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INTRODUCCION.

Los vehfculos de motor son una muestra evidente de! progreso de la técnica,
y précticamente desde su descubrimiento constituyen el eje indispensable
para la realizacién de las actividades socioecondémicas. No obstante, el
considerable aumento del nimero de vehiculos, la velocidad que alcanzan,
su potencia y su peso, los han convertido en un instrumento cuyo uso tiene
consecuencias negativas, tales como los accidentes de transito, con la
secuela de muertos y lesionados, ademas de los daifos a blenes, en los
cuales generalmente las victimas no obtienen la indemnizacién a la que
tienen derecho, ya sea por la insolvencia o por la falta de civismo del
causante del dafo.

Hace méas de medio siglo, buscando un método para garantizar la
indemnizacién a las victimas se establece la obligacién legal de asegurarse
por los dafios de responsabilidad civil por el uso de vehfculos de motor,
misma que se ha extendido paulatinamente hasta alcanzar précticamente
una vigencia generalizada a nivel internacional; y aunque se reconoce que el
seguro no evita ni previene e! accidente, s6lo repara econémicamente sus
efectos, se ha comprobado que es la Unica férmula capaz de dar respuesta a
las exigencias de la respansabilidad civil.

No obstante, el Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil ha propiciado
cuestionamientos scbre sus objetivos, alcances y limitaciones, pero quien
usa un vehlculo de motor crea un riesgo y se constituye en deudor de los
dafios que origine a terceros en sus personas o en sus bienes; y en este
sentido el Seguro es el Unico sistema reparador que garantiza una
proteccién adecuada para todas las victimas, ya que regula la captacién y
distribucién de los recursos necesarios para dicha reparacion.

A pesar de que los accidentes de transito ocasionan dafios a bienes y a
personas, se propone que el Seguro Obligatorio en principio cubra sdlo
dafios corporales, debido a que estos dltimos tienen un interés general para
fa sociedad, no asl los dafios a bienes. El patrimonio humano es por
excelencia la riqueza de las naciones.

En México desde hace algunos afios el proyecto del Seguro Obligatorio de
Responsabilidad por el Uso de Vehfculos de Motor ha sido planteado por las
instituciones de seguros, siempre abordado desde la perspectiva de los
resuitados del seguro de automdviles; por el contrario, este trabajo tiene
como finalldad dar al Seguro Obligatorio un cardcter independiente,
principalmente en el célculo del costo o prima del seguro, evidentemente
dentro de la técnica del seguro, esto es, dentro del conjunto de
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procedimientos para lograr la estabilidad econémica individual y de la
colectividad.

Actualmente, las compaifas de seguros determinan la prima de
responsabilidad civil en forma independiente de las demds coberturas del
seguro de automéviles, en base a sus propios registros. En este trabajo se
utiliza informacién oficial de los vehlculos en circulacién en la Republica
Mexicana, los accidentes de trénsito y las victimas que ocasionan. Las
observaciones contemplan un ndmero significativo de unidades asi como un
perfodo amplio, por fo que de acuerdo a !a Ley de los Grandes Nimeros, la
accion de las causas regulares debe prevalecer sobre la de las irregulares.
Las inferencias estadisticas nunca son aplicables a casos individuales,
siempre se relacionan a grupos numerosos, asf afirmar que un evento se
aproxima a determinada cifra es una conclusién legltima.

Por lo tanto, [a determinacién de la prima es el primer intanto alternativo que
considera la experiencia a nivel nacional, independientemente de la empresa
aseguradora y de los resultados del seguro, diversificada en funcién de los
factores de riesgo inherentes al vehiculo, que es lo més que permite [a
informacién disponible y estimada.

Es necesario considerar que el proceso de tarificacién -célculo de las primas-
desde el punto de vista matemaético es complejo, particularmente en nuestro
pals, ya que se tiene como agravante adicional la informacién insuficiente e
inoportuna,

Con el propdsito de facilitar la comprensién del tema, este trabajo plantea
un panorama integral del Seguro Obligatorio, haciendo énfasis en la
determinacién del costo del seguro, objetivo fundamental y factor decisivo
para su viabilidad.

Presenta una estructura general para proponer la obligatoriedad de este
seguro, por medio de seis capftulos. Los tres primeros sefialan la naturaleza
y el significado del Seguro Obligatorio; los restantes estédn orientados a
determinar el costo del seguro, asl como a plantear aspectos generales
relacionados con su implantacion,

En el Capitulo | se conceptualiza al seguro desde una perspectiva dindmica,
las necesidades précticas llevan a una diversificacién a partir del seguro
privado, al seguro social y a! seguro obligatorio. Aun cuando tienen
diferencias, ninguno pierde e! cardcter de instrumento econémico de
proteccién para relacionar amplios grupos de patrimonios en un esfuerzo de
amortiguacién y distribuciéon de las cargas siniestrales, al absorber y diluir
los riesgos vy los danos inherentes al progreso.
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.La actividad combinada de amplios grupos humanos, producto del desarrollo
de la sociedad, requiere de diferentes instrumentos para su desarrollo en
armonla, tales como el Derecho y el Seguro, aspectos planteados en el
Capitulo Il. Por una parte el vehfculo representa ventajas econémicas y
sociales, no obstante origina riesgos con consecuencias graves para la
sociedad, y por la otra, el Derecho y el Seguro realizan las tareas de imputar
los darios causados por la circulacién de los vehiculos y la de su reparacién.

Como parte de esta armonia estd el Seguro de Responsabilidad Civil, cuyo
objetivo es proteger el patrimonio del asegurado, garantizando |la
indemnizacién a las victimas. Este hecho cambia la éptica jurldica llegando
incluso al establecimiento de la obligacién legal de aseguramiento por el uso
de Vehiculos de Motor, ya que la obligatoriedad es la base para garantizar la
captacién y distribucién de los recursos para reparar los daiios causados a
terceros.

En nuestro pals la inquietud por garantizar la reparacién econémica por los
daios causados por accidentes de transito, obligada por Ley a través de un
Seguro Obligatorio, estd dada desde hace algunas afios; sin embargo hasta
8l momento los esfuerzos realizados no han sildo suficientes para
establecerla; no obstante, el hecho continGa vigente encontrandose
numerosos antecedentes sobre la regulacién de [a responsabllidad civil,
Incluso en relacién a la obligatoriedad del seguro para los vehfculos de
motor; temas que se tratan en el Capitulo il

En el Capitulo IV se proporciona un andlisis empirico con la informacién
disponible de los accidentes de trénsito y su impacto, que se complementa
con el marco tedrico-metodolégico de los principales factores que influyen
an el accidente, asf como los principios y bases para la tarificacién del
Seguro Obligatorio.

La determinacion de la prima del Seguro Obligatorio es la parte fundamental
y se calcula en el Capitulo V. Inicialmente se sefalan aspectos generales
que influyen en su costo: el alcance y las exclusiones, y posteriormente se
analiza la informacién necesaria para determinar las variables para el célculo
de la prima (P=fxs*) y se estima Ia informacién relativa a la responsabilidad
civil a través de la formulacién de supuestos l6gicos para encontrar la
frecuencia media de siniestros {f=m/n) y el costo medio de siniestros
{s* =s/m), validados por pardmetros estadisticos, y por el andlisis de
regresién y correlacién. Las estadisticas de informacién independiente al
seguro, la metodologla y los supuestos l6gicos indican que las frecuencias
empiricas merecen confianza. Con los datos obtenidos se determina la prima
general o base y el margen de seguridad para contingencias o variaciones;
finalmente, se introducen clases y factores de riesgo del vehiculo con el
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objeto de ponderar 1a prima general y calcular la tarifa por tipo de vehlculo,
de acuerdo a la intensidad del riesgo que representa.

Debido a la importancia de la implantacién del seguro, en el Capiltulo Vi se
incluye el esquema general de su operaci6n y las principales repercusiones
desde el punto de vista del seguro y de la economia del pals,"lo que permite
formular perspectivas y una serie de consideraciones finales que integran
medidas preventivas que deberén ser adoptadas con la finalidad de reducir
los accidentes de transito, ya que como se sefialé el seguro sélo indemniza
no evita el accidente.

Finalmente, se presentan las Conclusiones mdas importantes acerca del
Seguro Obligatorio, asl como la Bibliografia que numera los libros,
publicaciones y documentos en general, que se consultaron para elaborar el
presente trabajo.

Ademds de los cuadros y gréficas que aparecen en el desarrollo del trabajo,
al final se incluyen los Cuadros Estadlsticos elaborados en base a la
informacién recabada.

Por ditimo, se encuentra un apartado de Anexos, en el que se detallan
aspectos que por su amplitud no pueden ser tratados en los capltulos
respectivos.
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CAPITULO !
EL SEGURO

Uno de los rasgos que mejor caracterizan a la época actual es el progreso de
la técnica, y entre estos avances el que mds estd presente es el transporte
automovilistico. A este respecto son dos las premisas que dan cuenta de este
hecho. Por una parte, es fuente de diversas relaciones entre las personas,
mismas que el Derecho ha tenido que reglamentar para su buen
funcionamiento; y por otra, es también un campo con el cual el seguro ha
tenido un notable desarrolio, debido al importante nimero de vehiculos que
circulan en el mundo. En este sentido, un vehfculo es origen de diferentes
tipos de seguros; asf, puede tener un seguro contra dafios materiales, otro
contra robo, como también es posible asegurar la responsabilidad civil que
pueda nacer por un dafio causado con el vehlculo. En este Gltimo caso, el
interés del asegurado y objeto del seguro, no serd un bien -el vehiculo- sino la
integridad de su patrimonio, que se verfa disminuido si fuese condenado a
pagar una indemnizacién.

La gran cantidad de vehiculos en circulacién trae como consecuencia un
mayor nimero de accidentes de trdnsito, en los cuales ademés de los dafios a
las cosas se producen dafos a las personas. Las indemnizaciones a que dan
lugar estos danos generalmente son aitas, lo que para el automovilista
significa una reduccién en su patrimonio; si a esto agregamos los principios de
responsabilidad objetiva que estdn predominando en las legislaciones
modernas, tendientes a proteger al peatén del peligro potencial que representa
el vehlculo, resulta explicable el incremento de esta modalidad de seguro,
destacdndose que en ios palses con legislacién mas actualizada en esta
materia, el seguro de responsabilidad civil por dahos a las personas causados
en accidentes de trdnsito ha pasado de la libre contratacién a la
obligatoriedad.

Por otra parte, se dice que el seguro tiene su origen en fas necesidades de ia
colectividad y no por obra de algin legislador, es decir no es mds que una
reaccién defensiva del hombre, incapaz de hacer frente a todos sus
requerimientos; mientras le fue posible protegerse solidariamente contra los
riesgos de toda clase no pensé en pagar por ello una contribucién especial. Su
progreso se debe a la prosperidad de! comercio y nace del Derecho Maritimo
que tiene por fin reglamentar una actividad netamente comercial. Asf, la
evolucién del seguro estd dentro del marco de la evolucién ecandémica en
general, y su desarrollo puede considerarse como un ejemplo de organizacién
racional para asumir los riesgos, fundamental para el progreso del Capitalismo.
El significativo incremento del comercio durante esta época hace avanzar al
seguro a las farmas que hoy se le conocen.
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En el presente siglo comienzan a imponerse las ideas socialistas, propiciando
una mayor intervencion del Estado; aparecen entonces los seguros sociales,
que son generalmente obligatorios y que se denominan asf para diferenciarlos
de los llamados seguros privados, en donde el propio individuo es quien vela
por sus intereses. En los seguros sociales es la colectividad la que se
preocupa de sus integrantes.

Determinados seguros que tienen cardcter privado, pueden pasar a ser
obligatorios por decisién del Estado, con el objeto de garantizar una
protecclén adecuada a la comunidad. Precisamente, el seguro de
responsabilidad civil por el uso de wvehiculos de motor presenta esta
transformacion, conviertiéndose en obligatorio en muchos palses; en el
nuestro existe desde hace algunos afios este propdsito, sin embargo, hasta el
momento no se ha concretado.

Definitivamente, un gran impulsoc para el seguro de responsabilidad civil lo
constituye el progreso del transporte y del automovilismo. En el afio 1885
surge un seguro de responsabilidad civil para el transporte a caballo; una
compaiifa de seguros de Parls ampara por primera vez, por via accesoria del
seguro de accidentes, a los propietarios de caballos y carruajes, contra la
responsabitidad civil que se deriva del uso o de la simple propiedad de los
mismos. En efecto, este desarrollo ha hecho progresar incesantemente a este
ramo del seguro, hasta el punto que fa mayor parte de las pdlizas que cubren
seguros de responsabilidad, son las que se relaclonan con el trafico aéreo y
con el transporte automovilistico.

Es asf como el seguro ha mostrado adelantos trascendentes, volviéndose
motivo de estudios e invastigaciones variadas, tanto en su aspecto juridico
como técnico. En los siguientes apartados se describen brevemente nociones
del seguro -tales como su concepcién, sus principales caracteristicas, sus
formas y diversificaciones- no de manera exhaustiva, sino en la medida en
que se relacionan con e} Seguro Obligatario de Vehlculos de Motor.
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1. EL SEGURO Y SU CONCEPCION.

Después de la fase primitiva, los arigenes de la nocién del seguro se pueden
situar Implicitamente dentro de la practica, lo que dificulta intentar una
definicién previa; no obstante, el seguro puede definirse en dos contextos
principales interrelacionados: como una Institucién econémica y/o social
destinada a cumplir determinadas funciones, y como un contrato legal entre
dos partes. Una definicién que se apoye exclusivamente en uno de estos
contextos es imperfecta ya que cada punto de vista tiene algo que ofrecer. La
ventaja relativa de la primera, la definicién funcional, consiste en que describe
la forma b&sica medianta la cual el seguro reduce el riesgo al combinar un
nGmero suficiente de unidades expuestas que hagan predecible la pérdida. Tal
definicién, sin embargo, no parece contemplar un convenio de seguro, en la
que no hay lugar para reduccién del riesgo. En sste marco, existen muchos
contratos de seguro en que el asegurador toma el riesgo como cesionario y
donde no existe una reduccién de! riesgo en la sociedad como conjunto. El,
riesgo se descarga simplemente en una de las partes y se coloca en la
segunda mediante cierta cantidad.

Por otro lado, una definicién estrictamente legal del seguro no describe el
tema con suficiente amplitud como para incluir aquellos contratos que no se
realizan por un contrato legal privado, comao es el caso de la seguridad social
y del seguro obligatorio de responsabilidad civil.

Asl, lo que se necesita es una definicién al menos a nivel general, que
combine ambos enfoques; se plantea la sigulente como una base de
orientacién para este trabajo:

"El seguro es una institucién econémica que reduce el riesgo,
combinando bajo una sola direccién un grupo da objetos, de tal manera
que determinadas pérdidas accidentales acumuladas en un perfodo, a
las que el grupo estd expuesto, se vuelven predecibles dentro de ciertos
lfmites. El seguro se lleva a efecto mediante contratos legales bajo los
cuales el asegurador promete reembolsar al asegurado o prestarle
determinados servicios en caso de sufrir alguna pérdida accldental
prevista en el contrato.”

Por ser el contrato de seguro de caricter oneroso, en el cual ambas partes
estipulan provechos y gravdmenes recfpracos, la prima es el precio que recibe
la empresa aseguradora por la aceptacion del riesgo, factor esencial de!
contrato, que se puede considerar como el elemento futuro e Incierto, de cuya
realizacién dependerd e! nacimiento de la obligacién de indemnizar de la
empresa aseguradora. La empresa deberd resarcir un dafio o pagsr una suma
de dinero, segin se haya estipulado, al ocurrir la eventualidad establecida en
el contrato, siempre y cuando se hayan cumplido las obligaciones que

6
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corresponden a la otra parte.

Consecuentemente, e! seguro es el producto de !a observacién cientifica y de
_ la aplicacién de los principios de prevision y solidaridad, pues parte del axioma
de que, entre una multitud de personas o cosas sometidas a los mismos
riesgos, sélo unas cuantas se ven afectadas por éstos, por lo que con una
pequefia aportacién de las mismas se nulifica el peso econdémico que la
realizacidn de los riesgos representa para cada uno de los individuos.

Para llegar a estos principios, el seguro tuvo que pasar por etapas gque se
podrian calificar una, como precientifica o de solidaridad instintiva, y otra,
cientifica.

€1 primer periodo se distingue por su cardcter empirico; las organizaciones
asumen formas primarias en las que se encuentra prasente la ayuda mutua,
pero no se tiene dominio sobre las leyes de |a probabilidad, por lo que no
existe proporcién entre las aportaciones y los riesgos que se toman’
aisladamente, pudiendo resumirse que en este lapso, el seguro @s una
actividad aleatoria, es decir, sin posibilidad de prever con razonable certeza
los daiios que se pueden producir en el futuro sobre los bienes asegurados.

Pertenecen a este estadlo las costumbres de repartir entre varios el peso de
las pérdidas, como sucedfa en la antigiiedad donde los que tomaban parte en
alguna caravana se comprometian a saldar en comun los dafios originados a
uno de ellos, durante el trayecto, por robo o asalto.

Por el contrario, 1a etapa clentifica se caracteriza por el descubrimiento de que
al azar esta sujeto a leyes; y que es posible compensar sus efectos a través
de la distribucion de los riesgos.

Asl, el desarrolio de la técnica del seguro se basa en la observacién de que la
probabilidad de ocurrencia del siniestro puede determinarse por un grupo de
riesgos; y de que todos los riesgos agrupados no son afectados por un
siniestro, sino sélo una parte de ellos; por lo tanto, el grupo puede soportar el
dafio total con un gasto minimo para cada uno de los miembros.

La Estadistica da la posibilidad matematica de calcular por anticipado el monto
probable de los dafios 0 siniestros, base para determinar el costo dal seguro.
Esta confirma que el azar esta sometido a leyes, cuyo estudio se le reserva al
Célculo de las Probabilidades. Su principio se expresa en ia Ley de los
Grandes Numeros que establece que las observaciones hechas sobre un gran
numero de casos decrecen en su irregularidad hasta adquirir una constante, a
medida que las observacionss se extienden sobre una cifra de casos maés
grande.
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Finalmente, técnicas especificas de atomizacién de los riesgos, conseguidas
con mecanismos como el reaseguro y el coaseguro, identifican claramente
aesta etapa, que va afindndose al paso del crecimiento econémico y del
desarrollo social.

A medida que el seguro adquiere historia y se incrementa su desarrollo,
surgen variaciones que, entre otras cosas, modifican la formalizacion del
mismo. El seguro ya no es exclusivo de determinados riesgos, comienza a
incorporarse en bienes de uso generalizado. Su campo no se reduce a la
decisién voluntaria, sino que el Estado para garantizar la proteccién de la
comunidad, interviene imponiendo la contratacién de determinados seguros.
Los peligros originados por la realizacién de las actividades cotidianas a las
que estdn expuestas las personas son objeto de este tipo de seguros. De
acuerdo can este objetivo, el seguro de su calidad privada con !a que tiene su
origen, se diversifica en Seguro Social y en Seguro Obligatorio. No obstante
que los principios sefalados tienen vigencia para todo tipo de seguros,
pueden apreciarse algunas diferencias entre estas diversificaciones, las cuales
se describen en forma béasica en los apartados siguientes.

2. EL SEGURO PRIVADO.

En el Seguro Privado la relacion de aseguramiento se da en forma libre y el
asegurado es quien determina la forma y Iimite de sus coberturas; quien
sefiala los riesgos que desea que asuma el asegurador y el monto de los
mismos, aclardndose que en los seguros de dafios el limite es el valor de los
blenes cubiertos. La aportacién de los asegurados bajo la forma de primas, es
proporcional ail riesgo que representa el objeto asegurado.

Por otra parte, el asegurador se libera pagando con dinero y excepcionalmente
aen especie. La primera parte de esta afirmacién encuentra su fundamento en
el articulo 10. de la Ley Sobre el Contrato de Seguro cuyo contenido expresa:
"Por contrato de seguro, la empresa aseguradora se obliga, mediante una
prima, a resarcir un dafio o a pagar una suma de dinero al verificarse la
eventualidad prevista en el contrato."”

Las reservas de las instituciones de seguros para hacer frente a sus
obligaciones, se forman exclusivamente con las primas que pagan los
asegurados, no hay contribucién de terceros, por lo que la relacién de
aseguramiento es Unicamente de interés privado.
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3. EL SEGURO SOCIAL.

La responsabilidad de los patrones por riesgos profesionales se cubri6
inicialmente por empresas privadas de seguros, pero después la asumié el
instituto Mexicano de! Seguro Social, constituido en cumplimiento a la Ley del
Seguro Social publicada el 19 de enero de 1943,

El Seguro Saocial es, fundsmentalmente, un sistema de seguridad integral que
provee asistencia médica y pensiones a los trabajadores, Impuesto
obligatoriamente a los factores de (a produccién y al Estado al darse una
relacién de trabajo.

Su caracteristica principal es que se proporciona en forma de "paquete”, esto
es, se trata de un seguro que cubre no tan sélo !a responsabilidad civil del
patrén por accidentes y enfermedades profesionales, sino también los riesgos
de enfermedades no profesionales, y se otorga en conjunto a! asegurado, sin
que éste intervenga para establecer las condiciones de aseguramiento.

igualmente, constituye un aspecto particufar del Seguro Social que el
asegurado contribuye en proporcién de su salario y no en consideracién al
riesgo que representa, es decir, lo mismo paga un anciano de precaria salud
que un joven saludable, si tienen el mismo sueldo.

Otra caracteristica especial de este seguro es que el asegurador puede
liberarse en dinero y en especie; lo primero sucede con las pensiones; lo
segundo, tratdndose de asistencia médica y hospitalaria de diagnéstico y
anélisis clinicos para los accidentes y enfermedades.

Cabe agregar dos elementos més: uno, la forma en como el asegurador social
integra sus fondos, en los que participa el asegurado, el patrén y el Estado; y
otro, su condicién de mecanismo de interés publico y, consecuentemente, su
obligatoriedad sujeta a la condicién de una relaci6n de trabajo preexistente.

4. EL SEGURO OBLIGATORIO.

A mediados de este siglo, algunas legislaciones como la norteamericana, la
inglesa, la espafola, la de los pafses de la Comunidad Econémica Europea, y
la mexicana, entre otras, han venido imponiendo a determinados tipos de
personas, la obligacién de garantizar con un seguro Ia responsabilidad civil en
que puedan incurrir con motivo de sus actividades.

La responsabilidad por el uso pacifico de energia nuclear; la conduccién de
vehlculos; la produccién y venta de medicamentos y de alimentos enlatados o
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embotellados; el transporte de pasajeros y de sustancias peligrosas; son
algunas de las actividades para las que se exige contar con un seguro, que
responda adecuadamente por los dafios que pudieran ocasionarse a terceros.

La fibertad contractual, un postulado del liberalismo del sigio XIX, establecla
que el individuo era libre de contratar o de no contratar, libre de elegir a su
contratante, libre de definir el contenido del contrato. Pero la libertad del siglo
XX, encuentra sus limitaciones en el bien comin y las necesidades soclales; la
proteccién de las victimas aparece entonces como un objetivo social superior
a la preservacién de una total libertad contractual. El legislador, delimitando
esta autonomfa, comenzé por reglamentar el contrato da seguro, asl como su
actividad, es decir, el contenido del contrato y el contro! de las compaiilas
aseguradoras.

La obligacién de asegurarse, inicialmente introducida en materias particulares
como los transportes o la salud plblica, ha tenido un verdadero impacto, y es,
sin duda, una de las caracterfsticas actuales mas importantes det moderno
Derecho de seguros.

La identificacién de la naturaleza de estos seguros, diferencidndolos de los
Seguros Privados y del Seguro Social, se daesprende de los siguientes
elementos:

a) tienen su fuente de obligatoriedad en Ia lay;

b) tienen por objeto garantizar el pago de una responsabllidad civil
potencial especifica, y

c) la garantia es el patrimonio de un tercero de acreditada solvencia.

Tienen su fuente de obligatoriedad en la ley, ya que de otro modo dejarfan de
ser obligatorios para volverse convencionales; en un contrato, incluldos los de
adhesién, un sujeto puede resuitar obligado a tomar un seguro para garantizar
el cumplimiento de ciertas obligaciones. Asf, el seguro es el resultado de un
acuerdo de voluntades, no una imposicién ineludible, al darse un determinado
supuesto. No se toma tampoco para garantizar una responsabilidad civil
potencial sino en cumplimiento de una obligacién clerta y determinada.

Por lo anterior, la distincién entre la causa determinante del contrato de
seguro de los Obligatorios frente a los Privados es que los primeros tienen su
causa en la ley y los segundos en la autodeterminacién vy libertad contractual
de las partes.

