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Introducción. 

INTRODUCCIÓN. 

El seguro de automóviles, como una rama particular del seguro de daños es, sin 
lugar a dudas. el que tiene una mayor emisión de pólizas en el mercado; por lo que 
para una aseguradora representa una cantidad importante de ingresos en cuanto a 
prima emitida se refiere. Sin embargo, el ramo sufre de una siniestralidad muy 
elevada. 

A consecuencia de esto, surge la necesidad de elaborar una tarifo adecuada que 
realmente cumpla con las necesidades técnicas de una compañia. 

Actualmente, para la elaboración de una tarifa es necesario analizar y procesar la 
información proveniente de la experiencia de la compañia en un estudio denominado 
"nota técnica". cuya misión es proporcionar una herramienta precisa y confiable para 
la cuantificación del riesgo. 

De ahí In importancia de los criterios o factores de riesgo como parte primordial en 
la elaboración de una tarifa. Además la cuantificación del riesgo en una nota técnica 
permite obtener las cuotas adecuadas que serán aplicadas para cuantificar el costo 
del seguro y garantizar la solvencia de la compañía. 

Un criterio o factor de riesgo debe ser definido antes de la elaboración de cualquier 
tarifa. Una vez que se ha definido, se procede a estudiar y anali:.r..ar los datos que se 
tienen bajo el nuevo criterio establecido, realizando las estadísticas y los cálculos 
pertinentes para obtener de esta forma las cuotas que se aplicanin finalmente. 

La finalidad del presente trabajo es estudiar y dar a conocer los distintos criterios o 
factores de riesgo que consideran algunas compañías aseguradoras de países 
europeos y americanos, así como su empico en la elaboración de una tarifa. 

Dada In importancia que tiene el ramo dentro de la industria del seguro es primordial 
la tarea del actuario, ya que este puede identificar los criterios o factores de riesgo 
relacionados al tipo de seguro, al país o al usuario; todos estos datos pcm1itcn 
elaborar una nota técnica. Además el actuario puede contribuir en el aspecto social a 
fomentar una conciencia de seguridad social que conduzca a contar con seguros 
obligatorios que protejan a las personas que aunque no cuenten con un vehículo 
propio, pueden verse involucradas en siniestros con consecuencias muchas veces 
fatales. 



Introducción. 

El trabajo desarrollado inicia con una introducción al seguro de automóviles, 
cspccificamcntc a los factores de riesgo en los cuales se basa comúnmente la 
tarificación, misma que permite estandarizar conceptos y enmarcar el tema de la 
tesis. 

Como el empleo de factores de riesgo es una práctica no homogénea a nivel 
mundial, fue necesario dividir la descripción de los factores geogrúficamcntc en 
paises europeos y americanos. En el caso de los países americanos nos referimos en 
fomm particular a México, considerando en fomrn específica a ING-Comercinl 
América. 

Finalmente, concluimos con un anúlisis comparativo de la tarificación en distintos 
países, empicando para tal estudio In cotización del mismo tipo de seguro (o muy 
similar) en varias compai\ias aseguradoras. Adicionando, al final del trabajo. las 
conclusiones correspondientes. 
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Origen del seguro de dai'los 

l. ORIGEN DEL SEGURO DE DAÑOS. 

Desde los albores de la humanidad, el hombre ha tenido Ju inquietud de proteger sus 
bienes y evitar un desajuste en su nivel de vida por una posible pérdida. A medida 
qÜc la humanidad hu evolucionado, el seguro también lo hu hecho, adaptándose cada 
vez más u lus necesidades económicas de la sociedad hustu llegar a lo que 
conocemos hoy en día. 

Los primeros intentos del hombre por proteger sus bienes de posibles pérdidas los 
podemos encontrar en la antigua China; los comerciantes al navegar por las aguns 
traicioneras del río Yangtsc distribuían sus mcrcancias entre varios juncos, en lugar 
de transportarlas en uno solo. De esa forma el comerciante sólo se exponía a perder 
una pcqucila parte de su nlcrcancía, mientras la mayor parte de ésta llcguriu a salvo u 
su destino. 

Quizás el seguro, de una manera más fomrnl, surge con la aparición del "Código de 
Hammurabi" alrededor de 1750 mios A.C. en Babilonia. Esculpido en un bloque de 
diorita negro, fue encontrado en diciembre de 1901 por De l'v1organ en Susa, en la 
antigua Persépolis y publicado por el Ministerio Francés de Educación en el cuarto 
volmncn de las "Mcmories de In Dclcgation en Persc". Entre sus 44 columnas con 
casi 3, 600 líneas se puede leer el siguiente fragmento: 

"Si el bandido no hubiera sido apresado, la persona que hubiera sido 
desposeída declarará ante (el) Dios lo que él ha perdido, y la ciudad 
y el gobernador en cuyo territorio y distrito el robo hubiera tenido 

lugar le restituirán todo lo que le hubiera sido desposeído" 

El "Código de Hammurabi" formalizó el concepto de responsabilidad civil, en él 
aparecen indicios de una forma primitiva del seguro de cascos o seguro marítimo, lo 
que ayudó a mejorar las condiciones comerciales y sentó lus bnscs que impulsarían 
la evolución del seguro. 

El seguro siempre ha estado íntimamente ligado al comercio, por lo que al 
extinguirse una sociedad comercial éste prácticamente desaparece; sin embargo, al 
surgir nuevas sociedades comerciales el seguro reaparece "refinándose" cada vez 
más. 
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Origen del seguro de daños 

Por ejemplo, en la antigua Grecia, sociedad que tenía un comercio activo, se 
desarrolló el término de "avería gn1esa" con el cual, cuando un capitán se veía 
obligado a arrojar al mar parte del cargamento, con el fin de evitar el naufragio, cada 
contraparte involucrada soportaba el daño económico proporcionalmente ni valor de 
su riesgo. 

Posteriormente, In tradición griega en seguros fue transmitida a los romanos quienes 
adoptaron la práctica del préstamo marítimo, refinaron el contrato de garantía así 
como In avería gruesa. Su mayor aportación a In herencia aseguradora fue In 
organizac1on de sociedades de enterramiento, que constituyeron una fomrn 
rudimentaria del Seguro de vida y de cnfcnncdad. Las sociedades de enterramiento, 
conocidas como "Eranoi" y "Thiasoi". surgieron en Grecia con el propósito de 
prestar a sus miembros el servicio de sepelio, previamente pagado; aunque los 
romanos ofrecieron unos servicios elaborados de enterramiento y de beneficencia 
por medio de sus "Collcgin". Los "Collcgia" representan una contribución singular 
de los romanos a la historia del seguro y por su organización formal, In promesa de 
beneficios específicos y la recaudación de cantidades pagadas anticipadamente 
constituyen los antecedentes directos de las "guildas" de la Edad Media y del 
mutualismo de los tiempos actuales. 

La primitiva guilda anglosajona fue una asociación familiar unida débilmente en el 
propósito común de obtener una ayuda mutua. Cuando un joven alcan7..aba la edad 
de catorce años, los normandos conquistadores de Inglaterra le pedían que prestara 
una fianza para garantizar "que se mantuviera en paz". Con el fin de hacer frente a 
esta fianza, fueron creadas las primeras guildas, mismas que con el paso del tiempo 
ampliaron sus funciones para proporcionar beneficios a los artesanos. artistas y 
profesionales. Hacia el siglo VIII, las guildas comerciales de Flandes y Alemania 
Occidental ofrecían protecciones mutuas. desde las pérdidas originadas por 
incendios hasta las de ganado, así como las causadas por otras situaciones de 
infortunio. 

El inicio del crecimiento comercial moderno en Inglaterra debe asociarse con la 
actividad de los mercaderes de la Hansa quienes (en el siglo X D.C.) hicieron de 
Londres una de las bases de su red en el comercio internacional. Estos mercaderes se 
asentaron en "The Steelyard" y se desenvolvieron durante setecientos años en forma 
prácticamente monopólica. La totalidad de la zona norte y oriental de Brujas se 
consideraba como un dominio de la Liga Hanseática. Al comienzo del siglo XII, los 
lombardos entraron en Inglaterra y se asentaron en Londres, convirtiendo la famosa 
calle Lombard en el centro de su actividad. 

4 



Origen del seguro de daños 

Si los mercaderes de la Hansa trajeron el comercio y el tmcquc a Inglaterra, fueron 
los lombardos quienes aportaron sus sofisticadas instituciones financieras con10 el 
dinero, la actividad bancaria, el cambio de moneda extranjera y el seguro. 

Es en el siglo XVII en donde el concepto moderno del seguro surge en el Lloydºs de 
Londres, como una organización dominante de aseguradores individuales, los cuales 
se reunían en la taberna de Edward Lloyd e intercambiaban ideas y contratos sobre 
In forma de administrar sus negocios. El método empicado para la 
contratación de los seguros en el Lloyd's consistía en la preparación de una hoja por 
un asegurador, "bordereau'', que circulaba de un asegurador a otro hasta conseguir 
el número suficiente de nombres para una completa cobertura del riesgo, en ese 
momento el seguro se consideraba tcnninado. 

En 1779 los aseguradores de Lloyd's adoptaron un contrato unifom1e para el seguro 
marítimo, representando el modelo de póliza que se utiliza en la actualidad. Otra 
aportación a los seguros por parte de los ingleses se. debe a Nicohís Barbon que, 
después del gran incendio de Londres en 1666, redactó un contrato de seguro de 
incendio, muy parecido al que se utili7~'l hoy en día. En dicho contrato, previno que 
el asegurador tendría derecho a reponer o reparar cualquier pérdida, con materiales 
de análoga clase y calidad. Esto le pcrn1itió a su empresa reconstmir los edificios 
siniestrados en lugar de tener que pagar en dinero las correspondientes 
indemnizaciones. 

Sin embargo, las técnicas modernas actuarialcs parecen ser más de origen francés 
que inglés. Fueron los matemáticos franceses del siglo XVII (Blaisc Pascal y Pierre 
Fcnnat), los que al tratar de maximizar las ganancias del juego desarrollaron la 
Teoría de las Probabilidades, indispensable para el seguro de vida moderno. El 
primer desarrollo importante del seguro de vida como negocio se manifestó a través 
de las operaciones tontinas en Fmncia, Holanda e Inglaterra. El plan ingeniado por 
Lorenzo Tonti consistía en ofrecer rentas importantes, al part1c1pnr los 
supervivientes en las aportaciones de aquellos que fallecían prematuramente. No 
obstante que los primeros esfucr..ms, por no empicar técnicas científicas fracasaron; 
fue en la mitad del siglo XVIII cuando la técnica del seguro de vida se convirtió por 
su naturaleza, en una doctrina sustancialmente científica; es decir, empleando las 
teorías de la probabilidad y estadística en lo que más tarde se conocerían como 
técnicas nctunrinlcs. 

Actualmente los seguros se pueden dividir generalmente en los seguros de vida y en 
los seguros que no pertenecen al ramo de vida. Dentro de estos últimos encontramos 
el seguro de calderas, incendio, terremoto y huracán, agrícola, diversos. 
automóviles. entre otros. 
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Origen del seguro de daños 

La teoría matemática para los seguros que no pertenecen al ramo de vida fue 
desarrollada mucho después que la teoría del seguro de vida. La problemática que 
presenta este tipo de seguros es más complicada por algunas razones: 

l. En el área del seguro de vida, la compañía usualmente tiene que pagar el siniestro 
de la póliza una sola vez: cuando el asegurado mucre o In vigencia de In póli7-ll llega 
a su fin. Sólo en algunos tipos particulares de póliza (por ejemplo, el seguro de 
enfermedades) el siniestro puede efectuarse varias veces. 

Sin embargo, en los seguros que en general no pertenecen ni ramo de vida, el 
asegurado es propenso n sufrir varias pérdidas; por ejemplo, en el seguro de 
automóviles, así como también en los seguros por robo, incendio, entre otros. 

2. En el ramo del seguro de vida, el monto a pagar por la compañía - excluyendo los 
dividendos - es determinado al inicio de In póliza. En los seguros que no pertenecen 
al ramo de vida, el monto de In pérdida es una variable aleatoria: un auto que sufre 
un choque, la pérdida parcial o total de un edificio a consecuencia de un incendio, el 
número y naturaleza de las lesiones sufridas; adcmús tienen costos muy variantes. 

3. Los problemas estadísticos asociados con In estimación de parámetros son m:ís 
complicados para los seguros que no pertenecen al ramo de vida. En lo que 
concierne a los scgúros de vida, una revisión periódica de las tablas de mortalidad, a 
los gastos y tasas de interés, hacen posible tener las primas actualizadas. Por otro 
lado, los seguros que no pertenecen al ramo de vida, se ven afectados por los 
cambios rápidos en las condiciones económicas, provocando que los cálculos de las 
primas se dificulten más. 

