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Introduccién.

INTRODUCCION.

El secguro de automdoviles, como una rama particular del seguro de daitos c¢s, sin
lugar a dudas, ¢l que tienc una mayor ecmision de podlizas en el mercado; por lo que
para una aseguradora representa una cantidad importante de ingresos en cuanto a
prima cmitida se refiere. Sin embargo, ¢l ramo sufrc de una siniestralidad muy
clevada.

A consccuencia de esto, surge la necesidad de claborar una tarifa adeccuada que
realmente cumpla con las necesidadcs técnicas de una compaiiia.

Actualmente, para la elaboracién de una tarifa es necesario analizar y procesar la
informacioén proveniente de la experiencia de la compaiiia en un estudio denominado
"nota técnica", cuya mision ¢s proporcionar una herramienta precisa y confiable para
la cuantificacion del riesgo.

De ahi la importancia de los criterios o factores de riesgo como parte primordial cn
la elaboracién de una tarifa. Ademas la cuantificacion del riesgo en una nota téenica
permite obtener las cuotas adccuadas que serin aplicadas para cuantificar ¢l costo
del seguro y garantizar la solvencia de la compaiiia.

Un criterio o factor de ricsgo debe ser definido antes de la claboracién de cualquicer
tarifa. Una vez que sc ha definido, se procede a estudiar y analizar los datos que se¢
tienen bajo ¢l nuevo criterio cstablecido, realizando las estadisticas y los calculos
pertinentes para obtener de esta forma las cuotas que se aplicarin finalmente.

La finalidad del presente trabajo es cstudiar y dar a conocer los distintos criterios o
factores de riesgo que consideran algunas compaiias ascguradoras de paises
ceuropeos y americanos, asi como su emplco cn la claboracién de una tarifa.

Dada la importancia que tiene el ramo dentro de la industria del seguro es primordial
la tarea del actuario, ya que cste puede identificar los criterios o factores de ricsgo
relacionados al tipo de seguro, al pais o al usuario; todos estos datos permiten
elaborar una nota técnica. Ademas cl actuario puede contribuir cn ¢l aspecto social a
fomentar una conciencia de seguridad social que conduzca a contar con scguros
obligatorios quec protejan a las personas que aunque no cuenten con un vchiculo
propio, pueden verse involucradas en siniestros con consccuencias muchas veces
fatales.




Introduccion.

El trabajo desarrollado inicia con una introduccion al scguro de automoviles,
especificamente a los factores de riesgo en los cuales sc basa comunmente la
tarificacion, misma que permite cstandarizar conceptos y enmarcar ¢l tema dec la
tesis.

Como cl empleo de factores de riesgo ¢s una prictica no homogénca a nivel
mundial, fuec necesario dividir la descripcion de los factores geogrificamente en
paises curopeos y americanos. En el caso de los paises americanos nos referimos en
forma particular a México, considerando en forma especifica a ING-Comercinl
América.

“Finalmente, concluimos con un andlisis comparativo de la tarificacion en distintos
paises, empleando para tal estudio la cotizacion del mismo tipo de seguro (o muy
similar) cn varias compaiiias ascguradoras. Adicionando, al final del trabajo. las
conclusiones correspondicntes.




Origen del seguro de dafios

I. ORIGEN DEL SEGURO DE DANOS.

Desdc los albores de la humanidad, cl hombre ha tenido la inquictud dc proteger sus
bicnes y evitar un desajuste en su nivel de vida por una posible pérdida. A medida
que la humanidad ha evolucionado, ¢! seguro también lo ha hecho, adaptandosc cada
vez mdas a las nccesidades ccondmicas de la sociedad hasta llegar a lo que
conoccmos hoy cn dia.

Los primcros intentos del hombre por proteger sus biencs de posibles pérdidas los
podemos cncontrar en la antigua China; los comerciantes al navegar por las aguas
traicioncras del rio Yangtse distribuian sus mercancias entre varios juncos, cn lugar
de transportarlas cn uno solo. Dc esa forma ¢l comerciante sélo s¢ exponia a perder
una pequeifia parte de su mercancia, mientras la mayor parte de ésta liegaria a salvo a
su destino.

Quizas ¢l scguro, de una mancra mas formal, surge con la apariciéon del "Codigo de
Hammurabi" alrededor de 1750 anos A.C. ¢n Babilonia. Esculpido ¢n un bloque de
diorita negro, fue encontrado en diciecmbre de 1901 por De Morgan cn Susa, cn la
antigua Persépolis y publicado por ¢l Ministcrio Francés de Educacion cn ¢l cuarto
volumen de las "Mecmories de la Delegation en Perse”. Entre sus 44 columnas con
casi 3, 600 lincas sc puede lcer el siguiente fragmento:

"Si ¢l bandido no hubicra sido apresado, la persona que hubiera sido
desposcida declarari ante (el) Dios lo que él ha perdido, y la ciudad
y ¢l gobernador cn cuyo territorio y distrito ¢l robo hubiera tenido
lugar le restituirin todo lo que le hubicra sido desposcido”

El "Cdédigo de Hammurabi" formalizé ¢l concepto de responsabilidad civil, en él
aparccen indicios de una forma primitiva del seguro de cascos o scguro maritimo, lo
que ayudoé a mgjorar las condiciones comerciales y sentd las bases que impulsarian
la evolucion del seguro.

El seguro siempre ha estado intimamente ligado al comercio, por lo que al
extinguirse una socicdad comercial éste pricticamente desaparece; sin embargo, al
surgir nucvas sociedades comerciales ¢l seguro reaparece "rcfiniandose" cada vez
mas.
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Por ejemplo, en la antigua Grecia, sociedad que tenia un comercio activo, sc
desarrolld ¢l término de "averia gruesa” con el cual, cuando un capitan sc veia
obligado a arrojar al mar parte del cargamento, con ¢l fin de evitar el naufragio, cada
contraparte involucrada soportaba cl dafio econémico proporcionalmente al valor de
su ricsgo.

Posteriormente, la tradicién gricga cn seguros fuc transmitida a los romanos quiencs
adoptaron la practica del préstamo maritimo, refinaron ¢l contrato de garantia asi
como la averia grucsa. Su mayor aportaciéon a la herencia aseguradora fue Ia
organizacion dec socicdades de enterramicnto, que constituycron una forma
rudimentaria del Seguro de vida y dc enfermedad. Las sociedades de enterramiicnto,
conocidas como "Eranoi" y "Thiasoi", surgicron e¢n Grecia con cl propdsito de
prestar a sus micmbros ¢l servicio de sepclio, previamente pagado; aunque los
romanos ofrecieron unos scrvicios claborados de enterramicento y de beneficencia
por medio dc sus "Collegia". l.os "Collcgia” representan una contribucion stngular
de los romanos a la historia del seguro y por su organizacion formal, la promesa de
beneficios especificos y la recaudacion de cantidades pagadas anticipadamente
constituyen los antecedentes dircctos de las "guildas” de la Edad Media y del
mutualismo de los ticmpos actuales.

La primitiva guilda anglosajona fue una asociacién familiar unida débilmente en ¢l
proposito comun de obtener una ayuda mutua. Cuando un joven alcanzaba la edad
de catorce afios, los normandos conquistadores de Inglaterra le pedian que prestara
una fianza para garantizar "quc sc mantuvicra en paz”. Con cl fin dc hacer frente a
esta fianza, fueron creadas las primeras guildas, mismas quec con ¢l paso del tiecmpo
ampliaron sus funciones para proporcionar bencficios a los artesanos. artistas y
profesionales. Hacia el siglo VIIl, las guildas comerciales de Flandes y Alemania
Occidental ofrecian protecciones mutuas, desde las pérdidas originadas por
incendios hasta las de ganado, asi como las causadas por otras situaciones dc
infortunio.

El inicio del crecimiento comercial moderno cn Inglaterra debe asociarse con la
actividad de los mercaderes de la Hansa quicnes (en el siglo X D.C.) hicicron de
Londres una de las bases de su red en el comercio internacional. Estos mercaderes se
asentaron en “The Steelyard” y se desenvolvicron durante setecientos afios en forma
practicamente monopolica. La totalidad de la zona norte y oriental de Brujas se
consideraba como un dominio de la Liga Hansedtica. Al comienzo del siglo XII, los
lombardos entraron en Inglaterra y se asentaron en Londres, convirticndo la famosa
calle Lombard cn el centro de su actividad.
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Si los mercadercs de la Hansa trajeron el comercio y cl trueque a Inglaterra, fucron
los lombardos quicnes aportaron sus sofisticadas instituciones financieras como el
dincro, la actividad bancaria, ¢l cambio de moneda extranjera y el scguro.

Es cn cl siglo XVII en dondc ¢l concepto moderno del seguro surge en ¢l Lloyd’s de
Londres, como una organizacion dominante de aseguradores individuales, los cuales
se reunian cn la taberna de Edward Lloyd ¢ intercambiaban ideas y contratos sobre
la forma de administrar sus ncgocios. E1 método cmplecado para la
contratacidn de los seguros en ¢l Lloyd’s consistia en la preparaciéon de una hoja por
un ascgurador, "bordercau", que circulaba de un ascgurador a otro hasta conseguir
¢l nimero suficiente de nombres para una completa cobertura del riesgo, en ese
momento ¢l seguro se consideraba terminado.

En 1779 los ascguradores de Lloyd’'s adoptaron un contrato uniforme para ¢l seguro
maritimo, representando el modelo de péliza que sc utiliza en la actualidad. Otra
aportacion a los seguros por parte de los ingleses se debe a Nicolas Barbon que,
después del gran incendio de Londres en 16066, redacté un contrato de seguro de
incendio, muy parecido al que sec utiliza hoy en dia. En dicho contrato, previno que
¢l ascgurador tendria derecho a reponer o reparar cualquicr pérdida, con matcriales
de andloga clase y calidad. Esto lc permitié a su empresa reconstruir los edificios
siniestrados cn  lugar de tener que pagar cn dinero las correspondientes
indemnizacionecs.

Sin cmbargo, las técnicas modernas actuariales parccen ser nuis de origen francés
quc inglés. Fucron los matematicos franceses del siglo XVII (Blaise Pascal y Pierre
Fermat), los que al tratar de maximizar las ganancias del juego desarrollaron la
Teoria de las Probabilidades, indispensable para el seguro de vida moderno. El
primer desarrollo importante del seguro de vida como negocio se manifesto a través
de las operaciones tontinas en Francia, Holanda ¢ Inglaterra. El plan ingeniado por
Lorenzo Tonti consistin en ofrecer rentas importantes, al participar los
supervivientes en las aportaciones de aquellos que fallecian prematuramente. No
obstante que los primeros esfuerzos, por no emplear técnicas cientificas fracasaron;
fue en la mitad del siglo XVIII cuando la técnica del seguro de vida se convirtié por
su naturaleza, en una doctrina sustancialmente cientifica; es decir, empleando las
teorias de la probabilidad y estadistica en lo que mas tarde se conocerian como
técnicas actuariales.

Actualmente los seguros sc puceden dividir gencralmente cn los seguros de vida y en
los seguros que no pertenecen al ramo de vida. Dentro de estos iltimos encontramos
el seguro de calderas, incendio, terremoto y huracan, agricola, diversos,
automoviles, entre otros.
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La teoria matematica para los seguros que no pertenccen al ramo de vida fue
desarrollada mucho después que la teoria del seguro de vida. La problematica que
presenta este tipo de seguros ¢s mis complicada por algunas razones:

1. En el area del seguro de vida, la compaiiia usualmente ticne que pagar cl sinicstro
de la péliza una sola vez: cuando el ascgurado muere o la vigencia de la péliza llega
a su fin. Sdlo cn algunos tipos particulares de poéliza (por ejemplo, ¢l scguro de
enfermedades) ¢l siniestro puede cfectuarsc varias veces.

Sin embargo, cn los scguros que en general no pertenccen al ramo de vida, ¢l
asegurado es propenso a sufrir varias pérdidas; por cjemplo, en cl seguro de
automoviles, asi como también ¢n los seguros por robo, incendio, entre otros.