Respecta al Seguro Social se pueden encontrar diferencias sustanciales en su
legislacién, pues mientras éste se impone como obligatorio por al interés total
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de la sociedad para preservar y optimizar la fuerza de trabajo, manteniendo
con ello la capacidad de! hombre para generar riqueza, en los Seguros
Obligatorios prevalece el principio de reparacién del daflo, que tiene un interés
més fimitado.

Con relacién al objeto especlfico del seguro, en los Obligatorios es garantizar
una responsabilidad civil potencial, lo que resulta ser un segundo elemento
distintivo frente al Seguro Social; naturalmente, los Seguros Privados pueden
tener este objetivo, pero siempre son tomados por la voluntad de las partes.

En efecto, el Seguro Social tiene un caracter integral de proteccién mixta, en
Ia que se cubren lo mismo responsabilidades potencisles, como en el caso de
accidentes de trabajo, as{ como determinados eventos ciertos, como la
maternidad en las mujeres trabajadoras o la proteccién de la familia del
trabajador; esto es, el Seguro Social tiene como riesgo la necesidad social de
asistencia al trabajador. .
Una distincién mas se encuentra en que e! Seguro Social establece una
relacién aseguradora automética sin contrato, en tanto que en el Seguro
Obiigatorio, el obligado debe contratar la cobertura que ordena la ley.

Pueden seialarse otras diferencias, que aunque derivadas de la distincién
fundamental tienen gran importancia. Asf, mientras la prima de los Seguros
Obligatorios se calcula en consideracién al riesgo, y es una proporcién del
mismo, la cuota del Seguro Social se cobra en atencién al salario dal
trabajador y no es por tanto, una proporcién del riesgo; una diferencia més es
el hecho de que la aportacién al Seguro Saclial se forma de manera tripartita, a
la cual contribuyen el Estado, el trabajador y el patrén, excepto en los casos
del salario minimo; mientras que en los Seguros Obligatorios sélo paga la
prima el responsable.

En resumen, puede afirmarse que el Seguro Obligatorio es un medio de
garantia establecido por la ley, respecto a ‘una eventual obligacién de
indemnizar a un tercero, y es vélido en general para garantizar la
responsabilidad objetiva. Estd plasmado en normas legales y la libertad de
disposicién de las partes estd absolutamente prohibida o reducida
considerablemente. Aqul se pierde 1a nocién de contrato puesto que no queda
margen alguno de disposicién a la voluntad de las partes, excepto en algunos
casos el de elegir un asegurador de entre los autorizados. En el régimen de
Seguro Obligatorio estd extendida la facultad del perjudicado de ejercitar
directamente la accién de resarcimiento contra el asegurador.

Teniendo en cuenta que el aseguramiento es obligado bajo la coaccién de
multas y de la prohibicién de circular en el caso de los vehlculos de motor, el
costo del seguro puede interpretarse por los obligados como una especie de
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impuesto por un servicio pulblico gestionado por los aseguradores privados,
que marcan los preclos, el alcance de las coberturas y la forma practica en
que debe establecerse el seguro.

E! Seguro Obligatorio de responsabilidad civil por los dafios que puedan
causarse a terceros, es una modalidad reciente. Inicialmente, el seguro de
responsabilidad civil privado tiene su precedente remoto en el seguro Marftimo
encajado dentro de la cobertura de dafios a terceros por abardaje, si bien con
una diferencia sustantiva: no cubrfa los siniestros procedentes de actuaciones,
no ya dolosas, sino simplemente culposas de los asegurados.

Tal principio comienza a modificarse, primero con !a extensién de la cobertura
a los casos de culpa y posteriormente con la presencia de la responsabilidad
civil objetiva, momento en el cual el seguro de responsabilidad civit adquiere
un desarrollo extraordinario.

Los seguros de responsabilidad privados evolucionan para ajustarse a los
necesarios camblos que la sociedad exige. Su campo se amplia, siendo objeto
de este seguro la mayorfa de las actividades que representan un peligro
potencial para la comunidad en general. Su evolucién y adaptacion es tal, que
de la libre contratacién se convierten en aobligatorios algunos de estos
seguros.

El progreso econémico-social va dictando nuevas obligaciones de asegurarse.
Esta imposiciébn se extiende por todo el mundo, a través de diversas
modalidades.

México no ha sido ajeno a esta dindmica, ya que actualmente existen
obligaciones para garantizar con un seguro el cumplimiento de una
responsabilidad eventual, derivada de actividades que implican un riesgo
objetivo, asf como garantizar el cumplimiento de una obligacién cualquiera o
de una finalidad social. Entre estos seguros se encuentran el seguro
obligatorio del viajero, el seguro obligatorio para estacionamientos, el seguro
agricola integral y de vida campesino, el seguro obligatorio para el transporte
y el seguro obligatorio de tarjetas de crédito.

Respecto a la obligacién de contar con un seguro para conducir vehfculos,
propdsito de este trabajo, establecida en el Reglamento de Trénsito del
Distrito Federal en vigor de julio de 1976 a octubre de 1989, impuesta con
algunas variaciones en el reglamento supletorio, resulta ser un movimiento
preliminar de obligatoriedad para el que todavfa no se han definido
mecanismos de efectividad, ni se encuentra comprendido totalmente en su
complejidad técnica y jurldica.

E| Seguro Obligatorio de vehiculos, que en el presente modifica su imposicién
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de aseguramiento a un sector mas reducido, a sélo vehfculos de transporte
publico, dirigido a imponer el seguro de responsabilidad como un requisito sin
el cual no podrian circular, es sin duda un seguro de gran importancia. En
varlos palses se encuentra instituido con esta caracterizacién, y previamente a
la exposicién de la propuesta del Seguro Obligatorio en México, se describen
breves referencias del seguro de responsabilidad civil.
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CAPITULO Ul
EL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL

El incremento de la circulacién y del nimero de vehiculos de motor ha tralde
como consecuencia la aparicién de un “riesgo social” de gran importancia,
que produce continuamente un elevado nimero de victimas, por lo que
algunos pafses se han visto forzados a establecer con carédcter obligatorio, un
sistema reparador de los dafios originados por los accidentes de trénsito, en
favor de los perjudicados.

Esta es la razén de que numerosos palses hayan instituido de manera
obligatoria el Seguro de Responsabilidad Civil de Vehiculos de Motor,
remontandose su origen al afio de 1925, hasta el punto de que en 1959 se
firma por los miembros de! Consejo de Europa el llamado "Convenio de
Estrasburgo”, gue se complementa con otras convenios, como son:
"Convenio entre Entidades™, "Acuerdo del Comité Europeo de Seguros” y
"Convenio Carta Verde", para garantizar la cobertura entre varios palses.,

La posesién y uso de vehiculos de mator representa una serie de riesgos, de
los que el automovilista siente necesidad de protergerse, mediante el
mecanismo técnico-juridico del seguro, con el fin de que una empresa de
seguros le resarsa de Ias desfavorables consecuencias que la ocurrencia de un
accidente automovillstico puede producir en su patrimonio.

Asf, el seguro de vehiculos, constituye actualmente una de fas clases més
importantes, tanto desde el punto de vista tedrico, como desde ia perspectiva
préctica. Tedricamente, porque en este seguro concurren problemas
netamente peculiares, y préacticamente, porque es un ramo en el que el
volumen de pdlizas contratadas es muy grande, con la consecuente
trascendencia econémica y social. En éste se distingue el ramo del "Seguro
Voluntario” vy el del "Seguro Obligatorio”, al que se le ha dado categoria
independiente.

Las distintas modalidades de seguro de vehfculos, estén determinadas por la
clase de riesgo cubierto. Tales riesgos, a los que est& expuesto el propietario
o conductor, ademéas del dafio al propio vehiculo, se les puede agrupar de la
siguiente forma:

¢ los que afectan a su integridad flsica y a la de sus acompaiiantes,
* los que afectan a la totalidad de su patrimonio, que pueden surgir por la

responsabilidad civit en que incurra por lesiones causadas a terceras
personas o dafios producidos en cosas ajenas.
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La evolucién del concepto de responsabilidad del propietario o conductor del
vehiculo, o mejor aun el alcance, consecuencias y exigencla mds rigurosa de
{a misma, trae aparejado e! problema, impuesto por fa finalidad de proteccién
comunitaria, de lograr un sistema 4gil, eficiente y automético de reparacién de
daiios causados por los vehlculos de motor.

Al respecto, la realidad ha demostrado que es el sistama de seguros el que se
utiliza en forma preferente y casi undnimemente para garantizar de una
manera completa y eficiente la reparacién de los daiios. Sencillamente, porque
el seguro es por esencia [a institucién méas adecuada y con més tradicién y
experiencia para llevar a cabo esta finalidad, ya que, en principio, se basa
sobre postulados de amplia solidaridad compensatoria y dilucién de una masa
de riesgos, que no se tiens acudiendo a otras férmulas. Por eso, un sistema
reparador de daifios que no se base en férmulas de aseguramiento es
forzosamente imperfecto.

E! problema reside en adaptar la institucién aseguradora a las nuevas
circunstancias y situaciones sin que desvirtie su esencia, dificultad que es
posible superar puesto que el seguro ha demostrado a través de la historia,
que a pesar de sufrir la influencia de los acontecimientos politicos y sociales,
se ha ajustado cumplidamente a las necesidades, y que sabe y puede
perfectamente adaptarse a los acontecimientos con la flexibilidad requerida y
sin perder sus caracterfsticas fundamentales; y, concretamente el seguro
obligatorio de responsabilidad civil, es calificedo como una de las Ultimas
conquistas en [a previsién.
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1. EL VEHICULO, EL DERECHO Y EL SEGURO.

El vehiculo!l, el Derecho y el Seguro constituyen tres logros de la actividad
combinada de amplios grupos humanos, producto del desarrollo de una
socledad, creados, a su vez, con la finalidad de potenciar y estrechar lazos de
integracién y de intercomunicacién entre los individuos y las diversas
agrupaciones sociales.

£l vehiculo facilita e! encuentro entre los hombres separados por grandes
distancias y origina un flujo de mercanclas que extiende Ias 4reas econdmicas
y fomenta los intercambios de cultura y costumbres, unificando en un mismo
fin a hombres procedentes de distintas comunidades.

El Derecho, nacido de la necesidad de jerarquizar y armonizar las facultades y
las obligaciones del hombre social, posibilita la ampliacién de los nucleos
humanos al sentar las bases para la convivencia y al orientar sus esfuerzos,
hacia un desarrolio de la civilizacién.

El Seguro, creado como un instrumento econdmico para relacionar amplios
grupos de patrimonios en un esfuerzo solidario de samortiguacién y
distribucién de cargas siniestrales, estimula la evolucién tecnol6gica y el
desarrollo econémico, al absorber y diluir los riesgos y dafios inherentes sl
progreso. Ademas, actuando en estrecha asociacién con el Derecho, permite
establecer normas en las que se conjugan arménicamente los intereses
individuales con los fines sociales.

Este es el caso del Derecho y el Seguro al afrontar las dificiles tareas de fa
imputacién de los dafios causados por la circulacién de vehiculos y la de su
reparacién., Su cooperacién maxima aparece cuando la contratacién del
seguro que cubra esta responsabilidad se convierte en obligatoria, de acuerdo
a las leyes dictadas por el Derecho.

€s claro que serfa impensable un despegue sustancial de una de las dos
instituciones, en el campo de la responsabilidad civil automovilistica, sin un
caorrelativo progreso de la otra. Corresponde a los aseguradores y a los
juristas encontrar la férmula idénea en que deben combinarse normas jurldicas
e instrumentos de garantia del asegurado para obtener simuitdneamente los
siguientes objetivos:

A. En la prevencidn de accidentes:
a) Perfeccionamiento de los Cddigos, Reglamentos o Leyes de circulacién.

b} Reforzamiento de las medidas disuasorias a través de un adecuado
sistema de sanciones.
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c) Adopcién de mejores sistemas de proteccién de l0s accidentes.
B. En la imputacién de responsabilidades:

a) Sefialar criterios mas precisos en la imputacién, reduclendo el margen
de inseguridad en cuanto al resultado previsible de los pleitos, asf como
el costo de los trémites judiciales.

b) Agilizar los procedimientas declaratorios de la responsabilidad.
C. En la reparacién del dafio:

a) indemnizacion répida y equitativa a las victimas.

b) Cancelacién de la responsabilidad de los asegurados al minimo costo.
D. En la repercusién del costo del riesgo:

a) Reparto equitativo de los costos del riesgo creado por el uso del
vehiculo entre los sujetos que contribuyen a su utilizacién.

2. CONCEPTO Y NATURALEZA DEL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL.

El seguro de responsabilidad civil es la consecuencia y, en realidad, el
resultado inevitable de las relaciones sociales de carécter legal, que permiten
entablar con éxito dichas relaciones.

Es un seguro reciente que no tiene la tradicién del seguro marltimo y ni
siquiera 1a de los seguras de vida o incendio, se puede considerar que tisne
un “perfodo clésico”, que abarca hasta el momento en que comienza s
imponerse obligatoriamente, ya que la obligatoriedad, aunque ‘a primera vista
parezca una simple condicién adjetiva, supone en slgunas ocasiones
modificaciones sustanciales sobre las caracterlsticas de su primitiva
concepcién. Es necesario, antes de examinar el seguro obligatorio, partir de
las nociones que con caracter general, se han dado sobre el concepto del
seguro de responsabilidad civil, y que son:

"Es un contrato mediante el cual el asegurador se obliga a mantener
indemne al asegurado de cuanto éste debe satisfacer a un tercero,
como consecuencia de la responsabilidad civil prevista en el mismo y
derivada de un hecho ocurrido durante la vigencia de la relacién de
seguro”.
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"Es un seguro contra el riesgo de quedar gravado el patrimonio por una
obligacién de indemnizar, derivada de la responsabilidad civil del
tomador del seguro”.

Y finalmente, "es un contrato de garantfa para el asegurado contra el
dafio que representa la obligacién de pagarle a un tercero determinada
cantidad, por concepto de responsabilidad civii.”

E! denominador comin de todas estas definiciones es el aseguramiento de la
obligacién que grava el patrimonio. De aqul se deducen las siguientes
caracteristicas esenciales del seguro de responsabilidad civil:

1. El contrato tiene por finalidad proteger e! patrimonio del asegurado
eventual responsable, y no al tercero.

2, Es un seguro contra dafios derivados del nacimiento de una deuda.
3. Esta deuda es originada precisamente por la responsabilidad civit.

De todas estas caracteristicas distintivas es a la segunda a la que procede
hacer una referencia especial y aclaratoria, porque la simple expresién
"seguro de dafios”, se maneja frecuentemente, pero con una cierta
imprecision, presenténdola como una categoria de seguro distinta, !o que da
origen a no pocas confusiones.

El alcance y las caracteristicas de esta modalidad de seguro de daiios se
puede describir de la siguiente forma: '

Se trata de un seguro contra daiios porque dafio es el gravamen que para un
patrimonio significa la responsabilidad de su titular. Pero éste es peculiar y
diferente a los demés dafios que se aseguran en este ramo (incendio,
transportes, etc.); ademas posee una doble caracteristica. Primero, no afecta
a un objeto determinado del patrimonio, sino al conjunto. Segunda, no lo
afecta de un modo directo como lo hace, por ejemplo, la accién del fuego. El
dafio se produce directamente en el patrimonio de un tercero como
consecuencia de la conducta culposa de! tomador del seguro, pero
indirectamente recae sobre el de! asegurado al nacer para éste la obligaclén
de repararlo.

Finalmente, los dafios que no afectan a3 un objeto determinado, sino al

patrimonio en su totalidad, se concretan en la aparicién o nacimiento de una
deuda de responsabilidad civil.
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3. EL SEGURO OBLIGATORIO DE RESPONSABILIDAD CIVIL POR EL USO DE
VEHICULOS DE MOTOR.

El desarrollo de la técnica moderna crea nuevos medios de locomocién de
motor por tierra, agua y aire, con la finalidad de fomentar y agilizar todas las
actividades sociales y econémicas del hombre. Sin embargo, la existencia y el
uso generalizado y cada vez mayor de estos medios, originan nuevos riesgos
con consecuencias, muchas veces de gravedad para la sociedad, lo que obliga
a los legisladores a emitir regulaciones especiales para éstos, principalmente
en materia de responsabilidad civit.

Particularmente los vehlfculos terrestres, han creado una problemética tal en la
mayorfa de los palses, que para proteger integralmente los intereses y el
bienestar de sus pueblos los legistadores:

* regularon la circulacién de los vehiculos,

s evolucionaron en materia de derecho de circulacién a la responsabilidad
clvil objetiva o sin culpa, e

+ implantaron el seguro obligatorio de responsabilidad civil por el uso de
vehiculos de motor.

El seguro contra el riesgo de quedar gravado el patrimonio por una obligacién
de indemnizar, derivada de la responsabilidad civil del tomador del seguro, se
ha convertido en una necesidad, debido al incremento de wvehlculos y al
nomero de victimas que ocasionan, muchas de las cuales quedan en el
desamparo total ‘0 se enfrentan a una serie de dificultades para ser
indemnizadas.

El Derecho y el Seguro en una colaboracién méaxima para garantizar la
indemnizacion de las victimas llegan al establecimiento de la obligacién legal
de aseguramiento. Los seguros obligatorios son las piezas fundamentales
sobre las que se asienta actualmente la regulacién del Derecho reparador y la
actividad econémica de captacién y distribucién de los recursos que aseguran
dicha reparacién. En numerosos palses los seguros voluntarios de
responsabilidad civil tienen mayor importancia econémica pero su régimen gira
en torno de los obligatorios a los que deben complementar.

€l Seguro Obligatorio de Vehfculos de Motor se origina hace mas de medio
siglo y se han ido extendiendo paulatinamente hasta alcanzar una vigencia a
nivel internacional, aproximadamente en el B0% de los palses. Su objetivo es
garantizar a las victimas la efectividad de las indemnizaciones.

Cronolégicamente, la aparicién de las primeras leyes del seguro obligatorio
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surgen en los paises escandinavas: Finlandia en 1925; Noruega en 1926,
modificada en 1955; Dinamarca en 1927, modificada en 1950.

Guardan un paralelismo en cuanto a la clase de dafos protegidos y a las
cuantias de las Indemnizaciones en base a las exigencias legales de
responsabilidad objetiva, en aguellos pafses en que dicha responsabilidad se
limita y se complementa con la responsabilidad basada en la culpa. En los
palses en que se practican los sistemas "No Fault™), el seguro obligatorio
cubre las exigencias indemnizatorias de los mismos.

En la mitad de los pafses en que estd establecida la obligacién de asegurar la
responsabilidad civil de vehiculos, se limita a los dafios corporales.

Las indemnizaciones estdn delimitadas cuantitativaments, excepto en un
tercio de los pafses. A su vez, las limitaciones se articulan en sublimites
parciales por victima y globales por el conjunto de victimas de un accidente;
aunque también hay palses en que dichos limites se diversifican en funcién de
la clase del vehfculo.

La obligacién de aseguramiento se impone al propietario del vehiculo que
puede ser suplido por el poseedor del mismo.

En pocos palses la obligacién de asegurarse puede ser sustituida por la
justificacién de un determinado nivel de solvencia suficiente para afrontar las
posibles indermnnizaciones.

La obligacién de seguro se exige tanto a los nacionales como a los extranjeros
que circulan por el pafs.+La comprobacién se verifica documentalmente por
certificados, algunos de elios de validez internacional, como el denominado
"Carta Verde" en Europa.

El seguro obligatorioc es cominmente uniforme en su contenido, estructura,
prestaciones minimas e incluso texto y formato dentro de! territorio de cada
pals o de cada estado federal.

Las tarifas son controladas o impuestas por los ©6rganos estatales y
generalmente son similares para todos los aseguradores de un mismo pals.

La libre eleccién del asegurador es la practica mas frecuente. En los pocos
pafses en que esta libertad se restringe, es el Estado el que dispone del
monopolio asegurador,

(1) Bl sistema “Noa Fault" consiste en la prohibicién legal de acudir a los 6rganos judiclales en reclamacitn
de izaci a ifmites, i por el segura obligatorio.

20



€l Seguro de Responsabilidad Civil Capltulo il
— — ——

En més de la mitad de los pafses la proteccién del régimen obligatorio se
amplla también a las victimas de accidentes causados por vehlculos no
identificados o carentes de seguro. Esta proteccién se instrumenta a través de
fondos de garantfa o de proteccién que se nutren con las aportaciones
estatales o, mas frecuentemente, con parte de las primas del seguro
obligatorio.

La infraccién del deber de aseguramiento se penaliza por las autoridades con
la prohibicién de circular y con sanciones equivalentes a varias veces el
importe de las primas.

El Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil por el Uso de Vehiculos de
Motor en nuestro pals, adquiere ahora una importancia relevante para
complementar el marco legal de la circulacién de vehlculos en beneficio de
nuestra sociedad, y su implantacién necesariamente abarcard aspectos,
Jurldicos, técnicos y administrativos; asimismo requerird de la participacién de
diversas Instituciones Gubernamentales y Aseguradoras, para garantizar una
operacién productiva y eficiente en provecho de la comunidad; puntos que
serén tratados en los siguientes capitulos.
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CAPITULO Il

LA RESPONSABILIDAD CIVIL EN MEXICO Y EL SEGURO

La libertad de contratacién -libertad para elegir al contratante, y libertad para
determinar el contenido del convenio- ha venido sufriendo limitaciones
impuestas por el interés social. Una de ellas, los Seguras Obligatorios, que
imponen la obligacién de indemnizar y los |imites, asi como la forma de
garantizarla, avanza en el mundo juridico a grandes pasos, principalmente en
aquéllas dreas donde existe una responsabilidad civil potencial.

La responsabilidad civil objetiva o subjetiva, contractual o extracontractual, ha
sido materia de los seguros obligatorios; sin embargo, en México hasta la
fecha no se ha realizado un anélisis que permita regularlos con plena
observancia de sus peculiaridades jurldicas; asimismo, se encuentran alejados
del estricto cumplimiento de la técnica aseguradora, necesaria para lograr la*
finalidad social que se proponen.

En efecto, el Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil por el Uso de
Vehfculos de Motor, a pesar de haberse dictado en México en 1976, y con
algunas modificaciones realizadas en 1989, se encuentra en un vacfo jurfdico
y apartado de la técnica del seguro y por lo tanto, ajeno al interés publico. No
obstante, en sus rasgos generales se expresan normas juridicas contenidas en
nuestros cdédigos civiles y penales, dentro de las que destacan las
indemnizaciones fijadas para la reparacién de los daiios.

Actualmente se tiene caracterizada en nuestras leyes la responsabilidad civil
como un concepto distinto e independiente de! que corresponde a la
responsabilidad penal; el propésito de la responsabilidad civil es resarcir a una
persona del dafio que otra le ha causado, la autoridad (nicamente interviene
para aplicar la compensacién; ya que no se afecta el interés pulblico, son
deiitos privados; el de la responsabilidad penal es reprimir los hechos que
atentan contra el orden socia!, por lo que se da por llamarlos delitos publicos,
y la autoridad castiga al responsable.

Por otro lado, en México, cuyo desarrolio econdémico se inicia con ritmo
acelerado a partir de la segunda década del siglo XX, se incorpora a su
legislacién el seguro de responsabilidad civil cuando la practica cotidiana del
mismo, aunada a los progresos de la técnica, la multiplicacién de las empresas
y fundamentalmente el progreso de los medios de transporte, convierten en
una necesidad social inaplazable su reglamentacién; pero no es hasta 1935
que el seguro norma especificamente la responsabilidad civil.

En los siguientes incisos se presentan los aspectos normativos de la
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regulacién y reparacién del daflo por la responsabilidad civil, asf como la
legislacién del seguro, para dar pasoc a la obligatoriedad del seguro de

vehlculos de motor, punto de partida para el desarrollo de la parte central de
este trabajo.
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1. REGULACION DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL.

En México la respensabilidad civil, entendida como la obligacién de indemnizar
el dafio causado a otro, ha sido regulada a partir de la época en que nacieron
nuastros Cédigos Civiles y Penales. Dada la formacién de nuestro pals,
integrado por Estados libres y soberanos, la legislacién en materia civil tiene
un cardcter local, es decir, cada entidad esté facultada para dictar sus propias
normas jurldicas que regulen a las personas en sus relaciones, lo que ha
tenido como consecuencia la existencia de varios sistemas para normar la
responsabilidad civil; sin embargo, la mayorfa siguen una similitud con los
diferentes Cédigos Civiles que para el Distrito Federal y territorios federales se
han expedido; por esta razén, sélo se citara lo relativo al cédigo que rige en
este Distrito. La diferencia sustancial consiste en los criterios para establecer
Ias indemnizaciones para la reparacién del dafio, sobre todo en personas.

