil (CC) - (Reserva de Propiedad)
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Cabe aqui hacer algunos comentarios sobre el interés - o sea la utilidad, la
satisfaccion, el placer - para que se pueda comprender mejor la forma como debe ser
aplicada eficientemente esta norma. El concepto de interés, tal como lo definimos, no
se reduce s0lo a la utilidad econémica en sentido estricto. Abarca cualquier situacion o
estado que de placer o satisfaccion (cualquier que sea) al individuo. De este modo, el
concepto de interés engloba sea una satisfaccion patrimonial sea una satisfacciéon no

material - espiritual o moral.

Asi, la interpretacion del concepto de interés de la norma juridica a que nos
estamos reportando debe ser entendida en su sentido amplio, pues sélo de este modo
se conseguirdn obtener resultados eficientes. Es asi que algunos autores portugueses,
a nivel tedrico, entienden el concepto de interés.'®’ Entonces, podemos preguntar e
indagar cual la forma como ha sido aplicada esta norma en lo que refiere a esta
condicion, el interés, de la imputacioén de la responsabilidad por el riesgo, y verificar si
su aplicacién va en el sentido de la eficiencia. En una sentencia del Tribunal de la
Relacion de Lisboa, de 17 de Julio de 1973,'%® se puede leer, en lo que respeta al
concepto de interés, como condicidén necesaria para la imputacion de responsabilidad

objetiva:

"Y si el empresario fue motivado por lo menos por amistad (subrayado nuestro)
no deja el duefio de tener también interés en la circulacion, nada habiendo en
la ley que permita concluir que el "interés" de que habla el articulo 503° tenga
gue ser exclusivamente un interés de caracter patrimonial. Por su vez, la
responsabilidad del duefio del vehiculo no es excluida por el hecho de que el

vehiculo circule también en el interés del comodatario".

Por el andlisis del pasaje de esta sentencia se verifica que la amistad es
entendida como un bien, lo que estd en consonancia con la teoria del método
econdémico que defendemos. Por otro lado, si la amistad es un bien, de ella derivan
ciertos beneficios, o placer, a que esta asociado un coste de oportunidad. En otra
sentencia, para fundamentar la imputacion de la responsabilidad por el riesgo, que

viene de la circulacion automovil, se dice:

167 varela, Antunes; ob. citada, Pag. 682
168 Sentencia publicada en el Boletim do Ministério da Justica (BMJ) n°229-231
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"El propietario del vehiculo que lo presta a un amigo para que este de un
paseo, continua con la direccion efectiva del mismo, y este no deja por eso, de

circular en su propio interés."°
AUn otra sentencial’, esta un asiento del Supremo Tribunal de Justica (STJ), refiere:

"El legislador portugués, para fijar la imputacion de la responsabilidad por el
riesgo inherente a los vehiculos en circulacion terrestre, fij6, como elemento
decisivo de esa responsabilidad, la direccion efectiva e interesada del vehiculo
(articulo 503°, n° 1 del Codigo Civil).

El propietario de un vehiculo que lo presta gratuitamente a un empleado suyo,
mantiene la direccion efectiva interesada de ese mismo vehiculo, ya que este
circula con su autorizacion y en su interés, por satisfacer, de ese modo, el

pedido de aquel empleado, cuyos servicios aprecia.”
AUn otro asiento del STJ'"! refiere:

"Satisface el requisito del articulo 503°, n.° 1, del Cddigo Civil, quien cede
gratuitamente a su hijo estudiante su vehiculo automovil, que continde
utilizando cuando necesario o por voluntad propia, siendo la cesién al hijo
econOmica e espiritualmente dependiente del interés del padre cuanto a la

utilizacién del vehiculo por el hijo"
Y otra sentencia'’2:

"El interés que el n.° 1 del articulo 503° del Codigo Civil tiene en vista puede

ser de indole moral o espiritual”

Todas estas sentencias muestran que, de forma general, la aplicacion de la ley,
en Portugal, cuanto a la interpretacion que es dada al concepto de interés, como una
de las dos condiciones para la imputacion de la responsabilidad civil objetiva, esta de
acuerdo con el sentido que le damos en el andlisis econémico, contribuyendo, como
antes dijimos, a que su aplicacidn, por tender a internalizar los costes consecuencia de

un determinada conduzca a situaciones eficientes, por lo menos tendencialmente.

En lo que respecta al requisito de la direccion efectiva destaquese que la ley
quiere significar que este concepto se aplica a quien tiene el poder real de determinar

la utilizacion del vehiculo, o sea, a quien tiene el dominio del vehiculo, que puede ser

169 Sentencia de la Relacion de Oporto, de 25 de enero de 1974, in B.M.J. n° 234-340.
170 Asiento del Supremo Tribunal de Justica de 3 de febrero de 1976, in B.M.J. n°254-185
171 Asiento del STJ de 13 de Julio de 1978, in C.J., afio 1978, Tomo 4-1456

172 A, R. Porto, de 23 de marzo de 1979, C.J., afio 1979, Tomo 2-447.
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otro que no el conductor, 0 sea, hacer elecciones. Segun las normas de este articulo
son necesarios dos requisitos para que la responsabilidad civil por el riesgo sea
imputada a un determinado individuo: (a) o interés propio y (b) la direccion efectiva del
vehiculo. Los riesgos propios del vehiculo, referidos en la ley, pueden integrarse en la
categoria del concepto normativo, que no tiene una delimitacion bien definida. Tiende
a confundirse con el peligro que el mismo vehiculo, per se, constituye, como situacion

potencial de dafio a través de su utilizacion.

D) CONDUCCION DE VEHICULOS POR CUENTA DE OTRO

El referido articulo 503°, en el n.° 3, estipula, cuanto a la conduccion de un
vehiculo por cuenta de otro, que el conductor responde por los dafios solamente si es
considerado culpable, imponiendo también al conductor la presuncion de la culpa, por
lo que tendra que soportar el coste de la demostracion de la ausencia de culpa, para
no soportar los costes del accidente. Cuando el conductor conduzca el vehiculo fuera
de sus funciones de comisariol’3, se aplica la regla de la responsabilidad objetiva, si
en el accidente, el conductor no tiene culpa. La responsabilidad objetiva del conductor,
en estas situaciones, aleja la responsabilidad objetiva de la persona por cuenta de
quien el vehiculo es normalmente dirigida. Por su vez el articulo 500° del Cédigo Civil
dice que cuando exista responsabilidad del comisario, el comitente’’* responde,
independientemente de culpa, por los dafios causados por el comisario, lo que traduce

una situacién de responsabilidad por hecho de otro.

E) EXCLUSION DE LA RESPONSABILIDAD
La responsabilidad civil objetiva del lesante sera, con todo, excluida cuando:
a) el accidente sea imputable al mismo lesado o a tercero o

b) cuando resulte de fuerza mayor extrafia al funcionamiento del

vehiculo, conforme resulta del articulo 505°,

Son estas las Unicas causas que pueden alejar la responsabilidad del lesante
de efectuar las compensaciones por los dafios causados por el accidente, desde que

no exista culpa de su parte. La doctrina y jurisprudencia portuguesas entienden,

173 Por comisario se entiende aquel que acepta voluntariamente el encargo, quedando bajo las 6rdenes e
instrucciones del comitente, existiendo una relacién de subordinacion.

174 Comitente es la persona que encarga otra de un servicio o comisién, sea gratuita o retribuida, en su
mismo interés, sea de forma permanente sea ocasional, presuponiendo una relacién de autoridad.
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dominantemente, que el concepto de imputable, al mismo lesado o a tercero, debe ser
entendido como atribuible al lesado o a tercero, independientemente de su culpa. O
sea, basta que la conducta del lesado o tercero sea considerada la causa del
accidente!™. Es el caso de que el accidente sea causado por un menor de siete afios,
considerado no imputable, por un enfermo mental. Claro que, si el conductor se
apercibe de la situacién de esas personas y si no aumenta su nivel de cuidado, sera
considerado negligente, y entonces su responsabilidad no sera alejada, aplicandosele

las normas de responsabilidad civil subjetiva.

En estos casos, en que la causa del accidente sea provocada por personas no
imputables, puede acontecer la existencia de culpa por parte de quien tenga el deber
de vigilar esas personas, y entonces es entendido que la culpa de estos es como Si
fuese la del mismo lesado, de acuerdo con el articulo 571°17°.La causa de exclusién de
la responsabilidad referida en la ley como fuerza mayor es una causa extrafia al
funcionamiento del vehiculo, exégena, no derivando de la actividad en causa, cuyo
efecto dafioso no puede evitarse con las medidas de precaucion que racionalmente
eran de esperar!’’. Es, asi, un hecho, de la naturaleza o del hombre imprevisible e
ineluctable, totalmente extrafio al vehiculo!’®. El concepto de fuerza mayor difiere del

concepto de caso fortuito y, el caso fortuito no aleja la responsabilidad del conductor.

Aungue el caso fortuito pueda ser también imprevisible, como la fuerza mayor,
tiene sin embargo el caracter de interioridad, o sea, esta conexionado con el vehiculo
o el conductor, al contrario de lo que sucede con el caso de fuerza mayor. El caso
fortuito, relacionado con el vehiculo, se traduce, sefialadamente, cuando un neumatico
tiene un agujero, el derrapaje debido a ciertas sustancias en la carretera, la fractura
del eje de direccion. Puede entenderse que hechos relacionados con el conductor,
como una sincope, un vertigo, que llevan a accidentes, se integran en el ambito de

caso fortuito, no alejando, por consiguiente, la responsabilidad civil objetival’.

El articulo 505° del Cadigo Civil traduce la idea de que la responsabilidad por el
riesgo inherente a la actividad de utilizacion del vehiculo termina donde el lesado se

haya vuelto, con o sin culpa, la causa del accidente, invirtiéndose, de este modo, la

175 varela, Antunes, RLJ, afio 101, p 250 y segs. e Das Obrigagdes em Geral, vol. |, p. 544 e segs.

176 Dice este articulo 571°% "Al hecho culposo del lesado se equipard el hecho culposo de sus
representantes legales y de las personas de quien él se haya utilizado"

177 Enneccerus-Nypperdey, citado por Vaz Serra, in Boletim Ministério da Justica, n°90, pag. 155.

178 Estan en el ambito de este concepto acontecimientos como ciclones, tornados, erupcién volcanica,
rayos, inundaciones bruscas, y otros hechos con las caracteristicas referidas.

179 Esta distincion entre fuerza mayor y caso fortuito no es pacifica entre los autores. La distincién
efectuada en el texto parte de una concepcion objetivista.
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razon de ser del riesgo. Puede aqui invocarse el teorema de Coase, para explicitar la
idea de que un accidente donde haya externalidades, o sea, de que resulten dafios
para otro que no el beneficiario de la actividad, presupone siempre la conjugacion de
dos partes, implicando la idea de responsabilidad que los derechos no pertenezcan
todos al mismo sujeto. La norma del articulo 505° significa que la exclusion de la
responsabilidad objetiva cesa cuando un acto del lesado o de tercero o una causa de
fuerza mayor extrafia al funcionamiento del vehiculo concurren con el riesgo de la
actividad de utilizacién del vehiculo, alejdndola, la responsabilidad objetiva, en su
totalidad.

F) COLISION DE VEHICULOS

El régimen de la responsabilidad civil por el riesgo, en lo que se refiere a la
colision de vehiculos, cuando no hay culpa de ninguno de los conductores, preve, en
el articulo 506°, que la reparticion de la responsabilidad sea efectuada en la proporcién
en que el riesgo de cada uno de los vehiculos haya contribuido para los dafios. En
caso de duda, segun el mismo articulo, se considera igual la contribucion de cada uno
de los vehiculos para los dafios, asi como la contribucion de la culpa de cada uno de

los conductores.

2.1.7) APLICACION DEL REGIMEN DE RESPONSABILIDAD CIVIL SUBJETIVAA LOS
ACCIDENTES DE TRAFICO.

Como referimos, la responsabilidad basada en la culpa constituye el principio
general en el derecho civil portugués. La responsabilidad civil por el riesgo constituye
la excepcion, la cual funciona, en los accidentes de tréfico, solamente cuando el
lesante no actGia con negligencia. Asi, desde que el lesante sea considerado culpado,
las normas del articulo 503° no son aplicables. En el sistema de responsabilidad civil
portugués, varias situaciones se pueden verificar para imputacion de la
responsabilidad cuando el lesante es considerado negligente: a) sélo el lesante es

considerado culpable; b) el lesante y el lesado son ambos considerados culpados.
A) SOLO EL LESADO TIENE CULPA

Antes de mas, se quiere notar que la culpa, en el sistema juridico portugués, es
apreciada en términos objetivos, por la “ diligencia de un buen padre de familia” en el

decir del n.° 2 del articulo 4872 del CC®°, Por otro lado, como principio general, es al

180 E| concepto de culpa fue analizado en el Capitulo | de este trabajo.
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lesado que incumbe probar la culpa del autor de la lesion'®, de acuerdo con el mismo
articulo, lo que constituye un coste para el lesado, con consecuencias que

ulteriormente analizaremos?#2.

En los casos en que solamente el lesado es considerado negligente se aleja,
de inmediato, el régimen de la responsabilidad civil objetiva, prevista en el articulo
503° del Codigo Civil aplicandose el régimen general de la responsabilidad civil
subjetiva. En este caso, es el principio general estipulado en el articulo 483° del mismo
cbdigo que se aplica. El lesante queda obligado a indemnizar el lesado, en la hipotesis
de que este no sea considerado culpado, por los dafios que resulten del accidente, no
habiendo limites establecidos para la reparaciéon del dafio. En principio, la
indemnizacién coincidird con el valor del dafo. Se refiere “en principio” porque el
articulo 494° del CC invoca la “mera culpa” del lesante para la aplicacion de la
equidad, o sea, para que se pueda fijar la indemnizacién en un montante inferior a los
dafos causados, desde que se verifiguen determinadas circunstancias justificativas.

Esas circunstancias, segun este articulo son:

a) la consideracion del grado de culpabilidad del agente;

b) su situacién econémica;

C) la situacion econdmica del lesado;

d) otras circunstancias (no especificadas) que justifiquen que se

recurra a la equidad.

B) CULPA SIMULTANEA DEL LESANTE Y DEL LESADO . REGLA DE LA CULPA

COMPARADA 183

El sistema juridico portugués, en el ambito de la responsabilidad civil subjetiva,
prevé las situaciones de simultaneidad de culpa del lesante y lesado en caso de
accidentes de trafico. En los casos en que ninguno de los intervinientes desarrolle un
nivel de cuidado debido, siendo todas las partes consideradas negligentes, la
responsabilidad es repartida de acuerdo con el grado de culpa de cada uno. Es lo que

estipula el articulo 570° del CC que dice:

“1-Cuando un hecho culposo del lesado haya concurrido para la

produccion o agravamiento de los dafios, cabe al tribunal determinar,

181 Salvo habiendo presuncion legal; art® 487°, n.° 1, parte final.
182 Relacionado con la carga de la prueba, en términos generales, ver art® 342° do CC.
183 Shavel, idem, p. 15
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con base en la gravedad de las culpas de ambas las partes y en las
consecuencias que de ellas resulten, si la indemnizacion debe ser

totalmente concedida, reducida o mismo excluida.

2- Si la responsabilidad se basa en una simple presuncién de culpa, la
culpa del lesado, en la falta de disposicién en contrario, excluye el

deber de indemnizar”.

Este articulo explicitamente requiere, para poder ser repartida la responsabilidad, que
el hecho culposo del lesado sea concausal del dafio, siendo la con causalidad

determinada por el principio de la causalidad adecuada.

EN RESUMEN

El régimen juridico portugués, en el ambito de la responsabilidad civil por
accidentes de trafico, contempla la responsabilidad civil objetiva del poseedor del
vehiculo, responsabilidad civil con limites establecidos, cuando no sea considerado
negligente (culpado). Por otro lado, la responsabilidad civil objetiva es alejada desde
que el lesado o tercero contribuyan con su comportamiento negligente para el
accidente o el accidente sea provocado por fuerza mayor. Desde que el poseedor del
vehiculo sea considerado negligente, se aplica el régimen general de la
responsabilidad civil subjetiva, sin limites cuanto a los dafios, pudiendo el tribunal, por
motivos de equidad limitar la indemnizacién cuando entienda que la responsabilidad se

funde en " mera culpa”

En los casos de colision de vehiculos dos casos se pueden verificar: a) si
ninguno de los conductores es considerado culpado la responsabilidad es repartida en
funcion del nivel de riesgo de cada uno de los vehiculos; si los dafios son causados
solamente por uno de los vehiculos, sin culpa de ninguno de los conductores, sélo la
persona responsable por esos dafios es obligada a indemnizar; b) si existen dudas
cuanto a la negligencia asi como a la contribucion de cada uno de los vehiculos para

los dafios se considera que la culpa y el nivel de riesgo es igual para los intervinientes.
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2.1.8 — PRINCIPIOS GENERALES SOBRE EL CALCULO DEL VALOR DE LOS DANOS
RELATIVOS A ACCIDENTES VIALES EN LOS TRIBUNALES DE PORTUGAL

En Portugal, el calculo del valor de los dafios provenientes de accidentes
viales, a efectos de indemnizacion y compensacion, teniendo en cuenta las normas de
responsabilidad civil, donde estan citadas de forma genérica las variables a tener en
consideracion, integra los dafios patrimoniales y dafios morales. D = f (P, M), donde D
representa los dafios totales, P los dafos patrimoniales y M los dafios morales. A la
vez, los dafilos morales se refieren a los dafios no patrimoniales sufridos por las
victimas y, en caso de muerte también a los dafios morales sufridos por los herederos
universales y por los dolores fisicos y morales sufridos por el lesado que murié en
consecuencia del accidente vial, si no tuvo muerte inmediata, en el intervalo entre el
momento del accidente y el momento de la muerte y el valor del dafio del derecho a la

vida en si. En resumen, tenemos, para el caso de victimas heridos, los dafios totales:
D = f (P,; Mf;,)

donde M representa los dafios morales de las victimas. Para el caso de muerte, se

tiene
D=f (P,; Mn; M DV,)

Donde My representa los dafios morales (dolores fisicos y psicologicos) sufridos
por los herederos, Mn representa los dafios morales sufridos por la victima entre el
momento del accidente y el momento de la muerte y D, representa el valor del dafio

del derecho a la vida en si.
A) VALOR DE LOS DANOS Y VALOR EXIGIBLE

Ni siempre el valor de los dafios corresponde al valor exigible. En realidad, de
acuerdo con las normas del art® 494° del CC, la indemnizacién puede ser limitada. Por

su importancia se transcribe este articulo del CC

“Art® 494 — (Limitacion de la indemnizacion en el caso de simple culpa) — Cuando la
responsabilidad es basada en simple culpa, podra la indemnizacion ser fijada,
equitativamente, en monto inferior al que corresponderia a los dafios causados,
desde que el grado de culpabilidad del agente, la situacion econdémica de este y del

lesado y las demas circunstancias del caso lo justifiquen”
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La indemnizacion (l) puede ser inferior al monto de los dafios totales calculados si el
grado de culpa determinado por el tribunal fuera considerado leve, de acuerdo con la
situacion econdémica del lesado y del lesante, asi como de otras circunstancias, no
especificadas en la ley y dejadas valorar por la discrecionalidad del tribunal.

Formalmente surge
| = f (P,;Mn; My, Dy, Ca, Cp, Y, Yp, O)

Donde, aparte de los simbolos ya definidos, Cq representa el grado de culpa
del lesante y C, representa la culpa del lesado, yqs representa la situacion economica
del lesante, y, la situacibn economica del lesado y o representa las otras
circunstancias. Las variables Cq , Cp, Y4, Yp, O, S6lo son consideradas para determinar
en conjunto la parcela diminutiva a los dafios calculados a fin obtenerse la
indemnizacion exigible. Cabe notar que los elementos yq, Ype 0 SOl0 son aplicables si el
grado de culpa es considerado leve o0 sea, si el grado de cuidado del lesante se
aproximé del grado de cuidado debido; si esta diferencia fuera considerada elevada

por el tribunal ya no es aplicable la parcela diminutiva.

El grado de culpa C; es condicion solamente necesaria pero no suficiente para
que el monto exigible de indemnizacién sea inferior al monto de los dafios no
patrimoniales calculado, pues tiene que considerarse varias hipotesis de los valores
gue pueden, en términos absolutos y relativos, tomar las variables Yi; Y, 0 a (que no
estan aclaradas en la ley). La introduccion de estos en la determinacion del monto a
exigir del lesante, se fundamenta en juicios de equidad'®, con sacrificio de la
eficiencia, dado que permite que parte de los costes emergentes del comportamiento
del lesante no sean internalizados. La determinacion del grado de culpa, de la
situacion econdémica del lesante y de la victima, asi como de las otras circunstancias,
son dejadas al arbitrio del tribunal, lo que, como veremos, permite una gran
variabilidad del valor de las sentencias y esta condicionada también por la ecuacién

personal de los jueces.

Puede concluirse que, ante el derecho objetivo portugués, la indemnizacion
exigible, determinada por los tribunales, es igual o inferior al monto de los dafios: | < D.
La situacién en que | < D introduce un elemento de ineficacia por no hacer soportar
todos los costes a quien ocasiond los dafios y constituye también un elemento de

disminucion de la eficacia de las normas de responsabilidad civil. Como fue analizado

184 En términos econémicos. En términos juridicos podria decirse que es un " poder-deber".
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cuando responsabilidad esperada es inferior a los dafios verificados, hay incentivos
por parte de los conductores para reducir el nivel de cuidado, aumentando, en
consecuencia, el nivel de risco de los accidentes, generdndose una situacion

ineficiente.
B- DANOS PATRIMONIALES . CUESTION DE REPARACION VERSUS REEMPLAZO

Los dafios patrimoniales engloban los dafios materiales y los dafios corporales
patrimoniales. Por dafios materiales se entienden los dafios que se manifiestan en la
pérdida de utilidad de bienes econémicos. Dafios corporales patrimoniales son dafos
gue se manifiestan en la pérdida o disminucion de la capacidad del individuo para
desarrollar su actividad normal en relacion con la situacién que existiria en la ausencia
del accidente. Los dafios patrimoniales integran el dafio emergente y el interés
cesante. El dafio emergente se basa en el perjuicio causado, a que Steven Shavell*®®
denomina pecuniary losses que pueden ser bienes de produccién o bienes de
consumo®. Segun este autor, el valor del dafio de estos bienes patrimoniales debera

ser evaluado por el coste de produccién, dado que:

“...the reduction in social welfare due to the loss is not the often higher utility
the individual attached to the produced good, since the good can be replaced at

the production cost.*®

Se considera que el valor de estos bienes deberd ser el precio de mercado, o
sea, en el valor de estos bienes se debe integrar el monto de los impuestos indirectos.
Asi, debemos entender por “coste de produccion” el coste de reposicion del mercado.
El interés cesante, en la terminologia de la jurisprudencia portuguesa, corresponde a
los beneficios que el lesado dej6 de obtener en consecuencia de la lesion?®®, o sea, los
dafos futuros. Se presupone que el lesado tenga, en el momento de la lesién un
derecho al beneficié que se frustr6!®®. Para que estos dafios sean indemnizables es
necesario que sean previsibles'® y su determinacién es efectuada de acuerdo con las
probabilidades de lo que ocurriria si no se hubiese verificado la lesion. Steven Shavel

denomina estos dafios como dafios econémicos (economic losses)*! teniendo el

185 Shavell, Steven: (1987) Economic Analysis of Law, p133 — Harvard

186 No estan integrados en esta clasificacion los bienes corporales patrimoniales.

187 Shavell, ob. Cit, p.133.

188 Articulo 564° n°1, del CC. "El deber de indemnizar comprende no sélo el perjuicio causado,
como los beneficios que el lesado dej6é de obtener en consecuencia de la lesién”

189 Sentencia del STJ de 23/05/78, BMJ, p.258.

190 Art® 564, n.° 2, del CC.

191 Shavell, ob. cit., p. 135.
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concepto la misma comprension que la utilizada en la jurisprudencia portuguesa de

danos futuros.

En la determinacion de los dafios patrimoniales futuros, que son de mas dificil
célculo que el otro tipo de dafios patrimoniales (los dafios emergentes) se tiene en
cuenta la edad de la victima'®? y su nivel econémico. La determinacion de estos dafios,
en caso de muerte, es causa de mayor variabilidad de que los dafios emergentes, pero
el principio mas comdn es conceder su compensacion, neta del consumo esperado

gue el muerto haria si estuviera vivo, teniendo en cuenta la esperanza de vida.

Cuanto a la valoracién de bienes reproducibles, se debe tener en consideracion
el coste de reposicion o el coste de reparacion, optando por el que sea mas bajo!®. Si
en un accidente viale un bien es damnificado, y considerando que eso bien daba al
lesado una utilidad, {, y que eso bien no tiene utilidad si no fuera reparado, entonces
el coste de reparacién es dado por r y el coste de produccion es c. El problema de
minimizacion de los costes sociales es min(c,r), escogiendo el monto que sea mas
bajo. Sin embargo, para bienes especiales, dada su dificultad o mismo imposibilidad
de sustitucion, como es el caso de un cuadro original, el coste de reparacién debera
ser usado, mismo que el coste de imperfectos sustitutos sea mas bajo.***.Cuanto a la
cuestion da reparacién versus reemplazo, cuando se trata de bienes especiales

Steven Shavell dice:

“And the minimum of repair or replacement cost is normally employed in

determining awards for property damage, but when the property is special, the

192 A parte de la utilizacién, como indicador, de las Tablas Financieras aplicadas en el derecho
del trabajo, la jurisprudencia tiene utilizado otros criterios para la determinaciéon del computo de
los dafios patrimoniales futuros. El célculo pasa por ajustes varios. A parte de la edad de la
victima, en base a la cual se estima el periodo que probablemente viviria, teniendo en cuenta la
esperanza de vida de la sociedad, que en Portugal anda por los 72 afios para los hombres y 78
para las mujeres, se descuenta también 1/3 que corresponde a lo que se estima que la victima
gastaria con ella misma (Sentencia del STJ de 02/02/93, CJ - Acs del STJ) ; otro ajustamiento
se refiere a la actualizacion del valor recibido por los herederos, cuando es recibido por una
sola vez. La cuestion en lo referente a la actualizacion es la determinacion de la tasa de interés
a utilizar, pues cuanto mas grande fuera el periodo de vida que el lesado tendria (si no muriera)
mas grande sera la inseguridad cuanto a la evolucién de las tasas de interés. Cabe destacar
que cuanto mas grandes sean las tasas de interés utilizadas para hacer la actualizacion,
menores seran los montos calculados. Si el juez decidir en tiempo de inflacion y no considerar
que esa situacion inflacionaria se modifique, el monto sera diferente de otro caso semejante
donde el juez tenga en consideracion una tasa media en base a las estimativas de los
inspectores.

193 | arenz, mencionado por Vaz Serra em BMJ, n.° 84, p. 134 -135. "Las cosas usadas non
son, "fungibles, pues ellas, al diferente grado de utilizacién son ya valoradas en el mercado
segundo caracteres generales y el género, pero solo individualmente segundo su utiledad
particular".

194 Shavell, obr.cit., pp. 141y 157. Es lo que habitualmente ocurre en los tribunales portugueses.
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cost of repair may be used in calculating awards although the cost of imperfect

substitutes is lower'®®”,

Si el lesado retira la utilidad s< u del bien sustituto, la reparacién minimiza el coste
social si r< u-s+c. Un problema que se levanta es el relacionado con la avaluacion de
la diferencia u-s. En los dafios patrimoniales entran adn, en caso de muerte, los

siguientes costes:

- por los gastos hechos para salvar el lesado y todos los demas,
incluyendo los hospitalarios, médicos u otras personas que hayan

contribuido para el tratamiento o asistencia de la victima;
- por los gastos de entierro;

- asi como indemnizar aquellos que podrian exigir alimentos al lesado y
aquellos a quien el lesado se los dispensaba en cumplimiento de una

obligacién natural*®®,
C- DANOS CORPORALES

De los accidentes viales resultan dafios corporales que pueden ser
clasificados en dafios patrimoniales y morales (no patrimoniales). Los dafios
corporales patrimoniales se manifiestan en situaciones de mayor o menor
gravedad cuanto al nivel de reduccién de la capacidad para el individuo
desarrollar su actividad normal, caso no se haya verificado el accidente. Esas

situaciones pueden consubstanciarse en:
- incapacidad temporaria absoluta (ITA) o parcial (ITT)
- incapacidad permanente!®” parcial (IPP) 0 absoluta (IPA)

La incapacidad temporaria corresponde al periodo de tiempo que transcurre
entre verificacién del accidente hasta la recuperacion'® o estabilizacion!®® clinica y
funcional de las lesiones producidas. Este tipo de incapacidad puede traducirse por un
alejamiento de ocupaciones profesionales (con perjuicios econdmicos) o solamente

como dafio fisico o psiquico transitorio, aunque compatible con la continuidad de la

195 Shavell, ob. cit., p. 141.

19 E| concepto de obligacion natural esta previsto en el articulo 402° del Cdédigo Civil: "La obligacion se
dice natural, cuando se basa en un simple deber de orden moral o social, cuyo cumplimiento no es
judicialmente exigible, pero corresponde a un deber de justicia”

197 Utilizaremos la sigla IPP para significar la incapacidad permanente parcial o absoluta.

198 354, Fernando Oliveira, ob. citada.

199 |dem; Se entiende por estabilizacién la recuperacién parcial anatomo-funcional, o sea, una fijacion en
determinada fase de la evolucion de las lesiones, dejando secuelas
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actividad profesional. En cualquier de los casos habrd una proyeccion econdmica del
dafio aungue sélo sea por los gastos médico-farmacéuticos?® o por la disminucién de

la capacidad de fruicion plena de todos los bienes.

La integridad fisico-psiquica es un bien, per se, dado que transmite utilidad
directa al individuo y permite, al mismo tiempo, usufructuar de la utilidad de otros
bienes. En realidad, la disminucion de la integridad fisica o psiquica puede tener
efectos en la disminucién de la utilidad usufructuaria de otros bienes, ocasionando que
un monto constante del rendimiento disminuya la utilidad de su utilizacion por el
individuo que pierde algunas de las facultades de fruicion de la vida. El periodo de
incapacidad temporaria admite varios grados, desde la incapacidad temporaria total
hasta varios grados de incapacidad temporaria parcial. La determinacion de los dafos
corporales patrimoniales derivados de incapacidades, temporarias 0 permanentes,

considera el nivel de incapacidad, asi como la edad del lesado.

Una de las variables que tiene que ser determinada para calcular el monto de
los dafos economicos (dafios futuros) es el nivel-base de ganancias, que sera
facilitada si el lesado se encuentra integrado en una fuerza de trabajo. Si el individuo
se encuentra integrado en la fuerza de trabajo, pero desempleado, el nivel-base de
rendimiento podra ser estimado con base en el historial del lesado. Pero esta situacion
de desempleado levanta varias cuestiones relativas al tiempo de desempleo, asi como
al tipo de desempleo en que el lesado se integra. El lesado podré estar desempleado a
causa de una recesion econémica donde el tipo de desempleo es ciclico; puede el
desempleo del lesado ser friccional, por voluntariamente desear otro empleo o
individuos que terminan sus estudios. El desempleo puede tener su causa en
alteraciones estructurales en la economia o, finalmente, el desempleo puede tener su

origen en alteraciones tecnoldgicas.

De este modo, la naturaleza del desempleo del lesado, su nivel de capital
humano y su historia profesional ayudan a determinar el nivel-base de ganancias, a
partir de las cuales se estiman los dafios econdmicos; si el lesado no se encuentra
integrado en la fuerza de trabajo como ocurre con los individuos que adn no
alcanzaron la edad legal para hacer parte de la fuerza de trabajo o si ya esta fuera de
la fuerza de trabajo por haber sido jubilado. En el caso de los lesados que aln no
integraron la fuerza de trabajo, los rendimientos de su fuerza de trabajo personal son

cero, pero el nivel-base de rendimiento podra ser determinado con base en el nivel de

200 dem.
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educacién que alcanzara o alcanzaria y sus rendimientos los que se estimaria que
obtuviese con ese determinado nivel de capital humano, pasado el primero afio de

conclusion de ese estudio.

Para los lesados que ya no estadn integrados en la fuerza de trabajo (los
jubilados) ya es mas dificil estimar un dafio econémico en términos de mercado,
pudiendo estimarse las pérdidas relativas a los servicios no integrados en el
mercado®® que el lesado desempefiaba, ademas de haber la probabilidad para
muchos jubilados de poder reentrar en el mercado de trabajo. Cabe mencionar una

sentencia del Supremo Tribunal de Justicia, (STJ) de 08-06-93, sobre esta cuestion:

“l. El calculo de la frustracion de ganancia debera conducir a un capital
gue considere la produccién de un rendimiento durante el tiempo de
vida activa, adecuado al que recibiria si no fuera la lesion,
correspondiente al grado de incapacidad y adecuado a reponer la

pérdida sufrida.

Il. Esto lleva a que se tenga en cuenta la edad cuando del accidente,
plazo de vida activa posible, rendimientos cobrados a lo largo de la
misma, encargos, grado de incapacidad, aparte de otros elementos

eventualmente atendibles.

[ll. El recurso a tablas para célculo del dafio, tablas de formacion de
rentas vitalicias, y accidentes de trabajo y remisiébn de pensiones,
tablas financieras, intereses pasivos de la banca comercial o tablas

basadas en evaluacion de un usufructo, es siempre aleatorio.

IV. Sobre ellas, hay que respetar las reglas indemnizatorias fijadas en el
Cadigo Civil.”

Por esta sentencia del Supremo Tribunal de Justicia, que tiene sido usada
como guia en la determinacion del monto de las indemnizaciones por los dafios
personales, pueden resumirse los elementos determinantes de la valoracion de los
dafos derivados de accidentes viales. Los tribunales superiores, conforme se verifica
por la sentencia mencionada, tienen efectuado un esfuerzo para suministrar algunas
bases objetivas para fundamentar las compensaciones por los dafios no patrimoniales,
en especial el dolor y el sufrimiento, superando, parcialmente, la imprecision y

subjetividad permitidas por la ley sustantiva. En base a estos elementos determinantes

201] 3 pérdida de estos servicios se manifiesta especialmente en las actividades domésticas.
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del quantum de la indemnizacion, los tribunales, de forma mas o menos agregada o

discriminada, atribuyen la indemnizacion por los siguientes dafios:
En el caso de lesién corporal
CON NATURALEZA PATRIMONIAL
Gastos de asistencia, internacion, transporte y otros;

Compensacion del rendimiento perdido dada la incapacidad

temporaria o permanente;

Reintegro de pagos garantizados por terceros, tales como la
Seguridad Social, aseguradoras de accidentes de

trabajo;

Compensacion por la pérdida de capacidad de ganancia;
Coste futuro de asistencia, sustitucion de prétesis, etc.;
Indemnizaciones para acompafiamiento por tercera persona,
Adaptacién de la vivienda.

CON NATURALEZA NO PATRIMONIAL
Compensacion de los dolores fisicos y morales (pretium doloris);
Perjuicio estético;
Perjuicio de distraccion;
Perjuicio de la salud general y de la longevidad,
Perjuicio juvenil (“pretium juventus”);
Perjuicio sexual;

En el caso de muerte

CON NATURALEZA PATRIMONIAL

- Gastos producidos para salvar el lesado y todos los restantes,
incluyendo los hospitalarios, médicos u otras personas que hayan

contribuido para el tratamiento o asistencia de la victima;

- Por los gastos del funeral; y
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- Asi como indemnizar aquellos que podrian exigir alimentos al
lesado y aquellos a quien el lesado lo dispensaba en cumplimiento de una

obligaciéon natural®®?,
DE CARACTER NO PATRIMONIAL
Derecho de la vida;

Dafio moral de los herederos.

D — DANOS NO PATRIMONIALES SUFRIDOS POR LOS HEREDEROS Y POR LA VICTI MA

ENTRE EL MOMENTO DEL ACCIDENTE Y EL MOMENTO DE LA MUERTE .

El dolor y el sufrimiento y otros dafos intangibles son de mas dificil evaluacién
de que los dafios patrimoniales. En el caso de muerte del lesado, los dafios no
patrimoniales sufridos por los herederos que la ley especifica?®® que son considerados
en el monto de indemnizacién (en el caso de dafios no patrimoniales, en vez de
indemnizacién mas propiamente se debera hablar de reparacion). El principio general
en que se basa la compensacién por los dafios no patrimoniales, incluido lo dafio de la
vida, en el derecho portugués, es el articulo 496° del Cdodigo Civil que, por la

importancia que tiene, se transcribe:
“Articulo 496°- (Dafios no patrimoniales)

1.En la fijacion de la indemnizacion debe atenderse a los dafios no

patrimoniales que, por la suya gravedad, merezcan la tutela del derecho.

2. Por muerte de la victima, el derecho a la indemnizacion por dafios no
patrimoniales cabe, en conjunto, al cényuge no separado judicialmente de
personas y bienes y a los hijos u otros descendientes; en la falta de estos, a los
padres u otros descendientes; y, por ultimo, a los hermanos o sobrinos que los

representen.

3.El monto de la indemnizacién sera fijado equitativamente por el tribunal,
teniendo en atencién, en cualquier caso, las circunstancias referidas en el

articulo 494°; en caso de muerte pueden ser atendidos no solo los dafios no

202 E| concepto de obligacion natural esta previsto en el articulo 402° del Cdédigo Civil: "La obligacion se
dice natural, cuando se basa en un simple deber de orden moral o social, cuyo cumplimento no es
judicialmente exigible, pero corresponde a un deber de justicia”

203 Articulo 496/2, del Cadigo Civil.
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patrimoniales sufridos por la victima, asi como los sufridos por las personas

con derecho a la indemnizacion en los términos del nimero anterior.”%*
Como dice el Profesor Pessoa Jorge, en el caso de los dafios no-patrimoniales:

“El objetivo de la reparacion de los dafios morales no es sumo rigor, hacer
indemne el lesado, ni constituye pena civil, porque no se trata de infligir un
castigo al agente. Lo que se pretende es proporcionar a aquel una
compensacion o beneficio de orden material (la Unica posible) que le permite
obtener gustos o distracciones — posiblemente de orden simplemente espiritual
— que, de algin modo disminuya su dolor: no consistiria en un pretium doloris,
pero solamente en una compensatium doloris. Mas inmoral seria no
proporcionar eso al lesado, cuando de la lesién provengan solamente dafios

morales, o estos fuesen de mas intensidad que los patrimoniales?°®

Si en el caso de los herederos del lesado muerto, esa compensaciéon monetaria
puede servir como causa de sustitucion, por lo menos parcial, para disminuir el dafio
moral sufrido por la muerte del familiar, ya no se puede decir lo mismo cuanto a los
dafios morales sufridos por el individuo que murié entre el accidente y el momento de
la muerte. En este caso ya no existe efecto sustitucion para este, pues el bien que es
la base necesaria para usufructuar de la utilidad de todos los otros bienes, la vida,
desaparecio. No obstante, se podra aun decir que, en muchas situaciones, si el
individuo que murié tuvo conciencia entre el momento del accidente y el momento de
la muerte, puede haber tenido algin bienestar si supiera que sus herederos recibirian
alguna compensacion por los dafios morales que sufrio entre el momento del

accidente y el momento de la muerte.

Hipotéticamente puede suceder que la mayor o menor rapidez con que el
lesado en el accidente muere, puede determinar compensaciones diferentes, si tal
fuera del conocimiento del tribunal, pues si la muerte fuera instantanea, se supone que
no existen dafios morales (ademas de la vida) para el lesado muerto, no habiendo, en
consecuencia, lugar a la compensacion de un dafio no existente. La ley menciona
igualmente que el monto del valor de los dafios no patrimoniales calculados puedan

ser disminuidos?®, teniendo en cuenta el grado de culpa del lesante y otras

204 El articulo 494° dice lo siguiente” Articulo 4942 - Limitacion de la indemnizacion. Cuando la
responsabilidad se fundar en culpa simple, podra la indemnizacion ser fijada equitativamente, en monto
inferior a lo que corresponderia a los dafios causados, desde que el grado de culpabilidad del agente, la
situacion econdmica de este y del lesado | las demas circunstancias del caso lo justifiquen.”

205 Obr cit., p. 148.

206 Articulos n°s 496° y 494° del Codigo Civil.
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circunstancias. Aunque la regla general de la obligacién de indemnizar, segun la regla
general del articulo 562° del CC, engloba todos los dafios causados®’ en la
determinacion del monto de los dafios no patrimoniales indemnizables, entran en
consideracion distintos elementos, de acuerdo con el articulo 496° conjugado con el
articulo 494°, ambos del CC, que determinan que el monto de los dafios no
patrimoniales pueda ser inferior a lo que corresponderia a los dafios causados. Esos

elementos son los anteriormente mencionados.
E — DANO DEL BIEN LA VIDA PER SE

El valor de la vida humana es una cuestion sobre la cual no existe unanimidad.
En Portugal, las normas en vigor, permitiendo una gran discrecionalidad de los jueces,
de acuerdo a lo dispuesto en el articulo 496° del Cadigo Civil, forman distorsiones en
el calculo del valor de la vida en caso de muerte de accidentes viales, generando
variabilidades significativas en el valor de las sentencias de indemnizacién, que
afectan, como dijimos, la previsibilidad y, por consiguiente, la funcion preventiva de las
normas. La cuestion de la valoracion del derecho a la vida sera tratada mas adelante,

en este capitulo, en la seccion 2.6).

F — VARIABILIDAD DE LAS SENTENCIAS Y TENTATIVAS DE LA JURISPRUDENCIA PARA
AUMENTAR LA OBJETIVIDAD . DETERMINACION DE LA PERDIDA DE LA
CAPACIDAD DE GANANCIA EN EL MERCADO

La variabilidad de las sentencias, para casos semejantes, ocasiona una
disminucion de la eficacia de las normas de responsabilidad civil, asi como un
decrecimiento de los efectos de prevencion de esas normas, dada la existencia de
externalidades. Algunos magistrados judiciales, sobre todo de los tribunales
superiores, seguros de los efectos distorcionarios de esa variabilidad, tienen terminado
por producir jurisprudencia en el sentido de hacer méas objetiva la aplicacion de la ley,
mejorando de este modo la eficiencia. En relacion con la determinacion de la
indemnizacién por la pérdida de capacidad de ganancia, que esta relacionada con los

dafos corporales de naturaleza patrimonial, tiene habido algunas evoluciones.

El STJ, por Sentencia del 5 de mayo de 1994, ante la hipétesis de objetivacion
de los pardmetros determinantes del valor de las indemnizaciones por pérdida de

capacidad de ganancia mencionaba lo siguiente:

207 Fundamentandose en la teoria de la diferencia.
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“I — Excepto la determinacion del tribunal respetar “los derechos que se han
dado por comprobados”, en la fijacion de la indemnizacion con recurso a la
equidad, no esta él limitado al uso que se haga de cualquier férmula, en

especial de aquellas en que se utilizan tablas financieras.