2. En el ramo del seguro de vida, el monto a pagar por la compaiilia — excluycendo los
dividendos — ¢s determinado al inicio de la pdliza. En los scguros que no pertenceen
al ramo de vida, el monto de la 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
numero y naturaleza de las lesiones sufridas; ademas ticnen costos muy variantes.

3. Los problemas cstadisticos asociados con la estimaciéon de parimetros son mis
complicados para los scguros que no pertenccen al ramo de vida. En lo que
conciemne a los scguros de vida, una revisidon periddica 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 pertenccen al ramo de vida, se ven afectados por los
cambios riapidos en las condiciones econdmicas, provocando que los calculos de las
primas se dificulten mas.

4. Aunque las pélizas en los seguros de vida son casi siempre de larga duracion (10
afios o mais), las polizas que no pertenecen al ramo de vida generalmente ticnen que
ser renovadas con mayor frecuencia. Contrario a la situacién de los seguros de vida,
no debe permitirse un déficit durante los primeros aiios de existencia de la péliza.

5. No obstantc que la prima cn los seguros de vida puede muchas veces ser dividida
en componentes de riesgo y en componentes de ahorro, los scguros que no
pertenecen al ramo de vida son seguros de ricsgo puro. Como resultado, la tinica
inversion de las ganancias proviene del hecho de que las primas son pagadas al
inicio de la pdliza mientras que los sinicstros son pagados algunas veces después de
largo tiempo. Asi, las ganancias invertidas de los seguros que no pertenccen al 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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6. Finalmente, en los scguros de vida los ascgurados pueden ser facilmente
clasificados cn distintas clases homogéneas. Uno simplemente ticne que ubicarlos de
acuerdo a su edad y scxo, y si es necesario, sc pucde cargar una prima extra en caso
de que el riesgo seca mas grande después de obtener prucbas médicas o comprobar
una ocupacion peligrosa. En los scguros quc no pertenccen al ramo de vida, la
estimacion de los riesgos cs dificil, y en algunas ocasiones imposible. Obviamente,
los ascgurados no son intrinsecamente iguales cn ¢l nivel de riesgo.

I.A Seguro de Automoviles.

Al ser los vehiculos bienes de consumo duradero surge la necesidad de protegerlos
mediante un scguro, ¢l scguro dec automéoviles. De todos los scguros que no
pertenecen al ramo de vida, el seguro de automoviles cs sin lugar a duda uno de los
que originan los mas acalorados dcbates. Cada pais ha scleccionado su propio
criterio de clasificacién; cn algunos podemos observar grandes diferencias en los
precios de las primas cntre compaiiias, debido a la poca regulacién y a los  distintos
factorcs de riesgo que se toman en cuenta para rcalizar sus tarifas.

I.A.1 Factores de Riesgo. .

Antes de iniciar con la descripcion de los factores de riesgo es necesario especificar
que se entendera por un factor de riesgo. Un factor de ricsgo ¢s un paramctro,
atribuible al conductor y/o al vehiculo, que puede llcgar a determinar la ocurrencia
de un siniestro.

El estudio desarrollado sefiala que cn algunos paiscs de Europa y América, ¢
inclusive México, se utilizan determinados factores de riesgo para la elaboracién de
sus tarifas, dichos factores se pueden clasificar e¢n dos categorias:

a) Factores de riesgo concernientes al vehiculo y,

b) Factores de riesgo concemientes al conductor.
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a) Factores de riesgo concernientes al vehiculo.

Clase de Vehiculo: este factor de ricsgo, en particular, puede variar de una compaiiia
a otra por cl simple hecho de que la -clasificacion puede involucrar diferentes
caracteristicas del vchiculo. Asi pues, existen compaiiias que consideran el peso del
vechiculo como factor, otras compaiias consideran la capacidad y/o potencia del
motor (medida cn su capacidad cubica), algunas mas toman cn cuenta la edad del
vehiculo, ¢l precio de las unidades, u otras caracteristicas del equipo con ¢l que
cuentan los vchiculos; con ¢l fin de agruparlos con otros similares, ya seca por
caracteristicas fisicas o por cstadisticas de sinicstros.

Uso del Vcehiculo: se¢ considera si ¢l vehiculo solo es utilizado con propositos
particulares, como medio de transporte de los asegurados de su domicilio a su lugar
de trabajo; si ¢l vchiculo pertencce a alguna compaiiia o es utilizado con fines
comercialcs o bien si ¢s de uso intensivo o por su misma naturaleza sc¢ considera de
alto riesgo, como puede ser un vehiculo de caricter deportivo.

Distancia Anual Rccorrida: este criterio es muy controversial, pues ¢s casi imposible
determinar, por razones practicas, la distancia que recorre cada vehiculo anualmente,
aunque cxisten compaiiias que si consideran dicho criterio. Otra forma es obtencr
estimaciones de la distancia anual recorrida en promedio o quizads considerar la edad
del vehiculo como el factor de riesgo a considerar.

Area Geografica: Cada compaiiia considera su propia experiencia cn siniestros para
dividir su pais cn distintas zonas. Dcpendiendo del drea a la que sea asignado cl
asegurado, pucde obtener un descuento o un recargo en su prima. El area o zona que
le corresponde al ascgurado se pucde determinar facilmente mediante el codigo
postal y/o la direccidon del domicilio donde usualmente guarda el vehiculo. Otra
forma dec ubicar a quec darca o zona pertencce es mediante ¢l uso de las fronteras
locales.
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b) Factores de riesgo concernientes al conductor.

Estos factores de riesgo quizis scan los mds importantes de todos aunque tal vez
sean los mas descuidados, pues un vchiculo pucde contar con caracteristicas de
seguridad muy avanzadas, pero cl factor humano es determinante en la ocurrencia de
un accidente. SoOlo por mencionar algunas causas de accidentes imputables al
conductor, tenemos:

e Conducir con cxceso de velocidad.

e Manejar con las llantas ¢n mal estado, o con una presion inadecuada de
aire, lo que pucdc ocasionar que éstas al cstar demasiado infladas sc
revienten o picerdan la adherencia al camino, o al contrario, al estar
demasiado bajas, provoquen un sobrecalentamicnto y se  revienten
repentinamente, causando la pérdida de control del vehiculo.

e Conducir c¢n cstado de cbricdad, o bajo 1a influencia de alguna droga, ¢
inclusive bajo un cstado ecmocional alterado.

Si los conductores tomaran conciencin de la responsabilidad que significa manejar
un automovil, se podrian evitar accidentes, y en consccuencia pérdidas materiales y
humanas. La siguicnte grafica muestra ¢l volumen de vchiculos accidentados cn
Estados Unidos dc Nortcamérica durante 1999, sicndo los mas comunes los
frontales.

| Tipos de accidentes mas frecuentes |
en vehiculos ligeros (1999) i

No. de vehlculos

Grifica 17
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Como cs sabido, algunos de estos accidentes desembocan en consecucencias leves o
inclusive fatales, como pucde ser la mucerte. Unicamente en 1999, en Estados Unidos
de Nortcamérica, muricron poco mis de 13,000 personas cn accidentes
automovilisticos.

51 Tipos de accidentes que involucran
! muertes (1999)

14,000 ¢
12,000

No. de personas muertas
@
o
o
o

2.000
ok >

Frontal Lateral Alcanca Volcaduras

Grifica 27

Una gran cantidad de accidentes sc pucden cvitar siempre y cuando ¢l conductor
tome las debidas precauciones. De ahi la importancia de considerar las
caracteristicas de los conductores en la claboracion de una tarifa, por lo que las
compaiiias de scguros toman cn consideracidn los siguientes factores de riesgo:

Conductor: Algunos ascguradores toman cn cucnta la experiencia del conductor, ya
sea por cl tiempo con ¢l que cuente con una licencia expedida por la autoridad
compctente o por la experiencia de siniestralidad en los afios que lieve manejado.

Edad: 1a edad del asegurado es considerada como otro factor de riesgo por algunas
aseguradoras, éstas acostumbran cobrar primas mas elevadas mientras la edad sea
menor.

Secxo: este factor de riesgo considera la expcriencia estadistica que tengan las
compailias aseguradoras, otorgando beneficios a aquellos que muestran una menor
incidencia a sufrir accidentes de transito.

° Estudio realizado por la National Highway Traffic Safety Administration en 1999.
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QOcupacidn: este factor considera ¢l grado de estudios alcanzado por ¢l ascgurado,
asi como Ia actividad que desarrolla, de acucrdo a esto se le otorga un mayor o
menor descucnto.

Mancjo restringido: ¢l factor considera cuantas personas mancjan el vehiculo
ascgurado, y si estas personas son conductores novatos o no; se otorgan mds
beneficios mientras menos personas mancjen dicho vehiculo.

Antecedentes y experiencia_en mancjo: los antecedentes de mancjo reflejados en la
sinicstralidad del conductor se consideran para otorgarle benceficios si el caso lo
amerita, es decir, si ¢l conductor no ha tenido ningin tipo de  accidente
entonces se¢ le otorga un descuento; por ¢l contrario, si sufrc un accidente obtendri
una sancioén que se veri reflcjada en el costo de la prima. Ahora bicn, si el conductor
ticnc tres ailos o menos de tener licencia vigente, sc le considera un conductor
inexperto, por lo que no sc le otorga ningtin beneficio.

La combinacion y analisis de estos factores es considerada para la claboracion de
una tarifa; cn algunos criterios se les da mayor importancia y a otros sc les considera
sccundarios, pcro no por cllo decjan de scr importantes. Cuando sc construye una
tarifa, cs importante estimar ¢l ricsgo para cada parte ascgurable, de tal forma que el
costo dec las reclamaciones sca repartido justamente. En consccucncia, la tarea
principal del actuario que realiza una nueva tarifa ¢s procurar, tan justamente como
sea posible, repartir las pdlizas en clases homogéneas. Los uasegurados con
caracteristicas similares pertencceran a la misma clase y por lo tanto pagardn la
misma prima.

Para dar una idea general de como construir una tarifa usando factores de riesgo cn
cl ramo dec automdviles, sc presentan a continuacién los distintos sistcmas de
tarificacion adoptados cn algunos paiscs tanto del continente Europeo asi como del
continentc Amecricano.

11
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Ii. TARIFICACION EN EUROPA

A nivel mundial observamos que existen sistemas de tarificacion que varian desde
su regulacién -cn algunos paises mediante legislaciones y cn otros mediante
asociaciones de ascguradores-, hasta los factores de ricsgo o bien los criterios
considerados para determinar la tarificacion de una péliza. Esta observacion podri
ser analizada con detalle en ¢l estudio que sc presenta a continuacion.'

IlLA Bélgica

En Bélgica, el cilculo de la tarifa del seguro de automoviles queda establecido en cl
acuerdo ministerial del 14 de Abril de 1974. Dicho acuerdo establece dos categorias
de vehiculos:

a) Agquecllos que circulan antes del 1o de julio de 1971.
b) Aquellos que circulan después de esta fecha.

a) La tarifa maxima aplicada al primer grupo, llamada "tarifa de acuerdo a la
potencia", introduce tres factores de tarificacion:

1. La potencia del vehiculo. En adicion a la prima fija de 2,292 francos, ¢l asegurado
paga 84 francos mas por cada caballo de fucrza (HP) hasta los 70 HP y 25 francos
mas por HP adicional hasta 250 HP, postcriormentc la prima sc¢ manticne. Estos
montos son ligados al costo oficial del indice de vida (para el primer cuarto de 1984,
tenian que ser multiplicados por 2.27)

2. El sistema Premio — Castigo. La prima basica e¢s modificada, dependiendo del
nimero de siniestros durante el ano, de acuerdo a las reglas de transicion 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 transicidén permiten la reduccién en una clase por cada aflo sin siniestro y penaliza
a los asegurados en dos clases por el primer siniestro y en tres clases por cada
sinicstro adicional reportado en ¢l mismo ailo.