Los Cédigos Civiles de 1870, 1884 y 1928, este Glitimo vigente a partir del
1o. de octubre de 1932, regulan la responsabilidad civil, tanto en su aspecto
contractual como en el extracontractual. La distincién entre una y otra es
principalmente la existencia o no de un contrato por medio del cual se origine
la obligaciébn de reparar el dafio. La responsabilidad contractual se ha
concretado a los casos de incumplimiento de un contrato y la extracontractual
a los demés.

Por la importancia y trascendencla de la responsabilidad civil extracontractual
en los ultimos tiempos, debido a la llamada teorfa objetiva o de la
responsabilidad por e! riesgo creado se ha subdividido en dos grupos: la
responsabilidad subjetiva o por culpa y responsabilidad objetiva o por riesgo
creado; en esta ultima encuentra fundamento la creacién de un seguro
obligatorio de responsabilidad civil para los propietarios o conductores de
vehiculos de motor.

La responsabilidad subjetiva y la objetiva se diferencian principalmente por ia
existencia o no de la culpa. La subjetiva requiere indispensablemente de la
culpa; la objetiva no, tiene como esencia el uso de cosas peligrosas.

De esta manera, 12 Ley permite la realizacién de ciertas actividades, no
obstante de ser peligrosas para la sociedad, puesto que al mismo tiempo
representan un beneficio de interés general. Ese peligro, que en la mayorfa de
los casos se puede reparar, 8s menor a los provechos que se obtienen; pero si
su ejercicio autorizado causa daifios a otros, el que las ejerce en su provecho,
debe repararlos.

En términos generales, la vida social para su desarrolio y progreso, necesita

de sacrificios en interés de la colectividad ya que el avance mismo de la
técnica, la industria, los medios de transportacién, de comunicacién, etc.,
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crean un riesgo tanto a los que los emplean como a terceras personas. En
estos casos no se puede prohibir el ejercicio de tales actividades; los dafios
que originen no dan derecho al que los sufre para hacer que se paralicen, pero
sl tiene derecho a la correspondiente indemnizacién, no como resultado de
una conducta culpable, sino como justa reparaci6én del dafio que ha sufrido.

Por lo tanto, se puede establecer que la responsabilidad objetiva o por riesgo
creado es la obligacién de reparar los dafios y perjuicios causados por el uso
de cosas peligrosas, aunque se obre Ilcitamente.

En este sentido, el articulo 1913 del Cdédigo Civil para el Distrito Federal
astipula:

"Cuando una persona hace uso de mecanismos, instrumentos, aparatos 0
sustancias peligrosas por sf mismos, por la velocidad que desarrollen, por
su naturaleza explosiva o inflamable, por la energfa de la corriente eléctrica
que conduzcan o por otras causas anilogas, esta obligada a responder del
dailo que cause, aunque no obre ilicitamente, a no ser que demuestre que
ese dafo se produjo por culpa o negligencia inexcusable de la victima®”.

La indicacién de cosas peligrosas que hace el articulo es ejemplificativa, ya
que al final abre la posibilidad de incluir cualquier adelanto de la técnica que
se desconozca en a actualidad, al decir "o por otras causas anélogas”.

Este articulo borra toda nocién de la teorfa clasica de la culpa y establece la
obiigacién de reparar el dafio que se cause con cosas peligrosas a pesar de
que no se obre ilicitamente, es decir, que la obligacién de reparar el dafio no
deriva de una actitud llcita o illcita, sino de la utilizacién de cosas peligrosas,
y es en esto en lo que consiste, esencialmente, la teorla objetiva o del riesgo
creado.

La responsabilidad civil que proviene del uso de vehlculos, encuentra su
antecedente y fundamento en este articulo y en las correlativas disposiciones
de los Cédigos Civiles particulares de cada Estado. Esta responsabilidad se

traduce en la reparacién del dafio, segin el artfculo 1915 del mismo Cédigo
Civil.

2. LA REPARACION DEL DARNO.

La responsabilidad extracontractual establece que los daiios originados por los
vehlculos de motor deben ser reparados; ésta, asl como la reparacion del
dafio por causas contractuales tienen su origen en las distintas formas que
para la reparacién del dafio han establecido los Cédigos Civiles de los

25



La Responsabilidad Civil an México v el Seguro Capftulo I
— e

Estados.

La responsabilidad civil obliga al causante a resarcirle el dafio causado a la
victima, indemnizéndole en la medida de éste. Cabe sefalar, que lo importante
de este concepto es que la indemnizacién no consiste en entregar una suma
de dinero, sino que en principio, restituir las cosas cuando asf lo decida la
victima y, cuando ello sea imposibie, en el pago de dafos y perjuicios. De lo
anterior, da cuenta la reforma de! artfculo 1915 del Cédigo Civil realizada en
diciembre de 1975, que concede a la victima la facultad de elegir entre e}
restablecimiento a la situacién, o el pago de daiios y perjuicios.

En relacién al dafio a las personas, la reforma sigue el criterio de! antiguo
articulo, de tomar como base para la indemnizacién la Ley Federal del Trabajo,
segun se cause la muerte, incapacidad total permanente, parcial permanente,
total tempaoral o parcial temporal, pero la reforma ya no diferencia si la victima
obtiene alguna utilidad por su trabajo o simplemente no trabaja, es decir lo,
mismo da que la victima sea un nifio o un anciano, trabajador o sin ocupacién,
rico o pobre; el que causa el dafioc tiene obligacion de repararlo
independientemente de las caracteristicas de la victima.

Para calcular la indemnizacién, de acuerdo con el artfculo 1915, se pagard a
todos por igual tomando como base e! cuddruplo del salario minimo diarlo mas
alto que esté vigente en la region, el cual se extenderd al nimero de dias que
para cada una de las conceptos sefala la Ley Federal del Trabajo, que en sus
artlculos 500 y 502 establece los limites de indemnizacién para gastos
funerarios y muerte, en el artfculo 495 para invalidez permanente, y en el
artfculo 491 para incapacidad temporal. Para gastos médicos no se fila ningun
ifmite, ya que la indemnizacién consiste en reparar los daiios tal como marca
el articulo 1915.

Asimismo, independientemente de los dafios y perjuicios, el juez puede
convenir en favor de la victima de un dafio por responsabilidad civii 0 de su
familia, una indemnizacién para reparar el dafio moral, monto determinado por
el mismo juez, tomando en cuenta las circunstancias del caso, segin se
estipula en el articulo 1916 de! Cédigo Civil.

3. LEGISLACION DEL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL.

A finales del siglo XIX en nuestro pals se legisla por primera vez en materia de
seguros. Los ordenamientos que rigieron a partir de entonces y hasta antes de
1935, no se ocuparon especificamente del seguro contra la responsabilidad
civil,
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La Ley Sobre Compaiifas de Seguros de 1892, se refiere en términos
generales a los "seguras de todas clases”, sin precisar acerca de algin tipo en
particular; en la Ley General de Sociedades de Seguros de 1926 se definen
como operaciones de seguros los ramos de Vida, Accidentes y Enfermedades;
Incendios; Marsitimo y Transportes; y en un cuarto ramo innominado ias que
tuvieran por objeto "el pago de indemnizaciones por daiios y perjuicios a
personas o cosas por cualquier eventualidad”.

Fue hasta 1935, en la Ley General de Instituciones de Seguros y en ia Ley
Sobre el Contrato de Seguro, cuando el seguro de responsabilidad civil queda
enmarcado con sus caracterfsticas peculiares y distintivas.

De esta manera, con la finalidad de cubrir fa responsabilidad civil originada
entre otros, por el uso de vehlculos de motor, los legisladores establecieron
las bases de operacién en dichas leyes.

La Ley General de Instituciones de Seguros, reformada actualmente y
denominada Ley General de Instituciones y Sociedades Mutualistas de
Seguros, en su articulo 8o. de Tftulo Preliminar, haciendo referencia al 70., en
el cual se enuncian las operaciones de seguros existentes, dice:

Art. Bo. "Los seguros comprendidos dentro de la enumeracién de
operaciones y ramos del articulo anterior, son los sigulentes:

VIl. Para el Ramo de Automéviles, el pago de la indemnizacién que
corresponda a los dafios o pérdida del automévil, y a los dafos y
perjuicios causados a la propiedad ajena o a terceras personas con
motivo del uso del automévil. Las instituciones y sociedades
mutualistas de seguros que se dediquen a este ramo, podran, en
consecuencia incluir en las pélizas reguiares que expidan, el beneficlo
adicional de responsabilidad civil”.

En la Ley sobre el Contrato de Seguro principalmente se habla de las
obligaciones de la Compaiifa de seguros para otorgar las indemnizaciones. En
el Tltulo Segundo capltulo V; dos articulos sefialan lo anterior:

Art. 145: "En el seguro contra la responsabilidad, la empresa se obliga
a pagar la indemnizacién, que el asegurado deba.a un tercero a
consecuencia de un hecho que cause un dafio previsto en el contrato
de seguro”,

De esta Ley destaca por su importancia y traséendencia, la accién directa que
concede al tercero dafiado contra el asegurador, al disponer en su artlculo
147:
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"El seguro contra la responsabilidad atribuye el derecho a la
indemnizacién directamente al tercero dafiado, quien se considerard
como beneficiario de! seguro desde el momento del siniestro.

En caso de muerte de éste, su derecho al monto de! seguro se
transmitird por la via sucesoria, salvo cuando la ley o el contrato que
establezcan para e! asegurado la obligacién de indemnizar, sefiale los
familiares del extinto a quienes deba pagarse directamente la
indemnizacién sin necesidad de juicio sucesorio™.

Las disposiciones mencionadas pueden induclr a suponer que el seguro de
responsabilidad civil asume !os caracteres de un contrato a favor de un
tercero. Sin embargo, como se enuncié anteriormente, tal suposicién es
errénea porque la intencién del legislador at abrir al tercero I8 accién directa
contra e! asegurador, fue simplemente que el seguro de responsabilidad civil
cumpla amplia y satisfactoriamente su funcién de mantener indemne al
asegurado y por [o tanto, resguardar a la victima, asignindole el derecho de
reclamar al asegurador a quien, de acuerdo con el contrato al que el tercero
es ajeno, incumbe la obligacién de solventar la deuda de responsabilidad que
pesa sobre el asegurado, hasta el Imite acordado.

En este mismo capitulo V existen cuatro artlculos més, que marcan
lineamientos para la operacién del seguro de responsabilidad civil; establecen
con precisién la conducta que debe observar el asegurado al producirse el
daiio. En primer término, dar aviso a la empresa de la realizacién del hecho
que importe !a responsabilidad tan pronto como se le exija el pago de la
indemnizacién; en segundo término debe igualmente proporcionar al
asegurador, en caso de juicio civil o penal seguido en su contra, todos los
datos y pruebas necesarias para la defensa (articulo 150); y en tercero y
dltime término, le prohibe reconocer el adeudo, transigir o ejecutar cualquier
otro acto de naturaleza semejante sin el consentimiento del asegurador,
aclarando que no se infringe dicha prohibicién cuando el asegurado
simplemente confiesa y admite la materialidad del hecho que puede fincarle la
responsabilidad (articulo 148).

Por la colaboracién y auxilio que el asegurado presta al asegurador, queda
exento de asumir el pago de los gastos que originen los procedimientos
judiciales en que se vea involucrado, los que son a cargo y por cuenta del
asegurador (articulo 146).

Finalmente, si el asegurado ha indemnizado al tercero dafiado, éste serd
reembolsado por la empresa aseguradora {artfculo 149).

En la Ley Sobre el Contrato de Seguro existen artfculos de aplicacién general
para todos los ramos, y por lo tanto, también para el seguro de
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responsabilidad civil, que excluyen la culpa como liberacién de la
responsabilidad del asegurador, salvo que, por pacto expreso en el contrato
se prevea la liberacién en caso de la culpa grave del asegurado (articulo 78),
aceptando Unica y exclusivamente que el asegurador no responde en ef
evento de que el siniastro se haya causado por dolo o mala fe del asegurado,
del beneficiario o de sus respectivos causahabientes (artfculo 77);
responsabilidades cubiertas contrariamente a lo mantenido en las
disposiciones vigentes en los origenes del seguro, donde se mantenia rigido e
inflexible el principio que exonera al asegurador cuando el siniestro ocurrfa por
culpa del asegurado, sin aceptar al menos como una excepcién a este
principio la obligacién que concierne al asegurador de responder del siniestro
debido a la culpa de los dependientes del asegurado. Sin embargo, las
apremiantes necesidades de la vida moderna, que no podfan ser ignoradas,
impulsaron la madificacién de este principio, admitiendo la validez vy
legitimidad de !as estipulaciones que cubrieran la culpa del asegurado por
causas de los riesgos asegurables, asi como los causados por sus,
dependientes (artfculo 79), supeditdndose a la exclusién de la culpa grave, ya
que el asegurado no se puede librar nunca de las consecuencias del dolo y de
la culpa grave que sean personalmente imputables. Un pacto de esta
naturaleza pondrfa en peligro la seguridad social y dejarfa al asegurador a
voluntad del asegurado.

En el contrato de seguro contra la responsabilidad civil el suceso que genera
la responsabilidad es imputable al asegurado, de tal suerte que desaparece el
elemento "fortuito” caracteristico del siniestro.

En forma concreta, en la péliza del seguro de automdviles, los artfculos
anteriores tienen su aplicacién, ya que efectivamente las operaciones de
seguros de este ramo, tienen como base el pago de la indemnizacién por
dafios o pérdida del automévil, y por los dafios y perjuicios causados a
terceros, ya sea en sus blenes o en su persona, con motivo de! uso del
vehiculo. Por consiguiente se puede dividir la péliza en dos partes, de acuerdo
a la garantia que otorga: una, que sirve como garantia de los dafios que sufra
al propio vehiculo, el asegurado u otras personas siempre y cuando se
encuentren dentro del vehiculo, y otra parte que sirve de garantia del daio
que se pueda causar a un tercero; tal y como se prevé en la Ley General de
Iinstituciones de Seguros.

4. OBLIGATORIEDAD DEL SEGURO DE VEHICULOS DE MOTOR.
Hasta época recientes no existfla la necesidad de Implantar un seguro

obligatario para los vehfculos de motor en virtud de que la cantidad de éstos,
asl como su peligrosidad, no eran tan grandes. Pero en los ultimos afios el
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nimero de vehlculos ha crecido con gran rapidez y con el adelanto de la
tecnologia moderna, flegan a alcanzar velocidades considerables; asimismo, el
nimero de conductores noveles ha dado lugar a que la cifra de las victimas de
accidentes de transito se haya incrementado. Este hecho ha preocupado a los
goblernos de distintos palses, quienes, con el deseo de proteger a las
victimas, han buscado diversas soluciones, entre las- cuales figura
principalmente el establecimiento de un seguro obligatorio, como se seiiald
en el capltulo .

En México, son varios 105 intentos que se han realizado con el fin de amparar
a las victimas de los daiios causados por el uso de vehiculos de motor.

La primera tentativa para enmarcar en nuestra legislacibn un seguro
obligatorio para los vehlculos de motor fue en 1934, establecido en el artlculo
31 del Cédigo Penal vigente, que en su segundo péarrafo dice: "Para los casos
de reparacién del dailo causado con motivo de delitos por imprudencia, el
Ejecutivo de 1a Unién reglamentard, sin perjuicio de la resolucién que se dice
por la autoridad judicial, la forma en que, administrativamente, deba
garantizarse mediante seguro especial dicha reparacién®”.

El reglamento al que alude esta norma disponfa en su articulo 10, que ningdn
vehfculo podria circular en el Distrito Federal sin estar amparado por una
péliza de seguro que garantice la reparacién de los dafios causados a las
personas por la imprudencia de los conductores.

La vigencia de este reglamento quedé en suspenso el mismo afio en que
aparecié, al haber sido impugnado por diversas organizaciones. Hasta la fecha
han transcurrido més de $0 afos sin que se haya vuelto a examinar.

La preocupacién por garantizar la reparacion det dafio, a la que tienen derecho
las victimas de los mecanismos peligrosos, en particular de los vehiculos de
motor, estaba presente constantemente, ya que s6lo los usuarios del servicio
publico federai de transporte de pasajeros que fueran daiiados contaban con
esta garantia, debido a que existe la obligaci6n para todos los concesionarios
o permisionarios de este servicio de asegurar a los viajeros, segun institula el
artlculo 134 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién publicada el 28 de
septiembre de 1932, disposicién establecida actualmente en el artfculo 127,
con algunas variaciones, reduciendo [a obligacién sélo para los concesionarios
o permisionarios temporales, y los restantes contando con opcién de crear un
fondo o contratar un seguro.

No obstante que el seguro del viajero fue legislado como de responsabilidad
civil, al declarar que debla cubrir cualquier responsabilidad objetiva del
transportista, 1a técnica del seguro la consideraba como un seguro de
accidentes y enfermedades y daiios, al exigir que el viajero pague la prima y
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limitar el monto de la indemnizacién, contrariamente a los seguros contra la
responsabilidad, cuyo pago de la prima en este caso, se deberfa cargar por
completo al transportista, que es quién estd, por la Indole de las actividades
que desarrolla y los riesgos que llevan implicitos, expuesto a contraer la
responsabilidad.

Un intento més por implantar un seguro obligatorio de responsabilidad civil
para los vehlculos de motor se plasma en el Reglamento de Trénsito del
Distrito Federal publicado el 28 de julio de 1976, vigente hasta octubre de
1989, que disponfa en el articulo 70, fraccién IV: "Los propietarios de
vehfculos sujetos a registro, deberdn presentar solicitud por escrito, ante las
correspondientes oficinas de la Direcclén General de Policfa y Tréansito, la que
contendra su nombre y domicilio, la descripcién del vehlculo (marca, modelo,
modalidades, nimero de serie y ndmero de motor), la manifestacién de que
acepten responder solidariamente del pago de las multas que se impongan a
cualquier conductor del vehiculo, asf como cualquier otra informacién
relacionada con el mismo y que sea requerida por la autoridad para determinar
si puede ser inscrito”.

"Con dicha solicitud deberan presentar los siguientes documentos:

V.- Péliza de seguro sobre vehlculos, que cubra, al menos, la responsabilidad
civil por accidentes en que participe el vehfculo durante la vigencia del
registro. Este requisito no sera exigible tratdndose de bicicletas y triciclos™.

Es de observarse el interés de las autoridades en materia de trénsito en el
Distrito Federal, para gque las victimas que hubieran sido dafiadas por un
vehfculo no quedaran desamparadas ante la insolvencia del causante del
dafio, por lo que la intencién es que la responsabilidad de todo conductor de
un vehiculo de motor estuviera garantizada por una péliza de seguro.

Sin embargo, esta disposicién de obligatoriedad no prosper6, como era de
esperarse, debido a la inconsistencia de su concepcién y a las dificultades que
representa el sistema federal del pals.

En efecto, al sélo obligar a 1as personas que inscribieran sus vehfculos en la
mencionada dependencia a tener este seguro, restringe la obligacién a los
habitantes de una regién, y dado el crecimiento que tiene el Distrito Federal
del cual se pierde el Iimite por la uni6n con otros Estados, asl como Ila
afluencia de vehiculos de todas partes de la Republica, la garantfa para la
victima estaba sujeta a que e! vehiculo que lo danara hubiera sido inscrito
ante la Direccién General de Policla y Transito.

Asimismo, la concepcién de obligatoriedad era defectuosa, porque
practicamente se referfa a los automdviles sin registro, o a los solicitantes de
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uno nuevo, es decir, dejaba fuera a los vehiculos ya registrados, Por otra
parte, la posibilidad de registrar los vehiculos en cualquier Estado de la
Repdblica que no exigfan tal requisito, permitfa a los propletarios evadir esta
obligacién.

Es por ello que.este trabajo se declara a favor de un seguro obligatorio de
responsabilidad civil que rija para toda la Republica Mexicana, como un
requisito para circular.

Como resultado de lo anterior, no se tienan noticias de que algan vehiculo que
se haya registrado, como lo ordenaba el Reglamento, hubiese tenido que
cumplir con el requisito de presentar la péliza de seguro que amparara su
rasponsabilidad civil, lo que hace pensar en la ineficacia de esta obligacién.

La causa fundamental radica en el apremio y falta de estudio con el que se
emitié el citado Reglamento, ya que en lugar de determinar las bases vy,
caracteristicas del seguro haciéndolo obligatorio de inmediato, se limita a que
en un futuro una Comisién Consultiva de Trénsito y Transportes, proponga las
caracteristicas del seguro; y, "entre otras cuestiones de su competencia
programas complementarios para la extensién de la educacién vial, para el
fomento de la solidaridad de {os habitantes de la ciudad, en la observancia de
disposiciones de transito, de !las medidas de seguridad para peatones que se
han fijado, asi como las caracteristicas propias del seguro a que se refiere el
artlculo 70. de este reglamento.”

Por otro iado, el reglamento de trdnsito vigente maodifica la obligacién de
aseguramiento estipulada en el reglamento derogado. La exigencia de
aseguramiento ya no es para todos los vehlculos que soliciten el registro, sino
dnicamente para el autotransporte publico urbano de pasajeros, segun se
establece en su articulo 108, que dice:

*Pdliza de seguros:

Articulo 108.- Los vehiculos destinados al servicio publico de transporte de
pasajeros deberdn contar con pdéliza de seguros que cubra la responsabilidad
civil por accidentes, asi como las lesiones y dafios que se puedan ocasionar a
los usuarios y peatones”.

Al respecto se puede sefalar la confusa concepcién que hace este articulo de
la responsabilidad civil por accidentes, dentro de la cual tienen cabida los
darios a los usuarios y peatones, por lo que no tendrian que mencionarse
explicitamente.

Asimismo, es criticable que la obligacién de contar con un seguro se haya
reducido de todo tipo de vehiculos que adquieran su registro a sélo los
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destinados al transporte de pasajeros.

Recienternante, en octubre de 1992, en Nuevo Ledn se dio a conocer en el
Reglamento de Trénsito como obligatorio el Seguro de Responsabilidad Civil,
segun establece el art. 138 de dicho reglamento para este estado:

Art. 138. La persona que al conducir cualquler tipo de vehfculo sin
contar con la pdliza de seguro expedida por compafifa autorizada
tegalmente que proteja los posibles dafios y/o lesiones causados a
terceros, cometa alguna infraccién al reglamento, serd sancionada con
multa equivalente a tres tantos de la que corresponderia a dicha
infraccion en los términos del art. 135,

Algunas aseguradoras estdn ofreciendo el servicio correspondiente para
cumplir con este requisito, sin embarga, se hace de acuerdo a los términos
establecidos actualmente en la cobertura de responsabilidad civil del seguro
de automdviles voluntario.

La idea de implantar un seguro que cubra la responsabilidad civil en que
incurra una persona por el uso de un vehfculo de motor y que sea obligatorio
en toda la Reptblica Mexicana, es una necesidad debido al considerable
aumento de los vehfculos de motor y, como consecuencia, el incremento del
ntamero de accidentes, que generan desequilibrios sociales con una dolorosa
secuela de pérdidas de vidas, familias en desamparo, incapacidad fisica de
personas, etc., que muchas veces no llegan a tener su debida reparacién por
falta de civismo de los causantes del dafio o por su estado de insolvencia. Es
por ello, que los beneficios que se obtendrfan con fa obligatoriedad del seguro
serfan muy significativos, ya que toda persona dafiada tendrfa su reparacién,
si no perfecta, por lo menos consistente en un alivio econémico.

El mandato legal establecido en los diferentes Cédigos Civiles no es suficiente,
ya que no resuelve el problema de insolvencia, ni de falta de civismo o de
aspectos particulares de justicia que finalmente se traducen en abandono de
la victima; éstas son atendidas generalmente por instituciones de beneficencia
en cuanto a lesiones corporales se refiere, con las limitaciones y desviacién de
recursos correspondiente, pero en el caso de incapacidad o muerte, no se
otorga ninguna indemnizacién, tampoco para el caso de gastos funerarios.