4. Aunque las pólizas en los seguros de vida son casi siempre de larga dumción ( l O 
años o más), las pólizas que no pertenecen al ramo de vida generalmente tienen que 
ser renovadas con mayor frecuencia. Contrario a la situación de los seguros de vida, 
no debe permitirse un déficit durante los primeros años de existencia de la póli7..a. 

5. No obstante que la prima en los seguros de vida puede muchas veces ser dividida 
en componentes de riesgo y en componentes de ahorro, los seguros que no 
pertenecen al ramo de vida son seguros de riesgo puro. Como resultado, In única 
inversión de las ganancias proviene del hecho de que las primas son pagadas al 
inicio de la póliza mientras que los siniestros son pagados algunas veces después de 
largo tiempo. Así, las ganancias invertidas de los seguros que no pertenecen ni ramo 
de vida no pueden compararse con aquellas del seguro de vida y en algunas 
ocasiones éstas no son suficientes para compensarse debido a los bajos precios de 
las primas. 
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Origen del seguro de daños 

6. Finalmente, en los seguros de vida los asegurados pueden ser fácilmente 
clasificados en distintas clases homogéneas. Uno simplemente tiene que ubicarlos de 
acuerdo a su edad y sexo, y si es necesario, se puede cargar una prima extra en caso 
de que el riesgo sea más grande después de obtener pruebas médicas o comprobar 
una ocupación peligrosa. En los seguros que no pertenecen al ramo de vida, In 
estimación de los riesgos es dificil, y en algunas ocasiones imposible. Obviamente, 
los asegurados no son intrinsccamentc iguales en el nivel de riesgo. 

l.A Seguro de Automóviles. 

Al ser los vehículos bienes de consumo duradero surge In necesidad de protegerlos 
mediante un seguro, el seguro de automóviles. De todos los seguros que no 
pertenecen al ramo ele vida, el seguro de automóviles es sin lugar n duda uno de los 
que originan los más acalorados debates. Cada país ha seleccionado su propio 
criterio de clasificación: en algunos podemos observar grandes diferencias en los 
precios de las primas entre compañías, debido a In poca regulación y a los distintos 
factores de riesgo que se toman en cuenta para realizar sus tarifas. 

l.A.1 Factores de Riesgo. 

Antes de iniciar con la descripción de los factores de riesgo es necesario especificar 
que se entenderá por un factor de riesgo. Un factor de riesgo es un panímetro, 
atribuible al conductor y/o ni vehículo, que puede llegar a determinar Ja ocurrencia 
de un siniestro. 

El estudio desarrollado señala que en algunos paises de Europa y América, e 
inclusive México, se utilizan dctcrn1inados factores de riesgo para la elaboración de 
sus tarifas, dichos factores se pueden clasificar en dos catcgorins: 

a) Factores de riesgo concernientes al vehículo y, 

b) Factores de riesgo concernientes al conductor. 
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Origen del seguro de daños 

a) Factores de riesgo concernientes al vehiculo. 

Clnse de Vehículo: este factor de riesgo, en particular, puede variar de una compañía 
a otra por el simple hecho de que la ·clasificación puede involucrar diferentes 
características del vehículo. Así pues, existen compañías que consideran el peso del 
vehículo como factor, otrus compañías consideran la capacidad y/o potencia del 
motor (mcdidn en su capacidad cúbica), algunas más toman en cuenta la edad del 
vehículo, el precio de las unidades, u otras características del equipo con el que 
cuentan los vehículos; con el fin de ngrnparlos con otros similares, ya sen por 
características fisicns o por estadísticas de siniestros. 

Uso del Vehículo: se considera si el vehículo sólo es utilizado con propósitos 
particulares, como medio de transporte de los asegurados de su domicilio a su lugar 
de trabajo; si el vehículo pertenece a alguna compañía o es utilizado con fines 
con1crciales o bien si es de uso intensivo o por su misma naturaleza se considera de 
alto riesgo, como puede ser un vehículo de carácter deportivo. 

Distancia Anual Recorrida: este criterio es muy controvcrsinl, pues es casi imposible 
determinar, por razones prácticas, la distancia que recorre cada vehículo anualmente, 
aunque existen compañías que sí consideran dicho criterio. Otra forma es obtener 
estimaciones de In distancia anual recorrida en promedio o qui7A'is considerar In edad 
del vehículo como el factor de riesgo a considerar. 

Área Geográfica: Cada compañía considera su propia experiencia en siniestros para 
dividir su país en distintas zonas. Dependiendo del área n la que sea asignado el 
asegurado, puede obtener un descuento o un recargo en su prima. El área o zona que 
le corresponde al asegurado se puede determinar fácilmente mediante el código 
postal y/o In dirección del domicilio donde usualmente guarda el vehículo. Otra 
forma de ubicar a que área o zona pertenece es mediante el uso de las fronteras 
locales. 
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b) Factores de riesgo concernientes al conductor. 

Estos factores de riesgo quizas sean los mñs importantes de todos aunque tal vez 
sean los más descuidados, pues un vchiculo puede contar con características de 
seguridad muy avanzadas, pero el factor hun1ano es dctcm1inantc en In ocurrencia de 
un accidente. Sólo por mencionar algunas causas de accidentes imputables ni 
conductor, tenemos: 

• Conducir con exceso de velocidad. 

Manejar con las llantas en mal estado, o con una prcs1on inadecuada de 
aire, lo que puede ocasionar que éstas al estar demasiado infladas se 
revienten o pierdan la adherencia al camino, o al contrario, al estar 
demasiado bajas, provoquen un sobrecalentamiento y se revienten 
repentinamente, causando la pérdida de control del vehículo. 

Conducir en estado de ebriedad, o bajo la influencia de alguna droga, e 
inclusive bajo un estado emocional alterado. 

Si los conductores tomaran conciencia de la responsabilidad que significa manejar 
un automóvil, se podrían evitar accidentes, y en consecuencia pérdidas materiales y 
humanas. La siguiente gráfica muestra el volumen de vehículos accidentados en 
Estados Unidos de Norteamérica durante 1999, siendo los más comunes los 
frontales. 
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Tipos de accidentes más frecuentes 
en vehlculos ligeros (1999) 
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Gráfica 1 • 
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Como es sabido, algunos de estos accidentes desembocan en consecuencias leves o 
inclusive fatales, como puede ser Ju muerte. Únicamente en 1999, en Estados Unidos 
de Norteamérica, murieron poco más de 1 3,000 personas en accidentes 
automovilísticos. 
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Tipos de accidentes que involucran 
muertes (1999) 
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Frontal Lalcrnl Alca neo Voleadoras 

Grúlica 2· 

Una gran cantidad de accidentes se pueden cvitnr siempre y cuando el conductor 
tome las debidas precauciones. De ahi la importancia de considerar las 
características de los conductores en la elaboración de una tarifa, por lo que las 
compañías de seguros toman en consideración los siguientes factores de riesgo: 

Conductor: Algunos aseguradores toman en cuenta la experiencia del conductor, ya 
sea por el tiempo con el que cuente con una licencia expedida por la autoridad 
competente o por la experiencia de siniestralidad en los años que lleve manejado. 

Edad: la edad del asegurado es considerada como otro factor de riesgo por algunas 
aseguradoras, éstas acostumbran cobrar primas más elevadas mientras In edad sen 
menor. 

Sexo: este factor de riesgo considera la experiencia estadística que tengan las 
compañías aseguradoras, otorgando beneficios a aquellos que muestran una menor 
incidencia a sufrir accidentes de tránsito. 

Estudio realizado por la National Highway Traffic Sa.fety Administration en 1999. 
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Ocupación: este factor considera el grado de estudios alcanzado por el asegurado, 
así como In actividad que dcsnrrolla, de acuerdo n esto se le otorga un mayor o 
tnenor descuento. 

Manejo restringido: el factor considera cunntas personas manejan el vehículo 
asegurado, y si estas personas son conductores novatos o no; se otorgan más 
beneficios mientras menos personas manejen dicho vehículo. 

Antecedentes y experiencia en manejo: los antecedentes de manejo reflejados en la 
siniestralidad del conductor se consideran para otorgarle beneficios si el caso lo 
amerita, es decir, si el conductor no ha tenido ningún tipo de accidente 
entonces se le otorga un descuento; por el contrario, si sufre un accidente obtendrá 
una sanción que se vcrú reflejada en el costo de la prima. Ahora bien. si el conductor 
tiene tres años o menos de tener licencia vigente, se le considera un conductor 
inexperto, por lo que no se le otorga ningún beneficio. 

La combinación y anúlisis de estos factores es considerada para la elaboración de 
una tarifa; en algunos criterios se les da n1ayor in1portancia y a otros se les considera 
secundarios, pero no por ello dejan de ser importantes. Cuando se constn1yc una 
tarifa, es importante estimar el riesgo para cada parte asegurable. de tal fonna que el 
costo de las reclamaciones sea repartido justan1cntc. En consecuencia, la tarea 
principal del actuario que realiza una nueva tarifa es procurar. tan justamente como 
sea posible, repartir las pólizas en clases homogéneas. Los asegurados con 
características similares pcrtcncccnín a la misma clase y por lo tanto pagarím la 
misma prima. 

Para dar una idea general de cómo construir una tarifa usando factores de riesgo en 
el ramo de automóviles, se presentan a continuación los distintos sistemas de 
tarificación adoptados en algunos países tanto del continente Europeo así como del 
continente Americano. 
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11. TARIFICAC.IÓN EN EUROPA 

A nivel mundial observamos que existen sistemas de turificación que vurían desde 
su regulación -en algunos puíscs mcdiuntc lcgisluciones y en otros mediante 
asociaciones de aseguradores-, hasta los factores de riesgo o bien los criterios 
considerados para determinar la tarificnción de una póliza. Esta observación podrá 
ser analizada con detalle en el estudio que se presenta a continuación. 1 

11.A Bélgica 

En Bélgica, el cálculo de In tarifa del seguro de automóviles queda establecido en el 
acuerdo ministerial del 14 de Abril de 1974. Dicho acuerdo establece dos categorías 
de vehículos: 

a) Aquellos que circulan antes del 1 o de julio de 1971. 

b) Aquellos que circulan después de esta fecha. 

a) La tarifa máxima aplicada al primer grnpo, llamada "tarifa de acuerdo a la 
potencia", introduce tres factores de tarificación: 

l. La potencia del vehículo. En adición a la prima fija de 2,292 francos, el asegurado 
paga 84 francos más por cada caballo de fuerza (HP) hasta los 70 HP y 25 francos 
más por HP adicional hasta 250 HP, posteriormente la prima se mantiene. Estos 
montos son ligados al costo oficial del índice de vida (para el primer cuarto de 1984, 
tenían que ser multiplicados por 2.27) 

2. El sistema Premio - Castigo. La prima básica es modificada, dependiendo del 
número de siniestros durante el ai\o, de acuerdo a las reglas de transición del sistema 
premio-castigo establecidas en el acuerdo. 

Este sistema esta compuesto de 18 clases, como se muestra en la tabla 1. Las reglas 
de transición permiten la reducción en una clase por cada año sin siniestro y penaliza 
a los asegurados en dos clases por el primer siniestro y en tres clases por cada 
siniestro adicional reportado en el mismo uño. 

1 En his descripciones de tnrifos, todos los montos son expresados en sus monedas locales. 
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Es necesario hacer dos observaciones a este mecanismo: ( 1) Las clases 1 y 18 
fom1nn los límites más bajos y altos, respectivamente. (2) El asegurado que 
no haga reclamaciones por cuatro años consecutivos, y sin embargo se encuentre en 
una clase más alta del 1 O, es automáticamente colocado en la clase 1 O. Esta última 
observación, es una pequeña concesión a los asegurados previamente considerados 
como de alto riesgo. 

Sistema Belga Premio-Castigo 

Clase Nivel ., Clase:·· .,,,,,N,ive~-.. 
de Prima· -,ilé: Prima. 

18 200 9 100 
17 160 8 95 
16 140 7 90 
15 130 6 85 
14 120 5 80 
13 115 4 75 
12 110 3 70 
11 105 2 65 
10 100 1 60 

Tabla 1 

Como en todos los paises europeos con un sistema obligatorio de premio-castigo, es 
imposible borrar algunos errores terminando el contrato y yendo a otra compañía. 
En adición ni hecho que la póliza es standard (obligatoria) compromete a ambas 
partes por diez años, un asegurado prospecto tiene que mostrar a su nueva compañia 
un certificado de la compañia anterior, mencionando el nivel premio-castigo 
adquirido. 