' En las descripciones de tarifas, todos los montos son expresados en sus monedas locales.
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Es nccesario hacer dos obscrvaciones a este mecanismo: (1) Las clases 1 y 18
forman los limites mas bajos y altos, respectivamente. (2) El asegurado que
no haga reclamaciones por cuatro afios consecutivos, y sin embargo se encuentre en
una clase mas alta del 10, cs automaticamente colocado en la clasc 10. Esta ultima
obsecrvacién, es una pequeiia concesion a los asegurados previamente considerados
como de alto riesgo.

Sistcma Belga Premio—Castigo

- Clase - Nivel . 3| Clase~
de Prima-{.- - -
18 200 9
17 160 8
16 140 7
15 130 6
14 120 S
13 115 4
12 110 3
11 105 2
10 100 1
Tabla 1

Como en todos los paises curopcos con un sistema obligatorio de premio—castigo, cs
imposible borrar algunos errores terminando el contrato y yendo a otra compaitia.
En adicion al hecho que la pdliza c¢s standard (obligatoria) compromete a ambas
partes por diez afios, un asegurado prospecto tiene que mostrar a su nueva compaiiia
un certificado de la compaiiia anterior, mencionando el nivel premio—castigo
adquirido.

3.El _uso dcl vehiculo. Los conductores sedentarios -—los asegurados que usan
exclusivamente su vehiculo para propdsitos particulares y para transportarse hacia y
desde su trabajo— cntran en la clase 6 del sistema premio—castigo, los cuales
obticnen un descuento del 15% cn comparacién de los usuarios de negocio,
Hamados "profesionales"”, los cuales entran en la clase 10 (ademds, la diferencia se
incrementa en 20% después de una afio sin que se haya realizado ningtin siniestro).




Tarificacion en Europa

Ademas (sin llegar a llamar a csto un criterio de discriminacion a posteriori) los
conductores menores a 23 aflos deben pagar los primeros 2000 francos de cualquier
sinicstro.

b) La tarifa aplicada al scgundo grupo, llamada "tarifa de acuerdo a la capacidad
ciibica", usa cuatro factores de riesgo:

1.La_capacidad_ciibica_(cc) dcl_vehiculo. A la prima fija de 4293 francos, son

afiadidos 1.96 francos por cc hasta los 2000 cc y 1.53 francos por cc¢ cntre los 2000 y
5000 cc.

2. El Sistema Premio—Castigo

3. El uso del vehiculo afecta ¢l precio de la misma forma que para los vehiculos del
primer grupo. .

4.Vchiculos de naturaleza _deportiva ticne una prima extra del 40% del tope de la
prima basica de los usos de negocio.

Las dos cstructuras de tarifa descritas ticnen limites maximos permisibles. Ninguna
tarifa comercial pucde excederlos. El acuerdo también introduce un limite minimo:
ninguna tarifa comercial puede ser menor que ¢l 90% de los precios maximos (una
reduccion del 10% puede sin embargo, ser permitida hasta donde las comisiones
permitan ¢jercer la tasa prescrita del 17%).

Una pecculiaridad del sistema belga es la existencia de un "pool de riesgos
excepcionales”; si un conductor es rechk.zado (o expulsado) por 15 compaiiias, ¢l
puede demandar ser ascgurado cn este pool, ¢l cual cs administrado por un grupo de
grandcs compaiiias. En cste caso, cl asegurado corre ¢l ricsgo de tener que pagar una
prima considerable.

II.B Francia

El'Ministére de 1Economie, des Finances et du Budgct es el organismo que marca
los lineamientos que deben seguir las compaiiias de seguros para que pucdan
diseiiar sus propias tarifas.
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Para ¢l calculo de la prima béasica sc utilizan los siguientes criterios: 1)
caracteristicas del carro, 2) arca geografica, 3) uso del vehiculo y, 4) kilometraje
anual. Anteriormente, usaban las variables como la edad y el sexo para el cilculo de
dicha prima, pero un decreto (julio de 1983) prohibié el uso de las mismas.

La estructura rccomendada clasifica a los asegurados mediante los promedios de un
sistema de puntos (o numeros). Los criterios scleccionados son:

1.Caracteristicas del vehiculo. Los vehiculos son divididos en 15 grupos?, que van
desde ¢l 2 hasta el 16, primordialmente basados cn ¢l precio del vehiculo.

2.Area geogrifica. Los ascgurados son divididos en cinco drcas, quec van desde la 2
hasta Ia 6, de acuerdo a la division territorial a la que pertenece su domicilio.

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

Puntos Basicos

FGrupoiri2%

Tabla 2

3.0Ocupacién_del asegurado. La escala de reducciones mostrada cen la tabla 3 es
aplicada a los puntos basicos.

? Cada compailia asigna, a su criterio, el nimero y tipo de grupos asi como las dreas geograficas que utilizan
en los factores de riesgo.
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Escala de Reducciones Basada en la Ocupacién de los Ascgurados.

Reduccionr:
: ‘puntosi

KR Pt

Vehicu

0
{Comerciante empleando a mas de 5[ 0 T
asalarindkps [
Asalariado con un vchiculo de uso de| 0 ’
negocio 0
[Otras ocupaciones no mencionadas en| 0

cualquier parte de esta tabla

Comerciante emplcando a lo mas 5 5
asalariados

|Asalariado con un vehiculo” de uso| ST
particutar .
[Servidor ~ piblico,”  excepto  macstro| 9 '

(inclusive si ¢s retirado)

Retirados de 1a categoria 1,3,5u 8

Tabla 3

4. Edad_del vehiculo. Los aseguradores franceses ticnen conocimiento de la gran
importancia del criterio de "distancia anual recorrida””. Este criterio, sin embargo,
es imposible considerarlo por razones practicas, por lo tanto la edad del vehiculo cs
un aproximado. La tabla 4 confirma la creencia de que el promedio anual del
kilometraje es una funcidn decreciente de la edad del vehiculo.

3 Se entiende por distancia anual recorrida a la cantidad de kilémetros recorridos por un vehiculo durante un
ailo.
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Kilometraje Anual Promedio en Funcién de la Edad del Vehiculo

vehiculoi(afi6s)3

CSRONOVMEHEWN -

10+
Todas las edadcs

Tabla 4

5. Mancjo_restringido, Si cl ascgurado limita su vechiculo a ser manejado
exclusivamente por él y su esposa, se realiza una reduccién de dos puntos, siempre y
cuando ninguno de los dos sca un conductor novato. Si al momento de un sinicstro,
cl conductor no es ni cl asegurado ni su esposa, s¢ aplica un deducible de 2000
francos. A cste deducible sc le aftade un deducible de 2,000 francos en ¢l caso de
que ¢l conductor sea novato. Asi, si ¢l padre olvida reportar que su hijo mayor ha
alcanzado la edad para conducir, cn caso de un siniestro pagard la cantidad de 4,000
francos.

El total dec puntos al final, son aquclios que sc obticnen aplicando a los puntos
iniciales el total dc ajustcs descritos anteriormente. El siguiente paso consiste en
convertir los puntos cn una prima de acucrdo a una cscala exponencial: un
incremento de 12 puntos al total corresponde cn duplicar la prima.

6. Premio — Castigo. Mientras la prima badsica, calculada anteriormente sc reduce en
un 5% por cada afio sin siniestro, sc incrementa ¢n 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, cl primer siniestro provoca que la prima pase del nivel 100 al
125, el segundo incrementa la prima a 156, ¢l tercero a 195 y asi consecutivamente.
El nivel mds alto es dc 350, esto cs, un incremento de 250% en la prima basica. Sin
embargo, después de dos afios consccutivos sin siniestro, el asegurado regresa a la
prima basica del nivel 100. El nivel mds bajo es 50, el cual puede alcanzarse después
de trece afios consecutivos sin siniestro. Otra peculiaridad, es la aplicaciéon de
recargos adicionales para riesgos excepcionales.

Después dec aplicar las reglas usuales del sistema premio—castigo, s¢ aplican los
siguientes recargos adicionales:
* 150% cn cl caso de mangjar en estado de cbricdad (mas de 0.8 gramos de

alcohol por litro de sangre)

e 50% por un mancjo ofensivo que conlleve a la suspension de la licencia de
manejo desde dos hasta scis mescs.

= 100% por una suspension de mas de seis meses.

e 200% por la cancelacién de la licencia de mancjo, o por varias suspensiones
de dos mescs durante ¢l mismo periodo de referencia.

e 100% en el caso de chocar y huir.

e 100% en ¢l caso de no reportar ningin accidente o alguna de las
circunstancias mencionadas anteriormente.

e 50% si tres o mds accidentes han sido reportados durante ¢l mismo periodo
de referencia.

Estos recargos son acumulativos (con un tope de 400%), los cuales son rescindidos
después de dos aiios. Cabe mencionar que la cobertura de la péliza cs ilimitada, 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) representa al
ascgurado un descuento del 25%.

18
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I1.C Reino Unido

El departamento gubernamental responsable para la supervision de todo tipo de
seguros en el Reino Unido es "The Department of Trade and Industry”. La
legislacién relevante a la supervision de los scguros se cnfoca bdsicamente a la
solvencia de las compailias; ningun esfucrzo sc¢ ha realizado para controlar el limite
de la cobertura dc las pdlizas y las compaiiias son libres de decidir su propia
estructura de tarificaciéon y las primas relacionadas a dichas estructuras.

En un caso tipico, una compaiiia puede ofrecer tres clases de cobertura: 1) dailos a
terceros, 2) daiios a terceros con robo ¢ incendio y, 3) "amplia” con opcidn a cuatro
niveles de deducible incluyendo cero deducible. También puede haber extensiones
opcionales a las formas de cobertura standard, por cjemplo, ¢l bencficio de
accidentes personales, que puede cubrir toda lesién corporal sufrida por ¢l asegurado
e incluso la muerte en un accidente automovilistico.

Para cada tipo de cobertura, la prima depende de los factores de riesgo en cuatro
categorias principales: (1)Aquellos relacionados al  vehiculo; (2) aquellos
relacionados al ascgurado y otros conductores; (3) aqucllos relacionados al uso y
localizacion del riesgo y; (4) la politica actual de descuento por no siniestro (DNS).

Una estructura tipica de tarificacidn puede incorporar los siguientes factores:

1.El vehiculo. Los vechiculos son clasificados en siete u ocho grupos. Un comité de
una de las asociaciones de las aseguradoras proponc ¢l grupo adecuado para cada
modelo nuevo que aparece en el mercado. La mayoria de las aseguradoras clasifica
los modelos de acuerdo a estas recomendaciones, aunque pueden decidir no hacerlo
para un determinado modelo. Sélo unos cuantos aseguradores usan su propia
agrupacion. Las primas para la categoria més alta pueden ser tres o cuatro veces mas
caras que para aquellas de la categoria mas baja. Algunos ascguradores toman cn
cuenta la edad del vehiculo. Tipicamente la prima para vehiculos nuevos puede ser
aproximadamente 25% mas alta que para los vehiculos mas vicjos, por ¢jemplo, para
aquellos con 10 ailos o mas. Vehiculos mis viejos o considerados clasicos son
considerados por separado.

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

3.El uso_y localizacién. Existe la tendencia a tener unas cuantas categorias de
acucrdo a los propdsitos con los que serd usado ¢l vchiculo. Primas altas son
cargadas para vchiculos de las compailias y para vchiculos personales usados con
fines comerciales o para vchiculos cuyo uso cs intensivo o ¢l riesgo puede ser muy
grande. Todas las ascguradoras varian sus primas de acuerdo al distrito en ¢l cual ¢l
vehiculo es guardado. Aunque ¢l distrito pueda no corresponder cercanamente a la
regién cn la cual serda conducido, tiene la ventaja de poder ser determinado
facilmente; y la expericncia en sinicstros varia en un patrén razonablemente
consistente, de acucrdo al distrito tarificable. LLas formas cn las cuales las drcas
individuales forman los distritos tarificables varian de una ascguradora a otra:
algunos usan las fronteras locales® mientras que otras usan codigos postales. En
adicidn, algunos agrupan las drcas individuales en siete u ocho distritos tarificables
micntras que otras usan mecnos.