Si bien es cierto que no existe una férmula capaz de impedir de un modo
absoluto las consecuencias de los riesgos de los vehfculos de motor, sl existe
en cambio un medio para garantizar a las victimas una reparacién. Esta
garantfa debe ser un seguro de caridcter obligatorio, para garantizar ia
estabilidad y permanencia del sistama reparador. El cardcter obligatorio hace
imposible el hecho de que la falta de previsién y concretamente, la insolvencia
del causante, ocasione la pérdida de esta garantfa para el dafiado.
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Sin embargo, porque este seguro representarfa la primera experiencia de este
tipo, se recomienda limitarlo en el afio de iniclo, a cubrir exciusivamante la
responsabilidad civil por dafios a terceros en sus personas, cuyo costo y
operacién sera tratado en los siguientes capftulos.
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CAPITULO IV
LOS ACCIDENTES DE TRANSITO Y EL SEGURO

La trascendencia de la circulacién de los vehiculos de motor como factor
econémico y politico de la sociedad, y como indiscutible elemento de su
avolucién, lleva implicitamente efectos negativos tales como los accidentes
que ocurren frecuentemente ocasionando dafios a personas, ademis de
cuantiosas pérdidas materiales. La convivencia social, el trabajo, y en
general todas las actividades socioecondmicas estdn hoy condicionadas por
el fenémeno de la circulacién. Nuestras vidas han cambiado por el vehiculo
y sin duda hacla una mejorfa en el bienestar econémico y social.

Dentro de los rasgos generales de su desarrallo, se puede sefialar que el
vehlculo aparecié en una época en que los métodos de produccién masiva
comenzaban a ser técnicamente reatlizables. El resultado fue la produccién y -
venta de una gran cantidad de éstos antes de que se construyera la
infraestructura vial adecuada y se dispusiera de los medios que pudieran
resolver los problemas y consecuencias del transito. Estas dos realidades
crearon un clima ideal para que los dafos, y particularmente las
reclamaciones de responsabilidad civil, aumentaran de manera considerable.

Este nuevo riesgo, el vehlculo, da origen al seguro de automéviles, un ramo
relativamente reciente, que nacié alrededor de principios de siglo, cuando en
Inglaterra comenzaba a difundirse este medio, cubriendo inicialmente sdlo
darios derivados del choque de dos vehfculos de motor, y se inclufa en el
ramo de transportes como "cascos de vehlculos terrestres”. Més tarde, en
Alemania comienza el seguro de automéviles como ramo auténomo, y en
breve tiempo se extiende a varias empresas de seguros de otros pafses.

En otro dngulo de su evolucidn, la exigencia de obligatoriedad del seguro de
responsabilidad civil por dafios a terceros por el uso del vehlculo, pone de
manifiesto la estrecha relacién entre responsabilidad y seguro. Sin embargo,
se trata de dos conceptos independientes, en los que la responsabilidad no
se desvirtia por la existencia del seguro, es decir, el origen del rlesgo es
siempre ajeno al seguro. Existe aunque el seguro no exista. El seguro no
lo crea ni lo combate; tampoco lo elimina; éste, mds que anular el riesgo,
neutraliza los efectos del dafio que sobreviene en el patrimonio del
asegurado por la obligacién de indemnizar los perjuicios causados a un
tercero. De ahl que la posicién del Seguro Obligatorio de Vehiculos de
Motor, no puede ser otra que la de armonizar los intereses en juego y
establecer un conjunto normativo que, contemplando la realidad social, dé
solucién a los problemas que de la circulacién se derivan.
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Efectivamente, el fenémeno de la circulacién de vehlculos de motor incide
de manera fundamental en la vida social. E! Derecho y el Seguro deben
procurar que sus aspectos negativos: muertes y lesiones, con la secuela del
correspondiente absentismo [aboral, dafios materiales, etc., sean reparados
econémicamenta.

En estas circunstancias, el propésito en lo que resta de este trabajo es
presentar una propuesta a fin de que la obligatoriedad opere por medio de
un seguro, por la conviccién de que cualgquier otro sistema creard fricciones
entre los diversos intereses que al mismo concurren, repercutiendo en
perjuicio del publico y de los objetivos que justifican su existencia.

Es por ello que los accidentes de transito y su tratamiento resulta ser el
problema bésico para determinar el costo de este seguro. La explicacién de
sus causas, y el andlisis de los factores que inciden sobre ellos, serdn
estudiados en este capftuio.

Antes de iniciar, es conveniente efectuar algunas aclaraciones. Por un lado,
no habré de esperarse encontrar en este trabajo revelaciones ni novedades,
ya que es ampliamente conocida la opinién de prestigiados aseguradores. Se
propondran aspectos que se considera deberfan ser tomados en cuenta en el
Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil por el Uso de Vehiculos de
Motor.

Asimismo, cabe sefalar que estas consideraciones estardn referidas
exclusivamente a daios a personas, ya que las razones de tipo social son
menores para las cosas, mientras que las leslones causadas a las personas
originan un problema de interés general que no existe en los dafios
materiales. El patrimonio humano es, por excelencia, la riqueza de las
naciones.
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1. EL FENOMENO DE LA CIRCULACION DE VEHICULOS DE MOTOR.

Es indudable la repercusién que en todos los drdenes produce un accidente
de transito. Tras éste estdn implicados, ademds de las vlctimas, familiares,
amigos, autoridades, médicos, abogados, etc., de tal manera que
adicionalmente a los daios que ocasiona directamente, origina pérdidas para
la sociedad en general. Se considera que las consecuencias econémicas de
los accidentes son costos, ya que involucran un empleo de recursos que la
sociedad debe efectuar para restablecer los dafios que ocasionaron; por lo
que la comunidad obtiene ventajas objetivas -econémicas- y subjetivas al
destinar recursos para proporcionarles atencién; econémicas, por la no
pérdida de produccién del individuo potencialmente activo; y subjetivas al
evitar los sufrimientos tanto de la persona afectada, como de sus allegados.

Los costos de los dafios pueden ser directos, en donde se incluyen dafios
materiales y costos de atencién e indemnizacién de heridos y victimas
mortales. Los elementos de costos indirectos son, entre otros, pérdida de
produccién, de tiempo, costos administrativos del accidente, de prevencién
y de control del transito.

Dentro de los costos indirectos, sin duda, uno de los elementos de mayor
importancia es la pérdida de producci6n, tanto en potencial de trabajo como
consecuencia de perfodos de incapacidad o muerte de los individuos, asf
como en capital real por la destruccion de los vehlculos al igual que de los
demés objetos dafados inutilizados como bienes productivos.

La trascendencia de la

12,000,000 circulacién queda pa-
tente considerando las
estadisticas relaciona-
das con los vehlculos,
su incidencia y sus
consecuancias. Por un
lado, a través de los
impuestos que los
gravan, originan im-
portantes ingresos pa-
ra el Estado; asl-
mismo, la industria
automotriz contribuye
N - en forma significativa

EEEBEE 83888888 onlaeconomia nacio-
- . nal; sin embargo, ci-
fras oficlales muestran
que en 1990, los 11,740.9 miles de vehiculos registrados ocasionaron

10,000,000

8,000,000

6,000,000

vehiculos
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216,555 accidentes, con un saldo de 90,088 victimas de las cuales 8,799
resultaron muertas; hace mas de 10 afios, en 1977 estas cifras ascendieron
a 3,947.9 miles de vehlculos, los accidentes a 136,647 y las victimas a
63,293 heridos y 8,200 muertos {cuadro 1).

Lo anterior significa

#0000 que en 1990 por cada
W 100,000 habitantes

200,000 ==, Ll ocurrieron 100 heri-
ST dos y 11 muertos a

150,000 I consecuencia de acci-

& : dentes de transito,
. : representando  estos

100,000 _/.‘.\./--/l\-/-\- Gltimos el séptimo lu-
I : B gar como causa de
N e e muerte en  nuestro
60,000 - - -
how ¥ pafls.
[} + Durante e! perfodo
- E5 8383 EEEBRE B 1977-19890 los ve-
s - T - hiculos en circulacién
. —0— 1di heridos muestran  un gran
: es dinamismo, su tasa

media anual de creci-

miento (tmac) fue del
8.1%, mientras que la de la poblacién fue del 2.0% vy la del nimero de
accidentes provocados por éstos del 3.3%. Destaca el incremento de los
vehlculos en circulacién, ya que ninguna otra variable alcanza este nive!,
con todas las ventajas econdmicas y sociales que esto representa; no
obstante, el aumento de los accidentes crece mas que el de la poblacién y
de acuerdo a las cifras que se observan en las series oficiales, no se prevén
cambios en la estructura ni en la tendencia de estas variables {cuadro 1).

La informaci6n oficial de los accidentes esté clasificada en tres categorfas:

1. Accldentes por tipa:
fatales, que son aquellos en donde existe al menos una persona
muerta,
® no fatales en donde hay heridos, sin ocurrencia de muertos, y
® sélo dafos materiales que son accidentes en los que no existe
ninguna persona lesionada o muerta {cuadros 8, 8A-8D}.
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2. Cada uno de los tipos de accidentes anterlores se divide en accidentes
de:
e  colisién con otro vehfculo de motor,
®  colisi6bn con peatén,
®  colisién con animal,
® accidentes de un sélo vehiculo, y
®  otro tipo de accidentes (cuadro 7).
3. Finalmente, las dos clasificaciones anteriores se prasentan para:
. zona urbana y
e zona rutal {cuadro 3).

Los comentarios que a continuacién se presentan describen las
interrelaciones entre las variables que contiene esta informacién,
principalmente entre la segunda y primera categorfa, ya que los accidentes
de colisién con otro vehiculo, colisién con peatén, etc., tienen una estrecha
relacién con la clasificacién de accidentes fatales, no fatales y sélo dafios
materiales.

De esta manera, se tiene que los accidentes con mayor frecuencia son los
de colisién con otro vehiculo, cuya contribucién creclente en el total de
accidentes pasa del 67.8% en 1977 al 72.2% en 1990, con una tmac del
3.8%. Le siguen en orden de importancia los accidentes de un sdio
vehfculo, con una participacién del 16.1% en 1990, que es similar at 16.6%
de 1977. Asl estos dos tipos de accidentes integran el 88.3% del total en
1990 (cuadro 7).

 ——®—'c/conolro v.

; =8 c.conp.

 ——e—— acc.deuns.v.

_#+=—0—— ¢. c. animal

accidentes totales

= otol 8,
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Dada !a naturaleza de estos accidentes, los dafios materiales que ocasionan
también son crecientes, y en 1990 més del 97% de los dafios materiales
estdn asociados a accidentes de colisién con otro vehfculo y accidentes de
un sélo vehiculo; ta importancia que tienen radica en que su comportamiento
define la dindmica de este fenémeno y por tanto, las relaciones de
causalidad deben buscarse en los factores que los originan.

El tercer grupo mds importante lo constituyen los accidentes de colisién con
peatén, cuya participacién en el total disminuye de! 11.1% al 7.4% en el
perfodo, aunque es necesario considerar que este tipo de accidente es mas
de 9 veces menor a los de colisién con otro vehiculo y més de 2 a los de un
sélo vehlculo {cuadro 7).

El resto de los casos por carecer de especificaciones suficientes, se
clasifican en otro de tipo de accidentes, con una contribucién practicamente
constante del 4.2% en el total de accidentes de 1977-1990 (cuadro 7).

Por su parte, los accidentes de colisién con animal son poco significativos,
su participacién en et total alcanza dnicamente el 0.1%.

De acuerdo a la
180,000 primera clasifi-

160,000 cacién de acci-
140,000 1 dentes, de par-
£ 120,000 ticular  impor-
S 100,000 tancia para es-
B 80,000 - te trabajo es la
2 60,000 incidencia que
40,000 tienen los acci-
20,000 dentes fatales

[} > y no fatales,
N O O - N mMmod @R O
5535858338558 53545 cua conbu
- e e = e e e e o e e e e cién en el total

—®— fatales —C%— nofat. ——+— s.d.m. disminuye = dei

4.3% al 3.0%,

y del 27.1% al

20.5% en 1990, respectivamente (cuadro 3). En el caso de los fatales, su

nivel estd definido en un 92.9% por los accidentes de colisién con otro

vehliculo, colisi6n con peatén y accidentes de un sélo vehiculo; estos
mismos tipos determinaron a los no fatales en un 90.2%.

En rasumen, en forma relativa, el efecto combinado de los accidentes de
colisién con otro vehiculo, colision con peatén y accidentes de un sélo
vehfculo provocaron et 97.3% de dafios materiales, el 32.9% de fatales y
90.2% de no fatales.
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Porcentaje de participacién por tipo de accidente

FATALES

1977 1990

c. c. o. vehfculo ’ 1.2 283 11
accs. de un 8. vehlc. 11 262 0.7
c. C. paatén 1.7 385 1.0
subtotal 4.0 93.0 2.8

o. tipo de accs. 0.3 64 0.2
c.c. anfmal 0.0 0.6 0.0

total’ 4.3 100.0

3.0

1

DAROS MATERIALES

1877 1990

¢. ¢. 0. vehiculo 54.9 80.1 62.3
accs. de un 8. vehic, 1.8 17.2 12,1
c. . peatén . 0.0 0.0 0.0

- subtotal 66.7 97.3 74.4
o. tipo de accs. 1.5 22 20
c.c. animal 0.3 0.5 . 0.1
total 88.5 100.0 76,5 1
En relacion a los accidentes
por zona, la gran mayorla 180,000
ocurre en la zona urbana en 180,000
proporcibn de 3.4 a 1.0 140,000 +
{cuadro 8D}, En el com- g 120000
portamiento por tipo, los & 100000
accidentes de colisién con otro 2 80,000 1
vehfculo también se presentan 8§ e0.000
con mayor magnitud en zonas 40,000
urbanas que en rurales en 20,000

proporcién de 6.2 a 1.0 veces.
Desagregando su impacto, el
comportamiento de los dafios
materiales es de 6.7 a 1.0
veces, en no fatales es de 5.6
a 1.0 veces. En contraposicién

~—®— rurales
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a lo anterior los fatales se favorecen en las zonas rurales a razén de 1.4 a
1.0 veces en las urbanas {cuadros 8A-8D).

Por lo que se refiere a los accidentes de un s6lo vehlculo, la relacién se
invierte, es decir, el nivel de ocurrencia es mayor en los rurales por 1.9
veces a los urbanos, de 2.2 a 1.0 veces en daiios materiales, de 2.3 a 1.0
veces para fatales y aproximadamente en proporcién de 1 a 1 en los no
fatales (cuadros 8A-8D).

Los accidentes de colisién con peatén tienen un caracter urbano, ya que por
cada rural hay 6.9 urbanos; en no fatales es 10.0 veces a 1.0 y en fatales
es de 2.3 a 1.0 veces {cuadros BA-8D).

En el caso de otro tipo de accidentes, !a proporcién es mayor en el &mbito
urbano por 2.0 a 1.0 veces al rural, en dafios materiales y fatales es
practicamente 1 a 1, para no fatales es de 4.7 a 1.0 veces.

Respecto a los accidentes de colisién con animal, por cada urbano hay 4.7
rurales.

Cabe resaltar que todo lo sefialado se observa con regularidad en 1a serie de
datos, lo que permite prever que esta situacién se proyectard sin cambios
importantes, cuando menos en el mediano plazo.

En resumen, a pesar de que estas cifras muestran que el nimero de
accidentes crece conforme se incrementa el nimero de vehiculos, aunque
no en la misma proporcidon, se advierte que los riesgos de la circulacién
- tienden a disminuir, pero adn se considera que el nimero de victimas es
elevado, ya que su tasa media anual de crecimiento es similar a la de la
poblacién en el caso de los heridos {cuadro 1),
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derecho, en

muchas oca-

siones por la insolvencia del causante del dafio y por la falta de un sistema

de Indemnizacién como el seguro, ya que en 1977 solamente el 27.3% de

los vehfculos en circulacién contaba con un seguro para garantizar dicha

reparacién. A mis de 10 afos de distancia, en 1990, este porcentaje

ascendi6é unicamente al 20.3%. Cabe destacar la gran utilidad de este

seguro, ya que el monto de los siniestros, en la mayorfa de los afios del
perfodo, representé mas del 60% de las primas {cuadro 4).

Las cantidades anteriores indican claramente la labor que todavia queda por
hacer para llegar @ un aseguramiento que pueda llamarse satisfactorio en el
pafs, proporcionando al ciudadano la proteccién que tanto necesita cuando
transita por las calles de los diferentes lugares del pafs; es decir, las
indemnizaciones a las que -por Ley- tiene derecho en caso de ser dafiado.

El peat6n, el conductor, cualquier persona cercana a la via pablica por

donde circule un vehiculo de motor estd amenazado por los riesgos que
objetivamente representa.

2. FACTORES DE INFLUENCIA EN EL ACCIDENTE.

Los aspectos generales a los que puede atribuirse influencia en los
accidentes de trénsito son diversos, entre ellos destacan:

® El aumento del parque automotriz, que provoca un incremento en la
densidad de circuiacién.
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® ' El adelanto tecnol6gico, que hace que los nuevos modelos de vehiculos
' sean mas potentes y veloces.

® Es un hecho que en los dltimos tiempos se manifiesta un deterioro en el
"grado de responsabilidad™ de los conductores, tanto desde e! punto de
vista de un aumento de las conductas antisociales, como de un
acentuamiento de la imagen de! seguro a modo de un certificado de
impunidad para las consecuencias de sus imprudencias.

Sin embargo estos son aspectos generales; y acerca de la causa decisiva del
accidente no se ha determinado una razén bésica que haya sido probada;
no obstante, diversos estudios realizados en varios pafses coinciden en que
algunas causas o factores ya identificados influyen en la frecuencia y
gravedad de éste, aunque es importante sefialar que ningan pafs ha
encontrado una f6rmula permanente que permita definir Ia magnitud de su
impacto para cuantificarlos, lo que constituye un verdadero problema para
calcular el costo del seguro.

Estos factores se pueden agrupar en tres y son, en orden de importancia: el
conductor, la zona de circulacién y su entorno y el vehlfculo.

Lo anterior guar-
da un paralelismo

para el caso de
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Es importante destacar que en un accidente puede existir m&s de una causa,
de tal forma que la suma de éstas es mayor que el nimero de accidentes
{cuadro 6}.

A continuacién se mencionardn brevemente algunas generalidades de la
influencia de estos factores.
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A. El conductor.

El conductor con sus aptitudes, reacciones y errores es el principal
responsable de los accidentes de trénsito, él es quien controla el vehiculo,
quien decide la velocidad a la que circula y si respeta o no los Iimites
permitidos, quien decide manejar en un momento que no estd apto para ello,
etc.

Las estadisticas revelan que la principal causa relacionada con los
accidentes es la conduccién a exceso de velocidad, es decir, a una
velocidad superior a la permitida, que es la méaxima a la cual se puede
circular con relativa seguridad en condiciones normales. Asimismo, una
causa importante son los errores en la conduccién, a los cuales contribuye
en forma notable el consumo de alcohol, seguido por el cansancio por llevar
varias horas consecutivas conduciendo.

En la Republica Mexicana, de las causas imputables al conductor en los
accidentes ocurridos en zonas rurales que asciende al 70.0% del total, de
éste el 60% corresponde a exceso de velocidad en 1990 (cuadro 6).
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Algunos paises cuentan con estudios relacionados con los perfiles del
conductor al ir como responsable del vehlculo, de los que se han derivado
las siguientes conclusiones:

® Los rasgos de ciertos conductores: capacidad flsica, caracterlsticas
psfquicas y formacién técnica, aumentan la probabilidad de estar
implicados en alglin accidente. El primer aspecto lo condiciona la edad y
el estado fisico, principalmente, que se traducen en aptitud y habilidad;
el segundo considera el temperamento, comportamiento, capacidad de
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decisién y sentido de responsabilidad; finalmente, el tercer punto se
refiere al conocimiento del vehlculo y control del mismo y a la
experiencia en la conduccién.

® Los conductores de menos de 25 afios tienen més accidentes que los
demds conductores.

® Los conductores répidos o lentos tienen tasas de accidentes elevadas.

® . El alcohol es un factor determinante en los accidentes y en la tasa de
mortalidad de conductores.-

B. Zona da circulacién y su entorno.

Respecto a este factor, que incluye el camino, el peatén, agentes
atmosféricos y el momento de ocurrencia del accidente, se pueden efectuar
las consideraciones siguientes.

En relacién al camino, especificamente la carretera, ademés de su estado
fisico como revestimiento, alumbrado y sefializacién, influye su concepcién,
es decir, propiamente el disefio de la zona de circulacién.

El trazado de la carretera lleva implfcitamente puntos peligrosos, es decir,
donde el riesgo es mas elevado y por lo tanto generalmente se produce un
ndmero importante de accidentes. Estos puntos son tales como cruces,
curvas y puntos de acceso.
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Adiclonalments, en el entorno de la zona de circulacién, un elemento
Importante es el peatén. La probleméatica de los peatones es en la actualidad
una de las mds importantes en el campo de 3 circulacién. En México esta
afirmacién queda confirmada contemplando las estadlsticas, en 1980 hubo
16,028 accidentes de colisién con peatén participando con el 7.4% del
total de accidentes {cuadro 7).

El comportamiento del peatén estd influenciado continuamente por un
numero de factores variados que pueden producir un accidente cuando
algunos coinciden, es decir, al igual que en el conductor influyen sus
caracter(sticas, con la diferencia de que el peatén no tiene bajo su
responsabilidad |a conduccién de un vehiculo, Evidentemente, las
caracteristicas de la ruta influyen tanto para el conductor como para el
peatén, aunque no en la misma proporcién.

Asl, de acuerdo a lo mencionado para el conductor, los factores individuales
fisicos y psfquicos del peatén influyen en su comportamiento; y por lo
tanto, determinados grupos de peatones tienen mayor riesgo de accidente.

Se ha llegado a la conclusién de que {as personas de edad avanzada y los
nifios tienen una tasa de accidentes mas elevada que otros grupos de edad.
En los primeros, debido a aspectos propios de la edad se presentan
principalmente factores como disminucién del ofdo, visién y percepcién, al
igual que reacciones lentas.

Con relacién a los nifios, los implicadas en accidentes frecuentemente tienen
defectos visuales, ademas de que cruzan por cualquier lado de la via y en
cualquier momento. lgualmente, el riesgo de accidente es mayor en los
peatones hombres que en las mujeres, ya que, generalmente, los primeros
toman riesgos més elevados que las segundas, y en particular las nifias van
mdas protegidas que los nifios.

Adicionaimente, otro aspecto importante es e! estado del peatén, si ha
ingerido alcohol sus caracteristicas se ven influencladas, existiendo cifras
importantes de peatones bajo efectos de! alcohol, victimas de accidentes de
trénsito.

Asimismo, algunos agentes naturales o atmosféricos son condicionantes
desfavorables para la circulacién, pues provocan una disminucién en la
visibilidad, ya que distraen la atencién del conductar por la necesidad de ir
limpiando el parabrisas, y por lo tanto dificultan su tarea, lo que ocasiona un
importante numero de accidentes sobre todo en colisiones miltiples. Entre
estos agentes se encuentran principalmente 1a lluvia, la niebla y ia nieve.
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Las limitaciones de visibilidad mdas importantes para la circulacién son
originadas fundamenta!mente por la lluvia y sus efectos secundarios; y
consecuentemente entre los diversos factores atmosféricos, es la que mas
accidentes de transito genera, ya que el niimero total de victimas en varios
palses tiende a incrementarse en tiempo de lluvia.

En nuestro pals basta observar los datos oficialmente publicados para
contirmar este hecho. De las causas de accidentes, |a lluvia participa con el
90.7% de las correspondlentes a agentes naturales (cuadro 6).

Finalmente, la influencia del momento: el mes, dfa y hora estan ligados con
la ocurrencia de los accidentes, pues definen la intensidad de la circulacién
de peatones y vehiculos.

En algunos pafses, en general se observa una tasa de accidentes mucho
mas elevada en horas de la tarde en los meses de invierno que en verano,
como consecuencia de que anochece antes y en términos generales, la
conduccién de noche es ligeramente més peligrosa.
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C. El vehiculo.
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inadecuado: llantas con una participacién del 34.9%, frenos con el 11,7%.
Otros factores son fallas en direccién, suspensién, luces, etc., con e} 53.4%
de participacién (cuadro 6).

3. PRINCIPIOS BASICOS DE TARIFICACION DEL SEGURO OBLIGATORIO.

En todo Seguro Obligatorio se plantea de un modo agudo el problema de la
tarificacién, ya que el publico a quien se impone la obligatoriedad del pago
de la prima es especialmente sensible al importe de ésta, que deja de ser
materia exclusivamente privada para convertirse en algo pulblico vy,
demasiadas veces, politico. Por esto, en la implantacién del Seguro
Obligatorio de Vehiculos de Motor, es necesario realizar la estructura de las
primas tomando en consideracién los factores que inciden, y que pueden ser
cuantificables, y asf crear una tarifa técnica y comercialmente aceptable,
que -a lo largo del tiempo- sufrird las modificaciones que los aspectos
econémicos, sociales, jurldicos y técnicos marquen. Asimismo, es necesario
tratar de mantener el equilibrio, evitando tarifas insuficientes que pongan en
peligro la existencia y normalidad de la institucién, o de otra manera,
obliguen a satisfacer cantidades excesivas.