Il. — Pero caso se tenga presente que la cantidad a aportar al lesado tiene que
indemnizar, durante su vida laboralmente util, de la pérdida sufrida y mostrarse
agotado en el final del periodo considerado, la formula a utilizar como elemento

de trabajo sera:

Cng—L'N_ +  p+i)™
i (L+i)Vi

Donde C sera el capital a depositar en el afio 1; P, la prestacion a pagar
anualmente, i la tasa de interés y N el nUmero de afios en que la prestacion se

mantendra.

Il — Ante la actual tendencia de descenso de las tasas de interés, es mas
prudente la utilizacion de una tasa, de referencia del 7%, en vez de la que se

viene utilizando (9%).”

El nimero de afios en que la prestacion se mantendrd, N, seréa igual a los afios de vida
laboralmente Util, VU, menos la edad del lesado?® , Quiere decir, N = VU-E. El limite
méximo considerado por el STJ de la vida laboralmente Util, en la sentencia en

aprecio, es de 65 afios?®®,

El Tribunal de Relacion de Coimbra, en el seguimiento de esta sentencia del
STJ, produjo una sentencia, siguiendo la misma orientacion, que se resume en la parte

que interesa:

208 pero superior a 16 afios, que es el limite minimo de la edad laboral.

209 En el caso concreto de la sentencia del STJ, la victima tenia la edad de 24 afios, a la fecha de la
sentencia,. por lo que el periodo a considerar en la determinacién de N fue N = 65 — 24 = 41afios. Como
la victima ganaba 126 u.m. en esa fecha, que representa la prestacion, P, a pagar por afio, la aplicacion
de la férmula C = P91/ ) - [ (1+ i) / (1+ )N )] + P (1+i)N dara el monto de capital, C, que durante 41
afios, permitiria realizar la prestacion anual de P =126 u.m..Con una tasa de interés de i =7%, N=41y P =
126, se tiene: C = 126 4(1/0,07) - [ (1+ 0,07) / (1+ 0,07)*'* 0,07)] } +[ 126 (1+0,07)-4], donde C =1 168,
65 u. m.. seria el capital que, durante 41 afios, permitiria realizar la prestacion anual de 126 u. m. (la u.m.
es el “conto” = 1000 Escudos, lo que equivale a € 5 829, 25).
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“Con la formula utilizada como instrumento de trabajo y mencionada en el Ac.
Del STJ de 5-5-94 (C. J. STJ, Il, Tomo 11,86) se obtiene la prestacion a recibir
por el lesado en el ler. afio, ya que ella no considera la inflacion anual,
ganancias de productividad y las evoluciones salariales por progresion en la

carrera.

IV — Por eso, para que ella sea actualizada, hay que considerar en la

determinacion de P la siguiente formula:

C_1+r

1+Kk

en que r representa la tasa de interés nominal liquida de las aplicaciones
financieras y k la tasa anual de crecimiento de la cuota a pagar en el

primero afio."?1°

Esta sentencia tiene por finalidad introducir elementos que consideren los valores
reales, de modo a que el poder de adquisicion del lesado no sea disminuido, tentando

superar las imprecisiones de la ley. El Tribunal de Relacién hay reconocido que los

210 En el desarrollo de la sentencia el Tribunal de Relacién de Coimbra, de 04-04-1995, relativa a una victima con 21
afios de edad, 25% de incapacidad y un salario de 245 000 escudos (€ 1 222) por ano, en abril
de 1995, dice:
“Para efecto de aproximacién del célculo del valor de la indemnizacién a
@+i)N -1
@+i)Vi

arbitrar, usaremos la férmula siguiente: C = *

C = el capital depositado en el 12 afio; P = prestacion a pagar en el 12 afio; i
=tasa de interés. Con esta formula obtenemos la prestacidn a recibir por el
autor, en lo 12 afio. Pero para que sea actualizada en 6% en los afios siguientes
tenemos de considerar:
. 1+r
= -1

1+k

...de esta forma, la variable i non es la tasa de interés nominal liquida de aplicacién financiera, pero si la
tasa de interés real liquida (o sea, traduce la siguiente nocion: cual el porcentaje que, en cada afio, la
aplicacidn financiera se valoriza mas que la tasa a que la prestacidn crece) Asi, tenemos: r =7%, k= 6%, N =
41 anos

p = 70000*14meses
4 (a)

(a) = 25% de incapacidad

i= 1+ 0,07_1:0,94%
1+ 006
C=_ (1 0946)" -1 *245000 = 8 303 000$
(+ 092%6)*" *98%
Este monto se aleja mucho del fijado en la sentencia (recorrida)...”
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padrones indemnizatorios, en Portugal, son tradicionalmente bajos, y que es una

tradicion de miseria. Dice esto tribunal de relacion que la formula utilizada por el STJ

“se aleja de la realidad de la vida y de la propia equidad en la medida en que
considera los salarios futuros, perdidos por el autor, como constantes durante
toda la vida laboral (de los 24 a los 65 afios de edad). Ora, tenemos que tener
presente que los salarios tendran a crecer debido, nombradamente, a los
siguientes factores: - inflacion (casi 4% a lo largo plazo); - ganancias de
productividad (casi 1% al afio a lo largo plazo). — promociones profesionales
(progresién en la carrera — casi 1% por afio a lo longo plazo). Y estos factores
de crecimiento de los salarios son importantes para el calculo de la

indemnizacion”

La orientacion de estas sentencias, aunque no obligatoria para los restantes
tribunales, muestra la preocupacion sentida por algunos magistrados judiciales con las
disparidades de los valores de las sentencias, buscando, a través de jurisprudencia,
uniformizar los montos de indemnizacion para casos similares. Esta tentativa trata de
abarcar, al menos parcialmente, la utilizacion dominante de juicios de valor, dada la
discrecionalidad que es permitida por la ley, que alejan la objetividad del monto de las
indemnizaciones establecidas a través de la tutela judicial. No obstante, los
incrementos de objetividad que se pueden obtener con la aplicacion de estas formulas,
ellas contienen elementos indefinidos, tal como P, la cuota a pagar anualmente, sobre
la cual es determinado el nivel base de renta, sea neta o bruta. Por otro lado, como la
tasa de interés a utilizar es discrecionalmente definida por los tribunales (dentro de
limites razonables), su variacion, como elemento de actualizacion, ocasiona la

alteracion del monto de indemnizacion pagada en prestaciones anuales.

Es el propio Tribunal de Relacién de Coimbra hay reconocido que los padrones
indemnizatorios, en Portugal, son tradicionalmente bajos. Esta situacion siendo
interiorizada pelos individuos y por las aseguradoras, traduciendo que la
responsabilidad esperada es inferior a los dafos, lleva a que los potenciales lesados
no desarrollen el nivel 6ptimo de cuidado, generando situaciones ineficientes. Con
efecto, como hay sido analizado en la seccidén 1.6.2.3), para que el potencial lesante
desarrolle el nivel de cuidado 6ptimo es necesario que la responsabilidad esperada,

D(x) sea igual al monto d los dafios, D:

EC:n°21.8.1 D(x) = p(x) I:Df (D; x)dD
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Ora, si los dafios esperados fueran superiores a la responsabilidad esperada, lo que
acontecerd si las indemnizaciones no traducen los dafios en toda su magnitud. Si el
monto de las indemnizaciones esperadas es mas bajo que el dafio, y considerando
que las aseguradoras sieguen, en media, la jurisprudencia de los tribunales en la
determinacion de las indemnizaciones por acuerdo, pero con montos, en media,
inferiores, permite a las aseguradoras 0 no repercutir 0 repercutir con montos
marginales bajos en las primas de seguro esas indemnizaciones. Como en la mayoria
de los casos, debido al seguro obligatorio, el coste de los accidentes para los lesantes
es traducido por las primas, la situacion referida por el tribunal de relacion se traduce
en un coste esperado de los accidentes mas bajo o sin alteracion para los conductores

si las primas no son alteradas.
POSIBLE ALTERNATIVA A LA SITUACION ACTUAL

No obstante, la evolucion positiva que tiene sido verificada por alguna
jurisprudencia, como fue sefalado, se menciona, a continuacion, lo que tiene sido
aplicado en los Estados Unidos, en la determinacion de los dafios por pérdida de
capacidad de ganancia y la forma como es propuesta la determinacion de la

indemnizacion.

Entre los elementos que pueden ser considerados en la determinacion de los

rendimientos futuros se destacan los siguientes:
1 -Probabilidad de la vida util del lesado;

2 -Probabilidad del individuo estar integrado en la fuerza de trabajo hasta el

limite de la méxima edad de jubilacion;
3 -Los rendimientos son considerados netos;

4-Los herederos tienen derecho a recibir los rendimientos futuros del lesado

que murio;
5 -El lesado muerto no recibiria beneficios adicionales;

6 -Escoja de una tasa de descuento (que deberia ser obligatoria para la

aplicacion por todos los tribunales);

7 - Integrar en la determinacion del rendimiento futuro una tasa de inflacion

(que deberia ser establecida en base a previsiones econémicas).
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2.2 - DILACION JUDICIAL .

La dilacion judicial surge como efecto de un desajuste entre la oferta y la
demanda de la tutela judicial. El tiempo transcurrido entre la presentacion de una
accion judicial y su terminus?!! forma un elemento importante que es considerado por
los individuos en su decision de, ante la lesion de sus intereses, recurren a la tutela
judicial, pudiendo las externalidades provenientes de actividades como la conduccion
vial no ser internalizadas y, de este modo, se generan ineficacias. La duracion de los
procesos en los tribunales depende de varios factores, en especial del nUmero de
tribunales, del numero de jueces, de las normas procésales, asi como de la
complejidad de las causas presentadas. Veamos, en relacién con el caso de Portugal,

lo que ocurre con algunos de esos elementos.
Dice el Profesor Santos Pastor

“Muchos de los problemas planteados por la administracién de justicia
son imputables a la existencia de una creciente litigiosidad a la que no
consigue dar respuesta aquella sino con tardanza y, a veces, con falta de

calidad.

Desde otra perspectiva, el conflicto judicial — una forma particular del
conflicto social — supone el gasto de recursos sociales escasos. En ambos
casos, parece que se necesita disponer de una teoria que explique porqué las
gentes deciden solventar sus diferencias de esta manera, una teoria que
establezca cuéles son los factores que determinan estas conductas y, en
definitiva, nos permita conocer y evaluar la bondad de los resultados
(existentes o potenciales) que producian distintos mecanismos juridicos

procésales o sustantivos.” #*?

Los individuos tienen a su disposicion un conjunto de alternativas en relacion
con la tutela judicial. Segun el Profesor Santos Pastor?®®, puede resumirse, de la
siguiente forma, el conflicto social susceptible de litigacion. El conflicto juridico es un

conflicto social, que puede explicarse o no. Al explicarse, puede terminar por un

211 | tiempo de los procesos concluidos corresponde a la diferencia entre las fechas de inicio y término, calculada
en dias. En los procesos crimenes solamente es considerada la duracién en la fase de juicio. Estadisticas de la
Justicia, 1998, Ministerio de la Justicia

212 pastor, Santos, "IAH DE LA JUSTICIA! POLITICA JUDICIAL Y ECONOMIA", Pags. 113 y sig. Civitas , Ministerio
de Justicia, (Madrid) 1993
213 Ob. cit., p. 115.
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acuerdo o, en caso de desacuerdo, pode llevar a desistir u a la presentacion de una

accion en tribunal. Por su vez, la accidén puede llevar a la conciliacion o al pleito.

Ni siempre un conflicto de intereses es explicado, lo que ocurre cuando la
desutilidad esperada de esa explicacién es superior a la utilidad esperada. Caso
contrario, la explicacion del conflicto se efectiva ante la otra parte que es supuesto ser
la causa de conflicto. Ante la explicacion puede haber un acuerdo y el conflicto
termina. Si el entendimiento no tiene lugar, porque la propuesta de la otra parte no
satisface el demandante, o hay una decision de renuncia de continuar o se interpone
una accién judicial. Interpuesta la accién, hay conciliacion o el pleito continuara. Asi,
se debe tener en atencion los efectos de sustitucion entre el pleito y el acuerdo. En
términos generales, el individuo “racional” demanda la tutela judicial cuando el
beneficio esperado es superior al coste esperado, teniendo en cuenta las alternativas

de solucion del conflicto.

2.2.1 — OFERTA DE LA TUTELA JUDICIAL . LOS MEDIOS

La tutela judicial esta prevista en la Constitucién de la Republica Portuguesa?'
como un derecho fundamental. En Portugal, uno de los temas discutidos en los Ultimos
afos es la cuestion relacionada con la “Justicia”, o sea, la “morosidad” de los procesos
asi como la calidad, comentandose que los medios puestos a la disposicion de la
tutela judicial son reducidos en relacion con la demanda de este bien (tutela judicial)
215 En las discusiones ya habidas no se ha considerado la preocupacion de explicar la
cuestion fundamental de la escasez de todos los elementos productivos (y, por
consiguiente, de todos los bienes). La oferta de tutela judicial depende de varios

elementos, destacandose los siguientes?6:

a) del nimero y capital humano, con destaque para jueces y

magistrados del Ministerio Publico;

b) del nimero y capital humano de otros individuos al servicio

de la Administracion de la Justicia;

214 Articulo 20° de la Constitucion de la Republica " 1. A todos es garantizado el acceso al derecho y a los
tribunales para defensa de los derechos e intereses legitimos, no pudiendo la justicia ser denegada por
deficiencia de medios econémicos:

2. Todos tienen derecho, en los términos de la ley, a la informacion y consulta juridicas y al patrocinio
judiciario”

215 Un andlisis profundizado de este tema se observa en Santos Pastor Prieto "jAh de la Justicia! Politica
Judicial y Economia” Civitas, Ministerio de Justicia, Madrid (1993).

216 Seguimos de cerca Santos Pastor, ob. citada.
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C) de los medios materiales;

d) de los medios financieros
e) de la productividad
f) de un conjunto de variables del “mercado politico”.

Observemos, a continuacion, algunos de esos elementos, empezando por los medios
humanos afectos a la oferta de la tutela judicial (imputs), verificando cuél su evolucion

y su relacion con la cantidad obtenida del bien, los resultados (output).
A) LOS IMPUTS DE MEDIOS HUMANOS (MAGISTRADOS) Y TRIBUNALES

Uno de los elementos relevantes explicativos da dilacion judicial es el nimero
de magistrados judiciales y del ministerio publico, relativamente al nUmero de procesos
y a su complejidad. Asi, cabe analizar la evolucion del nimero de magistrados de las
variantes y el nimero de procesos por magistrado, en cada situacién. No tenemos
datos cuanto a la complejidad de los procesos, pero puede presuponerse que la
complejidad media se mantuvo a lo largo del periodo analizado. Presentamos, a
continuacion, la evolucibn del numero de tribunales judiciales, de magistrados
judiciales y del ministerio publico, asi como su nimero por 100 mil habitantes:

Tablan.©2.21.1

Tribunales judiciales, magistrados judiciales y de la fiscalia (ministerio publico)

§ - Magistrados Magistrados
ilauielss gl Judiciales Ministerio Publico

Afio Por 100 mil Por '100 Por {I.OO

Total habitantes Total mil Total mil

habitantes habitantes

1960 205 2,31 253 28 196 2,2
1962 206 2,28 298 33 243 2,7
1964 209 2,31 305 34 253 2,8
1966 210 2,36 266 3 189 2,1
1968 208 2,36 312 35 227 2,6
1970 208 2,4 422 49 246 2,8
1972 208 241 429 5 248 2,9
1974 217 2,4 441 5 292 33
1976 217 2,31 434 4,6 293 3,1
1978 221 23 578 6 354 3,7
1980 220 2,24 612 6,2 375 38
1981 218 2,21 688 7 439 4.4
1982 304 3,06 758 7,6 392 39
1983 314 3,15 775 78 509 5,1
1984 313 3,13 831 8,3 547 55
1985 316 3,16 851 8,5 593 59
1986 316 3,16 876 8,8 593 59
1987 316 3,17 907 9,1 580 58
1988 317 3,18 987 9,9 623 6,3
1989 329 3,32 1004 10,1 708 7,1
1990 325 3,29 1018 10,3 762 7,7
1991 308 3,12 1028 10,4 793 8
1992 307 3,11 1032 10,5 817 8,3
1993 305 3,08 1059 10,7 850 8,6
1994 329 3,32 1095 11 922 9,3
1995 335 3,38 1165 11,7 942 9,5
1996 383 3,86 1231 12,4 939 9,5
1997 386 3,88 1267 12,7 964 9,7
1998 389 3,89 1324 13,3 982 9,8

Fuente: GEP del Ministerio de la Justicia
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El nimero de tribunales judiciales casi es el doble en relacién con el comienzo
y el fin del periodo teniendo el racio por 100 mil habitantes aumentado también. El
namero de magistrados judiciales tuvo una evolucién creciente, tanto en ndmero
absoluto como en relacién con la poblacion, con 13,3 jueces por 100 mil habitantes, en
1998. En lo referente al nUumero de magistrados del ministerio publico la evolucién fue

semejante.
B) DE LOS MEDIOS FINANCIEROS CON LA ADMINISTRACION DE LA JUSTI CIA

Cuanto a los medios financieros afectos a la administracion de la justicia, para
el periodo de 1986-1998, se comprobd una subida constante, en términos reales hasta
1993, teniendo el crecimiento real oscilado en el resto del periodo, tal como puede ser

observado en la tabla siguiente:

Tablan.c2.2.1.2

Presupuesto de la Justicia- (Millares de Euros a precios de
1999)

Afos OE GGF Total Inversiones
1986 57.247 65.537 122.784 14.116
1987 80.720 80.112 160.832 11.587
1988 87.744 107.466 195.210 30.322
1989 106.823 165.486 272.309 36.382
1990 146.836 222.643 369.480 44.408
1991 173.277 238.790 412.067 51.496
1992 214.857 281.716 496.573 48.882
1993 240.705 301.094 541.799 57.362
1994 240.999 270.782 511.782 74.436
1995 260.627 295.278 555.905 84.003
1996 269.640 336.120 605.760 73.977
1997 280.115 326.329 606.443 95.510
1998 299.603 348.685 648.288 96.383
1999 316.038 375.859 691.898 100.069

Fuente: Ministério da Justica - "Dossier Justica"
OE-Presupuesto del Estado

GGF- Gabinete de Gestao Financeira-Verbas de custas y
muitas

El analisis de los datos muestra un crecimiento, en términos reales, de los gastos con
la justicia. Puede observarse la evolucion de los gastos con la administracion de la

justicia, a través del grafico siguiente:
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Graficon.°2.2.1.1
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Hasta 1993 hubo un crecimiento marcado, disminuyendo en 1994, pero subiendo de

nuevo en lo restante del periodo. La proporcién de los gastos con la administracién de

la justicia en relacion al PIB y a los gastos del Estado van resumidos en la tabla 2.2.3,

en anexo. Los gastos con la administracién de la justicia en relacion con el PIB tienen

aumentado, de acuerdo con los datos. La observacion de los graficos siguientes

permite la visualizacion de la evolucion de la proporcibn de los gastos con la

administracion de la justicia, tanto en relacién con el PIB como en relacion a los gastos

del Estado.

Graficon.0 2.2.1.2
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Se verificd que los gastos con la administracién de la justicia en relacion con el PIB

hasta 1993 aumentaron, habiendo una tendencia ligeramente decreciente para lo

restante del periodo.

166



Graficon.? 2.2.1.3

Gastos con la administracién de la Justicia en relacién con los gastos del Estado
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En lo que se refiere a la proporcion de los gastos con la administracion de la Justicia,
en relacién con los gastos del Estado, aumenté moderadamente hasta 1990, siendo la
tendencia decreciente en el resto del periodo, acentudndose a partir de 1993. El
andlisis de los datos permite sacar la conclusion que los medios a disposicion de la
oferta de la tutela judicial han aumentado, aunque en relacion a los gastos del Estado

se haya verificado una tendencia diminutiva.

2.2.2- EVOLUCION DEL NUMERO DE PROCESOS. LA DEMANDA Y LA OFERTA DE LA

TUTELA JUDICIAL

El nimero de procesos presentados ante los tribunales muestra la intensidad

de la litigacion. Su evolucion se puede observar en la tabla:
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Tablan.c2.2.2.1

Oferta demanda de tutela judicial. Procesos presentados, finalizados

y pendientes por juez

~ Procesos AL Entrados por| Finalizados por| Pendientes
(e SIS 5 Juez juez por juez
Finalizados
Entrados Finalizados Pendientes

1960 263.173 270.420 179.441 -7.247 1040 1069 709
1962] 276.152 268.250 175.908 7.902 927 900 590
1964]  295.008 333.480 212.466 -38.472 967 1093 697
1966 259.644 265.507 161.126 -5.863 976 998 606
1968 253.534 245.486 154.416 8.048 813 787 495
1970 245.676 246.593 146.530 917 582 584 347
1972 242.091 221.750 155.143 20.341 564 517 362
1974] 230516 204.669 182.043 25.847 523 464 413
1976 304.353 271.038 292.692 33.315 701 625 674
1978 417.343 356.704 378.723 60.639 722 617 655
1980  487.491 382.712 520.555 104.779 797 625 851
1981  489.658 471.522 625.329 18.136 712 685 909
1982 505.152 497.902 697.370 7.250 666 657 920
1983 569.734 508.195 720.472 61.539 735 656 930
1984  622.476 488.842 783.270 133.634 749 588 943
1985]  633.859 555.185 853.451 78.674 745 652 1003
1986 583.116 834.449 901.329 -251.333 666 953 1029
1987 611.527 570.403 650.601 41.124 674 629 717
1988 561.590 579.346 699.725 -17.756 569 587 709
1989  607.470 607.308 677.738 162 605 605 675
1990  609.827 594.103 667.222 15.724 599 584 655
1991 723.263 709.781 627.872 13.482 704 690 611
1992 823.441 721.729 566.961 101.712 798 699 549
1993]  887.368 792.612 688.447 94.756 838 748 650
1994  889.284 961.427 731.468 -72.143 812 878 668
1995 636.975 523.324 645.946 113.651 547 449 554
1996 672.701 545.064 757.432 127.637 546 443 615
1997]  754.557 583.579 892.174 170.978 596 461 704
1998  731.057 619.529 1.062.355 111.528 552 468 802

Fuente: Gabinete de Estudios y Planeamiento (GEP) del Ministerio

de la Justicia

Una primera observacion se relaciona con el hecho de que la oferta y la demanda de

la tutela judicial tienen aumentado, aunque con ritmos diferentes, lo que tiene

generado el aumento de procesos pendientes y consecuente dilacion judicial.

Gréficon.c2.2.2.1
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litigio, sobre todo a partir de 1974, después de las alteraciones politico-sociales

verificadas a partir de esta fecha, formando la demanda de la tutela judicial.
A) OFERTA DE LA TUTELA JUDICIAL . PROCESOS FINALIZADOS

Veamos ahora, graficamente, la evolucion de los procesos totales finalizados,
formando la oferta de la tutela judicial:

Graficon.02.2.22
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De este mismo modo la oferta de la tutela judicial fue creciente en el periodo,

verificandose algunas oscilaciones.
B) OFERTA Y DEMANDA DE LA TUTELA JUDICIAL COMPARADAS

Siempre que la demanda de la tutela judicial es superior a la oferta puede
verificarse un aumento de dilacion judicial, dado el numero de procesos pendientes.
Estudiemos, en simultaneo, la oferta y la demanda:

Graficon.© 2.2.2.3
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A partir de 1974 el numero de procesos entrados ha sido superior a los procesos
finalizados, solamente con algunas excepciones en los afios de 1986, 1998 y 1994. En
consecuencia, de esta evolucion del nimero de procesos pendientes tuvo tendencia

para aumentar con efectos en la dilacion judicial.

2.2.3 - ANALISIS DE LA PRODUCTIVIDAD DE LOS TRIBUNALES JUDICIALES

Con los datos disponibles se estima el grado de eficacia de la justicia en
relaciéon a los tribunales judiciales, teniendo en cuenta la productividad y los costes por

sentencia, considerando una composicion constante del output de los tribunales.
A) PRODUCTIVIDAD GLOBAL EN TODOS LOS TRIBUNALES (1960-1998)

La productividad global (considerando todas las categorias de tribunales
judiciales) puede ser evaluada por la relacién entre el nUumero de procesos finalizados
y el niumero de magistrados judiciales, o sea, el nUmero medio de procesos por jueces.
Teniendo en consideracion los datos de la tabla 2.2.4) pudiendo observarse, en el
grafico siguiente, la evolucién del numero de procesos finalizados por jueces, para el
periodo de 1960-1998:

Gréficon.? 2.2.3.1
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El andlisis de los datos muestra que el nimero medio de procesos finalizados por juez
disminuyd considerablemente desde 1964 a 1974, afio de la “revolucién” politica.
Subiendo, a continuacion, se mantuvo estable, después, hasta 1992 (con excepcién

del afio de 1986), bajando en los ultimos afios del periodo en estudio. Puede
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concluirse que la productividad (teniendo en cuenta la estructura de los procesos
constantes) tiene una tendencia decreciente. Los efectos de esta evolucion de la
productividad tienden a aumentar el ndmero de procesos pendientes y, por

consiguiente, a empeorar la dilacion judicial.

La rapidez de la justicia es, per se, un bien, con reflejos en la calidad de vida de
la sociedad, pudiendo tener efectos al nivel de la inversion. No es suficiente la
existencia de normas juridicas que presuponen la tutela de los derechos de los
ciudadanos y personas colectivas. Para que esa tutela sea eficaz importa que la
aplicacion de la justicia sea previsible y que los conflictos de interés sean resueltos
con rapidez, atendiendo al actual ritmo de vida. De una dilacion judicial elevada
emergen costes manifestados por la inseguridad y por el tiempo utilizado en la

resolucion de los conflictos, que pueden hacer perder oportunidades de inversion.

B) PRODUCTIVIDAD POR CATEGORIA DE TRIBUNAL (1993-1998)

Con datos relativos a los afios de 1993-1998, se puede analizar la evolucion de

la productividad de los jueces, por categoria de tribunal

Graficon.° 2.2.3.2
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La evolucién de la productividad de los jueces de los tribunales superiores, el STJ e
los tribunales de Relacién, muestra ser creciente en los Ultimos tres afios del periodo

considerado. Cuanto a los tribunales de 12 instancia la evolucion fue la siguiente:
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Graficon.° 2.2.3.3
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La evolucion relativa a la finalizacion de los procesos por juez de la 12 instancia es

diferente de lo que se verifica con los tribunales superiores, tiendo ese numero

decrecido a partir del afio de 1994.

C) COSTE FINANCIERO POR PROCESO

Cuanto al coste financiero por proceso, en euros, su evolucion ha sido la

siguiente en el periodo de 1986-1998:

Tablan.c2.2.3.1

Gastos con la justicia
Afo I.Droc?essos (Euros a precios de Coste por proceso
finalizados
1999)
1986 834.449 157.389.663 18¢
19871 570.403 175.915.525 308
1988 579.346 215.190.242 371
1989 607.308 294.093.084 484
1990 594.103 348.970.892 587
1991 709.781 336.133.893 474
1992 721.729 363.833.223 504
1993 792.612 365.272.792 461
1994 961.427 312.177.098 32t
1995 523.324 327.033.314 62F
1996 545.064 360.953.556 662
1997 583.579 342.962.216 58¢
1998 619.529 356.820.170 57¢

Fuente: Ministerio de Justicia —“Carpeta justicia”

El analisis de los datos permite concluir que el coste medio unitario de los procesos

finalizados ha evolucionado con algunas oscilaciones. Para mejor entendimiento,

obsérvese el gréfico que a seguir se presenta.
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Gréficon.?2.2.3.4
Coste por proceso finalizado (Euros)
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La tendencia del coste por proceso finalizado, subié hasta 1990, decreciendo después
hasta 1994, volviendo a tener un aumento significativo, con un ligero descenso a partir
de 1996.

2.2.4- ANALISIS DEL EXCESO DE DEMANDA

En los ultimos afios se ha intensificado el recurso a los tribunales por parte de
las empresas (en especial las grandes) relativamente al no-cumplimiento de contratos
de compra y venta de bienes de consumo. Dado que la mayor parte del coste social
con el funcionamiento de los tribunales es soportada por el Estado, las empresas
solamente soportan una parte de esos costes cuando recurren a la tutela judicial.
estas empresas, si tuvieran que desarrollar diligencias directas ante sus clientes para
obtener sus créditos, podrian ver sus costes aumentados. Porque la demanda judicial
se manifiesta en un bien con “precio” mas bajo de que la utilizaciébn de servicios

propios, surge el efecto de la sustitucién, aumentando la demanda de tutela judicial.

Las grandes empresas tienen, habitualmente, servicios de contencioso o
abogados contratados, utilizan los tribunales (dado que la ley lo permite) como “manus
longa” para obtener esos créditos (de cualquier importancia), cuyo numero es
elevado?'’. Estas empresas, en principio, sélo recurren a los tribunales porque los

costes de litigar son menores que los costes que tendrian que soportar Si

217 Esta informacion fue recogida junto de jueces de tribunales superiores y de tribunales de 12
instancia. Esta en discusién un proyecto de diploma legal que tiene por finalidad alterar esta
situacion. Uno de los objetivos de este proyecto es hacer soportar por las empresas los costes
totales de los tribunales con la resolucion de estos litigios, casos en que sea considerado que
la empresa podria haber desarrollado acciones entre sus clientes para obtener esos créditos.
De este modo, se pretende disminuir la dilacién judicial.
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desarrollasen las actividades por su cuenta para obtener esos créditos?'®. Por otro
lado, teniendo en cuenta que la ley procesal determina que la orden de resolucién de
los litigios es la orden de entrada de los procesos en tribunal, el elevado numero de
estos procesos referentes a créditos en mora tiene como consecuencia que otros
litigios en que estdn envueltos ciudadanos, nombradamente los litigios relativos a
accidentes viales, tengan una dilacién judicial elevada?®, contribuyendo para que
menos lesados en accidentes viales recurran a la justicia, favoreciendo los acuerdos

con las aseguradoras con valores mas bajos.

En realidad, el incentivo social y privado para llegar al acuerdo o litigar puede
divergir en virtud de los costes que son internalizados o no, dado que parte de los
costes sociales debido a la oferta judicial no son soportados por los litigantes. Los
litigantes no soportan habitualmente todos los costes derivados del proceso de litigios,
como son todos los sueldos de los jueces y de otros agentes envueltos en el proceso

judicial, el tiempo perdido por testigos, las rentas implicitas de los inmuebles, etc.

De este modo, es comprensible que cuanto mas grande es la diferencia entre
los costes sociales y los costes privados referentes a la litigacion, mayor serd la
inadecuacion social de los incentivos privados. Sin embargo, cuando la parte de los
costes sociales no internalizados son provenientes de las sentencias que tienen como
consecuencia un grado elevado de prevencion, la justificacion es aceptable
socialmente y tendiente a ser eficiente, dado que los beneficios sociales podran igualar
los costes sociales. Con los datos disponibles vamos estudiar el exceso de demanda
de la tutela judicial para los casos totales de procesos en los tribunales judiciales.

Consideramos dos indicativos de exceso de demanda®®°.

El primero es el
"exceso de demanda acumulada” que relaciona el numero de asuntos pendientes a
final de cada afio con los asuntos resueltos en el afio. Con este indicativo podremos
calcular el tiempo que se gastaria para eliminar todos los asuntos pendientes si todos

los esfuerzos de la Administracion de la Justicia fueran dedicados solamente a esta

218 Con efecto, dado que la mayoria de las veces estas empresas tienen las pruebas de los
contratos y de las deudas — muchas veces esas pruebas forman por si “titulos ejecutivos” en
términos procésales, lo que facilita la obtencion del crédito, la probabilidad de obtener el
resultado es elevada. Cuando eso ocurre, las costas seran pagadas por el perdedor,
habitualmente el deudor, lo que hace que la tutela judicial sea un “bien” con precio bajo y, asi,
su demanda aumenta.

219 Téngase en cuenta que las empresas, siempre que la decision del tribunal le es favorable,
recibiran el capital y respectivos intereses por el tiempo de mora, o no constituyendo un coste
el tiempo de espera, ese coste sera mas pequefio de que para muchos individuos con interés

bajo, para quien la utilidad marginal del rendimiento es, habitualmente mas grande.
220 pastor, Santos, idem.
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tarea, con un nivel de productividad constante.

O sea, cuantas "unidades de trabajo" serian necesarias de un érgano o de una
jurisdiccién. El segundo indicador consiste en el "exceso de demanda” de la tutela
judicial generado en cada afio, y que nos es dado por el cociente obtenido por la
divisién de la diferencia entre los temas entrados en tribunal y los resueltos por el

nimero de temas concluidos ese afo.

Tablan.t2.2.4.1
Exceso de demanda

PROCESOS Exceso de
procura Exceso de
acumulada Entrados - procura
Afio | Pendientes ! Finalizados! Entrados finalizados
En meses En meses

1960 179.441 270.420 263.173 | 0,66 7,96 -7.247 -0,03 0,35
1962 175.908 268.250 276.152 | 0,66 7,87 7.902 0,03 -1,38
1964 212.466 333.480 295.008 f 0,64 7,65 -38.472 -0,12 -0,26
1966 161.126 265.507 259.644 0,61 7,28 -5.863 -0,02 0,39
1968 154.416 245.486 253.534 0,63 7,55 8.048 0,03 -0,04
1970 146.530 246.593 245.676 0,59 7,13 -917 0,00 -3,23
1971 145.163 336.155 245.685 0,43 5,18 -90.470 -0,27 1,10
1972 155.143 221.750 242,091 0,70 8,40 20.341 0,09 0,35
1973 175.484 222.415 228.974 10,79 9,47 6.559 0,03 1,52
1974 182.043 204.669 230.516 0,89 10,67 25.847 0,13 4,77
1975 207.890 194.133 271.324 | 1,07 12,85 77.191 0,40 1,47
1976 292.692 271.038 304.353 | 1,08 12,96 33.315 0,12 1,97
1977 326.007 320.957 373.673 | 1,02 12,19 52.716 0,16 2,04
1978 378.723 356.704 417.343 | 1,06 12,74 60.639 0,17 2,64
1979 442.751 367.852 448.656 11,20 14,44 80.804 0,22 3,29
1980 520.555 382.712 487.491 1,36 16,32 104.779 0,27 0,46
1981 625.329 471.522 489.658 1,33 15,91 18.136 0,04 0,17
1982 697.370 497.902 505.152 | 1,40 16,81 7.250 0,01 1,45
1983 720.472 508.195 569.734 | 1,42 17,01 61.539 0,12 3,28
1984 783.270 488.842 622.476 | 1,60 19,23 133.634 0,27 1,70
1985 853.451 555.185 633.859 | 1,54 18,45 78.674 0,14 -3,61
1986 901.329 834.449 583.116 | 1,08 12,96 -251.333 -0,30 0,87
1987 650.601 570.403 611.527 | 1,14 13,69 41.124 0,07 -0,37
1988 699.725 579.346 561.590 §1,21 14,49 -17.756 -0,03 0,00
1989 677.738 607.308 607.470 1,12 13,39 162 0,00 0,32
1990 667.222 594.103 609.827 1,12 13,48 15.724 0,03 0,23
1991 627.872 709.781 723.263 0,88 10,62 13.482 0,02 1,69
1992 566.961 721.729 823.441 0,79 9,43 101.712 0,14 1,43
1993 688.447 792.612 887.368 | 0,87 10,42 94.756 0,12 -0,90
1994 731.468 961.427 889.284 0,76 9,13 -72.143 -0,08 2,61
1995 645.946 523.324 636.975 | 1,23 14,81 113.651 0,22 2,81
1996 757.432 545.064 672.701 | 1,39 16,68 127.637 0,23 3,52
1997 892.174 583.579 754.557 | 1,53 18,35 170.978 0,29 2,16
1998 1.062.355 619.529 731.057 § 1,71 20,58 111.528 0,18 2,16

Fuente: Idem. Elaboracion nuestra
Empecemos por analizar el exceso de la demanda acumulada. Observamos
que este exceso de demanda acumulada tiene aumentado progresivamente,
manifestdndose, consecuentemente, en una mayor dilacion judicial media. El gréfico

siguiente nos ayuda a mejor observar su evolucién:
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Después de 1972 hubo un aumento del exceso de demanda acumulada, con
un maximo en 1984, con 19, 23 meses. A partir de esta fecha hubo una disminucion,
con oscilaciones, hasta 1994. Después se verificO un crecimiento del exceso de la
demanda acumulada hasta el final del periodo, en 1998, con un maximo absoluto de
20,58 meses. Esto quiere decir que serian necesarios 1 afio y aproximadamente 8
meses para resolver todos los procesos pendientes si todos los medios disponibles
(mantenidos constantes) fueran aplicados en la resolucién de los procesos pendientes.
En relacion con el exceso de demanda tiene pasado por oscilaciones que se pueden
observar en el siguiente gréfico:

Graficon.0 2.2.4.2
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Habitualmente, tiene sido positiva, lo que significa el aumento de los procesos
pendientes y mayor dilacion judicial. En el final del periodo, 1998, serian necesarios
2,16 meses de utilizacidbn exclusiva de los medios disponibles (magistrados y

tribunales) para resolver todos los procesos pendientes de aquel afio.
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Asi, podemos decir que la situacion referente a la resolucién de los procesos

entregados en los tribunales judiciales tiene empeorado.

El aumento del exceso de demanda acumulada, como resultado de la dilacion
judicial, es un elemento que hace disminuir la probabilidad de cumplimiento de las
sanciones dadas las “amnistias” que tradicionalmente son decretadas por el
Presidente de la Republica Portuguesa propuestas por el Gobierno, las cuales
disminuyen las sanciones esperadas, 0 sea, aumentan la probabilidad de los
infractores no pagar multas o de cumplir otras sanciones. Muchas de estas amnistias

tienen por objetivo esencial (no formal) el exceso de demanda acumulada.
DURACION MEDIA DE LOS PROCESOS DE RESPONSABILIDAD CIVIL

Par ilustrar la dilacién media de los procesos de responsabilidad civil, donde se
incluyen la mayoria de los procesos relacionados con los accidentes viales,

mostramos la siguiente tabla relativa al periodo de 1993-19998:

Tablan.2.2. 4.2

Duracion media de los procesos declarativos finalizados de responsabilidad civil

19931 19941 19951 19961 19971 1998
Dilacion media de los procesos en meses 2100 210 200 200 21 22

Fuente: Ministerio de Justicia: Estadisticas

La duracion media de estos procesos es elevada y esta de acuerdo con el valor

encontrado para el exceso de demanda, antes analizado.

2.2.5 - PRIMAS DE LOS SEGUROS Y LA DILACION JUDICIAL COMO COSTE DE L A
TUTELA JUDICIAL

Esta situacion de dilacion judicial tiene influencia en el comportamiento de los
conductores de vehiculos y otros utilizadores de las vias. En realidad, la dilacion
judicial constituye un coste de demanda de la tutela judicial. Aumentando este “precio”,
la demanda de este bien tiende a disminuir. Esta disminucion de la demanda de tutela
judicial referente a la resolucién de los litigios emergentes de los accidentes viales
aumenta la resolucion de los conflictos por acuerdo con las aseguradoras, llevando,
como explicamos en otra parte, a que las indemnizaciones pagadas por las
aseguradoras sean inferiores a las que se verificarian si la dilacion judicial fuese

menor.
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Los valores de las indemnizaciones pagadas por las aseguradoras, siendo
inferiores a las que serian si los procesos fuesen resueltos en los tribunales con
rapidez, permite mantener las primas del seguro automovil relativas a la
responsabilidad civil a un nivel relativamente bajo. De este modo, si las primas de
seguro son relativamente bajas, los costes esperados por los conductores (u otros
responsables) también son mas bajos que serian en caso contrario, llevando, en
consecuencia, a una disminucion de cuidado en la conducciéon con el consecuente

aumento del nUmero de accidentes.

En 1996, la prima media del seguro automévil??* considerando la media
nacional, era calculada en 300 Euros (a precios de 1999) para los vehiculos de turismo
y pesados. Para algunas aseguradoras mas importantes??, las primas medias de
seguro eran, para la media de los afos de 1994 -1996, de 300 Euros para los
vehiculos de turismo y pesados y de 75,5 € para los ciclomotores En el afio de 1997,
la prima del seguro automévil por habitante era el siguiente relativamente a diecisiete
paises, en Euros:

Gréficon.0 2.2.5.1

Prima media de seguro automovil por habitante, en Euros. (1997)
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231 235 227

Euros
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=
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‘ Prima de seguro automovil por habitante ‘

Fuente: Direccién-General Vial. Elaboraciéon nuestra

Entre los dieciséis paises considerados, Portugal ocupaba la 15° posicién.
Pero, no obstante, la dilacién judicial pueda favorecer las aseguradoras en relacion a
las indemnizaciones pagadas, el mayor aumento del nimero de accidentes actla
como una causa perversa para las aseguradoras. Como ya pudimos observar, la

mayoria de los procesos relativos a accidentes viales es resuelta por acuerdo con las

221 Fuente: Asociacion Portuguesa de Seguros, informe de 1996, p. 64.
222 No fuimos autorizados a revelar la fuente.
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aseguradoras. Y la media de indemnizacion efectuada por las aseguradoras es, en

media, inferior a la que es determinada por los tribunales.

Observamos que también se puede considerar que la mayoria de los individuos
es contraria al riesgo, con rendimiento medio bajo. Constituyendo la dilacién judicial,
un coste que aumenta la intensidad de los errores judiciales generando mayor
imprevisibilidad, de este modo intensificando el grado de adversidad de la mayoria de
los individuos que demandan la tutela judicial. Para recibir la indemnizacion, el lesado

tiene, asi, que escoger entre un acuerdo y la demanda de tutela judicial.

En realidad, la dilacion judicial y la imprevisibilidad de la decision del tribunal®?®
y del monto indemnizatorio reducen la utilidad, por este modo de resolver el conflicto
de intereses, sobre todo para las victimas contrarias al riesgo relativamente a la
rigueza, las cuales necesitan de compensacién inmediata, en especial si su
rendimiento es bajo??*. A su vez, el acuerdo proporciona una compensaciéon mas
rapida y mas segura, lo que es una ventaja, pero su monto, como quedé demostrado,
es generalmente inferior, en especial porque el acuerdo pone las victimas contrarias al
riesgo en una posicibn mas fragil de discusion. De ello resulta que la dilacion judicial
aumenta el coste soportado por las victimas, ocasionando ganancias para las
aseguradoras y con efectos ulteriores en el nivel de prevencién, disminuyendo esta de

modo indirecto.

2.3 - ANALISIS EMPIRICO. EVALUACION ESTADISTICA DE LA RESOLUCION DE
LOS LITIGIOS

Antes de elaborar el andlisis econométrico, a fin de evaluar las eventuales
relaciones existentes entre las variables explicativas y el valor de las sentencias de
indemnizacion, debido a accidentes de trafico, importa hacer el analisis descriptivo lo,
cuanto a lo que se verifico en relacion con la valoracion de los dafios por los tribunales
y por las aseguradoras. El objetivo de esto analisis descriptivo es evidenciar la
existencia de diferentes valoraciones, en términos medios, entre los casos resorbidos

a través de la tutela judicial y por acuerdo con las aseguradoras. Considerase, a priori,

223 Un elemento a tener en cuenta en la busca de tutela judicial sobre todo por parte de los
lesados son los costes con los abogados. En la mayoria de los casos los abogados son
parcialmente pagados en funcion del tiempo utilizado independientemente de la decision del
tribunal, lo que, juntamente con la imprevisibilidad de las sentencias y dilacion judicial afecta
negativamente la busca de tutela judicial.