3.EI uso del vehículo. Los conductores sedentarios -los asegurados que usan 
exclusivamente su vchiculo para propósitos particulares y para transportarse hacia y 
desde su trabajo- entran en la clase 6 del sistema premio-castigo, los cuales 
obtienen un descuento del 15% en comparación de los usuarios de negocio, 
llamados "profesionales", los cuales entran en la clase 10 (además, la diferencia se 
incrementa en 20% después de una año sin que se haya realizado ningún siniestro). 
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Además (sin llegar a llamar a esto un criterio de discriminación a postcriori) los 
conductores menores a 23 años deben pagar los primeros 2000 francos de cualquier 
siniestro. 

b) La tarifo aplicada al segundo grupo, llamada "tarifo de acuerdo n In capacidad 
cúbica", usa cuatro factores de riesgo: 

l .La capacidad cúbica (ce) del vehículo. A la prima fija de 4293 francos, son 
añadidos 1.96 francos por ce hasta los 2000 ce y 1.53 fr.mcos por ce entre los 2000 y 
5000 ce. 

2. El Sistema Premio-Castigo 

3. El uso del vehículo afecta el precio de la misma fomm que para los vehículos del 
primer grupo. 

4.Vchículos de naturaleza dcrortiva tiene una prima extra del 40%. del tope de la 
prima básica de los usos de negocio. 

Las dos estructuras de tarifa descritas tienen limites máximos permisibles. Ninguna 
tarifo comercial puede excederlos. El acuerdo también introduce un limite mínimo: 
ninguna tarifa comercial puede ser tncnor que el 90o/o de los precios m1iximos (una 
reducción del 10% puede sin embargo, ser pcm1itida hasta donde las comisiones 
permitan ejercer la tasa prescrita del 17%). 

Una peculiaridad del sistema belga <"S In existencia de un "pool de riesgos 
excepcionales": si un conductor es rccr.uado (o expulsado) por 15 compañías, él 
puede demandar ser asegurado en este pool, el cual es administrado por un grupo de 
grandes compañías. En este caso, el asegurado corre el riesgo de tener que pagar una 
prima considerable. 

11.B Francia 

El·Ministere de IÉconomie, des Finances et du Budget es el organismo que marca 
los lineamientos que deben seguir las compañías de seguros para que puedan 
diseñar sus propias tarifas. 
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Para el cálculo de la prima básica se utilizan los siguientes criterios: 1) 
características del carro, 2) área geográfica, 3) uso del vehículo y, 4) kilometraje 
anual. Anteriormente, usaban las variables como la edad y el sexo para el cálculo de 
dicha prima, pero un decreto Uulio de 1983) prohibió el uso de las mismas. 

La estructura recomendada clasifica a los asegurados mediante los promedios de un 
sistema de puntos (o números). Los criterios seleccionados son: 

1.Cnracterísticas del vehículo. Los vehículos son divididos en 15 grupos2
, que van 

desde el 2 hasta el 16, primordialmente basados en el precio del vehículo. 

2.Área geográfica. Los asegurados son divididos en cinco úreas, que van desde la 2 
hasta la 6, de acuerdo a la división territorial a la que pertenece su domicilio. 

Los valores tomados por estas dos variables permiten determinar los puntos básicos, 
usando la tabla 2. 

Puntos Básicos 

Aren 
:··Gi:upo.> ~.:.. ... 2;·.r; ':;;.,'.3i\,1 ~ . .;~·~ 4:~!;~· :-:-s; ~.6~ 

2-4 16 20 21 24 26 
5-6 20 22 23 26 28 

7 23 24 25 27 29 
8 25 26 28 29 31 
9 26 28 30 32 34 
10 28 30 32 34 36 
11 31 32 34 37 39 
12 33 35 37 39 41 
13 35 37 39 42 44 

14-16 37 39 41 44 46 

Tabla 2 

3.0cupación del asegurado. La esenia de reducciones mostrada en la tabla 3 es 
aplicada a los puntos básicos. 

2 Cada compai\in asigna. a su criterio. el número y tipo de grupos as( como las áreas gcognUicas que utilizan 
en los factores de riesgo. 
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Escala de Reducciones Basada en In Ocupación de los Asegurados. 

i\iiililirá<lo-<:0ri-·iiñ.-vchicü10·-¿rc-·üs-ó-·cfo" ·-·-·-·-º·-·-·-·-· 
negocio 
oirñs-·üe:·ü¡;á-éfo-ñcs·-ºº-·-.nc-ñ-éfo-ri!iails-·c:ñ· ·-·-·-·-·o·-·-·-·-· 
cualquier parte de esta tabla 
o<:scñi"jjrcaciü·-· -· -·- · -· -·-·- · --- · -·-· -· -· -· -· -·- · -· · ---· -·-4 · -· -· -· -· 
Eslilcffñilic·- · -· -· -·- · -· -· -· -·- · ---- -·- · -·- · -· -· -· -· -· · -· -·- · -4 · -· -· -· -· 
cüiñ.ci-C:Tüñ"ié ___ élñjjrcr.-.;<lc;-·3-·To·-·ñilis·-·5· ·-·-·-·-·5·-·---·-· 
asalariados 
i\süfo-.:rñCió·-·-có·ñ·-·uñ·-·ve:ilíC:·t1ro-·-<lc;-·-ti-só· ·-·-·-·-·5·-·-·-·-· 
particular 
sél:YICiü·.=-·-·-iJ-úlifíco:-·-·1:·;c¿é¡;1c;·-·-¡ñ·ñé-sfro ·-·-·-·-9·-·-·-·-· 
(inclusive si es retirado) 
.Ai1cs!iño·-·-·-·-·-·-·-·---·---·---·---·-·-·-·-·-·-·-· ·-·-·-·--.:¡·-·-·-·-· 
i\iiii.csti-o-ur.-aüsi\,-é-si"cs.retfrii<foY-·-·-·-·-·-· ·-·-·-·-¡2-·-·-·-· 
añiñ"fcro.Esi!ifriry·süs.cini)iCii.Cios-·-·-·-·-·-· ·-·-·-·-¡3-·-·-·-· 
óiros-gniñJcros---·-·-·-·-·-·-·-·-·-·-·-·-·-·-·-·-· ·-·-·-·-·-:¡·-·-·-·-· 
.Aüxiffñi--cré-iiii.ilJc·.=-c,-·-·-·-·---·-·-·-·-·-·-·-·-·-· ·-·---·-·-:¡·-·-·-·-· 
.RCifrñC1ü_s_C1c;-¡a-e:·ñiC:süriñ-T5.s-ü·ir-·-----·-· ·-·-·-·-9·-·-·-·-· 

Tabla 3 

4. Edad del vehfculo. Los aseguradores franceses tienen conocimiento de la gran 
importancia del criterio de "distancia anual recorrida"3

• Este criterio, sin embargo, 
es imposible considerarlo por razones prácticas, por lo tanto la edad del vehículo es 
un aproximado. La tabla 4 confirma la creencia de que el promedio anual del 
kilometraje es una función decreciente de la edad del vehículo. 

3 Se entiende por distancia anual recorrida a. la cantidad de kilómetros recorridos por un vehlculo durante un 
ni\o. 
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Kilometraje Anual Promedio en Función de la Edad del Vehículo 

· ·. : -.; Eda~:de.1.~~!.:¡~; ,;:.. 
vehiculo1(aftos)~ Jd 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10+ 
Todas las edades 

Tabla 4 

1 • 00 
15,600 
14,100 
12,800 
13,000 
11,100 
10,400 
10,700 
8,700 
6,700 
13,300 

5. Manejo restringido Si el asegurado limita su vehículo a ser manejado 
exclusivamente por él y su esposa, se realiza una reducción de dos puntos, siempre y 
cuando ninguno de los dos sea un conductor novato. Si al momento de un siniestro, 
el conductor no es ni el asegurado ni su esposa, se aplica un deducible de 2000 
francos. A este deducible se le añade un deducible de 2,000 francos en el caso de 
que el conductor sea novato. Así, si el padre olvida reportar que su hijo mayor ha 
alcanzado la edad para conducir, en caso de un siniestro paganí la cantidad de 4,000 
francos. 

El total de puntos al final, son aquellos que se obtienen aplicando a los puntos 
iniciales el total de ajustes descritos anteriormente. El siguiente paso consiste en 
convertir los puntos en una prima de acuerdo a una escala exponencial: un 
incremento de 12 puntos al total corresponde en duplicar la prima. 

6. Premio - Castigo Micntrns la prima básica, calculada anteriormente se reduce en 
un 5% por cada año sin siniestro, se incrementa en un 25% por cada siniestro 
reportado. En caso de responsabilidad compartida, el incremento es reducido a la 
mitad (12.5%). Estos porcentajes son aplicados al nivel previamente alcanzado. 
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En otras palabras, el primer siniestro provoca que In prima pase del nivel 100 ni 
125, el segundo incrementa In prima a 156, el tercero a 195 y así consecutivamente. 
El nivel más nito es de 350, esto es, un incremento de 250% en In prima básica. Sin 
embargo, después de dos años consecutivos sin siniestro, el asegurado regresa a In 
prima básica del nivel 100. El nivel más bajo es 50, el cual puede alcanzarse después 
de trece años consecutivos sin siniestro. Otra peculiaridad, es In aplicación de 
recargos adicionales para riesgos excepcionales. 

Después de aplicar las reglas usuales del sistema premio-castigo, se aplican los 
siguientes recargos adicionales: 

• 150% en el caso de manejar en estado de ebriedad (más de 0.8 gramos de 
alcohol por litro de sangre) 

50% por un manejo ofensivo que conlleve a la suspensión de In licencia de 
manejo desde dos hasta seis meses. 

100% por una suspensión de más de seis meses. 

• 200% por la cancelación de In licencia de manejo, o por varias suspensiones 
de dos meses durante el mismo periodo de referencia. 

• 100% en el caso de chocar y huir. 

100% en el caso de no reportar ningún accidente o alguna de las 
circunstancias mencionadas anteriormente. 

• 50% si tres o más accidentes han sido reportados durante el mismo periodo 
de referencia. 

Estos recargos son acumulativos (con un tope de 400%), los cuales son rescindidos 
después de dos años. Cabe mencionar que la cobertura de In póliza es ilimitnda, y los 
asegurados pueden, si ellos lo desean, obtener un descuento en la prima, al pagar un 
deducible por cada siniestro; el mayor deducible (7,500 francos) rcprcsentn al 
asegurado un descuento del 25%. 
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11.C Reino Unido 

El departamento gubernamental responsable para la superv1s1on de todo tipo de 
seguros en el Reino Unido es "The Depnrtment of Tradc nnd Industry". La 
legislación relevante a la supervisión de los seguros se enfoca básicamente a la 
solvencia de las compañías; ningún esfuerzo se ha realizado para controlar el límite 
de la cobertura de las pólizas y las compañías son libres de decidir su propia 
estructura de turificación y las primas relacionadas a dichas estructuras. 

En un caso típico, una compnftía puede ofrecer tres clases de cobertura: 1) daños a 
terceros, 2) daños a terceros con robo e incendio y, 3) "amplia" con opción a cuatro 
niveles de deducible incluyendo cero deducible. También puede haber extensiones 
opcionales a las formas de cobertura standard, por ejemplo, el beneficio de 
accidentes personales, que puede cubrir toda lesión corporal sufrida por el asegurado 
e incluso la muerte en un accidente automovilístico. 

Para cada tipo de cobertura, la prima depende de los factores de riesgo en cuatro 
catcgorias principales: (!)Aquellos relacionados al vchiculo; (2) aquellos 
relacionados al asegurado y otros conductores; (3) aquellos relacionados al uso y 
localización del riesgo y; (4) la política actual de descuento por no siniestro (DNS). 

Una estructura típica de turificación puede incorpon1r los siguientes factores: 

1.EI vehículo. Los vehículos son clasificados en siete u ocho gn1pos. Un comité de 
una de las asociaciones de las aseguradoras propone el grupo adecuado para cada 
modelo nuevo que aparece en el mercado. La mayoría de las aseguradoras clasifica 
los modelos de acuerdo a estas recomendaciones, aunque pueden decidir no hacerlo 
para un determinado modelo. Sólo unos cuantos aseguradores usan su propia 
agrupación. Las primas para In categoría más alta pueden ser tres o cuatro veces más 
caras que para aquellas de la categoría más baja. Algunos aseguradores toman en 
cuenta la edad del vehículo. Típicamente la prima para vehículos nuevos puede ser 
aproximadamente 25% más alta que para los vehículos más viejos, por ejemplo, para 
aquellos con 10 años o más. Vehículos más viejos o considerados clásicos son 
considerados por separado. 

2.EI asegurado y otros conductores. La edad del asegurado es considerada por todas 
las aseguradoras, aunque existen variantes. La prima más alta es para los asegurados 
con l 7 años, va disminuyendo paulatinamente hasta los 25, después disminuye hasta 
los 35, 50 y 65. La prima para los 17 años puede ser el doble que para las edades 
cotizadas en los niveles más bajos. 
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Se acostumbra cargar una prima más alta cuando el vehículo es susceptible a ser 
manejado por cualquier persona menor a 25 años distinta al asegurado. Los 
descuentos son normalmente permitidos si la conducción del vehículo es restringida 
sólo al asegurado o a éste y su esposa. 