Por ello, el tratamiento de la siniestralidad, valorando adecuadamente los
riesgos y estableciendo principios de causalidad y correlacién entre los
costos de los accidentes y las primas, es fundamental para cualquler tarifa
de primas gue pretenda ser correcta debiendo cumplir algunos requisitos
esenciales, entre los que se puede citar:
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Las primas no deben ser excesivas, sino suficientes para cubrir el costo
de los siniestros més los gastos y una utilidad razonable para el
asegurador.

Las primas deben distribuir el costo de los sinlestros entre los
asegurados en forma equitativa.

La tarifa de primas debe estar sujeta a revisiones periédicas para
adecuarse, en el mayor grado posible, a la evolucién de la siniestralidad.

Deben estimular tas medidas de prevencién de siniestros, a cargo de los
asegurados.

Las reglas precedentes que a simple vista parecen elementales, presentan en
la realidad algunos problemas en su aplicacién;

Si las primas deben ser suficientes y a la vez no excesivas, se plantea el
problema del margen de seguridad para cubrir contingencias, ya que
para calcular las primas se utiliza como punto de referencia experiencias
pasadas, sin tomar en cuenta futuras condiciones que pueden
convertirlas en insuficientes.

Si las primas deben reflejar equitativamente el riesgo individual y este
concepto de equidad se llevara al extremo, a cada asegurado
corresponderfa una tarificacién ligeramente distinta, que responderfia a
sus circunstancias particulares. Por supuesto, esto serfa imposible de
aplicarse, ya que harfa la tarea de cotizacién excesivamente compleja,
con el consecuente incremento de los costos administrativos y por lo
tanto, de la prima.

La revisién de las tarifas se efectda, por lo general, con prolongado
atraso. Independientemente de la influencia de factores externos
{autorizacién de las modificaciones por parte del arganismo de control),
hay razones naturales de la operacién del seguro, que son causa de que
pase mucho tiempo antes que las primas puedan modificarse para
reflejar los costos reales.

Existen muchas dificultades para establecer objetivamente Ias
disminuciones a las primas con motivo de la adopcién de medidas de
seguridad que tiendan & evitar los siniestros o a reducir sus
consecuencias, ya que en la mayorfa de los casos la efectividad de
estas medidas de seguridad responde a criterlos muy subjetivos.
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4, BASES PARA LA TARIFICACION DEL SEGURO OBLIGATORIO.

Al considerar los principios anteriores para la tarificacién, la realidad en el
ramo de automdviles es sumam :nte compleja. Desde un punto de vista
eminentemente téchico, hay que sefialar que una tarifa de primas ideal para
este ramo, deberfa hacer intervenir todos los factores que condicionan el
rlesgo.

Esta idea es imposible de llevarse a la practica, ya que resuitarfa una tarifa
con tantos condicionamientos y variantes que, por un lado, ocasionarfa un
complejo trabajo de cotizacién y por otro, estarfa restringida en {a necesaria
flexibilidad y capacidad de adaptacién y alteraciones futuras.

Por lo tanto, el ramo de automdviles se encuentra ante un gran problema
para tograr una tarifa de primas que reina los requisitos de suficiencia,
equidad, flexibilidad, etc.

Al respecto, tratando de aproximarse a esta complejidad, en diversos palses
los factores de riesgo considerados para determinar el costo del seguro para
varias de las coberturas, dentro de las que se incluye la de responsabilidad
civil, son los factores de influencia en el accldente anterlormente sefialados,
es decir, el conductor, {a zona de circulacién y su entorno y el vehlfculo,
tomando en cuenta de cada factor lo siguiente:

A. CONDUCTOR {edad, experiencia en el manejo, ocupacién, riesgo
moral, etc.)

A pesar de que el conductor es guien mas influye en la realizacién del
accidente, constituye un factor subjetiva que resulta dificil valuar y por lo
tanto considerar dentro de las primas; lo que se ha hecho al respecto ha
sido tomar en cuenta al conductor de acuerdo a sus caracteristicas
generales.

Los factores son muy variados; existen diferencias en la experiencia
sinlestral de acuerdo a la edad del conductor -menores de 25 afios o
mayores de 65 afos, que por diversos motivos involucran mayor
probabilidad de siniestros-, ya que, existe un consenso practicamente total
en considerar més expuesto a siniestras a un conductor joven, soltero, que
a un padre de familia que conduce a diario y generalmente entre su casa y
su oficina; asimismo, la antigliedad de la licencia de manejo (que implicarfa
una mayor o menor experiencia en el manejo), y la ocupacién del conductor
del vehiculo {(que da un indice de !a intensidad de uso) tienen significativa
influencia en la siniestralidad.
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Sin dejar de reconocer, como se ha sefalado, la subjetividad de estos
factores, no puede por otra parte, desconocerse su innegable influencia en
la siniestratlidad y por lo tanto, habrla que considerarlos en lo posible al
fundamentar la estructura de la tarifa.

B. ZONA DE CIRCULACION Y SU ENTORNO ({densidad de circulacién, de
paoblacién, estado de los caminos, etc.).

Es evidente que las caracteristicas de la zona geogréfica por la que circula el
vehiculo es una condicionante de la siniestralidad, ya que la densidad del
transito, a infraestructura de la red viaria, el trazado de las poblaclones
existentes en la zona, el clima, etc., son factores determinantes del riesgo.

Las tarifas de primas tienden 3 tomar en cuenta el radio normal de
circulaci6n del vehiculo, que denominan “cabecera de recorrido”. Esta .
quedarfa definida como la localidad desde la cual parte el vehlculo cuando
inicia su recorrido habitual {diario, semanal o periddico), a la cual vuelve
cuando termina. Normalmente la cabecera de recorrido es la localidad de!
domicitio del asegurado, pero en casos especiales, por ejemplo flotas de
vehiculos radicados en una o varias localidades distintas de la sede de la
aseguradora, se considera como tal el lugar donde se guarda el vehiculo.

Lo anterior estd basado en la suposicién de que la probabilidad de colisiéon
disminuye en caminos donde hay mas espacio para circular, asf, la
diferencia entre zonas urbanas y rurales serfa atribuible a la densidad de
circulacién de vehlculos y de poblacién.

No obstante, es conveniente sefialar que con el incremento de la densidad
de trénsito los dafios materiales serfan mayores en las zonas urbanas, pero
disminuirfa la proporcién de dafios a personas.

Por otra parte, existe también la tendencia a atribulr influencla en la
siniestralidad al tipo y estado de los caminos existentes en la regién donde
circula el vehlculo.

C. VEHICULO (clase, peso, cilindrada, potencia motriz, capacidad de
carga, uso, etc.).
Generalmente las tarifas de primas del ramo de automéviles clasifican a los

vehiculos fijando tarifas separadas para automdviles, camiones de carga,
autobuses de transporte de pasajeros y otro tipo de vehlculos.
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Dentro de cada clase, también est4d generalizada la clasificacién de los
vehiculos, baséndose en determinadas caracteristicas de los mismos. Asl,
los automéviles habitualmente son divididos en categorias en funcién del
peso v/o cilindrada y/o potencia motriz; los camiones en funcién del peso
y/o capacidad de carga, !os autobuses en funcién del nimero de asientos,
etc.

Existe ademés, otra caracteristica que, si bien no es intrinseca a los
vehiculos, tiene indudable influencia en la siniestralidad y que es el uso al
cual estd destinado: publico o privado, ya que vehlculos con muchos
kildmetros recorridos adquieren cierta inseguridad en su funcionamiento; es
razonable suponer que usos intensivos como en taxis o automdviles
registrados a nombre de empresas comerciales o industriales, significardn
una siniestralidad superior a la promedio.

Ahora bien, de acuerdo con los principios de tarificacién enunciados, es
fundamental que una tarifa de primas del ramo de automéviles y por lo
tanto, en particular el Seguro Obligatorio por el uso de Vehfculos de Motor,
considere: .

a. Simplificacién de las clasificaciones objaetivas dal vehiculo.

Los factores relacionados con la clasificacién de un vehiculo que inciden
en el riesgo son demasiados, sin embargo no todos influyen de manera
uniforme. Por esto, la tarifa de primas debe tener en cuenta esta idea de
simplificacién, y prescindir de distinciones de escasa significacién.
Evidentemente, sélo tendrd interés considerar los factores que marcan
diferencias importantes en la siniestralidad.

b. Personalizacién del riesgo, en la medida de lo posible.

Se considera indispensable tener en cuenta el riesgo como algo
individualizado, con la finalidad de repercutir en mayor medida el costo
del seguro sobre los conductores que, por un motivo u otro, demuestran
una propensién acentuada a los accidentes.

Las primas generales no deben ser sino puntos de partida, y no deben
convertirse en un subsidio de los riesgos "malos”, con Ia prima que pagan
en exceso los riesgos "buenos”. Es necesario evitar que los asegurados
con menor riesgo o méas prudentes paguen una prima igual a aquellos que
representan mayor riesgo o son negligentes cuando conducen. La més
justa de las soluciones con los asegurados habrd de tener en cuenta este
principio.

53



Los Accidentes de Transito y e! Segura Capfltulo IV

Todos los conceptos seiialados anteriormente constituyen la base para
determinar la prima de riesgo, es decir e! costo neto de la siniestralidad del
Seguro Obligatorio, pero es necesario considerar que la prima que paga el
publico tiene otros componentes, como son: gastos de administracién y
adquisicion y utilidad del asegurador. Generaimente se calculan como un
porcentaje de [a prima de riesgo; en este caso, por la finalidad social del
Seguro Obligatorio, los porcentajes que se fijen deberan ser conservadores.

Con las consideraciones planteadas en este capltulo se procederd al célculo
de la prima.
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CAPITULO V

DETERMINACION DE LA PRIMA DEL
SEGURO OBLIGATORIO

Es cierto que desde hace muchos afios se maneja en el seguro de
automéviles la cobertura de responsabilidad civil, y que su costo se
determina en forma independiente de las demés coberturas, en base a los
dafios -siniestros- causados a terceros; por el contrario, este trabajo tiene
como finalidad utilizar la experiencia de los vehfculos a nivel nacional para
calcular el costo del seguro por tipo de vehiculo, y no hacer extensivo lo
ocurrido en los asegurados, principalmente por lo siguiente:

s al considerar un volumen mayor de unidades expuestas -el total de
vehiculos en circulacién-, que es una cifra muy superior a fos
asegurados, la Ley de los Grandes NdGmeros que interpreta
mateméticamente los acontecimientos, debe presentar una mayor
regularidad, ya que hechos irregulares revelan una constancia estadlstica
cuando se observa su aparicién en grandes conjuntos y largos perfodos
de tiempo. En una serie de eventos indefinidamente continuos, !a accién
de las causas regulares y constantes tiene que prevalecer sobre la de las
causas irregulares; asf, fenémenos arbitrarios y casuales individualmente,
revelan una constancia evidente cuando se estudian en masa;

* el manejo actual de la cobertura de responsabilidad civit no es adecuado;
se considera que la informacién no refleja el costo real de los siniestros
de responsabilidad civil, ya que en general no tienen la indemnizacién
que establece ia ley en estos casos.

No obstante, al tratar de determinarse !a prima se enfrenta una gran
problematica, principalmente por la escasa e incompleta informacién que se
publica, asl como por e! atraso con que se presenta, por lo que es necesario
realizar una serie de supuestos l6gicos que permitan encontrar los datos
para calcular el costo del seguro. La formulacién de éstos se basa en el
anélisis de la informaci6n disponible, de donde se concluye que es posible
utilizarlos ya que llevan a resultados coherentes. La légica también es vélida
dentro de ciertos limites.

Posteriormente se obtiene 1a prima a través de la relacién P =fxs*-frecuencia
media de siniestros por costo medio de siniestros- ya que por las
limitaciones de la informacién no es posible utilizar modelos de probabilidad
empleados en otros palises, pues para ello serfa necesario contar con
estadisticas detalladas, por ejemplo el monto de los dafios por rangos y por
tipo de vehiculo.
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Por la problemética descrita de la informacién, a pesar de que como se
seflalé en el capitulo IV, son tres los factores que Influyen en el accidents
de trénsito: el conductor, la zona de circulacién y el entorno y el vehlculo,
dnicamente serd posible considerar algunas de las caracteristicas del
vehiculo, dejando fuera al conductar y a la zona de circulacién, factares a
los que se ha prestado poca importancia para ser considerados dentro de las
estadisticas oficiales, por io que no se posee ni un solo dato.

Por esto, a partir de la prima encontrada P=fxs" con datos a 1990 y
analizando el comportamiento estad(stico bésico de la frecuencia media de
siniestros, y validando su tendencia para 1994, afio en el cual se podria
implantar el seguro, se determina una prima por tipo de vehfculo en base a
clases y factores de riesgo -peso y potencia dei motor- aspectos que
influyen en la magnitud del dafo en un accidente de transito.

En resumen, para los fines fundamentales que persigue este trabajo, que es
el célculo de la prima para cubrir ia responsabilidad civil por daios a
personas originados en un accidente de transito, es insuficiente la
informacién, ya que su alcance y disefio no permite determinarla en forma
directa, por lo que es necesario realizar varios supuestos, para encontrar
una prima por tipo de vehfculo de acuerdo al riesgo que representa.
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1. ASPECTOS GENERALES.
A. ALCANCE DEL SEGURO.

Antes de calcular la prima es necesario sefialar la cobertura -que se limitarad
sélo a daiios a personas- y las exclusiones del seguro, factores que también
determinan su costo. A pesar de que existan diversos Iimites de
indemnizacién para personas segun el Estado de la Republica Mexicana, el
Seguro Obligatorio debe ser Gnico en todo el pafs, por lo que ampararé los
dafnos a terceras personas a nivel nacional de acuerdo con io siguiente:

Accidentes amparados y limites de indemnizacién.

Los accidentes de tradnsito cublertos por este seguro serdn los que
ocasionen responsabilidad civil a personas, siempre que ocurran en
carreteras publicas dentro de la Republica Mexicana.

En relacién a los limites de indemnizacién amparados serdn los estipulados
en la Ley Federal del Trabajo, tal como indica el Cédigo Civil del Distrito
Federal.

Personas y Vehlculos sujetos al seguro.

El obligado a tomar este seguro serd el propietario del vehiculo. Todo
vehiculo de motor que circule por las vias puablicas del territorio nacional
deberd contar con el seguro: automdviles, camiones y autobuses
{incluyendo trolebuses), ya sean particulares, oficiales o publicos, nacionales
o con placas extranjeras; claramente, en el (itimo caso pagardn la prima que
corresponda al tiempo que permanezcan dentro del pals. Asimismo, la
maquinaria agricola o industrial que se traslade por sus propios medios y
requiera para ello de autorizacién, deberd contar con este seguro.

Exclusiones.

Practicamente todos los terceros dafados estardn cubiertos, ya sea por el
seguro o por el Fondo de Garantfa que se constituird especificamente para
indemnizar a terceros que por algin motivo el seguro no deba pagarles, ya
que serfa injusto que no se obtuviera la indemnizacién a la que tienen
derecho porque el obligado a tomar el seguro no cumpliera con algunas de
sus disposiciones; las exclusiones (nicamente son para casos especiales,
por ejemplo, cuando la victima es familiar del causante del dafio.

En el Anexo 1 se incluye una descripcién detallada de las exclusiones de
este seguro y de I3 cobertura del Fondo de Garantfa.
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B. CARACTERISTICAS DE LA INFORMACION Y SUS IMPLICACIONES.

AUn cuando la informacién oficial es de cobertura nacional, presenta una
serie de limitaciones para calcular directamente el costo del seguro; por un
lado, se registra en forma agregada, y por otro, se publica con un atraso
considerable; por lo tanto, es necesario estimar la mayorfa de los datos
requeridos para encontrar la prima. Con la finalidad de acotar los
requerimientos de informacién, es conveniente sefialar la férmula para
determinar ésta, que es:

P=fxs"

donde:

P =prima por vehlculo

f=m/n frecuencia media de siniestros y

s® =s/m costo medio de siniestros

n: vehiculos en circulacién

m: victimas de responsabilidad civil (muertos y heridos}
s: costo de los daiios de responsabilidad civil

De todas estas variables, s6lo la cantidad de vehfculos a asegurar, n, resulta
conocida, los valores m y s es necesario estimarios.

La informacién disponible relacionada con el costo del seguro cubre el
perfodo 1977-1990, suficiente para analizar la tendencia y estructura de las
variables; asf, la informacién base es:

e accidentes de transito por zona, por clase {fatal, no fatal y sélo
dafios materiales} y tipo {cuadros 8, 8A a 8D},

¢ muertos y heridos en accidentes de trénsito por zona -rural y
urbana- {cuadro 2).

Estos son todos los datos que contienen implicitamente en proporcién
desconocida victimas de responsabilidad civil. A partir de! anélisis cualitativo
y cuantitativo de este conjunto, introduciendo supuestos es posible realizar
estimaciones para obtener los muertos y heridos de responsabilidad civil y el
costo de estos dafios.

Para diferenciar P en funcién de los factores de influencia en el accidente: el

conductor, 1a zona de circulacién y su entorno y el vehicula, dnicamente se
dispone del nimero de vehiculos en circulacién por tipo y clase {cuadro 13).
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2. ESTIMACION DE LA INFORMACION Y ANALISIS ESTADISTICO.

De acuerdo a la férmula para el calculo de la prima P =fxs® ={m/n}{s/m), los
datos no disponibles, m y s, se estiman para determinar la frecuencia media
{f} y el costo medio (s®), Yy posteriormente se analiza f, ya que es necesario
contar con pardmetros que la caractericen, la media y la variacién son
medidas para conocer su comportamiento, y a través del anélisis de
ragresion, que permite describir la asociacién entre variables, y por lo tanto,
proporcionar en términos generales, un mecanismo de prondéstico para
estimarlas con precisién, ya que existen excepclones, se estudia su
tendencia.

Por otro lado, a partir de la prima general P=fxs"r se calculan las primas por
tipo de vehiculo de acuerdo a sus caracterlsticas, por lo que se deben
estimar para automdviles, camiones y autobuses.

Cabe seiialar que la prima se calcula con datos @ 1990, debido a que son
cifras reales, y a que el anélisis de regresién permite proyectar y analizar la
tendencia para 1994, para verificar que la prima de 1990 es vélida para este
dltimo affo.

A continuacién se realizara la estimacién de esta informacién, asl como el
andlisis estadfstico de las variables que intervienen en la férmula para el
célculo de la prima.

A. FRECUENCIA MEDIA DE SINSESTROS (f=m/n).

A.1. Victimas de responsabilidad civil -muertos y heridos- {m).

En relacibn a esta variable, como se especificé anteriormente, s6lo se
dispone del numero de muertos y heridos en forma global, sin conocer los
de responsabilidad civil. En resumen, el procedimiento para estimarlos es el

siguiente:

1. Del total de accidentes por tipo registrados {cuadro 8}, se determinan
aquellos que originan responsabilidad civil,

2. los muertos y heridos totales por zona -rural y urbana- {cuadro 2) se
distribuyen por tipo de accidente,

3. de acuerdo a los accidentes que originan responsabilidad civil, a la

distribucién anterior y a la introduccién de ciertos supuestos se estima
- la estad(stica de muertos y heridos de responsabilidad civil.
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A continuacién se presenta el desarrollo de cada uno de estos puntos.
e Respon il iV

Como se sefalé en el capltulo 1V, los accidentes fatales, no fatales y con
s6lo dafios materiales se clasifican a su vez en los siguientes 5 tipos:

colisién con otro vehiculo de motor,
colisién con peatén,

colisién con animal,

accidentes de un sélo vehiculo, y

otro tipo de accidentes (cuadros 8A y 88).

Debido a que el seguro cubrird sélo dafios a terceros en sus personas, €s
evidente que en los accidentes con s6lo dafios materiales (en los 5 tipos), y
en los de colisi6bn con animal y accidentes de un sélo vehliculo no existird
ninguna responsabilidad por dafios a personas, por lo que se excluyen de los
accidentes que potencialmente ocasionan victimas objeto del Seguro
Obligatorio.

De esta manera, los accidentes que se deben considerar para determinar {as
victimas de responsabilidad por dafos a terceros en sus personas son:

los accidentes fatales y no fatales, en los tipos colisién con otro
vehiculo de motor, colisién con peatén y otro tipo de accidentes, este
dltimo como medida de seguridad {cuadros 8A y 8B).

En el cuadro 17 se presentan las variables relacionadas con la determinacion
de las victimas de responsabilidad civit.

2. i e iden

Los accidentes de transito con implicaciones de responsabilidad civil
ocasionan un ndmero especifico de victimas, sin embargo, Gnicamente se
dispone de! numero de muertos y heridos a nivel global, es decir, los que se
asocian al totat de accidentes de transito, lo que hace necesario conocer la
distribucién por tipo de accidente.

£l supuesto para determinar los muertos y heridos por tipo de accidente, es
el siguiente:

Cada tipo de accidente fatal o no fatal por zona ocasiona un nimero

de victimas -muertos o heridos- en la misma proporcién en que
participa en el total de accidentes fatales o no fatales por zona.
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Es decir, los muertos y heridos totales se distribuyen en la misma proporcién
que los accidentes por tipo con relacién al total, con la correspondencia de
muertos para accidentes fatales y heridos para no fatales. Asf, al nimero
total de muertos (heridos) por zona (cuadro 2} se le aplica el porcentaje de
participacién de cada tipo de accidente fatal (no fatal) entre el total fatal (no
fatal) por zona, para obtener el nimero de muertos (heridos) por tipo de
accidente, esto es:

Vi=VxPj
donde:

Vi: victimas (muertos o heridos) por tipo de accidente i por zona {rural
o urbana} .
=1,2,3,4,5: colisién con otro vehfculo, colisién con peatén, colisién

con animal, accidentes de’un sélo vehlculo y otro tipo de accidentes.

V¢ victimas {(muertos o heridos) totales por zona rural o urbana

Pj: proporcién de accidentes del tipo i, 1=1,2,3,4,5

Pj=tipo de accidente i/total de accidentes (fatal o no fatal) por zona
{cuadros Sy 10).

£l supuesto utilizado para distribuir los muertos y heridos, se confirma en la
definicién de accidentes fatales y no fatales, es decir:

* fatales: accidentes en los que existe al menos un muerto,
® no fatales: accidentes en donde existen heridos sin ocurrencia de
muertos. ’

En efecto, en los accidentes fatales se verifica la consistencia del supuesto,
ya que de la distribucién anterior, en promedio existen 1.4 muertos por
accidente en 1990 (cuadro 11).

Es claro que en un accidente fatal, ademas de muertos pueden existir
heridos, sin embargo, al no contar con esta informacién no se hace ninguna
distincién al respecto.

De igual forma, en el caso de los heridos los resuitados de la distribucién en

base al supuesto son aceptables, el promedio de heridos en 1990 es de 1.8
{cuadro 12).
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Hasta aquf, se cuenta con los muertos y heridos totales distribuidos por tipo
de accidente y zona -rural y urbana- {cuadros 8 y 10]; no obstante, es
necesario contar sélo con las victimas de responsabilidad civil. Los
supuestos para determinarlas, considerando que se eliminan las de los
accidentes de colisién con animal y de un sélo vehfculo, ya que no
ocasionan responsabilidad civil, se presentan a continuacién:

1. En los accidentes de colisién con otro vehlculo, evidentemente
participaran al menos 2 vehfculos en el accidente, y en la gran mayoria
habra sélo 2 vehiculos, ya que el promedio por accidente en 1988, es de
1.5 vehfculos {cuadro 16} segin los datos registrados oficialmente.

Al estar dentro de los vehiculos se estima que existe el mismo riesgo de
resultar dafiados para los ocupantes de los 2 vehiculos involucrados en el .
accidente, y debido a que necesariamente un vehiculo ser4 responsable,
se considera que existe una probabilidad del 0.50 de que los muertos y
heridos sean de responsabilidad civil.

De esta manera, de las victimas totales el 50% corresponderd a
responsabllidad civil y el 50% restante, a ocupantes de los vehfculos
causantes del dafo; asf las victimas de responsabilidad civil se pueden
expresar a través de la siguiente igualdad:

Vire1 =V (0.50xP4)

donde:
Vireit victimas de responsabilidad civil {(muertos o heridos) por zona y
por tipo de accidente i.