224 Situacién que aumenta el grado absoluto de aversion al riesgo.
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gque las valoraciones efectuadas por las aseguradoras son, en media, inferiores a las
valoraciones hechas por los tribunales. Con efecto, la mayor rapidez de la satisfaccion
de las indemnizaciones efectuada por las aseguradoras constitui un incentivo que
favorece la resolucion por acuerdo, constituyendo una alternativa a la utilizacion de la

tutela judicial para la resolucién de los litigios.

2.3.1 — VALORACION DE LOS DANOS POR LOS TRIBUNALES Y POR LAS
ASEGURADORAS . ANALISIS DESCRIPTIVO

De los dafos corporales pueden resultar dafios patrimoniales y dafios no
patrimoniales (no pecuniarios, igualmente denominados dafios morales). Los dafos
patrimoniales son de mas facil evaluacidon que los dafios no patrimoniales, dado que
estos, han sido considerados no susceptibles de evaluacion pecuniaria, por hacer
referencia a bienes que no integran el patrimonio de los individuos??®. Se puede decir
gue los dafos no patrimoniales no afectan la esfera econdmica, en especial de forma
directa, causando solamente sufrimiento moral a los lesados, relacionandose
directamente con la esfera individual de la persona, afectando sus relaciones sociales
Yy, por veces, su productividad laboral. Entre estos dafios se incluyen los dolores fisicos
y el sufrimiento moral, padecimientos psiquicos, pérdida de capacidad para gozar
plenamente la utilidad de otros bienes materiales y no materiales, en especial el honor
y el buen nombre de la persona. Los dafios relacionados con la perdida de la
capacidad de usufructuar la utilidad de la vida pueden ser designados por dafios

hedonisticos.

Algunos dafios pueden considerarse en la frontera entre dafios patrimoniales y
no patrimoniales, dada que su existencia se inter une entre las dos clasificaciones, de

forma intensa. Entre esos dafios esta, por ejemplo, el dafio estético que afecta el

225 puede hacerse una distincion entre compensacion y restitucion.
La compensacion es la reparacion del dafio a través de la atribucién de uno equivalente, mientras que la
restitucion puede ser entendida como significando la restauracion de la situacién que existiria si no
tuviese ocurrido el dafio. De este modo, la compensacion se relaciona con los dafios y de ella surgen
problemas especiales en el caso de dafios que no son conmensurables con cualquier equivalente, lo que
ocurre con los dafios no patrimoniales.
La restitucidon presupone la prueba de las pérdidas ocasionadas por el lesante. Desde que la restitucion
sea posible, no hay lugar para los problemas de evaluacion pecuniaria y no pecuniaria. El Cédigo Civil
portugués se refiere a la restitucién en el articulo 562° afirmando:
" Quien sea obligado a enmendar un dafio debe reconstituir la situacion que existiria, si no se
hubiese verificado el evento que obliga a la reparacién”.
El sistema legal portugués, tal como otros, considera este elemento ideal, al imponer el respecto por el
interés personal del individuo lesado en la continuacién de un estado determinado, que probablemente
existiria en la ausencia del evento genésico del dafio. Al contrario de la restitucion, la compensacién es
dominantemente una reparaciéon monetaria, pudiendo la compensacién en especie ser ocasionalmente
atribuida.
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lesado moralmente y, en muchos casos, puede determinar una disminucion de la
capacidad profesional, cuando el elemento estético es determinante para el desarrollo
de determinada actividad. En estos casos la indemnizacién es compuesta, 0 sea,

integra una evaluacion por los dafios patrimoniales y no patrimoniales.

Al analizarse el régimen de responsabilidad civil en Portugal, parece verificarse
que los dafios patrimoniales y los no-patrimoniales no se encuentran en el mismo
plano, dado que el n.° 1 del articulo 496° del Cddigo Civil (CC) menciona que los
dafios no patrimoniales deben ser considerados en la determinacion de la
indemnizacién, pero solamente aquellos que por su gravedad merezcan la tutela del
derecho, o sea, ni todos los dafios no patrimoniales serdn susceptibles de ser
compensados, pudiendo ser adelantado que se deja al juzgador un elevado grado de

discrecionalidad elevado.

Los dafios que se consideren leves no se incluiran en el derecho de ser
indemnizados, pues, segun esta norma del derecho portugués, los dafos morales
leves no abarcan el limite de gravedad para merecer la tutela del derecho??. ElI CC
portugués no instituyé especificamente, ni ejemplifica, lo que son dafios morales,
dejando esa definicion para la doctrina y jurisprudencia. La determinacion del nivel de
gravedad y valorizacion, en la aplicacion de la ley, en relaciébn con los dafios
patrimoniales provenientes de incapacidades, queda dependiente de la
discrecionalidad del tribunal, de acuerdo a lo dispuesto en el n.° 3 del articulo 566° del
CC:

"Si no puede ser averiguado el valor exacto de los dafios, el tribunal juzgara

equitativamente dentro de los limites que tenga por comprobados.”,

utilizdndose subsidiariamente la “Tabla de Incapacidades” seguida en el Derecho del
Trabajo, asi como las tablas financieras, pero solamente como forma indicativa??’ .
Cuanto a los dafios futuros emergentes, la regla general para la compensacion es de
la “previsibilidad??®”, o sea, de la existencia de una “razonable seguridad” que
fundamente la indemnizacion. En Portugal, la indemnizacion por los dafios causados
por accidentes viales, se fundamenta en el régimen de responsabilidad civil, cuyo

principio general, en relacion con los dafios patrimoniales, es la total compensacion?.

226 Arto 496° del C.C.:
227 Sentencia del STJ, del 05/mayo/94 y Resolucion de la Relacién Coimbra, del
4/abril/95

228 Articulo n.° 564°/2 del CC
229 Articulo 483° del CC:
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Cualquier persona que sufra dafios ocasionados por terceros, en un accidente vial, le
corresponde exigir compensacion por los dafios sufridos derivados del accidente en
que otros se encuentren envueltos y desde que sean responsables por esos dafios. El
lesado podra exigir compensacion por todos los dafios, patrimoniales y por los dafios

no patrimoniales, considerados graves®®.

El lesante, no obstante, caso haya culpa de su parte, serd responsable
solamente por los dafios correspondientes a su grado de culpa en el caso de haber
culpa simultdnea del lesado. Es la negligencia relativa . Por ejemplo, si alguien fuera

responsable en 30% por sus mismos dafos, tiene solamente el derecho de exigir de

la otra parte 70% del monto de los dafios. Tal como en los demas paises de la Unién
Europea, la primera y principal fuente de compensacion por los dafios sufridos,
derivados de accidentes viales, es compuesta por el seguro obligatorio automovil. Ya
mencionamos, antes, que el régimen de responsabilidad civil en Portugal combina la

responsabilidad civil objetiva con la responsabilidad civil subjetiva.
A) METODOS DE EVALUACION DE LOS DANOS EN PORTUGAL

Los métodos de evaluacion de los dafios pueden ser clasificados en objetivos o
subjetivos. El principio general de la obligacion de indemnizar, en Portugal, establecido
en el articulo 562° del CC, determina que el dafio debe ser repuesto de modo a que la
situacion del lesado debe ser reconstituida para el nivel que existiria en la ausencia del
evento causador del dafio. Este objetivo legal no implica necesariamente una opcion
por cualquier de los métodos, pudiendo ser utilizado por cualquier uno. La utilizacion
de diferentes métodos lleva a resultados diversos. Cuando la evaluacion del dafio es
encaminada para el bien afectado por la conducta del lesante, en vez de ser
encaminada para el interés particular del lesado, se estd ante una evaluacion

objetiva (o0 en abstracto).

Segun este método, en los casos de dafios patrimoniales - materiales o
corporales - la valoracion es efectuada sobre la base del valor de mercado. En los
casos de dafios corporales patrimoniales, la evaluacién de los dafios resultantes de

perdida de ganancias es basada en el valor econémico del individuo, como fuerza de

" 1- Aquel que, con dolo o simple culpa, violar ilicitamente los derechos de terceros o cualquier
disposicion legal destinada a defender los intereses ajenos queda obligado a indemnizar el
lesado por los dafios resultantes de la violacion.

2- SOlo existe obligacion de indemnizar independiente de culpa en los casos especificados en
la ley."

230 Articulo 496°, n°1.
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trabajo (capital humano). Si fuera utilizado el método subjetivo la evaluacion del dafio
es determinada en funcién del interés individual del lesado, o sea, la utilidad del
individuo (que es subjetiva) es determinante para la valoracién del dafio. EI método de
evaluacion objetiva de los dafios valora separadamente los varios dafios parciales
infligidos al lesado, teniendo en cuenta las condiciones existentes cuando del evento
dafoso. Por su lado, el método de evaluacion subjetiva tiende a considerar el dafio
total sufrido por el lesado como una suma aritmética que es determinada de acuerdo

con las condiciones existentes cuando de la evaluacion.

Por esta razon, la evaluacién subjetiva de los dafios es basada en la
denominada teoria de la diferencia , de acuerdo con la cual la compensacion de los
dafos es igual a la diferencia aritmética entre el actual estado econémico del lesado a
tiempo de la evaluacion y la hipotética situacion que tendria en ese momento si el
evento causador del dafio no hubiese tenido lugar?l. En Portugal, el n.° 2 del articulo
566° del CC adopta expresamente esta teoria “diferencial "2, en el caso de

indemnizacion en efectivo.

B) VALORACION POR LOS TRIBUNALES Y POR LAS ASEGURADORAS DE LOS D ARNOS
DEBIDOS POR ACCIDENTES VIALES

A continuacion, vamos analizar cudl la valorizacién que tiene sido efectuada
por los tribunales y por acuerdo con las aseguradoras, cuanto a los dafios
ocasionados por accidentes viales. La muestra®®® total que tiene 6156 casos,
abarcando el territorio de Portugal continental, fue obtenida estocasticamente,
incluyendo los casos resueltos por acuerdo y a través de la busca de tutela judicial.
Como ha sido analizado, la mayoria de los casos relativos a indemnizacion por dafios
relacionados con accidentes viales son resueltos por acuerdo entre los lesados y las
aseguradoras. Solamente cerca del 3% de los casos son resueltos a través de tutela
judicial. Del conjunto de casos que son presentados al tribunal o resueltos por
entendimiento con las aseguradoras hay que efectuar distincién entre las diversas
variedades de dafios: los que se refieren a situaciones de incapacidad permanente,

cuyo nivel de incapacidad oscila del 1% al 100%, y los casos de muerte.

231 N° 2 del Art® 566° del CC.

232 Este n.° 2 del articulo 566° determina lo siguiente:" Sin perjuicio de lo dispuesto en otras normas, la
indemnizacion en efectivo tiene como medida la diferencia entre la situacion patrimonial del lesado en la
fecha mas reciente que pueda ser atendida por el tribunal y la que tendria en esa fecha si no existiesen
dafios."

233 |_os datos se refieren a los arios de 1977-1999, excepto seis casos que son de afios anteriores.
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De los datos obtenidos no existen otras especies que fuesen resueltas
judicialmente, o sea, los casos de solamente dafios materiales y los casos con

incapacidades temporarias.

C) CASOS CON INCAPACIDAD PERMANENTE (IPP) RESUELTOS POR LOS TRIBUNALES
Y POR LAS ASEGURADORAS

La muestra donde existian dafios corporales consubstanciados en incapacidad
permanente, con diferentes grados de incapacidad, es formada por 83 casos en lo
referente a las sentencias y por 1610 casos resueltos por acuerdo con las
aseguradoras. Las cifras se convirtieron en Euros a precios de 1999. La tabla siguiente
resume los valores estadisticos y la diferencia de valores entre los casos resueltos
judicialmente y por acuerdo:

Tablan.°c2.3.1.1

VALORAGAO PELOS TRIBUNAIS E PELAS SEGURADORAS DOS DANOS TOTAIS INCLUIDO A
INCAPACIDADE PERMANENTE (IPP) IGUAL OU SUPERIOR A 50%. (€uros)

Media Mediana Moda Desvio patron Minimo Méaximo

Tribunais 37.543 20.464 8.978 109.274 1.995 1.005.784
Seguradoras 12.718 7.657 5.242 19.453 459 498.798
Diferenga 24.825 12.807 3.736 89.821 1.536 506.986

Fuente: Aseguradoras, elaboracion nuestra?*

Aunque las magnitudes de las muestras sean diferentes, se verifica que la
media de indemnizacion por los tribunales es significativamente superior a la media
obtenida por acuerdo. La mediana, asi como el desvio padrén son también mayores
en el caso de los tribunales, mostrando una mayor variabilidad de los valores
atribuidos por los distintos tribunales para casos semejantes. Pero es necesario saber
cuales los valores estadisticos de la incapacidad permanente integrados en los casos
resueltos por los tribunales y por las aseguradoras, y que son los siguientes:

Tablan.?2.3.1.2

NIVELES DE INCAPACIDAD PERMANENTE EN LOS TRIBUNALES Y SEGURADRAS (IPP en
percentage)
Media Mediana Moda Desvio patron Minimo Maximo
Tribunais 32 25 10 25 2 100
Seguradoras 18 10 10 19 1 100
Diferenga 14 15 0 6 1 0

Fuente: Aseguradoras, elaboracion nuestra

234 Todas las tablas son de elaboracion nuestra.
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Los casos llevados a tribunal tienen, en general, niveles de incapacidad permanente
superiores a los resueltos por acuerdo con las aseguradoras. Con estos valores se
puede calcular la media de indemnizacion atribuida por punto porcentual de IPP, por

los tribunales y por las aseguradoras:

Tablan.?2.3.1.3

VALORES MEDIOS (€uros) POR VALOR PERCENTUAL DE IPP ATRIBUIDOS

Media Mediana Moda Desvio patron Minimo Maximo
Tribunais 1.179 819 898 4.308 998 10.058
Seguradoras 719 766 524 1.023 459 4.988
Diferenca 460 53 374 3.285 539 5.070

Fuente: Aseguradoras, elaboracion nuestra

La conclusion que se obtiene de los valores del Gltimo cuadro es de que la valoracion
media por punto porcentual de IPP es superior en los tribunales, lo que esta de
acuerdo con lo que era esperado. Por otro lado, el valor mas elevado de la mediana y
del desvio padrén, en el caso de los tribunales, indica que la variabilidad del monto de
las indemnizaciones otorgadas por los tribunales es superior en relacion con las
aseguradoras. Se puede hacer un analisis por intervalos de incapacidad permanente
lo que es demostrado en la tabla siguiente:
Tablan°23.14

Indemnizacion de Dafios Corporales por las Aseguradoras (Euros)

IPP % 1 N°Casos 2'5%, Yalor 2% 1 \ediana} Media =% 97.50/,o'Vanr Desvjo
Critico Percentil Percentil Critico Patrén
1a10 808 1.197 2.743 4.988 6.061 7.482 19.952 4.812
11220 402 2.248 5.986 9.477 11.687 14.964 34.916 8.084
21230 167 3.033 7.981 14.964 17.154 23.942 46.388 11.208
31240 76 2.743 11.323 19.952 24.317 34.916 75.194 17.371
41250 36 1.995 9.976 18.705 22.920 29.928 149.639 24.947
51a60 26 1.372 18.595 28.057 34.904 46.264 129.687 26.542
61a70 11 7.482 12.470 32.422 35.687 44.892 99.760 27.975
71280 7 44.892 49.880 59.856 56.507 64.844 64.844 8.129
81290 5 9.976 10.350 49.880 76.466 155.874 162.109 74.396
91a 100 43 9.053 24.940 39.904 59.809 74.820 463.882 75.764
Fuente: Seguradoras. Elaboracion nuestra

De la muestra, el mayor nimero de casos se encuentra en el intervalo de 1-10 de
incapacidad permanente, siendo decreciente con excepcidn del Gltimo escalon. En el
primero escalén se integran 51% de los casos. Conforme el grado de incapacidad
permanente aumenta el desvio padrén se eleva, indicando la existencia de mayor

variabilidad para grados de incapacidad mas elevados.
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D) cASOS CON EL DANO DE MUERTE RESUELTOS POR LOS TRIBUNALES Y POR LAS
ASEGURADORAS

A continuacion, se hace el andlisis de los casos en que hubo, como
consecuencia de los accidentes, la pérdida del derecho a la vida. En estos casos estan
incluidos los dafios morales sufridos por el muerto, si existié un hiato temporal entre el
momento del accidente y el momento de la muerte, y los dafios morales sufridos por

los herederos del muerto?®. Los datos son los siguientes.

Tablan.©2.3.1.5

VALORA(;AO PELOS TRIBUNAIS E PELAS SEGURADORAS DOS DANOS TOTAIS COM
MORTOS. (€uros a precgos de 1999)

Média | Mediana Moda | Desvio padrdof Minimo | Maximo

Tribunais ( (101casos) 44.965 32.559 10.484 86.405 2.254 875.452
Seguradoras (339 casos) 29.685 24.940 20.417 24.690 2.359 258.070
Diferenca) 15.280 7.619 -9.933 61.715 -105 617.382

Fuente: Nuestra elaboracion a partir de los datos de los tribunales y aseguradoras

El analisis de los datos muestra que las indemnizaciones atribuidas por los tribunales
en casos con muertos son significativamente superiores al que es atribuido por las
aseguradoras y, tal como en los casos con incapacidad permanente (IPP), la mediana
y el desvio padron son también superiores en relacion con lo que ocurre con las
aseguradoras, confirmando la mayor variabilidad de los valores de las sentencias en
los casos con muertos en relacion con las aseguradoras. Esta variabilidad es permitida
por las indicaciones cualitativas, muy generales, dispuestas en la ley substantiva®®,
La presumible conciencia del dolor y sufrimiento por parte del lesado muerto, durante
el tiempo que transcurre entre el momento del accidente y la muerte, es compensable
pero no la pérdida del “gozo” de la vida que tendria, teniendo en cuenta la esperanza

media de vida.

235 E| dafio de vida per se, valorado por los tribunales y por las aseguradoras sera tratado en otra
seccion.
238 Art° n.° 496 del CC
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E) LA RESOLUCION DE LOS CASOS EN QUE EXISTEN SOLAMENTE DANOS
PERSONALES CON INCAPACIDAD TEMPORARIA

De la muestra que estamos utilizando todos los casos fueron resueltos por
entendimiento mutuo entre lesados y aseguradoras. En general los dafios materiales y
los casos con incapacidades temporarias son menos complejos que las situaciones
donde los dafios morales son elevados. La incapacidad temporaria corresponde al
periodo de tiempo que transcurre entre la ocurrencia del accidente hasta la
recuperacion®’ o estabilizacién?3® clinica y funcional de las lesiones ocasionadas. Este
tipo de incapacidad puede manifestarse por un alejamiento de ocupaciones
profesionales (con perjuicios econdmicos) o solamente como dafio fisico o psiquico
transitorio aln que compatible con la continuidad de la actividad profesional. En
cualquier de los casos habra una proyeccion econémica del dafio ni que sea a causa
de los gastos médico-farmacéuticos?* o a la disminucién de la capacidad de fruicion

plena de todos los bines. Como dice Gerin, citado por Fernando Sa:

“La propia integridad fisica y psiquica se configura como un bien, en realidad

un valor inherente a la personalidad juridico-social”.

La integridad fisico-psiquica es un bien esencial, pues proporciona utilidad directa y

permite, simultdneamente, disfrutar de la utilidad de otros bienes. Cabe mencionar

gue el periodo de incapacidad temporaria admite diversos grados, desde la
incapacidad temporaria total hasta varios grados de incapacidad temporaria parcial.
De 40 000 casos con incapacidades temporarias todos fueron resueltos por acuerdo

con las aseguradoras.

F) RESOLUCION DE LITIGIOS PROVENIENTES DE ACCIDENTES VIALES,
JUDICIALMENTE Y POR ACUERDO CON LAS SEGURADORAS

Los individuos que negligentemente han sido lesados por terceros, en
accidentes viales, o en las situaciones de responsabilidad por el riesgo, cuando no
haya causas de exclusién de esa responsabilidad, pueden, como norma, solicitar las

compensaciones por los dafios. Los principales elementos que llevan los lesados en

237 34, Oliveira Fernando e: (1992) CLINICA MEDICO-LEGAL DO DANO CORPORAL EM DIREITO CIVIL, APADAC, p.
80, refiere que "Recuperacion significa la cura anatémica y funcional integral “

238 [dem; Se entiende por estabilizacion la recuperacion parcial anatomo-funcional, o sea, una fijacién en
determinada fase de la evolucidn de las lesiones, dejando secuelas

239 [dem.

187



accidentes viales a solicitar la indemnizacion (y compensacion) de los dafos, son la
gravedad de los dafios?®, la elevada probabilidad del lesado tener seguro de
responsabilidad civil del ramo automovil y la baja probabilidad de la existencia de
relaciones de amistad que aleja la hipétesis de costes psicologicos relacionados con

esas relaciones.

Nuestro andlisis, cuanto a la valoracion de los dafios corporales, se
fundamenta en los datos que obtuvimos de los tribunales y de las aseguradoras. Los
datos de los tribunales fueron retirados directamente de las sentencias v,
indirectamente, por la informacion puesta a disposiciébn por las aseguradoras. Los
datos relativos a los acuerdos efectuados nos han sido suministrados por algunas
aseguradoras que, en general, se basan en la evaluacion efectuada por la
jurisprudencia, y estdn compuestos por las compensaciones que las aseguradoras

tienen efectuado.

Consideramos que esta informacion recogida es representativa de la valoracion
que ha sido efectuada en el Pais relativamente a los dafios emergentes de los
accidentes de tréfico viales y, por consiguiente, cualquier inseguridad introducida por
el uso de estas muestras no serd grande. Las aseguradoras donde obtuvimos los
datos son representativas del seguro automovil, por lo que las solicitaciones de
indemnizacién pueden ser consideradas como una muestra fiable del conjunto
nacional. De notar que en la mayoria de los dafios corporales estan incluidos los
dafios corporales patrimoniales y los dafios no patrimoniales, no haciendo los
tribunales, la mayor parte de las veces, su distincion. En caso de muerte, el dafio del

derecho a la vida per se es muchas veces autonomizado.

Los datos referentes a la compensacién por dafios corporales integran lesados
cuyos dafios son provenientes de vehiculos asegurados?**. Dada la obligatoriedad del
seguro de responsabilidad civil automovil, cerca del 95% de los conductores estan
cubiertos por el seguro automovil. Todos los casos aqui presentados, relativamente a

las situaciones de dafos corporales, han tenido como fuente de indemnizacion el

240 En muchos casos, cuando los dafios son de nivel bajo, los lesados no desencadenan el proceso de
obtenciéon de indemnizacion, dado los costes que ocasionaria ese proceso en comparacion con los
beneficios.

241 En 1986 empezé a vigorar un nuevo régimen juridico de responsabilidad civil automévil
(Decreto-Ley n.° 522/85, del 31 de diciembre) que determiné la ampliacion del seguro
obligatorio a los pasajeros transportados gratuitamente en los vehiculos privados. Los cambios
legislativos, derivados de la adhesion de Portugal a la CEE, llevaron a un aumento de las
primas del seguro automévil, aumentando también las responsabilidades de las aseguradoras.
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seguro automovil**2, Empecemos por analizar los casos de los distintos tipos de
dafios, a fin de verificar cuantos fueron resueltos por acuerdo y por intervencion
judicial. Los dafios que generan incapacidad permanente son situaciones en que los
lesados quedan con su capacidad profesional o de fruicion de la vida afectada para el

resto de la vida, siendo clasificada de 1% al 100%

Los dafios corporales generadores de incapacidades temporarias (IT) son
situaciones en que los lesados tienen solamente lesiones temporarias, esperandose
que, transcurrido algun tiempo, se encuentren en el estado de salud semejante al que
existia antes del accidente. Veamos como fueron resueltos los casos de litigios
relativos a las indemnizaciones emergentes de accidentes viales, en una muestra de
6156 casos, referentes al periodo de 1996-1999:

Tablan.c2.3.1.6

CASOS DE INDEMNIZACIONES POR ACCIDENTES VIALES RESUELTOS POR ACUERDO CON LAS
ASEGURADORAS Y POR LOS TRIBUNALES (Periodo: 1996-1999)

Com incapacidad Com incapacidad |Solamente dafios
Muertos . . Totales

permanente (IPP) temporaria (IT) materiales
Por acuerdo 339 1,795 40,000 759 42,893
% del total 77.05% 95.58% 100.00% 100.00% 99.57%
Judicialmente 101 83 0 0 184
% del total 23% 4.42% 0.00% 0.00% 0.43%
TOTAL 440 1,878 40,000 759 43,077

Fuente: Aseguradoras

La muestra es suficientemente grande, por lo que es representativa del
universo de los casos de resarcimientos La primera conclusion que se obtiene del
andlisis de los datos totales es que 97% son resueltos por acuerdo con las
aseguradoras. Los casos en que ocurren muertes son los mas representativos en la
busqueda de la tutela judicial, con 23%. De los restantes, solamente 4,42% de los
casos de gue resultoé incapacidad permanente fueron resueltos judicialmente. De los
datos de la muestra todos los casos en que hubo incapacidad temporaria fueron
resueltos por acuerdo, asi como aquellos de los cuales solamente resultaron dafios
materiales. En un universo de 240 000 accidentes participados a la totalidad de las
aseguradoras en el trienio de 1997-1999, 40 000 casos con incapacidad temporaria

fueron todos resueltos por acuerdo con las aseguradoras.

242 Existen otras fuentes de indemnizacion, como son los seguros de vida y la seguridad social.
243 Informacion que nos ha sido proporcionada por el Instituto de Seguros de Portugal.
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G) ¢ AVERSION AL RIESGO POR PARTE DE LOS LESADOS ?

El comportamiento de la mayoria de los lesados, en relacion con el modo
como resuelven el conflicto de intereses, dada la media de su rendimiento, muestra
una aversion al riesgo®**. Con efecto, poner una accién en tribunal (tutela judicial) y
dada la variabilidad de las sentencias, aparte de todos los costes directos e indirectos,
impone la aceptacion de un riesgo cuanto al resultado, dada la inseguridad en que se
actia. Ante este riesgo cuanto al resultado de las sentencias de los tribunales, los
datos muestran que la mayoria de los individuos prefieren sacrificar cierto monto de
riqgueza que los haga indiferentes entre aceptar un determinado monto con seguridad
(el monto derivado del acuerdo, como auto tutela) al enfrentar el riesgo de buscar la
tutela judicial. Con efecto, un individuo contrario al riesgo tiene tendencia en evitar el
riesgo. Por las razones expuestas, variabilidad de las sentencias para semejantes
situaciones y dilacién judicial®*® aparte de todos los otros costes directos e indirectos,
el acto de poner una accién tiene para las partes una expectativa de un resultado

compuesto por diferentes montos de “riqueza”, pudiendo variar ampliamente

Recordemos que consideramos los individuos maximizadores de la utilidad.
¢, Qué podemos concluir de la muestra que analizamos, en relacién a la actitud cuanto
al riesgo sobre la “riqueza” por parte de la mayoria de los lesados? Hemos observado
gue cerca del 94% de los individuos (lesados) de la muestra eligié el acuerdo con las
aseguradoras para resolucion del conflicto de intereses. Podemos investigar la
relacion entre la utilidad esperada de la indemnizacion del lesado por accidentes?4®
cuando busca la tutela judicial y su actitud ante el riesgo. El valor esperado de la

decisién del tribunal, se manifiesta en un monto, wi, con una probabilidad?*.p; .

244 pastor, Santos, ob cit., p.126-127.

245 |a dilacion judicial sera analizada posteriormente.

246 Siempre que no se mencione lo contrario, cuando mencionamos "accidentes" queremos decir
"accidentes viales".

E(Sentench= > pw,
247 Que es dado por i=1 donde P representa las probabilidades de cada resultado y

W, .
I los diferentes resultados.
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Dado que los lesados por tener derecho a la tutela judicial®*® pueden escoger
esta forma de resolucion del conflicto en alternativa al acuerdo con la aseguradora®®®,
y teniendo en cuenta que el acuerdo les proporciona una cantidad cierta, y sabiendo
que en media el valor esperado de la sentencia es superior al monto del acuerdo, los
lesados al escoger el valor del acuerdo con seguridad (habitualmente un monto
inferior), ante el riesgo inherente al valor esperado de la sentencia, muestran una
actitud contraria al riesgo relativamente a la “riqueza”. Para estos, la utilidad de una
cantidad cierta es mayor que la utilidad del valor esperado de la sentencia, cuando

este es mayor que aquel.

O sea, estan dispuestos a “pagar” una determinada cantidad para evitar el
riesgo inherente al proceso judicial. Este deseo de “sacrificar” un monto de “riqueza”
para poner de lado el riesgo es la prima del riesgo . La diferencia entre el valor
esperado de la sentencia y el monto que el lesado esta dispuesto a sacrificar, para
alejar el riesgo, es lo que habitualmente se denomina “equivalente seguro ”. Cuanto
mayor la variabilidad de las sentencias, mayor el riesgo, mayor la disposicion de los
individuos contrarios al riesgo a “sacrificar” un monto mayor de “riqueza”, por

consiguiente, menor sera el “equivalente seguro”.

Una conclusion se podra retirar de la situacion analizada. Asi, cuando
analizamos el sistema de normas de responsabilidad civil en Portugal, no existe un
modelo objetivo (aparte del concepto de “buen padre de familia”) que fundamente las
decisiones judiciales, sobre todo en lo referente a los dafios morales. La “ecuacién
personal®® de los jueces tiene un peso importante en la determinacién de los montos
de indemnizacion, lo que lleva a su gran variabilidad. Esta variabilidad asociada a
otros elementos, en especial la dilacion judicial, se enlaza en el sentido de disminuir la
demanda de la tutela judicial, sobre todo por los individuos contrarios al riesgo en

relacién con la “riqueza”.

Y cudl la actitud de las aseguradoras ante el riesgo? Por el analisis de los
datos podremos afirmar que no es una actitud adversa al riesgo. Si no es una actitud
tomadora de riesgo es por lo menos una actitud neutral cuanto al riesgo sobre la

“riqueza”. Por ejemplo, en una muestra de 137 pedidos de indemnizacion por dafios

248 Que es consagrado en la Constitucion de la Republica Portuguesa.

249 Muchas veces ocurre, en situaciones en que los dafios son considerados leves por las partes del
accidente (pero sobretodo esa consideracién es determinante por parte del lesante), la existencia del
acuerdo entre estas partes, cuando el lesante tiene un beneficio superior en compensar directamente el
lesado, dado el potencial aumento en la prima de seguro, caso comunicara el accidente a la aseguradora.
250 Que integra los valores y opiniones individuales.
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materiales (no corporales) todos fueron resueltos por acuerdo, no siendo ninguno, por
ello, resuelto en tribunal. La importancia media de los pedidos fue de € 8.644,72,
mientras la media del monto acordado fue de € 5.988,61, poniendo en manifiesto una
diferencia media de € 2.656,11. En esta muestra sélo hubo dos casos en que el
acuerdo fue igual a lo solicitado (uno de €1.496,39 y otro de € 55.715,73). Cabe
destacar que las medias del acuerdo y del pedido se alejaron bastante de las
correspondientes medias, lo que deja ver la presencia de valores divergentes que

afectan la media.

Este es mas un ejemplo de la indicacion del poder desigual de las partes
(lesados y aseguradoras), teniendo las aseguradoras un comportamiento estratégico
gque lleva a que se alcance el acuerdo, no sélo por la asimetria de la informacion,

favorable a las aseguradoras, asi como, segun dice el Profesor Santos Pastor:

“por la desigualdad de los costes de litigacion de cada parte que afecta el valor
concreto del acuerdo de modo directo, haciéndolo también de modo indirecto,
al cambiar el poder de negociaciéon de las partes y la probabilidad de que haya

un comportamiento estratégico 2°”,

La diferencia entre el pedido y el acuerdo alcanza valores muy elevados,
conforme se puede verificar por la tabla siguiente, relativa a una muestra de 1609
casos de acuerdo, siendo un elemento indicativo del poder de negociacion de las
aseguradoras y reflejando también el “optimismo” de muchos abogados.

Tablan.©2.3.1.7

Diferencia entre el valor de la solicitud y valor del acuerdo con las aseguradoras

DIFER

N Validos 1609
Média 23335,61
Mediana 10974,00
Moda 2621,00

Desvio padrao 49103.39

Minimo -38806,00
Méaximo 1021708

Fuente: Aseguradoras, elaboracion nuestra

Esta diferencia entre el pedido y el acuerdo es un elemento mas a mostrar la
aversion al riesgo de los lesados, “pagando” un “precio” elevado para evitar el riesgo
inherente al proceso judicial. De todos los casos de la muestra, solamente en 16 de

ellos el pedido fue inferior al valor acordado. Cabe agregar que la mayor organizacion

251 pastor, Santos; idem
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y especializacion de las aseguradoras les permite obtener economias de escala, que
disminuyen los costes de la demanda de tutela judicial, situdndolas en una situacién
dominante en relacion a la mayoria de los lesados. Como los datos indican, existe un
intervalo de negociacion elevado, y la realizacion de acuerdo en todos los casos de
dafios materiales, pone de manifiesto que el acuerdo fue positivo para ambas partes,
teniendo en cuenta los costes esperados de la resolucion alternativa por la tutela
judicial.
H) EL NIVEL DE RENDIMIENTO Y LA AVERSION AL RIESGO .

Dada la falta de datos sobre el rendimiento de los individuos que efectuaron
acuerdos con las aseguradoras, un andlisis de las profesiones a que tuvimos acceso
permite deducir que la media de sus rendimientos es relativamente baja, haciendo
notar que su propension marginal para ahorrar es baja. EIl nivel de aversién al riesgo
es influenciado por el rendimiento, disminuyendo, en términos absolutos, cuando el

rendimiento aumenta.

Un analisis de los datos que nos han sido suministrados por las aseguradoras,
relativamente a las profesiones de las partes lesadas, muestra que la demanda de
tutela judicial, que es un bien, a que esta asociado determinado nivel de riesgo, tiende

a aumentar con el rendimiento?? .

Deduciendo el nivel de rendimiento medio a través de las profesiones,
verificamos que en términos relativos los individuos con profesiones a que
corresponde un rendimiento mayor tienen inclinacién para litigar mas, o sea, su nivel
de aversion al riesgo es mayor conforme aumenta el rendimiento®3. Por lo que se
puede considerar este bien "tutela judicial® como un bien normal, cuya busca es
diferente de acuerdo al nivel de rendimiento. Entonces, para individuos contrarios al
riesgo, cuanto menor su rendimiento mayor el nivel absoluto de aversion al riesgo, por
lo que la busca de una forma de resolucion del conflicto reemplazante de la tutela
judicial aumenta. O sea, de los conflictos que son expuestos junto de las aseguradoras

por los lesados, “ceteris paribus”, un mayor nimero es resuelto por el acuerdo.

252 Como sabemos, un bien se dice normal cuando su busca cambia en el mismo sentido de la variacion
del rendimiento.

253 Pratt, J., "Risk Aversion in the Small and in the Large "Econometrica, 32: 122-136 , y Arrow, K. " The
Theory of Risk Aversion”, mencionado en "Advanced Microeconomic Theory" de Geoffrey 2 Jehle y Philip
J. Reny, p 210-214.
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2.4.— SENTENCIAS — MODELO ECONOMETRICO. ANALISIS DE LOS DATOS

El modelo econométrico, aunque teniendo la capacidad de captar, con alguna
fidelidad, la complejidad de las relaciones que caracterizan el comportamiento de las
ciencias sociales, no puede aprehender toda la gama de influencias que determinan el
valor de las indemnizaciones por los dafios sufridos debido a accidentes viales y
decididos por las sentencias de los tribunales, dada la subjetividad que subyaz a las
decisiones de los jueces. La muestra tiene 83 observaciones de sentencias, sobre

todo de la 12 instancia, de todo el territorio de Portugal continental.
A) OBJETIVOS DEL MODELO

El principal objetivo de este analisis es avaluar, de una forma objetiva, los
factores que expliquen la variacién del valor de las sentencias por indemnizacién
resultante de dafios causados por accidentes viales con dafios corporales y morales,
avaluar el grado y caracter de relacion entre las variables dependientes e
independientes. Dado que, por observacidén del valor de las sentencias, verificamos
gque existe una gran variabilidad de las mismas, tratamos de indagar cual la
importancia relativa de cada factor (regresor) para la explicaciébn de su variacion e,
igualmente, para verificar si podemos, con alguna seguridad, hacer generalizaciones,
conociendo las variables independientes. Otro objetivo de esto andlisis ser& maximizar
el poder predictivo general de las variables independientes en la variacion de las

sentencias.
B) SELECCION DE LAS VARIABLES INDEPENDIENTES

La seleccion de las variables independientes es efectuada con base en su
relacion tedrica con la variable dependiente. Se incluirdn en el modelo las variables
gue es supuesto tener influencia en la determinacion del valor de las sentencias por
indemnizacién. De este modo, el modelo de regresion lineal multiple sera un medio
para evaluar objetivamente la magnitud y la direccidn (positiva o negativa) de la
relacién de cada variable independiente con la variable dependiente. Se consideraron
dos conjuntos de variables independientes: a) un conjunto de variables cuantitativas; y

b) un conjunto de variables cualitativas, tratadas como dummies.
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VARIABLES CUANTITATIVAS
IPP - grado de incapacidad permanente (incluyendo los dafios morales);
EDAD - la edad de los lesionados;
PED - el pedido de indemnizacién efectuado por el lesionado ante el tribunal.
VARIABLES CUALITATIVAS

SEXO - variable que tendr4 dos categorias, representadas por variables
dummies, con el valor 1 para el sexo masculino y 0 para el sexo

femenino.
PROFESION, que tendra las siguientes categorias (tratadas como dummies):
RUR - variable que englobara las situaciones de jubilado, rural y ama de casa,;
EST - variable que representa la categoria de estudiante;

SUP - esta categoria abarca las situaciones que normalmente estan
relacionadas con un rendimiento superior, incluyendo, entre otras, las de
profesiones liberales con capital humano de nivel superior (médicos,
abogados, arquitectos), empresarios comerciales, empresarios

industriales, etc.;
OTRAS - esta categoria engloba todas las otras situaciones.

REGION - esta variable cualitativa representa las regiones de Portugal continental
donde fueron producidas las sentencias, y serd representada por dos

categorias:

LXPOCOIM - categoria que representa las sentencias pronunciadas en Lisboa,

Oporto y Coimbra

RESTO - categoria que representa las sentencias pronunciadas en el resto del

Pais.

El grado de culpa es una variable también considerada en la determinacién del
valor de las sentencias, pero teniendo en cuenta que no obtuvimos datos sobre esta
variable, no podremos considerarla en el modelo. La graduacion del grado de culpa
depende también de la discrecionalidad del tribunal siendo, por consiguiente, una de

las determinantes subjetivas del valor de las sentencias.
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C) METODO

Dado que vamos efectuar el analisis a través de regresion lineal multiple,
utiizando el método de los minimos cuadrados, importa tener en cuenta los

presupuestos basicos de este método y que son:

Normalidad. Para cada valor de la variable independiente existe una

distribucion normal de los valores de la variable dependiente.

Linealidad. Este presupuesto consiste en que la variable dependiente es una
funcién lineal de wun conjunto especifico de variables
independientes, mas un término estocastico. Los coeficientes de

esta funcion lineal, al ser

Homocedasticidad de los residuos. La distribucion de los residuos tiene la

misma variancia
Multicolinealidad. No existen relaciones lineales entre las variables

Independientes y el nUmero de observaciones es mayor que el

namero de variables independientes.

D) IDENTIFICACION DE EVENTUALES VALORES EXTREMOS PARA LA MUESTRA D E 83
OBSERVACIONES

Dado que algunas estadisticas utilizadas en el andlisis econométrico son
afectadas por valores extremos de la muestra, vamos verificar de la existencia de esos
eventuales valores. La tabla muestra las cinco mayores y las cinco menores
observaciones.

Tablan.2.4.1

Valores extremos

Casos Valores
1 1005784
2 91879
3 90896
4 78634
5 5 70735
1
2
3
4
5

Sent. mayores

B W NP

Menores 83 1995
82 2380
81 2938
80 3741

79 4660

Hay un caso que se destaca de todos los otros, por la su magnitud, que puede indicar

la existencia de un outlier, que se analizard, bien como los otros.
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2.4.1 - ANALISIS DE LOS DATOS . MUESTRA CON 83 OBSERVACIONES.

Se va de seguida a verificar la existencia de los presupuestos referidos

anteriormente. Se empieza por el presupuesto de la normalidad.
A) NORMALIDAD

Importa verificar si la muestra es distribuida normalmente, pues la normalidad
de los desvios es condicién necesaria para que los testes de hipotesis, tales como t, F
y X2, tengan los valores correctos. Iniciamos el andlisis de la normalidad a través de

representaciones graficas. La siguiente representacion es el Stem and leaf.
Diagraman.24.1.1

Stem and leaf. Analisis de la normalidad

SENTENCIA- Diagrama Stem-and-Leaf
6,00 0. 122344
13,00 0. 5566677888999
5,00 1. 12344
14,00 1. 55556677889999
9,00 2. 000001334
11,00 2. 55566778889
6,00 3. 011334

5,00 3. 77788

2,00 4. 12
3,00 4. 567
1,00 5.3
1,00 5.7
1,00 6.1

6,00 Extremes (>=67338)
Stem width: 10000

Each leaf: 1 case(s)

N = 83 observaciones del valor de las sentencias

Esta representacibn se asemeja a un histograma, pero contiene mas
informacién. La extension de cada linea corresponde al nimero de casos en el
intervalo, siendo los casos representados con diferentes simbolos. Cada caso es
dividido en dos componentes: el stem que corresponde al primero digito, y los otros

digitos de cada linea que constituyen la leaf. Esta representacién permite transformar
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los digitos en los valores actuales, multiplicando los valores del stem por su extension

(que esta bajo la representacion) y adicionar cada valor de la leaf.

Los casos considerados extremos fueron 6, con valores de la sentencia
superiores a € 67 338 y que fueron excluidos de la representacion de stem and leaf.
Por la representacion efectuada se verifica que el valor de las sentencias con mayor
frecuencia ha sido de 14 casos, situdndose en el intervalo entre €10 500 y € 20 000,
correspondiendo a la 42 linea. Siguen los casos con valores entre € 5 000 y € 10 000.
La estructura de la representacion es indicadora de que la distribucion de la muestra,
con 83 observaciones del valor de las sentencias, no tiene una distribucion
perfectamente normal, dado no haber simetria. Los siguientes diagramas, nos ayudan
también a sacar la misma conclusion: El histograma n.° 2.4.2 da la indicacion de no
existir una distribucion normal para la muestra con 83 observaciones.