3.EI uso y localización. Existe la tendencia a tener unas cuantas categorías de 
acuerdo a los propósitos con los que será usado el vehículo. Primas altas son 
cargadas para vehículos de las compaílias y para vehículos personales usados con 
fines comerciales o para vehículos cuyo uso es intensivo o el riesgo puede ser muy 
grande. Todas las aseguradorus varían sus primas de acuerdo ni distrito en el cual el 
vehículo es guardado. Aunque el distrito pueda no corresponder cercanamente a la 
región en la cual será conducido, tiene la ventaja de poder ser detem1inndo 
fácilmente; y la experiencia en siniestros varia en un patrón razonablemente 
consistente, de acuerdo ni distrito tnrificablc. Las formas en las cuales las áreas 
individuales fom1an los distritos tnrificnbles varían de una aseguradora a otra: 
algunos usan las fronteras locales4 mientras que otras usan códigos postales. En 
adición, algunos agnapan las úreas individuales en siete u ocho distritos tarificnbles 
n1icntras que otras usan menos. 

Aún si el número de distritos tarificables es el mismo, la distribución de las 1ircns 
individuales relativas a dichos distritos variarla. Finalmente, la relación entre las 
primas para los distintos distritos tnrificablcs cambiani de una compai\iu a otra. Las 
primas para los distritos de los niveles más altos pueden ser típicamente 50% más 
altas que para aquellas primas de los distritos en los niveles más bajos. 

4. Descuento por no siniestro CDNS). Los nuevos asegurados normalmente empiezan 
con un nivel inicial de descuento, y In esenia es usualmente una escala prcmio­
castígo con la previsión para el pago de primas más altas que el nivel inicial. En 
cada una de las escalas DNS, el asegurado podrá alcan7.ar la siguiente tasa de 
descuento después de un año sin siniestro. 

La mayoría de las aseguradoras permiten que la rotura de parabrisas o cristales no 
sean considerados como siniestros para los DNS, pero otras aseguradoras requieren 
una prima extra para que tales siniestros sean ignorados en los DNS. 

" Entiéndase por frontera local aqucll::i división politica usada por el pafs para demarcar los limites de los 
estados que conforman dicho pais. 
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11.D Holanda 

En Holanda se introdujo una nueva estructura de turificación en 1981. Después de 
un extenso estudio estadístico - el archivo de datos incluyó casi 700,000 pólizas y 
80,000 siniestros - los siguientes criterios fueron recomendados a las compañías; sin 
embargo, son libres de establecer sus propias primas y condiciones. 

1.EI peso del vehículo La prima básica es igual al 109% del peso en kilogramos 
menos 100 guilders. Antes de la implementación de la nueva estructura, el valor de 
catálogo era el factor usado pura turificar. Sin embargo, se realizó un análisis de 
regresión, en el cual la media del grupo indicó un poder indicativo ligeramente 
mejor para el peso del vchiculo que la potencia del motor o la capacidad cúbica. 

2.EI área gcogn\fica. El país es subdividido en tres regiones. Los residentes del área 
tarificada más baja son premiados con un descuento del 15%, mientras que para los 
residentes de la región intermedia reciben un 10% de descuento. 

3.EI sistema premio-castigo. La tabla 5 contiene las 14 clases recomendadas pura el 
sistema premio - castigo. 

Sistema Premio - Castigo holandés. 

Clase después de un año (por número de siniestros) 

,~~j~;~Q~: ~~;:~';~i?~¡: :!!:ti~; -· 
14 30.0 14 9 
13 32.5 14 8 
12 35.0 13 8 
11 37.5 12 7 
10 40.0 11 7 
9 45.0 10 6 
8 50.0 9 5 
7 55.0 8 4 
6 60.0 7 3 
5 70.0 6 2 
4 so.o 5 1 
3 90.0 4 1 
2 100.0 3 1 
1 120.0 2 1 

Tabla 5 
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5 1 
4 1 
4 1 
3 1 
3 1 
2 1 
1 1 
1 1 
1 1 
1 
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4. La edad del conductor y la distancia anual recorrida. Este factor contempla la 
clasificación dentro de categorías o clases, por ello para poder determinar la 
distancia anual recorrida se establecen tres clases: 

Menos de 12,000 Km/ año. 

Entre 12,000 y 20,000 Km/ año. 

Más de 20,000 Km I año. 

Similarmente, para realizar In clasificación por edad se establecen cuatro grupos: 

• Hasta 23 años. 

• Entre 23 y 25 años. 

• Entre 26 y 27 años. 

Más de 28. 

ti.E Suecia 

Todas las compañías están obligadas a aplicar una tarifo en común, es decir, usar 
factores de riesgo idénticos y una misma clasificación para dichos factores. Esta 
clasificación ha sido aceptada por el Comité de Clasificación Vchicular (BKKº). 

La prima de riesgo neta depende de cuatros criterios de clasificación: 1) área 
geográfica. 2) distancia anual recorrida, 3) modelo del vehículo y 4) un premio por 
no siniestro. La prima es obtenida ni multiplicar una prima básica por un factor para 
cada criterio. Cada compañía puede modificar In prima básica y el factor del área 
geográfica de acuerdo a su propia experiencia, pero para los otros criterios se usan 
factores en común, estimados por ia BKK. 

l. Área Geográfica. Para los vehículos de uso particular, Suecia está subdividida en 
siete zonas. La diferencia entre los factores a multiplicar puede ser a lo más del 
40%. 

• Motor vchicle clnssificntion committee~ DKK por sus siglas en sueco. 
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2. Distancia Anual Recorrida. Las clases están definidas en la tabla 6. 

Clases para la distancia anual recorrida 

;.Glnse~ ~Dlstal(clifümua1¡¡¡ """':Fíietor,;:11:;;,_< 
;u,~z.;t1~ ~Véí>'fl'.'iil(í~!}í ifu{lfüpú~1;;;, 

1 o - 10,000 0.8 
2 10,001 - 15,000 0.9 
3 15,001 - 20,000 1 .o 
4 20,001 - 25,000 1.1 
5 25,000+ 1.2 

Tabla 6 

Antes de comenzar un nuevo año de vigencia, el asegurado estima la distancia total 
que calcula recorrer en este período. Si durante el año, el asegurado se percata que la 
distancia recorrida-excede a la estimación, tiene que reportarla y pagar la prima extra 
resultante. Si al final del uño, el asegurado recorre menos de lo esperado, reporta la 
distancia real recorrida y se hace merecedor a una devolución de prima. 

3. El Sistema de Premio. El sistema de premio consiste en asignar un descuento u In 
póliza, dependiendo de la clasificación de la póliza. El sistema contempla siete 
clases, con descuentos que van del cero hasta el 75°/o pura la clase siete, como se 
muestra en la tabla 7. 

Sistema de Premio sueco. 

Tabla 7 
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Una póliza nueva entra en la clase uno. Por cada año sin siniestro la póli7A'l avanza 
una clase hasta la clnsc 6. La clase siete es considerada una clusc "súper premio": 
sólo puede ser obtenida después de seis años consecutivos sin siniestro. Después de 
un siniestro, la póliza retrocede dos clases, a menos que el asegurado pueda 
demostrar que no es responsable por el accidente. 

Como el seguro es obligatorio, el dueño del vehículo tiene el derecho de ser 
asegurado. En un caso excepcional, el asegurador puede cancelar la póliza con 
efecto inmediato, pero al mismo tiempo puede ofrecer una nueva póli7~1 con un 
incremento en la prima del 100°/o por dos años. Esto aplica. aún si el asegun1do 
pertenece a la clase uno y tiene tres siniestros en un ai\o, o una corte encuentra 
culpable al asegurado: culpable total de un nrnncjo descuidado. manejo en estado de 
ebriedad, o sin licencia; en cuyo caso la sentencia es puesta en vigor legalmente. 

4. Modelo del Vehículo. Cada modelo de vchiculo es asignado u una de las diez 
clases de modelo de vehículos. La clasificación está basada en cstadisticas de costos 
de siniestros compiladas por todas las compaf\ias aseguradoras y éstas contienen 
todos los vehículos registrados. Para cada modelo de vchiculo el total de costo de 
siniestros (excepto los costos mús altos de cierto limite, actualmente de 100,000 
Kronas suecas para simples reclamos) son comparados con el total expuesto (el 
total de años del vchiculo corregidos por la influencia del área. kilometraje y clase 
de premio). Esta prima de riesgo observada. fonna la base cstadistica para el modelo 
de clasificación. 

Cuando un nuevo modelo es introducido, es provisionalmente clasificado por Jos 
expertos, usando datos técnicos y también considerando modelos similares. Tan 
pronto como las estadísticas de siniestros muestran cualquier diferencia de In clase 
provisional, el modelo es reclasificado. 
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111. TARIFICACIÓN EN PAÍSES AMERICANOS. 

Continuado con el análisis, toca el turno a los países americanos, profundizando en 
los Estados Unidos de América, Canadá, y en algunos países de Latinoamérica. 

111.A Estados Unidos de América. 

En 1944, en una importante decisión, la suprema corte de los Estados Unidos 
revirtió los precedentes y dictaminó que los seguros son un negocio y, por lo tanto, 
están sujetos a regulación federal. Debido al gran cambio en la situación de la 
regulación en los seguros y al deseo de los estados (representados por la Asociación 
Nacional de Miembros del Seguro, NAIC por sus siglas en inglés), por retener la 
autoridad para regular el negocio de los seguros, en 1945, el congreso promulgó la 
ley McCarran-Fcrguson, la cual prcvcia: ( 1) regulación continua e imposición de 
impuestos por los estados, (2) aplicación de las leyes antimonopolio para la 
extensión de que el negocio del seguro no sea regulado por los estados, y (3) 
aplicación continua de ciertas leyes federales. De aquí que. el negocio del seguro en 
los Estados Unidos sea regulado a nivel estatal. El alcance de esta regulación difiere 
por línea de negocio y por estado. 

La regulación del seguro se puede clasificar en tres catcgorias: ( 1) Requerimientos 
de formación y licencia, (2) supervisión de operaciones y, (3) procedimientos de 
liquidación. Específicamente, la regulación incluye el alcance de las actividades en 
las siguientes áreas: incorporación y permiso de aseguradores nacionales y 
extranjeros, el lenguaje del contrato de la póliza, cobertura a ofrecer, bases para la 
selección de nuevos negocios, bases para la cancelación o no renovación de 
negocios, tarifas, prácticas en el manejo de siniestros, requerimientos de los estados 
financieros (gastos, reservas para primas no devengadas y siniestros, activos, y 
valuación del superávit), restricciones en la composición del portafolio de 
inversiones, conjunto de datos estadísticos, licencias de agentes, prácticas del ramo 
injustas, imposición de impuestos, liquidación y suspensión. 
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Para asegurar que el negocio del seguro sea regulado por los estados y. por lo tanto 
exento de las leyes federales antimonopolio como lo dicta la ley McCarran­
Fcrguson; la NAIC, en 1945, fomentó In formación de un comité para toda la 
industria. compuesto por representantes de las 19 organizaciones del ramo de 
seguros. 

El resultado del trabajo del comité fue un documento "para toda la industria". 
adoptado por la NAIC como modelo de legislación ¡mra la guía de los estados en 
cumplimiento con los requerimientos de la ley federal. Las recomendaciones para 
una tarifa cstiíndnr en este docun1cnto para los estados fueron: ( 1) que las tarifas 
fueran razonables y adecuadas para la clase de riesgos a las cuales se aplican; (2) 
que la tarifa no discrimine i1y·11sta111c11te entre riesgos que involucren esencialmente 
los n1ismos riesgos y elementos de costo; (3) que la consideración sea dada a la 
pasada y futura experiencia de pérdida (incluyendo riesgos catastróficos, si los hay) 
y garantizando una razonable ganancia. Las tarifas son consideradas razonables (no 
muy altas) y adecuadas (no muy bajas) cuando éstas producen suficientes ingresos 
para pagar todas las pérdidas y gastos de administración, además de producir una 
ganancia razonable. 

Con la invención del automóvil, la teoría de la responsabilidad fue extendida para 
incluir la responsabilidad civil por dailos a terceros en sus bienes y personas 
causados por un automóvil. En adición, como el número de vehículos se incrementó. 
los problemas sociales/económicos de inocentes lesionados se volvieron más 
evidentes. Frecuentemente la parte negligente no era financieramente responsable, 
es decir, no podin pagar por los dailos causados u otros. En un esfuerzo por proteger 
a estas victimas, todos los estndos promulgaron leyes de responsabilidad financiera, 
empezando por Connccticut en 1926. 

Estas leyes intentaban proteger In parte lesionada con una demanda lcgnl. alentar o 
forzar a aquellos que usan las autopistas a proporcionar un grado de responsabilidad 
financiera por el daño que puedan provocar y alentar el manejo seguro. 