Aun si ¢l nimero de distritos tarificables es ¢! mismo, la distribucion de las drcas
individuales relativas a dichos distritos variaria. Finalmente, la relacion entre las
primas para los distintos distritos tarificables cambiara de una compaiiia a otra. Las
primas para los distritos de los niveles mas altos pucden ser tipicamente 50% mas
altas que para aquellas primas de los distritos cn los niveles mas bajos.

4. Descuento por no siniestro (DNS). Los nuevos ascgurados normalmente empiczan
con un nivel inicial de descuento, y la cscala es usualmente una escala premio-

castigo con la previsidon para el pago de primas mas altas que ¢l nivel inicial. En
cada una dec las escalas DNS, cl asegurado podra alcanzar la siguicnte tasa de
descuento después de un ailo sin siniestro.

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

* Entiéndase por frontera local aquella divisién politica usada por el pais para demarcar los limites de los
estados que conforman dicho pais.
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II.D Holanda

En Holanda sc introdujo una nueva estructura dc tarificacion en 1981. Despuds de
un extenso estudio cstadistico — el archivo de datos incluyd casi 700,000 polizas y
80,000 sinicstros — los siguicntes criterios fueron recomendados a las compaiiias; sin
cmbargo, son libres de establecer sus propias primas y condicioncs.

1.El peso del vehiculo. La prima basica es igual al 109% del peso en kilogramos
menos 100 guilders. Antes de la implementacidn de fa nueva estructura, ¢l valor de
catdlogo era el factor usado para tarificar. Sin embargo, sc realizé un andlisis de
regresion, en el cual la media del grupo indicé un poder indicativo ligeramente
mejor para el peso del vehiculo que la potencia del motor o la capacidad cubica.

2.El area geografica, El pais c¢s subdividido en tres regiones. Los residentes del area
tarificada mads baja son premiados con un descuento del 15%, mientras que para los
residentes de la region intermedia reciben un 10% de descuento.

3.EL sistema premio—castigo. La tabla 5 conticne las 14 clascs recomendadas para el
sisterma premio — castigo.

Sistema Premio — Castigo holandés.
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Tabla 5
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4. La cdad decl conductor y la distancia_anual recorrida. Este factor contempla la
clasificacion dentro de categorias o clases, por cllo para poder determinar la
distancia anual recorrida sec cstablecen tres clases:

e Menos de 12,000 K / ailo.

e Entre 12,000 y 20,000 Km / ailo.

® Mas de 20,000 Km/ aiio.
Similarmente, para realizar la clasificacion por cdad se establecen cuatro grupos:

e Hasta 23 aiios.

e Entre 23 y 25 afios.

e Entre 26 y 27 ailos.

e Mais dc 28.

IlLE Suecia

Todas las compaiiias estdan obligadas a aplicar una tarifa en comnin, cs decir, usar
factores de riesgo idénticos y una misma clasificacidon para dichos factores. Esta
clasificacion ha sido aceptada por ¢l Comité de Clasificaciéon Vcehicular (BKK®).

La prima dc ricsgo neta depende de cuatros criterios de clasificacién: 1) drea
geogrifica, 2) distancia anual recorrida, 3) modclo dcl vehiculo y 4) un premio por
no sinicstro. La prima cs obtenida al multiplicar una prima basica por un factor para
cada criterio. Cada compaiiia puede modificar la prima basica y el factor del drca
geografica de acuerdo a su propia cxperiencia, pero para los otros criterios se usan
factores en comun, estimados por ia BKK.

1. Area Geogrifica, Para los vehiculos de uso particular, Succia esta subdividida en
siete zonas. La diferencia entre los factores a multiplicar puede ser a lo mas del
40%.

* Motor vehicle classification committee, BKK por sus siglas en succo.
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2. Distancia Anual Recorrida. Las clases estan definidas en la tabla 6.

Clases para la distancia anual recorrida

10,001 — 15,000

15,001 - 20,000 1
20,001 — 25,000 1.1
25,000+ 1.2
Tabla 6

Antes de comenzar un nucvo afio de vigencia, ¢l asegurado cstima la distancia total
que calcula recorrer en este periodo. Si durante el afio, ¢l ascgurado sc percata que la
distancia recorrida cxcede a la estimacion, tiene que reportarla y pagar ia prima extra
resultante. Si al final del afio, el asegurado recorre menos de lo esperado, reporta la
distancia rcal recorrida y sc hace merccedor a una devolucion de prima.

3. El Sistema de Premio. El sistema de premio consiste en asignar un descuento a la
poéliza, dependiendo de la clasificacién de la pdliza. El sistema contempla sicte
clases, con descuentos que van del cero hasta el 75% para la clase siete, como se
mucstra cn la tabla 7.

Sistema de Premio succo.

Tabla 7
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Una pdliza nucva cntra cn la clase uno. Por cada afio sin sinicstro la poliza avanza
una clasc hasta la clasc 6. La clase sicte es considerada una clase "super premio’:
s6lo puede ser obtenida después de seis aiios consccutivos sin siniestro. Después de
un sinicstro, la pdliza rctrocede dos clases, a menos que ¢l ascgurado pucda
demostrar que no s responsable por ¢l accidente.

Como c¢l scguro cs obligatorio, ¢l dueiio del vcehiculo tiene el derecho de ser
ascgurado. En un caso excepcional, cl asegurador puede cancelar la poliza con
efecto inmediato, pero al mismo tiecmpo pucde ofrecer una nueva poéliza con un
incremento en la prima del 100% por dos afios. Esto aplica, atin si el ascgurado
pertencce a la clase uno y ticne tres sinicstros en un aflo, 0 una corte cncucntra
culpable al asegurado: culpable total de un manejo descuidado, mancjo en estado de
cbricdad, o sin licencia; cn cuyo caso la sentencia es puesta en vigor legalmente.

4. Modelo dcl Vchiculo. Cada modclo de vehiculo es asignado a una de las diez
clases de modclo de vehiculos. La clasificacton esta basada en estadisticas de costos
de siniestros compiladas por todas las companias ascguradoras y ¢éstas contichen
todos los vchiculos registrados. Para cada modelo de vehiculo el total de costo de
sinicstros (excepto los costos mas altos de cierto limite, actualmente de 100,000
Kronas succas para simples reclamos) son comparados con el total expuesto (el
total de afios del vehiculo corregidos por fa influencia del arca, kilometraje y clase
de premio). Esta prima de riesgo obscrvada, forma la base estadistica para el modclo
de clasificacion.

Cuando un nuevo modelo es introducido, es provisionalmente clasificado por los
expertos, usando datos técnicos y también considerando modclos similares. Tan
pronto como las cstadisticas dc siniestros mucstran cualquier diferencia de la clase
provisional, el modelo es reclasificado.
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lll. TARIFICACION EN PAISES AMERICANOS.

Continuado con ¢l analisis, toca cl turno a los paises americanos, profundizando en
los Estados Unidos de América, Canada, y en algunos paises de Latinoamérica.

LA Estados Unidos de América.

En 1944, e¢n una importante dcecisidn, la suprema corte dc los Estados Unidos
revirtié los prccedentes y dictamind que los seguros son un negocio y, por lo tanto,
estin sujetos a regulacion federal. Debido al gran cambio cn la situacion de la
regulacion en los seguros y al desco de los estados (representados por la Asociacién
Nacional de Miembros del Scguro, NAIC por sus siglas en inglés), por retencr la
autoridad para regular ¢l negocio de los scguros, en 1945, el congreso promulgé Ia
ley McCarran-Ferguson, la cual preveia: (1) regulaciéon continua ¢ imposicion de
impucstos por los cstados, (2) aplicacién de las leyes antimonopolio para la
extension de que cl negocio del scguro no sea rcgulado por los cstados, y (3)
aplicacion continua de cicertas leyes federales. De aqui que, ¢l negocio del seguro en
los Estados Unidos sca regulado a nivel estatal. El alcance de csta regulacion dificre
por linea de ncgocio y por estado.

La regulacion del seguro se pucde clasificar en tres categorias: (1) Requerimientos
de formacioén y licencia, (2) supervision de opcraciones y, (3) procedimientos de
liquidacion. Especificamente, la regulacion incluye ¢l alcance de las actividades en
las siguientes dreas: incorporacion y permiso de ascguradores nacionales y
extranjeros, el lenguaje del contrato de la pdliza, cobertura a ofrecer, bases para la
seleccion de nuevos negocios, bases para la cancclacion o no renovacién de
negocios, tarifas, practicas e¢n el mancjo de siniestros, requerimientos de los estados
financicros (gastos, reservas para primas no devengadas y sinicstros, activos, y
valuaciéon del superavit), restricciones en la composicion del portafolio de
inversiones, conjunto de datos estadisticos, licencias de agentes, practicas del ramo
injustas, imposicién de impuestos, liquidacién y suspension.
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Para asegurar que ¢l negocio del scguro sea regulado por los estados y, por lo tanto
cxento de las leyes federales antimonopolio como lo dicta la ley McCarran-
Ferguson; la NAIC, cn 1945, fomenté Ia formacidén de un comité para toda la
industria, compuesto por representantes de las 19 organizaciones del ramo de
SCEUros.

El resultado del trabajo del comité fue un documento "para toda la industria”,
adoptado por la NAIC como modelo de legislacion para la guia de los cstados en
cumplimiento con los requerimicntos de la ley federal. Las recomendaciones para
una tarifa estindar en este documento para los estados fucron: (1) que las tarifas
fueran razonables y adecuadas para la clase de riesgos a las cuales sc aplican; (2)
que la tarifa no discrimine injustamente entre riesgos que involucren esencialmente
los mismos ricsgos y clementos de costo; (3) que la consideracion sca dada a la
pasada y futura cxperiencia de pérdida (incluyendo riesgos catastréficos, 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 pastos de administracién, ademis de producir una
ganancia razonablc.

Con la invencién del automoévil, la teoria de la responsabilidad fue extendida para
incluir la responsabilidad civil por danos a terccros cn sus bicnes y personas
causados por un automoévil. En adicién, como ¢l niumero de vehiculos sc incrementd,
los problemas sociales/ccondomicos de inocentes lesionados se volvicron mas
cvidentes. Frecucntemente la parte negligente no cra financicramente responsable,
es decir, no podia pagar por los dafios causados a otros. En un esfuerzo por proteger
a cstas victimas, todos los cstados promulgaron leyes de responsabilidad financicra,
empezando por Connecticut en 1926.

Estas leyes intentaban proteger la parte lesionada con una demanda legal, alentar o
forzar a aqucllos que usan las autopistas a proporcionar un grado de responsabilidad
financiera por cl dafio quec pucdan provocar y alentar ¢l manejo scguro.

Al momento del accidente, la evidencia de responsabilidad financiera se pucde
demostrar con una de las siguicntes tres formas: (1) una péliza de seguro, (2) una
fianza, o (3) un depésito de cfectivo. La poéliza de seguro es ¢l medio predominante
para demostrar responsabilidad financicra.
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La experiencia mostré sin embargo, quec las leyes de responsabilidad financiera no
satisfacian por completo ¢l propésito de compensar a la victima inocente. Esta falla
radica basicamente en el problema de la "primer mordida", es decir, Ia
responsabilidad financiera no tenia que ser demostrada hasta después del primer
accidente. Por lo tanto, muchas victimas continuaron sin ser compensadas.

En un esfuerzo por cerrar la brecha resultante en la compensacion a las victimas, los
estados promulgaron las leyes de responsabilidad financicra obligatorias. Bajo estas
leyes, cada propiectario de un carro requiere comprar un seguro de responsabilidad
civil por un monto no menor al especificado por la ley, con ¢l fin de poder registrar
su vehiculo. La primer ley dc este tipo fue promulgada en Massachussets en 1927,
Las leycs obligatorias han tenido un cfecto positivo en ese aspecto, teniendo poca
interferencia con cl sistema de responsabilidad civil.