Diagraman. 2.4.1.2

Analisis de la normalidad de las sentencias

Analisis de la normalidad de las sentencias

83 observaciones

30

20

Std. Dev = 109,27
Mean = 37,5
0 T T T T T T . N =850

10

N

~
%, %

B
% ,
2 0

> G > 3 9
% B %, 2 % %2 %
% % % % %
% %0 % %0 4?4 %0 4?4 /{/0

Sentencias (millares de Euros)

Con efecto, observase la existencia de lo que puede ser considerado uno outlier, que
destuerce la distribucién. La existencia de una observacién discrepante, puede
facilmente ser observada en el diagrama n.° 2.4.1.3, siendo uno eventual outlier, .lo
cual destuerce los resultados del analisis Los residuos estudantizados fueran
obtenidos de la estimacion del modelo relativo a las sentencias por las variables
independientes, IPP (incapacidad permanente), edad de los lesados y pedido

formulado por los lesados a los tribunales.
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Diagrama n.° 2.4.1.3

Andlisis de la normalidad de las sentencias

Analisis da normalidade

DiagramaQ-Q
400000

300000 o

mo

200000
100000
0
-100000-
o
o

-200000
o

Valores esperados

-300000
400000 -200000 0 200000 400000 600000 800000 1000000

Valors observados

El diagrama muestra, para cada caso, el valor observado y el valor esperado normal
para los residuos estandarizados. Si la muestra tuviera una distribucién normal, los
valores observados se distribuyeron alrededor de una recta, lo que no ocurre, pues
hay indicacion de la existencia de uno outlier. Asi, retira-se esa observacion

discrepante.

Uno de los métodos para investigar si una observacion constituye un outlier
consiste en estimar las regresiones con y sin la mencionada observacién y verificar si
el error previsto para la observacidn es significativamente elevado. Se fuera
considerada la regresion lineal multiple, con todas las observaciones, incluyendo las

tres variables métricas mencionadas, se obtienen los siguientes valores estimados.

Modelo n.c 2.4.1.1

SENT = -17423 -84,84 IPP + 0,07 EDAD + 0,80 PED
t(2,21) (0,66) (0,0) (33,62)

R?=0,94; R* = 0,94; F = 438,43, N = 83 obs.

Los resultados de los coeficientes de determinacién simple R? = 0,94 y
ajustado R??=0,94, tienen valores que es supuesto no estar ajustados a la realidad.
Ademas, el coeficiente parcial de regresion de la variable I1PP tiene valores negativos
en el modelo con 83 casos. O sea, estos resultados estan en desacuerdo con el
sentido comdn y lo que tedricamente es supuesto ser la realidad, pues, en general,

existe una relacion positiva entre la variable PP y el valor de las sentencias
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contrariamente a lo que es indicado por esto modelo, cuando se incluye aquel valor
discrepante. Al retirarse la observacién discrepante se tiene el modelo siguiente, con

82 observaciones

Modelo n.° 2.4.1.2

SENT = 14161 - 221,4 IPP -234,8 EDAD + 0,23 PED

t(2,94) (3,04) (-2,34) (5,53)

R?=0,47; R*=0,45 F = 23,32, N = 82 obs.

Al omitir aquélla observacion discrepante, los valores estimados para el modelo
pasan por una alteracion notoria. La inclusion de esta observacién en el modelo altera
los coeficientes de determinacién simple y ajustado. Su retirada del modelo disminuye
los valores de estos coeficientes de forma sustancial. El coeficiente de determinacion
simple baja para el 0,473 y el ajustado para el 0,453. Por su vez los coeficientes de

regresion y el valor del intercepto también se alteran significativamente.

Al analizar los valores encontrados para la estadistica t se observa que su valor
en relacion con el coeficiente de regresion parcial de IPP, para el modelo con 83
observaciones, ademas de ser negativo no es significativo, t = -0,66, lo que significaria
que esta variable no tendria influencia en la determinacion del valor de las
indemnizaciones determinadas por los tribunales. La importancia del presupuesto de la
normalidad de la muestra es evidente a través de este analisis. De este modo, puede
concluirse que esta observacion es un outlier, por lo que se retirara del andlisis, dado
que existe evidencia que esta observacion parece ser aberrante y no representativa de
cualquier observacion en el universo de las sentencias de indemnizacién por
accidentes viales. Estimando el valor de las sentencias solo en relacion con la
variable?>* IPP, aunque esta variable sea significativa en el modelo con 83 casos y con
relaciébn positiva, su omisién altera también significativamente los resultados. No
obstante, se hacen los testes siguientes en relacibn con la muestra de 83

observaciones.

254 No mostramos los célculos.
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TESTES DE NORMALIDAD DE KOLMOGOROV-SMIRNOV Y DE JARQUE -BERA?%®

Por el teste de Smirnov-Kolmogorov, una distribucion tiende a ser normal
cuando la significancia del teste es superior al 0,05.
Tablan.°2.4.2.1

Teste de normalidade

Kolmogorov-Smirnov

Statistic df Sig.
SENT ,372 83 ,000

El valor encontrado para sig=0,000, indica que la distribucion no es normal, como

puede ser observado por la tabla.

Podemos profundizar el analisis sobre la hormalidad de la muestra, a través del
teste estadistico de Jarque-Bera. Este teste tiene en consideracién la inclinacién
(Skewness) y el aplastamiento (Kurtosis) de la muestra. Para una distribucion normal
la inclinacion es cero y el aplastamiento tiende para 3. La expresion formal de este

teste es

Ec.n24.1.1

6

JB= n{SZJr(K;S)T

donde n representa la dimensién de la muestra, S la inclinacion y K el aplastamiento.
Aplicando al caso concreto encontramos S = 13,8 e K=77,77, por lo que obtenemos el

valor

Ec.n.t24.1.2

8= [8»69+((77’77T_3)2]=2<1378.

Este teste, para el presupuesto de la normalidad, sigue, para muestras de dimension
elevada, la distribucion de x? (Qui cuadrado). Mismo que nuestra muestra de 83 casos

no sea considerada de magnitud elevada, el teste nos ofrece una indicacion de la

255 Jarque, C. M. and A. K. Bera, “A Test for Normality of Observations and Regression Residuals",
International Statistics Review, vol. 55, 1987, pp 163-172.
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normalidad de la distribucién de la muestra. Comparando el valor encontrado con el
valor critico de X2, nos permite rechazar la hipétesis nula, o sea, no existe normalidad

en la distribucion de la muestra con 83 observaciones.
B) LINEALIDAD

Previamente al calculo de los coeficientes de regresion, importa verificar si
existe una relacion lineal, entre las variables independientes (VI) y la variable
dependiente (VD). Puede evaluarse el presupuesto de la linealidad, entre los residuos
estudantizados, obtenidos por la estimacion de los valores previstos de las sentencias
en relacion con las variables independientes, IPP, edad y pedido, a través del

diagrama

Diagraman. 2.4.1.4

Analisis de la linealidad

83 observaciones

1000000

800000 4

600000 4

400000 4

200000
o o a

0 "R

-200000

Valores previstos de las sentencias

-6 -4 -2 0 2 4 6 8

Residuos estudantizados

La eventual existencia de un outlier*™® dificulta el analisis del diagrama,
habiendo indicacién. El diagrama permite observar la existencia de un grupo de
observaciones reunidas en una pequefia area y una Unica observacion con un valor
marcadamente diferente. Esa observacién corresponde a un caso de una sentencia
con un valor de €1 005 784, no se enmarcando en la tendencia general de las
restantes observaciones. Este caso constituye una observacién excepcional con una
explicacién no facilmente conseguida, a no ser la discrecionalidad del tribunal, y no es
correctamente estimada por el modelo. La violacion de los presupuestos de la

normalidad y de la linealidad nos lleva a retirar esta observacion de la muestra.

256 | 3 consideracion de outliers en los modelos podria llevar a la falacia de excepcién, que consiste en alcanzar
conclusiones en la base de casos excepcionales
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2.4.2 - MUESTRA CON 82 OBSERVACIONES
A) NORMALIDAD

Empecemos por el andlisis de la normalidad. El histograma para la distribucion
de la muestra con 82 observaciones evidencia una mejoria en relacion con la muestra
de 83 observaciones, como puede ser observado por el histograma n.° 2.4.2.1,en

relacion con las sentencias.

Diagraman.2.4.2.1

Analisis de la normalidad de las sentencias

82 observaciones

Std. Dev = 19,32

Mean = 25,7

0 N = 82,00

00 100 200 300 400 500 60,0 700 800 90,0
50 150 250 350 450 5350 650 750 850

Senterncias (millares de euros)

Hay una aproximacion a la normalidad, aunque haya una inclinacion (positiva)
con un valor de 1,51, en cuanto con la muestra de 83 observaciones la inclinacién es
de 8,69.

El teste de Smirnov-Kolmogorov da indicacion de aln no existir perfecta
normalidad en la distribucion de la muestra.
Tablan.2.4.2.1

Teste de normalidad

Kolmogorov-Smirnov
Statistic df Sig.
Sent. ,131 82 ,001

El valor de sig = 0,001 es ya mayor en relacion con la muestra de 83 casos. Lo que
evidencia que la omisién del outlier elevd la normalidad de la muestra, pero adn no es

adecuada.
B) LINEALIDAD

Cuanto a la linealidad, obsérvese el diagrama siguiente: que traduce la relacién entre

el valor de las sentencias e la variable IPP.

203



Diagrama n.° 2.4.2.2

Sentencias estimadas por IPP

Anilisis de la linealidad

82 observaciones

100000

800001 a

600001 o

400004

200004

Sentencias

Se puede observar que la relacion de linealidad entre IPP y sentencias no es perfecta pues

hay un cambio en la inclinacién de la curva para valores de la IPP superiores a 60%
C) HOMOCEDASTICIDAD.

Otro de los presupuestos del modelo de regresion lineal clasico es que los
residuos tengan la misma variancia pues caso contrario la eficiencia del modelo es
afectada, o sea, la variancia de los estimadores de las variables independientes deja
de ser minima, aunque permanezca el no sesgo. Veamos el diagrama siguiente,
donde se puede observar la dispersion de los residuos de la estimacion de sentencias

por las variables IPP, edad y pedido.

Diagrama n.° 2.4.2.3

Residuos versus sentencias

82 casos

Residuos

0 20000 40000 60000 80000 100000

Sentencias
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Observase que para algunos casos los residuos se alejan de la tendencia general pero

no se verifica una distribucion que indique heterocedasticidad.

Pero, estimando las sentencias solo en relacién con la variable que traduce la
incapacidad permanente, IPP, y construyendo un grafico de los residuos
estudantizados versus valores estimados de las sentencias, podemos observar la

siguiente dispersion:

Diagraman.° 2.4.2.4

Anilisis de la homocedasticidad

82 observaciones

Residuos estudantizados

0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000 80000

Valores previstos de las sentencias

En esto caso la variancia de los residuos se eleva con el aumento de los
valores previstos de las sentencias. La observacion del diagrama evidencia que la
variancia de los residuos es menor para valores considerados mas pequefios de la
variable dependiente, lo que es debido al aumento de la variabilidad del valor de las
sentencias, indicando la existencia de heterocedasticidad. La indicacion obtenida es

indiciadora de que la variancia es heterocedastica.
i) TESTE DE PARK 2%’

Si informalmente, los diagramas de dispersion sugieren la existencia de
heterocedasticidad, vamos efectuar un teste estadistico para confirmar su existencia,
utilizando el teste de Park, relativo a la IPP, construyendo la siguiente ecuacion, con 82
obs, donde o representa los residuos de la estimacion de las sentencias por la

variable independiente, IPP.

257 park, R. E, "Estimation with Heterocedastic Error Terms", Econometrica, vol. 34, n.°
4,0October.
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Modelon. 2.4.2. 1

Ing2 =By + B2 InIPP +v,
Ing? = 14,784 + 1,077 InIPP
(t=4,24)

R*=0,174

Podemos testar la hipétesis nula, o sea que (2 = 0, significando que cuando el
coeficiente de regresion de IPP es cero, no hay heterocedasticidad. Dado que el valor
critico de t, para un nivel de significancia del 5% es de 1,98, y considerando que el
valor de t encontrado en la ecuacion es de 4,24, rechazamos la hipotesis de
homocedasticidad, concluyendo por la existencia de heterocedasticidad relativamente
a la variable I1Pp. La consecuencia de la heterocedasticidad lleva a que los estimadores
no sean eficientes, aunque continden a ser no sesgados. De este modo, la presencia

de heterocedasticidad altera la confianza en los testes habituales de F y t.
i) TESTE GENERAL DE HETEROCEDASTICIDAD DE WHITE

Porque tenemos tres variables métricas independientes, vamos efectuar el
teste de White, que es un teste general de heterocedasticidad. Este teste examina si la
variancia de los desvios es afectada por cualquier uno de los regressores, por sus
cuadrados o por su producto. La ecuacion general para obtener el teste es la

siguiente:

€2 =B + B, IPP+ Bs EDAD+ B, PED+Bs IPP?+Bg EDAD?+B; PED? +Bg IPP *EDAD *PED

estimando el modelo, con 82 observaciones tenemos:

Modelo n. 2.4.2.2

€2 = 179626436 + 4681273 IPP - 8373224,372 EDAD -329 PED -121898 IPP? + 65649 EDAD*+
+1,525€-02 PED?+ 3,891 IPP EDAD PED

R?=0,395; N= 82 0BS; R?**N = 32,39

Con R?>= 0,395 y N = 82, el producto de R?, obtenido en la ecuacién anterior, por
N=82 (dimensiéon de la muestra) es R*N = 32,39, sigue aproximadamente la
distribucién de k2, con v grados de libertad (gl), N * R? Ok2. Siendo el valor critico de
k?=14,1, con 7 gl, puede concluirse, bajo el de teste de White, por la existencia de
heterocedasticidad, pues el valor encontrado excede el valor critico. Concluyese que la

muestra con 82 observaciones no satisfaz los presupuestos de la normalidad, de la
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linealidad y de la homocedasticidad. Asi, analizase, de seguida, la existencia de otras

observaciones influyentes.

D) VALUACION DE OTRAS OBSERVACIONES INFLUYENTES . ANALISIS DE LOS VARIOS
TIPOS DE RESIDUOS

Dada la variabilidad de las sentencias que nos es dada conocer por la
observaciéon de sus valores, importa analizar las observaciones individuales, con el
objetivo de encontrar eventuales casos que no se integren en el criterio general del
conjunto de observaciones que tengan fuerte influencia en los resultados de la
regresion y que son denominadas de observaciones influyentes. Importa referir que ni
todas las observaciones influyentes de los resultados del modelo son consideradas
negativas para la estimacién de la regresion, por lo que ni todas esas observaciones
deben ser omitidas. Algunas de ellas representan elementos distintivos del conjunto de
datos. Asi, esas observaciones deben ser identificadas y ser evaluado su impacto
antes de decidir el modo como actuar. Dentro del concepto de observaciones

influyentes se distinguen tres categorias:

a) Las observaciones que tienen residuos elevados, reflejando la presencia de
una distribucién de los errores no homocedéstica, que son denominadas

outliers®®

, haciendo que el presupuesto de linealidad del modelo de
regresion lineal se haga restrictivo. Cuando tal distribucién de los errores se
verifica, aunque el estimador ordinario lineal de los minimos cuadrados sea
el mejor estimador lineal no sesgado serd, no obstante, inferior a algun
estimador no lineal no sesgado. Por ello la importancia de identificar y

evaluar estas observaciones.

b) Otra categoria de observaciones influyentes se manifiestan en las
observaciones con un valor no usual en la explicacion de la variacion de la
variable dependiente, mencionadas como Puntos Palanca (Leverage

Poaints).

c) Y, por fin, puede aun considerarse, en términos latos, el concepto de
observaciones influyentes que engloba los dos conceptos anteriores
pudiendo aun incluir otras observaciones no contenidas en los outliers y en

los leverage points.

258 Kennedy, Peter; (1998) A Guide To Econometrics. P. 299 y segs. —The MIT Press, Cambridge,
Massachusetts.
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Por el andlisis del diagrama n.° 2.4.1.1, stem and leaf, fue observada la
existencia de seis observaciones influyentes, como valores extremos. Una de ellas hay
ya sido identificada como outlier y retirada del analisis, por lo que pueden existir otras
observaciones que puedan ser consideradas outliers o casos discrepantes. Para

verificar si existen outliers se utilizan los valores de los residuos estandarizados®®,

20 v omitidos?®** estudantizados. Considerando el modelo con las tres

estudantizados
variables métricas (IPP, EDAD, PEDIDO) y obteniendo los valores para los residuos

parece que existen otras observaciones que podran ser consideradas como outliers.

Dado que con una muestra relativamente grande (igual o superior a 50
observaciones) los varios tipos de residuos estandarizados siguen aproximadamente
una distribucién t de Student, y si consideramos que el valor critico de t con 78 gl, es
préximo de 1,98, para 5% de significancia, podemos concluir que los valores de los
varios tipos de residuos estandarizados que sobrepasen este valor techo son
estadisticamente significativos, pudiendo las respectivas observaciones ser

clasificadas como outliers u observaciones influyentes.

Obteniéndose los residuos de la ecuacion con las tres variables
independientes, ya referidas, en la estimacion del valor de las sentencias, y
analizdndolos a través de sus varios tipos, se obtiene la identificacion de eventuales
observaciones influyentes. El diagrama para los residuos omitidos estudantizados

muestra, del mismo modo, algunas observaciones discrepantes?®?;

259 Los residuos estandarizados resultan de la division de cada uno por el desvio estandar de los
residuos, quedando con una media O y un desvio estandar de 1.

260 | os residuos estudantizados son semejantes a los residuos estandarizados pero la observacion i es
eliminada cuando se deriva el desvio estandar usado para determinar los desvios estandarizados. El
objetivo es evitar la influencia extrema de la observaciéon e dado su impacto en el modelo de regresion
lineal.

261 | os residuos omitidos (deleted residuals) llevan a que la observaciéon en consideracion sea omitida
cuando se estima la ecuacidon de regresion que es usada para calcular el valor estimado de esa
observacion, lo que significa que cada observacién no tiene impacto en su propio valor previsto, con los
residuos omitidos.

262 Para el caso de los residuos estandarizados se obtenerla un diagrama similar.
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Diagraman.2.4.2.5

Anilise de los residuos

Residuos omitidos estudantizados

Residuos omitidos estudantizados

T T T T
0 20 40 60 80 100

Casos

Los varios tipos de residuos son: los residuos simples, medidos en las mismas
unidades de la variable dependiente; residuos omitidos; residuos estandarizados;
residuos estudantizados y residuos omitidos estudantizados. Los valores criticos de la
estadistica t establecen los limites de un intervalo por el cual se determina cuales las
observaciones que son outliers (en caso de existir). Los valores de los varios tipos de
residuos estandarizados, que sean, en valor absoluto, superiores a los valores
definidos como limites del intervalo, podran ser considerados outliers u otras
observaciones influyentes. La observacion de los valores obtenidos?®® de los residuos
estandarizados, estudantizados y omitidos estudantizados, permite verificar la
existencia de algunos valores superiores (en modulo) a los limites del intervalo,
mostrando la existencia de observaciones discrepantes que podran ser clasificados

como eventuales outliers.

Para los residuos estandarizados y para los residuos estudantizados existen
dos observaciones para las cuales los valores de estos residuos son superiores, en
médulo, a los valores del limite inferior definido para el intervalo, con una tercera
observacion con valor muy préximo de ese limite. Para los residuos omitidos
estudantizados existen tres observaciones, coincidentes con las anteriores, con
valores (en madulo) de este residuo superiores al limite inferior del intervalo. De este
modo, el valor estimado por el modelo, para las respectivas observaciones, es
significativamente diferente del valor actual a un nivel de 5%, teniendo estas

observaciones, en consecuencia, valores de los residuos normales y omitidos bastante

263 No se explicitan los valores para no sobrecargar el texto.
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elevados. El valor mayor del residuo estandarizado es de — 4,94723, correspondiente
a una sentencia de € 215 491, de un individuo del sexo masculino, con una desviacién
negativa de € -131 101. Este caso es también el que tiene mayor valor para los otros

dos tipos de desvios estandarizados

Considerando los resultados obtenidos con el andlisis de los residuos, nos
inclinamos para la eliminacion de las tres observaciones de la muestra. El hecho de no
se decidir eliminarlas de inmediato se basa en que pueden representar un segmento
del universo de las sentencias pudiendo, su retencién, mejor asegurar la
generalizacion de los resultados de la muestra, aunque a expensas de la disminucién
de los valores de los parametros obtenidos con el analisis. Vamos verificar la eventual
existencia de otras observaciones influyentes que puedan afectar negativamente la

estimacion de los parametros.

Pueden existir observaciones que, mismo que no sean consideradas outliers,
tienen un efecto de palanca, en su direccion, en la relacion estadistica entre la variable
dependiente y las variables independientes, afectando, consecuentemente, los
parametros estimados por el modelo, debido a sus diferencias relativamente a las

otras observaciones.

Estas observaciones, que son sustancialmente diferentes de las otras, tienen
un valor explicativo relativamente grande en la variable dependiente, pudiendo no ser,
necesariamente, consideradas nefastas en la explicacion del modelo, desde que se
enmarquen en la tendencia general de las restantes observaciones, pudiendo la
magnitud de los errores ser reducida (contrariamente a los outliers). Para identificar las
observaciones influyentes utilizamos dos testes:

La Distancia de Mahalanobis?®*

Puntos-Palanca (Leverage Points)
i) DISTANCIA DE MAHALANOBIS

El teste de Mahalanobis mide la distancia entre cada observacion y la media de
los valores de las variables independientes. Utilizando esta medida de influencia,
Distancia de Mahalanobis, y analizando los resultados obtenidos, se verifica que 29
observaciones tienen valores superiores al 2, considerandose este valor (dos) como el

techo indicativo para disfrutar del efecto influyente de las observaciones. De entre

264 E| teste de Mahalanobis mide la distancia entre la observacion y la media de los valores de las
variables independientes.
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estas 29 observaciones se destacan 5 casos cuyos valores son sustancialmente
superiores a los restantes, y que ya fueran identificados, por lo que pueden afectar
bastante la distribucién de la muestra, pudiendo constituir indicadores de posibles
puntos palanca. Este numero relativamente elevado de observaciones, con valores de
la Distancia Mahalanobis superior al techo indicativo, muestra la existencia de una

dispersion y variabilidad de los valores de las sentencias.
il) PONTOS-PALANCA

Los valores del teste. denominado Pontos-Palanca, representan la influencia
de cada caso en los resultados de la regresion, sefialadamente en relacion a los
coeficientes parciales de regresion, dadas las diferencias de las otras observaciones
relativamente a una o mas de las variables independientes. Estos valores del teste de
los puntos palanca miden dos aspectos de influencia: uno que representa, para cada
observacion, la distancia de la observacibn para la media de todas las otras
observaciones de las variables independientes; otro aspecto se manifiesta en el peso
que cada observacion tiene en el valor estimado de la variable dependiente, indicando
su influencia, minimizando los residuos. Los valores de este teste oscilan entre 0y 1,
siendo su media igual a K/N, donde K es el numero de parametros (incluyendo el

termino constante) y N el nUmero de observaciones.

Si utilizamos como techo el doble de la media (2K/N)?%5, podemos verificar
cuales las observaciones influyentes (las observaciones que tengan un valor de esta
medida superior al valor considerado critico) donde N representa el nimero de
observaciones y K el nimero de pardmetros estimados (incluyendo la constante).
Como la muestra que se esta considerando tiene 82 casos (N=82), tres regresores y

una constante (K=4), pudimos definir el techo igual a
2*4/82 =0,097561

Valores superiores a este techo corresponden a observaciones que tienen influencia
dominante en los valores estimados del modelo, "arrastrando” en su direccion la
relacién estadistica con la variable dependiente, debido a su diferencia en relacién a
las otras observaciones. Encontramos cuatro observaciones que por esta medida

pueden ser consideradas influyentes.

265 Hair, F. Joseph JR. e otros "Multivariate Data Analysis", pg. 224, Fifth Edition, Prentice Hall.
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iii) DISTANCIA DE COOK

El teste de la Distancia de Cook, mide la variacién en todos los coeficientes
parciales de regresion cuando una observacion es eliminada del analisis, asi como el
impacto de “atraccion” que las observaciones diferentes ejercen en el modelo. Si
consideramos como valor techo indicativo?®®, para medir la influencia de las
observaciones en el modelo, 4/(N-k), donde k es el numero de parametros estimados
(incluyendo la constante) y N el nimero de observaciones, tenemos el siguiente valor

techo:
4/(82-4) = 0,0512.

Comparando los valores encontrados de la Distancia de Cook con este techo, se
verifica que existen dos observaciones con valores superiores, que representan casos
influyentes, de acuerdo con el criterio utilizado para esta medida. El diagrama
siguiente evidencia los casos cuya eliminacion del andlisis alterardan mas los
coeficientes parciales de regresion. Las observaciones (n°s 45y 71) que a través de la
Distancia Cook tienen valores con sustancial influencia en los resultados de la

regresion son igualmente detectadas por el analisis de los residuos como outliers.
iv) SDFBETA. VARIACION ESTANDARIZADA EN LOS COEFICIENTES

Se analiza, de seguida, el impacto de las observaciones en las variaciones de los
coeficientes de la regresion. La medida SDFBETA, es una medida estandarizada y que
manifiesta la variacion en los coeficientes parciales de regresion cuando se elimina
determinada observacion. Idealmente los puntos deberian estar alrededor de una linea
horizontal partiendo del 0. Los diagramas siguientes ayudan a observar la existencia
de varios puntos que se alejan de lo restante. Varias observaciones fueron
identificadas para cada coeficiente, destacandose, entre todas, la observacién cuyo
valor de la sentencia ha sido de 7 863 €, con un desvid de - 37067 €, correspondiendo
a un individuo del sexo masculino, con 55 afios de edad, una incapacidad permanente
del 16% y perteneciendo a una categoria de rendimiento clasificada superior. Dado

gque la dimensién de la muestra excede 50, pueden utilizarse como valores limites: +-

%/ﬁ = 0,22 donde N representa el numero de observaciones. Comparando los

266 Otro valor podria ser utilizado, en especial el valor 1.
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valores obtenidos con estos limites, se encuentran cuatro observaciones influyentes

relativas a la variable IPP.

Este andlisis de los residuos muestra lo que, de cierto modo ya se esperaba:
una gran variabilidad del valor de las sentencias, no explicada de forma adecuada por
las variables independientes consideradas. Teniendo en consideracion los analisis
efectuados se eliminan cinco observaciones, que consideramos las mas influyentes,
guedando la muestra con 77 casos. El modelo con las 82 observaciones es el

siguiente:

Modelo n. 2.4.2.3

SENT = 14152,87 + 223,36 IPP - 234,94 EDAD -234,94 PED
t (3,06) (-2,35) (5,49)

R? = 0,473; R?*=0,453; N = 82 obs.

La medida DFBETA muestra el impacto en los coeficientes de la regresion cuando

eliminamos las cinco observaciones. La ecuacion estimada para 77 casos es:

Modelo n. 2.4.2.4

SENT = 11629,006 + 159,411 IPP -228,884 EDAD + 0,314 PED

1(3,459)  (-2,966) (4,461)

R?=0,629 ; R®=0,614; N =77 obs.

La eliminaciébn de estos cinco casos tuvo un efecto en el intercepto y en los
coeficientes de regresion, como puede ser observado por las ecuaciones anteriores.
Cuanto a la explicacion del modelo se verificO un aumento de los valores de los
coeficientes de determinacion. Ademas de estos casos, puede verificarse a través de
la medida de influencia DFBETA y SDFBETA, la existencia de otras observaciones con

bastante impacto en los coeficientes de regresion.

Llegados a esto punto del analisis o se retiran los otros cinco casos que fueran
consideradas con observaciones influyentes, o se hace la transformacion logaritmica.

Empecemos por hacer esta transformacion para la muestra con 82 casos.

213



2.4.3) TRANSFORMACION LOGARITMICA . MUESTRA CON 82 OBSERVACIONES

Se hace, de seguida, la transformacion logaritmica, para la muestra con 82
observaciones, a fin de evaluar si con ella se verifican los presupuestos de la regresion
linear.

NORMALIDAD

Cuanto a la normalidad con los datos transformados se puede observar el

histograma siguiente.

Diagraman.2.4.3. 1

Anlisis de la normalidad de InSentencias

82 observaciones

Std. Dev = ,82
Mean = 9,87

N = 82,00

750 800 850 900 9,50 10,00 10,50 11,00 11,50
775 825 875 925 975 1025 10,75 11,25

InSENT

Su comparacién con el histograma con los datos originales, indica que hay mejorado la
normalidad de la distribucién. La inclinacion tiene el valor de -0,27, evidenciando una
aproximacion elevada de la normalidad.
Vea-se el teste de Smirnov-Kolmogorov que se presenta de seguida.
Tablan.©2.4.3.1

Teste de normalidad

Kolmogorov-Smirnov

Statistic df Sig.
INSENT ,107 82 ,021

También el teste Smirnov-Kolmogorov evidencia que hubo una elevacién la
normalidad de la distribucion de la muestra con los datos transformados. Utilizando e
teste estadistico de Jarque-Bera con S= -0,57402 y K = 0,224827, se obtiene el
siguiente resultado:
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JB = 82/6[ 0,329498 +(0,224827 — 3) / 4] = 30,81688

El valor encontrado evidencia que la distribucion de la muestra, con los valores

transformados se aproxima de la hormalidad.
LINEALIDAD

Cuanto a la linealidad analizase la relacién entre INSENT y IniPP, por considerar

esta variable la mas importante en la determinacion del valor de las sentencias.

Diagraman.© 2.4.3. 2

Analisis de la linealidad

Datos transfornados

12

111

10 1

InSentencias

InIPP

La linealidad de la muestra se hay elevado con los datos transformados en
comparacion con los datos originales. La relacion de INSENT con InPEDIDO es muy

elevada, lo mismo no se verifica en relacion con INnEDAD?%’.
HOMOCEDASTICIDAD

Se analiza, de seguida, el presupuesto de la homocedasticidad, con los datos
transformados. Empezamos con el andlisis gréfico, que puede ser observado en el

diagrama siguiente, que muestra la relacion entre INSENT y IniPP.

267 No se insertan los diagramas para no sobrecargar el texto.
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Diagraman.° 2.4.3. 3

Analisis de la heterocedasticidad

InSent y InIPP

s e
-
11 4 - L
- ®
o egt
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0 4 - ® ® .l-..'
e @8 a0®
[ ] [] l. -
® -
L ] L]
9 . .. [ ]
. [] ®

InSentencia
[ ]

InIPP

La indicaciéon dada por el diagrama muestra que no habra heterocedasticidad con los
datos transformados.

TESTE DE PARK

Pero, para confirmar el andlisis grafico efectuase el teste de Park, también para
la relacion entre INSENT y IniPP. Los resultados obtenidos son evidenciados por el
modelo siguiente.

Modelon.°2.4.3. 1

Teste de homocedasticidad

Modelo con datos transformados
INo? = By + B2 IN IPP + v,
Ino? = + -1,71 +-0,058 InIPP
t (-,18)

r?2=0,02, N=82 obs.

Como la estadistica t = -0,18 del coeficiente de InIPP no es significativo para un
nivel de significancia del 5%, aceptase la hipétesis de homocedasticidad. De seguida
se efectla el teste general de WHITE, de forma similar a lo que fue hecho
anteriormente.

€2 = Bo + B, IPP+ B3 IDAD+ B, PED+Bs IPP?+Bs EDAD?+B; PED? +Bg IPP *EDAD *PED

Aplicando la expresion anterior se obtiene:
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Modelo n.° 2.4.3. 2

€2=15,5-0,11 InIPP + 0,027 INEDAD -2,87 InPED +0,033 InIPP? + 0,0195 InEDAD? + 0,14 INPED?
-0,002 InIPP*INEDAD*INPED

R?=0,027; N=82 0BS; N*R?=2,214

Con R?= 0,395 y N = 82, el producto de R?, obtenido en la ecuacién anterior, por
N (dimensi6on de la muestra) es N *R? =2,214, que sigue aproximadamente la
distribucién de k2, con v grados de libertad (gl), N * R? Ok2. El valor critico de k?>=14,1,
con 7 gl, para 5% de significancia. Pode concluirse, en la base de teste de WHITE, por

la existencia de homocedasticidad, pues el valor encontrado excede el valor critico.

En resumen, se pude decir que los presupuestos de la normalidad, de la
linealidad y de la homocedasticidad se verifican para los datos transformados. Con
todo, dada la existencia de més cinco observaciones discrepantes, se hace el andlisis

de los datos para la muestra con 77observaciones.

2.4.4) MUESTRA DE 77 OBSERVACIONES

Después de la eliminacion de 5 observaciones consideradas outliers u
observaciones influyentes vamos analizar la muestra con 77 casos. Se inicia con el

analisis de la normalidad,
NORMALIDAD

Como anteriormente se empieza por analizar la hormalidad de la muestra. Con
77 observaciones en sus valores originales. El histograma nos da la indicacién de la
adecuacion de la distribucién de la muestra a la normalidad dada por la curva normal

sobrepuesta.
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Diagraman. 2.4.4.1

Analise de la normalidad

77 obsetvaciones

Std. Dev = 16,39

Mean = 23,9

N = 77,00

0,0 100 200 300 400 500 600 700 800 90,0
50 150 250 350 450 550 650 750 850

Sentencias (millares de euros)

Con la exclusion de las cinco observaciones influyentes se obtiene una
distribucion muy préxima de la normal. El valor de la inclinacion es de 1,38, lo muestra
una mayor adecuacion a la normalidad en relacion a la muestra de 82 casos con los
datos originales. También el siguiente histograma de los residuos estandarizados,
obtenidos del modelo de estimacion de las sentencias por las tres variables

independientes (IPP, edad, pedido) da una indicacion de normalidad.
Diagraman.2.4.4. 2

Andlisis de la normalidad.

Analisis de la normalidad

77 observaciones

Std. Dev = 98

Mean = 0,00
N = 77,00

-2,50 -2,00 -1,50 -1,00 -,50 0,00 ,50 1,00 1,50 2,00
-2,25 -1,75 -1,25 75 -,25 25 75 1,25 1,75 2,25

Residuos padronizados

El histograma evidencia la existencia de un grado de normalidad de la
distribucion bastante bueno, con el valor de la inclinacion de 0,26. Lo que evidencia

una elevada adecuacion a la normalidad.
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Se hace de seguida el teste de Kolmogorov-Smirnov.
Tablan.244.1

Teste de la normalidad

Kolmogorov-Smirnov

Statistic df Sig.
SENT ,111 77 ,020

El teste indica una buena aproximacion de la normalidad de la muestra. con 77
observaciones, confirmando las indicaciones de los histogramas. El valor obtenido por
el teste de Jaques-Bera es de -10,662, lo que indica la existencia de normalidad

buena.
LINEALIDAD

Se hace seguidamente el andlisis de la linealidad con la ayuda de los

diagramas siguientes. Haciendo el diagrama entre sentencias y IPP, se tiene:

Diagraman.2.4.4. 3

Analisis de la linealidad

77 observaciones

100000

80000

60000 o e

40000 o

20000 o

Sentencias

0 20 40 60 80 100 120

Estimando el modelo con las variables independientes (IPP, EDAD; PED)
haciendo un grafico entre los residuos estudantizados y los valores previstos de la

sentencia tenemos lo siguiente:
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Diagraman.2.4.4. 4

Andlisis de la linealidad

77 observaciones

Residuos estudantizados
o

0 20000 40000 60000 80000

Valores previstos de las sentencias

También esto analisis grafico a través de los residuos indica una linealidad aceptable

de la muestra.
HOMOCEDASTICIDAD.

La observacion de los diagramas anteriores n° 2445 y n° 24314
evidencian la existencia de heterocedasticidad entre las sentencia y IPP y en relacién
con las variables independientes en su conjunto. Se puede observar la matriz siguiente

que traduce la relacién entre pares de variables.

Diagraman.t2.4.4.6

IPP

SENT
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Hay indicacion de la existencia de heterocedasticidad entre sentencias y IPP, y edad,
pero no entre sentencias y pedido. La relacion de los residuos de la estimacion de las

sentencias?®® por IPP indica también la existencia de heterocedasticidad.
i) TESTE DE PARK
Con los residuos obtenidos de la regresion SENT =a + b IPP + |, se tiene:

Modelon.t2.4.4.1

Modelo con datos transformados
INg? = By + B2 IN IPP + v,
Ino? = 14,82 + 1,01InIPP

t (4,14)

r?2=0,02, N=82 obs.

La estadistica t tiene el valor 4,14, relativa al coeficiente de InIPP, pelo que es
significativa, al nivel de significancia de 5%, por lo no se rechaza la hipétesis de la
existencia de homocedasticidad. Se resume en la tabla siguiente el resultado del teste

de Park para las tres variables independientes

Tablan.©2.4.4.2
InIPP INEDAD InPED
Ceficientes 1,01 -1,14 1,49133
tde Studant 4,14 -1,90 1,49133

Para alla de lo que se analiz0, se verifica, de acuerdo con lo teste de Park, la ausencia
de heterocedasticidad en la relacion de sentencias con el pedido, y una
heterocedasticidad moderada en relacion con la edad. Por el teste general de White se

obtuvo en la ecuacién siguiente

€2 = Bo + B, IPP+ B3 IDAD+ B, PED+Bs IPP?+Bs EDAD?+B; PED? +Bg IPP *EDAD *PED

El valor para R? = 0,19, por lo que R?* N = 0,19* 77 = 14,84733. Siendo el valor critico
de x?= 14, 07, para 5% de significancia, con siete grados de libertad, aunque no se
rechace la hipotesis de heterocedasticidad, el valor encontrado para el teste esta el

umbral de ser aceptado la existencia de homocedasticidad.

En resumen, se puede decir, de acuerdo con el analisis efectuado que en la
muestra de 77 observaciones se verifican los presupuestos de la normalidad y de la

linealidad, pero no verifica la homocedasticidad en relacion con IPP y con la edad.

268 No se muestran los calculos y el diagrama.
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TRANSFORMACION LOGARITMICA DE LA MUESTRA CON 77 OBSERVACIONES.

Tanto la normalidad como la linealidad son también adecuadas con la

transformacién logaritmica de la muestra de 77 casos. Cuanto al presupuesto de la

homocedasticidad los resultados de los testes de Park estdn resumido en la tabla

siguiente:

Tablan.°2.4.4.3

InIPP InEDAD InPED
Ceficientes -0,170 0,565 -0,657
t de Studant 0,579 2,410 -1,788

Se verifica, por el analisis de la estadistica t, que con la transformacion

logaritmica solo la relacion de las sentencias con la edad presenta heterocedasticidad.

CONCLUSION

1)

2)

3)

4)

Est4 alejada la utilizacion de la muestra con 83 observaciones, pues se
obtuvo evidencia de la existencia de un outlier que destorceria los

resultados;

En la muestra con 82 observaciones, hay evidencia de la existencia de
cinco observaciones que pueden ser consideradas influyentes, pero no hay
evidencia de que sean verdaderos outliers que destuerzan los resultados
de los modelos. Con los valores originales de esta muestra de sentencias,
la normalidad no es adecuada; la linealidad es aceptable, pero hay

evidencia de heterocedasticidad.

Con la misma muestra de 82 casos, con los datos transformados
logaritmicamente hubo evidencia que los presupuestos de la normalidad,
de la linealidad y de la homocedasticidad se verifican para los datos

transformados.

La muestra con 77 observaciones fue también analizada, después de retirar
las cinco observaciones consideradas influyentes. Con los datos originales
concluyese que se verifican los presupuestos de la normalidad y de la
linealidad, pero no verifica la homocedasticidad en relacion con IPP y con la
edad.
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5) Para la misma muestra con los datos transformados se verifican los
presupuestos de la normalidad y d la linealidad, pero la relacion entre

INSEN y INnEDAD no es homocedastica.

6) Se hicieran otros andlisis®®® teniendo en cuenta las observaciones
consideradas influyentes, y llegamos a la conclusién que son las dos
muestras: a) con 82 observaciones con los valores transformados
logaritmicamente y b) con 77 observaciones las que mas se adecuan a la

utilizacion de nuestra analisis.

7) Por eso, utilizaremos dominantemente la muestra de 82 observaciones con
los datos transformados y, a veces, de forma complementar, la muestra con

77 casos con los valores originales.

2.5 - SENTENCIAS. LOS MODELOS ECONOMETRICOS

Se hara seguidamente el analisis de la variacion del valor de las sentencias por
indemnizacién debido a accidentes viales. Se seguira el método jerarquico, integrando
en el modelo, de forma sucesiva, las variables que tedricamente sean consideradas
mas importantes en la explicacion de la variacién del valor de las sentencias. Se
utilizara la muestra transformada con 82 observaciones y, por veces la muestra con 77

observaciones con los valores originales.

2.5.1) INCLUSION EN EL MODELO DE LA VARIABLE IPP

Empecemos por analizar la importancia de la severidad de la lesion que en la
muestra se refiere a la incapacidad permanente?® (IPP) y a los datos referentes a la
edad. El grado de incapacidad permanente es significativamente un elemento
considerado importante en la explicacion de la variabilidad de las sentencias. De este
modo, con base en el andlisis estadistico que efectuamos, veamos cuél el nivel de
explicaciobn con que esta variable contribuye para la explicacion del valor de las

sentencias?’L.

269 Que no son presentadas en el texto.
270 Incluyendo los dafios morales.
271 Valores en Euros, a precios de 1999.
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Segun la jurisprudencia dominante y lo que es supuesto ocurrir en términos
datos, el valor actualizado de las ganancias futuras con la ausencia de la incapacidad
permanente es funcion del nimero de afios de vida esperados de integracion en la
poblacién activa. El valor de las ganancias futuras con el grado de incapacidad
permanente es calculado del mismo modo. La diferencia entre los dos valores
encontrados representa el valor actualizado de las ganancias futuras perdidas. Dado
gue en los dafios causados se integran no solo los dafios relativos a la pérdida de
capacidad de ganancia (dafios patrimoniales) pero también los dafios hedonisticos,
que se refieren a la capacidad de “gozo” de la vida, el grado de incapacidad resultante
del accidente y la edad contribuyen para determinar en simultaneo el monto de las

indemnizaciones.

El grado de incapacidad permanente tiene también efectos discriminatorios en
términos de nuevos empleos (considerando los individuos con edad para integrarse en
la fuerza de trabajo) en la sociedad actual que constituyen algunos costes. La
incapacidad permanente total se refiere a la inhabilidad de participar en la fuerza de
trabajo en el presente y en el futuro, lo que significa que un individuo con total
incapacidad tiene un rendimiento esperado del trabajo nulo. En estas circunstancias, la
pérdida de ganancias esperadas es igual al valor actualizado de ganancias esperadas

en la ausencia de la incapacidad.

Modelon.° 2.5. 1.1

Variable independiente incluida: InIPP
INSENT = 8,42 + 0,46 InIPP

t (4,79)

r=0,47 ; r>=0,22 ; r*2=0,21 ;F=22,95,N=2

En la explicacion global de la variabilidad de las sentencias, solamente
considerando la variable independiente PP, el coeficiente de determinacion, r?, tiene
un valor de 0,0,47 y el coeficiente de determinacién ajustado, r?, tiene un valor de
0,21 en el modelo con 82 y observaciones. Esto significa que otras variables tendran
de ser consideradas en el modelo a fin de obtenerse una mejor explicaciébn, como
haremos. El valor encontrado para la estadistica?’? F muestra la significancia de R?
con el valor de 22,95, explicandose la variabilidad del valor de las sentencias 18 veces

mas de que usando la media que es de € 25735,7 y el desvio padron de €19316.