Al momento del accidente, In evidencia de responsabilidad financiera se puede 
demostrar con una de las siguientes tres formas: ( 1) una póliza de seguro, (2) una 
fianza. o (3) un depósito de efectivo. La póliza de seguro es el medio predominante 
para demostrar responsabilidad financiera. 
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La experiencia mostró sin embargo, que las leyes de responsabilidad financiera no 
satisfacían por completo el propósito de compensar a la victima inocente. Esta folla 
radica básicamente en el problema de la "primer mordida", es decir. la 
responsabilidad financiera no tenía que ser demostrada hasta después del primer 
accidente. Por lo tanto, muchas víctimas continuaron sin ser compensadas. 

En un esfuerzo por cerrar la brecha resultante en la compensación a las víctimas, los 
estados promulgaron las leyes de responsabilidad financiera obligatorias. Bajo estas 
leyes, cada propietario de un carro requiere comprar un seguro de responsabilidad 
civil por un monto no menor al especificado por la ley, con el fin de poder registrar 
su vehículo. La primer ley de este tipo fue promulgada en Massachussets en 1927. 
Las leyes obligatorias han tenido un efecto positivo en ese aspecto, teniendo poca 
interferencia con el sistema de responsabilidad civil. 

Sin embargo, con el propósito original de las leyes de responsabilidad financiero, la 
compensación de las víctimas, se mantuvieron algunos defectos: (1) la liquidación 
de los siniestros (reclamaciones) era lenta, (2) el tamaño de la liquidación no era 
necesariamente proporcional ni monto del daño, (3) las víctimas que no podían 
probar negligenein de In otra parte no eran compensadas, (4) gente sin capital para 
protegerse cm for.aida a comprar una cobertura y (5), continuaba habiendo un 
número significante de conductores sin asegurarse. Por lo tanto, otras medidas 
fueron introducidas para cerrar las brechas. Estas incluyen una cobertura obligatoria 
al automovilista sin asegurarse y, reclamos no saldados y fondos de discernimiento. 

La cobertura del automovilista sin asegurarse proporciona un seguro substituto de 
responsabilidad civil pura compensar a las víctimas de un conductor sin seguro. Los 
reclamos no saldados y fondos de discernimiento son fondos estatales, los cuales 
proporcionan compensación a las víctimas no compensables por otra fuente. 

La prima pum responsabilidad civil por daños a terceros está basada en los 
siguientes factores: 

• Territorio. 

• Límites de Responsabilidad Civil por Dru1os a Terceros. 

• Edad, sexo y estado civil. 

• Uso del automóvil. 
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• Elegibilidad para tarificar bajo un curso de manejo y las reglas del buen 
estudiante. 

Antecedentes de los conductores del vchlculo en propiedad. 

• Años de experiencia de los conductores. 

Elegibilidad para tnrificnr bajo In regla del multi-cnrro. 

Los dos primeros criterios se ven reflejados en la prima base. Los criterios del tres ni 
cinco son los factores para In clasificación primaria, mientras que los criterios del 
seis ni ocho son los factores para In clasificación secundaria. El factor final de 
turificación es In suma de los factores primarios y secundarios. 

Este factor final de tarificnción es multiplicado por la prima base de cada cobertura 
para determinar In prima final de cada cobertura. 

A continuación se describe cada uno de los factores que componen In prima por 
responsabilidad civil por daños a terceros: 

1.Territorio: dentro de cada estado, subdivisiones territoriales pueden ser 
estructuradas por condados, ciudades, áreas dentro de las ciudades, suburbios, 
pueblos, villas o alguna combinación de éstos. El número de territorios tarificablcs 
varia de estado a estado (al menos de 10 hasta 50) y por compañia dentro de un 
estado dado. La designación territorial usada para In tnrificación es aquel territorio y 
estado en el cual el vehículo es normalmente guardado y usado. Las estadlsticas de 
siniestros por territorio están basadas en accidentes ocurridos en la locación donde el 
auto es principalmente guardado y usado -no el territorio donde ocurrió el accidente . 

. Las tarifas dentro de un estado varían significativamente por territorio con 
relaciones de altas a bajas variando por estado pero alcanzando de seis a uno o más 
en estados con áreas urbanas densamente pobladas. 

2. Edad. sexo y estado civil: Estas variables son lns más controversiales en el plan de 
clasificación debido a In relación de los costos de siniestros, por ejemplo, el sexo del 
conductor no está dentro del control del individuo. En este sentido, los opositores a 
estas variables proponen que In prima debería estar basada sólo en variables 
"casuales" como lo son un accidente o el histórico de multas. En respuesta a este 
reto, algunos estados (Hnwai, Carolina del Norte y Mnssnchussets) han prohibido el 
uso de In edad o sexo como variables para turificar. 
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Sin embargo, en In nmyorín de los estados, el esquema de clnsificnción usado por lns 
"compañías buró" dividen a los conductores en siete agrupaciones básicas de edad, 
sexo y estado civil: (a) mujeres solteras menores n 25 años (clases separadas pura 
edades hnsta los 20 años y una clase pura edades de 21 u 24 años), (b) hombres 
casados menores n 25 uiios (clases separadas pura edades hasta los 20 ai\os y una 
clase pura edades de 21 a 24 anos), (e) hombres solteros menores a 25 años, los 
cuales no son dueños o los principales conductores del automóvil asegurado (clases 
separadas para edades hasta los 20 años y una clase pura edades de 21 a 24 años), (d) 
hombres solteros menores a JO mios, los cuales son los duclios o los principales 
conductores (clases separadas para edades hasta los 20 alios, una clase para edades 
de 21 a 24 aiios y una clase para edades de 25 a 29 aiios), (e) mujeres de JO a (14 
aiios, las cuales son las únicas condnctorns, ( f) aquellos con 65 alios o mús, uno o 
más conductores y (g) todos los dcmús. Estas agmpacioncs producen más de 100 
clasificaciones distintas de tarificación. 

J. Uso del automóvil: Las distinciones edad, sexo y estado civil anteriormente 
mencionadas son combim1das adicionalmente con la variable uso del vehículo. Las 
cinco clnscs de uso de vehículo son: (a) uso de placer, (b) usado hacia o desde el 
trabajo menos de 15 millas, (e) usndo hacia o desde el trabajo más de 15 millas, (d) 
para uso de negocios y (e) pura usos de la granja. 

4. Curso de mnnejo y buen estudiante: Las variables curso de manejo y buen 
estudiante son descuentos aplicables al otro cuso de tarifo de jóvenes conductores, 
la cunl reconoce In experiencia más favorable de este gmpo. 

5. Antecedentes de manejo y experiencia de manejo: Como se notó nnterionnente, 
estos son dos de los factores que comprenden el factor secundario de turificación, y 
son generalmente referidos como el Plnn del conductor seguro (SDlP", por sus siglns 
en inglés). El SDlP es usndo pnrn distinguir a cnda conductor basado en sus 
antecedentes de trafico, y en su experiencia de manejo. Existen 5 clases busadns en 
puntos SDlP (O, 1, 2, J, 4+), un punto por cada accidente "imputable" durante los 
últimos tres aiios, tres puntos por ciertas violaciones de tnífico como lo es manejar 
en estado de ebriedad y un punto por inexperiencia de manejo (con licencia menor a 
tres aiios de antigüedad). Las diferencias de tarificaeión por cada clase SDIP son 
significantes, por ejemplo, un punto cuesta 40o/o más que cero puntos y tres puntos 
cuestan 120% más que cero puntos. 

• SDIP: Snfe Driver lnsurancc Plan 
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6. Multi-carro. tipo de vehículo: El factor secundario de turificación, como se notó 
anteriormente, también depende en la calificación para el multi-carro nuis las 
variaciones basadas en el tipo del vehículo. La regla del multi-carro aplica cuando 
más de un carro es asegurado -lo que resulta en una reducción de 20 puntos (no 
porcentuales) para el factor secundario de tarificación de cada vehículo. El tipo de 
vehículo se considera generalmente como los vehículos son clasificados, es decir, 
como standard, intermedio, High performance y deportivos. 

111.B Canadá 

Una rcfonna fundamental en el seguro de automóviles se llevó a cabo en Quebcc el 
primero de marzo de 1978. Por ese entonces, el Régic de l'Assurance Automobilc, 
una institución pública, se responsabilizó por la compensación de todas las victimas 
fisicamcnte afectadas por un auto sin tomar en cuenta la responsabilidad. Todos los 
lugareños de Qucbcc que sufrieron dallo fisico pueden ser compensadas por el 
Régic, sean o no responsables por el accidente. 

Además de la devolución por los gastos incurridos y las cantidades por 
compensaciones por la pérdida de In integridad fisica, las victimas tienen el 
derecho, en caso de invalidez, a In compensación por la pérdida de sus ingresos igual 
al 90% de sus ingresos netos. Sin embargo, la compensación para cualquier 
individuo no puede exceder un tope, el cual es dctcm1inado anualmente, de esta 
forma el 85% de la población puede ser compensado totalmente. 

El financiamiento de la Régic es posible por un impuesto en la gasolina, y un pago 
anual liquidado al momento de renovar la póliza y la licencia de manejo. Este pago 
es el mismo pam cada conductor. Desde que la noción de responsabilidad ha sido 
completamente abolida, la Régic trata de no tener la mayor parte del desembolso 
ocasionado por los conductores que causan más accidentes. A consecuencia de esto, 
no se efectúa ninguna diferenciación por la potencia del vehículo, la edad del 
conductor, cte. 

Las compañías aseguradoras tienen total libertad para establecer sus propias primas 
para daños a terceros. Sin embargo, la tradición, la competencia y la existencia de un 
grupo técnico de aseguradores (cuya misión es estudiar las tarifas y hacer 
recomendaciones sobre las mismas) ha tenido el efecto de que la mayoría de las 
aseguradoras usen el mismo criterio, el cual se describe a continuación. 
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l. Área geográfica: Qucbcc esta dividido en ocho áreas: La diferencia entre las 
primas del área con tarifa más alta (Montrcal) y el área con la tarifa más baja (llcs­
de-la-Madclcine) es igual a un 40%. 

2. El Conductor: Los asegurados de Quebec son divididos generalmente en 14 
clases, de acuerdo al uso del vehículo, la edad del asegurado, sexo, estado civil y la 
distancia anual recorrida. A continuación se muestran las 14 clases (dentro del 
paréntesis se encuentran los coeficientes multiplicativos de las primas, calculados 
en combinación por todas las compañías). 

Clase 1 (Factor= 0.76) 

l. Uso particular del automóvil. 
11. El conductor principal, ya sea el asegurado o no, 

a. Hombre soltero <le 30 at1os o m:\s 
b. Hombre casado con 25 mlos o n1ás que viva con su esposa. 
c. Mujer de 25 at1os o más. 

111. Conductor femenino n1cnor de 25 a.los. 
IV. Mujer soltera nicnor de 25 m'\os que no hayn tomado cursos de manejo 
V. A lo más dos conductores por vehículo que vivan en el domicilio del asegurado, 

cada uno con su licencia de n1ancjar vigente al menos por los tres últimos nños. 
VI. El vehlculo no sen usado por el conductor hacia su trabajo. no paro propósilos de 

negocio. 
VII. La distancia recorrida esperada no exceda los 16. 000 Km por año. 

Clase 2 (Factor~ 1) 

l. Uso particular del aulomóvil. 
IJ. El conduc.tor principal sea: 

a. Hombre soltero de 30 at1os o más. 
b. Hombre casado con 25 at1os o más que viva con su esposa. 
c. Mujer de 25 at1os o m:ls. 

111. Conductor femenino menor de 25 at1os. 
IV. Mujer soltero menor de 25 at1os que no haya tomado cursos de manejo. 
V. A lo más dos conductores por vehiculo que vivan en el domicilio del asegurado. 
VI. El vchieulo pueda ser usado paro el trabajo comprometiéndose a recorrer una 

distancia no mayor a 16 Km por viaje. 
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Clase 3 (Factor~ 1.03) 

l. Uso pnrticulnr del automóvil. 
11. El conductor principal sea: 

a. Hombre soltero de 30 años o más. 
b. llombrc casado con 25 años o más que viva con su esposa. 
c. Mujer de 25 nilos o n1ás. 

111. Conductor femenino menor de 25 arlas. 

Clase 4 (Factor= 1.42) 

l. El conductor principal sea un hombre soltero entre los 25 y 29 años 

Clase 6 (Factor= 0.5) 

l. Uria prima adicional es pagada por un hombre menor a los 25 n1los que maneje •m 
vehículo ocnsionalmcnte, el conductor principal que pertenece a la categorln 1, 2, 3, 
01::· 

Clase 7 (Factor~ 1.47) 

l. Uso del vehlculo para negocios. 
11. El conductor principal sea: 

a. Hombre soltero de 30 años o más. 
b. Hombre casado con 25 años o mus que viva con su esposa. 
c. Mujer de 25 atlas o mus. 