Cabe aclarar que cuando en los vehfculos causantes del dafio existan
ocupantes terceros, por razones préacticas no se conslideran
axplicitamente; no obstante, estardn cubiertos por e! seguro, como se
podré ver méas adelante.

2. En los accidentes de colisién con peatén es razonable suponer que al
impactarse un vehfculo contra un peatdén, el dafiado generalmente sea
este Ultimo; si un vehiculo se colisiona contra una persona es mas seguro
que muera o quede herida, y no algin ocupante del vehiculo, por lo que
se estima que todos los muertos y heridos de este tipo de accidente son
casos de responsabilidad civil y consecuentemente, ia probabilidad es de
1.0, por lo que:

Vire2=Ve (1.00xP2)
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3. Para otro tipo de accidentes, por no conocer mayor Informacién al
respecto, se sigue el mismo supuesto que para accidentes de colisién
con otro vehiculo, esto es:

Vires=Vy (0.50xPg)
Por lo tanto el nimero de muertos y heridos de responsabilidad civil seré:
Vrec =Vt(0.50XP; + 1.00XPy +0.50XPg)

donde:

Vrc: victimas totales de responsabilidad civil por zona (muertos o
heridos)

De esta forma se llega al total de vfctimas de responsabilidad civil {cuadros ’
9A y 10A).

A continuacién se muestra en resumen el compartamiento y participacién de
los muertos y heridos de responsabilidad civil en relacién al total en el
perlodo de anélisis.

| MUERTOS | HERIDOS 1
ANO | TOTAL] R.C.J %[ ToTAL] R.C.] %)

1977 8,200 4,462 54.4 63,293 36,162 571
1978 12,589 6,074 48.2 68,057 38,310 56.3
1979 10,333 4,815 46,6 74,925 38,472 52.7
1980 8,266 4,367 52,8 73,394 40,864 55.7
1981 9,988 5,234 52.4 79,955 44,141 55.2
1982 9,171 4,628 60.5 76,756 41,965 54.7
1983 7.590 3,887 51.2 69,561 37,960 54.6
1984 7,719 4,051 52,5 75,247 40,550 53.9
1985 8,193 4,081 49.8 84,418 44,584 52.8
1986 8,026 4,053 50.5 81,238 43,147 &3.1
1887 8,969 4,525 50.5 96,137 47,369 48.3
1988 8,162 4,144 60.8 80,984 43,391 653.6
1989 9,030 4,494 49.8 94,266 54,076 57.4
1990 8,799 4,602 62.3 81,289 42,508 52.3

P. 8,931 4,530 50.7 78,537 42,464 -54.1
D.E. 1,323 570 9,160 4,474
C.V. 14.8 12.6 11.7 10.5
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Como se sefiald anterlormente, los datos para calcular la prlrha, son los
correspondientes a 1990, con 4,602 muertos y 42,508 heridos de
responsabilidad civil,

A.2, Vehiculos en circulacién (n).
De acuerdo a la férmula para determinar el costo del seguro, se dispone de
los vehfculos en circulacién (n), incluso por tipo. En este caso los datos de

1990 son:

vehiculos por tipo

automoviles 6,754,096
camiones 4,892,817
autobuses 94,004
total (n) 11,740,917

A.3. Anélisis de la frecuencla media (f=m/n).

En base a los datos anteriores, la frecuencia media del total de ' siniestros de
responsabilidad civil, es la siguiente:

Afio| (n) | | min

1977 3,847,885 40,624 0.010290]
1978 4,712,164 44,384 0.009419
- -1 1979 5,332,332 44,287 0.008308
1980 5,827,823 45,231 0.007761
1881 6,544,987 49,375 0.007544
1982 6,876,466 46,593 0.006776|
1983 6,918,683 41,847 0.006048
1984 7,195,604 44,601 0.006198
1985 7,475,615 48,665 0.006510|
1986 7,499,320 47,200 0.006294
1987 7,712,662 61,894 0.006728|
1988 8,328,502 47,635 0.005707
1989 9,014,683 58,670 0.008497
1990 11,740,917 47,110 0.004012

P. 0.007006]
D.E. 0.001682!
C.v. 22.57
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En el cuadro 18 se presenta la frecuencia media para muertos y heridos en
forma independiente.

La frecuencia promedio de 1977 a 1990 es de 0.007006, con una
desviacién estandar de 0.001582; asimismo, el coeficiente de variacién,
C.V.= D.E./P, que expresa la desviacién estdndar como un porcentaje de su
media, asciende al 22.6%, lo que significa que los datos presentan una
variacién considerable, ya que la tendencia de la frecuencia media de
siniestros es notablemente decreciente, debido a que las vlctimas
précticamente permanecen constantes mientras que el nimero de vehfculos
se incrementa en forma significativa.

Por otro lado, la proyeccién de la frecuencia para 1991 a 1994, a través del
modelo de regresion lineal proporciona los siguientes resultados:

y = 0.666413 -0.000332x

donde:
y = frecuencia media de siniestros
x= afo
afio frecuencia
1991 0.004513
1992 0.004181
1993 0.003848
1994 0.003516
El sjuste de regresion
0012000 es aceptable en virtud
X de que el coeficlente
Qo000 % de correlacién, que
mide el grado de rela-
E 0008000 ;—-= cién entre las varla-
£ (006000 bles, es del 0.88
% {cuadro 19).
o]
£ 00i600 Evidentements, la pro-
Q002000 yeccién registra una
tendencia decreciente
0.000000 que es compatible con
NOOOr NIV ONDNO =oM<t el comportamiento
BBBS%?%%?%??S%’%%%% real de la frecuencia

media.
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8. COSTO MEDIO DE SINIESTROS {s* =s/m).
B.1. Costo da {os dafios de las victimas de responsabilidad civil {s}.
De acuerdo a lo seiialado en Alcance def Seguro, éste cubrird los daiios

estipulados en el Cédigo Civil, segin lo establecido en los artlculos
correspondientes de la Ley Federal del Trabajo, es decir:

muertos dias de salario base (dsb)

muerte 730 (art. 502}
gastos funerarios 60 {art. 500)
total 790

. heridos dfas de salario base (dsb)
incapacidad permanente 1,085 {art. 495}
incapacidad temporal salario diario (art. 491)
gastos médicos reparacion del dafio

El salarlo base es el cuédruplo del salario minimo general diario, de acuerdo
al articulo 1915 del Cédigo Civil.

En. el Anexo 2 se incluyen textualmente los artlculos seialados
anteriormente y en general todos los relacionados con el Seguro Obligatorio.

A pesar de que éstos sean los [(mites de Indemnizacién que ampara el
seguro, en el caso de los heridos es necesario realizar [as siguientes
consideraciones:

* No todos los heridos Hlegan a tener una incapacidad permanente, ya sea
parcial o total ya que se consideran ambas; se supone que a lo mas el
nimero de heridos que se incapacitan en forma permanente -total o
parcial- es el 15% del total.

® Para incapacidad temporal la indemnizacién se limitard a un méximo de
365 dias de salario base (dsb).

® En el caso de gastos médicos, el limite serd de 500 dsb, a pesar de que

la ley marca una indemnizacién ilimitada hasta la reparacién del dafio, se
considera una cantidad suficiente para atender a los heridos.
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En resumen el costo por cada herido es:

heridos dfas de salario base
incapacidad permanente 1,095 para el 15% de los heridos
incapacidad temporal
gastos médicos 500

De acuerdo al salario minimo vigente en el Distrito Federal (N$ 14, 270),
limites de indemnizacién en nuevos pesos son:

muertos : Nuevos $
muerte 41,668.4
gastos funerarios 3.,424.8
total 45,093.2
heridos Nuevos $
incapacidad permanente 62,602.6 para el 15% de los heridos
incapacidad temporal 20,834.2
gastos médicos 28,540.0

No obstante que los Iimites de indemnizaci6n sean diferentes en cada uno
de los estados de la Repliblica Mexicana, como se sefialé anteriormente, el
Seguro Obligatorio debe ser Gnico y por lo tanta cubrir los mismos Ifmites en
todo el pals; con esta finalidad se propone fijar estas cantidades tal como se
efectda en el seguro voluntario de automéviles, es decir, adoptar como
criterio general de indemnizacién méxima los ifmites previos, y en caso de
que sean menores a los estipulados por ley en el Estado donde ocurra el
accidente, someter el pago excedente a un proceso legal, que ya no cubrirs
el Seguro Obligatorio. El seguro voluntario, en caso de que se tenga
contratado, podria cubrir estas cantidades adicionales, asl como e! daiio
moral,

El costo anterior es por cada una de las victimas de responsabilidad civil; el
costo total, por todos los muertos y heridos de responsabilidad civil {r.c.)
seré:

8=Vye xdsb={(M,cxdsb + Hycxdsb)

donde:

M,c: muertos de responsabilidad civil

Hye: heridos de responsabilidad civil
dsb: dfas de salario base
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B.2. Anilisis del costo medio {s* =s/m}.

Por lo tanto, el costo medio de siniestros, considerando los muertos y
heridos tiene el siguiente comportamiento:

casto total | victimas | costo medio
afio s m sim
1977 40,744,719 40,624 1.003.0
1978 44,229,028 44,384 996.5
1979 44,430,406 44,287 1,003.2
1980 45,509,202 45,231 1,006.2
1981 49,566,984 49,375 1,003.8
1982 46,848,596 46,593 1,005.5
1983 42,141,060 41,847 1,007.0
1984 44,936,378 44,601 1.007.5
1985 49,112,072 48,665 1,008.2
1986 47,610,920 47,200 1,008.7
1987 52,329,293 51,894 1,008.4
1988 47,933,947 47,535 1.008.4
1989 69,207,983 58,570 1,010.8
1990 47,386,939 47,110 1,005.9

P 1.006.0
D.E. 3.6
C.V. 04

El costo medio anual del perfodo 1977 a 1990 es de 1,006 dsb con una
desviaclén estadndar de 3.6 y un coeficiente de variacién de sélo el 0.4%, lo
que era de esperarse, ya que se estd suponiendo en todos los afios que se
indemniza hasta el limite cubierto en los heridos, asimismo el limite es fijo en
cada afioc en el caso de los muertos. El costo medio permanece
précticamente constante durante e! perfodo, por lo tanto no es necesario
realizar ninguin andlisis sobre la tendencia. En el cuadro 20 se muastra el
costo medio por muertos y heridos en forma independiente.

En forma especifica, los datos correspondientes a 1990 para el célculo de la
prima son:

muertos: 4,602 X 790= 3,635,580

heridos:

incapacidad permanente 42,508X0.15X1,095=6,981,939

incapacidad temporal 42,508X365 = 15,515,420

gastos médicos 42,508X500= 21,254,000
subtotal 43,751,359

costo total de las victimas (s} 47,386,939 dsb
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Entonces, el costo medio en 19980 seré:
s* = s/m= 47,386,339/47,110= 1,005.9 dsb

Con estos datos es posible calcular el costo del seguro bajo la férmula
general P=fxs*.

3. DETERMINACION DE LA PRIMA GENERAL
A. PRIMA.

A pesar de que los fundamentos de la teorfa son inobjetables y proporcionen
un sélido apoyo a la técnica matemé4tica del seguro, esta técnica tarda en |
desarrollarse y en ser aplicada, sobre todo por las deficiencias de
informacién estadistica oportuna y por las exigencias de elaborarla de
acuerdo a dicha teorfa. No obstante, el presente trabajo trata de demostrar
que aun con estas deficiencias, con sélo informacién limitada, es posible
obtener resultados aceptables, lo que constituye un avance en la direccién
buscada.

De esta manera, de acuerdo a la relacién béasica para determinar la prima se
tiene:

P = fxs®* = {m/n){s/m} por cada vehiculo

sustltuyendd en la férmula anterior los datos de 1990, se obtienen los
siguientes resultados:

P = (47,110/11,740,917){47,386,939/47,110)
P = (0.004012)(1,005.9) = 4.04 dsb por cada vehlculo.

Esta es una prima general, que como se sefialé en el capltulo IV, no es més
que un punto de partida, por lo que deberdn buscarse primas acordes al
riesgo que representa cada tipo de vehlculo, tratando de cumplir con los
principlos bésicos de tarificacién; evitando que la prima general que pagan
los vehfculos con menor riesgo sea un subsidio de los de mayor riesgo, al
distribuir el costo de los siniestros entre los vehlculos en forma equitativa;
este planteamiento se desarrollard en el punto 4, en donde se obtendrén
primas por tipo de vehiculo, de acuerdo al riesgo que reprasenta.
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B. MARGEN DE SEGURIDAD.

En los principios béasicos de tarificacién se sefialé que las primas deben ser
suficientes y a la vez no excesivas, sin embargo, se debe calcular un
margen de seguridad para cubrir contingencias o variaciones en la
frecuencia de siniestros, ya que la prima se basa en informacién de

.experiencias pasadas, sin tomar en cuenta futuras condiciones que pueden

convertirlas en insuficientes. En este caso particular, la informacién tiene 3
afos de atraso, adicionalmente, en este margen de seguridad habréd que
considerar los siguientes aspectos:

* las inconsistencia en la informacién oficial; existen diversas publicaciones
cuya informacién no coincide (cuadro 16},

¢ @s muy probable que los accidentes con sélo heridos estén .
subestimados,

* los posibles terceros daiiados que sean acupantaes de los vehiculos que
causaron los daifios,

* |os vehfculos fuera de circulacién que no se dan de baja y que contindan
registrados, atn cuando ya no existen, y

* se considera que los muertos que no ocurren en el lugar del accidente,
no estdn cuantificados en la informacién, es decir, los heridos que
mueren posteriormente no estan registrados.

El margen de seguridad destinado a equilibrar las oscilaciones se obtiene
adicionando a [a prima encontrada el coeficiente de variacién, lo que
garantiza que las variaciones no superardn esta previsién. Asl la prima
general incluyendo el margen de seguridad es:

P* = P{(1 +CV/100)
P* = 4.04(1 + 0.226)
P* = 4.95 dsb

P* = N$ 283

Esta es la prima de riesgo, es decir, aguella que sélo considera e costo neto
de los siniestros; falta incluir los gastos de administracién y adquisicién y la
utilidad del asegurador. Por lo tanto, la prima general final puede
determinarse a través de fa férmula:

Pg = 4.95/1-8
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donde:
B: gastos de adquisicién y utilidad
Pg: prima general

Esta es la prima calculada con datos a 1990. Fundamentalmente por la
tendencia decreciente de la frecuencia media de siniestros, tal como lo
pronostica el andlisis de regresi6n (para 1994 la frecuencia media de
siniestros es menor que la de 1990), esta prima se puede establecer con
seguridad para 1984,

4. PRIMA POR TIPO DE VEHICULO.

Para realizar la diferenciacién de la prima general, por la informacién
disponible dnicamente se puede tomar en cuenta el vehfculo. Los factores
que generalmente se consideran para explicar una parte de la siniestralidad,
aunque con diferente importancia son: tipo, peso, cilindros, potencia del
motor y uso, capacidad de carga en los camiones, y nimero de asientos en
los autobuses; en este caso tampoco se cuenta con toda la informacién, no
obstante, existen algunos elementos para estimar las caracteristicas de los
vehiculos, ya que como se sefald en el capitulo 1V, la influencia del vehiculo
en el accidente estd determinada por sus caracter(sticas intrlnsecas asf
como por el uso al cual estd destinado. Evidentemente se deben tomar en
cuenta Unicamente aquellas que marcan diferencias importantes en la
siniestralidad, prescindiendo de distinciones de escasa significacién, para
cumplir asl con las bases de tarificacidn.

Por lo tanto, es necesario encontrar las caracteristicas por tipo de vehfculo
ya que se tiene el siguiente supuesto:

Las caracteristicas del vehlculo (peso, potencia del motor, etc.)
determinan la magnitud del daflo en un accidente de trénsito, estos
factores representan la intensidad del riesgo.

Los factores subjetivos como el conductor y el camino determinan
generalmente la realizacion del accidente; los factores objetivos,
caracteristicas del vehlculo, determinan la magnitud de éste.

Dentro de este marco, es evidente que si dos vehfculos del mismo tipo
provocan un accidente de trdnsito, serA mayor el dafio de aquel! gue tiene
mavyor potencia, mayor tamano, mayor peso, etc., por lo que la gravedad del
mismo depende en forma importante de las caracter(sticas del vehlculo.
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La validez del supuesto anterior estad en razén de que la frecuencia de los
automéviles que intervinleron en accidentes de transito rurales es menor que
la frecuencia de camiones y autobuses, pues en general los automéviles
tienen menor peso y menor potencia que los camiones y autobuses
(cuadro 21).

Asimismo, la frecuencia de los vehlculos particulares que intervinieron en
accidentes de transito también es menor que la de los publicos y oficiales,
toda vez que estos ultimos por el nimero de kilémetros recorridos
representan un mayor riesgo (cuadro 22).

A. CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS.

Es por esto la necesidad de disponer del numero de vehlculos clasificados
de acuerdo a sus caracteristicas, para calcular la prima correspondiente a
cada tipo de vehiculo, y por lo tanto, determinar una prima equivalente al
riesgo que representa.

E! procedimiento para estimar las caracter(sticas es el siguiente:

1. Se analiza el crecimiento anual de los vehlculos en circulacién,

2. posteriormente, se determina el nimero de vehiculos vendidos
anualmente de 1970 a 1990,

3. se determinan las caracteristicas para los vehlculos anteriores,

4. las caracter(sticas de las vehiculos vendidos se hacen extensivas para
el total de unidades en circutacién en 1930.

El desarrollo de cada uno de estas puntos se presenta a continuacion.
veh(cul

El nimero de vehiculos ha crecido continuamente en forma significativa; no
obstante si se analiza el nimero que existia hace aproximadamente 50 afios,
se observa que actualmente hay un Incremento muy importante, !legando
incluso a ser poco representativo el nimero de unidades en esa fecha,
cobrando trascendencia a partir de 1970, El perfodo 1970-1990 incluye el
86% del total de unidades en circulacién en 1990 (cuadro 23).

Por otro lado, si se considera que la vida Gtil es de aproximadamente 20

afios, se debe suponer que los wvehlculos anteriores a 1970 bhan
desaparecido de la circulacién.
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Por lo tanto, los vehfculos de 1970 a 1990 practicamente son todos los
vehlculos que en realidad estdn en circulacién, de lo anterior se tiene que:

®* ol nimero de unidades hasta 1969 sélo representa el 14% de las
unidades en circulacién en 1830 (cuadro 23),

® estas unidades, es decir el 14%, se considera que han desaparecido de
la circulacién, debido a su antigiedad.

Vi ! I 70-

Debido a que los vehlculos anteriores a 1970 ya no estan en circulacién en
1990, sélo es necesario determinar el mimero de unidades vendidas para el
perfodo 1970-1990 por tipo, marca y submarca de vehfculo.

A partir de datos individuales por cada submarca en circulacién, se obtiene
el total de unidades vendidas anualmente por tipo: automdviles, camiones y
autobuses (cuadro 14).

Las unidades vendidas durante el periodo sefalado en relacién a los
vehfculos registrados en circulacién en 1980 representan el 62.0%, y se
elimina el ndmero correspondiente a 1969, por el argumento de que ya han
desaparecido de la circulacién, el porcentaje real de vehlculos en circulacién
asciende al 72.3% (cuadro 24}.

De acuerdo a lo anterior, y a los vehlculos registrados en circulacién se tiene
la siguiente informacién:

vanta anual _|vehic. en

tipo 70-90 circ. ‘90 %

automéviles 4,688,604 6,754,096 69.4]
camiones 2,569,323 4,892,817 525
autobuses 25,481 94,004 27.1
Jtotal 7,283,408 11,740,917 62.0

Por lo que, los vehlculos en circulacién en 1990 estsn determinados en un
62.0% por las unidades vendidas de 1970 a 1990, y por lo tanto,
obteniendo las caracteristicas de estas unidades se tendran las de la
mayorfa del parque en circulacion.
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Cabe sedialar que dnicamente se deja de considerar los vehlculos hasta
1969 para facilitar la obtencién de las caracteristicas, no obstante en el
célculo de la prima se utiliza el total en circulacién en 1990, incluyendo las
unidades hasta 1969.

3. Caracteristicas de los vehlculos vendidos 1970-1990.
Las principales caracteristicas de un vehiculo son:

tamafio: alto, ancho vy largo,

peso del vehiculo, y de ia carga en el caso de camiones,

potencia del motor (h.p.},

cilindros,

centlmetros cubicos o cilindrada (c.c.}, y

namero de asientos en el caso de los vehiculos de transporte de |
pasajeros.

No obstante es conveniente sefialar que a pesar de que el efecto mas o
menos destructivo depende esencialmente del peso y de la velocidad de los
vehfculos en el momento del impacto, debido a que la velocidad media 60-
80 km/hr. es alcanzada por todo tipo de vehfculos, no puede ser
considerada como factor de diferenciacién sino en combinacién con otros
factores como potencia del motor, peso del vehiculo y de la carga.

Esto es, no todas las caracter(sticas tienen la misma importancia ni influyen
de igual forma en cada tipo de vehfculo, desde el dngulo de exposicién at
riesgo. Las caracteristicas que tienen mayor trascendencia son el peso y la
potencia del motor; y la frecuencia de siniestros estd en funcién de la
potencia en el caso de los automdviles, de la potencia y del tonelaje (peso
del vehfculo y de 1a carga) en el caso de los camiones, y del nimero de
aslentos en los autobuses.

Estos factores de riesgo son relevantes ya que se ha comprobado en el
dmbito del seguro, que su presencia justifica en cierta medida la aparicién
del siniestro y la cuantia de sus consecuencias.

Asl, aunque la velocidad en el momento del accidente sea igual en los
vehiculos, la fuerza del vehiculo serd mayor en los pesados, y por esto seré
mucho mayor el efecto destructivo.

Para la venta anual de vehiculos de 1970 a 1990 se determinan las

caracterfsticas mas importantes -peso y potencia del motor- por tipo, marca
y submarca (cuadro 15}.
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4. Caractaristicas de los vehlculos en clrcufacién en 1990.

Se dispone de las caracteristicas por tipo de vehfculo, marca y submarca de
las unidades vendidas anualmente de 1970 a 1990 para obtener la
participacion relativa de cada submarca en la venta total del perfodo por
tipo, es decir:

vsifvyj
donde:

Vsifvyj: participacion de la submarca i en el total por tipo |
vgi: venta total acumulada de 1970 a 1990 por submarca i
viji venta total acumutada 1970-1990 por tipo |

{j = 1,2,3: automéviles, camiones y autobuses}

Debido a que tnicamente es posible obtener las caracteristicas de las
unidades vendidas anualmente de 1970 a 1990, se supone que la
proporcién vgj/vij se conserva en el total de vehlculos en circulacién, por lo
que los vehiculos por submarca en circutacion en 1990 se obtienen a través
de la relacién:

{vgifvjxvej
donde:

'vcj: vehiculos en circulacién en 1990 por tipo j
{i = 1.2,3: automéviles, camiones y autobuses)
{cuadro 15}

De esta manera, se hacen extensivas las caracteristicas de las unidades
vendidas anualmente para el total de los vehlculos en circulacién en 1990.
Esto es, dentro de ciertos limites pueden considerarse homogéneas las
caracteristicas de las distintas unidades de riesgo hasta 1968 en relacién a
las de 1970-1990.

Asf, se cuenta con el peso y la potencia del motor por unidad en circulacién,
y con la finalidad de dimensionar la influencia total de estas caracter(sticas
se multiplica cada una por el nimero de vehiculos en circulacién por
submarca (cuadro 15). En resumen los resultados son:
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TOTALES PROMEDIO
peso [ he. POR VEHICULO

tipo {miles) pesol h.p.

automdéviles 10,433,854 618,718 1,645 92
lcamiones 26,003,203 701,141 5,316 143
autobuses 1,214,439 13,996 12,919 149|
total 37.651,576 1,333,855 3,207 114

De lo anterior se tiene que las unidades expuestas tienen en promedio por
vehfculo un peso de 3,207 kg. y una potencia del motor de 114 h.p.

B. PRIMA POR TIPO DE VEHICULO.

Con los vehfculos diferenciados de acuerdo a sus caracter(sticas es posible
establecer clases de riesgo para determinar la prima por tipo de vehiculo, no
sin antes efectuar las siguientes consideraciones.

El céiculo de las primas para cada tipo de vehiculo para elaborar la tarifa, es
decir, la tabla en la que figuran las primas o los criterios para determinarias
para cada unidad de riesgo asegurable, es un proceso complejo en sus
distintos aspectos {matematicos, administrativos, etc.}, no obstante, !a tarifa
debe armonizar la necesaria técnica con la simplicidad administrativa, y
tener una estructura tal que al utilizarla no requiera procesos laboriosos,
para reducir el tiempo de aplicacién, y consecuentemente los costos.