272 E| valor tablado de la estadistica F1s0, es de 3,96.
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Dado que los datos que se utilizan estan transformados logaritmicamente, los
coeficientes de regresion miden la elasticidad (constante) de la variable independiente
en relacion con las variables métricas dependientes, esto es, miden el porcentaje de
cambio en el valor de las sentencias para una variacion porcentual en los regresores

métricos.

2.5.2. - INCLUSION DE LA VARIABLE EDAD EN EL MODELO

Hacemos enseguida un analisis sobre la variacion del valor de las sentencias
de indemnizacion, incluyendo en el modelo la variable EDAD de los lesados. La edad
es otro factor que es supuesto explicar el valor de las sentencias por indemnizacion de
accidentes viales. El objetivo de su inclusion en el modelo es evaluar su importancia
en la explicacién de la variacion del valor de las sentencias de indemnizaciones por
accidentes viales y poder valuar también si los resultados estan de acuerdo con lo que
en términos tedricos y empiricos es supuesto ser la realidad de la actuacion de los
tribunales en Portugal. Vamos considerar inicialmente las 82 observaciones de la

muestra, con los datos transformados.
A) ANALISIS DE LA MULTICOLINEALIDAD

Empecemos por observar la correlacion simple existente entre las sentencias y
las variables independientes, a fin de ser analizada la eventual existencia de

colinealidad entre las variables IPP Y la EDAD.

Tablan.c2.5.2.1

Correlaciones

INSENT InIPP INEDAD
INSENT 1,000 AT2 -,217
InIPP AT2 1,000 ,095
INEDAD -,217 ,095 1,000

Existe una correlacion negativa entre la edad y las sentencias, lo que
tedricamente seria esperado, aunque poco significativa. La correlacion entre la IPP y
las sentencias es de 0,47, positiva. No existe colinealidad entre la EDAD y el IPP, por lo

que podemos incluir en el modelo aquella variable (EDAD) juntamente con IPP.
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B) MODELO CON 82 OBSERVACIONES CON DATOS TRANSFORMADOS

Se analiza, de seguida el modelo con dos variables independientes, InIPP vy
InEDAD, la cual es una de las variables que se considera, a priori, como uno de los

factores en la explicacion de la variacion del valor de las sentencias.

Modelo n.° 2.5.2.1

MODELO INCLUYENDO UNAS VARIABLES METRICAS INDEPENDIENTES
Variables independientes incluidas: InipP, INEDAD
INSENT = 9,97 + 0,48 InIPP - 0,45 InEDAD
t(5,23) (-2,78)

R =0,54 ; R?=0,29 ; R*=0,27 ; F=16,31, N =82

El valor de la estadistica F = 16,31, indicando que el modelo, en términos globales,
explica, significativamente, parte de la variacion del valor de las sentencias, 0 sea,
existe indicacion que R? es significativamente diferente de cero. Tanto la variable 1PP
como la EDAD son estadisticamente significativas?’3, en términos singulares, conforme
se puede observar por el valor de la estadistica t. y el sefial de los coeficientes
parciales de regresion tienen los valores que serian esperados. Las dos variables
explican solamente 29% de la variacion del valor de las indemnizaciones efectuadas a
través de la tutela judicial La inclusién de la variable InEDAD en el modelo ha hecho
subir la explicacion de la variacion de la variable dependiente, considerando el

coeficiente de determinacion simple, R?, en 7%.

A priori, es supuesto que la variable EDAD sea un factor con influencia en la
determinacion del montante de las indemnizaciones por los tribunales. Con efecto, la
pérdida de rendimiento provocada por el grado de incapacidad permanente, para un
dado nivel de capital humano, varia inversamente con la edad, teniendo en cuenta la

esperanza de vida y el limite de edad de pertenencia a la poblacion activa.

Segun la jurisprudencia de varias sentencias y lo que es supuesto en términos
tedricos, el valor actualizado de los lucros futuros con la ausencia de la incapacidad
permanente es funcion del nimero de afios de vida esperados de integracion en la

poblacién activa?’4.

2713 Para un nivel de significancia de 5%.
274 Sentencia del STJ, de 28/10/89, entre otras
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El valor de los lucros futuros con el grado de incapacidad permanente es, del
mismo modo calculado. La diferencia entre los dos valores encontrados representa el
valor actualizado de los lucros futuros perdidos. La sentencia del Supremo Tribunal de
Justica, de 08-06-93, (ya citado) sobre esta cuestion, refiere que la edad es un factor

en la determinacion del montante de las indemnizaciones:

“Il. Esto implica que se entre en linea de cuenta con la edad al tiempo del
accidente, plazo de vida activa posible, rendimientos ganados a lo largo de
esta, encargos, grado de incapacidad, ademas de otros elementos

eventualmente atendibles.”

Aunque esta sentencia refiera en términos genéricos la edad como un factor a tener en

cuenta, no hace especificaciones.
A) MODELO CON 77 OBSERVACIONES CON LOS VALORES ORIGINALES

Teniendo en cuenta la muestra con 77 observaciones, después de retirarse las
que fueron consideradas outliers u observaciones discrepantes, el modelo es el

siguiente:

Modelo n.° 2.5.2.2

MODELO INCLUYENDO DOS VARIABLES METRICAS INDEPENDIENTES
Variables métricas incluidas: IniPpP, INEDAD,
SENT = 28679,44 + 354,97 IPP - 409,79 EDAD
1(5,49) (-4,39)

R =0,59; R?=0,36; R* = 0,34; F274 = 20,63; N = 77 obs.

Por el analisis de los resultados del modelo con 77 observaciones se verifica
que 36% (valor del coeficiente de determinacion) de la variacion de las sentencias de
la muestra es explicada conjuntamente por las variables independientes métricas IPP e
EDAD, Y que es significativamente diferente de cero, dado el valor de encontrado para
la estadistica F. Tal como se esperaba, el coeficiente de la variable edad es

estadisticamente significativo (t =- 4,39).
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2.5.3 —EL PEDIDO EN EL MODELO Y EL VALOR DE LAS SENTENCIAS

Un tema que puede presentar dudas es lo referente al eventual efecto del valor
del pedido del lesionado en la determinacion del valor de las sentencias. En el &mbito
del derecho civil, el juez esta limitado superiormente por el pedido efectuado por el
lesionado. Un pedido de indemnizacion, hecho con fundamentos firmes vy
comprobados, podra tener méas probabilidad de ser atendido que un pedido cuyo
fundamento sea deficiente. Por ello, es de considerar el analisis de su eventual efecto
en el valor de las sentencias de indemnizacion. De este modo, se introduce el pedido
en el modelo, como variable independiente, juntamente con las anteriormente

estudiadas, la IPP y la EDAD.

A) ANALISIS DE LA MULTICOLINEALIDAD

Antes de estimar el modelo se hace el andlisis de la correlacion existente entre
las variables, a fin de detectar la eventual multicolinealidad. La tabla siguiente muestra
las correlaciones existentes entre las variables.

Tablan.?2.5.3.1

Correlations

INSENT InlPP INEDAD INPED

INSENT 1,000 472 -217 ,616
InIPP AT2 1,000 ,095 ,393
INEDAD -,217 ,095 1,000 -,082
INnPED ,616 ,393 -,082 1,000
N 82 82 82 82

La observacion de los resultados obtenidos permite verificar el elevado
coeficiente de correlacién, positivo, entre el pedido y las sentencias. El bajo valor de
los coeficientes de correlacion entre las variables independientes, no pone ninguno
problema de multicolinealidad., por lo que se puede incluir en el modelo la variable
InPED (pedido).

B) O MODELO CON 82 OBSERVACIONES Y DATOS TRANSFORMADOS

Dada la no existencia de colinealidad entre las variables es estima el modelo

con tres variables independientes, IPP, EDAD, PED.
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Modelo n.° 2.5.3.1

MODELO INCLUYENDO TRES VARIABLES METRICAS INDEPENDIENTES
Variables métricas incluidas: IniPp, INEDAD, INPED
INSENT = 4,04+0,29 InIPP - 0,35 InEDAD + 0,57 INPED
t(3,39) (-2,50) (5,38)

B (0,30) (-0,20) (0,48)

R =0,69; R? =0,48 ; R =0,46 ; F=24,38, N =82

En términos generales la explicacion del modelo es significativa, de acuerdo con el
valor de la estadistica F. El andlisis de los resultados permite verificar que el pedido es
estadisticamente significativo, manteniéndose la significancia estadistica de todas las
otras variables. Si tenemos en cuenta los coeficientes S se verifica que, en términos
relativos, el coeficiente del pedido es el de mayor peso. El sustancial aumento del R?
en relacién con el modelo con dos variables INSENT y INEDAD muestra cuanto el pedido
que, estadisticamente, es muy significativo, en la determinacién de la variacion del
valor de las sentencias. Mismo introduciendo el pedido en el modelo, la variacion del
valor de las sentencias, explicada por estas tres variables, es solamente del 48%, de

acuerdo con R?.

La observacion de los datos permite verificar que, de modo sistemético, el
pedido es superior al valor de la sentencia. Dado que en el pedido son integrados los
dafios pecuniarios y los dafios no pecuniarios, esta diferencia puede mostrar la
situacion de moral hazard, en especial teniendo en cuenta el problema con la
computacién monetizable de los dafios no-patrimoniales, no porque los mismos sean
inadecuados, pero porque es extremamente dificil consistentemente los monetizar en

la ausencia de los modelos objetivos cuantitativos.

Ante las normas en vigor, donde las indicaciones son dominantemente
subjetivas, la discrepancia entre el pedido y las sentencias y las diferencias entre esas
discrepancias muestran la falta de objetividad en este &mbito. Las dificultades
inherentes a la cuantificacion de los dafios morales pueden ser potenciadas por un
moral hazard con base en empatias por parte de los jueces, y que el pedido puede
vehicular —exacerbadas ante la ausencia de padrones objetivos— al decidir las

indemnizaciones de modo ad hoc, y cuyo pago no es soportado por ellos, los jueces.
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C) MODELO CON 77 OBSERVACIONES

A continuacion, se hace el andlisis del modelo considerando 77 observaciones, con los

valores originales.

Modelo n.° 2.5.3.2

MODELO INCLUYENDO TRES VARIABLES METRICAS INDEPENDIENTES
Variables métricas incluidas: IniPp, INEDAD, INPED
SENT = 11629 + 159,41 IPP - 228,88 EDAD + 0,31 PEDI
1(2,83) (-3,02) (7,30)

B(0,23)  (-0,23) (0,60)

R =0,79; R?=0,62; R®=0,61; F = 41,28; N = 77 obs.

Excluyendo del modelo las observaciones consideradas influyentes, se verifica que la
explicacion global del modelo, dada por R?, es 62%, estadisticamente significativa,

dado el valor encontrado para F=41,28.

2..5.4 - EL SEXO DE LOS LESADOS Y EL VALOR DE LAS SENTENCIAS

Se empieza ahora a incluir en el modelo las variables independientes
cualitativas. Iniciamos esa inclusion con la variable relativa al sexo de los lesados. En
términos teodricos y de acuerdo con la Constitucién de la Republica portuguesa, el sexo
de los individuos no puede fundamentar, per se, cualquier discriminacion en el valor de
las sentencias. Otros factores interactuando con el sexo podran influenciar el valor de
las sentencias, como el papel desempefiado en el seno del agregado familiar y
profesién que podra ser tenida en cuenta en las sentencias. Si en términos tedricos y
doctrinales (sefialadamente constitucionales?’®) el sexo no podra tener influencia en el

valor de las sentencias, observemos, para la muestra considerada, cual el resultado.

275 Articulo 13° de la Constitucion de la Republica Portuguesa.
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Dado que las categorias del sexo femenino y masculino son mutuamente
exclusivas, a fin de evitarse la colinealidad perfecta, tiene que omitirse una de ellas del
modelo, por que utilizamos el modelo con intercepto. En el primero modelo estimado la
categoria omitida es el sexo masculino, que representa la categoria de referencia. En

la muestra existen 49 lesados del sexo masculino y 33 del sexo femenino.

Modelo n.° 2.5.4.1

MODELO INCLUYENDO TRES VARIABLES METRICAS INDEPENDIENTES Y UNA DUMMY

Variables métricas incluidas: IniPP, INEDAD, InPED; Variable dummy: Sexo Femenino. Variable

dummy como categoria de referencia: Sexo Masculino

INSENT = 4,05 + 0,29 InIPP -0,35 INEDAD + 0,57 InPED -0,008 SEXFEM
t(3,36) (-2,43) (5,11) (-0,05)
B (0,30) (-0,20) (0,47) (-0,00)

R=0,69; R*=0,48; R®=0,45; F = 18,05 N =82

El analisis de los resultados obtenidos con este modelo permite hacer las
siguientes observaciones: Globalmente considerado el modelo es significativo,
atendiendo a los valores de F=18,05. Para la variable SEXFEM, el valor de la estadistica
t= -0,05, nos lleva a no rechazar la hipétesis nula, o sea, que el sexo no tiene
influencia estadistica en la determinacion del valor de las sentencias de
indemnizacion, lo que es, como dijimos, tedricamente considerado. La explicacion de

la variacion del valor de las sentencias no sufrié cualquier alteracion.

Los coeficientes de determinacion, simple y ajustado, mantuvieron los valores
del modelo anterior (sin la dummy). El coeficiente de regresion estandarizado de esta

variable dummy es muy cero.

No obstante, la influencia del sexo no sea estadisticamente significativa, el
resultado del modelo evidencia que la media de las sentencias relativas a individuos
del sexo masculino, en términos aritméticos, es ligeramente superior a la del sexo
femenino. Cuando la variable dummy, SEXFEM, toma el valor 1, el intercepto de la
ecuacion disminuye. Esta diferencia aritmética puede ser explicada debido a la media
de incapacidad permanente (1PP) relativamente al sexo masculino que es superior a la
del sexo femenino. Si calculamos un modelo en que IPP sea la variable dependiente y

el sexo la variable dependiente?’® encontramos la siguiente ecuacién estimada:

276 Estimando el modelo sin intercepto.
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IPP = a; MASC + a, FEM

IPP = 32,224 MASC + 29,485 FEM

Dado que no introducimos el intercepto en la ecuacién, por lo que se pueden
incluir en el modelo las dos dummies, el coeficiente de regresion relativo al sexo
masculino (MASC) representa la media estimada de incapacidad permanente (IPP) de
los individuos del sexo masculino. Del mismo modo, el coeficiente de regresion de la
dummy FEM, representa la media estimada de IPP para los individuos del sexo
femenino. Vemos que la media estimada de los individuos del sexo masculino es
superior a la de los individuos del sexo femenino. La media general total de IPP,
relativa a las 82 observaciones, es de 32,12. El ndmero de individuos de sexo

masculino en la muestra es de 49 y los del sexo femenino es de 33.

En el modelo con utilizacién de los datos transformados en logaritmos, los
coeficientes de las variables dummies no representan la elasticidad. La elasticidad es
traducida por el antilogaritmo (en la base e) del coeficiente de la variable dummy (&)
menos 1, o sea, e®1. El valor encontrado para la elasticidad de las sentencias en
relacion con la variable FEM es e%0%® —1 = 0,992. Los coeficientes parciales de
regresion de las variables dummies representan la diferencia del efecto en el valor de
la variable independiente en relacion a la media de la variable dummy omitida,

teniendo en cuenta la influencia de las variables cuantitativas.

2.5.5 - MODELOS CON EXCLUSION DE LA VARIABLE METRICA InPEDIDO”

La exclusion del modelo de la variable InPED altera los valores estimados, dada
su importancia en la explicacién del modelo, por lo que se analiza, de seguida, el

modelo con la exclusion de esta variable. El modelo estimado es el siguiente:
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Modelo n.° 2.5.5.1

MODELO CON EXCLUSION DEL PEDIDO
Variables métricas independientes InIPP, INEDAD; Variable dummy: SEXFEM
Variable dummy como categoria de referencia: SEXMASC
INSENT = 9,88 +0,48 InIPP - 0,40 InEDAD -0,40 SEXFEM
t(5,22) (-2,41) (-1,36)
B (0,49) (-0,23) (-0,23)

R=,55;R?=,30 ;R*®=,28;F=11,61,N=82

La exclusion de la variable métrica InPED alter6 los valores de los parametros. El valor
de la estadistica F disminuy6é en relacién con el modelo con inclusion de InPED.
Cuanto al significado singular de las variables independientes se observa que subi6
para todas en relacion al modelo con el InPED La categoria de referencia escogida en

relacion con el Sexo fue el “Sexo Masculino”
A) MODELO CON 77 OBSERVACIONES CON LOS VALORES ORIGINALES

Considerandose el modelo con 77 observaciones incluyendo las variables

excepto el pedido, se tiene:

Modelo n.° 2.5.5.2

MODELO CON EXCLUSION DEL PEDIDO

Variables meétricas independientes IPP, EDAD; Variable dummy: SEXFEM; Variable dummy como

categoria de referencia: SEMASC
SENT =29180,05 + 349,78 IPP -385,41 EDAD -2954,99 SEXFEM
1(5,38) (-3,97) (-0,92)

R = 0,60, R? = 0,36; R* = 0,35; Fz73 = 14,01 (Valor tablado de Fz73=2,73), N = 77 obs

Excluyendo las observaciones que pueden ser consideradas como influyentes, el sexo
ha continuado a no ser estadisticamente significativo en la explicacion de la

variabilidad del valor de las sentencias.
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B) LOCALES DONDE LA SENTENCIA FUE PROFERIDA. (;HABRA INFLUENCIA DEL
SEXO?

Se hace enseguida un andlisis de la eventual influencia del sexo en la
determinacion del valor de las sentencias, teniendo en cuenta el local donde las
sentencias fueron proferidas. Se agruparon las sentencias en dos conjuntos: uno
abarcando las sentencias proferidas en las ciudades de Lisboa, Oporto y Coimbra; otro
agrupando el resto del Pais. De las observaciones de la muestra fueron proferidas 33

sentencias en las ciudades referidas y 49 sentencias en el resto del Pais.
i) LISBOA; OPORTO Y COIMBRA

El modelo relativo a las sentencias proferidas en Lisboa; Oporto y Coimbra es

el siguiente:

Modelo n.?2.5.5.3

MODELO CON SENTENCIAS RELATIVAS A LISBOA, OPORTO Y COIMBRA,
Variables métricas: InIPP, INnEDADE; Variable Dummy: SEXFEM
INSENT = 9,20+ ,47 InIPP - 0,11 INEDAD -0,42SEXFEM

t(3,89) (-0,38) (-1,71)

R =0,66; R?=0,43; R*0,37; F=7,31, N=32

El valor encontrado para la estadistica F=7,31, es significativo, por lo que R?
presenta una explicacion significativa. Tomando como criterio el coeficiente de
determinacion ajustado, R, 37% de la variabilidad de las sentencias proferidas en
Lisboa, Porto y Coimbra es explicada por las variables consideradas. En este modelo
la variable EDAD no tiene significado estadistico, como puede ser observado por el
valor encontrado para la estadistica t =-0,3.8 Cuanto a la variable sexo, el valor

encontrado también no es estadisticamente significativo, t =--1,71.

En relacion al modelo estimado para las sentencias proferidas en Lisboa,
Oporto y Coimbra es estadisticamente significativa, en términos singulares, la variable
EDAD no teniendo significado singular la variable sexo, de acuerdo con los valores
encontrados para la estadistica t. En la muestra de las sentencias proferidas en las
tres ciudades de Lisboa; Oporto y Coimbra hubo 19 sentencias con lesados del sexo
masculino (58%) y 14 con lesados del sexo femenino (42%). Los casos con lesados
del sexo masculino, en el caso del resto del Pais, fueron 30 (61% do total) siendo las

sentencias con lesados del sexo femenino de 19 casos (39%).
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il) RESTO DEL PAIS
Veamos ahora lo que sucede en relacion con el resto del Pais.

Modelon.° 2.5.5.4

MODELO CON SENTENCIAS RELATIVAS AL RESTO DEL PAIS,

Variables métricas: IPP, EDAD; VARIABLES Dummies: SEXFEM; Dummy de referencia: SEXMASC
Masculino

INSENT = 9,76+ ,54 InIPP -,47 INEDAD -,20SEXFEM
t(4,13) (-2,25) (-0,94)

R=0,54;R?=0,30;R*®=0,25; F=6,57,N=50

La estadistica F es significativa, explicando el modelo 30% (R?= 0,30) de la
variacion de las sentencias. La variable sexo no tiene significado estadistico. De notar
que cuanto a la variable InEDAD tiene significado estadistico en esto modelo, no lo
tiendo cuanto a Lisboa, Porto y Coimbra. En resumen, el sexo no tiene influencia en la

determinacion del valor de las sentencias por indemnizacién por los accidentes viales.

2.5.6. - LAPROFESION Y EL VALOR DE LAS SENTENCIAS

Dado que en los dafios corporales se incluye la pérdida de los rendimientos
esperados y que estos estan relacionados con el nivel de capital humano, este podra
ser un factor explicativo en la determinacién del montante de la indemnizacion. Los
datos que obtuvimos identifican diversas categorias de la variable cualitativa profesion,
relacionadas con cada sentencia. Utilizamos la profesion como variable cualitativa,
agrupando las varias profesiones de la muestra en las cuatro categorias siguientes,

tratadas como dummies:
EST - representando los estudiantes lesados.

SUP — en esta categoria agrupamos un conjunto de profesiones que
consideramos relacionadas con capital humano elevado (médicos,

arquitectos, profesores), empresarios (industriales y comerciantes.
RUR- que agrupa los jubilados, los trabajadores rurales y las domésticas.

OTRAS - engloba todas las otras profesiones no consideradas en las categorias

anteriores.

Es supuesto que, teéricamente, la profesiébn, o como proxi el nivel de capital

humano, influenciard el valor de la indemnizacion. Tratamos la categoria de
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ESTUDIANTE de forma autbnoma, por no encuadrarse en ninguna de las otras y por
considerarla especifica y en varias sentencias el tribunal considera el potencial capital
humano para determinar el valor de la sentencia. Veamos el modelo obtenido con la

inclusion de las variables dummies representando varias categorias de la profesion.

A) O MODELO CON 82 OBSERVACIONES E DATOS TRANSFORMADOS Y CON
PEDIDO INCLUIDO

En el modelo siguiente no es incluido la variable SExo por haberse comprobado
gque no tiene significado estadistico en la determinacion del valor de las sentencias de
indemnizacién por accidentes viales. Se puede verificar ahora si la inclusion de las
categorias de la variable cualitativa "Profesién" tuvo efectos significativos en la

explicacién del modelo.

Modelo n. 2.5.6.1

MODELO INCLUYENDO LA PROFESION

Variables métricas incluidas: IniPP, INEDAD, InPED; Variables dummies: EST, SUP, OTRAS; Variable dummy

como categoria de referencia: RUR
INSENT = 4,06+ 0,29 InIPP - 0,3 0 INnEDAD + 0,53 InPED + 0,13 EST + 0,16 SUP + 0,41 OTRAS
t (3,15) (-1,76) (4,63) (0,38) (0,71) (2,20)

B (0,29) (-0,17) (0,44) (0,04)  (0,08) (2,20)

R =0,72; R?=0,52; R®=0,48; F = 13,50; N = 82

La variable dummy considerada categoria de referencia?’”’ es RUR (que
engloba los jubilados, rurales y domésticas). La explicacion global del modelo es
significativa, atendiendo al valor de la estadistica F. El valor de R? ha subido 4% con la
inclusion de las categorias de la profesion de los lesados, en relacion con el modelo

solo con las tres variables cuantitativas.

Al analizarnos la estadistica t relativa a los coeficientes parciales de regresion
de las variables independientes, verificamos que las variables cuantitativas IniPp v
InPED son estadisticamente significativas, INEDAD no tiene significado en este modelo,
y en lo que se refiere a las dummies, solamente la categoria OTRAS tiene significado

estadistico.

277°Y que por tanto fue omitida en la regresion.
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B) EFECTOS DE INTERACCION ENTRE LAS CATEGORIAS DE LA PROFESION Y
LA IPP

Fueran criadas nuevas variables dummies especiales?’®, captando el efecto de
interaccion entre las categorias de la profesion y la IPP. Tiendo sido efectuada el
andlisis fue verificado que no hubo cualquier significado, por lo que no se muestran los

célculos efectuados.
C) TESTE CONJUNTO (CHOW TEST)

Aunque con todas las variables incluidas en el modelo, los coeficientes de
regresion parcial de las variables dummies no sean significativas, podemos hacer un
teste a fin de verificar si, en conjunto, las variables dummies tienen o no significado, o
sea, si la profesién particionada en las varias categorias contribuye o no para la
explicacién del modelo. El teste estadistico F (Teste Chow) es el teste adecuado para

este andlisis, que es el siguiente:

SSE -SSE,/q
SSE,/(N-K)

donde SSEk se refiere a la suma de los cuadrados de los errores del modelo restricto, SSEnr se refiere a la suma

de los cuadrados de los errores del modelo no restricto, g representa el nimero de restricciones efectuadas, N es el

ntmero de observaciones y K el nimero de pardmetros del modelo no rastrito?”.incluyendo el constante.

El objetivo es testar si un subconjunto de coeficientes parciales de regresion (q)
es conjuntamente igual a cero, o sea, si ho tiene influencia en el modelo. Dividiendo
las variables en dos grupos, uno con (K-q) variables (incluyendo la constante) y el otro
incluyendo g variables que constituyen la restriccion, podemos construir el modelo
restricto que contiene (K-q) pardmetros. Los valores a considerar son los siguientes:

SSENR €S la suma de los cuadrados de los errores del modelo no restricto.

SSERES la suma de los cuadrados de los errores del modelo restricto.

SSER = 28,32 (con las variables: IniPp, INEDAD y INPED).

SSENR = 25,97 (con todas las variables, InipP, LNEDAD, InPED, categorias de la profesion).
g= 3 (incluye las variables dummies)

K=7 incluye todas las variables independientes mas la constante del modelo no restricto.
N=82 (numero de observaciones)

(N -K) =75.

278 Estas variables especiales resultan del producto de cada dummy por la IPP.
279 Kennedy, Peter," A Guide To Econometrics", Pags. 228-229. Se llama modelo no restricto porque no
son hechas restricciones cuanto a cualquier de sus coeficientes.
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El teste estadistico sera:

F= SSEK ~SSKg/0 = (28,32 - 25,97) 13/ 25,97 / 75 = 0,00040
SSE./(N-K)

El numerador representa el aumento de la suma de los cuadrados de los errores
dividida por el nimero de parametros que representan la restriccion, implicita en la
hipdtesis nula, y el denominador representa la suma de los cuadrados de los errores
del modelo sin restricciones dividida por los grados de libertad del modelo no restricto
representantes de la profesibn, no son estadisticamente significativas para la
determinacion del valor de las sentencias, en el modelo considerado con la inclusién

de la variable PEDIDO, teniendo en cuenta el modelo considerado.

Aunque este teste no nos confirme la influencia de la profesion en la
determinacion del valor de las sentencias por indemnizacion de los dafios provocados
por accidentes viales, no podremos negar, en términos tedricos, la existencia de
alguna influencia, como la variacibn de la explicacion del modelo nos muestra
(traducida por los coeficientes de determinacién). Por otro lado, se debe tener en
consideracion que la discrecionalidad de los jueces, si fuese analizada su actuacién
individual a lo largo del tiempo, podria revelar que la consideracion del peso de la
profesién existiria, pero que seria absorbida, por lo menos en parte, por la

discrecionalidad.
D) MODELO CON EXCLUSION DE LA VARIABLE PEDIDO

En el modelo siguiente se excluye la variable PEDIDO analizandose las
alteraciones encontradas, dado que se presume que la inclusion de la variable PEDIDO
en el modelo, antes de las variables dummies, podra destorcer la real influencia de la

profesion en la determinacion del valor de las sentencias.

Modelo n.° 2.5.6.2

MODELO INCLUYENDO LA PROFESION Y SIN INnPED

Variables métricas incluidas: InipP, INnEDAD, Variables dummies:.EST, SUP, OTRAS; Variable dummy como

categoria de referencia: RUR
INSENT = 9,26+ 0,49 InIPP -0,39 INEDAD + 0,23 EST + 0,56 SUP + 0,62 OTRAS
t (5,41) (-2,02) (0,59) (2,45) (3,04)

B (0,50) (-0,22) (0,07) (0,29) (0,38

R =0,62; R*=0,38; R?**=0,34; F=9,34; N =82
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La exclusion del modelo de la variable independiente métrica InPED hace con
gue algunas de dos categorias de la PROFESION sean estadisticamente significativas.
La categoria OTRAS con t = 3,04 es singularmente significativa, y la categoria Sup con
t=2,45 también es significativa. La categoria EST no es estadisticamente significativa.
El nimero de casos de esta categoria (ESTUDIANTE) es de 7 en el total de la muestra.
Todo indica que la profesion tiene alguna influencia en la determinacion del montante

de las indemnizaciones por los tribunales?®,

El analisis de los coeficientes parciales de regresion de las variables dummies
representativas de las categorias de la PROFESION muestra que todas las categorias
explicitadas en el modelo tienen valores superiores a la categoria de referencia, RUR
que agrupa los lesados jubilados, rurales y domésticas, estando de acuerdo con lo que
tedricamente se esperaria, atendiendo a la influencia de la edad en la determinacién
del montante de los dafios. Elaborando el teste conjunto, a fin de verificar se

conjuntamente las categorias de la profesion son significativas, se tiene:

F= M = (0,38-0,29)/3/(1-0,38/75 = 33,46

El valor encontrado para el teste conjunto es de 33,46, que es superior al valor critico

de Fg67 = 16,31, por lo que, conjuntamente, no se rechaza la hipotesis de que las
categorias de la profesion tengan influencia en la determinacion del valor de las
sentencias de indemnizacién por accidentes viales. Aunque el pedido pueda tener
alguna influencia en la determinacion del valor de las sentencias, su inclusion el
modelo aleja el significado de las categorias de la profesién, como fue evidenciado por
el analisis conjunto de los dos modelos con y sin el pedido. Los resultados de esto
ultimo modelo estan en mayor consonancia con lo que te6ricamente es esperado, 0
sea que la profesion tiene influencia en la determinacion del valor de las sentencias de

indemnizacién por los accidentes viales.
EN RESUMEN

La conclusion que se retiran del andlisis de los datos de la muestra, con
observaciones, y considerando el modelo con la exclusion de la variable PEDIDO, es de
gue la profesion tiene influencia en la determinacion del valor de las indemnizaciones

determinadas por las sentencias, como era de esperar. Los datos de la muestra se

280 De los varios jueces con quien hablamos sobre este asunto, nos fue referido que la profesion es tenida
en cuenta en la determinacion de las indemnizaciones por dafios emergentes de accidentes viales.,
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refieren a sentencias donde los lesados sufrieron incapacidad permanente en varios
grados. El proceso de determinar la incapacidad permanente se basa no sélo en la
disminucion de la capacidad de obtencion de rendimientos a través de la fuerza de
trabajo como también en la pérdida de la capacidad de retirar utilidades de la vida.
Esta determinacion es interdisciplinar y se basa en una escala del funcionamiento

global del organismo.

En Portugal, como ya fue referido, son usadas, de forma indicativa por los
tribunales, las “Tablas de Incapacidades” que fueron inicialmente destinadas a evaluar
la disminucion de la capacidad de trabajo. EI mismo grado de incapacidad fisica
permanente puede determinar evaluaciones diferentes de acuerdo con la especificidad
del individuo lesado. Esa evaluacién de la reduccién de las capacidades debera tener
en cuenta todas las areas de la vida, desde las ocupacionales, a las sociales y de ocio,

como a las actividades practicas de la vida diaria del lesado.

El andlisis de los resultados obtenidos muestra también que las variables
independientes incluidas en el modelo sin el pedido explican solamente 38% de la
variabilidad del valor de las sentencias, continuando a existir indicacién que la mayor
parte de esa variabilidad, relativamente a casos semejantes, es explicada por otros
factores. Todo apunta para que un fundamento importante de esa variabilidad sea la
discrecionalidad de los jueces, situacién consentida por las normas juridicas en vigor,
que permiten que muchas veces los juicios de valor se sobrepongan a juicios de
existencia, creando ineficiencias que se van traduciendo en externalidades, afectando,
en consecuencia, la funcion preventiva de las normas y disminuyendo la eficacia de

las normas de responsabilidad civil.

D) INTEGRACION DE LA CATEGORIA PROFESIONAL ESTUDIANTE EN LA
CATEGORIA PROFESIONAL SUP. MODELO CON 82 OBSERVACIONES, SIN

InPED

Dado que la categoria profesional de estudiante no es significativa, y por qué
en la muestra existen solo seis casos de sentencias con esta categoria, retira-se esta
categoria e integrandose los casos en la categoria sup. El modelo transformado con

82 casos con esta alteracion es lo siguiente.
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Modelo n.° 2.5.6.3

MODELO INCLUYENDO LA PROFESION Y SIN EL PEDIDO Y SIN LA CATEGORIA EST

MODELO INCLUYENDO LA PROFESION Y SIN EL PEDIDO Y SIN LA CATEGORIA EST

Variables métricas incluidas: IniPP, INEDAD, INPED; variables dummies: SUP, OTRAS; Variable dummy

como categoria de referencia: RUR
INSENT = 8,88+0,48 InIPP -0,29 INnEDAD+ 0,54 SUP + 0,68 OTRAS
t (5,35) (-1,75) (2,40) (3,29)

B (0,49) (-0,17) (0,31) 0,41)

R =0,61; R?=0,38; R*®=0,35; F = 11,62; N = 82

La observacién de los resultados muestra algunas alteraciones. El valor de los
coeficientes de regresion de las dummies sUP y OTRAS aumento y la variable INnEDAD
no es significativa. Una interpretacion que puede ser hecha es de que, en la realidad,
las categorias de la profesion son significativamente determinantes del valor de las

sentencias por indemnizaciones.

2.5.7 — MODELO CON INCLUSION DEL LOCAL DE LAS SENTENCIAS

La cultura de los medios de poblacibn més pequefios est4 imbuida por la
existencia de relaciones de tipo global, lo que significa un conocimiento mas
englobante entre los habitantes, implicando mayores exigencias y expectativas
mutuas?®. El desarrollo de lazos mas intimos entre las personas ejerce una mayor
presion para la satisfaccion de las expectativas de las personas interconectadas, lo
gque puede explicar, en cierta medida, la diferencia del valor de la sentencia existente
en las localidades de menor dimensién en relacion a las grandes ciudades, donde las
relaciones entre los habitantes son dominantemente modulares. Esta diferencia
relacional podra tener influencia en la propia determinacion del valor de la sentencia,
eventualmente condicionando su variabilidad. Nuestra tesis, es que los valores
sociales, variables con el local de la sentencia, teniendo en cuenta sefialadamente la
dimensién de la localidad, por las razones antes indicadas, no dejan de influenciar el

criterio de los jueces, con efectos en la variabilidad del valor de las sentencias.

281 Hasta la década de 80 el limite maximo de tiempo que un juez podia permanecer en la misma
localidad era de seis afios. El objetivo de esta norma legal era evitar la profundidad de las relaciones
totalistas, con la finalidad de maximizar la objetividad. Segun fue referido por el consejero del Supremo
Tribunal de Justicia, Sa Nogueira, esta medida que vigoré en Portugal desde el siglo XVI, habria sido
introducida en Portugal después de los contactos con China, donde este procedimiento era seguido.
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En el sentido de verificarse el valor de las sentencias es, de algin modo,
influenciado por la region en que son proferidas, se dividio el conjunto de las
sentencias de la muestra en dos grupos: uno, englobando las ciudades de Lisboa,
Oporto y Coimbra, por ser los centros mas importantes del Pais?®?; otro englobando las

sentencias del resto del Pais. El modelo es el siguiente:

Modelo n.° 2.5.7.1

MODELO INCLUYENDO LA PROFESION Y EL LOCAL DE LA SENTENCIA

Variables métricas incluidas: IniPP, INEDAD, InPED; Categorias de variables dummies: EST, SUP, OTRAS y local de la

sentencia. Categorias de variables dummies como categorias de referencia: RUR y RESTO del Pais

INSENT =4,10 +0,30 InIPP -0,27 InEDAD +0,50 InPED +0,20 EST + 0,11 SUP + 0,39 OTRAS + 0,23 LXPRTCO
t(3,35) (-1,59) (4,42) (0,57) (0,49) (2,12) (1,67)
B (0,31) (-0,16) (0,42) (0,06)  (0,05) (0,24) (0,14)

R=10,73; R?=0,54; R®=0,49; F= 12,25,50; N = 82

El coeficiente de regresidn parcial de la variable dummy LXPORTCO es positivo,
significando que las sentencias de las ciudades de Lisboa, Oporto y Coimbra, en
relacién con el resto del Pais, considerando las otras variables son superiores al resto
del Pais. En esto modelo el local donde las sentencias fueran proferidas no es
estadisticamente significativo. El nimero de sentencias de la muestra proferidas en
Lisboa Oporto y Coimbra fue de 32 siendo 50 las proferidas en el resto del Pais. La
inclusion del local donde las sentencias fueron proferidas aumenté la explicacion del
modelo. Efectivamente, el coeficiente de determinacion ajustado (R?¥) subi6, en

relacion con el modelo sin el local de la sentencia.

El andlisis de estos datos sugiere que las relaciones personales que se
establecen mas intensamente en las localidades de menor dimensién podran
influenciar las decisiones de los jueces, eventualmente introduciendo en la
determinacion de sus valores factores de orden subjetiva, por parte de los jueces. La
naturaleza fragmentada de las relaciones que se establecen en las grandes ciudades,
limitandose solamente a aspectos especificos, permitird, eventualmente, abstraer,
cuanto a los jueces, del envolvimiento emocional que es mas caracteristico de las

relaciones globales que crean mayor grado de subjetividad.

Hasta al inicio de la década de 1980 los jueces no podian permanecer mas de

seis afios en la misma localidad (excepto en Lisboa. Esta norma tenia por objetivo

282 E| Supremo Tribunal de Justicia tiene su sede en Lisboa. Existen cuatro tribunales de relacion, con
sede en Lisboa, Oporto, Coimbra y Evora.
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disminuir la conexion mas intensa de los jueces a los habitantes de la localidad donde
ejercian su actividad, y, de este modo, evitar el envolvimiento emocional que era
considerado como un factor de debilidad de la objetividad. Actualmente no existe esta

limitacion de permanencia de los jueces en la misma localidad.
A) MODELO CON EXCLUSION DEL PEDIDO Y 82 OBSERVACIONES

Por las razones ya referidas se considera, de seguida, el modelo, sin la inclusién del
InPED. El modelo n.° 2.5.7.2 es globalmente significativo atendiendo al valor de F. La
exclusion de la variable métrica InPED alterd los valores obtenidos. El coeficiente de
determinacion simple, R?, disminuy6é substancialmente, de 0,54 para 0,47y el
coeficiente de determinacion ajustado, R??; disminuyé de 0,54 para 0,41. Por su vez el
significado estadistico singular de las variables también se alterd en relacion al modelo

con inclusion del InPED.

Modelo n. 2.5.7.2

MODELO INCLUYENDO LA PROFESION Y EL LOCAL DE LA SEN TENCIA

Variables métricas incluidas: IniPP, INEDAD, InPED; Categorias de variables dummies:. EST, SUP, OTRAS y local de la

sentencia. Categorias de variables dummies como categorias de referencia: RUR y RESTO del Pais
INSENT = 8,97+ 0,50 InIPP - 0,34 INnEDAD + 0,31EST + 0,47 SUP + 0,58 OTRAS + 0,31 LXPRTCO
t (5,61) (-1,79) (0,81) (2,05) (2,90) (2,04)
B (0,51) (-0,20) (0,10) (0,24) (0,35) (0,19)

R=0,64;R?=0,41; R*=0,37; F=8,81; N =82

Se verifica que el local de la sentencia, traducido por la variable dummy
LXPORTCOIMB, es estadisticamente significativo, con el valor encontrado para t=2,04.
Se obtiene evidencia estadistica, para los datos de la muestra, que, en las tres
mayores ciudades, Lisboa, Oporto y Coimbra, el valor de las indemnizaciones por
dafos consecuencia de accidentes viales son, en media, superiores a los valores de

las sentencias, para casos semejantes, proferidas en el resto del Pais.

2.5.8 — MODELO CON TODAS LAS VARIABLES Y SIN EL PEDIDO Y SIN LA CATEGO RIA
ESTUDIANTE

Dado que el pedido puede distorsionar el analisis de la influencia de otras
variables, se lleva a cabo el andlisis contodas las variables conjuntamente, pero sin incluir

el pedido y sin incluir la categoria profesional ESTUDIANTE. El modelo es el siguiente:
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Modelo n.° 2.5.8.1

MODELO INCLUYENDO LA PROFESION Y EL LOCAL DE LA SEN TENCIA

Variables métricas incluidas: InipP, INEDAD; Categorias de variables dummies:. EST, SUP, OTRAS vy local
de la sentencia. Categorias de vaiablesdummies como categorias de referencia: RUR y RESTO del Pais

INSENT = 8,75+0,49 InIPP -0,29 INEDAD + 0,29 SUP + 0,62 OTRAS + 0,34 LXPRTCO
t(5,63) (-1,79) (2,15) (3,09) (2,27)

B (2,27) (-0,16) (0,27) (,38) (0,20)

R =0,64 ; R?=0,42; R**=0,38; F=10,84 ; N = 82

La explicacion global del modelo con todas estas variables es estadisticamente
significativa, dado el valor encontrado para F = 10,84, siendo el valor de R?=0,42. Esto
significa que cerca del 58% de la explicacion de la variacion del valor de las sentencias
es determinado por otros elementos y no estas variables. Con la exclusién del pedido,
se verifica que, en términos singulares, son estadisticamente significativas todas las
variables excepto INnEDAD. En todos los modelos la variable métrica IPP tiene gran

influencia en la determinacion del valor de la sentencia,

Se verifica que el lugar donde la sentencia es pronunciada tiene influencia en la
determinacion del valor de las sentencias, siendo superior en las ciudades de Lisboa,
Oporto y Coimbra, en relacion con el resto del Pais, pues la estadistica t es
significativa. El coeficiente de regresion diferencial de la variable LXPORTCOIMB, es
superior al valor medio de las sentencias referentes a la variable dummy RESTOPAIS,
que es la clase de comparacion. Cuanto a la profesion, la categoria (dummy) de
referencia escogida ha sido RUR, que integra los jubilados, los rurales y amas de casa,
el andlisis de los datos muestra que esta categoria es la que tiene valores de las

sentencias menores en relacién a las otras categorias.

2.5.9 — PARCIALIZACION POR CONJUNTOS DE VARIABLES

La inclusién de mas conjuntos de variables independientes en el modelo
resulta en un incremento (o0 por lo menos no disminuye) la variacién explicada de la
variable dependiente (INSENTENCIAS), pues el R? aumenta con la inclusién de nuevas
variables. A fin de observar cual la significancia para la poblacion de las sentencias de
la inclusion de nuevos conjuntos de variables en el modelo, se hace un analisis a
través de la clasificacion de las variables independientes en dos grupos Ay B, con la

hipétesis nula, de que no existen efectos en la determinacion del valor de las
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sentencias (para el conjunto de las sentencias) por las variables incluidas en el grupo
B (restriccion) relativamente a la explicacion de las variables incluidas en el grupo?® A.
El modelo no restricto incluye las variables de los grupos A y B, siendo el modelo
restricto obtenido del modelo no restricto omitiendo algunas variables que constituyen

el grupo B, cuyos regressores constituyen la restriccion linear.