Sin embargo, con ¢l proposito original de las leyes de responsabilidad financiera, la
compensacion de las victimas, se mantuvieron algunos defectos: (1) la liquidacién
de los siniestros (reclamaciones) era lenta, (2) ¢l tamaiio de la liquidacién no era
necesariamente proporcional al monto del daiio, (3) las victimas que no podian
probar negligencia de la otra partc no eran compensadas, (4) gente sin capital para
protegerse era forzada a comprar una cobertura y (5), continuaba habiendo un
mimero significante de conductores sin ascgurarse. Por lo tanto, otras medidas
fueron introducidas para cerrar las brechas. Estas incluyen una cobertura obligatoria
al automovilista sin ascgurarse y, reclamos no saldados y fondos de discernimiento.

La cobertura del automovilista sin ascgurarse proporciona un scguro substituto de
responsabilidad civil para compensar a las victimas de un conductor sin seguro. Los
reclamos no saldados y fondos de discernimicnto son fondos estatales, los cuales
proporcionan compensacion a las victimas no compensables por otra fuente.

La prima para responsabilidad civil por daifios a terceros ecsta basada cn los
siguientes factores:

e Territorio.
e Limites de Responsabilidad Civil por Daiflos a Terceros.
e Edad, sexo y estado civil.

e Uso del automévil.
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e Elegibilidad para tarificar bajo un curso de manecjo y las reglas del buen
cstudiante.

e Antecedentes de los conductores del vehiculo en propiedad.
e Afios de experiencia de los conductores.
e Elegibilidad para tarificar bajo la regla del multi-carro.

L.os dos primeros criterios se ven reflcjados en la prima basc. Los criterios del tres al
cinco son los factores para la clasificacion primaria, mientras que los criterios del
seis al ocho son los factores para la clasificacion secundaria. El factor final de
tarificacion es la suma dc los factores primarios y secundarios.

Este factor final de tarificacion es multiplicado por la prima basec de cada cobertura
para determinar la prima final de cada cobertura.

A continuacidén se describe cada uno de los factores que componen la prima por
responsabilidad civil por dailos a terceros:

1.Territorio: dentro de cada cstado, subdivisiones territoriales pueden ser
estructuradas por condados, ciudades, dreas dentro de las ciudades, suburbios,
pueblos, villas o alguna combinacién de éstos. El nimero de territorios tarificables
varia de estado a cstado (al mcnos de 10 hasta 50) y por compaiiia dentro de un
estado dado. La designacidn tcrritorial usada para la tarificacién es aquel territorio y
estado en cl cual el vehiculo es normalmente guardado y usado. Las estadisticas d¢
siniestros por territorio estin basadas en accidentes ocurridos en la locacién donde el
auto cs principalmente guardado y usado —no el territorio donde ocurri6 el accidente.
.Las tarifas dentro de un ecstado varian significativamente por territorio con
relaciones de altas a bajas variando por estado pero alcanzando de seis a uno o mas
en cstados con arecas urbanas densamente pobladas.

2. Edad, sexo y estado civil: Estas variables son las mas controversiales en el plan de
clasificacién debido a la relacion de los costos de siniestros, por ejemplo, el sexo del
conductor no esta dentro del control del individuo. En este sentido, los opositores a
estas variables proponen que la prima deberia estar basada sélo en variables
“casuales™ como lo son un accidente o el histérico de multas. En respuesta a este
reto, algunos estados (Hawai, Carolina del Norte y- Massachussets) han prohibido ¢l
uso de la edad o sexo como variables para tarificar.
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Sin embargo, cn la mayoria de los estados, ¢l esquema de clasificacion usado por las
"compaiiias burd" dividen a los conductores en sicte agrupaciones basicas de edad,
sexo y cstado civil: (a) mujeres solteras menores a 25 anos (clases scparadas para
cdades hasta los 20 afios y una clase para cdades de 21 a 24 ailos), (b) hombres
casados menores a 25 ailos (clases separadas para edades hasta los 20 anos y una
clase para cdades dc 21 a 24 afos), (¢) hombres solteros menores a 25 anos, los
cuales no son duciios o los principales conductores del automovil asegurado (clases
scparadas para edades hasta los 20 aios y una clase para edades de 21 a 24 afios), (d)
hombres solteros menores a 30 afios, los cuales son los duciios o los principales
conductores (clases separadas para edades hasta los 20 afos, una clase para edades
de 21 a 24 anos y una clase para cdades de 25 a 29 ados), (¢) mujeres de 30 a 64
afios, las cuales son las unicas conductoras, (f) aquellos con 65 aftos o mis, uno o
mas conductores y (g) todos los demas. Estas agrupaciones producen mas de 100
clasificacionces distintas de tarificacion.

3. Uso dcl_automoyil: Las distinciones edad, sexo y estado civil anteriormente
mencionadas son combinadas adicionalmente con la variable uso del vehiculo. Las
cinco clascs de uso de vehiculo son: (a) uso de placer, (b) usado hacia o desde el
trabajo menos de 15 millas, (¢) usado hacia o desde el trabajo mis de 1S millas, (d)
para uso de negocios y (¢) para usos de la granja.

4. Curso _de mancjo y buen cstudiante: l.as variables curso de mancjo y bucen
cstudiantc son descucntos aplicables al otro caso dc tarifa de jovenes conductores,
la cual reconoce la experiencia mas favorable de este grupo.

5. Antecedentes de mancjo y_experiencia_de mangjo: Como se¢ notdé anteriormente,
estos son dos de los factores que comprenden ¢l factor secundario de tarificacion, y
son gencralmente referidos como cl Plan del conductor seguro (SDIP®, por sus siglas
en inglés). El SDIP c¢s usado para distinguir a cada conductor basado en sus
antecedentes de trafico, y en su experiencia de mancjo. Existen S clascs basadas en
puntos SDIP (0, 1, 2, 3, 4+), un punto por cada accidente “imputable”™ durante los
ultimos trcs afios, tres puntos por ciertas violaciones de trifico como lo es mancjar
cn estado dc cbriedad y un punto por inexperiencia de mancjo (con licencia menor a
tres afios de antigiicdad). Las diferencias de tarificacién por cada clase SDIP son
significantes, por cjemplo, un punto cuesta 40% mds que cero puntos y trcs puntos
cuestan 120% mads que cero puntos.

° SDIP: Safe Driver Insurance Plan
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6. Multi-carro, tipo_de vchiculo: El factor secundario de tarificacion, como se notod
anteriormente, también depende en la calificacion para ¢l multi-carro mas las
variaciones basadas en el tipo del vehiculo. La regla del multi-carro aplica cuando
mids de un carro cs ascgurado —lo que resulta en una reduccidon de 20 puntos (no
porcentuales) para cl factor seccundario de tarificacion de cada vchiculo. El tipo de
vchiculo s¢ considera generalmente como los vehiculos son clasificados, ¢s decir,
como standard, intermedio, High performance y deportivos.

l1l.B Canada

Una reforma fundamental en ¢l seguro de automoviles se llevo a cabo en Quebec ¢l
primero de marzo de 1978. Por esc entonces, ¢l Régic de I’ Assurance Automobile,
una institucién piblica, se responsabilizo por la compensacion de todas las victimas
fisicamente afectadas por un auto sin tomar cn cuenta la responsabilidad. Todos los
lugarefios de Qucbec que sufricron daiio fisico pueden ser compensadas por ¢l
Régic, secan o no responsables por cl accidente.

Ademas de la devolucion por los gastos incurridos y las cantidades por
compensaciones por ia pérdida de la integridad fisica, las victimas ticnen cl
derecho, en caso de invalidez, a la compensacion por la pérdida de sus ingresos igual
al 90% dc sus ingresos nctos. Sin embargo, la compensacion para cualquier
individuo no pucde exceder un tope, ¢l cual es determinado anualmente, de esta
forma el 85% dc la poblacién puede ser compensado totalmente.

El financiamiento de la Régie ¢s posible por un impuesto ¢n la gasolina, y un pago
anual liquidado al momento de renovar la pdliza y la licencia de manejo. Este pago
es el mismo para cada conductor. Desde que 1a nocién de responsabilidad ha sido
complectamente abolida, la Régie trata de no tener la mayor parte del desembolso
ocasionado por los conductores que causan mis accidentes. A consccucncia de esto,
no se¢ cfectia ninguna diferenciacion por la potencia del vehiculo, la edad del
conductor, ctc.

L.as compaiiias aseguradoras ticnen total libertad para cstablecer sus propias primas
para dafios a terceros. Sin embargo, la tradicion, la competencia y la existencia de un
grupo técnico de aseguradores (cuya mision es ecstudiar las tarifas y hacer
recomendaciones sobre las mismas) ha tenido el efecto de que la mayoria de las
aseguradoras usen el mismo criterio, ¢l cual sc describe a continuacién.
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1. Area geogrifica: Qucbee csta dividido en ocho drcas: La diferencia entre las
primas del drea con tarifa mis alta (Montreal) y el area con la tarifa mas baja (lles-
de-la-Madeleine) es igual a un 40%.

2. El _Conductor: Los ascgurados de Quebec son divididos generalmente en 14
clases, de acuerdo al uso del vehiculo, la edad del asegurado, sexo, estado civil y 1a
distancia anual recorrida. A continuacion se muestran las 14 clases (dentro del
paréntesis se encuentran los cocficientes multiplicativos de las primas, calculados
en combinacion por todas las compaiiias).

Clasc 1 (Factor = 0.76)
I. Uso particular del automaovil.
11 El conductor principal, ya sca ¢l asegurado o no,

a. Hombre soltero de 30 ailos o mds
b. Hombre casado con 25 aflos 0 mds que viva con su esposa.
c. Mujer de 25 ailos o mas.

1. Conductor femenino menor de 25 ailos.

Iv. Mujer soltera menor de 25 afios que no haya tomado cursos de manejo

V. A lo mis dos conductores por vehiculo que vivan en ¢l domicilio del asegurado,
cada uno con su licencia de mancjar vigente al menos por los tres tiltimos anos.

VL. El vehiculo no sea usado por ¢l conductor hacia su trabajo, no para propésitos de
negocio.

VIIL. La distancia recorrida csperada no exceda los 16, 000 Km por afio.

Clase 2 (Factor = 1)
1. Uso particular del automévil.
11. El conductor principal sca:

a. Hombre soltero de 30 afios o mis.
b. Hombre casado con 25 aflos 0 mds que viva con su csposa.
c. Mujer de 25 afios o mids.

1. Conductor femenino menor de 25 afios.

1v. Mujer soltera menor de 25 afios que no haya tomado cursos de manejo.

V. A lo mids dos conductores por vehiculo que vivan en ¢l domicilio del asegurado.

VI El vehiculo pueda ser usado para ¢l trabajo compromctiéndose a recotrer una

distancia no mayor a 16 Km por viaje.

31




Tarificacién en Paises Americanos

Clase 3 (FFactor = 1.03)

1. Uso particular del automévil.

1. El conductor principal sca:
a. Hombre soltero de 30 aios o mas.
b. Hombre casado con 25 aflos 0 mas que viva con su esposa.
c. Mujer de 25 aflos o mas.

111 Conductor femenino menor de 25 afos.

Clase 4 (Factor = 1.42)
1. El conductor principal sea un hombre soltero entre los 25 y 29 aflos
Clase 6 (Factor = 0.5)

I. - .. Una prima adicional es pagada por un hombre menor a los 25 aios que mancje un
vehiculo ocasionalmente, cl conductor principal que pertenece a la categoria 1, 2, 3,

Clase 7.~

(Factor = 1.47)
1. - Uso del vehiculo para negocios.
1L El conductor principal sca:

a. Hombre soltero de 30 ailos o mds.
b. Hombre casado con 25 aiios 0 mas que viva con su esposa.
c. Muyjer de 25 ailos o mis.