El problema de elaborar tarifas equitativas exige la valoracién de la influencia
en la siniestralidad de los factores de riesgo significativos y el nivel con que
lo hacen, en el sentido de que su presencia justifica una parte importante de
Ia siniestralidad, sobre la base de la informacién disponible.

Cabe sefnalar que la estructura de la tarifa debe partir de una prima base o
general que se diversifica en funcién de los factores de riesgo.

Asl, el problema bésico para determinar fa tarifa, es establecer clases de
riesgo, tales que desde el &ngulo de Ia exposicién al riesgo, las distintas
unidades asegurables incluidas en cada clase puedan considerarse
homogéneas dentro de ciertos Iimites; por lo tanto, es fundamental la
determinacién de las clases de riesgo y sus correspondientes factores de
riesgo significativos.

77



Determinacidn da la Prima del Seguro Obligatatio Capftuio V
——— —— r——

Para la tarifa del Seguro Obligatorio, se pueden distinguir tres ciases de
riesgo:

clase de riesgo
L automéviles

2 camiones

3 autobuses

Una vez definidas las clases de riesgo C; {i= 1,2,3) se trata de valorar el
riesgo que implica cada una de ellas.

En general sea A un conjunto de unidades de riesgo susceptibles de ser
aseguradas y F;j (i=1,2) factores de riesgo significativos concurrentes en
cada unidad de riesgo de A. Estos factores en general no participarén al
mismo nivel en todas las unidades de riesgo de A, esto es, participardn con
distinta intensidad en la provocacién del sinlestro y en sus consecuencias.

En el caso particuiar del Seguro Obligatorio se tigne:
A: vehiculos en circulacién en 1990

Factores de riesgo:
Fq: peso
Fg: potencia del motor

Con anterioridad se senalé que las caracteristicas no influyen de igual
manera en los diferentes tipos de vehiculos, ya que en los automéviles tiene
mayor importancia la potencia que el peso, en los camiones el peso y en los
autobuses el nimero de asientos, con esta finalidad se realiza la siguiente
ponderacién:

® en los automdviles a la potencia se le asigna un valor ponderado de 2, y
al peso 1,

® en los camiones el peso tiene mayor lmportancla, con un valor de 2,
comparado contra 1 de la potencia,

® en los autobuses ya que no se dispone de la clasificacién por numerc de
asientos, se pondera cada caracteristica en 1.5, ambas caracterfsticas
tienen la misma representatividad.

Lo anterior equivale a suponer que el costo del seguro en cada clase de

riesgo depende del peso y de la potencia del motor por tipo de vehfculo, de
acuerdo a las sigulentes magnitudes:
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Factores de
F1
clase de riesgo potencia
automdviles 2.0
carmiones 1.0
autobuses 1.5

Considerando que cada factor de
asociando la ponderacién anterior, ©

riesgo
F2
peso
1.0
2.0
1.5

riesgo, Fj, tiene diferentes niveles, y
sea el peso y la potencia en e! total de

cada tipo de vehlculo, se tendrdn los siguientes valores en promedio

ponderado por vehiculo:

{clases/niveles

Factores de riesgo

unidades

[AUTOMOVILES

CHICO hasta 79 h.p.
MEDIANO de 80a 110
(GRANDE mas de 110

TOTAL

COMERCIALES hasta 3,000 kg.
LIGEROS de 3,001 a 5,000
MEDIANOS de 5,001a 9,000
PESADOS de 9,001 a 13,500
EXTRAPESADOS més de 13,500

TOTAL

AUTOBUSES

CHICOS hasta 150 h.p,
MEDIANOQS de 150 a 169
GRANDES de 170 y mas

TOTAL

GRAN TOTAL

2,853,879 1,244 111
2,159,799 1,650 192
1,740,618 1,908 291

6,754,096 1,645 183

2,283,947 4,661 108
1,721,568 7,582 176
27,223 18,357 149
726,126 21,884 142
133,953 89,376 340

4,892,817 10,629 143
49,051 19,311 194
288 19,178 240,
44,666 19,454 256

94,004 19,379 223

11,740,917 5.473 167

En el cuadro 25 se presentan los val
correspondientes sin ponderacién.

ores anteriores a detalle al igua! que los

En base a! procedimiento descrito, se concluye que la prima general
calculada anteriormente de 4.95 dsb se identifica con el promedio total de
peso y potencia por vehlculo, es decir, a un peso y una potencia promedio
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ponderada de 5,473 kg. y 167 h.p., respectivamente, y esta serd la prima
base que se diversificard en funcién de los factores de riesgo bésicos.

Para realizar esta diversificacién se determina la proporcién que representa
el promedio de cada clase y nivel entre el promedio total anterior; estas
proporciones se suman para valorar la influencia global de las caracteristicas
por cada tipo de vehiculo.

Una vez que se dispone de la magnitud total de las proporciones anteriores,
se dividen entre el valor total de los factores de riesgo del promedio general
por vehlculo, es decir, entre 2. Esta cantidad, el factor (Fq+F2)/2,
representa la proporcién de cada nivel por clase de riesgo en relacién al
total.

clases/niveles [Fy/total_[Faitotal [Fy 4 Fp JiF1+Fali2
AUTOMOVILES

CHICO hasta 79 h.p. 0.23 0.66 0.89 0.45
MEDIANG de 80 a2 110 0.30 1.16  1.45 0.73
GRANDE més de 110 0.35 1.76 2.09 1.05]
TOTAL 0.28 110 1.38 0.69
COMERCIALES hasta 3,000 kg. 0.85 0.65 1.50 0.75
LIGEROS de 3,001 a 5,000 1.39 1.05 2.44 1.22
MEDIANOS de 5,001a 9,000 2,99 0.89 3.88 1.94
PESADOS de 8,001 a 13,500 4.00 0.85 4.85 2.42
EXTRAPESADOS mds de 13,500 16.33 2,04 18.37 9.18
TOTAL . 1.94 0.86 2.80 - 1.40
AUTOBUSES

[CHICOS hasta 160 h.p. 3.53 116 469 2,35
MEDIANOS de 150 a 169 3.50 1.44 4.94 2.47
GRANDES de 170’y mas 3.55 1.53 5.08 2.54
TOTAL 3,54 134 4.88 2.44
GRAN TOTAL 1.00 1,00 2.00 1.00,

Finalmente el factor (Fq+F2)/2 se aplica a la prima base de 4.95 para
obtener la prima para cada clase y nivel.

Es decir, la prima para cada clase por nivel de riesgo se determina utilizando
la expresién: :

Peinj= {[F1+F2)/2)xP*
Pginj={F1 +F2}/2)x 4.95
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donde

Pginj:Prima de la clase | {ci) para el nivel j (n}).
*=4.95
P*: prima general

A continuacién se muestran las primas en dias de salario base, asf como en
nuevos pesos, de acuerdo al salario vigente en el Distrito Federal
{N$14.270), recordando que la indemnizacién se calcula con el cuddruplo de
este salario, .

TARIFA DE PRIMAS
POR CLASES Y NIVELES DE RIESGO

primas por clases
{] Inivel, IF1+F2)i2 |de riesgo

AUTOMOVILES dsb N3,
CHICO hasta 79 h.p. 0.45 2,21 126
MEDIANO de 80 a 110 0.73 3.59 205
GRANDE mds de 110 1.05 5.18 296
TOTAL 0.69 3.42 195
ICOMERCIALES hasta 3,000 kg. 0.75 3. 212
LIGEROS de 3,001 a 5,000 1.22 6.03 344
MEDIANOS de 5,001a 9,000 1.94 9.61 548|
PESADOS de 9,001 a 13,500 242 12,00 ‘685
EXTRAPESADOS més de 13,500 9.18 4546 2,595
TOTAL 1.40 6.93 396
AUTOBUSES {no Inctuye ocupantes)
CHICOS hasta 150 h.p. 235 11.61 663
MEDIANOS de 150 a 169 2.47 12,23 698
GRANDES de 170 y mds 2.64 12588 718
TOTAL 244 12,07 889
GRAN TOTAL 1.00 4.95 283

Por otro tado, el uso del vehiculo es también otro factor que explica una
parte de la siniestralidad a través del nimero de kildmetros recorridos.
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Independientemente de que ya estén consideradas las caracterlsticas de los
vehiculos de uso publico y oficial en los factores anteriores, es necesario
realizar una diferenciacién entre éstos y los privados, debido a que la
frecuencia que tienen en los accidentes de trénsito rurales es mayor que la
de los de uso privado (cuadro 22}. Como no se dispone de los datos
correspondientes a los accidentes urbanas, y por no tener més elementos se
establece un recargo del 50% a las primas encontradas para usos pablicos y
oficiales.

De esta manera, para conocer la prima de un vehfculo por clase de riesgo y
nivel s6lo es necesario ubicarlo de acuerdo a sus caracter(sticas en la Tarifa
de primas en |3 fila correspondiente, para identificar la prima que debe pagar
para estar cubierto por los dafios que puede ocasionar en un accidente de
trdnsito, a terceros en sus personas.

No obstante que el propésito de este trabajo es sélo encontrar las primas de |
riesgo, se reconoce que falta considerar el recargo por gastos de adquisicién
y operacién, y ia utilidad de las instituciones de seguros. Por ser un Seguro
con las caracteristicas que se han descrito, es recomendable que el recargo
por aste concepto sea conservador, se propone un 10%, por lo que las
primas anteriores se deberdn dividir entre el factor (1 -0.10)=0.90
{cuadro 26).

Finalmente, es Util sefalar algunas consideraciones sobre el control y
adaptacién que debe tener la tarifa,

El dinamismo del fenémeno de la circulacién origina la necesidad de adecuar
periédicamente las tarifas. Algunas veces el principio de equidad exigird la
introduccién de nuevos factores de riesgo, o madificar los niveles o
ponderaciones de los ya considerados; en otras acasiones, la estructura de
la tarifa seguird siendo vélida, pero serd necesario simplemente actualizar las
primas.

Factores exégenos que generan variaciones, como avances de la técnica,
nivel de inflacién, etc., conllevan a que las tarifas pierdan la condicién de
equitativas e incluso dejen de ser suficientes para garantizar la solvencia. Es
cierto que las primas de riesgo reflejan la situacién del riesgo previsible para
el horizonte temporal en gque se pretenden aplicar; no obstante debe
efectuarse un anélisis acerca de Ia vigencia de la estructura de la tarifa. De
acuerdo a las proyecciones de la evolucién de la frecuencia media de
siniestros y del costo medio, puede ser adecuado prorrogar por un clerto
tiempo la tarifa, sin embargo, finalizado éste debe realizarse el anélisis de su
vigencia.
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Por lo tanto, la fiabilidad de una tarifa est4 asociada a los riesgos que trata
de cubrir durante un determinado tiempo, por lo que la tarificacién incluye
no s6lo la elaboracién de las tarifas para un conjunto de riesgos, sino
también el andlisis de su perlodo de vigencia, estableciendo los modelos de
control que permitan concluir cuando han dejado de cumplirse las
condiciones de equidad y suficlencia, es decir, cuando las tarifas han dejado
de medir de manera confiable los riesgos asegurados.
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CAPITULO VI

ASPECTOS RELACIONADOS CON LA IMPLANTACION
DEL SEGURO OBLIGATORIO

Uno de los principales objetivos de este trabajo consisti6 en determinar la
prima del Seguro Obligatorio; sin embargo, no menos importante son los
aspectos relacionados con la implantacién y funcionamiento de este seguro.
Es conveniente considerar que este seguro tendra cobertura nacional, lo que
implica, por una parte, el manejo de un volumen significativo de unidades
aseguradas y por la otra, atender las necesidades originadas por los siniestros.

Ante esta situacién, las aseguradoras tendrén la responsabilidad de una
funcién reparadora que la sociedad les ha encomendado, y que va més alld
del servicio que prestan a sus propios asegurados, ya que éste se extiende a
terceros, es decir, a las victimas de accidentes de trdnsito. La funcién’
primordial de las aseguradoras es proporcionar un buen servicio, pero en el
Seguro Obligatorio esto reviste mayor importancia, por su objetivo social.

Por lo tanto, los elementos indispensables para el éxito del Seguro Obligatorio
de Vehiculos de Motor serdn su sistema operativo y administrativo, de cuya
eficiencia dependera su aceptacién en los aiios subsecuentes.

Particularmente, la emisién y atencién de los siniestros son partes
fundamentales en la operacién del seguro. Una emisién eficiente cumple una
doble finalidad: por un lado, el asegurado recibe oportunamente el servicio
que espera y por otro, los costos de operacién se reducen y con ello e! del
seguro, ya que los recursos se utilizan de manera Gptima. lgualmente, la
rapidez en Ja tramitacion y liquidacién de los sinlestros, asl como la
cancelacién de la responsabilidad asegurada de! conductor al minimo costo
constituyen objetivos del Seguro Obligatorio, que conjuntamente con |a
indemnizacién adecuada y oportuna demostrarén su funcién social.

Para llevar a cabo adecuadamente lo anterior, es imprescindibie contar con un
sistema de administracién automatizado. El ndmero de vehfculos que han
adquirido el seguro, fas primas cobradas, los siniestros reclamados, los
siniestros improcedentes, etc., son entre otros, aspectos que necesariamente
deben mantenerse bajo vigilancia y control. El registro de estos datos
constituird la base para desarrollar las estadisticas que permitan calcular la
tarifa de primas para aflos posteriores y a través de su andlisis, ayuden a
proponer las medidas correctivas para obtener resultados previsibles.

Naturalmente, un sistema administrativo ineficiente ocasionara e! fracaso en la
operacién, repercutiendo no sélo en la propia imagen del Seguro Obligatorio,



Aspectos Relacionados con 18 Implantacién Capitulo VI
— e ——

sino de las compaiilas de seguros, pues es incuestionable la proyeccién de la
institucién hacia el publico a través del servicio brindado al asegurado al
momento de la contratacién y de la atencién en caso de siniestro.

Cabe sefialar que para la implantacién del seguro es necesario contar con una
legislacién en materia de obligatoriedad: proyecto de ley, justificacién sacial y
econdmica, reglamentos, etc., donde se establecerd la disposicion de
obligatoriedad.

En resumen, la implantacién del Seguro Obligatorio implica necesariamente
considerar los sistemas operativo y administrativo. Por esta razén, en los
siguientes apartados se propone, a nivel general los aspectos mds importantes
del esquema de operacion, las repercusiones y perspectivas de la implantacién
de este seguro, para terminar con algunas consideraciones flnales.
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1. ESQUEMA DE OPERACION.

El principal elemento en la operacién del Seguro Obligatorio lo constituye la
atencién a los asegurados y a los terceros dafiados, lo que implica el
desarrollo adecuado de una serie de actividades que se consideran de
particular importancia en esta alternativa de operacién.

A. Emisién

En la emisibn de la péliza, que incluye actividades como altas, bajas,
modificaciones, etc., se propone que participen todas las compaiilas de
seguros autorizadas para operar el ramo de automdviles. La infraestructura
que tienen establecida dentro del territorio nacional requiere de menos
recursos econémicos para iniclar la operacién.

Adicionalmente, si es conveniente, podrdn incorporarse otros organismos
como instituciones bancarias, oficinas gubernamentales y distribuidoras de
autos.

Con el propésito de contar con un sistema de contratacién eficiente, la péliza
serd autoexpedible, y contendra los aspectos mds sobresalientes del contrato:
vigencia, alcance, limitaciones de la cobertura y procedimiento en caso de
sinjestro.

En los movimientos de altas que se presenten fuera de los perfodos de
contratacién masiva, las primas serdn anuales y no se modificardn por el
hecho de que no se adquiera el seguro al principio de la vigencia. Las bajas,
sélo se podrén efectuar cuando los vehiculos desaparezcan permanentemente
de circulacién, y se devolverd al propietario la prima proporcional no
devengada.

Para vigilar el cumplimiento de la obligacién de asegurarse deberdn participar
las autoridades de trdnsito impidiendo la circulacién de vehiculos infractores,
cobrando la multa correspondiente, al igual que las mismas instituciones de
contratacién, solicitando que se compruebe la existencia del seguro en el
momento en que se realice algan tramite.

Ademés a la propuesta de emisidn senalada, existe una segunda alternativa,
que es adquirir el seguro a través del combustible para circular, el costo
autométicamente estard incluido dentro del precio de éste, tal como ocurre en
algunos palses de Europa. Esta alternativa reduce significativamente los
gastos administrativos y de adquisicién, ya que no es necesaria la
intervencién de instituciones, ni el comprobante. Lo més sobresaliente es que
es un método totalmente equitativo, por ejemplo, si dos autos son del mismo
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tipo, pagard més el que mas circula, y que es el que mayor riesgo representa.

En este caso todos los vehlculos que circulen tendran que adquirir el seguro,
por lo que no existe necesidad de vigilar el cumplimiento de esta obligacién.
Asimismo, ya que no es necesario expedir una péliza, tampoco se realizardn
movimientos de altas, bajas, etc.

A pesar de que aparentemente es una alternativa que simplifica la operacién,
es importante considerar sus implicaciones, sefialando ai menos dos de ellas:

* |a problemética que afecta a las gasolineras repercutirfa en el costo del
seguro, debido a los robos que frecuentemente ocurren en éstas,

* las politicas antiinflacionarias promovidas por el Estado se pondrian en
evidencia al conceder aumentos en el precio del combustible, lo que
provocaria reacciones adversas en la opinién pudblica.

B. Siniestros.

Otro objetivo del Seguro Obligatorio de igual importancia serd otorgar una
atenci6n oportuna e indemnizacién adecuada en caso de siniestro.

Las indemnizaciones se proporcionaran hasta los Iimites establecidos por el
Cédigo Civil, de acuerdo a los dafios ocasionados por el accidente; situacién
que contrasta con el procedimiento utilizado actualmente, donde la
indemnizacién se somete a ciertas negociaciones con (a finalidad de pagar
cantidades menores a las fijadas por Ley. Asimismo, el plazo maximo para
liquidaria serd de 15 dfas, y no realizar procesos judiclales que provocan que
se raeciba, si es favorable la decisién, varios meses después de ocurrido el
accidente.

La atencién se puede brindar a través de la red de ajustadores de siniestros de
automdviles de las compaiiias de seguros, que existen distribuidos en todo el
pals.

Para el tramite de las indemnizaciones serd necesario exhibir la constancia que
expidan las autoridades competentes sobre la ocurrencia del accidente y las
consecuencias para la victima. '

En caso de que se afecte la cobertura de gastos médicos, se podrd acudir a
cualquier hospital con el que se tenga convenio, 0 por cuenta propia realizar
los gastos y presentar los comprobantes respectivos, para reclbir el pago de la
indemnizacion.
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C. Sistama Administrativo.

A la par de los puntos anteriores serd necesario que se desarrolle un sistema
administrativo automatizado que garantice la funcionalidad de la operacién y
al control oportuno de la informacién. En base a los datos que proporcionen
los diferentes centros de contratacién, se efectuarédn registros sobre
informacién de contratacién, siniestros, etc., ya que el sistema administrativo,
entendido como el conjunto de actividades desarrolladas para cumplir una
misma finalidad, comprende desde la expedicién de la péliza hasta generar
informacién para la elaboracién de estad(sticas completas, y por lo tanto,
mas confiables que las que pueden elaborarse con experiencias aisladas,
indispensables para 1a estructuracién de las primas.

Al respecto, es conveniente que exista una coordinacién de intereses
comunes entre los aseguradores, ya que este principio condicionarla la
eficacia de todos los deméas. En este sentido, no debe dejar de insistirse en la,
necesidad de promover que el sistema sea alimentado con informacién
continua y exacta, proporcionada por tados los participantes.

De esta manera, en el disefio del sistema de emisién deberan considerarse los
datos del asegurado y del riesgo, asf como los movimientos de altas, bajas y
cambio de propietario, y en general todas las modificaciones efectuadas a la
proposicién inicial. Estos datos se explotardn, de acuerdo a las variables de
intarés, permitiendo realizar operaciones como: verificacién de la légica de los
datos, tarificacién del riesgo, contabilizacién de la péliza y emisién de los
reportes contables y estadisticos.

E! sistema de siniestros contendrs informacién para obtener los datos relativos
al siniestro, clasificados por variables de interés seleccionadas, y deberé ser
atil para comprobar datos y garantias del contrato, aceptar o no el siniestro en
funcién de criterios técnicos. Asimismo, serd util para elaborar los
documentos para liquidar el siniestro. Este sistema puede abaratar 10s costos
de gestion, ya que garantiza la bondad de los datos, permite efectuar
controles para detectar fraudes, facilita la elaboracién de las provisiones para
siniestros pendientes, y consecuentemente dar un mejor servicio al
asegurado.

Adicionalmente, serd necesario desarrollar un sistema contable que registre
todas las transacciones derivadas de la operacién y que refleje los resultados
contables y financieros. En el 4rea financiera se puede sefialar que la gestién
de los fondos Iinvertidos no necesita programas sofisticados para alcanzar un
nivel normal de rentabilidad. Dependeré no obstante del tipo de organizacién
de la entidad aseguradora, si es descentralizada requerirad la implantacién de
sistemas administrativos de gestién financiera para vigilar, controlar y utilizar
adecuadamente el flujo de dinero. En el caso de numerosas oficinas o
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agencias cobradoras, parece imprescindible coardinar a nivel nacional los
movimientos de tesorer(a.

2. PRINCIPALES REPERCUSIONES.

Es evidente que el Seguro Obligatorio se crea porque representa ventajas para
la poblacién, y que en forma inherente tendrd desventajas, pero 6stas son
considerablemente menos trascendentes que los aspectos positivos; de lo
contrario, no tendria razén de existir.

La obligatoriedad de! seguro y el sentido de servicio publico de contratacién
contribuyen directamente, entre otras cosas, en beneficio de! seguro y de la
economfa del pals, y sus principales repercusiones serfan:

a. La problemdtica administrativa y la necesidad de que no dé lugar a un

c

incremento excesivo de gastos, obiiga a los aseguradores a repiantear
de un modo inmediato sus sistemas y prepararse adecuadamente. De
asta manera, la obligatoriedad originard un proceso de reestructuracién
técnico-administrativa incidiendo en otros ramos, a los que se
enfrentard por medio de sistemas similares a los del Seguro Obligatorio.
Esta reestructuracién incluye elaborar estadisticas completas, para
analizar y evaluar la tendencia del seguro en base a datos ciertos.

Hasta ahora ias estadisticas s6lo han servido para demostrar "a
posteriori” la fijacion de las primas, y en muchos casos su
inconsistencla. Esto debe ser corregido y hacer que la observacién
estadistica sea indispensable para la elaboracién o modificacién de la
tarifa de primas. E! asegurador del ramo de automoviles, deberfa
comprender que las soluciones tradicionales de alteracién de las bases
de este riesgo, deben ceder ante el pnnclplo de que la observacién
estadistica es previa a toda decision.

Asf, el sistema estadistico servird no sélo para el propio Seguro
Obligatorio, sino para dar a todo e! seguro mexicano un contenido mas
técnico que el que tiene en 1a actualidad.

La institucion aseguradora vers prestigiada su importante funcién
econémico-social, proporcionando, mediante las pélizas del Seguro
Obligatorio, uno de los mejores instrumentos de prestacién de serviclos.

No existira desviacion de recursos del Estado ni de ia victima o del
causante del dafio, para dar atencién a los terceros dafiados en los
accidentes de transito. Asi, el sisterna hospitaiario se fortalece, ya que
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el Seguro Obligatorio proporcionard recursos que de otra forma
provendrfan del presupuesto nacional, es decir de la comunidad entera.
La carga se traslada al segmento de la poblacién que genera el riesgo:
8l propietario o conductor del vehiculo; asimismo, con el volumen de
primas crecera la participacién del seguro en el producto interno bruto
nacional.

No obstante lo anterior, desde el punto de vista del seguro, prescindiendo de
los intereses que la legan a justificar, la obligatoriedad posee aspectos
discutibles tales como:

a. Limitacién de la libertad.- La obligatoriedad implica una restriccién en

c

la libertad individua), en la medida que lo son generalmente todas las
obligaciones impuestas al individuo, ademis se cree que la
obligatoriedad del seguro favorece a las instituciones, al proporcionaries
de modo automético un volumen importante de primas. La realidad en
otros palses ha demostrado que el nGmero de asegurados del Seguro
Obligatorio es alto y el incremento de primas por este concepto
aumenta relativamente poco. Por el contrario, su misma naturaleza
ocasiona problemas que han hecho que en general, los aseguradores se
hayan opuesto a este seguro en casi todos los palfses, especialmente en
Estados Unidos, cuyo volumen de primas en el ramo de automéviles es
muy superior al del resto del mundo.