111. Conductor femenino menor de 25 años. 

Clase 8 (Factor - 1.57) 

l. El conductor principal es un hombre casado, menor a los 21 años, y que vive con su 
esposa. 

Clase 9 (Factor= 1.57) 

l. El conductor principal es un hombre casado, menor a 25 años, pero ni menos con 
21 mlos, y viva con su esposa. 
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Clase 10 (Factor = 2.33) 

l. El conductor principal sea hombre soltero con edades de 16, 17 o 18 años 

Clase 11 (Factor= 2.33) 

l. El conductor principal sea soltero entre los 19 y 20 años. 

Clase 12 (Factor= 1.75) 

l. El conductor principal sea soltero entre los 21 y 22 ai1os. 

Clase 13 (Factor= 1.55) 

l. El conductor principal sea soltero entre los 23 y 24 ai1os. 

Clase 18 (Factor= 1.25) 

l. El conductor principal sea mujer menor a los 21 años. 

Clase 19 (Factor= 1.25) 

l. El conductor principal sea una mujer entre los 21 y 24 años. 

3. La categoría para tnrificar oor exoeriencia: Este criterio es una clasificación a 
posteriori, la cual subdivide a los asegurados en cinco categorías de acuerdo al 
número de años desde su último siniestro. La definición de la categoría más alta, 
la categoría 5, varia ligeramente de una compañia a otra. A continuación se 
describen las definiciones adoptadas por una compañía en particular. 

33 



Tarificación en Paises Americanos 

Categoría 5 (Factor= 0.87) 

Durante los cinco nf\os inn1cdia1os anteriores a la fcchu de inicio de ta póliza. o a In 
última renovación. todos los conductores del vehículo: 

Deben estar en poscsi(Ín de una licencia vigente de manejo. 

No deben de haber sufrido ning,l1n accidente causando daño ni vehículo asegurado o 
daño fisico o material n terceros. 

Adcnuís. durante los úllirnos tn.·s m"\os, los conductores no deben tener: 

Ninguna condena cr11nmal por delitos de tránsilo. 

Más de dos delitos de tránsito. 

Categoría 3 (Factor= 1) 

Licencia de conducir vigente y sin uccidcnlcs por 3 años. 

Catcgorla2 (Factor= 1.12) 

Licencia de conducir vigente y sin accidentes por 2 m1os. 

Categoría 1 (Fnctor = 1.22) 

Licencill de· conducir vigente y sin accidentes pnr 1 ª"º· 

Cntegorln O (Fnctor = 1.42) 

Esta categoría incluye riesgos que no satisfacen las otras categorías. Las reglas de 
transición relativas a la catcgorla 5 dependen de In compn111n. Algunos aseguradores 
ignoran el primer siniestro; algunos otros lo ignoran si et monto del siniestro no es muy 
elevado o si el accidente no condujo n una condena criminal; y finalmente. algunos 
otros. regresan ni asegurado al nivel 3. 
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111.C Latinoamérica 

Los factores de riesgo normalmente aparecen en las notas técnicas. propiedad de las 
compañías aseguradoras, por lo que ni tratar de conseguir información al respecto en 
México fue prácticamente imposible; no obstante al habernos remitido a las 
instancias propias de cada país, se sabe que algunos de estos paises latinoamericanos 
cuentan con seguros obligatorios, con10 son: 

Argentina con el de Responsabilidad Civil Automóviles. y en donde las 
tarifas son calculadas libremente por las compar1ías 

• Brasil con el de Daños Personales causados por Vehículos Automotores. 
Cabe mencionar que en Brasil las tarifas son únicas, de canícter unifonnc 
y obligatorias. 

• Costa Rica con el Seguro Obligatorio de Vehículos Automotores. Donde 
el Instituto Nacional de Seguros es el encargado de fijar las tarifas que se 
usan. 

Chile cuenta con el Seguro de Responsabilidad Civil de suscripc1on 
obligatoria por el uso de automóviles, además existe libertad absoluta de 
fijar precios y tarifas. 
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IV. TARIFICACIÓN EN MÉXICO. 

En especifico, se estudiará a México en este capitulo, empezando con un breve 
repaso sobre la legislación de los seguros en el ramo de automóviles, posteriormente 
se comentará el tema del seguro obligatorio en la Ciudad de México para finalmente 
abordar en especifico, los factores de riesgo que empica JNG-Comereial América. 

IV.A México 

En México, antes de 1935 sólo se cubrían los daños ocasionados por el choque de 
dos vehículos, pero es en ese año cuando surge la Ley General de Instituciones de 
Seguros misma que establece los procedimientos y reglas de operación de las 
aseguradoras, mexicanas o extranjeras. Los riesgos cubiertos fueron clasificados en 
dos secciones: 

1. Daños Materiales ni vehículo por: 

a) Choques o colisiones sufridas. 

b) Vuelcos Accidentales. 

e) Incendio, Autoignición, Rayo. 

d) Robo del Automóvil. 

e) Conmoción Civil, Huelgas. 

2. Responsabilidad Civil por: 

a) Daños causados a propiedad ajena. 

b) Atropello de personas. 
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Cinco años más tarde, aparecieron coberturas para riesgos adicionales como son: 

a) Equipo Especial. 

b) Rotura de Cristales. 

e) Fenómenos Meteorológicos. 

Además, el concepto de Robo de Automóvil se cambió por el concepto de Robo 
Total. Para 1968 se adhirieron a la póliza nuevos factores de riesgo, como son: 

a) Disturbios de carácter obrero. 

b) Motines Populares, 

e) Daños causados por personas mal intencionadas, 

d) Responsabilidad Civil Ocupantes y. 

e) Riesgos Profesionales Ocupantes. 

De 1975 a la fecha, las condiciones generales de la póliza se han conservado 
prácticamente iguales, eliminando únicamente los riesgos de Responsabilidad Civil 
Ocupantes y Riesgos Profesionales Ocupantes. 

El carácter del seguro de automóviles es no obligatorio, sin embargo en varias 
ocasiones se han realizado intentos por cambiar dicho carácter. El primer intento por 
lanzar un seguro obligatorio en México para vehículos automotores. data de 1989, 
cuando el sector asegurador propuso un seguro obligatorio; en su primera fase 
cubriria la responsabilidad civil a terceros en sus personas (incluyendo los ocupantes 
del auto) y una cobertura de responsabilidad civil a terceros en sus bienes. como una 
segunda fase optativa. 

Este proyecto no tuvo el impulso suficiente, por lo que no prosperó. Sin embargo, In 
Comisión Nacional de Seguros y fianzas, en 1991 retomó In iniciativa y elaboró un 
proyecto de seguro de responsabilidad civil a terceros en sus personas, que cubriria a 
las víctimas de accidentes automovilísticos, pretendiendo abarcar ni Distrito Federal 
así como a las carreteras federales. Sin embargo, esta propuesta tampoco pasó a 
mayores. 
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El 18 de junio de 1997, la Asamblea de Representantes del Distrito Federal publicó, 
en el Diario Oficial de Ja Federación, dentro de las Reformas y Adiciones de 
Diversas Disposiciones a la Ley de Transpone del Distrito Federal las siguientes 
disposiciones: 

"Anículo 63. La vialidad y el tránsito en el Distrito Federal se sujetarán a lo previsto 
en esta ley y sus reglamentos así como n la normatividad y medidas que establezcan 
respecto de: 

l. Políticas de vialidad y tránsito para personas y vehículos:" 

11" ... Todo vehículo que circule por las vías públicas del Dist1·ito Federal. deberá 
contar con póliza de seguro que ampare al menos la responsabilidad civil contra 
daños a terceros en sus personas, de acuerdo a las bases que establezca Ja 
Secretaría.•., 

Con la publicación de estas disposiciones la autoridad daba comienzo a un seguro 
obligatorio para todos los vehículos cuyas placas de circulación pcncnccicrnn al 
Distrito Federal, así como para aquellos vehículos matriculados en otras entidades 
que hubieran celebrado convenios en coordinación con el Gobierno del Distrito 
Federal. Dicha disposición entraría en vigor el primer día del mes de julio de 1998, 
mientras que para los vehículos que no se encontraban en los supuestos anteriores el 
seguro obligatorio entraría en vigor el primero de julio de 1999. 

Así, el marco político dio origen a la creación del Seguro por el Uso de Vehículos 
Automotores (S.U.V.A.). el cual fue aprobado por la Comisión Nacional de Seguros 
y Fianzas (C.N.S.F.) el 18 de agosto de 1997. La cobcnura del seguro amparaba In 
responsabilidad civil en que incurriera el asegurado por el uso o poscs1on del 
vehículo descrito en In carátula de la póliza y que a consecuencia de dicho uso o 
posesión causara lesiones corporales o la mucnc a terceros. distintos de los 
ocupantes de dicho vehículo, cubriendo: 

Hospitalización. 

Atención médica. 

• Enfermeros. 

• Servicios de ambulancia. 

• SETRA VI: Secrctnrí:i de Trnnsportc y Vialidad. 
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Fallecimiento y gastos de entierro. 

Indemnización por pérdida de miembros. 

Indemnización por incapacidades. 

La cobertura también aplicaba cuando el conductor del uuto hubiese ingerido 
alcohol o drogas previo al siniestro. así como el pago por los daños que la carga de 
la unidad vehicular hubiese causado a terceros en sus personas. 

Este seguro obligatorio tenía como caractcristicas: 

Un limite múximo de responsabilidad por evento y con reinstalación 
automática de $250. 000. 

La carátula de la póliza era única para todas las aseguradoras e incluía: 

a. Dos hologramas. (uno se colocaba en el automóvil y el otro 
permanecería en la canítula de In póliza) 

b. Papel seguridad. (papel especial) 

c. Tintas fugitivas. 

d. Marca de ngua(unn imagen que se observa a trasluz). 

e. Microimprcsión(debido al tamaño reducido de las letras, se requiere de 
una lente de aumento para poder leerlas). 

f. Texto oculto. 

g. Código de barras(información de la póliza que puede ser occcsnda n una 
base de datos mediante un lector). 

h. Microcortes(dcbido al tamaño reducido de los cortes, se requiere de una 
lente de aumento para poder leerlas). 

Vigencia anual. 
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Incancclablc (en el caso especifico de la venta del vehículo, la vigencia y 
por lo tanto la cobertura del seguro, se traspasa automáticamente al dueño, 
pues el seguro era para el vehículo, no para el conductor). 

Pago ele contado. 

• Suma asegurada única. 

Este seguro no sólo comprendía automóviles de uso particular, también incluia 
motocicletas, camiones (con una diferenciación entre camiones con peso hasta 3.5 
ton. y camiones de más de 3.5 ton.), tractocamioncs, servicio público (taxis, cornbis. 
microbuses, así como autobuses urbanos y foníncos). 

La prima por este seguro no era fija. ya que en México existe un mercado 
desregularizado de precios por libre competencia desde 1990. Como consecuencia 
de esto, el precio por este seguro variaba de una compañía a otra. 

El S.U.V.A. tenía la finalidad de crear una cultura de responsabilidad civil como la 
existente en algunos países del continente europeo, donde cuentan con este tipo de 
seguros desde la segunda década del siglo veinte, como lo es Finlandia en 1 925. 
Noruega en 1926 o Dinamarca en 1927, mientras que en paises del continente 
americano como lo es el caso particular de los Estados Unidos de América que 
desde la segunda mitad del siglo pasado tienen un seguro con estas características. o 
países como Chile, Canadá, Brasil, Argentina, Colombia o Costa Rica que también 
cuentan con un seguro obligatorio. En México, este seguro se diseñó sólo con la 
finalidad de cubrir los daños a terceros en sus personas, pues al incluir los daños a 
terceros en sus bienes hubiese encarecido la prima, lo cual el público en general no 
lo hubiese aceptado. 

Como se mencionó anteriormente, la primera etapa de este programa abarcaba sólo 
los automóviles con placas registradas en el Distrito Federal y entraría en 
funcionamiento a partir del primero de julio de 1998. Posteriormente, a partir del 
primer día de julio de 1999, todo aquel vehículo que transitara en el Distrito Federal 
debería contar con el S.U.V.A. aún siendo su paso momentáneo por esta entidad 
federativa, para lo cual existirían vigencias temporales. 

Los únicos requisitos para adquirir este seguro eran: una copia de la tarjeta de 
circulación y los datos personales del asegurado, por lo que para esta cobertura en 
particular no se hace uso de algún tipo de factor de riesgo. 
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Debido principalmente al desinterés del gobierno Fcdernl y Estatal, falta de 
conciencia de los beneficios que produce el seguro obligatorio y a la ausencia de 
voluntad política para implantar un seguro obligatorio en México. se realizó su 
aplazamiento para el primer día de enero del 2002. 