HI. Conductor femenino menor de 25 ailos.

Clase 8 {Factor = 1.57)

1. El conductor principal es un hombre casado, menor a los 21 afios, ¥ que vive con su
esposa.

Clase 9 (Factor = 1.57)

1. El conductor principal es un hombre casado, menor a 25 afios, pero al menos con
21 ailos, y viva con su esposa.
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Clase 10 (Factor = 2.33)
I El conductor principal sea hombre soltero con edades de 16, 17 o 18 aios
Clase 11 (Factor = 2.33)
I. El conductor principal sca soltcro entre los 19 y 20 afios.

Clase 12 (Factor = 1.75)
I. El conductor principal sea soltero entre los 21 y 22 aflos.

Clase i3 (Factor = 1.55)
1. El conductor principal sca soltero entre los 23 y 24 ailos.

Clase 18 (Factor = 1.25)
I. El conductor principal sea mujer menor a los 21 afos.

Clase 19 (Factor = 1.25)
I. El conductor principal sea una mujer entre los 21 y 24 aflos.

3. La_categoria para tarificar por experiencia: Este criterio es una clasificacién a
posteriori, la cual subdivide a los asegurados en cinco categorias de acuerdo al

numero de aiios desde su 1ltimo siniestro. La definicion de la categoria mas alta,
la categoria S5, varia ligeramente de una compaiiia a otra. A continuacion se
describen las definiciones adoptadas por una compaiiia en particular.
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Catcgoria 5 (Factor = 0.87)

Durante los cinco afios inmediatos anteriores a la fecha de inicio de la pélizao a la
ultima renovacion, todos los conductores del vehiculo:

e  Deben estar en posesion de una licencia vigente de mancjo.

* No deben de haber sufrido ningin accidente causando daiio al vehiculo asegurado o

daflo fisico o material a terceros.
Ademais, durante los tltimos tres anos, los conductores no deben tener:
e Ninguna condena criminal por delitos de transito.

e Mais de dos delitos de transito.
Catcgoria 3 (Factor = 1)
e Licencia de conducir vigente y sin accidentes por 3 aitos.
Cn(cgor?u 27 (Factor = 1.12)

e - Licencia de conducir vigente y sin accidentes por 2 aftos.

Cmcg'o':"‘l'n 1. (Factor = 1.22)

. 'Liccnciu‘ de conducir vigente y sin accidentes por | aflo.

Categoria 0 (Factor = 1.42)

e Esta categoria incluye ricsgos que no satisfacen las otras categorias. Las reglas de
transicién rclativas a la categoria 5 dependen de la compaiifa. Algunos aseguradores
ignoran el primer siniestro; algunos otros lo ignoran si ¢l monto del sinicstro no ¢s muy
elevado o si el accidente no condujo a una condena criminal; y finalmente, algunos

otros, regresan al asegurado al nivel 3.
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HI.C Latinoameérica

Los factores de riesgo normalmente aparccen en las notas técnicas, propiedad de las
compaiiias aseguradoras, por lo que al tratar de conseguir informacién al respecto en
Meéxico fue priacticamente imposible; no obstante al habernos remitido a las
instancias propias de cada pais, sc sabe que algunos de estos paises latinoamcricanos
cuentan con scguros obligatorios, como son:

* Argentina con ¢l de Responsabilidad Civil Automoviles, y en dondc las
tarifas son calculadas libremente por las compaiiias

» Brasil con el de Dailos Personales causados por Vehiculos Automotores.
Cabe mencionar que en Brasil las tarifas son unicas, de caricter uniforme
y obligatorias.

e Costa Rica con el Scguro Obligatorio de Vchiculos Automotores. Donde
cl Instituto Nacional de Scguros es el encargado de fijar las tarifas que se
usan.

e Chilc cuenta con el Seguro de Responsabilidad Civil de suscripcion

obligatoria por cl uso de automoviles, ademas existe libertad absoluta de
fijar precios y tarifas.
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IV. TARIFICACION EN MEXICO.

En cspecifico, sc estudiara a México en este capitulo, empezando con un breve
repaso sobre la legislacion de los seguros en ¢l ramo de automéviles, posteriormente
sc comentara cl tema del seguro obligatorio en la Ciudad de México para finalmente
abordar en especifico, los factores de riesgo que emplea ING-Comercial América.

IV.A México

En México, antes de 1935 solo sc cubrian los daios ocasionados por cl choque de
dos vehiculos, pero es en esc aiio cuando surge la Ley General de Instituciones de
Seguros misma quc establcce los procedimicntos y reglas de operacion de las
ascguradoras, mexicanas o extranjeras. Los riesgos cubicrtos fucron clasificados en
dos sccciones:
1. Daifios Materiales al vchiculo por:

a) Choques o colisiones sufridas.

b) Vuelcos Accidentales.

c) Incendio, Autoignicién, Rayo.

d) Robo decl Automévil.

¢) Conmocién Civil, Huclgas.
2. Responsabilidad Civil por:

a) Daiios causados a propicdad ajena.

b) Atropcllo de personas.
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Cinco afios mds tarde, aparecicron coberturas para ricsgos adicionales como son:
a) Equipo Espccial.
b) Rotura de Cristales.
c) Fenémenos Mecteorolégicos.

Ademas, ¢l concepto de Robo de Automovil se¢ cambid por ¢l concepto de Robo
Total. Para 1968 se adhirieron a la péliza nuevos factores de riesgo, como son:

a) Disturbios de caricter obrero,

b) Motines Populares,

c) Daitos causados por personas mal intencionadas,
d) Responsabilidad Civil Ocupantes y,

e¢) Riesgos Profesionales Ocupantes.

De 1975 a la fecha, las condiciones genecrales de la péliza se han conservado
practicamente iguales, climinando unicamente los riesgos de Responsabilidad Civil
Ocupantes y Riesgos Profesionales Ocupantes.

El cardcter del scguro de automoviles ¢s no obligatorio, sin cmbargo en varias
ocasiones se han realizado intentos por cambiar dicho caracter. El primer intento por
lanzar un seguro obligatorio en México para vchiculos automotores, data de 1989,
cuando el sector ascgurador 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
scgunda fasc optativa.

Este proyccto no tuvo el impulso suficiente, por lo que no prosperd. Sin cmbargo, la
Comisiéon Nacional de Seguros y fianzas, cn 1991 retomo la iniciativa y claboré un
proyecto de seguro de responsabilidad civil a terceros en sus personas, que cubriria a
las victimas de accidentes automovilisticos, pretendiendo abarcar al Distrito Federal
asi como a las carreteras federales. Sin embargo, csta propuesta tampoco pasd a
mayores.
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El 18 de junio de 1997, la Asamblea de Representantes del Distrito Federal publico,
en ¢l Diario Oficial de la Federacion, dentro de las Reformas y Adiciones de
Diversas Disposiciones a la Ley de Transporte del Distrito Federal las siguicntes
disposiciones:

"Articulo 63. La vialidad y el transito en ¢l Distrito Federal se sujetaran a lo previsto
en esta ley y sus reglamentos asi como a la normatividad y medidas quc cstablezcan
respecto de:

1. Politicas de vialidad y transito para personas y vehiculos:"

II"...Todo vehiculo que circule por las vias publicas del Distrito Federal, debera
contar con pdliza de scguro que amparce al menos la responsabilidad civil contra
dafios a terccros en sus personas, de acuerdo a  las bases que establezea la
Secrctaria.™

Con la publicacién de estas disposiciones la autoridad daba comienzo a un seguro
obligatorio para todos los vchiculos cuyas placas de circulacidn pertenccieran al
Distrito Fedcral, asi como para aquellos vehiculos matriculados en otras entidades
que hubicran ceclebrado convenios en coordinacion con ¢l Gobiemo del Distrito
Federal. Dicha disposicion entraria en vigor ¢l primer dia del mes dce julio de 1998,
mientras quc para los vchiculos que no sc encontraban cn los supuestos anteriores el
seguro obligatorio entraria en vigor ¢l primcro de julio de 1999.

Asi, ¢l marco politico dio origen a la creacidon del Scguro por ¢l Uso de Vcehiculos
Automotores (S.U.V.A.), el cual fuc aprobado por la Comisiéon Nacional de Scguros
y Fianzas (C.N.S.F.) ¢l 18 de agosto de 1997. La cobertura del seguro amparaba la
responsabilidad civil en quec incurricra ¢l ascgurado por ¢l uso o posesion  del
vehiculo descrito en la cardtula de la pdliza y que a consccuencia de dicho uso o
posecsion causara lesiones corporales o la muerte a terceros, distintos de los
ocupantes de dicho vehiculo, cubriendo:

e Hospitalizacion.
e Atencidon médica.
e Enfcrmeros.

e Servicios de ambulancia.

* SETRAVI: Secretaria de Transporte y Vialidad.
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e Fallecimiento y gastos dc enticrro.

s Indemnizacion por pérdida de miecmbros.

e Indemnizacion por incapacidades.
La cobertura también aplicaba cuando ¢l conductor del auto hubiese ingerido
alcohol o drogas previo al sinicstro, asi como ¢l pago por los dafios que la carga de
la unidad vchicular hubicse causado a terceros en sus personas.

Este seguro obligatorio tenia como caracteristicas:

e Un limitc mdiximo dc responsabilidad por evento y con rcinstalacion
automatica de $250. 000.

e Lacaratula de la poliza cra unica para todas las ascguradoras ¢ incluia:

a. Dos hologramas. (uno sc colocaba en ¢l automoévil y el otro
permancceria en la caridtula de la poliza)

b. Papel scguridad. (papel especial)
c. Tintas fugitivas.
d. Marca de agua(una imagen quc se observa a trasluz).

e. Microimpresion(debido al tamafno reducido de:las letras, se requiere de
una lente de aumento para poder leerlas).

f. Texto oculto.

g. Cddigo de barras(informacion de la pdliza que puede ser accesada a una
base de datos mediante un lector). )

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

e Vigencia anual.
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e Incancelable (en ¢l caso especifico de la venta del vehiculo, la vigencia y
por lo tanto la cobertura del seguro, se traspasa automaticamente al dueio,
pues el seguro era para ¢l vehiculo, no para el conductor).

e Pago dc contado.
e Suma ascgurada tinica.

Este seguro no sélo comprendia automéviles de uso particular, también incluia
motocicletas, camiones (con una diferenciacién entre camiones con peso hasta 3.5
ton. y camiones de mds de 3.5 ton.), tractocamioncs, servicio publico (taxis, combis,
microbuscs, asi como autobuses urbanos y forincos).

La prima por este scguro no cra fija, ya que en México existe un mercado
desregularizado de precios por libre competencia desde 1990. Como consecucencia
de esto, cl precio por cste scguro variaba de una compaiiia a otra.

El S.U.V.A. tenia la finalidad de crear una cultura de responsabilidad civil como la
existente en algunos paises del continente curopeo, donde cuentan con este tipo de
seguros desde la scgunda década del siglo veinte, como lo es Finlandia en 1925,
Noruega en 1926 o Dinamarca en 1927, micntras que cn paiscs del continente
americano como lo es cl caso particular de los Estados Unidos de América que
desde la scgunda mitad dcl siglo pasado ticnen un scguro con estas caracteristicas, o
paises como Chile, Canadi, Brasil, Argentina, Colombia o Costa Rica que también
cuentan con un scguro obligatorio. En México, este scguro sc disciio sélo con la
finalidad de cubrir los dafios a terccros en sus personas, pues al incluir los daitos a
terceros cn sus bienes hubicse encarccido la prima, lo cual ¢l publico ¢n general no
lo hubiese aceptado.

Como sc mencioné anteriormente, la primera etapa de este programa abarcaba sélo
los automoéviles con placas registradas en el Distrito Federal y cntraria cn
funcionamicnto a partir del primero de julio de 1998. Postcriormente, a partir del
primer dia de julio de 1999, todo aquel vchiculo que transitara en el Distrito Federal
deberia contar con ¢l S.U.V.A. aiin sicndo su paso momentineo por esta entidad
federativa, para lo cual existirian vigencias temporalcs.