Como nuestro interés es referente a la poblacion de la cual proviene la muestra
y no a las caracteristicas de la muestra para la cual los valores son determinados, el
proceso de inferencia estadistica consiste en considerar que las variables del conjunto
B no tienen influencia en la determinacion del valor de las sentencias. Si la hipétesis
nula fuera rechazada, la conclusién obtenida es que las variables del conjunto B son
estadisticamente responsables por alguna variacion del valor de las sentencias
(relativamente a la poblacién) aparte de la variacion explicada por las variables del
conjunto A. La hipoétesis nula es comprobada a través del teste F, que tiene la férmula

siguiente:

F= (RéENTAB_ RSENT.A)/kB
@- RéENT.AB)/(n —ka kg 1)

donde ka representa el niumero de variables independientes del conjunto A, kg es el nimero de pardmetros del

conjunto B, R2sentas €l coeficiente de determinacion del modelo no restricto, R%senra €l coeficiente de

determinacion del modelo restricto y pR%; es el coeficiente parcial de correlacion referente al grupo B.

Se organizan en cuatro conjuntos las variables independientes del siguiente
modo:
C1 formado por las variables Inipp y InEDAD, (k1 = 2)

C. -formado por las variables dummies referentes a la PROFESION, con k2=2 (siendo 3

las categorias de la profesion)

Cs -el conjunto constituido por las variables dummies referentes al LUGAR de la sentencia, con ks

=1 (siendo 2 las categorias del lugar de las sentencias).

Aunque existiendo un total de 5 (ki + ka2 + ks + ks) variables independientes el andlisis es

efectuado en términos de 3 conjuntos.

283 E| modelo con la inclusién de las variables de los conjuntos A 'y B es el modelo no estricto, mientras el
modelo con las variables del conjunto B es el modelo estricto.
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A). ANALISIS JERARQUICO

Empezamos por considerar inicialmente en el grupo A (modelo restricto) las
variables métricas que forman el conjunto C; (IPP, EDAD) que es parcializado en
relacion con las variables que forman cada uno de los conjuntos C,, (SUP; OTRAS) y Cs
(LXxPORTCOIMB) que seran incluidas en el grupo B cuya Unica fuente de variacion en la
variacion del valor de las sentencies es considerada. En el analisis se omite la variable
sexo y la categoria estudiante que fue incluida en la categoria SUP, por no tifieren

significado estadistico.

Tablan.c2.5.9.1

TESTE CONJUNTO. ANALISIS HIERARQUICO (SENTENCIAS)
GRUPO GRUPO
B A
1 Q| 2 G L2 057 | ooss
2 ) 1 €, G 4 058 | 057
GRUPO ERRO FONTE
B 1-Resenr as gl (ke) gl (n-ka-ks-1)
1 ¢ | 0,02 0,43 N R
2 G 0,01 0,42 1 153 3,59
GRUPO
B
1 Q| 2,21 3,64 0,042
2 ¢ 2,21 3,64 0,023

Por los resultados obtenidos y resumidos en tabla anterior se puede inferir que
todos los conjuntos de variables son significativos, pues los valores encontrados para
la estadistica F son superiores a los valores criticos, al nivel de significancia del% y
5%.

Cuanto al conjunto C,, constituido por las categorias de la profesion, sup y
OTRAS, en el grupo B, parcializado en relacién con el conjunto C;, del grupo A, con las

variables IniPP y InEDAD, el cuadrado del coeficiente parcial de correlacién, pR%, es de
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14,1%, significando que las variables del conjunto C, explican este porcentaje de variacion

de la variable dependiente, INSENT, no explicada por las variables del grupo A.

El conjunto Cs, formado por la variable LOCAL de las sentencias, también es
significativo y explica 6 % de la variacion de la variable dependiente, INSENT, no
explicada por las variables del grupo A, en el teste 4, evidenciando estadisticamente
que, en el universo de las sentencias su valor es influenciado por el local donde son
pronunciadas, indicando lo que fue mencionado acerca de los factores subjetivos que

entran en la determinacion del valor de las sentencias.

2.6. - ACUERDO CON LAS ASEGURADORAS. MODELO ECONOME TRICO.
ANALISE DE LOS DATOS

El objetivo de esta seccién, es el analisis de los factores determinantes
explicativos de la variacién de los montos de las indemnizaciones efectuadas por
acuerdo entre los besados y las aseguradoras, lo que permitira hacer la
comparacion con las indemnizaciones obtenidas a través de la tutela judicial. La
muestra tiene 1612 observaciones de indemnizaciones por acuerdo, de todo el

territorio de Portugal continental.
A) OBJETIVOS DEL MODELO

El principal objetivo de este analisis es evaluar, como en el caso de las
sentencias, los factores que expliquen la variacion del valor de las sentencias por
indemnizacion resultante de dafios causados por accidentes viales con dafios
corporales y morales, evaluar el grado y caracter de relacién entre las variables

dependiente e independientes.
B) ANALISIS ESTADISTICA DESCRIPTIVO

El andlisis descriptivo relativa a los montos de indemnizacion hay ya sido
hecha en la seccion 2.4.1) de esto Capitulo. Pero, para simplificacion se muestra en la
siguiente tabla, el resumen de la estadistica descriptiva relativa a las indemnizaciones
efectuadas por acuerdo con las aseguradoras, por dafios de que resultaran

incapacidades permanentes?4,

284 | os valores monetarios estan en Euros a precios de 1999.
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Tablan.°2.6.1

Estadisticas descriptivas de las indemnizaciones

Indemnizaciones por acuerdo.-IPP.Valores en| Indemnizaciones por sentencia.-
Euros a precios de 1999 IPP.Valores en Euros a precios de 1999
Acuerdo IPP Acuerdo IPP
Media 12.719 18 [Media 37.544 32
Mediana 7.657 10 |Mediana 20.464 25
Moda 5.242 10 Moda 8.978 10
Desvio padron 19.453 19 Desvio padron 109.274 25
Minimo 459 1 Minimo 1.995 2
Maximo 498.798 100 |Maximo 1.005.784 100
N 1612 1612 |N 83 83

Observandose los resultados relativos a las indemnizaciones por acuerdo,
verificase que el valor minimo atribuido es de €459, que corresponde a un lesado con
un grado de incapacidad permanente de 1%, de 61 afios de edad, del sexo femenino,
jubilado. El valor maximo de € 498798, corresponde a un lesado de 35 afos de edad,
del sexo masculino, con un grado de incapacidad permanente de 100%, con la

profesion de comerciante. Se puede observar que la media de IPP es de 12,71%.

El desvio padron es de €19 453 en el caso de las aseguradoras en cuanto en
lo caso de las sentencias es mucho més elevado siendo de €109 274. Tomando en
cuenta el valor medio del acuerdo y de las sentencias verificase que la valoracion
media por punto porcentual de la incapacidad permanente es de €719 en los casos de
los acuerdos y de €1179 en los casos resorbidos pelos tribunales, indicando que las
indemnizaciones efectuadas a través de la tutela judicial son, en media, superiores a

las resorbidas por acuerdo.
C) SELECCION DE LAS VARIABLES INDEPENDIENTES

Como ya mencionamos, cerca del 98% de los casos de dafios corporales o de
muerte resultantes de accidentes son anualmente resueltos por acuerdo con las
aseguradoras. Los montos de indemnizacion establecidos por acuerdo siguen
genéricamente la jurisprudencia de los tribunales. Las variables que vamos considerar

en la determinacion del acuerdo son:
IPP - GRADO DE INCAPACIDAD PERMANENTE;
EDAD - LA EDAD DE LOS LESIONADOS;
PEDIDO - EL PEDIDO FORMULADO POR EL LESIONADO ANTE LA ASEGURADORA.
PROFESION- PROFESION DE LOS LESIONADOS.

SEXO — SEXO DE LOS LESIONADOS
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REGION- REPRESENTA EL LUGAR DONDE SE VERIFICO EL ACCIDENTE.

Aparte de estos elementos que tienen influencia en la determinacion del monto
de las indemnizaciones por acuerdo con las aseguradoras, existe un conjunto de otros
potenciales elementos causales, grados de inseguridad en la determinacion de esas
indemnizaciones, desde la asimetria de la informacién entre las partes hasta la actitud
ante el riesgo, a las condiciones econémicas de los lesionados, que influyen su
comportamiento. De este modo, pensamos que ningin modelo relacionado con el
comportamiento humano explicard totalmente la variacion de las variables

dependientes.

D) IDENTIFICACION DE EVENTUALES VALORES EXTREMOS PARA LA MUESTRA D E 83
OBSERVACIONES

Se verifican, de seguida, los valores extremos, mas elevados y mas bajos, a

través de la tabla siguiente.

Tablan.°2.6.2

ACORDO Mayor

Casos

1

2 \CET

3 149639
4 149639
5 2 149639

Menor 1 1239 8

2

3

4

5

oA W

497 449
280 499
251 499
384

Hay uno valor que se destaca de los otros y que puede representar uno outlier. Esto
valor de € 498 798, fue atribuido a un lesionado del sexo masculino, con 35 afos de
edad, comerciante y con 100% de incapacidad permanente. El valor mas bajo, no esta
representado en la tabla y es de €8, de un lesionado con 35 afios de edad, pedrero y
5% de incapacidad permanente. Mas adelante se hara el andlisis de los caos

discrepantes.
METODO

Teniendo en cuenta que se va efectuar el andlisis a través de regresion linear,
utilizando el método de los minimos cuadrados, se harda el andlisis de los datos de

forma similar a lo que fue hecho para las sentencias.
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2.6.1 - ANALISIS DE LOS DATOS DE LA MUESTRA CON 1612 OBSERVACIONES

Se va de seguida a verificar la existencia de los presupuestos del modelo de

regresion linear, que se va a utilizar.
A) NORMALIDAD

Se verifica si la muestra es normalmente distribuida. Empezando por el andlisis

gréfico, a través del diagrama stem and leaf.

Diagrama n.? 2.6.1

ACUERDO Stem-and-Leaf Plot
107,00 0. 0011111111111111

303,00 0. 2222222222222222222233333333333333333333333

226,00 0. 44444444444444555555555555555555
225,00 0. 66666666666666677777777777777777
122,00 0. 88888888899999999

109,00 1. 0000000000111111

90,00 1. 2222222233333

73,00 1. 4444455555

38,00 1. 66777

42,00 1. 889999

37,00 2. 00001

31,00 2. 2233

34,00 2. 44555

21,00 2. 667

19,00 2.89

10,00 3.0

125,00 Extremes (>=31453)

Stem width: 10000

Each leaf: 7 case(s)

Vemos que el valor de 107 acuerdos ha sido inferior a mil Euros (primera
linea). La mayor frecuencia de casos (303) se encuentra en el intervalo entre € 2000 y
€ 4 000. La estructura de la representacion es indicativa de que la distribucion de la
muestra, con 1612 observaciones, no tienen una distribucién normal, dado no haber

simetria, pero, al contrario, se verifica la existencia de una cola para la derecha.
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A través de otro diagrama podemos continuar a analizar graficamente la

cuestion de la normalidad de la muestra, ahora a través de uno histograma.

Diagrama n.° 2.6.1.2

Andlisis de la normalidad del acuerdo
1612 obs.
1200
1000
800
600
400
00 Std. Dev = 19,33
Mean = 12,5
0 N =1612,00
% 0 % D w Y Sy % R T %, % %
C B0 Yo %y %y Y Y Y Yo %o Yo %o
Acuerdo (millares de euros)

El histograma parece indicar que la distribucién de esta muestra no es normal.
i) TESTE DE NORMALIDAD DE KOLMOGOROV-SMIRNOV
Obsérvese el resultado del teste de Smirnov-Kolmogorov en la tabla siguiente.

Tablan.c2.6.1.1

Teste de normalidad

Kolmogorov-Smirnov
Statistic df Sig.
Acuerdo 271 1612 ,000

Uno valor significantemente pequefio, generalmente menor que 0,05, indica que la
distribucion de los datos es significativa de la distribucion normal. El valor encontrado

para sig=0,000, siendo cero, indica que la distribuciébn no es normal.
i) TESTE DE NORMALIDAD DE JARQUE-BERA

utilizando la formula de esto teste, como fue hecho en el caso de las
sentencias, Siendo la inclinacion S= 11,89, (Skewness), y el aplastamiento K=11,89,
(Kurtosis), el valor del teste es:

2
B="lg2 +M = 43 290,29
6 4
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El valor encontrado, comparado con el valor critico de x2, lleva a rechazar la hipétesis
de normalidad de la muestra con 1612 casos. Incluso después de haberse efectuado
otros testes, todo indica que la observacidén de € 498 798, antes referida, constituye

uno outlier, pelo que se retira de la muestra.

2.6.2 - ANALISIS DE LOS DATOS DE LA MUESTRA CON EXCLUSION DE ALGUNA S

OBSERVACIONES. ANALISIS DE LOS RESIDUOS

Se hace de seguida el analisis de los residuos, de modo similar a lo que se hizo el

caso de las sentencias.

A) ANALISIS DE LOS DISTINTOS TIPOS DE RESIDUOS. EXISTENCIA DE OTROS
OUTLIERS

Si utilizamos los valores de los residuos estandarizados, estudantizados y
omitidos (deleted) estudantizados verificamos que existen aln otros casos que pueden
influenciar la regresién. La muestra, sin el caso considerado outlier, es grande (1611
casos) por lo que los residuos estandarizados siguen aproximadamente una
distribucion t de Student. Si consideramos el valor critico de t, dado por las tablas, que
es de 1,96, podemos concluir que los valores de los residuos estandarizados que
pasen este umbral (valor critico), son estadisticamente significantes, pudendo las

respectivas observaciones ser clasificadas como outliers.

Encontramos 21 observaciones cuyos valores de los residuos estandarizados
(antes referidos) trascienden el valor de 1,96. Eliminando estas observaciones,
podemos comparar los dos modelos, uno con 1611 observaciones y el otro, después

de la eliminacion de mas 21 outliers, con 1590 observaciones.
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Modelo n.° 2.6.2.1

MODELO CON 1611 observaciones
Acuerdoiei1 obs = 10755 + 604,8 IPP - 211,56 EDAD
..t(29,81) (-10,40)

R =0,61; R?=0,37; R® = 0,37; SSE = 15420,2; Fj.1608 = 476,5

MODELO CON 1590 OBSERVACIONES
ACUERDO1590 0s = 11145 + 432,98 I1PP -173,75 EDAD
..t (40,14) (-16,82)

R =0,72; R?=0,53; R*? = 0,52; SSE = 7786,1; F,.1ss7 = 888,41

La eliminacibn de 21 observaciones, que consideradas outliers, por no ser
correspondientemente representadas en la regresion, alter6 substancialmente los
valores del modelo. Los valores que globalmente explican el modelo, el coeficiente de
correlacion y los coeficientes de determinacion simple y ajustado aumentaron mientras
la suma de los cuadrados de los errores (SSE) del modelo tuvieron una reduccién del -
50%, lo que muestra que estas observaciones son discrepantes. De este modo,
podemos tomar la decision de eliminar de la muestra estas 21 observaciones mas,
dado que no solo distorsionan los valores estimados del modelo como también su
inclusién, hace aumentar los errores. De este modo, la muestra queda con 1590
casos. Los diagramas de dispersion referentes a las variables independientes, IPP e
EDAD, para la muestra con 1590 casos, se encuentran resumidos en la matriz

siguiente:

Diagrama n.° 2.6.2.1

Acuerdo

Como era de esperar, atendiendo a los valores de los modelos antes integrados, la
relacion entre el acuerdo y IPP, Y EDAD aumentd, notdndose que la mayoria de los

casos con IPP=100, constituyen observaciones que podran ser consideradas outliers,
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dada su elevada discrepancia, por lo que vamos hacer el analisis estadistico, a través

de medidas de influencia.

B) ANALISIS DE OTRAS OBSERVACIONES INFLUYENTES . MUESTRA CON 1590
OBSERVACIONES

Tal como hicimos en relacion con el estudio de las sentencias, vamos también
verificar la eventual existencia de otras observaciones, outliers o no, que pueden ser
casos que tienen influencia dominante en la regresion. Para identificar esos eventuales
casos influyentes tenemos que estimar el modelo, lo que haremos con 1590 casos,
después de eliminar 21 casos que ya consideramos outliers. A continuacion, se utilizan

los siguientes testes:
DISTANCIA DE MAHALANOBIS;
DISTANCIA DE COOK;

PUNTOS PALANCA (LEVERAGE POINTS

I) TEST DE LA DISTANCIA MAHALANOBIS

Haciendo el teste de Mahalanobis, para el conjunto de datos con 1590
observaciones, se verifica la existencia de 353 observaciones superiores a 2 (valor
considerado como referencia). Estimando el modelo sin estos 352 casos Yy

comparandolo con el modelo anterior, pueden observarse las diferencias.

Modelo n. 2.6.2.2

ACUERDO. ANALISIS DE OBSERVACIONES INFLUYENTES .
TEST DE MAHALANOBIS
VARIABLES METRICAS: IPP, EDAD
Modelo n.° 2.5.3 cON 1590 OBSERVACIONES
ACUERDO; =11145,31 + 432,99 IPP, — 173,75 EDAD;
%(22,79)  (40,15) (-16,83)

R =0,73; R?=0,53; R?**=0,53; SSE = 7786,18; F = 888,41

Modelo n.° 2.5.4 CON 1237 OBSERVACIONES
ACUERDO, = 7054,02 + 681,61 IPP, — 136,21 EDAD,
.. 1(13,09) (29,70) (-11,06)

R =0,66; R? = 0,44; R?* = 0,44; SSE = 6326,49; F = 468,01
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Los valores de los parametros de la regresién con 1237 casos, comparados con la
regresion anterior (para 1590 casos) muestran que la explicacion del modelo
disminuyd, y también la significancia estadistica singular (dada por la estadistica t) de
las variables explicativas (IPP y EDAD) disminuy6. Asi, podemos considerar estos casos
como influyentes del modelo, pero no como outliers, remarcando la tendencia general
del modelo, o sea, son casos con elevado poder palanca y minima discrepancia Existe
una elevada correlacion entre la Distancia. Mahalanobis y la IPP, significando que
conforme el nivel de incapacidad permanente aumenta, los residuos van siendo

mayores, 0 sea, mayor variabilidad del montante de las indemnizaciones se verifica.
I1) DISTANCIA COOK Y PUNTOS PALANCA (LEVERAGE POINTS

Utilizando el teste de la Distancia de Cook para analizar los casos influyentes, y
teniendo en cuenta el valor umbral dado por 4/(N-k) = 4 (1611- 3) =0,00252, donde N
son las observaciones y K el nimero de parametros, incluyendo la constante,
tenemos, para el modelo en andlisis, 109 observaciones que exceden aquel valor
umbral, lo que puede ser observado por los dos gréficos siguientes, que relacionan la
Distancia Cook con la IPP y el nUmero de casos. De los casos de 1PP =100%, 29 (83%
del total) exceden el valor umbral de 0,00252 de la Distancia cook, mostrando, una
vez mas, que son observaciones influyentes. El analisis de los residuos, a través de la
Distancia de Cook, permite obtener algunas conclusiones: cuando se consideran las
observaciones con elevados niveles de incapacidad permanente (IPP). LA variacion de
los montos de indemnizaciones aumenta, los residuos son mayores y también se
puede concluir que la influencia de la tasa de variacién de la IPP es decreciente en la

determinacion de la indemnizacion, sobre todo a partir del nivel de IPP=60%.

Considerando que el valor umbral de la medida (teste) Puntos Palanca
(Leverage Points), para muestras superiores a 50 casos es dada por 3k/N = 3*3/1481
=0,00608, donde k es el nimero de coeficientes de regresion mas la constante y N el
namero de observaciones, hay seis casos que tienen valores superiores aquel
umbral?®® Dado que concluimos por la existencia de varias observaciones que pueden
ser consideradas outliers, que retiramos, la muestra con que utilizaremos tiene 1590

observaciones.

285 Esos valores son: 0,011587; 0,01474; 0,01406; 0,01343;0,01305 y 0,01305
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2.6.3 -. MUESTRA CON 1590 CASOS. ANALISIS DE LOS DATOS

Dado haberse eliminado de la muestra total (1612 casos) 122 observaciones,

nuestra muestra tiene ahora 1590 casos. De este modo, vamos verificar si los

presupuestos del modelo de regresion linear se verifican.
A) NORMALIDAD

Empezase por la representacion del diagrama Stem and leaf.

Analisis de la normalidad. Stem and leaf

Diagrama n.° 2.6.3.1
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123,00 Extremes  (>=29928)
Stem width: 1000,00

Each leaf: 4 case(s)

& denotes fractional leaves.

La observacion de del diagrama de Stem and leaf da indicacion de que la distribucion
de la muestra no es normal. Por su vez, el teste de Kolmogorov-Smirnov, en bajo,

también confirma la ausencia de normalidad de la muestra.

Tablan.°2.6.3.1

Teste de normalidad

Kolmogorov-Smirnov
Statistic df Sig.
Acuerdo ,186 1590 ,000

Con efecto, el valor de Sig. es cero, lo que indica que la distribucion de la muestra se
aleja de la distribucion normal. De seguida se analiza si la distribucién de la muestra
es linear. Asi, el andlisis efectuado a través de la matriz que relaciona pares de

variables, siendo consideradas las variables independientes; IPP, EDAD Y PEDIDO.

B) LINEALIDAD

Diagrama n.° 2.6.3.2

8| omB

koo O ol
o

o
o
:EQEEIED PEDIDO - .

Acuerdo

La observacion de la matriz de pares de variables indica alguna linealidad del acuerdo
con IPP; y con el pedido en relacién con la edad parece no existir un elevado grado de

linealidad. Otros analisis?®® a través de los residuos estudantizados, obtenidos por la

286 | as cuales no se reproducen para no adensar el texto.
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estimacion del acuerdo por las tres variables independientes (IniPP, INEDAD, INPEDIDO),

también muestran la ausencia de linealidad.
C) ESFERICIDAD DE LOS RESIDUOS. HOMOCEDASTICIDAD Y AUTOCORRELACION

El analisis de los graficos anteriores, relacionando las variables independientes
IPP y EDAD con SENTENCIA, nos permite diagnosticar la eventual existencia de
heterocedasticidad de los residuos de la muestra®®’, relativamente a cada una de
aquellas variables independientes, habiendo una relacion positiva entre la variacion de

los errores en el caso de IPP y una variacion negativa en el caso de EDAD.
|) TEST DE PARK RELATIVO A LA HETEROCEDASTICIDAD

Si por intuicién, a través de los distintos diagramas de dispersion podemos
decir que existe heterocedasticidad, podemos hacer un teste estadistico para
confirmar su existencia, utilizando el teste de Park, construyendo la siguiente

ecuacion, con las 1590 observaciones.

Ec. n.?2.6.3.1.

|n02=[31+[32|nIPP+v|

Ec.n.02.6.3.2

In 02 = 13,953 + 0,924 In IPP
(t = 14,497

R*=0,116

Podemos testar la hipétesis nula, o sea que B. =0, significando que cuando el
coeficiente de regresion de IPP es cero, no hay heterocedasticidad. Atendiendo a que
el valor critico de t, para un nivel de significancia del 5% es 1,96, y considerando que
el valor de t encontrado en la ecuacién es de 14,429, rechazamos la hipétesis de
homocedasticidad, concluyendo por la existencia de heterocedasticidad relativamente
a la variable IPP. La consecuencia de la heterocedasticidad lleva a que los

estimadores no sean eficientes, aunque continten a ser no oblicuados.

287 Dado que los errores de la poblacion total yi pueden ser diferentes de los errores de la
muestra e; , aunque sean proxies, no podemos concluir categéricamente que la variacion de los
primeros sea también variable.
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MEDIA DE LOS RESIDUOS. 1590 CASOS

Dado que otro presupuesto del modelo de regresion linear (MRL) defiende que
la poblacion de la cual el desvio proviene tiene la media cero, vamos verificar este
presupuesto.

Tabla n.°2.6.3.2

Estatisticas descritivas

Desvio
N Soma Média padréo
Residuos ndo
padronizados 1590 ,00000 | 6,39E-13 |7781,2801731
N 1590

Los valores encontrados muestran que la media esperada de los desvios de
esta muestra tiende para cero, por lo que se verifica el presupuesto requerido por el
MRL.

) ¢, EXISTIRA AUTOCORRELACION DE LOS RESIDUOS? TEST DE DURBIN-WATSON

En la regresion linear multiple (RLMC) otro de los presupuestos es que cada
valor estimado de la regresion es independiente, o sea, el valor previsto no esta
relacionado con cualquier otro valor previsto, no siendo la secuencia de otro. La
autocorrelacion de los residuos ocurre cuando el error de una observacion es una
proporcion de error de otra observacién, mas una perturbacién, lo que puede ser

formalmente explicitado por:

Ec.n.22.6.3.3

&= P &1 Vi -I<p<l

Donde p es el parametro de autocorrelacion y v; el desvio de esta ecuacion. El teste de
Durbin-Watson (d) es dado por d=2(1-p), lo que significa que sip =-1, el teste d = 4; p
=0, viene d = 2 y si p =1 tenemos d = 0, por consiguiente 0 < d < 4. Veamos el
resultado del teste para la muestra con 1590 casos, incluyendo en el modelo dos

variables independientes, IPP y EDAD.
&= 0,66 €i-1

El coeficiente de autocorrelacion tiene el valor de 0,66 (positivo), que aplicado en la

expresion del teste resulta el siguiente valor:
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Ec.n.02.6.3.4

d = 2(1-0,660) = 1,868

Si el valor encontrado fuera igual a 2 no habria autocorrelacién. Como no es, y porque
no tenemos tablas para mas de 200 observaciones, podemos considerar la existencia

de ligera autocorrelacion?®. .
D) ANALISIS DE MULTICOLINEALIDAD ENTRE LAS VARIABLES INDEPENDIENTES

Las variables independientes que consideramos mas relevantes para la
determinacion del monto de las indemnizaciones por acuerdo con las aseguradoras
son la IPP y la EDAD de los lesionados. Aunque el pedido (PED) pueda ser considerado
en el modelo por, eventualmente, poder tener algun efecto, dado su fundamentacién
técnico-juridica, consideramos esta menos relevante. De acuerdo con lo que es citado
por las aseguradoras, se espera que los coeficientes de correlacion entre el valor del

ACUERDO Y IPP, EDAD Y PED Sean positivo, negativo y positivo respectivamente.
I) CORRELACION ENTRE PARES DE VARIABLES CUANTITATIVAS

Se lleva a cabo, seguidamente, el analisis de la correlacion entre las variables

métricas que tenemos previsto incluir en el modelo.
Tabla n.?2.6.3.3

Correlacion simple entre pares de variables

ACORDO IPP IDADE | PEDIDO
ACORDO 1,00 0,67 -0,22 0,77
IPP 0,67 1,00 0,10 0,56
IDADE -0,22 0,10 1,00 -0,14
PEDIDO 0,77 0,56 -0,14 1,00

Como se esperaba las correlaciones del PED y IPP estan positivamente correlacionadas
con el ACUERDO, siendo la correlacion entre el acuerdo y el pedido, mas fuerte de que
entre el acuerdo y IPP, mientras la correlacion de la variable dependiente con EDAD es
negativa y relativamente baja. Cuando las VI estan correlacionadas unas con las otras,
el coeficiente de regresién para una particular variable depende de las variables
incluidas en el modelo. Es por eso que importa que se deba tener cuidado acerca de
las conclusiones que se obtienen del modelo sobre las VI en una regresion linear

mdultiple. De este modo, con base en el cuadro de regresion anterior, puede

288 |as tablas del teste de Durbin-Watson disponibles solamente tenian los valores criticos para un
numero de observaciones de 6 a 200, y de regresores hasta 20. Con 200 observaciones y 2 regresores
los valores criticos inferior y superior del teste son, respectivamente: 1,748 y 1,730.
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observarse la existencia de la relativamente elevada correlacion simple (0,525) entre

PED Yy IPP, siendo relativamente baja en el caso de la EDAD.
I1) CORRELACION PARCIAL

Analicemos los coeficientes de correlacion parcial entre las variables
independientes controladas por la EDAD, cuyos valores nos son datos por el cuadro

siguiente.

Tablan.°2.6.3.4

Correlagao parcial (ACORDO-
Variavel de controlo:IDADE

IPP PEDIDO
IPP 1 0,58
PEDIDO 0,58 1

Se verifica que los valores encontrados no traen mucha mas informacién para
la decisién de considerar o no simultaneamente en el modelo las variables PED; Ipp,
pues el coeficiente de correlacién parcial de IPP subi6 ligeramente en relacion con su

coeficiente de correlacion simple.

Tabla n.°2.6.3.5

IPP PEDIDO
IPP 1,00 0,62
PEDIDO 0,62 1,00

Si consideramos el coeficiente de correlacion parcial de PP en relacién con
PED, manteniendo constante la influencia de todas las otras variables que incluiremos
en el modelo, EDAD, SEXOFEMIN, SUP, EST, OTRAS, RESTPAIS, 0 cuadro de valores es el:
n.° 2.6.3.5. El valor encontrado se mantiene semejante pero no constituye una elevada

colinealidad.
E) ¢ QUE HACER? ¢ INCLUIR O NO EL PEDIDO EN EL MODELO ?

La forma como el pedido sea fundamentado puede ser un indicador de la
fuerza en las negociaciones del acuerdo por parte del lesionado, pudiendo estar
relacionado con la especializacién del abogado del lesionado y de la percepcion que la
aseguradora tenga del comportamiento ante el riesgo, relativamente al rendimiento,
por parte del lesionado. Por otro lado, el papel que la informacion desempefia en la
determinacion de recorrer 0 no a la tutela judicial o el establecimiento de un acuerdo,

puede igualmente ser reflejado en el pedido.
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Dado que la asimetria de la informacion, cuanto al desarrollar de los procesos y
a las probabilidades del valor de la sentencia, a la dilacién judicial y otros elementos
de coste, atribuye un mayor poder de negociacion a la parte que de ella beneficia que,
en términos medios, en el caso de los accidentes viales los beneficiarios son
generalmente las aseguradoras, pero que en distintos casos esa asimetria puede ser
anulada, dando mayor fuerza al lesionado. Y esta situacion puede también integrar el
pedido. Por todas estas razones, puede aceptarse que el PEDIDO sea una variable
importante en la explicacion del modelo. Con la finalidad de verificar el efecto en la
explicacibn del modelo, cuando se adiciona PED al conjunto de variables
independientes (IPP + EDAD), vamos estimar los dos modelos, que se resumen en el

cuadro siguiente:
F) CONCLUSION SOBRE LOS DATOS DE LA MUESTRA

Por el andlisis efectuado verificamos que varios presupuestos requeridos por la
regresion linear multiple, por el método de los minimos cuadrados, no son satisfechos.

Certificamos asi, que: la muestra con 1590 observaciones:
i) no tiene una distribucion normal;
i) existe heterocedasticidad de los residuos;
iii) la media de los residuos es cero;
iv) la linealidad es violada.
V) no existe colinealidad elevada.

Dado que la relaciéon entre el ACUERDO (VD) y IPP, EDAD (VIS) no es linear
importa obtener valores fiables con la estimacion del modelo, por lo que tenemos que
hacerla linear, a través de su transformacion, para que ese presupuesto se verifique.
La linealizacion de una regresion tiende a hacer con que los presupuestos de
normalidad y homocedasticidad tiendan a verificarse. Se obtuvo evidencia de que
aumentos porcentuales constantes de IPP no estan asociados con aumentos
proporcionales del valor del acuerdo. O sea, los aumentos de IPP no producen
alteraciones uniformes en el valor del acuerdo, lo que se demuestra en una relacion no
linear. Con la EDAD también existe indicacion de la no existencia de linealidad. Y estas
son las VI métricas consideradas de mayor importancia en la determinacién del valor
del acuerdo, aunque, como ha sido observado, el pedido tenga un mayor coeficiente

de correlacion con el acuerdo.
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Pero, por otro lado, es mas (es una presuncion) que un acaso, 0 sea, existe
una relacién entre las variables, pero no es suficientemente fuerte para que se pueda
especificar matematicamente, ex-ante. Y cuando esta especificacion no existe, y la
relacion estadistica que se presume verificar no se manifiesta en variaciones
constantes de la VD cuando las VIs tienen variaciones constantes, por consiguiente,

no habiendo relacion linear, importa linealizar esa relacion.

2.6.3.1 - LOGARITMIZACION

Con la transformacién logaritmica de todas las variables independientes se

vera si son verificados los presupuestos del MRL.

A) NORMALIDAD
El histograma y el stem and leaf permiten observar cual la distribucion de la muestra

Diagrama n.? 2.6.3.1

Analisis de la normalidad

Inacuerdo

200

Std. Dev =,90
Mean = 8,94

N = 1590,00
2 8, . 9 o Yo, Yo, %

S
G Dy e Ty Y

InAcuerdo

El histograma evidencia que la distribucién de la muestra se ajusta muy bien a la curva
normal. La transformacién logaritmica llevé a que la distribucién se mostrara normal,
dado que la curva normal se sobrepone positivamente al histograma de la derecha. La
utilizacion de la representacion Stem and Leaf muestra también la normalidad de la
distribucion:
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Diagrama n.° 2.6.3.2
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& denotes fractional leaves.

Concluyese por la existencia de normalidad de la distribucion de la muestra con

los datos transformados.

B) LINEALIDAD

La visualizacion del diagrama representado la relacion entre el acuerdo y IPP
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Diagrama n.° 2.6.3.3

Analisis de la linealidad

Acuerdo -IPP

12

InACUERDO

InIPP

muestra la existencia de linealidad. El mismo procedimiento muestra también elevado
grado de linealidad en relacion con InPEDIDO, pero ya no existe la linealidad en tan
elevado grado en relaciébn con InEDAD, pero habiendo, en esto dltimo caso, una

relacion negativa, como se esperaria.
C) HOMOCEDASTICIDAD. TEST DE PARK CON LOS DATOS LOGARITMIZADOS

Utilizando los residuos estudantizados, obtenidos de la estimacion del acuerdo

por IPP, en relacién con los valores previstos tenemos.

Diagrama n.®° 2.6.3.4

Analisis de la homocedasticidad

Res. estud. versus valores previstos

Residuos estudantizados

70 75 8,0 85 9,0 95 10,0 10,5

Valores previstos del acucrdo

Los residuos se encuentran esparcidos estocasticamente al raedor de la linea

horizontal que parte de cero, indicando la ausencia de heterocedasticidad.

Utilizando el teste de Park, construyendo la siguiente ecuacion, relativamente a

InIPP tenemos:
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Ec.n.02.6.3.1

INg2=PRy+ B2 InIPP +v,

Ec.n.2.6.3.2

In €2 = -3,623 + 0,0998 In IPP
t (1,502)

R* =0,001

El coeficiente de IPP se aproxima de cero y el valor encontrado de t=1,502,
estadisticamente no es significativo, pues que para un nivel de significancia del 5% el
valor critico de t=1,96. De este modo, podemos rechazar la hip6tesis de haber

heterocedasticidad relativamente a InIPP. Cuanto a la variabilidad EDAD se tiene:

Ec. n.°2p.6.3.3

In €2 = -4,183 + 0,223In EDAD
(t=1,915)

R =0,002

El valor encontrado de t = 1,915, es inferior al valor critico de t, por lo que no se
puede estadisticamente confirmar la hipotesis de heterocedasticidad, aunque el
coeficiente de regresion de EDAD sea mayor que el de IPP. En lo referente al PEDIDO se

obtienen los siguientes valores:

Ec.n°2.6.34

In €2 = -5,252+0,189In PED
(t=3,108)

R?2 =0,006

El valor encontrado del teste t = 3,108, no nos permite poner de lado la
hipotesis de la existencia de heterocedasticidad. No obstante, dado que las variables
que consideramos mas importantes en la determinacion del valor del acuerdo son IPP, EDAD,
consideramos en el modelo estas variables, mientas introducimos las variables
cualitativas, para poder, con mayor confianza analizar sus efectos. Como conclusion,
verificamos que la transformacion logaritmica permitid que los residuos se hicieran

homocedasticos, excepto en lo referente al pedido.
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MULTICOLINEALIDAD

La siguiente tabla muestra los coeficientes de correlacion entre las variables
InIPP, INEDAD y InPED.

Correlations
InIPP INEDAD InPED
InIPP 1 ,169 ,5651
INEDAD ,169 1 -,122
InNPED ,551 -,122 1

Los andlisis de los resultados indican la ausencia de multicolinealidad fuerte, lo que
también es indicado por los valores de R? y los valores de la estadistica t relativos a
los coeficientes parciales de regresion de las estimaciones de INACUERDO por las

tres variables independientes.
D) CONCLUSION SOBRE LOS DATOS TRANSFORMADOS

Con la trasformacion logaritmica se obtuvo la verificacién de los presupuestos
de la regresion linear. De esto modo, se utlizard la muestra, con los datos
transformados, con 1590 acuerdos entre los lesionados y las aseguradoras,

efectuados debido a accidentes viales.

2.7 - ACUERDO. LOS MODELOS ECONOMETRICOS

Habiéndose analizado los datos y concluido que con los valores iniciales varios
presupuestos de la regresion linear, no eran satisfechos, se efectué la transformacion
logaritmica (In) a fin de alejar las violaciones a esos presupuestos, lo que, de forma
general, fue conseguido. Enseguida, se inicia el andlisis, incluyendo en el modelo las
variables independientes (VI) cuantitativas, IPP, EDAD y PEDIDO, que a priori son
consideradas importantes en la determinacion de la variable dependiente (VD), que es
consubstanciada por el valor del acuerdo por indemnizaciones de los accidentes
viales. A fin de verificarse el peso de cada variable independiente en la determinacién
del ACUERDO se estima un modelo solamente con IPP, otro solamente con la variable
EDAD. El tercer modelo incluira el conjunto de estas dos variables y un cuarto modelo

incluird mas la variable PEDIDO.
A) ANALISIS JERARQUICA

Se sigue una estrategia jerarquica para las tres(VI), estimando sucesivos

modelos con mas una variable de lo que el predecesor (pero estimando también un
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modelo solo con la EDAD a fin de obtener informacion detallada sobre los valores de
los parametros, sefialadamente para verificar la evolucién de los valores de R?
(conmutativo), el cual aumenta (o por lo menos no baja con el aumento del nimero de
VI?28 Dado que ya verificamos que el coeficiente de correlacion entre el acuerdo y el
pedido es superior al de IPP, y en los casos de las variables transformadas (entre InipP
e InPeD) el valor del coeficiente de es de 0,607, existiendo alguna colinealidad entre

290

estas dos variables, si fuese seguido el método stepwise~™, la variable InPED entraria

en el modelo en primero lugar.

La alteracion del orden jerarquico de entrada en el modelo de las VI, cuando no
son totalmente ortogonales, maodifica el incremento de la explicacién de la variacion de
la variable dependiente atribuido a cada variable independiente. Sin embargo, se sigue
el método jerarquico, porque entendemos que el grado de incapacidad permanente
(iPP) es, en términos de la realidad seguida por las aseguradoras, una variable que
substancialmente es mas determinante del valor del acuerdo, caso contrario, parte de
la variacion del valor del acuerdo seria atribuida al PED que es, de cierto modo, un
efecto de IPP. O sea, la informacion relativa al ACUERDO dada por el PED, si entra en el
modelo antes de IPP, es en parte redundante con la informacion relativa a I1PpP. Es que,
la causa del valor del acuerdo no es el PEDIDO, pero este estqd asociado con el
ACUERDO debido a su asociacién con IPP, pues sin la existencia de dafios no habria
fundamento para el pedido. De ahi que basados en la légica causal que la experiencia
empirica nos demuestra, seguimos el método jerarquico, entrando con IPP en primero

lugar, seguido de la EDAD

2.7.1- INCLUSION EN EL MODELO DE LA VARIABLE InIPP

Empecemos por analizar la importancia de la severidad de la lesion que en la
muestra se refiere a la incapacidad permanente?®! (1pp).. El IPP es significativamente
un elemento considerado importante en la explicacion del monto?®? de las

indemnizaciones por acuerdo entre los lesionados y las aseguradoras. Es supuesto

28 E| coeficiente de determinacién ajustado, R?2, baja siempre que el valor del teste t es

inferior, en mdadulo, a la unidad, pudiendo ser negativo.

2% E| método stepwise, selecciona de entre el conjunto de VI la variable que, en cada paso, tenga la
mayor contribucion para R2.El caso en apreciacién seria el PEDIDO que entraria en primer lugar, de
acuerdo con el nivel de significancia estadistica especificada. Este método define a posteriori el orden de
entrada de las VI basado solamente en la importancia relativa estadistica de la muestra.

291 Incluyendo los dafios morales.

292 Valores en Euros, a precios de 1999.
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gue esta variable sea el factor mas determinante en la explicacion del valor de las
indemnizaciones por acuerdo. Como fue analizado en la seccion 2.6.3.1), existe un
elevado grado de linealidad entre InACUERDO y IniPP. El modelo solo con IPP, como

variable independiente es el siguiente:

Modelo n.c 2.7.1.1

MODELO; CON LA VARIABLE INDEPENDIENTE InIPP
In ACUERDO; = 7,221 + 0,703 InIPP

(t=37,32)

r= 0,684; r’=0,47; 1 =0,47; SS; =0,6574; F = 1393 ( F=t?); N = 1590 obs

El coeficiente de regresion de IniPpP representa la elasticidad constante del valor
del acuerdo en relacién con Inipp. Su valor (0,706) siendo inferior a la unidad traduce
una elasticidad rigida. Utilizando el coeficiente de determinaciéon ajustado, r?2, como
criterio para determinar la parte explicada del modelo por InIPP, se verifica que esa
explicacién es de 46,7%, siendo significativa dado el valor de F. Se concluye que IniPP
es una variable con gran poder explicativo en la determinacién del valor de las

indemnizaciones por acuerdo.

La comparacion con el modelo de determinacion del valor de las sentencias?®,
verificase que hay una diferencia cuanto al valor de r®, que es, en caso de las
sentencias de 0,21, y que, la elasticidad de la variacion del valor de las sentencias, en
relacion con InIPP es de 0,70 en el caso del acuerdo y de 0,46 en el caso de las

sentencias, lo que significa una mayor rigidez en el caso de las sentencias.
2.7.2. - INCLUSION DE LA VARIABLE INEDAD EN EL MODELO

De la misma forma como en el caso de la determinacion de las sentencias, se
integra, de seguida, en el modelo, la variable INEDAD que también es esperado, en
términos tedricos, que sea un importante factor en la determinacion del monto de las

indemnizaciones por acuerdo.