Como ya se mencionó antcriom1ente, el mercado de seguros en México es un 
mercado desregularizado, y en consecuencia cacfo c'ompailía sigue su propio criterio 
de tarificación; es decir, cada asegurador empica según su muy particular punto de 
vista, distintos factores de riesgo para elaborar una tarifo. 

Por lo tanto, mientras algtlnas compañías pueden ofrecer distintos beneficios al 
asegurado por la edad, sexo, el contar con un garaje donde guardar el vehículo, cte.; 
otras simplemente no consideran estos factores para la elaboración de sus tarifas. 

Casualmente, algunos factores pueden ser ocupados por la muyoria de las 
compuñíns, como puede ser el uso del vehículo o la zona gcogníftca donde el 
vehículo circula normalmente. 

IV.A.1 Tarificación en ING-Comercial América 

En particular, en ING-Comcrcinl América existen paquetes de coberturas 
denominadas Básico, Limitado y Amplio. El paquete búsico incluye las coberturas 
de responsabilidad civil y servicios de asistencia, gastos médicos ocupantes y 
defensa legal al conductor. El paquete limitado incluye las coberturas contempladas 
en el básico más la cobertura de robo total. Por último, el paquete amplio incluye las 
coberturas del paquete limitado mús la cobertura por daños materiales. 

En particular, las coberturas de dai\os materiales y robo total empican los mismos 
factores de riesgo para determinar las cuotns que se aplicnrán en la tarifa. 

Estos factores son: modelo del vehículo y sus características. así como el tírca 
geográfica. 

1. l'vlodclo: Se toma en cuenta el año en que el vehículo fue producidn por la 
armadora. Este dato se obtiene de In factura o bien de In tarjeta de circulación. 
Con dicha información se clasifican los vehículos en tres grandes grupos: 
anticuados y/o clásicos que corresponden a los modelos 1987 y nntcriorcs, 
vehículos scminucvos que incluye vehículos desde 1988 hnsta 1991 y. vehículos 
nuevos que comprenden los modelos 1992 a la fecha. 
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2. Características del vehículo: este factor de riesgo tiene como objetivo ugrupar a 
los vehículos por sus características fisicas (tamaño, prestaciones, usi como 
también el valor de la unidad, etc.) y/o por sus características de sinicstralidud. 

3. Para la cobertura de Daños Materiales se tienen 17 grupos mientras que pum la 
cobertura de Robo Total existen 18 grupos. Por mencionar, el grupo 17 de Daños 
Materiales agrupa u vehículos como el Golf, Nuevo Golf, Golf A4, Almcra y el 
Clío Sport; dadas sus especificaciones técnicas y características fisicas no se 
podrían agrupar con vehículos como pueden ser un Grand Marquis o un Pussat, 
ya que estos dos últimos autos entran en un segn1cnto denominado lujo mcdiuno. 
Mientras que en el grnpo 2 de Robo Total se pueden encontrar vehículos como el 
Atos, Pointcr, Ka, Chevy entre otros ya que sus indices de siniestralidad 
permiten agruparlos en este grupo. 

4. Área gcognífica: analizando el comportamiento de la siniestralidad a nivel 
estatal, ING-Comcrcial América dividió la República Mexicana en varias zonas. 
otorg:mdo recargos o descuentos a los asegurados basúndosc en las placas de 
circulación del vehículo emitidas por el estado en donde esté registrado. 

Para las coberturas de Responsabilidad Civil y Servicios de asistencia y Gastos 
Médicos Ocupantes, asi como Defensa Legal no se empica ningún factor de riesgo, 
de hecho, sólo se utiliza la experiencia estadística disponible de ING-Comcrcial 
América para obtener el cúlculo de la prima para cada cobertura. 

No obstante, no siempre fue así. Para 1998 la compañía Comercial América, al 
momento de considerar la prima total de los paquetes limitado y amplio aplicaba 
factores de riesgo, tales como la edad y el sexo, para otorgarles beneficios a los 
asegurados. 

5. Edad: después de basarse en un estudio realizado por la Fundación Mapfre en 
1992, así como en un estudio de la División de Servicios Estadísticos de la 
Policía de Victoria, Australia (1995), y en estadísticas del Servicio Médico 
Forense ( 1997) y de la Dirección General de Estadística de la Secretaria de Salud 
en coordinación con el INEGI (1996), concluyó que el grupo mús propenso a 
sufrir accidentes es el de los hombres con edades de 20 a 30 años, ya que sólo 
ellos representaron el 41.5% del total de accidentes ocasionados. El riesgo de la 
población masculina va disminuyendo conforme su edad aumenta, es decir, el 
riesgo decrece en 37% cuando un hombre pasa al grupo 31 a 40 años y decrece 
en un 54% cuando un hombre pasa al de grupo 41 a 52 años. 
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6. Sexo: Utilizando las mismas fuentes de información que pura la edad, se llegó a 
las siguientes conclusiones: existe un menor porcentaje de mujeres que 
conducen, ya que sólo representan el 29.7°/o del total de conductores censados; 
las mujeres recorren una cantidad menor de kilómetros, por lo que su exposición 
al riesgo es menor; las mujeres representan el 1 l .3'Yo de los conductores 
implicados en accidentes de trúnsito. De igual forma, se concluyó que la mujer 
estaba implicada en un número menor de accidentes que el hombre debido a: 

Es menos amante de la velocidad. 

Es más respetuosa de las normas. 

• Debido a que es m:ls vulnerable a los efectos del alcohol, se cuida más al 
conducir en estado de ebriedad. 

Por esas razones. se aplicaban los descuentos que aparecen en la siguiente tabla. 

Descuentos por Edad y Sexo 

Sexo Edad, . Descuento·, 
.. 

Femenino 25-29 5% 
30-50 10% 

Masculino 30-45 5% 
46-60 10% 

Tabla 8 

Posteriormente se agregó el estado civil como factor de riesgo. 

7. Estado Civil: Con base en las mismas fuentes de información que para la edad, 
se dedujo que los hombres solteros de 45 años o más, son más propensos a 
sufrir accidentes que aquellos casados con la misma edad; los conductores 
separados o divorciados suelen tener un índice mayor de riesgo de accidente que 
los conductores casados, en especial los menores de 25 años y mayores a 44; la 
tasa de accidentes de un grupo de personas divorciadas se duplicó los seis meses 
anteriores y posteriores a la fecha del divorcio. Por lo que se aplicaban los 
recargos o descuentos que aparecen en las tablas 9 y 1 O. 
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Sexo Femenino y Estado Civil 

~Edádiii fffl,.".'.":,C:o~:~~·•Soltcra·-··: .•:·'>'~;· •:?'.,,-::c .. •;r-<¡Gasada~:-.;¡·:f~'::' f'.•Descuento·uwáxlino'-'­
~~?3 i.Reca-:go~ <:Descucmto:• .jR.ecnrg"ct!. ''-De!f~uento: 'Recargo; e Descuento· 

15-19 10% 
20-24 5% 
25-29 
30-34 
35-39 
40-44 
45-49 
50-54 
55-59 
60-64 
65-69 
70-74 
75-79 

15-19 
20-24 
25-29 10% 
30-34 
35-39 
40-44 
45-49 
50-54 
55-59 
60-64 
65-69 
70-74 
75-79 

10% 
0% 

15% 15°/o 
20% 20% 
20% 20% 
20% 25% 
20% 25°/o 
25% 25% 
25% 25% 
25% 25% 
25% 25% 
25% 25% 
25% 25% 

Tabla 9 

Sexo Masculino y Estado Civil 

5'Yo 
15% 15% 
15% 15% 
15% 20% 
15% 20% 
20% 20% 
25% 25% 
25% 25% 
25% 25% 
20% 20% 
20% 20% 

Tabla 10 
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10% 
5% 

15% 
10% 

15% 
20%. 
20% 
25% 
25% 
25'}{) 

25% 
25'}~ 

25% 
25% 
25% 

15°/., 
15'}~ 

20% 
20% 
20% 
25% 
25% 
25% 
20% 
20%, 
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8. Descuentos por no siniestros: Ahora bien. Comercial América consideró la 
experiencia de la compañía en el periodo junio 1997 - mayo 1998, con el fin de 
otorgar un descuento del l 5o/o para aquellas póli7A"lS que fücrnn rcnovudas y no 
tuvieran ningún siniestro durante su vigencia. 

Actualmente, ING-Comcrcial América dejó de empicar Jos factores de riesgo por 
edad, sexo, estado civil y descuento por no siniestro; y utiliza solamente los factores 
como modelo, características del vehículo y úrea gcogrúfica para la elaboración de la 
tarifo. Cabe mencionar que el empico de dichos factores es complementario a la 
elaboración de una tarifa, ya que se deben tomar en cuenta otras consideraciones, 
como pueden ser la misma economía del país o la competencia en el mercado. 

Dado que en México existe un mercado desrcgularízado donde los precios son 
fijados por libre compclcncia, puede haber una diforcncia baslantc notoria entre las 
primas que se cobran por un mismo mllomóvil de una compaiiía a otra. Condición 
por la cual. si lNG-Comcrial América cobrara un precio elevado no vendería el 
producto, por el contrario, si el precio fuera bajo posiblemente afectaría la solvencia 
del ramo. Esta situación se puede observar mús fücilmcntc en la grúfica 3, la cual 
considera a ING-Comcrcial América como punto de referencia y se compara con 
otras compañías del mercado, basúndosc en una cobertura amplia que se ofrece al 
público. 

120% 

100% 

80% 

60% 

40% 

20% 

0°/o 

ING-Comercial América vs Mercado 
Cobertura Amplia 

ING-C.A. G.N.P. lnbursa Tepeyac Atlas 

Grúfica 3• 

• lnfommción propia de JNG~Comercial América. 
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V. COMPARATIVO. 

Es importante señalar que para obtener el precio final de una prima, las compañías 
aseguradoras toman en cuenta, no únicamente los factores de riesgo: además, 
consideran otros factores como impuestos, derechos de póliza y/o gastos de 
expedición entre otros. 

Sin embargo, para efectos del comparativo, enfocaremos nuestra atención en los 
factores de l"iesgo considerados en la tarificaeión de cada una de las aseguradoras 
empicadas en el análisis. 

Para efectos de este ejercicio es pertinente cotizar el mismo tipo de vehículo en los 
diferentes paises de Europa y América, por lo que se clegió el Volkswagen Jetta, 
modelo 2001. A continuación, se especifican brevemente las especificaciones 
técnicas de dicho vehículo. 