Los tnicos requisitos para adquirir cstec seguro cran: una copia de la tarjeta de

circulacion y los datos personales del asegurado, por lo que para esta cobertura en
particular no se hace uso de algin tipo de factor de riesgo.
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Debido principalmente al desinterés del gobicmo Federal y Estatal, falta de
conciencia de los beneficios que produce el seguro obligatorio y a la ausencia de
voluntad politica para implantar un scguro obligatorio en México, sc realizé su
aplazamicnto para el primer dia de encro del 2002.

Como ya sc menciond anteriormente, el mercado de seguros en México es un
mercado desregularizado, y en consecuencia cads compailia siguc su propio criterio
de tarificacion; es decir, cada asegurador emplea segiin su muy particular punto de
vista, distintos factores de ricsgo para claborar una tarifa.

.
Por lo tanto, mientras algunas compaiias pueden ofrecer distintos beneficios al
asegurado por la edad, sexo, ¢l contar con un garaje donde guardar el vehiculo, ete.;
otras simplemente no consideran estos factores para la claboracion de sus tarifas.

Casualmente, algunos factores pucden ser ocupados por la mayoria de las
compaiias, como puede ser el uso del vehiculo o la zona geogrifica donde cl

vehiculo circula normalmente.
IV.A.1 Tarificacion en ING-Comercial Ameérica

En particular, en ING-Comercial Amcdrica cxisten paquetes de  coberturas
denominadas Basico, Limitado y Amplio. El paquete basico incluyce las coberturas
de responsabilidad civil y secrvicios dec asistencia, gastos mdédicos ocupantes y
defensa legal al conductor. El paquete limitado incluye las coberturas contempladas
en ¢l basico mas la cobertura de robo total. Por ultimo, cl paqucte amplio incluye las
coberturas del paqucte limitado mais la cobertura por dafios materiales.

En particular, las coberturas de dafos materiales y robo total emplean los mismos
factores de ricsgo para determinar las cuotas que se aplicardan en la tarifa.

Estos factores son: modelo del vehiculo y sus caracteristicas, asi como cl drea
geografica.

1. Modelo: Se toma en cuenta el afio en que ¢l vehiculo fue producide por la
armadora. Este dato sc obtiene de la factura o bien de la tarjeta de circulacion.
Con dicha informacion se clasifican los vechiculos en tres grandes grupos:
anticuados y/o clasicos que corresponden a los modelos 1987 y anteriores,
vehiculos seminuevos quce incluye vehiculos desde 1988 hasta 1991 y, vehiculos
nuevos que comprenden los modelos 1992 a la fecha.
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2. Caracteristicas del vehiculo: este factor de riesgo tiene como objetivo agrupar a
los vchiculos por sus caracteristicas fisicas (tamaifio, prestaciones, asi como
también cl valor de la unidad, ctc.) y/o por sus caracteristicas de sinicstralidad.

3. Para la cobertura de Daiios Materiales sc tiecnen 17 grupos micntras que para Ia
cobertura de Robo Total existen 18 grupos. Por mencionar, ¢l grupo 17 de Dafios
Matcriales agrupa a vehiculos como el Golf, Nuevo Golf, Golf A4, Almera y el
Clio Sport; dadas sus especificaciones téenicas y caracteristicas fisicas no se
podrian agrupar con vchiculos como pucden ser un Grand Marquis o un Passat,
ya que estos dos ultimos autos entran en un segmento denominado lujo mediano.
Mientras que en ¢l grupo 2 de Robo Total se pueden encontrar vehiculos como cl
Atos, Pointer, Ka, Chevy cntre otros ya que sus indices dc sinicstralidad
permiten agruparlos cn este grupo.

4. Arca gcogrifica: analizando ¢l comportamiento de la siniestralidad a nivel
estatal, ING-Comercial América dividié la Republica Mexicana en varias zonas,
otorgando rccargos o descucntos a los ascgurados basandose cn las placas de
circulacion del vehiculo emitidas por ¢l estado en donde esté registrado.

Para las coberturas de Responsabilidad Civil y Servicios de asistencia y Gastos
Meédicos Ocupantcs, asi como Defensa Legal no se emplea ningun factor de riesgo,
de hecho, sélo se utiliza la experiencia cstadistica disponible de ING-Comercial
América para obtener el calculo de la prima para cada cobertura.

No obstante, no sicmpre fuc asi. Para 1998 la compaiiia Comcercial América, al
momento dc 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 cstudio realizado por la Fundacion Mapfre en
1902, asi como en un estudio de la Division de Servicios Estadisticos de la
Policia dc Victoria, Australia (1995), y en estadisticas dcl Servicio Médico
Forense (1997) y de la Direccion General de Estadistica de la Secretaria de Salud
cn coordinacion con cl INEGI (1996), concluyé que el grupo mas propenso a
sufrir accidentces es ¢l de los hombres con edades de 20 a 30 afios, ya que sélo
cllos representaron ¢l 41.5% del total de accidentes ocasionados. El riesgo de la
poblaciéon masculina va disminuyendo conforme su edad aumenta, es decir, cl
riesgo decrece en 37% cuando un hombre pasa al grupo 31 a 40 afios y decrece
en un 54% cuando un hombre pasa al de grupo 41 a 52 aiios.
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6. Sexo: Utilizando las mismas fuentes de informacion que para la edad, sc llegod a
las siguientes conclusiones: existe un menor porcentaje de mujeres que
conducen, ya que sélo representan ¢l 29.7% del total de conductores censados;
las mujeres recorren una cantidad menor de kilometros, por lo que su exposicién
al ricsgo e¢s menor; las mujeres representan ¢l 11.3% de los conductores
implicados en accidentes de transito. De igual forma, se concluyé que la mujer
estaba implicada cn un mimero menor de accidentes que ¢l hombre debido a:

e Es menos amante de la velocidad.
e Es mas respetuosa de las normas.

e Decbido a que ¢s mas vulncrable a los efectos del alcohol, se cuida miis al
conducir en cstado de cbricdad.

Por esas razones, sc aplicaban los descuentos que aparecen cn 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 sc agregd cl estado civil como factor de riesgo.

7. Estado Civil: Con basc en las mismas fuentes de informaciéon que para la edad,
se dedujo que los hombres soltecros de 45 afios o mads, son mas propensos a
sufrir accidentes que aquellos casados con la misma ecdad; los conductores
separados o divorciados suelen tener un indice mayor de ricsgo de accidente que
los conductores casados, cn especial los menores de 25 afios y mayores a 44; la
tasa de accidentes de un grupo de personas divorciadas se duplicé los seis meses
anteriores y posteriores a la fecha del divorcio. Por lo que se aplicaban los
recargos o descuentos que aparccen cn las tablas 9y 10.

43




Tarificacion en México

Sexo Femenino y Estado Civil

wiCasaday= 5 100 [t Descuento:Miaximo:-
sl Descuento| RecargeijDescuento | Recargo: | Descuento
10% 10%
0% 5%
15% 15% 15%
20% 20% 20%
20% 20% 20%
20% 25% 25%
20% 25% 25%
25% 25% 25%
25% 25% 25%
25% 25% 25%
25% 25% 25%
25% 25% 25%
25% 25% 25%
Tabla 9

Sexo Masculino y Estado Civil

ey £

Tabla 10
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8. Descuentos por_no_siniestros: Ahora bien, Comercial América considero la
experiencia de la compaiiia en cl periodo junio 1997 — mayo 1998, con el fin de
otorgar un descuento del 15% para aquellas polizas que fucran renovadas y no
tuvicran ningun sinicstro durante su vigencia.

Actualmente, ING-Comercial América dejé de emplear los factores de riesgo por
edad, scxo, estado civil y descuento por no siniestro; y utiliza solamente los factores
como modelo, caracteristicas del vehiculo y drea geografica para la elaboracion de la
tarifa. Cabe mencionar quc ¢l empleo de dichos factores es complementario a la
claboracion de una tarita, ya que se deben tomar en cuenta otras consideracionces,
como pucden ser la misma cconomia del pais o ia competencia en el mercado.

Dado que cn Meéxico existe un mercado desrcgularizado donde los precios son
fijados por libre competencia, pucede haber una diferencia bastante notoria entre las
primas que se cobran por un mismo automdovil de una compaiiia a otra. Condicion
por la cual, si ING-Comerial América cobrara un precio ¢levado no venderia cl
producto, por ¢l contrario, si ¢l precio fucra bajo posiblemente afectaria la solvencia
del ramo. Esta situacion se pucde observar mas fiicilmente en la  grafica 3, la cual
considera a ING-Comercial América como punto de referencia y se compara con
otras compaiiias del mercado, basindose en una cobertura amplia que se ofrece al
publico.

ING-Comercial América vs Mercado
Cobertura Amplia

120%
"100% [
80%
60% [
40% B

20% §
0% L
ING-C.A. G.N.P. Inbursa Tepeyac Atas

R It

L
2

Grifica 3°

* Informacién propia de ING-Comercial América.
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V. COMPARATIVO.

Es importantc sefialar que para obtener cl precio final de una prima, las compaiiias
aseguradoras toman ecn cucnta, no unicamentc los factores de ricsgo; ademds,
consideran otros factores como impucstos, dercchos de podliza y/o gastos de
expedicién entre otros.

Sin embargo, para cfectos del comparativo, enfocarcmos nucstra atenciéon en los
factores de riesgo considerados cn la tarificacidn de cada una de las ascguradoras
cmpleadas en el analisis.

Para cfectos de cste ¢jercicio es pertinente cotizar ¢l mismo tipo de vchiculo en los
diferentes paises de Europa y América, por lo que se clegié ¢l Volkswagen Jetta,
modclo 2001. A continuacidon, sc cspecifican brevemente las especificaciones
técnicas de dicho vehiculo.

Dcsplazamicnto (cm”) 1,084
Alimentacion de combustible | Inyeccion Elcctrénica
Potencia (DIN) PS/rpm 115/5,400

Par ncto (DIN) Nm/rpm 165/2,800
Potencia (SAE) HP/rpm 110/5.400

Par neto (SAE) lb-pic/rpm 122/2,800
Catalizador 3 Vias

x EnvVIaty
Transmisién Manual (5) / Automatica (4)
Frenos delanteros Disco Ventilado
Frenos traseros Disco
Suspension delantera Mc Pherson
Suspension trasera Eje autoportante
Estabilizador delantero Si
Estabilizador trasero Si
Dircccion hidraulica Si
Rines de Aluminio Si
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Pasajeros 5
Cajucla (1.) 455
Tanque de combustible (1.) 55
Peso vehicular trans. man. (Kg.) 1,307
Peso vehicular trans. aut. (Kg.) 1,331
Distancia de frenado 80-0 km/h (m) | 28.7

Distancia entre ¢jes: [2,513

“En Europa y cn algunos paises de América como Brasil, a este vehiculo se le conoce
como Volkswagen Bora, por lo que sc pucde comprar y ascgurar en ambos
continentes y cn particular cn los paises en donde sc realizard ¢l comparativo.

Como algunos paises cmplcan factores de riesgo asociados al conductor, cs
nccesario establccer sus caracteristicas.

g
27 afos.
Ocupacion: Emplecado.
Scxo: Masculino.
Sinicstros (sanciones): Ninguna.
Estado Civil: Soltcro.
Antigiiedad al conducir: 7 ailos.
Uso del vehiculo: Particular.
Mancjo restringido: Solo cl asegurado.

Para poder realizar el anilisis en el cual se basa el comparativo, es necesario hacer
una breve descripcion de los paquetes que ofrece una compaiiia de seguros en cada
pais de origen, presentando su cotizacién primeramente cn moneda local y
posteriormente en ddlarcs.
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V.A Bélgica

La cotizacion para Bélgica se hara basada en la informacion de la compaiiia Actel.
Dado ¢l e¢jemplo la tarifa se calcula en base a un sistema de premio-castigo,
pertenecicndo a la clase 2 (como se puede apreciar en la tabla 1 del capitulo 1), un
deducible del 2.5% para dafios materiales y sin deducible para robo total. El cilculo
de la cobertura "Omnium” comprende una cobertura completa "Omnium” ademiis de
robo total. La duracion de la pdliza cs de un afio.