Modelo n.° 2.7.2.1

MODELO INCLUYENDO LAS VARIABLES INDEPENDIENTES METRICAS InlPP e INEDAD
INACUERDO; >= 9,199 + 0,736 InIPP — 0,571 INEDAD

1(43,02) (-19,00)

R=0,752; R? = 0,566; R* = 0,565; F = 1034,97; N= 1590

293 Seccidn 2.5.1).
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La explicacion del modelo con las dos variables independientes IniPP e INEDAD
subi® en relacibn con el modelo con la inclusibn de solamente InIPP, mismo
considerando R?? que subi6 9,8% Esta subida se debe no sélo a la baja correlacion
existente entre las variables IniPP e InEDAD, dado que la correlacion entre IniPP e
InEDAD es de 0,10, como también sera debida a la eventual interaccion entre estas dos
variables. Para observarse esa interaccion se estima el modelo con esta nueva

variable IniPP* INEDAD

Modelo n. 2.7.2.2

MODELO CON LA INCLUSION DE LA VARIABLE INTERACTIVA InIPP* INEDAD
INACUERDO = 7,196 + 1,54 InIPP -0,0156 INEDAD - 0,229 InIPP* INEDAD
£(12,4) (-0,174) (-6,564)

R =0,76; R*=0,578; R* = 0,577; F = 722,64;

Con la inclusion de esta nueva variable, traducida en la interaccion entre IniPp y
INEDAD, la variable INEDAD dejo de ser estadisticamente significativa (valor de t=-0,23).
Este resultado estd de armonia con lo que es normalmente seguido por las
aseguradoras, 0 sea, para el mismo grado de incapacidad permanente (IPP) la edad
constituye un factor con una relacion inversa en la determinacion del valor de la

indemnizacién por dafios resultantes de los accidentes viales.

2.7.3. - INCLUSION DE LA VARIABLE InPEDIDO EN EL MODELO

En seguida se incluye en el modelo la variable métrica InPEDIDO (INnPED) en
altimo lugar. Esta orden de inclusion de las variables independientes fue elegida
debido a considerarse que la variable InPEDIDO es funcion del nivel de IPP. Una de las
razones para incluir el pedido en el modelo es que una buena formulacién y
fundamentacion del pedido delante de las aseguradoras, cuando presentada por
abogados experimentados, puede indiciar una cierta voluntad de litigacion si las
aseguradoras no llegan al umbral de aceptacion del monto de indemnizacion por el

lesado.

Estas situaciones pueden revelar la no-existencia de asimetria de informacién
entre las aseguradoras y los lesionados, lo que puede proveer el lesionado con una
amenaza seria de litigacién y, de este modo, hacer con que el acuerdo sea efectuado
con valores mayores en relacion a los casos, tal vez los mas numerosos, donde las

aseguradoras sienten que no hay amenaza de litigacion y existe asimetria de
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informacion?®*. La amenaza de litigacion y los costes por esperados por las partes es

un factor que influencia el monto de las indemnizaciones por acuerdo.

Modelo n.° 2.7.3.1

MODELO INCLUYENDO LAS VARIABLES INDEPENDIENTES: InlPP, INEDAD, InPED

INACUERDO1,53 = 2,95+ 0,267 InIPP - 0,277 INEDAD + 0,639 InPED

1(17,13) (-13,08) (44,26)

R=0,898; R*=0,806; F = 2322,89; N = 1590

La inclusion del pedido hay elevado el valor de R?3, en relaciéon con el modelo
anterior, sin InPED, de 34/%, en cuanto en el caso de las sentencias?®® la diferencia fue
de 19%. Dado que estamos utilizando una funcién logaritmica, los coeficientes de
regresion de las VI son interpretados como midiendo el porcentaje del impacto en la
variable dependiente (INnACUERDO) por unidad de variacion de las VI, o sea, la
elasticidad constante del INnACUERDO en relacion con las vi. Porque la regresion es

linear, la elasticidad es considerada constante.

Como era de esperar, en media, el valor del acuerdo esta negativamente
relacionado con la edad. Incluyendo en el modelo las dos vi, 0 sea, cuando se junta
InEDAD al modelo estimado solamente con IniPP, la explicacion del modelo aumenta
AR?-9,9%. Fueron también analizadas las razones porque el pedido era una potencial
variable explicativa del modelo. No obstante, en ulteriores andlisis podemos eliminar
esta variable. Conviene introducirla en el modelo, pues, como vimos, existe elevado
coeficiente de correlacion con la variable dependiente, INnACUERDO. Por la ecuacién
estimada se observa que todos los coeficientes de regresion son singularmente

significativos.

2.7.4- EL SEXO DE LOS LESADOS Y EL VALOR DEL ACUERDO

Se entra ahora en el andlisis con los aspectos cualitativos, traducidos en
atributos, que pueden influenciar la variable dependiente, en el caso sub judice, el
acuerdo. Aunque sea esperado que el sexo no tenga influencia en la determinacién de
las indemnizaciones obtenidas por acuerdo con las aseguradoras, se testara a través

de la inclusién en el modelo de esta variable.

294 Bebchuuk, Lucian Arye —(1998) —Negative Expected Value Suits ~Working Paper 6474,NBER.
295 Seccidn 2.5.3.
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Modelo n.° 2.7.4.1

MODELO CON LAS VARIABLES INDEPENDIENTES InIPP, INEDAD, InPED. VARIABLE DUMMY': SEXO
Variables dummy como categoria de referencia: SEXMASC,
INACUERDO - 2,95 + 0,26 InIPP - 0,26 INnEDAD + 0,27 InPED - 0,041 SEXFEM
t(17,22) (-12,58) (44,05) (-1,96)
B (,26) (-0,14) (0,67) (-0,02)

R =0,89; R?=0,80; R* = 0,80; F = 1646,4; N = 1590

El andlisis de los resultados obtenidos con este modelo permite hacer las
siguientes observaciones: Globalmente considerado el modelo es significativo, Para la
variable SEXFEM, el valor de la estadistica t=-0,96, valor que esta en el umbral de la
significancia al 5%, diferentemente de lo que acontece con lo casos de las sentencias,
pero la inclusion del sexo en el modelo no hay alterado los valores de los coeficiente
de determinacion, o sea, la explicacion del modelo se hay mantenido inalterada. En
conclusiéon, no hay evidencia, con esto modelo, de que la variable sexo tenga

influencia en la determinacién de las indemnizaciones por acuerdo.

2.7.4.1- MODELOS CON EXCLUSION DE LA VARIABLE INnPEDIDO

Como en el caso de las sentencias se exclui, ahora, del modelo la variable
InPED, lo que hace alterar los valores obtenidos. Esta exclusion es determinada por
las razones que anteriormente fueran hechas sobre la influencia del pedido en la
realidad. Aunque el pedido tenga una relacibn positiva con el valor de las
indemnizaciones por acuerdo, considera-se, a priori, que las aseguradoras determinan
el monto de la indemnizacion principalmente en funcion de IPP y de la edad y también
con base en la asimetria de la informacion relativamente a los lesionados, aunque
tengan en cuenta la probabilidad de litigacion, con los consecuentes costes esperados
de litigacion.

Modelon. 2.7.4.1.1

MODELO CON LAS VARIABLES INDEPENDIENTES IniPP, INEDAD. VARIABLE DUMMY': SEXO
Variables dummy como categoria de referencia: SEXMASC,
INACUERDO - 9,16+ 0,73 InIPP - 0,55 INEDAD - 0,10 SEXFEM
t (43,18) (-18,01) (-3,38)
BO

R =0,75; R?=0,56 R?=0,56 ; F = 698,33; N = 1590
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Con la exclusion de InPED la variable relativa al sexo es significativa, lo que
puede indicar que el sexo de los lesionados sera un factor que influye el monto de la

indemnizacion.

2.7.5. - LAPROFESION Y EL VALOR DEL ACUERDO

Cuanto a la profesion, representando como proxi el nivel de capital humano,
es esperado que tenga influencia en la determinacién del valor total del acuerdo®®,
dado que para la misma edad y el mismo grado de incapacidad permanente, un mayor
nivel de capital humano esta relacionado, en media, con mayores capacidades de
lucro en el mercado de trabajo. Se inicia el andlisis con la inclusion de variables
dummies que traducen las varias categorias de la profesion. Esas categorias de la
profesién son, como anteriormente para el caso de las sentencias, los siguientes: -

RUR, -EST, SUP; -OTRAS

Se empieza por utilizar el codigo de las variables dummies, atribuyendo al
vector del grupo de referencia, el valor cero. Esta es la categoria de la profesién que
es omitida del grupo de las variables dummies explicitas en el modelo con los valores
0y 1, que en el caso en estudio sera la categoria RUR, que incluye los individuos que
trabajan en la agricultura (excepto empresarios agricolas), los jubilados y las

domésticas.

A)- CORRELACIONES DE LAS VARIABLES DUMMIES REPRESENTATIVAS DE LA

PROFESION

La tabla siguiente muestra las correlaciones de las variables dummies entre si

y relativamente a la variable dependiente?®’, ACUERDO.

2% Nos fue referido por varias aseguradoras que el nivel de capital humano es un factor que influencia el
montante de indemnizaciones por acuerdo, siguiendo, en términos generales, lo que se verifica en los
tribunales.

297 Se utilizaran los valores originales del acuerdo. Utilizando los valores transformados la correlacién
entre las variables independientes es el mismo, pero no la correlacion de estas con la variable
dependiente.
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Tablan.c2.7.5.1

Correlations

ACUERDO

JUBILADO

ESTUDIANTE

SUPERIOR

OTRAS

ACUERDO

1,000

-211

,045

, 111

,095

JUBILADO

-,211

1,000

-,163

-,211

-,672

ESTUDIANTE

,045

-,163

1,000

-,095

-,304

SUPERIOR

111

-211

-,095

1,000

-,395

OTRAS

,095

-,672

-,.304

-,395

1,000

De este modo, siendo la sefial del

coeficiente de correlaciéon entre RUR y ACUERDO

negativo, significando que el valor medio de las indemnizaciones por acuerdo

atribuidas a los lesados incluidos en la categoria RUR es inferior a los valores medios

de indemnizaciones atribuidos a otras categorias. Los coeficientes de correlacion entre

las variables dummies son negativos debido a estas variables ser dicotomicas. La

media ( X ) de las variables dummies representativas de la PROFESION es la proporcion

(p) de cada categoria en el total de la muestra. Sus medias estan resumidas en la

tabla siguiente:

Tablan.c2.7.5.2

PROFISSAO

MEDIA DAS VARIAVEIS DUMMIES REPRESENTATIVAS DA

RUR
EST
SUP
OUTRAS

N° de casos (ni)

Proporcé@o na amostra (p).MEDIA

420
109
175
886

0,264
0,069
0,110
0,557

Amostra (N) = 1590 casos

Las medias de cada variable dummy determinan su desviacién padrén que, por su

vez, influencia los coeficientes de correlacion de las variables dummies con la variable

dependiente, ACUERDO. De este modo, una diferente calificacion de los aspectos de la

PROFESION, tendria influencia en los coeficientes de correlacion.
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2.7.5.1 - EL MODELO CON InPEDIDO

Estimando el modelo con las tres VIs métricas y con la inclusion de las

variables dummies representativas de las categorias de la profesion se tiene:

Modelon.c 2.7.5.1.1

MODELO CON LA PROFESION

Variables independientes métricas: IniPP, INnEDAD, INPEDIDO; Variables dummies: EST, SUP, OTRAS; Variable

dummy como categoria de referencia: RUR

INACUERDO = 2,871+0,293 In IPP -0,223 INnEDAD + 0,608 InNPED + 0,117 EST + 0,284 SUP +0,169 OTRAS
t(18,75) (-8,28) (41,35) (2,19) (7,52) (5,90)
3(0,28) (-0,12) (0,64) (0,03) (0,09) (0,09)

R=0,90; R? =0,81; F = 1149,25; N = 1590

El andlisis de los resultados del modelo muestra que la explicacion global de la
variacibn de InACUERDO es significativa, dado el valor de F. Singularmente
consideradas las categorias de la profesion son significativas, teniendo en cuenta el
valor encontrado para la estadistica t. Relativamente al modelo solamente con las
variables métricas IniPP, INEDAD, InPEDIDO la variacion de los coeficientes de
determinacién (R? e R%*) fue de 0,01%. Dado que estamos utilizando el modelo
transformado logaritmizado, los coeficientes de regresion de las VI representan las
elasticidades parciales del valor del acuerdo en relacibn con cada VI métrica. La
categoria de referencia elegida fue RUR por lo que las elasticidades de las categorias
de la profesion explicitas en el modelo representan las diferencias en relacién a esta

categoria de referencia, teniendo en cuenta las VI s métricas.

2.7.5.2 - MODELO CON EXCLUSION DE InPEDIDO

De forma general el pedido es casi siempre superior al montante del acuerdo.
De la muestra de 1590 casos solo en 18 de las observaciones el acuerdo fue superior
al valor del pedido. La exclusion del modelo de la variable PEDIDO altera los valores obtenidos
por la regresion, en virtud de no existir perfecta ortogonalidad entre esta variable y las

variables métricas IPP y EDAD, como puede ser observado por la tabla siguiente:
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Tablan.c2.75.2.1

Correlaciones

INACUERDO InIPP INEDAD | InPEDIDO
INACUERDO 1,000 ,684 -,245 ,872
InIPP ,684 1,000 ,100 ,647
INEDAD -,245 ,100 1,000 -,174
InPEDIDO ,872 ,647 -,174 1,000

La existencia de elevada correlacion entre el InPEDIDO y IniPP, hace con que el
coeficiente parcial de regresion de esta variable independiente sea reducido cuando se
incluye InPEDIDO en el modelo. Dado que es supuesto que las variables IPP y EDAD
tengan, en términos practicos, mayor relevancia causal de lo que el pedido en la
determinacion de la indemnizacion por acuerdo, se estima el modelo con exclusion DE
Inpedido. Por otro lado, hay que considerar que el PEDIDO no es la causa del valor del
ACUERDO, pero esta solamente asociado (correlacionado) con el ACUERDO a través
de su asociacién con la variable I1Pp. Esta Ultima variable es la que constituye un

determinante directo del valor del acuerdo.

Modelon. 2.7.5.2.1

MODELO CON LAS VARIABLES METRICAS LNIPP, LNEDAD Y LAS VARIABLES DUMMIES RELATIVAS A LA

PROFESION
Variable dummy como categoria de referencia: RUR
INACUERDO = 8,38+ 0,742 InIPP - 0,431 INEDAD + 0,23 EST + 0,684 SUP + 0,365 OTRAS

.1(45,84) (-11,30) (3,00) (13,02) (8,96)

R =0,78; R?=0,61; R* = 0,61; F = 500,87;; N = 1590

Con la exclusion de la variable InPEDIDO, la explicacion global del modelo bajo,
como era de esperar, y puede ser observado por los valores de los coeficientes de
determinacion, simple y ajustado, relativos a los dos modelos. Por otro lado, la
significancia singular de las variables independientes, incluyendo las variables

dummies, subidé relativamente al modelo con la inclusién de InPEDIDO.

2.7.5.3 - MODELO SOLO CON LAS VARIABLES DUMMIES RELATIVAS A LA PROFESION -
. VALORES ORIGINALES DE LA MUESTRA

Aungue en la préctica la determinacion del montante de las indemnizaciones
por acuerdo con las aseguradoras entre en simultaneo con las variables métricas y

con las variables cualitativas referentes a la profesion, serd de interés analizar cual la
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importancia de la PROFESION para la explicacion de la variacion del valor del acuerdo
De este modo, se estima el modelo con las cuatro variables dummies, representativas
de los diversos aspectos de la profesion y utilizando los valores originales del acuerdo,
mismo con las restricciones relativas a los presupuestos de la normalidad y
homocedasticidad de los datos no trasformados de la muestra. Con este modelo
obtenemos una indicacion de la magnitud relativa de la importancia de la explicacion

de las categorias de la profesion para el valor del acuerdo.

Modelo n.c 2.7.5.3.1

MODELO SOLAMENTE CON LAS VARIABLES DUMMIES RELATIVAS A LA PROFESION. VALORES
ORIGINALES DEL ACUERDO (COM INTERCEPTO)

Variables dummies: EST, SUP, OTRAS, Variable dummy como categoria de referencia: RUR
ACUERDO = 7391,28 + 5910,31 EST + 7602,69 SUP + 4976,92 OTRAS

t (4,95) (7,60) (7,56)

R =0,22, R*=0,05; R* = 0,048; F= 27,65 N = 1590 obs

Globalmente el modelo es significativo, atendiendo al valor encontrado para
F=27,65. En términos singulares todas las variables incluidas en el modelo son
estadisticamente significativas, atendiendo a los valores encontrados para t.,
significando que se rechaza la hipétesis de que la distincion en categorias de la
profesion no tenga influencia en la determinacion del valor del acuerdo. De este modo,
los valores encontrados para t constituyen testes significativos de la diferencia entre el
grupo de referencia RUR (con la media del valor del acuerdo de 7391,28 €) y la media
de cada uno de los otros grupos. Por su lado, el valor critico de F requerido para la
significancia de la profesion (de todas las categorias) es de 2,6, por lo que el valor
encontrado para (F= 27,65) es significante, llevando el rechazo de la hipotesis de que
la profesion no tiene influencia en la variacién del montante de las indemnizaciones

obtenidas por acuerdo.

La variacién del valor de las indemnizaciones por acuerdo es explicada en 5%
por las variables dummies representativas de la profesion, considerando R? y siendo
de 4,8% se es considerado R?.Conviene notar que el valor de R (coeficiente de
correlacion) depende de la distribucién del nimero de casos por cada categoria de la
profesion considerada en la muestra. Una alteracion en esa distribucion relativa podria
hacer variar el valor de R. Se verifica que las medias esperadas de los valores del

acuerdo de las categorias de la profesidn (EST, SUP, OTRAS), explicitas en el modelo,
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son superiores a la media esperada del valor del acuerdo para la categoria RUR, cuya

media (7391,28 €) es dada por la constante de la ecuacion.

Los coeficientes parciales de regresion de las variables dummies representan,
la diferencia del valor medio esperado de la sentencia para estas variables en relacion
con el valor medio esperado del acuerdo de la categoria omitida (RUR), que constituye
la base de comparacion. Analizando los resultados traducidos por los coeficientes
parciales de regresion se verifica que la mayor diferencia encontrada se refiere a la
categoria SUP, que incluye los lesados con formacion superior (médicos, ingenieros,
abogados, etc.), los industriales y los comerciantes que en media tienen un
rendimiento elevado. Este resultado estd de acuerdo con lo que seria esperado,
atendiendo a que en la categoria RUR estan incluidos los jubilados, cuya clase etaria
es elevada, los trabajadores rurales cuyo capital humano es bajo y el rendimiento
medio es, normalmente, bajo, estando también incluidas las domésticas que, en
media, tienen también rendimiento y capital humano bajos, en comparacién con la

media de las otras categorias consideradas.

Si fuese estimado el modelo sin constante, los coeficientes de regresion de las
variables dummies representarian las medias esperadas de los valores del acuerdo
para cada categoria correspondiente. EI mismo valor se puede obtener adicionado al
valor de la constante obtenido en el modelo n.° 2.5.2. 1, los valores de cada
coeficiente de regresion de las dummies. El resultado esta resumido en la tabla

siguiente,

Tablan.c2.7.5.3.1

Parte del valor del acuerdo explicado
por cada categoria de la
profesion(Euros)

RUR 7.391

EST 13.302

SUP 14.994
OTRAS 12.368

Se verifica que el valor mas elevado del acuerdo es el relativo a la categoria sup,
siendo lo mas bajo lo correspondiente a la categoria RUR. La categoria EST viene a

seguir a SUP y, en tercer lugar, OTRAS.
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A) CONTRIBUCION DE CADA VARIABLE INDEPENDIENTE (DUMMY) PARA LA VARIACION

DEL VALOR DEL ACUERDO

E de interés definir la contribucién de cada variable independiente, en este
caso las dummies representativas de la profesion, para la variacion del valor del
acuerdo, lo que puede ser efectuado a través del cuadrado de la correlacién
semiparcial®®® (r?)

Tabla n.?2.7.5.3.2
CORRELACIONES SEMIPARCIALES (R) Y SU CUADRADO (R?) PARA
LAS VARIABLES DUMMIES DE LA PROFESION

r re

EST 0,1234  0,01522
SUP 0,1877 | 0,03523
OUTRAS | 0,1866 i 0,03482

Los valores encontrados para r> muestran la contribucién de cada una de las
variables dummies para la explicacion de la variacion del valor del acuerdo,
considerando que la variable RUR es la categoria de referencia. La categoria EST es la
gue tiene una contribucidon menor en la explicacion de esa variacion (1,5%), siendo la
categoria supP a que contribuye mas (3,5%) seguida de OTRAS con 3,4%. La
explicacion total de la variacion del valor del ACUERDO por la variable cualitativa
PROFESION, no es la suma de la explicaciéon de cada variable dummy como sus

aspectos singulares.

2.7.6 — MODELO CON INCLUSION DEL LOCAL DE LOS ACCIDENTES

El local donde los acuerdos fueron proferidos puede también ser un factor con
alguna influencia en la determinacién su valor. En el caso de acuerdo con las
aseguradoras veamos lo que acontecié. Asi, vamos adicionar al modelo las variables
relativas al local del accidente, dividiendo los datos de la muestra en dos grupos: uno
relativo a los accidentes en Lisboa, Oporto y Coimbra (LXPRTCO); otro incluyendo los

acuerdos referentes al resto del Pais. (RESTO).

2%8 E| cuadrado de la correlacion semiparcial (r?) traduce la proporcion de la variacion de la variable
independiente explicada por la variable independiente considerada, para alla de la variacion explicada por

las k-1 variables independientes, siendo igual a r? = R% variables — R?(k-i) variables
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Modelo n.° 2.7.6.1

ACUERDO MODELO CON LAS VARIABLES METRICAS LNIPP , INEDAD, LAS VARIABLES DUMMIES RELATIVAS A LA PROFESION Y AL

LOCAL DE LOS ACCIDENTES .
LOCAL (1 para LXPORCOIM y 0 para el resto del Pais)
INACUERDO = 7,75+ 0,84IniPP - 0,27 INnEDAD + 0,22 15 EST + 0,59 sup + 0,30 OTRAS -0,60 LOCAL

1(13,07)  (-5.12) (0,009)  (1,83) 0 (-16,62)

R =0,81; R?=10,67; R* = 0,66; F = 536,06;

Una primera observacion es que los acuerdos relacionados con accidentes verificados
en Lisboa, Oporto y Coimbra tienen, en términos aritméticos, un valor medio inferior a
los verificados en el resto del Pais, que nos es indicado por la sefial negativa del
coeficiente de regresion de la variable dummy LXPORTCOIMB.

2.7.7 — PARCIALIZACION POR CONJUNTOS DE VARIABLES

El objectivo de la parcializacién por conjuntos de variables, sobre todo cuando
existen variables cualitativas con varias categorias es testar la influencia conjunta de

cada conjunto de variables en la variacién de la variable dependiente.

Considerando las variables calificadas en tres conjuntos, C; conteniendo las
variables métricas IPP Y EDAD, C- el conjunto de variables dummies representativas de
la PROFESION, y Cs el conjunto formado por las variables dummies representativas del
local donde pertenecen los lesionado, se elabora el teste conjunto®® a fin de

verificarse la influencia de cada conjunto en el universo del valor de los acuerdos.
A) TESTE CONJUNTO. ANALISIS JERARQUICO

Se hace en primero lugar el analisis jerarquico, considerando inicialmente en el
grupo A las variables métricas IniPP e INEDAD y en el grupo B (cuya fuente Unica de
variabilidad para la variable dependiente es escrutada) los conjuntos C; (categorias de
la profesidn) y Cs (LXPORTCOIMB) sucesivamente. Para testar la hipétesis nula de que
los conjuntos de variables del grupo B no tienen influencia en la determinaciéon del

valor del universo de los acuerdos, se utiliza, como habitual la formula siguiente:

299 E| significado de las siglas es similar al que fue utilizado cuanto al analisis de las sentencias relativas a
la incapacidad permanente.
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(RiCORDAB B R/ZACORD.A) / kB

B @- RiCORDAB)/(n_kA - kB -1

donde kx representa el nimero de variables independientes del conjunto A, kg es el nimero de parametros del conjunto
B, R%corn.as €l coeficiente de determinacion del modelo no restrictivo e R%acorn.a €l Coeficiente de determinacion del
modelo restrictivo.

La tabla®® n.° 2.7.9.1 resume los resultados obtenidos para el teste conjunto F. El
andlisis de los datos muestra que el conjunto de las variables representativas de la
profesion (conjunto C,) es significativo para la explicacion de la variacion del valor de
las indemnizaciones por acuerdo, para el universo de los acuerdos, atendiendo a que
el valor encontrado para el teste F = 62,409 es superior a los valores criticos de Fs; 1584,
para los niveles de significancia de 0,05 y 0,01, rechazdndose, de este modo, la

hipotesis nula.

El incremento de la explicacién de la variacion de los valores del acuerdo relativo al
conjunto C; (variables representativas de la profesion) es de 5%, y el incremento
referente al local es de 6%. Del mismo local de los accidentes y su resolucion es
también fuertemente significativo dado que el valor del teste F = 276,474 sobrepasa

mucho el valor critico de Fi 1583 = 3,84.

Tablan2.7.7.1

TESTE CONJUNTO. ANALISIS HJIERARQUICO (ACUERDO)
GRUPO GRUPO 2 2
TESTES B Ke A Ka R%nac-a8 | Rinaca
1 EST,SUP, OUT (C,) 3 Cl(InIPP, INEDAD) 2 0,61 0,57
2  |LXPORTCOIMB (Cj) 1 C. G, 5 0,67 0,61
GRUPO e Error Fuente =
TESTES 5
3 INAC.(AB-A) IR e aE gl (kg) i gl (n-ka-kg-1)
1 |EST,SUP, OUT (C,) 0,05 0,39 3 1584 63,409
2 |LxPORTCOIMB (C,) 0,06 0,33 1 1583 276,474
2 2 2
. " R = (R _AB- R A1
TESTES GRUIFO Fo,0s-valor crit. | Foos-valor critico PR's = ( AS-AB ™ T InAC AN
B R InAC.A)
1 |EST,SUP, OUT (C,) 26 3,78 0,107
2 |LxPORTCOIMB (C;) 3,84 6,63 0,149

Los cuadrados de los coeficientes parciales de correlacion (p R%) son de
10,7% para la profesion y de 14,9% en relacién con el local Comparando estos
resultados con los obtenidos para las sentencias se concluye que, aunque las
variables representativas de la profesiébn y del local donde las sentencias son

proferidas sean significativas, para el caso de los acuerdos esa significancia es mas

300 En las tablas, INAC representa INACUERDO
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fuerte, evidenciando que en los casos de las sentencias existe mayor variabilidad,

como estamos demostrando.
B) ANALISIS INTERMEDIA

Haciendo un analisis intermedio, considerando en el grupo A solamente las
variables IniPP e INEDAD y en el grupo B (Unica variancia a ser escrutada) los conjuntos

C. e Cs, puede compararse el incremento dado por cada uno de estos conjuntos.

Tablan.©2.7.7.2

TESTE CONJUNTO. ANALISIS INTERMEDIO (ACUERDO)

2 2
TESTES GRUPO Kg GRUPO Ka Rinac-.A8 Rinac-A
B A
1 EST,SUP, OUT (Cy) 3 C1(niPP, INIDADE) 2 0,61 0,57
2 LXPORTCOIMB (C3) 1 C1(niPP, INIDADE) 2 0,65 0,57
GRUPO i Error Fuente
TESTES R _ 3 =
B INAC.(AB-A) 1-R%nac.-.AB gl (k) | gl (n-ka-ks-1)
1 EST,SUP, OUT (Cp) 0,05 0,39 3 1584 63,409
2 LXPORTCOIMB (Cs) 0,09 0,35 1 1586 398,141
2 2 2
GRUPO ’ » R%s = (RZ%nac-an - RZnac-a)/( 1-
TESTES Fo,0s-valor crit. |Focs-valor critico| PR’s = ( '"AZ A8~ Ronac..A)/(
B R%inac.a)
1 EST,SUP, OUT (C)) 2,6 3,78 0,107
2 LXPORTCOIMB (Cs) 3,84 6,63 0,201

Relativamente al andlisis jerarquico se verifica que el conjunto Cs formado por
las variables relativas al local del acuerdo dan un incremento de 9%, lo que muestra
que el local es bastante significativo en la explicacion de la variacion del acuerdo de lo
que la profesion. En este andlisis intermedio del teste conjunto el cuadrado del
coeficiente parcial de correlacion relativamente al local se refuerza en relacion al

analisis jerarquico, pasando para 20,1%.
C) TESTE CONJUNTO

En el analisis simultanea del teste conjunto se evalla el incremento de
variacion de uno de los conjuntos de variables independientes en la variable
dependiente (sentencias) considerando los restantes conjuntos parcializados, o sea,
incluidos en el grupo A. Como siempre el conjunto B constituye la Unica fuente de

variacion a ser escrutada.

Como se esperaria en términos tedricos, de acuerdo con los resultados de la
tabla solo la variable relativa al sexo de los lesados no tiene significado estadistico.
Todas las otras variables y conjuntos de variables tienen significado estadistico a los
niveles de significancia de 5% y 1%, lo que muestra su influencia al nivel del universo

de los acuerdos, tal como en los testes anteriores. El incremento de la variable IPP en
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la explicacién de la variacion total del valor del acuerdo es de 57% (cuadrado del
coeficiente semiparcial de correlacion), siendo el cuadrado del coeficiente parcial de
correlacion para esta variable de 63,3%, lo que traduce la contribucion para la

explicacion de la variabilidad del valor del acuerdo no explicada por las otras variables.

Tablan.©2.7.7.3

TESTE CONJUNTO.ANALISIS SIMULTANEO (ACUERDO)
TESTES GR:PO Kg GR:PO Ka R%pac-aB R%nac-a
1 InIP P 1 INEDAD, C, Cg, 5 0,67 0,10
2 INED AD 1 INIPP, C, C, 5 0,67 0,66
3 C, 3 C,,C, 3 0,67 0,64
4 C, 1 C,,C, 5 0,67 0,61
GRUPO Error Fuente
TESTES R2%inac.aB-A) F
B 1-R%pac-ae gl(kg) 5 gl(n-ka-kg-1)
1 Inip P 0,57 0,57 1 1583 1573,89
2 INEDAD 0,01 0,01 1 1583 1582,23
3 C, 0,03 0,03 3 1583 505,15
4 C, 0,06 0,06 1 1583 1580,54
GRUPO ) ) )
TESTES Foos-valor crit. § Foo.-valor critico PR = (® INAC-AB = R mac-a)/(1-
' ' R InAC,A)
B
1 InIP P 2,21 3,01 0,631
2 INEDAD 2,21 3,01 0,035
3 C, 2,6 3,78 0,089
4 C s 2,21 3,01 0,148

Todas las variables y conjuntos de variables tienen significado estadistico a los
niveles de significancia de 5% y 1%, lo que muestra su influencia en la determinacion
de las indemnizaciones al nivel del universo de los acuerdos, tal como en los testes
anteriores. El incremento de la variable IniPP en la explicacion de la variacion total del
valor del acuerdo es de 57%, siendo el cuadrado del coeficiente parcial de correlacion
(pR2?s) para esta variable de 63,3%, lo que traduce la contribucién para la explicacion

de la variabilidad del valor del acuerdo no explicada por las otras variables.

2.8 - VALOR DEL DANO VIDA. SENTENCIAS Y ACUERDOS

El valor de la vida®* per se puede ser considerado como el valor total de la
vida restando los costes del capital humano y que alguna literatura designa como el
valor hedonistico de la vida*®. La determinacién de los montantes de dafios en una
base discriminaria, sobre todo los dafios no patrimoniales, luego imprevisible, tiende a
subvertir la credibilidad del valor esperado de las indemnizaciones y a esconder el

proceso que podria llevar a operaciones de eficiencia de las normas de

301 EHvalor de lavidaesta previsioen el art. 24 de la Constitucion portuguesa y en el art. 15 de la Constitucion
espafiola.

302 Smith, V. Stan, “HEDONIC DAMAGES IN PERSONAL INJURY AND WRONGFUL DEATH LITIGATIONS”, articulo inserto
em “LITIGATION ECONOMIC S”, Edited by Patrick A. Gaughan and Robert J. Thornrton, p. 42.
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responsabilidad civil. Cuando referimos el "dafio vida" queremos significar solamente
el valor atribuido al bien de la vida per se, en el cual no se incluyen los dafios morales

sufridos sea por la victima sea por los herederos.

Cuando los montantes compensatorios difieren substancialmente, en relacion a
situaciones semejantes, la eficiencia serd afectada, por lo que parece existir, en
Portugal, una necesidad de reforma de algunas normas de responsabilidad civil, que
limite la discrecion de los jueces, para que la eficiencia aumente y sean minimizados
los costes totales de los accidentes, fundamentalmente en lo que se refiere a los
dafios no patrimoniales. Por otro lado, esa situacion de existencia de conceptos
"abiertos” en la legislacion, tiene efectos negativos en el sistema de responsabilidad

de seguros que financian las compensaciones de los dafios de los accidentes viales.

La cuestion de la valoracion del dafio vida en si es controvertida. Con efecto, la
vida es el bien supremo y la condicién necesaria para gozar la utilidad de todos los
demas bienes, sefialadamente el " placer de la vida". Si los dafios corporales colocan
el individuo en una situacién inferior a la que tendria en su ausencia, no sélo porque
los dafios le traen diversos costes como también, en algunos casos (de acuerdo con la
severidad de los dafos) le bajan el valor del rendimiento debido a la pérdida de
algunas capacidades para gozar la utilidad de algunos bienes, ya en el caso de la
muerte, el valor de cualquier rendimiento es nulo. De este modo, una compensacion

integral (y parcial) a la victima mortal es imposible por naturaleza.

El derecho a la vida es personal e intransmisible, inherente a la personalidad.
Pero la lesién de este derecho y la correspondiente compensacién puede asumir
expresion patrimonial, como coste soportado por quien lo viola (el lesante) y asi llevar
a un comportamiento eventualmente mas eficiente, por lo menos tendencialmente,
conduciendo a la internalizacion de los costes. La cuestion del valor del dafio vida y de
la compensacién atribuida a los dependientes referidos en el articulo 496° del Cédigo
Civil*®® ha sido controvertida en la doctrina y jurisprudencia portuguesas. Las normas
de este articulo de la ley substantiva da solamente indicaciones cualitativas genéricas,
sin un preciso significado cuantitativo cuanto al montante de la compensacion por los
dafios no patrimoniales En el estudio de Acidentes de Viacdo e Responsabiledade
Civil**4, Américo Marcelino coloca en causa la resarcibilidad del "dafio de la muerte" o "

de la pérdida del derecho a la vida". Dice el autor:3%

303 E| articulo 496° esta transcrito en la seccion 2.1.8), pp.. 121-122.
304 Marcelino, Ameérico, (1998) -Accidentes de Viacdo e Responsabiledade Civil 4° Edicion - Petrony
305 |dem, péags. 257 e ss.
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“Todavia, el articulo 496° del CC, y bien, (porque mas fariseo de lo que "pagar"
el dolor seria dejar la victima sin cualquier compensacién) consagra la
indemnizacioén por

los dafios no patrimoniales que " por su gravedad merezcan la tutela del
derecho". Pero no hay que pasar de un extremo a otro. Esta cautelosa
concesion no permite, asi, concluir por la resarcibilidad del dafio de la muerte.
En materia de tanto melindre y de cariz tan anémalo y excepcional sélo con un
derecho positivo claro e inequivoco seria posible aceptar tal resarcibilidad....Y,
sea del art. 496°, sea de los art®s 70036 y 71° del CC no puede deducirse la
resarcibilidad de un dafio, cuyo crédito se habria transmitido a un cierto numero

de familiares, dada la muerte del titular."

El autor desarrolla después su raciocinio con base de que la victima para ganar
el derecho a ser indemnizado por el hecho de su muerte, es preciso que haya muerto,
pues soélo asi se verifica el presupuesto de la responsabilidad civil, que es la existencia
de un dafo, en este caso el dafio muerte. Con todo, a partir del momento en que el
dafo se verifica deja automaticamente de existir el sujeto, pues soélo las personas
vivas pueden ser sujetos de derechos y obligaciones (art°. 68° del CC). Quiere decir,
para que el derecho de resarcibilidad del dafio de la vida entrase en la esfera juridica
de la victima ella tendria que estar viva, lo que es contrario al sentido comuan, pues si
muere ya no tiene vida y, por consiguiente, ya no tiene personalidad juridica, por lo
gue no puede ser resarcido, no entrando cualquier derecho en su esfera juridica, que

ya no existe después de muerto®’. Considera este autor que

“La razon de ser de la resarcibilidad de los dafios morales  es el proporcionar
al lesado una compensacion monetaria que de algin modo le atenute o le haga

olvidar los sufrimientos derivados de la lesién"

La conclusién del autor es la de que no existe compensacion por el derecho
a la vida. En el ordenamiento juridico portugués existe el derecho a serse

recompensado por dafios morales, del lesado que haya sufrido entre el accidente y la

306 | os articulos 70° y 71°se refieren a los derechos de personalidad juridica de las personas singulares.
El primero se refiere a la tutela general de la personalidad y el segundo a las ofensas a la persona ya
fallecida.

Y el articulo 66° del CC refiere en el n°1 lo siguiente:" 1. La personalidad se adquiere en el momento del
nacimiento completo y con vida"

Por su vez el articulo 68°, n.° 1 estipula: " La personalidad cesa con la muerte"

307 Marcelino, Américo, pag. 258:"Este circulo vicioso insuperable de un punto de vista l6gico no significa
solamente un mero juego formal de conceptos: él es la luz roja para una practica que, ademas de la
aberracion juridica, corresponde frecuentemente a una inmoralidad”
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muerte (si esta no fue inmediata) y de los dependientes legalmente referidos en el art®
496°. Este entendimiento no es seguido por otros autores y ni por la jurisprudencia®®,
Efectivamente, de las varias sentencias que consultamos y en que el lesado del
accidente vial murié, fueron separados los dafios morales del dafio de la vida®®. La
sentencia del Tribunal de Relacién de Evora, de 30.04.98, refiere lo siguiente, citando

una sentencia del Supremo Tribunal de Justica de 24.09.96:

“El dafio muerte es el prejuicio supremo, es la lesion de un bien superior a
todos los otros, absorbiendo los demas prejuicios no patrimoniales, por lo que
el montante de su indemnizacion debe ser superior a la suma de dos

montantes de todos los otros dafios imaginables”

Como se puede deducir facilmente, el entendimiento de esta jurisprudencia, es
la que traduce la aplicacion concreta del derecho, es diferente del entendimiento de

Ameérico Marcelino3°,

Una de las cuestiones que se colocan es la de saber si no se valora el dafio de
la vida per se, pero solamente los dafios morales sufridos por los herederos y por la
victima mortal (si esta no tuvo muerte inmediata) la funcion de prevencién de las
normas de responsabilidad civil no sera afectada. La vida es un bien, tal que sin él
ninguno de los otros bienes puede ser disfrutado, o sea, la vida es un presupuesto
necesario para retirar utilidad de cualquier otro bien. Si el valor del dafio del bien vida
no se integra en el coste a soportar por quien lo origing, implicaria una disminucion de
los incentivos lo que llevaria a un comportamiento con un grado de cuidado inferior al
cuidado Optimo, luego a una situacion ineficaz, con consecuencias negativas en el

bienestar social®.

Con efecto, en el caso del potencial lesante no tener que soportar sino los
costes con los dafios patrimoniales y morales de los herederos (y eventualmente el

valor de los dafios no-patrimoniales del lesado, si no murié inmediatamente) y no un

308 Entre otros puede referirse El Prof. Leite Campos, BMJ, 365, pag. 5 e segs., citado por Américo
Marcelino

309 No es practica muy corriente en los tribunales portugueses la separacion de los dafios morales de los
dafios patrimoniales, excepto en lo que respecta al dafio vida, constituyendo practica frecuente la
condenacion conjunta en dafios patrimoniales y morales, sin hacerse la distincién a las partes de la
indemnizacién que son relativas a unos y otros dafios.

310 Es interesante notar que, en la sentencia referida, del Tribunal de Relacion de Evora, citando otra
sentencia del Supremo Tribunal de Justi¢a, 18.01.79, se dice " Como criterio referencial, la vida humana,
bajo pena de postergacion de los valores que informan nuestra civilizacion, no puede ser valorada en
cantidad inferior al coste de un automovil medio en el mercado nacional”.

311 | a sentencia del STJ, de 17/03/71, ha considerado que en lo caso de muerte hay tres danos
no patrimoniales: el dafio de la vida, el dafio sufrido por la victima y el sufrido por los
herederos.
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coste por la violacion del dafio de la vida en si, puede suceder que, en ciertas
situaciones, en términos de coste total del accidente seria mas ventajoso que el lesado
muriese inmediatamente, pues, caso contrario si quedase con una incapacidad
permanente y con costes elevados de tratamiento, el coste total soportado por el
lesado podria ser superior en la segunda situacién. Independientemente de quien
tiene el derecho a la indemnizacion en caso de muerte del lesado, importa tener en

cuenta que uno de los objetivos importantes de las normas es la prevencion.

Ahora, si en caso de muerte del lesado, a sumar a la indemnizacién por los
dafios morales soportados por la victima, entre el accidente y el momento de la
muerte, por los dafios morales de los herederos y por los dafios patrimoniales, se junta
un coste por el derecho a la vida, el coste global esperado aumenta®? y, en
consecuencia, la tendencia para aumentar el nivel de cuidado se verifica, llevando el
potencial lesante a un comportamiento mas eficiente, disminuyendo el riesgo de
accidentes, debido a la internalizacion, tanto cuanto posible, de todos los costes, por el
lesante. Surge de aqui que, si no se atiende al dafio de la vida, se generen situaciones
de ineficiencia, pues parte de las externalidades provocadas por los lesantes no seran
internalizadas por el lesante. Claro que se puede argumentar que en caso de muerte
en accidentes de trafico con culpa del lesante, mismo en su forma de negligencia, se
aplicaran las sanciones penales que constituyen por si un coste, luego un incentivo

para que el potencial lesante tenga un comportamiento eficiente.

¢En el caso de no haber culpa del lesante ni del lesado? En este caso no
existirian sanciones y el desarrollo de una actividad con riesgo elevado, como es la
conduccion automovil, llevaria a la existencia de externalidades no internalizadas,
generando ineficiencia. Inducimos, pues, que para que se tienda para un
comportamiento eficiente por parte de los potenciales lesantes es necesario que el
dafio de la vida, una vez violado, tenga un coste para quien lo viola, en el caso de
accidentes viales, mismo sin culpa. Para que exista eficiencia es necesario que el
individuo que retira los beneficios de un determinado comportamiento soporte los
costes del mismo. En el caso de no soportar los costes del dafio de la vida en si,
sumado a todos los otros, no podra haber eficiencia. Uno de los principios para
determinar la compensacion por los dafios es que el lesante debe hacer con que el
lesado sea colocado en una situacion igual a la que tendria si no hubiesen ocurrido los

dafos. Sin embargo, existen dafios para los cuales la aplicacion de este principio es

312 Sj esto coste se repercutir en las primas del seguro.
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dificil o mismo imposible, como, por ejemplo, es el caso de ceguera provocada por un
accidente. En el caso de muerte el problema es insoluble, y el principio es de
inaplicabilidad, pues es imposible compensar alguien por su muerte. En el caso de
muerte del lesado no so6lo su rendimiento se reducird a cero como se verifica la
imposibilidad del lesado gozar las utilidades de cualquier bien, dado que la vida es una
condicion necesaria para tal. La compensacion por los dafios no patrimoniales, en
caso de muerte, son generalmente menos "generosos" que en las situaciones de
incapacidad permanente grave o 100%, atendiendo a que el muerto ya no tiene
conciencia del sufrimiento y, de otra forma, habria una sobrecompensacién, luego,

ineficacia.
A) OBJETIVOS DEL MODELO

El objetivo de este analisis es evaluar los factores que expliquen la variacién
del valor del dafo de la vida per se, por los tribunales y por las aseguradoras, ya que,
por observa directa de los datos de las muestras, es una evidencia que las

indemnizaciones por el dafio de la vida per se son diferentes.