~,~· -;~l&i!~~~il\:l~to.r~:l)l.:~~v1~&.i~; 
Número de Cilindros 4 
Desplazamiento (cm') 1,984 
Alimentación de combustible Inyección Electrónica 
Potencia (DIN) PS/rpm 115/5,400 
Par neto (DIN) Nm/rpm 165/2,800 
Potencia (SAE) HP/rpm 110/5,400 
Par neto (SAE) lb-pic/rpm 122/2,800 
Catalizador 3 Vías 

~~~~~~~~~w-.:~~~--r,J~ ..... '~f~·~ii;~?,~~l 
Transmisión Manual (5) /Automática (4) 
Frenos delanteros Disco Ventilado 
Frenos traseros Disco 
Suspensión delantera Me Pherson 
Suspensión trasera Eje autoportante 
Estabilizador delantero Si 
Estabilizador trasero Si 
Dirección hidráulica Si 
Rincs de Aluminio Si 
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Pasajeros 5 
Cajuela (l.) 455 
Tanque de combustible (l.) 55 
Peso vehicular trnns. man. (Kg.) 1,307 
Peso vehicular trnns. aut. (Kg.) 1,331 
Distancia de frenado 80-0 km/h (m) 28.7 

,·.,\íW.'i~lml\iJ$ionesi(m~)~ 
Largo: 4,376 
Ancho: 1,735 
Alto: 1,446 
Distancia entre ejes: 2,513 

En Europa y en algunos paises de América como Brasil, a este vehlculo se le conoce 
como Volkswagen Bora, por lo que se puede compmr y asegumr en nmbos 
continentes y en particular en los paises en donde se realizará el comparativo. 

Como algunos paises empican factores de riesgo asociados al conductor, es 
necesario establecer sus características. 

Edad: 
Ocupación: 
Sexo: 
Siniestros (sanciones): 
Estado Civil: Soltero. 
Antigüedad ni conducir: 7 años. 
Uso del vehículo: Particular. 
Manejo restringido: Solo el asegurado. 

Para poder realizar el análisis en el cual se basa el comparativo, es necesario hacer 
una breve descripción de los paquetes que ofrece una compañia de seguros en cada 
país de origen, presentando su cotización primeramente en moneda local y 
posteriormente en dólares. 
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V.A Bélgica 

La cotización para Bélgica se hará basada en la infonnación de la compañía Actcl. 
Dado el ejemplo la tarifa se calcula en base a un sistema de premio-castigo, 
perteneciendo a la clase 2 (como se puede apreciar en la tabla 1 del capitulo 11), un 
deducible del 2.5% para daños materiales y sin deducible para robo total. El cálculo 
de la cobertura "Omnium" comprende una cobertura completa "Omnium" adcmús de 
robo total. La duración de la póliza es de un año. 

::.y,c}~~~lll?I-~ i\~c.~j:i<jnsit_bUl<f,(t'~~ ¡¡"'.Paquete .· Total' 
'<~1?-j=~,\~;.~.;~·i :71'~~~~;)';· ~iyil~~~-~?~{~··~.~ ~.~On1nium" 
VW Jetta 12,428 17,576 30,004 

2001 

El paquete "Omnium" comprende: 

• Rotura de Cristales. 

Incendio. 

• Colisión de animales. 

• Catástrofes Naturales. 

• Auto Sustituto (máximo 10 dlas). 

Vandalismo. 

• Daños Materiales. 

• Robo Total. 

! LoS- precios se encuentra en francos belgas. 

48 



Comparativo 

V.B Francia 

La cotización para Francia se realizó con infonnnción de In compañia Incas. Dado el 
ejemplo la tarifa se calcula con una tusa del sistema premio-castigo del 20% es decir 
0.80 (lo que quiere decir que el nscgumdo lleva 4 años sin reportar ningún siniestro, 
como se menciona en el número 6 del capítulo 11.B). Incluye protección jurídica, asi 
como protección ni conductor. La duración de In póliza es de un año. con un 
deducible'' de 2,000. 

El paquete "Tiers" incluye: 

Responsabilidad Civil. 

Asistencia en Francia y en el extranjero. 

El paquete "Tiers extendido" incluye: 

El paquete "Ticrs". 

• Robo e incendio. 

Rotura de cristales. 

El paquete "Todos los Riesgos" incluye: 

El paquete "Ticrs extendido". 

Daños Materiales. 

6 El deducible es In participación del nscgunu.lo en c:l siniestro 
1 Los precios se encuentran en francos franceses. 
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V.C Estados Unidos de Norteamérica 

La cotización para E.U.A. se llevó a cabo con la información proporcionada por la 
compañía Esurance. Cabe recordar que en Estados Unidos se considera n un 
conductor inexperto con una licencia menor a 3 ai\os de nntigilcdnd como se 
menciona en el número 5 del capitulo 111.A. La duración de In póli7.n es de 6 meses. 

Vehfculo . Resp,onsabllidad:'i .{:Paq11de; .'.'I)>ta.t;,, 
·. 3~- · ·- - ~, :-:: . .-.. .-·-·::c1v1r.~<~:· . .-:_(~-, ~:.~>:?-.. ~~~-!;¡~. ~~;-~~~~~ 

VW Jetta 690 720 1,410 
2001 

La Responsabilidad Civil incluye: 

Daños a terceros en sus personas. 

• Daños n terceros en sus bienes. 

• Gastos Médicos. 

• Automovilista sin seguro en su persona. 

El paquete contiene: 

• Daños Materiales. 

Robo Total. 

• Renta de un auto. 

• Servicios de asistencia. 

8 Los precios se encuentran en dólares nortcnmcricnnos. 
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V.O Brasil 

La cotización para Brasil se basará en la infonnación de la compañía Porto Seguro. 
Aunque no se tenga información sobre los factores que se empican en Brasil, fue 
suficientemente claro, al momento de hacer Ja cotización, que toman en cuenta al 
menos los siguientes factores de riesgo: 1) características del vehículo, 2) el uso, 
3) el modelo, 4) el tipo ele combustible que empica el motor, y 5) el área geográfica 
en In cual el auto circula con mayor frecuencia. La cobertura es una amplia, con un 
único deducible obligatorio. La suma asegurada consiste en el valor de mercado del 
vehículo. La vigencia de la póliza es anual. 

Vchfculo Cobertura 
Arnplln9 

VW Jetta 5,717.0<> 
2001 

La Cobertura amplia incluye: 

Daños Materiales. 

• Robo Total. 

Incendio. 

• Servicios de asistencia. 

" Los precios se encuentra en Reales Brasileños 
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V.E México 

El ejemplo se obtuvo con información proporcionada por la compañía ING­
Comcrcinl América. Se considera que el vehículo posee placas de circulación 
emitidas en el Distrito Federal. Ln vigencia de In póliza es de un año, con un 
deducible de 5% para dni\os materiales y de 1 0% parn robo total (los deducibles 
pertenecen n una cobertura amplia, In cual se detalla en el capitulo IV .A. I ). 

elfü:uto:.; ;Cobertura,,, 
L ~'-:~:.-~~ ~'Am"Jíiia!~:0 
VW Jetta 20,72<• 

2001 

Ln Cobertura amplia incluye: 

Daños Materiales. 

• Robo Total. 

• Responsabilidad Civil y Servicios de Asistencia. 

Gastos Médicos Ocupantes. 

• Defensa Leg~I Vchiculnr. 

• Prix11
• 

• Accidentes Automovilísticos ni Conductor12
• 

10 Los precios se cncuent:nm en pesos mexicanos. 

11 Esta cobertura consiste en la exención del pago del deducible de daños materia.les en cnso de pérdida total. 
nsl canto la devolución de la prin1a neta total pagada por: Daños materiales. Robo Total. Responsabilidad 
civil y servicios de asistencia. y Gastos Médicos. 

12 Cubre al asegurado o conductor por las lesiones corporales o la muerte ocasionadas por un accidente 
automovilistico. 
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A fin de unificar las monedas locales en una unidad monetaria para todos y con fines 
prácticos, se decidió tomar en cuenta el dólar norteamericano, en la siguiente tabla 
se presentan los tipos de cambios que se usarán en el comparativo. 

Tipos de cambio. 

~J)ól~Y..~~ ···'*(!das~, ·;¡: 
1 USD 46.6573 Francos Belgas 
1 USD 7.5868 Francos Franceses 
1 USD 2.3948 Reales Brasileños 
1 USD 9. 1270 Pesos Mexicanos 

Tnbln 11 

Considerando las cotizaciones, se podrá observar con más detalle las diferencias que 
existen entre un país a otro en el precio del seguro, en el cuadro 1. ni tomar en 
cuenta diferentes factores de riesgo. 

A fin de recordar los diferentes criterios que empican los países para construir sus 
tarifas, se decidió presentar la información en el cuadro 2. 
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Cuadro 1. País vs País 

Bélgica Francia E.U.A.' Brasil México '• 
Daño; Materiales Daños Materiales Daños Matcnales Daño• ~latcnalcs Daño• ~lateriale1 

Robo Total Robo Total Robo TotJI Robo Total Robo Total 

Incendio Incendio Incendio Incendio Gastos ~1édiCO! OcupJntes 

Col¡¡ión de animalcs Asistencia en Francia y el extranjero Scr\"1C1os de asistencia Scn1ciosdc asistencia RcsponSJb1lidad Civil y Smicios de Asistencia 
Catastrofes naturales Responsabilidad Ctnl Responsabilidad Ci\11 Defensa legal 

Auto Sustituto Renta de auto Pm 

Vandalismo Accidentes au1omo\1listicos al conductor 

Rotura de Cri1tales Rotura de Cristales 
643 560 1,410 ?,387 ?,?71 

• La duración de la póliza es de 6 meses. 
Nota: Los precios se encuentran en dólares norteamericanos. 
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Cuadro 2. Factores para tarificación 

Con el fin de resumir los factores de riesgo empicados en la tarificación en cada país, presentamos los siguientes cuadros. 

~Nt':,~f;i~ :f¡;m"'~~;, íA~oW ?:~~ '!81.:'' ~~c1~~s~~ 'f' · .. ,, ¿;-~ ~~ ... ~1 i~I'~,~~': l.i.!l~~~ 
;:~¡¡;pAJse;¡~ ·•,m1:J.,;' ,,.,..., .• ,¡ '.Vehlculo, .- del Vehlculo·. -geogr;lflca.· :"iVihlciilali ·iVehlculó<: ,l\RecOiíldá~ 

Bélgica l---------------~-C~a~pa~c~ida~d~c~n~c.~c·~ __ x __ 1 _________ 
1 
____ 

4 
Francia Ministére de JEconomie, des Finances et du Budgct X X X 

Reino Unido Dcpartmcnt ofTrade and Industry X X 

Holanda X 
------------------~f-------·l-----<-----l-----1 

Suecia Comité de Clasificación Vehicular 
E.U.A. -National Association oflnsurance Commisioners -----
Canadá Régie de l'Assurance Automobile 
~-

México -- ---Comisión Nacional de Seguros y FiallLls 

Francia 
Reino Unido 

Holanda 

Ministére de JEconomie, des Finances et du Budget 
Dcpartment ofTrad~ and Industry 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 
X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 
X 

X 

X 

X 
X 

X 

Comité de Clasificac._ió_n_V_ehi-.cu-1-ar---'---___ , ___ _, 
---===-=~--'--------1--------1-----+----- ----1-----1-----1 

E.U.A. National Association of Insurance Commisioners 
Suecia 

Canadá 

Brasil1 

México 

Régie de J'Assuzance Automobile 

Comisión Nacional de Seguzos y Fianzas 

1 La información se obtuvo a travás de la cotización SS 

X X 
X 

X 

X 

X 

------- ----- ----1----<·-----l 

X 

X 

X 

X 
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Existe una diferencia relativamente pequeña entre la prima final que se cobra en 
Bélgica y en Francia en comparación con la prima que se cobra en los paises 
americanos. Hablando exclusivamente de estos dos paises se puede observar que los 
belgas usan sólo dos factores de riesgo concernientes al vehículo, mientras que los 
galos utilizan cinco. Curiosamente ambos países sólo consideran dos factores de 
riesgo concernientes al conductor. Podemos atribuir que In prima es un poco mús 
alta en Bélgica ni hecho de que su paquete otorga más coberturas que en Fmncia, 
como lo es el auto sustituto o el vandalismo. 

Por otro lado, también en los países americanos existe una diferencia mmmrn entre 
la prima final. Por ejemplo, podemos notar que en E.U.A. se consideran mucho los 
factores concernientes ni conductor del vehículo, pues utilizan cuatro factores (de 
hecho es el país que más toma en cuenta esta clase de factores). no así en ilv!éxieo, en 
el caso particular de ING-Comcreial América, que no considera ni un sólo factor de 
este tipo o Brasil que ni siquiera toma en cuenta In edad del asegurado. Sin embargo, 
tanto en México como en Brasil se toman nuis en cuenta los factores eoncen1icntcs 
al vehículo que en E.U.A.; México empica tres factores, Brasil cuatro y E.U.A. sólo 
dos factores. Cabe hacer notar que no es posible realizar una comparación directa 
entre las primas de los seguros analizados debido u que existen diferencias entre los 
tipos de coberturas y/o vigencias de la póliza. 
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CONCLUSIONES. 

La información presentada a través del trabajo nos lleva u hacemos la siguiente 
pregunta, ¿Qué es más importante al momento de tarificar, el vehículo en sí mismo o 
el conductor? 

Podría pensarse que un vehículo es un bien de consumo duradero por lo que es de 
suma importancia asegurar este patrimonio. Sin embargo, un vehículo sin un 
conductor es sólo una máquina inútil, por lo que el factor humano es esencial en In 
turificación. Una persona es quien guía el nulo a través del tráfico, de los caminos y 
le proporciona mantcnin1icnto, por lo tanto la causa de los accidentes es altamente 
atribuible a los conductores. 

Entonces surge otra pregunta ¿A qué factores se le debe dar más peso al momento 
de tarificar, a los concernientes al conductor o a los concernientes al vehículo'!. Se 
puede observar que, ni nlcnos en los paises latinoamericanos, se le da más peso a los 
factores concernientes al vehículo, pues existe poca, sino es que nula, educación 
vial. 

Con educación vial, nos referimos ni obedecer y respetar los reglamentos de tnínsito, 
a tomar lecciones c;lc manejo en instituciones debidamente supervisadas por In 
autoridad competente, que exista una sanción real al nlomcnto de cometer una 
infracción y que estas sanciones tengan consecuencias al momento de renovar In 
póliza o la licencia de conducir, etcétera. 

El caso contrario puede ser apreciado en los paises europeos, así como en E.U.A. 
donde se toma en cuenta el factor humano para la realización de una tarifa, porque 
existe una conciencia vial más desarrollada que en el resto de los países analizados. 

Para revertir esta situación en Latinoamérica, es necesario impulsar los seguros 
obligatorios, como el S.U.V.A. en el caso de México, y crear una conciencia sobre 
los beneficios que otorga el contar con una protección (seguro) aunado al 
compromiso de seguir y obedecer los reglamentos existentes. En ese caso, las 
compañías aseguradoras estarían en posición de considerar a los conductores como 
un factor de riesgo en sus tarifas y no sólo factores de riesgo relativos a los 
automóviles. Finalmente, incluir todos estos factores tendrían una repercusión en el 
costo del seguro de nuestro automóvil. 
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