*Paquete:-| Total®
NMOmnium*™:
17,5706 30,004

VW Jclta' ‘
2001

El paqucte "Omnium" comprendc:
e Rotura de Cristales.
e [Incendio.
e Colisién de animales.
e Catastrofes Naturales.
e Auto Sustituto (maximo 10 dias).
e Vandalismo.
e Daiios Materiales.

s Robo Total.

3 Los precios se encuentra en francos belgas.
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V.B Francia

La cotizacidn para Francia se rcaliz6 con informacion de la compaiiia Incas. Dado el
¢jemplo la tarifa se calcula con una tasa del sistema premio-castigo del 20% es decir
0.80 (lo que quiere decir que ¢l asegurado lleva 4 aflos sin reportar ningn sinicstro,
como s¢ menciona en el nimero 6 del capitulo 11.B). Incluye proteccién juridica, asi
como proteccion al conductor. La duracidon de la poliza ecs de un aflo, con un
deducible’ de 2,000.

WY chicul agucter]:Paquete ' Tiersx[iTodos los:.

B Tidrsiy | : A RIEsE

VW Jetta | 3,164.18 3,532.24 4,250.49
2001

El paquete "Tiers" incluye:

e Responsabilidad Civil.

e Asistencia en Francia y cn ¢l extranjero.
El paqucte "Tiers extendido” incluye:

e El paqucte "Tiers".

e Robo ¢ incendio.

e Rotura de cristales.

El paquete "Todos los Ricsgos" incluye:
= El paquete "Ticrs extendido”.

e Dafios Materiales.

° El deducible es la participacién del ascgurado en el siniestro
? Los ]JICCIOS se encuentran en francos {ranceses.
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V.C Estados Unidos de Norteameérica

La cotizacién para E.U.A. sc llevd a cabo con la informacién proporcionada por la
compailia Esurance. Cabe rccordar que en Estados Unidos sec considera a un
conductor incxperto con una licencia menor a 3 anos de antigiltedad como sc
menciona cn ¢l niimero 5 del capitulo I1LLA. La duracién de la poliza es de 6 meses.

\{ehiculp, .'R‘egpfo

sPaquete:
4 & 2%

3

VW Jotia
2001

La Responsabilidad Civil incluye:
e Daflos a terceros cn sus personas.
e Dafios a terceros en sus bicnes.
. .Gnstos Médicos.

e Automovilista sin scguro cn su persona.
. El paquete contienc:

e Daiios Materialces.
e Robo Total.
e Renta de un auto.

e Servicios de asistencia.

8 Los precios se encuentran en délares nortcamericanos.
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V.D Brasil

La cotizacidn para Brasil sc basara en la informacion de la compaiia Porto Scguro.
Aunquc no sc tenga informacién sobre los factores que se emplean en Brasil, fuc
suficiecntemente claro, al momento de hacer la cotizacion, que toman ¢n cuenta al
menos los siguicntes factores de ricsgo: 1) caracteristicas del vehiculo, 2) cl uso,
3) el modelo, 4) cl tipo de combustible que emplea ¢l motor, y 5) ¢l drea geogrifica
cn Ia cual ¢l auto circula con mayor frecuencia. La cobertura ¢s una amplia, con un
tnico deducible obligatorio. La suma asegurada consiste cn ¢l valor de mercado del
vchiculo. La vigencia de la péliza es anual.

Vehiculo | Cobertura

Amplia’

VW Jetta 5.717.00
2001

La Cobertura amplia incluye:
 Daiios Materialcs.
e Robo Total.
. Ik’nccndio. '

e Secrvicios de asistencia.

* ° Los precios se a en Rcales Brasileilo:
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V.E México

El ejemplo sc obtuvo con informacion proporcionada por la compaiiia ING-
Comecrcial América. Se considera que ¢l vehiculo posce placas de circulacion
cmitidas en el Distrito Federal. La vigencia de la péliza es de un ailo, con un
deducible de 5% para dailos materiales y de 10% para robo total (los deducibles
pertenecen a una cobertura amplia, la cual se detalla en ¢l capitulo IV.A.1).

%e;lii‘culox :Cobertura;
B oy i SR T L]
SRR e mplia;
VW Jetta 20,726
2001

La Cobertura amplia incluye:
e Dafios Materialces.
e Robo Total.
e Responsabilidad Civil y Servicios de Asistencia.
= Gastos Médicos Ocupantcs.

e Defensa Legtil Vcehicular.

e Prix'l.

e Accidentes Automovilisticos al Conductor'2.

' Los precios se ©n pesos mexi

"' Esta cobertura consiste en la exencién del pago del deducible de dailos materiales en caso de pérdida total,
asi como la devolucion de la prima neta total pagada por: Daitos materiales, Robo Total, Responsabilidad
civil y servicios de asistencia, y Gastos Médicos.

!2 Cubre al asegurado o conductor por las lesiones corporales o la mucerte ocasionadas por un accidente

automovilistico.
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A fin de unificar las moncedas locales en una unidad monetaria para todos y con fines
practicos, sc decidid tomar en cuenta el délar nortecamericano, cn la siguiente tabla

se presentan los tipos de cambios que se usaran en el comparativo.

Tipos de cambio.

1 USD

7.5868 Francos Francescs

1 USD

2.3948 Realcs Brasileiios

1 USD

9.1270 Pesos Mexicanos

Tabla 11

Considerando las cotizaciones, sc podra obscrvar con mas detalle las diferencias que
existen entre un pais a otro en ¢l precio del seguro, en el cuadro 1, al tomar en
cuenta diferentes factores de ricsgo.

A fin de recordar los difcrentes criterios que emplean los paises para construir sus
tarifas, se decidio presentar la informacién en cl cuadro 2.
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Nota: Los precios se en

Cuadro 1. Pais vs Pais

Bélgica Francia EUA! Brasil México ks
Dafios Materiales Dailos Materiales Daiios Materiales Dafos Matcriales Dafios Materiales
Robo Total Robo Total Robo Total Rabo Total Robo Total
Incendio Incendio Incendio Incendio Gastos Médicos Ocupantes
Colision de animales  [Asistencia en Francia y ¢l extranjero  [Servicios de asistencia JServicios de asistencia {Responsabilidad Civil y Servicios de Asistencia
C fe les [Responsabilidad Civil Responsabilidad Civil Defensa legal
Auto Sustituto Renta de auto Prix
Vandalismo Accidentes automonilisticos al conductor
Roturade Cristales  |Rotura de Cristales
[ 643 560 1410 2387 2271

cn délares

* La duracién de la péliza es de 6 mescs.
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V. Comparativo

Cuadro 2. Factores para tarificacion

Con ¢l fin de resumir los factores de riesgo empleados en la tarificacion en cada pais, presentamos los siguientes cuadros.

oncernientes al:Vehicilo s 75 &3,

Caracloristicas |17, “Krea %
58 .| geogréfica
Bélgica
Francia | Ministére de [Economie, des Finances et du Budget X X X X X
Reino Unido! Department of Trade and Industry X X X
Holanda X X X
Suecia Comité de Clasificacion Vehicular X X X X
EUA. National Association of Insurance Commisioners X X
Canada Régie de I'Assurance Automobile X X X
Brasil' X X X X
Meéxico Comisién Nacional de Seguros y Fianzas X X X

42 Concernlantes al ConductorRb ileitre T

b ug d" Y Edtada ( g%f# %
. Conduclor | BE T f’“‘,hﬁ;

Francia | Ministére de IEconomie, des Finances et du Budget X
Reino Unido Department of Tradz and Industry X

Holanda X

Suecia Comité de Clasificacion Vehicular

EUA. National Association of Insurance Commisioners X X X X

Canadd Régic de I'Assurance Automobile X X

Brasi'

México Comision Nacional de Seguros y Fianzas

¥ Lainformaci6n se cbtuvo a través de la cotizacién

55




Comparativo

Existe una diferencia relativamente pequeiia entre la prima final que sc cobra en
Bélgica y cn Francia en comparacién con la prima que sc cobra ¢n los paises
americanos. Hablando exclusivamente de cstos dos paiscs se puede observar que los
belgas usan sdlo dos factores de riesgo concernientes al vehiculo, micntras que los
galos utilizan cinco. Curiosamente ambos paises solo consideran dos factores de
riesgo concernicntes al conductor. Podemos atribuir que la prima es un poco mas
alta en Bélgica al hecho de que su paqucte otorga mias coberturas que en Francia,
como lo cs ¢l auto sustituto o el vandalismo.

Por otro lado, también cn los paiscs americanos existe una diferencia minima entre
la prima final. Por cjemplo, podemos notar que en E.U.A. sc consideran mucho los
factores concernicntes al conductor del vehiculo, pues utilizan cuatro factores (de
hecho cs ¢l pais que mas toma en cucnta csta clase de factores)., no asi en México, en
el caso particular de ING-Comercial América, que no considera ni un sélo factor de
este tipo o Brasil que ni siquicra toma en cuenta la edad del ascgurado. Sin embargo,
tanto en México como cn Brasil se toman mis cn cuenta los factores concernientes
al vchiculo que ecn E.U.A.; México emplea tres factores, Brasil cuatro y E.U.A.L solo
dos factores. Cabe hacer notar que no ¢s posible realizar una comparacion  directa
entre las primas de los scguros analizados debido a que existen diferencias entre los
tipos dc coberturas y/o vigencias de la poéliza.
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Conclusiones

CONCLUSIONES.

La informacion presentada a través del trabajo nos lleva a hacernos la siguiente
pregunta, ;Qué es mas importante al momento de tarificar, el vehiculo en si mismo o
¢l conductor?

Podria pensarse quc un vchiculo ¢s un bien de consumo duradero. por lo que cs de
suma importancia ascgurar este patrimonio. Sin embargo, un vchiculo sin un
conductor es sélo una maquina inutil, por lo que ¢l factor humano cs esencial en a
tarificacion. Una persona ¢s quicn guia ¢l auto a través del trafico, de los caminos y
le proporciona mantcnimicnto, por lo tanto la causa de los accidentes ¢s altamente
atribuible a los conductores.

Entonces surge otra pregunta (A qué factores sc le debe dar mas peso al momento
I3
de tarificar, a los concemicentes al conductor o a los concemicntes al vehiculo?. Se
s
puede obscrvar quc, al menos en los paises latinoamericanos, se le da mas peso a los
factores concernientes al vehiculo, pues cxiste poca, sino es que nula, educacion
vial.

Con educacion vial, nos referimos al obedecer y respetar los reglamentos de transito,
a tomar leccioncs de manejo en instituciones debidamente supervisadas por la
autoridad compctente, que exista una sanciéon real al momento de cometer una
infraccidon y quc cstas sanciones tengan consccucncias al momento de renovar la
poliza o la licencia de conducir, etcétera.

El caso contrario pucde scr apreciado cn los paises curopcos, asi como en E.U.A.
donde se toma cn cuenta el factor humano para la realizacion de una tarifa, porque
existe una conciencia vial mas desarrollada que en ¢l resto de los paises analizados.

Para revertir esta situacion en Latinoamérica, es nccesario impulsar los seguros
obligatorios, como el S.U.V.A. en ¢l caso de México, y crear una concicncin sobre
los beneficios que otorga ¢l contar con una proteccion (scguro) aunado al
compromiso de secguir y obedecer los reglamentos existentes. En e¢se caso, las
compaiiias aseguradoras cstarian en posicién de considerar a los conductorcs como
un factor de ricsgo en sus tarifas y no sdlo factores de riesgo relativos a los
automoviles. Finalmente, incluir todos estos factores tendrian una repercusion en el
costo decl seguro de nuestro automovil.
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