B) ANALISIS ESTADISTICA DESCRIPTIVO

En muchas sentencias no se hace la autonomizacion de la compensacion
atribuida al dafo de la vida per se, valor que es integrado en el monto de las
sentencias. Las aseguradoras, en los acuerdos que efectian en casos de muerte,
autonomizan el valor del dafio de la vida, dentro del valor global de las sentencias. Los

valores estadisticos de la muestra estan resumidos en la siguiente tabla:

Tablan.°2.8.1
Estadisticas descritivas (€uros a precios de 1999)
Media iMediana iModa iDesvio padron iMinimo iMaximo

Tribunales ( 88 casos)

Dafio vida 14.268} 13.106 786 6.674 786 29.928

Sentencia. Total 1 45.967 1 35.319 1 10.484 87.512 3.932 1 832.992
Aseguradoras (215 casos)

Dafio vida 12,5811 12.470 } 1.496 3.797 2.494 1} 24.940

Sentencia. Total 129.2181 24.940 i 19.952 19.688 4.988 1 149.639
Diferencia (Trib. -Aseg)

Dafio vida 1.687 636 -710 2.877 -1.708 1 4.988

Sentencia. Total | 16.7491 10.379 i -9.468 67.824 -1.056 i 683.353

Fuente: Nuestra elaboracién a partir de datos de los tribunales y aseguradoras

Con excepcion de los valores referentes a la moda y a los minimos, todos los
otros son superiores en el caso de las sentencias. La diferencia entre la media y la

mediana y el desvio padrén son superiores en las sentencias, lo que indica una mayor
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variabilidad en las sentencias la relacion con los acuerdos, de forma similar a lo que a
lo que se pasa con las indemnizaciones relativas a IPP: Los datos se refieren a los

afos de 1997 a 1999. Las observaciones son aleatorias.

C) IDENTIFICACION DE VALORES EXTREMOS PARA LA MUESTRA DE 88 SENTENCIAS
Y PARA LA MUESTRA DE 2150BSERVACIONES DE LOS ACUERDOS

Se verifican, de seguida, los valores extremos, mas elevados y mas bajos, de las

sentencias y de los acuerdos, a través de la tabla siguiente.

Tablan.©2.8.2
Valores extremos-Sentencias Valores extremos-Acuerdo
Caso Valor Caso Valor

Dafio vida Mayor 1 87 29928 Dafio vida Mayor 1 173 24940
2 88 29928 2 9 19952
3 86 29928 3 10 19952
4 85 26211 4 202 19952
5 84 26211 5 41 s
Menor 1 1 786 Menor 1 126 2494
2 2 1704 2 111 3990
3 3 3932 3 134 4988
4 4 4194 4 136 4988

5 6 5 91

En los casos de las sentencias los tres primeros mayores casos tienen el
mismo valor. Un se refiere a uno jubilado, de 67 afios de edad, otro a uno pintor (de
construccion civil) de 26 afios de edad y el tercero a uno médico de 47 afios de edad y
el valor méas bajo se refiere a uno pedrero de 18 afios de edad. No que se refiere a los
mayores valores del acuerdo se destaca el primero, relativo a un pedrero, de 63 afios

de edad y el valor mas bajo es relativo a una jubilada de 81 afios de edad.

2.8.1 - POSICIONES TEORICAS SOBRE LOS FACTORES DE LA DETERMINACION DEL

MONTO DEL DANO DE LA VIDA

Una cuestién teorica que se coloca en lo que respeta al bien de la vida en si,
en caso de muerte, es el de su montante. Dos posiciones se enfrentan cuanto a esta

cuestion:

i) Una posicion defiende que el prejuicio por la pérdida de la vida es igual para
todos, por lo que la indemnizacibn debe ser la misma para todos
independientemente de la edad, estado civil o nivel de capital humano.

Defiende esta posicién el Profesor Leite de Campos®3,:

313 Campos, Leite; (1985) - A Vida e a Morte e a sua Indemnizacdo - BMJ 3652, p.15 .
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“porque la muerte absorbe todos los otros prejuicios no patrimoniales, el
montante de su indemnizacién debe ser superior a la suma de los

montantes de todos los otros dafios no imaginables”

i) Otra posicion®* entiende que, aunque la vida sea un bien igual para todos, la
compensacion por la pérdida del derecho a la vida debe tomar en cuenta el
papel desempeiiado por el lesado en la sociedad, se desempefiaba: i) una
funcion normal; ii) una funcién excepcional (por ex. cientifico) iii) una funcion
especifica. (nifio, enfermo, invalido, etc.) Segun este entendimiento la
indemnizacién por la pérdida de la vida deberia variar en funcion del nivel de
capital humano y de su aplicacion, o sea, no solamente por el valor que este
bien tenia para el lesado (utilidad subjetiva) pero también por la utilidad

social, o sea, por la utilidad que afiadiria a la sociedad.

Ante las dos posiciones encima referidas cuanto al valor a atribuir al bien vida o
sea, tener en consideracion la reduccién de la utilidad social por la muerte del
individuo, como sugiere Steven Shavell y alguna jurisprudencia portuguesa, o
considerar, como Leite Campos, que el valor de la vida es igual para todos y, por
consiguiente, no debe ser influenciado por ningun factor de estatuto social, como la
profesion, o por la edad, con la muestra de sentencias disponibles en que hubo
lesados muertos en consecuencia de los accidentes, vamos hacer un analisis sobre la
influencia de la profesion y de la edad en el valor monetario de esas sentencias,
testando se la posicione relativa a la tomada de consideracion de la utilidad social de
la vida se verifica en la aplicacion de la ley®!®, pues es una evidencia por observacion
empirica del monto de las sentencias de la muestra que el valor atribuido por los
tribunales al dafio de la vida per se es diferente, por lo que no es necesario testar la

posicione de la igualdad de las sentencias del dafio de la vida.
A) SELECCION DE LAS VARIABLES INDEPENDIENTES

Atendiendo a la variabilidad del valor atribuido al dafio de la vida per se por los
tribunales y por las aseguradoras, y considerando la teoria relativa a la tomada de
consideracion de la funcion social de la victima, se escogen, como variables

independientes  potencialmente determinantes de la variabilidad de las

314 Sentencia de la Relacion de Evora de 16/02/83; CJ, 1983, T1; p.308.
315 Los valores monetarios son a precios constantes de 1999, y la unidad monetaria considerada és el

Euro, siendo la mayoria de las sentencias de los afios de 1997 a 1999.
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indemnizaciones la EDAD y la PROFESION (de las victimas) en sus varias categorias
(RUR, EST., sup, OTRAS) YA definidas en secciones anteriores. Ademas de estas se

incluird en el modelo la variable SEx0 de las victimas.

La escoja de la EDAD como una de las variables, fundamentase en la teoria de que
la compensacion por la pérdida de la vida debe tomar en cuenta el papel
desempeiiado por el lesado en la sociedad, y por eso, la edad de la victima sera un
factor a tener en consideracion para determinar la utilidad social que se perdera por la

muerte de la victima.

2.8.2 - ANALISIS DE LOS DATOS DE LA MUESTRA DE LAS SENTENCIAS . 88
OBSERVACIONES

Se va de seguida a verificar la existencia de los presupuestos del modelo de

regresion linear, que se va a utilizar
A). NORMALIDAD. DATOS ORIGINALES Y LOGARITMIZADOS

Veamos cual el grado de normalidad de la muestra, utilizando la representacion stem

and leaf.
Diagraman.©2.8.2. 1
DARO DE LA VIDA- - Datos originales In DANO VIDA - Datos transformados
Frequency Stem & Leaf Frequency  Stem & Leaf
200  0.01
100 0.3
300 0. 455
17,00 0. 66677777777777777
500 0. 89999 2,00 Extremes  (=<7.4)
800 1. 00000001 200  8.23
10,00 1. 2233333333 19,00 8. 5577799999999999999
1000 1. 4555555555 2200 9. 0111222222223444444444
400 1.6777 3400 9.5 77
900 1. 888999999 9,00 10. 011111333
10,00 2. 0000000000
100 2.3 Stem width: 1,00
300 2. 444 Eachleaf: 1 case(s)
200 2.66
300 2,999
Stem width: 10000,00
Each leaf: 1 case(s)
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Por el diagrama con los datos originales (izquierda) verificase que la mayor
frecuencia de casos se sitla en la clase entre los € 6291 y €7863 (17 casos),
siguiendo dos clases con 10 casos, una con valores de sentencias entre €12470 y
€13630 y otra con valores entre los €14964 y €15727. La transformacion parece haber
mejorado la normalidad. Los histogramas siguientes nos ayudan a verificar el grado de

normalidad de la muestra con los valores originales y transformados.

Diagrama n.© 2.8.2.2

Andlisis de la normalidad (Datos originales) Analisis de ala normalidad (Datos trasformados)

Sentencias Sentencias

20

30

10

10

Std. Dev =60
Mean = 9,43
N = 88,00

N = 88,00

0

0,0 50000 100000 150000 200000 250000  30000,0 0
25000 75000 125000 175000 225000 275000 675 725 775 825 875 925 975 10,25

. 7,00 7,50 8,00 8,50 9,00 9,50 10,00
DARNO VIDA (€)

In DANO VIDA

Seguidamente se presentan los testes de Kolmogorov-Smirnov, para los datos

originales y trasformados.

Tablan.©2.8.2.1

Teste de la normalidad (Valores originales) Teste de la normalidad (Valores transformados)
Kolmogorov-Smirnov Kolmogorov-Smirnov
Statistic df Sig. Statistic df Sig.
DANO VIDA ,112 88 ,008 INDANO VIDA ,104 88 ,019

También estos testes muestran uno incremento de la normalidad de la muestra con los
datos transformados
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B) LINEALIDAD

Veamos lo que acontece cuanto a la linealidad, en la relacion entre el dafio de

la vida, con valores originales y transformados y la variable independiente edad

Diagrama n.° 2.8.2.3

Andlisis de la linealidad (Datos originales) Analisis de la normalidad (datos transformados)
Sentencias Daiio vida -sentencias
30000 1
o o o o
o o o 10 o Sso
o o @00 FI
0% %
20000 0% gg o ©OO @% o B o opdla,
i
o o . o o 9 o 0o oo omboo
d o a

10000 o o g8° o

o
o
In Dafio vida

Dafio vida

InEdad

Edad

Los diagramas evidencian la existencia de una relacion mui débil entre el valor

del dafio de la vida y la edad.

Diagraman.®° 2.8.2.4

Andlisis de la linealidad (log-lin)
11
o o o
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Con esta transformacién semi-logaritmica, aunque la linealidad tenga mejorado,
la relacion entre las dos variables casi no existe. Los resultados de la estimacion de
los modelos, entre las dos variables en cualquier de las formas de los datos es
estadisticamente no significativa®!®, y la explicacién de la EDAD para la variacion del

valor del dafio de la vida tiendo para cero. Asi, la inclusion de la EDAD en el modelo

316 No presentamos los calculos.
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seria irrelevante. El mismo acontece con la variable SExo de las victimas, por lo que
también no se inclui en el modelo. De esto modo, estimase el modelo solo con las
variables representativas de las categorias dela profesion, utilizandose los datos en los

valores originales, no se haciendo el teste de la heterocedasticidad.

2.8.3 -MODELO CON LAS CATEGORIAS DE LA PROFESION . DATOS ORIGINALES
El modelo con las categorias de la profesion es el siguiente:

Modelo n.° 2.8.3.1

MODELO: DETERMINACION DEL VALOR DE LAS SENTENCIAS POR EL DARO
DE LA VIDA
Variables dummies: PROFESION (con las categorias: EST, RUR; SUP, OTRAS)
DANO DE LA VIDA = 16996 + 473,95 EST -2748,8 SUP -3121,550TRA

t(7,51)  (0,16) (-0,88) (-1,30)

R =0,14; R?=0,02; R*=-0,01; F=0,58; ; N=88 obs.

El valor de la estadistica F=0,58, no es significativo, lo que indica que
globalmente las variables independientes no explican la variacion del valor de las
sentencias por el dafio de la vida per se y que los valores de los coeficientes de
determinacion, simple R?=0,02 y ajustado®’R?=-0,01, no son significativos. En
términos singulares ninguna de las variables consideradas es estadisticamente

significativa, como puede ser observado por los valores de la estadistica t.

Asi, no hay evidencia de que los tribunales sigan la teoria de tomar en
consideracion en la compensacion por la pérdida de la vida el papel desempefiado por
el lesado en la sociedad y que puede ser traducido, como proxi, por las categorias de
la profesion. Hay, si, una grande discrecionalidad por parte de los tribunales en la
atribucion de compensacién por el dafio de la vida per se, pues que los valores de la

muestra evidencian esa variabilidad.

2.8.4 - VALORACION DEL DANO DE LA VIDA POR LAS ASEGURADORAS

En los acuerdos con las aseguradoras en los casos de muerte, estas, por
veces, autonomizan el valor del dafio del derecho a la vida. Anteriormente se verifico

gue la valoracion del dafio del derecho a la vida por los tribunales era muy variable, no

317 E| R?2 es negativo en virtud de todos los valores de t ser inferiores, en valores absolutos, a la unidad.
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probandose, estadisticamente, con los datos de la muestra, que quiera la EDAD quiera
el nivel de capital humano (traducido, como proxi, de las categorias profesionales)
tuviesen relevancia en la explicacion de esa variabilidad. La observacién empirica de
los valores de la muestra evidencia que el monto de las indemnizaciones no es igual,

por lo que resta verificar la segunda teoria.

2.8.4.1-ANALISIS DE LOS DATOS DE LA MUESTRA RELATIVA A LOS ACUERDOS . 215
OBSERVACIONES

A) NORMALIDAD. DATOS ORIGINALES

Empezamos por el diagrama stem and leaf y por el histograma para visualizar
la normalidad de la muestra, pero utilizando los residuos estandarizados de la
estimacion del valor del dafio de la vida por la edad, pues se presume que en los

acuerdos la edad tiene influencia en la determinacién de valor del acuerdo.

Diagrama n.° 2.8.4.1.1

Residuos estandatizados. Stem-and-Leaf
Histograma. Residuos padronizados
40
Frequency
30
400 2. 0%
500 1. 77& 20
3000 1. 0000011112344
2800 0. 5556678888999 10
Std. Dev = 1,00
3800 0. 012223333334444444
Mean = 0,00
4800 0. 01122222222023333334444 0 N =21500
R s e o oA 7 s o on a2
T’)\fr N BT ey e Yy Ry Ny
2000 0. 5555667778899
1400 1. 001228 Residuos padronizados
1400 1. 666789
400 2. 04

1,00 Extremes  (>=3,8)

Stem width:  1,00000

Eachleafi 2 case(s)

& denotes fractional leaves.

La observacion del stem and leaf y del histograma de los residuos sugiere que la
distribucion de los residuos de la estimacion referida es probablemente normal. El

teste de Kolmogorov-Smirnov é o siguiente:
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Tablan.° 2.8.4.1.1

Teste de normalidad-residuos; valores originais

Kolmogorov-Smirnov

Statistic df Sig.
Standardized Residual ,065 215 ,029

que aungque indiqgue que la distribucién de los residuos se aleje un poco de la
normalidad perfecta, puede considerarse aceptable. Fue analizada la normalidad para

los datos transformados, pero eso presupuesto hay empeorado, por lo que se
mantienen los valores originales.

B) LINEALIDAD

El presupuesto de la linealidad es establecido en relacién con la variable

métrica EDAD. Utilizamos los valores de DANO DE LA VIDA en relacién con EDAD.

Diagrama n.© 2.8.4.1.2

Andlisis de la linealidad

Dario vida v. Edad

22000

20000 b o oo o oo o
18000
16000
14000
12000
10000
8000

6000

4000

Dafio Vida

100

Edad

La observacion da la muestra sugieren la no existencia de perfecta
linealidad®® pero es aceptable para nuestra andlisis. Por otro lado, hay una indicacién

de que la relacién existente entre las dos variables es inversa. A partir de los 20 afios
de edad.

C) TESTE DE LA HETEROCEDASTICIDAD

La observacion del diagrama n.° 2.8.4.1.2 sugiere la no existencia de

heterocedasticidad. Pero, se hace de seguida el teste de Park, para confirmar esa
sugerencia.

318 Fueran efectuados analisis con los valores transformados y los resultados obtenidos
peoraran la relacion de linealidad.
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Ec.n.t2.84.1.1

In 62 =B, + B, INEDAD + Vv,

Ec.n.02.84.1.2

In 02 = 2436887+ 1064404,81 INEDAD
t(0,28)

R*=0,01

D) CONCLUSION SOBRE LOS DATOS DE LA MUESTRA RELATIVA A LOS ACUERDOS

Después del andlisis de los datos de la muestra sobre las indemnizaciones por
acuerdo en relacion con el dafio de la vida, se puede concluir la distribucion de la
muestra tiende para la normalidad y para la linealidad y hay homocedasticidad de los

residuos, por lo que se pueden utilizar los datos en su forma original.

2.8.4.2 - EL MODELO CON LAS VARIABLES EDAD Y LAS CATEGORIAS PROFESIONALES

Nuestro objetivo es verificar si en los acuerdos indemnizacion entre las
aseguradoras y las victimas existe la influencia de la profesion en la determinacion del
monto de esas indemnizaciones. No se incluye el sexo en el modelo pues verificamos
gue no tiene significado estadistico. Como hemos referido, la eventual influencia de la
PROFESION, a prior, lleva en consideracion la EDAD, por lo que se incluye esta variable
métrica. Empezamos con uno modelo donde se incluyen la EDAD y las categorias de la

profesion. Como incluimos la constante, la categoria de referencia es RUR.
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Modelo n.° 2.8.4.2.1

MODELO: VALORACION DEL DERECHO A LA VIDA POR LAS ASEGURADORAS
Variable métricaeDAD; VariablesdummiesPROFESION (RUR, EST, SUP, OTRAS)
DANO DE LA VIDA = 11810,75 - -22,20 EDAD + 1834,76 EST + 3010,76 SUP + 2932 OTRAS

t(-1,22) (1,45) (3,55) (3.22)

R =0,45; R?=0,20; R?**=0,19; F= 13,53.; (N = 215 obs.

El valor encontrado para F=13,53 es significativo, evidenciando que el coeficiente de
determinacion R? es significativo. El andlisis en términos singulares muestra que la
variable EDAD no es estadisticamente significativa. Pero la profesiéon es
estadisticamente significativa en la determinacién de la indemnizacién del dafio de la
vida por las aseguradoras. La categoria de referencia elegida fue RUR (que integra los
rurales, jubilados y domeésticas). De las categorias profesionales solamente EST no es
significativo. Todas las otras categorias profesionales tienen un coeficiente de
regresion diferencial positivo en relacion con la categoria de referencia y tienen
significancia singular. De este modo, el analisis de los datos de la muestra evidencia
que las aseguradoras tienden a seguir, en la determinacién de la indemnizacion del
dafio de la vida la teoria y jurisprudencia que consideran que se debe tomar en
consideracion el papel desempefiado por el lesado en la sociedad, traducido en el

modelo por las categorias profesionales.

2.8.4.3 - EL MODELO CON INCLUSION DE VARIABLES INTERACTIVAS ENTRE EDA D Y
LAS CATEGORIAS PROFESIONALES

De seguida analizase el efecto interactivo entre la EDAD y las categorias

profesionales, a través de la creacion de las variables dummies multiplicativas.

Modelo n.° 2.8.4.3.1

MODELO: VALORACION DEL DERECHO A LA VIDA POR LAS ASEGURADORAS
VARIABLE METRICA. EDAD; VARIABLES INTERACTIVASEST*EDAD: SUP*EDAD; OTRAS*EDAD
DARO DE LA VIDA = 14286,28 -55,77 EDAD + 17,07 EST*EDAD + 47,42 SUP*EDAD + 37,67 OTRAS*EDAD
t(-4,91) (0,34) (3,50) (2,57)

R=0,44; R>=0,19; R*=0,17 F=12,69.; N =215 OBS.

También la utilizacién de las variables interactivas, reflectando la influencia

conjunta de la EDAD y las categorias profesionales, muestra que las aseguradoras
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llevan en consideracion la funcion social de las victimas para la determinacion del
valor del dafio de la vida. Todas las variables, exceptuando EST, son significativas al
nivel de 5%, lo que indica que las categorias de la profesion, interactuando con la
EDAD, son factores que entran en la determinacién del monto de indemnizaciones del

dafio de la vida, por acuerdo con las aseguradoras.

CONCLUSION

De la comparacion con las sentencias relativas al dafio de la vida se verifican
diferencias significativas. En lo caso de las sentencias las categorias de la profesion
no tienen significado en la explicacion de la variacion de los montos de compensacién
por el dafio de la vida, en lo caso de los acuerdos, como fue verificado, son factores
determinantes en esa explicacion. Los resultados indican, una vez mas, que la
variabilidad de las sentencias, por indemnizaciones de accidentes viales, es mayor
que en lo caso de los acuerdos con las aseguradoras, luego, mayor imprevisibilidad y
consecuente mayor riesgo cuanto al monto esperado de las sentencias. El desvio
padrén de las sentencias es 175%, mayor que el de los acuerdos, evidenciando una

mayor imprevisibilidad.
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INTRODUCCION

No obstante, los esfuerzos efectuados para sobrepasar los bias inherentes a
los valores singulares del autor, diferentes abordajes llevarian a conclusiones
diferentes, dado que los fendmenos humanos son variables y potenciales causas
interactdan en la determinacion del comportamiento humano. La propia eleccién de las
variables efectuada y la secuencia de su inclusiéon en los modelos econométricos, ante
la ausencia de una teoria firme, revela, de algin modo, la ecuacion personal del autor,
0 sea, muestra su forma de observar la realidad en términos relativos, lo que significa
que esa relatividad puede siempre ser criticada, la cual constituye una fuerza que lleva
a un nivel de conocimiento superior. En el campo investigado sera muy dificil, sino

imposible, aislar los fenbmenos estudiados o repetir las "experiencias”.

La magnitud del tema relacionado con los accidentes viales y sus
consecuencias, asi como sus efectos redistributivos en Portugal, ha sido uno de los
estimulos que nos animd a llevar a cabo este estudio, cuyo objetivo primero fue
determinar la eficacia de las normas juridicas de responsabilidad civil y su aplicacion
por los tribunales y aseguradoras relacionadas con la circulacion vial, en lo referente a
los accidentes y sus consecuencias. En uno universo de 24 paises, con datos
referentes al afio de 1997, Portugal ocupaba el primero lugar quiere cuanto al nimero
de muertos por mil habitantes en accidentes viales bien como la frecuencia de

accidentes por mil vehiculos.

Porque la aplicacion de las normas de responsabilidad civil en el ambito de los
accidentes viales visa la internalizacion de los costes emergentes de esos accidentes,
la forma de aplicacion de las mismas por los tribunales bien como la dilacién judicial
tienen efectos al nivel de su funcion de prevencion, luego condicionando el nivel de
cuidado tomado por los conductores y otros utilizadores de las vias. Esa aplicacion
tiene por base la interpretacion de la ley®'® la cual, dependiendo de la forma como esta
redactada, en términos muy genéricos, y la forma como es interpretada, permite a los
jueces una grande discrecionalidad en la determinacién de la magnitud del valor de las
sentencias de indemnizacion por accidentes viales, generando destacable variabilidad

en relacion con casos semejantes, como fue analizado.

319 Articulo 9° del Cadigo Civil
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La hipétesis inicial tomada como base es de que algunas normas de
responsabilidad civil tienen conceptos muy abiertos permitiendo que su aplicacion sea
muy variable en casos semejantes, llevando a que la discrecionalidad de los jueces
tenga un papel relevante en la determinacion del valor de las sentencias por
indemnizacién por accidentes viales, llevando a la inseguridad juridica y a la

imprevisibilidad, con consecuencias en la funcion preventiva de las normas.

Por otro lado, la tesis de que la dilacion judicial tiene importancia en la
demanda de tutela judicial y, en consecuencia, influye en los casos de indemnizacion
de accidentes viales, que son resueltos por acuerdo y por los tribunales, con influencia
en la magnitud de los montos de indemnizacion por acuerdo, ha sido también

analizada.

3. 1 - DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS

a) En el desarrollo del estudio efectuado verificamos que, de los datos de las

muestras:

i) cerca de 95% de los casos de indemnizacién, por dafos debidos a los
accidentes viales con varios grados de incapacidad permanente, fueron

resueltos por acuerdo con las aseguradoras;

ii) todos los casos de indemnizacion relativos a dafios de que resultd
incapacidad temporaria fueron resueltos por acuerdo con las

aseguradoras;

iii) 100% de los casos de que resultaron solo dafios materiales fueron

también resueltos por acuerdo;

iv) la valoracion media de los dafios efectuada por los tribunales, para casos
semejantes, fue superior a la efectuada por las aseguradoras, en
consecuencia, también la valoracion media por punto porcentual de

incapacidad permanente;

v) cuanto mayor el grado de incapacidad permanente, mas elevada es la
variabilidad de los valores de las indemnizaciones efectuadas por las

aseguradoras;

vi) en lo que se relaciona a los casos de que resultaron muertos, la

valoracién media de las indemnizaciones efectuada por los tribunales fue
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de 51% superior a la efectuada por las aseguradoras, siendo la

variabilidad superior en los casos resueltos a través de la tutela judicial;

vii) cuanto a la valoracién media del dafio de la vida per se, la efectuada
por las aseguradoras fue también inferior a la valoracion efectuada por
los tribunales, siendo la variabilidad mayor en los casos resueltos por

los tribunales.

iX) la dilacion judicial de resolucion de los litigios en general es grande,
habiendo sido el exceso de la demanda acumulada creciente, a lo
largo del periodo de 1960-1998, alcanzando el valor de 20,58 meses
en 1998;

b) Con base en los datos de las muestras, se han analizado, utilizando

c)

regresiones lineares, los factores determinantes de los valores de las
indemnizaciones efectuadas a través de la tutela judicial y por acuerdo con
las aseguradoras, por dafios de que resultaran incapacidades permanentes
y muertos. Las variables consideradas fueron:1) la incapacidad permanente
(iPP), 2) la edad, 3) el pedido formulado por los lesados, 4) el sexo de los
lesados, %) la profesion expresa en las diferentes categorias (como proxi
del capital humano), 5) el local donde las sentencias fueran proferidas,
tiendo sido utilizadas las tres primeras variables transformadas
logaritmicamente, en los modelos de determinacion de las indemnizaciones

por incapacidad permanente.

Los resultados obtenidos evidenciaron, cuanto a los casos resueltos por los
tribunales para indemnizaciones relativas a los dafios con incapacidad

permanente:

i) la existencia de elevada variabilidad en el valor de las

indemnizaciones para casos semejantes;

ii) la variable con mayor peso en la explicacién de la variabilidad del
valor de las indemnizaciones efectuadas por los tribunales fue la
incapacidad permanente que integra los dafios morales, en los
modelos con excusion del pedido, siendo también significativas la
variable edad y la profesion, no teniendo relevancia estadistica en la
explicacién el sexo de los lesados. Siempre que el pedido fue

incluido en el modelo fue la variable con mayor peso.
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iil) existe evidencia estadistica de que el local donde las sentencias
fueron proferidas tuvo influencia en la determinacion de las

indemnizaciones;

¢) Cuanto a la valoracién del dafio de la vida por los tribunales se verifico, a

partir de la muestra utilizada:

i) que, de las variables consideradas en el modelo para determinar el
valor de la indemnizacion, edad y profesion de los lesados, no hubo
evidencia estadistica de la relevancia de cualquier de ellas en la

explicacién.

iii) no se verificd evidencia de la aplicacion sistematica por los tribunales
sea de la teoria que defiende que el “valor de la vida es igual para
todos” sea de la que defiende que ese valor debe tener en cuenta el

papel desempefiado por el lesado en la sociedad;

iv) que fue la discrecionalidad de los jueces el principal determinante
de la indemnizacion atribuida a lo dafio de la vida, que muestra

elevada variabilidad.

d) En lo que respecta a las indemnizaciones con incapacidad permanente
efectuadas por acuerdo con las aseguradoras |, los resultados obtenidos

por el analisis econométrico, evidenciaron:

i) que la variabilidad de las indemnizaciones es mas pequefia que en los

casos resueltos por los tribunales;

i) que las variables incapacidad permanente, edad, pedido,
trasformadas logaritmicamente, categorias de la profesion de los
lesados y local de los accidentes, son todas estadisticamente
significativas La variable sexo de los lesados, cuando incluida en el
modelo juntamente con todas las variables, mismo con exclusién del

pedido, no es estadisticamente significativa.

i) Los testes conjuntos, hechos a través de la parcializacion,
evidenciaran que, en los modelos sin el pedido, la incapacidad
permanente, en los casos de los acuerdos con las aseguradoras,
explica 57% de la variabilidad de las indemnizaciones en cuanto en
lo caso de los tribunales explica 25%, siendo el cuadrado del

coeficiente de correlacién parcial en relacion con la incapacidad
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permanente de 63% el caso de los acuerdos y de 42% en los caos

de las sentencias.

e) Cuanto a las indemnizaciones relativas al dafio de la vida per se,

acordadas con las aseguradoras:

i) existe evidencia de que las categorias de la profesion tienen influencia en
la determinacion del valor de las indemnizaciones, relevando el papel
social desempefiado por los lesados muertos en consecuencia del

accidente, lo que no acontece con las sentencias.

ii) no existe evidencia de que la edad y el sexo de los lesados tengan
influencia en la determinacion del valor de las indemnizaciones por el

dafio de la vida.

3. 2 - DEL SIGNIFICADO DE LOS DATOS

El andlisis de los resultados obtenidos de los datos de las muestras permitenos

inferir que:

1) La elevada variabilidad de las indemnizaciones verificada en los casos
semejantes resueltos a través de la tutela judicial, conjugada con la dilacion
judicial, y teniendo en cuenta la actitud de aversion al riesgo, sobre todo por
parte de los lesados con rentas relativamente bajas, contribuye para aumentar
el efecto sustitucion de resolucion de los litigios por acuerdo con las
aseguradoras, dado el mayor coste esperado en relacion con la tutela judicial
y el coste esperado debido a la imprevisibilidad del valor de las sentencias de

indemnizacion.

2) La previsibilidad de las indemnizaciones es mayor relativamente a los

acuerdos con las aseguradoras;

3) Lo que han sido referido en 1), permite, por efecto sustitucién, que los montos
de indemnizacion por acuerdo sean mas bajos do que serian si hubiese mas
uniformidad de criterios en la fijacion de las indemnizaciones, por parte de los

tribunales (aliada a una mas pequefia dilacién judicial);

4) Eso aumento de uniformidad tenderia un efecto positivo en las aseguradoras

al permitir hacer sus célculos actuariales con mayor previsibilidad.

305



3. 3 —IMPLICACIONES AL NIVEL DE CUIDADO EN LA CIRCULACION VIAL

Los costes esperados de los accidentes, siendo uno de los determinantes del
comportamiento de los individuos en el ambito de la circulacién vial, tienen efectos al
nivel del cuidado tomado y, por consiguiente, influyen en el nimero de accidentes bien
como en el grado de severidad de sus consecuencias personales, consubstanciadas en

muertos y heridos.

La gran variabilidad del valor de las indemnizaciones, por dafios emergentes de
accidentes viales, establecidas por la tutela judicial, implica la existencia de un coste
traducido en la imprevisibilidad de su magnitud. Por otro lado, la dilacién judicial se
traduce en otro elemento del coste de la demanda de la tutela judicial, llevando a una
disminucion de su demanda, induciendo la demanda de un sustituto de resolucion de los

conflictos, que se traduce en el acuerdo entre los lesados y las aseguradoras.

Atendiendo a que la mayor parte de los conductores tienen seguro de
responsabilidad civil obligatoria, en la mayoria de los accidentes con dafios provocados
en terceros, son las aseguradoras que efectian el pagamiento a los lesados. El coste

para los lesantes se traduce en las primas pagadas a las aseguradoras.

Ora, los costes de la tutela judicial siendo elevados, asociados a la actitud de
aversion al riesgo por parte de la mayoria de los lesados en relacion con la riqueza,
genera en estos, la disposicion para la aceptacion de las indemnizaciones por acuerdo
con las aseguradoras por valores relativamente bajos, sacrificando un determinado valor

de riqueza, denominado “equivalente cierto ", traducido en la diferencia entre el valor
esperado de la sentenciay el valor que el lesado esta dispuesto a sacrificar para alejar el

riesgo del valor de las mismas, dada su imprevisibilidad, bien como la dilacién judicial.

De esta forma, las aseguradoras, pagando indemnizaciones relativamente bajas
debido al funcionamiento de los tribunales y aplicacion de criterios muy diferentes, y dada
la concurrencia entre ellas, pueden mantener el valor de las primas pagas por los
asegurados en niveles inferiores a los que existirian si el sistema judicial funcionase
eficientemente, lo que significa que las compafias de seguros pueden contener los
costes de accidentes viales a costa de las victimas. No siendo internalizados por los
lesantes la totalidad de los costes de los accidentes que se generan en consecuencias de
los accidentes, derivan situaciones de ineficiencia por la disminucion del nivel de cuidado

en la circulacién vial, con efectos en el aumento del riesgo de accidentes.

306



Eso aumento de riesgo de los accidentes y, asi, aumento del numero de
accidentes, puede tener un efecto negativo en los resultados de las aseguradoras debido
al efecto cuantidad (de accidentes) no compensado con el efecto precio de las

indemnizaciones mas bajas.

3. 4 - DE LAS ALTERACIONES PROPUESTAS

Llegamos a la conclusion de que, en el ambito de la responsabilidad civil, la
forma como algunas normas legales estan redactadas, en el ambito de la
responsabilidad civil, permite a los jueces la utilizacion de su criterio con base en la
discrecion , de forma amplia, lo que lleva a gran subjetividad en la aplicacién de la ley,
manifestdndose en substancial variabilidad de las sentencias para casos semejantes.
A propdsito, importa aun recordar que el articulo n°.494 del Codigo Civil permite al
tribunal la no-internalizacion de todos los costes derivados de accidentes viales y esas
normas tienen un caracter muy general. A proposito de la variabilidad de las
sentencias por indemnizacion por accidentes viales, citase aqui lo que dice el Pleno
del Tribunal Constitucional de Espafia, en su sentencia 181/2000, de 29 de junio,
sobre la constitucionalidad de los baremos introducidos por la Ley 30/195, de 8 de
noviembre®? relativos a las indemnizaciones por dafios corporales , que puede ser

aplicada al caso portugués:

“Antes de esta reforma legal se habia producido una situacién de verdadera
disparidad de criterios judiciales en orden a la determinacion de las cuantias
indemnizatorias, no corregida por el sistema procesal de recursos. Esta carencia
de un minimo necesario de criterios en un sector social especialmente sensible
para la ciudadania, era causa de inseguridad juridica y de permanentes agravios

comparativos”

Ante esta situacion, nuestra propuesta se fundamenta en la alteracion de las
normas de responsabilidad civil de modo a que, sobre todo cuanto a los dafios no-
patrimoniales (morales) se mantenga un marco que establezca los minimos de
indemnizacién para las diversas categorias de dafios, a fin de minimizar la variabilidad
de las sentencias y, de este modo, tender para obtener situaciones eficientes con la
internalizacion de todos los costes o la aplicacién de un sistema tabular obligatorio d e

cuantificacion de los dafios personales.

320 Sentencia inserta in “La Valoracion del Dafio Corporal en Hechos de la Circulacion” pp. 249 y sgs —
(2000) Dikinson, de Entralgo, Jesus Fernandes
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Este objetivo, en el sentido de hacer disminuir la subjetividad que se tiene
verificado en la aplicacion de las normas de Responsabilidad Civil a la valoraciéon de los
dafios derivados de accidentes viales, puede ser mitigada por la implementacién de
baremos %21, con fundamentacién cientifica, de aplicacién obligatoria dentro de ciertos
limites, desde que los tribunales en el desarrollo de su funcion jurisdiccional, tengan
valorado las probanzas presentadas, permitiéndoles la adaptacion a los casos singulares
sin limitarles sus funciones jurisdiccionales , pero aumentando el principio de la
seguridad juridica y la eficiencia. La aplicacion de baremos permitiendo mas
objetividad y, consecuentemente mas eficiencia, llevaria también a que el principio de la
“reparacion integral”, previsto en el articulo 562° del Cdédigo Civil portugués®?? fuese

cumplido. La relacion causal entre el accidente y el dafio debera estar probada.

Cuanto a los dafios personales habria que hacer, en el baremo, una distincion
entre los dafios personales patrimoniales, y los dafios no patrimoniales. En lo que tafie a
los dafios personales susceptibles de cuantificacion en funcién de la baja de desutilidad
para el lesado, y una vez probada la relacion causal lo que cabe a los peritos médicos,
estq también dentro de la competencia de los peritos considerar la cuestion de la
incapacidad temporaria 0 permanente para que la victima desarrolle sus actividades
usuales, lo que implica tener en cuenta la funcion desarrollada por la victima. La
valoracion de esta diferenciacion funcional cabria dentro de la funcion jurisdiccional.
Estos serian los dafios observables y/o explicables de forma objetiva, dafios anatémicos

y/o fisicos con repercusiones funcionales para la victima.

En lo que se refiere a los dafios no patrimoniales, muchas veces como secuelas
de los dafios personales patrimoniales, si es cierto que no pueden ser observados y
medidos objetivamente, incluso por los expertos, datos los conocimientos actuales, en
muchos de estos dafios es posible una explicacion medica de su existencia y de su
plausibilidad como consecuencia del accidente. En estos casos, teniendo por base la
plausibilidad de la existencia de estos dafios, con fundamento pericial, la funcién
jurisdiccional tendria que valorar esos dafios, como consecuencia del principio legal de la
“reparacion integral’. Asi, la existencia de baremos, contribuiria para la mayor

armonizacion entre las sentencias y mayor seguridad juridica.

321 Entralgo, Jesls Fernandes —(2001) - La Valoracion del Dafio Corporal en Hechos de La Circulacion. —
Dikinson. Este autor hace uno estudio profundizado de esta materia en Espafia, analizando varias
sentencias sobre la aplicacion de baremos a la valoracién de los dafios por accidentes viales,
nombradamente sobre la sentencia 280/1997, de 26 de marzo de 1997, de la sala primera del Tribunal
Supremo Espafiol.

322 Este principio esta previsto en el articulo 1.902 del Cadigo Civil espafiol.
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Los criterios que serian establecidos en los baremos deberian no ser rigidos, de

modo a que el tribunal, en la avaluacién de los dafios verificados, y con base en los

valores del baremo, pudiese siempre atender a la multiplicidad y a la especialidad de

circunstancias que concurren para el accidente concreto, que de acuerdo con la

sentencia de STJ de 4 de febrero de 1993, “lo tornan Unico y diferente”.

EN CONCLUSION:

1)

2)

3)

4)

Las normas de responsabilidad civil, sobre todo cuanto a los dafios no
patrimoniales permiten la influencia determinante de la discrecionalidad

de los jueces;

Hay una grande variabilidad en el monto de las sentencias de
indemnizacién por accidentes de tréfico, para casos similares, lo que

constituye un coste por la imprevisibilidad e inseguridad resultantes;

Esta situacion referida en 2), aliada a la dilacidn judicial, contribuye
para que los montos de indemnizaciones pagos por acuerdo con las
aseguradoras sea mas bajo do que seria si la variabilidad y dilacion
judicial disminuyesen. Estas indemnizaciones pagas por las
aseguradoras son, en media, de monto menos elevado do que las

pagas, en media, a través de la tutela judicial;

En consecuencia, de lo que se concluye en 3), las primas de los
seguros pueden mantenerse relativamente bajas, por lo que los costes
esperados de los accidentes por los lesantes, traducidos por las primas
pagas, son también mas bajos, lo que tiende a influenciar un nivel mas
bajo de cuidado en la circulacion vial y, consecuentemente, una

elevacion del nivel de riesgo de los accidentes.

Asi, la utilizacion de baremos, aplicable sélo a delitos no dolosos y personales®?,

permitiria:

1) Una mayor armonizacion de los criterios de las indemnizaciones por

dafios debidos a accidentes viales;

2) Una mayor seguridad juridica, debido a la mayor previsibilidad;

323 Dado que los dafios materiales son facilmente cuantificables.
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3) Mayores indemnizaciones efectuadas por acuerdo, y consecuentes
actualizaciones de las primas de seguro reflectando los costes de
las indemnizaciones, lo que llevaria a costes esperados mas

elevados por de los conductores, con

4) Reduccién del riesgo de accidentes, luego, reduccion del nimero

de accidentes y sus consecuencias al nivel material y personal, con

5) Efectos positivos al nivel social y de las compafiias aseguradoras,
considerando, cuanto a estas, que el efecto cuantidad es superior al

efecto precio.

3. 5 - RESTRICCIONES POLITICAS A LAS ALTERACIONES PROPUESTAS

La elevada dilacién judicial, constituyendo un elemento del coste de demanda de
la tutela judicial, tiene las ya mencionadas consecuencias en las indemnizaciones por
acuerdo con las aseguradoras y en las primas de seguros (inferiores a lo que serian si los
tribunales funcionaran eficientemente), con las consecuencias negativas en la
prevencion. Asi, es decisivo que, a nivel del Estado, se invierta en los medios humanos y

materiales de modo que aumente la eficiencia y eficacia de los tribunales

Las alteraciones propuestas afectan varios grupos de presion, en especial los
politicos en el poder, dadas las restricciones presupuestarias. La afectacion de ingresos
del presupuesto del Estado para el ambito do funcionamiento de la justicia, y de la
seguridad vial implica el desvio de montos del presupuesto de otras areas con efectos
negativos a nivel de la obtencion de votos, como fuente del poder. Las reformas cuanto al
derecho adjetivo, en el sentido de su simplificacibn y consecuente aumento de la
productividad de los tribunales, seria otra forma de aumentar la productividad de los
tribunales, disminuyendo la dilacion judicial. Mas estas alteraciones pueden herir los
intereses de varios grupos, sefaladamente los abogados que demandaran, muchas

veces en hombre de un concepto subjetivo de la “Justicia” dificultar esas alteraciones.

También la variabilidad de las indemnizaciones por los tribunales es del interés de
los abogados, por lo que la introduccién de baremos de aplicacion obligatoria, en el
sentido de mayor uniformidad de criterios resarcitorios, podria ser obstaculizada por esta
clase profesional, bien como por los jueces que podrian ver en esa uniformidad una

limitacion a su funcion jurisdiccional.
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