Influencia politica.- Como consecuencia de la obligatoriedad y del
hecho de que este seguro constituird una carga econémica para un
nimero importante de personas, todo lo que con 6l se relacione,
especialmente la determinacién de su costo, aceptacién y tramitacién
de siniestros, puede flegar a tener un matiz politico-econémico,
particularmente por Ias medidas que esta realizando el gobierno en el
émbito econémico, y por lo tanto desviarse de su naturaleza
propiamente técnica. Asi la obligatoriedad repercutird al sumarse a los
incrementos de precios y a los impuestos establecidos por el gobierno,
provocando una reaccién de inconformidad de la poblacién.

Complejidad administrativa.- La justificacién de este seguro en intereses
de terceros, su relacién con normas administrativas de transito, su
indisputabilidad ante terceros, autoridades y tribunales, la exigencia de
certificados o comunicaciones a organismos oficlales complican Ia
administraciéon det Seguro Obligatorio, que de modo inmediato producird
una revolucioén en los métodos hasta este momento utilizados.

Es cierto que toda actividad aseguradora bien encauzada constituye un

verdadero servicio, pero el Seguro Obligatorio por tener caracteristicas
de servicio publico muy semejantes a las que presenta la energfa
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eléctrica, la red telefénica, los transportes urbanos y otros analogos,
tiene una problemética especial. Por lo tanto, como consecuencia de
esta situacién y tamblén de la intervencion directa o indirecta en su
actividad, de organismos no técnicos en seguros, se producen
exigencias administrativas que perjudican la operacién del seguro, y
sobre todo crean problemas a las instituciones de seguros, que son las
que recibirdn del publico las quejas por cualquier deficiencia, ain por
aquellas de las que no son responsables.

Tendencia al fraude.- La implantacién del Seguro Obligatorio y el
conocimiento por todo tipo de personas que determinados accidentes
de trénsitc han de ser pagados por organismos o entidades
impersonales, dard lugar a un aumento en el importe de los siniestros
legltimos y del nimero de éstos, y a intentos de fraude y abuso por
parte del publico, que originarén un costo importante, que los
aseguradores tienen la obligacién de evitar en lo posible, en defensa de
los intereses de los propietarios de vehlculos. Se puede citar como
ejemplo, el reclamante que aprovechando su estado de insolvencia, asl
como la objetividad establecida por la ley, formule reclamaciones que
las aseguradaras se verdn obligadas a aceptar, ya que el costo de la
defensa procesal, atn con éxito, resultarfa excesivo,

Incremento de la irresponsabilidad.- En  algunos conductores,
principalmente en los jévenes, al saber que se encuentran protegidos
por un Seguro Obligatorio, puede ocasionar que sus conductas
antisociales aumenten. Es necesario hacer notar que el seguro no debe
ser erréneamente utilizado como instrumento de debilitacién del sentido
de responsabilidad de las personas que conducen un vehiculo.

Incremento del costo.- Las nuevas tarifas, superiores a las aplicables en
el seguro voluntario, provocardn inconformidad y reacciones
socloecondmicas adversas que pueden reflejarse de diversos modos,
tales como campanas de prensa, que afectardn desfavorablemente la
imagen de las Instituciones aseguradoras, mismas que no son en
absoluto cuipables de los aumentas de las tarifas obligados por razones
técnico-financieras, dados por la modificacién en la forma de
indemnizacién de las reclamaciones.

Es indudable que no es posible pensar en el seguro como ia gran
panacea para hacer viable el sistema reparador de las consecuencias
derivadas de la responsabilidad, sin tener en cuenta "a priori" los
condicionamientos técnico-financieros del mismo. Sin embargo, un
elemento determinante como es la prima, puede poner en peligro al
propio Seguro Obligatoria.
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3. PERSPECTIVAS.

La cobertura del Seguro Obligatorio como estd planteada, puede establecerse
inicialmente. En un futuro, las perspectivas estarén encaminadas a mejorar y
ampliar su proteccién.

Asl, se puede pensar en implantar en México, después de algin tiempo de
funcionamiento, la cobertura de responsabilidad civil por dafios a terceros en
sus bienes para dar completa proteccién, ya que los accidentes que ocasionan
sélo dafios materiales representan en promedio el 73.4% de! total de los
accidentes de trdnsito. En algunos palses después de un perfodo de
maduracién de la cobertura de responsabilidad por dafios a personas, también
se amparan los dafios materiales.

Para eilo serd necesario prever este hecho y, considerar en las estad(sticas de
la cobertura de responsabilidad civil a personas, los datos relacionados con
bienes que ayuden a determinar en forma real el costo del seguro, ya que al
igual que para dafios a personas se dispone de poca informacién a nivel
nacianal, lo que obligarfa a realizar demasiadas estimaciones.

Posteriormente, analizando la experiencia de la cobertura de personas, se
podrla profundizar en la individualizacién del riesgo, como sistema de premiar
ia diligencia y castigar 1a imprudencia; cuando se identifiquen riesgos malos se
podrdn definir determinadas medidas para su aseguramiento, ya sea
incrementar el costo o fijar deducibles; también, puede establecerse un
sistema de bonificacién por no reclamacién, siempre y cuando los costos de
administracién no se incrementen significativamente o la misma
administracién no se vuelva més compleja, repercutiendo en el proceso de
contratacién.

lgualmente, asf como ha ocurrido en otros palses, 1a cobertura de personas
podria fijar Iimites bésicos y adicionales, dependiendo de las particularidades
de cada victima, tales como edad, ocupacién, sueldo, dependientes
econdmicos; para contar con un sistema que otorgue las indemnizaciones de
acuerdo con la capacidad de percibir los ingresos que se pierden por el
accidente, y que considere los dafios ocasionados.
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4. CONSIDERACIONES FINALES.

El panorama que sintéticamente se ha pretendido reflejar, viene originando
desde hace tiempo en México un movimiento futurista en el ramo de
automdéviles por parte de las aseguradoras principalmente; pero las posibles
divergencias sobre los objetivos, alcances y limitaciones, no son un obstaculo
para reconocer como una necesidad el Seguro Obligatorio de Vehiculos de
Motor.

Es cierto que el seguro de automéviles en sus distintas modalidades exige un
constante perfaccionamiento en sus objetivos y estructuras, dado el desarrollo

. creciente cada vez méas complejo del fenémeno de la circulacién con su
impacto socioeconémico; y que es necesarioc mejorarlo con la finalidad
principal de prestar un servicio mas rapldo y més completo a las victimas y
perjudicados por los accidantes, lo que no es tarea facil ni puede abordarse
simplistamente; pero también es cierto que este perfeccionamiento no elimina,
la necesidad del Seguro Obligatorio y que unicamente un sistema reparador
como éste garantiza una proteccién adecuada para todas las victimas.

Con todo esto, hay que reconocer que ante la opinién publica, al seguro se le
juzga por la imagen que da a través dei seguro de automdviles, y que esta
imagen no es todavia del todo positiva.

Sin embargo, al desempefiar la institucién aseguradora una actividad basada
en la conflanza y que crea empleo, el seguro debe recuperar lo que le
corresponde. Para ello, es preciso eliminar los factores negativos del Seguro
Obligatorio, manteniendo los positivos: proteccion a las victimas,
indemnizacién de dafios, seguridad juridica y estimulo de la actividad de las
personas y de las empresas.
e

La imagen del seguro se deriva principalmente de la atencién otorgada, y sin
duda una importante herramienta de apoyo es la informética, no obstante, en
términos generales, se puede decir que hasta la fecha no ha sido informética
de gestién sino de registro y en tiempo diferido. Las aseguradaras se han
limitado a registrar operaciones administrativas, técnicas y contables, que se
habfan realizado ya manualmente; su objetivo era emitir mecénicamente la
cartera; mientras que la informatica deberla registrar en tiempo real en que se
realiza la operacién de seguros.

Si se reflexiona sobre la magnitud de las pérdidas del ramo de automéviles, es
indispensable invertir en sistemas de cémputo para mejorar la gestién v,
particularmente, para la determinacién estadistica de las primas del Seguro
Obligatorio. La consideracién de este seguro como cuasi-plblico, exige un
control de las bases técnicas, que garantice la fiabilidad de la estadlstica y del
modelo matemético, que tienda a garantizar fa solvencia de las entidades y la
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equidad del precio, lo que sélo con apoyo de la informatica se podra lograr.

La mayor defensa que han de tener en el futuro los aseguradores para evitar
la politizacién de tarifas, ha de ser la existencia de datos concretos que
permitan construir tarifas técnicas y no emplricas, mucho més susceptibles de
ser modificadas por motivos o presiones politicas. Solamente una
preocupacion colectiva por la estadistica, sobre todo por los organismos gue
intervengan en este seguro, puede defender la estabilidad técnica de los
aseguradores y la posibilidad de que presten un servicio satisfactorio al pafs.

Por otro lado, es claro que el seguro indemniza, pero no repone ni tan siqulera
los bienes destruidos, mucho menos las personas, y que no es la solucién de
los accidentes de trénsito, simplemente es un sistema que garantiza los
recursos para la reparacién; por lo tanto, 1as lineas correctivas deben incluir
también un estimulo de la diligencia de los conductores y de la implantacién
de medidas de prevencién., Dentro de estas medidas se encuentran las
campaias de educacién vial y peatonal, que tal vez podrian ser financiadas
con recursos del Seguro Obligatorio, al igual que efectuar un esfuerzo para
solucionar la problemé&tica en otros aspectos, como son la carretera y la
carencia de reglamentacién de circulacién y de su vigilancia, ya que, a pesar
de la afirmacion general de que e! conductor es el principal responsable de los
accidentes, la atencién concedida a los programas de educacién vial hacia
éste han sido de poca importancia,

Una medida adicional serfa establecer mecanismos efectivos que prevengan o
eliminen los accidentes por causas controlables, tales como fallas en el
vehfculo y para ello someter a todos jos vehiculos que circulan por vias
publicas, a inspeccién de seguridad técnica en el transito, cuyo objetivo serfa
eliminar en lo posible los defectos técnicos del vehlculo, que pudieran entrar
en consideracién como causas de accidente: frenos, estado de las llantas,
luces de sefalizacién y claxon, entre otros. Esta inspeccién obligatoria
constituirla una restriccién mas a la libertad del individuo, pero las molestias
que surgen inexorablemente par un accidente son mas desagradables que las
originadas al presentarse con un vehiculo -el dla y hora elegida por uno
mismo- en un centro de inspeccién, donde se podré obtener un informe
técnico y administrativo relativo al vehlculo y su utilizacion.

En algunos pafses, la periodicidad de los controles generalmente es de un afio,
aunque cuando hay cambio de propietario, sufre un accidente grave o son
vehlculos para transporte plblico de pasajeros, los controles son menos
espaciados. Alrededor del 25 al 35% de los vehiculos en la primera revisién
son rechazados, es decir, aproximadamente |a tercera parte de los vehiculos
presenta causas de inseguridad.

Adicionalmente, el problema para encontrar una solucién a los accidentes se
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acentua cuando aparece el peatén, el mas débil dentro de! microcasmos del
trénsito y el que menos respeta las normas, especialmente los ancianos v los
nifios; por lo tanto, es el conductor quien tiene que extremar la prudencia.
Aunque se han establecido muchas medidas para aumentar la seguridad, con
una sola basta: contro! estricto de la limitacién de la velocidad, convenclendo
a los conductores de la necesidad y de los peligros a que se exponen ellos
mismos, al peatén y en general a todas las personas, si no lo hacen, y
obligando a su cumplimiento mediante vigilancia y sanciones efectivas.

El peat6én, conductor o viajero valora minimamente su seguridad y la de los
demés. En itinerarios alternativos, muy pocos valoran el hecho de que sea
menor la seguridad en alguno de ellos. La lucha por reducir los accidentes de
transito serfla mucho mas facil si la valoracién de la seguridad del usuario
fuera més alta.

Finalmente, es cierto que a medida que la técnica moderna se desenvuelve, se,
multiplican y agravan los riesgos a que estd expuesta la poblacién, vy el
Seguro Obligatorio no es més que un exponente del grado de previsién que ha
logrado el seguro como medio de reparacién.

La maduracién de la experiencia europea en el tema, asf como la reciente
incorporacién de pafses centroamericanos, proporcionan orientaciones y
elementos de juiclo valiosos, para la implantacién y perfeccionamiento del
Seguro Obligatorio.

Para terminar este trabajo, sélo queda agregar que si la implantacién del
Seguro Obligatorio de responsabilidad civil ha de exigir un intenso esfuerzo de
adaptacién a nusvas técnicas y resolucién de dificiles problemas, también ha
de sefalar el comienzo de una nueva etapa del seguro mexicano.

En esta etapa, serd posible que existan desviaciones en los resultados
esperados, 1o que hard necesario un reforzamiento de los aseguradores y del
gobierno, vy una preocupacién permanente por la informacién estadistica y su
andlisis, con objeto de hacer los ajustes pertinentes.

La intencién de este trabajo ha sido colaborar y presentar una propuesta, que
como se sefialé anteriormente, no contiene novedades ni descubrimientos, de
la importante empresa que para el pueblo de México ha de constituir el
Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil de Vehfculos de Motor.
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CONCLUSIONES.

La necesidad de un Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civll por e! uso de
Vehiculos de Motor se ha extendido practicamente en todos los palses; en
México se ha planteado desde hace algunos afios, pero no ha dejado de ser
un proyecto, investigado en forma incompleta, particularmente en sus
aspectos técnicos de aseguramienta.

El propésito de este trabajo fue presentar un marco general de referencia para
la implantacién de este Seguro, y a partir de las diferentes consideraciones
cuantitativas y cualitativas realizar un planteamiento alternativo sobre el
célculo de la prima, dentro de la técnica del seguro. A continuacién se
presentaran !as principales conclusiones, tratando de seguir el orden de los
capftulos desarrolfados.

* El seguro ha demostrado que puede adaptarse a las formas que el progreso
exige, siempre cumpliendo ccn su objetivo. Nace y se desarrolia a partir de
la evolucién econémica y social de los pafses, incluso se diversifica en
seguro privado, soclal y obligatorio. Su adaptacién flexible y oportuna a los
procesos de cambio, lo han consolidado como instrumento econémico que
aestimula la inventiva de! hombre y la evolucién tecnol6gica a! absorber y
diluir los dafios inherentes al progreso, relacionando amplios grupos de
patrimonios en un esfuerzo solidario de amortiguacién y distribucién de
cargas siniestrales. Es decir, la incorporacién de nuevas técnicas de uso
generalizado origina nuevos riesgos para la sociedad, mismos que se
trasladan a las instituciones de seguros, para dar cabida a los nuevos
fenémenos econdmico-sociales que se generan,

® En este marco, el Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil es sin duda
un ejemplo de este fendmeno, lo que se demuestra por las diferentes
formas que para reparar el dafio se han establecido, conforme a las
modalidades que la legislacién adopta para dar proteccién a las victimas.

Los principios fundamentales de este seguro giran en torno a la
obligatoriedad del aseguramiento de la responsabilidad civil, lo que implica
por una parte, contar con los procedimientos juridicos que permitan
establecer {a responsabilidad y estipular homogéneamente las
indemnizaciones por los dafios causados, y por la otra, que el seguro
enfrente adecuadamente la problemética de una tarificacién equitativa y
suficiente, a pesar de la influencia que pueda existir de las autoridades
legislativas y de control.

* Cuando un fenémeno como ia circulacién de vehiculos de motor, ocasiona
tantas implicaciones, corresponde a [os aseguradores y juristas encontrar
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la férmula idénea en que deban combinarse normas juridicas e
instrumentos de garantfa aseguradora. En el caso de México, existen
numerosos antecedentes al respecto, no obstante la disposicién obligatoria
de aseguramiento publicada en reglamentos, no se ha puesto en prictica
por falta de una formulacién completa, que integre todos los aspectos
relacionados con su implantacién, donde intervengan todas las
instituciones involucradas en este proceso.

* A partir de la experiencia desarrollada en diferentes pafses se han
establecido los principlos y bases para la tarificacién del seguro obligatorio,
mismas que se ha podido verificar también son vélidas para nuestro pals, a
pesar de las [imitaciones de la informacién. Sobre esta base es posible
explorar los datos para estimar las estad(sticas de los siniestros para el
célculo de la prima.

Dentro de las condiciones en las cuales se determind la prima, adquieren
importancia las definiciones y supuestos l6gicos, necesarios para aplicar
los procedimientos de la técnica del seguro, y a partir de éstas realizar
estimaciones, interpretadas por pardmetros estadisticos que pronostiquen
resultados confiables. En la medida de lo posible, el célculo de las primas
se efectud de acuerdo a la técnica aseguradora.

Es necesario sefialar que {as conjeturas estadfsticas no son aplicables a
casos individuales ya que los supuestos utilizados se relacionan siempre a
grupos numerosos, por lo que se puede afirmar que las cifras estimadas en
este trabajo, son conclusiones legftimas.

®* A pesar de gue el seguro sea reconocido como el Unico instrumento capaz
de dar proteccién, también se acepta que no tiene ninguna atribucién
mégica, ya que con una infraestructura vial inadecuada, escasa educacién
para el trdnsito y un parque automotriz numeroso, heterogéneo y poco
controlado, los accidentes continuardn su tendencia. En estas tres 4reas
queda mucho por hacer, de los cual es responsable la comunidad y en
particular el Estado.

Finalmente, a nivel general se pueden realizar las siguientes Conclusiones:

* El seguro obligatorio es necesario, ya que la mayorfa de las victimas de
accidentes de trénsito no obtienen la reparacién econémica a la que tienen
derecho. El seguro es la Unica forma de garantizar la indemnizacién.

Si una persona no desea proteger sus bienes contra riesgos como

incendio, robo, etc., no existe ninguna razén para obligarla, puede
disponer lo que le convenga en su propiedad. No obstante, cuando puede
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causar dafios a terceros, debe existir un interés general de la sociedad y
- particularmente del Estado, de buscar proteccién.

Adicionalmente, los obligados a tomar el seguro se convierten en
beneficiarios en caso de que desafortunadamente sean terceros dafiados, y
entonces estardn protegidos

El Seguro Obligatorio representa un beneficio comun para la sociedad y un
efectivo progreso de seguridad social. El Estado como representante de la
misma y con las atribuciones que le ha conferido, puede reglamentar como
obligatorio este seguro.

Debido a las exigencias de la técnica aseguradora -de informacién
astadfstica homogénea, magnitud suficiente de la masa estudiada e
invariabilidad de circunstancias- es necesario desarrollar un sistema de
informacién integral, que permita aplicar el modelo de célculo de la prima,
que mejor se ajuste, trabajando sobre datos reales, sin efectuar
estimaciones de los siniestros y de su monto.

El material estadistico debe ser reunido en grupos de objetos similares no
solamente con respecto a los peligros que los amenazan sino segun sus
caracteristicas intrinsecas (naturaleza del propio objeta expuesto al peligro)
y las condicilones ambientales en las cuales se ubica, que constituyen
factores extrinsecos de la intensidad del riesgo.
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CUADRO
1
2

2.1

(4]

. N ]

8B
- 8C

8D

9A
10

10A

NOMBRE
Principales indicadores de accidentes de transito 1977-1990.¢

Victimas de accidentes de trénsito terrestre por zonas
1977-1990. :

Participacién de victimas de accidentes de trénsito terrestre por
zonas 1977-1990. :

Accidentes por zona y tipo 1977-1990.
Vehiculos asegurados 1977-1990.
Accidentes rurales por causa 1983-1988.

Causas determinantes en accidentes rurales 1977-’1'990.

Accidentes por tipo 1977-1990.

Accidentes por tipo y clase 1977-1990.
Accidentes por zona vy tipo -fatales- 1977-1990.
Accidentes por zona y tipo -no fatales- 1977-1990,

Accidentes por zona y tipo -solo dafios materiales- 1977-1890.

Accldentes por zona y tipo -total tipos de accidentes-
1977-1980.

Distribucién de muertos por zona y tipo de éccldente.
Estimacién 1977-1990.

Muertos de Responsabilidad Civil. Estimacién 1977-1990.

Distribucién de heridos por zona y tipo de accidente.
Estimacién 1977-1990.

Heridos de Responsabilidad Civil. Estimacién 1977-1990.
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CUADRO

1
12

| 13
C 134

14
18

16

-17
18
19
20
21
22
23
24
.25 .

26

NOMBRE

Muertos promedio por cada accidente fatal.
Estimacién 1977-1990.

Heridos promedio por cada accidente no fatal.
Estimacién 1977-1980.

Veh[cu»los por tipo y servicio 1977-1930. ;
Participacién de vehlculos por tipo y servicio 1977-1990. " N
Venta Anual de vehlculos por tipo y marca 1970-1‘9.90.:' o
Caracterfsticas de los vehlculos en circulacién 1990,

Vehiculos que intervinieron en accidentes de trénsito rurales
1977-1988.

Variables relacionadas con la responsabilidad civil 1977-990.
Frecuencia media -muertos y heridos- 1977-1990.

Anélisis de Regresién y Correlacién.

Costo medio muertos y heridos 18977-1990.

Frecuencia de vehiculos por tipo 1977-1988.

Frecuencia de vehiculos por servicio 1977-1988.
Participacién de vehiculos en circulacién 1925-1990.

Venta anual vs, vehfculos en circulacién 1970-1980.
Factores de riesgo sin ponderacién, promedio por vehreulo.

Tarifa de primas incluyendo gastos 1994,

Anexo 1. Seguro Obligatorio. Exclusiones y Fondo de Garantfa.

Anexo 2. Artfculos relacionados con el Seguro Obligatorio.



< PRINCIPALES INDICADORES DE ACCIDENTES DE TRANSITO

CUADRO 1

1977-1980
POBLACION ~ VEHICULOS ~ ACCIDEN. MUERTOS . HERIDOS ~ VEHICULOS ACCIDEN. MUERTOS  HERIDOS MUERTOS. HERIDOS .
ARD  (mites) EN CIRC, PIHABIT. PVEHIC.  PIVEHIC. PIVEHIC.  P/HABIT, PIHABIT.
(cifras por cada mit) (cifeas por cade 100 mit}

1977 61,952 3,947,885 136,647 8.200 63,293 63.7 346 21 16.0 132 1022
1978 63,873 4,712,164 147,117 12,589 68,057 .2 27 144 19.7 106.6
1979 65821 5332332 166,213 10,333 74,925 3.2 19 141 15.7 113.8
1980 66.847  5827,823 181,258 8,266 . 73,394 3 14 126 124 103.8
1981 67,535 6,544,987 205,540 ‘9,988 ;.. 79,955 S 314 15 0122 14.8 .- 1184
1982 69,110 6,876,466 203,113 9,371 1 96,756 295 1.3 1.2 133 EELIRE
1383 70,688 6,918,683 185430 2.580 9,561 984
1984 72,260  7,195604 183,820 7,719 2 76,247 X
1988 73,813 7475615 210,627 8,193 84,418

1986 75,358 7.499,320 201,680 8,025 81,238

1987 76.873 7,712,662 202,823 8,969 . .--96,137 .

1988 78,361 8,329,502 203,656 8,162 7. 80,984,

1983 79,820 9.014,583 208,407 8,030 " 94,256

1890 81,250 11,740,917 218,565 8,799 .1 81,289

tmac 2.0 8.1 3.3 05 it Y18

Accidentes por cada 1,000 vehiculos

1977
1978
1979
1980
1981
1982

583

1904
1085

68
1907
1560




VICTIMAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO TERRESTRE CUADRO 2

POR ZONAS
1977-1990
MUERTOS HERIDOS
ARD - - RURAL % URBANA %  TOTAL RURAL %  URBANA % TOTAL

1977 4,264 §2.0 3938 480 8,200 18,048 301 44,247 699 63,203
1978 8,926 709 3663 28.¢ 12,580 22,808 335 45249 665 68,057
1979 8,270 60.7 4063 383 10,333 25821 345 40,104 655 74,825
1880 4,334 52.4 3032 476 8,266 22,866 3.2 50,528 68.8 73394
1984 5,849 58.6 4,130 414 9988 24,710 310 54875 69.0 79585
1982 5,223 57.0 3948 430 9,171 24320 M7 52427 683 76,758
1983 4,138 54.5 3454 455 7.580 22,937 30 46,624 670 69,561
1984 4,345 56.3 3374 427 7,719 25280 336 40,958 664 75247
1985 4,627 56.5 3566 435 8,193 27,881 330 56537 67.0 84,418
1086 4,493 56.0 3,532 440 8025 27,225 335 54,013 665 81,238
1987 4,802 53.8 4,167 485 8,969 27,835 28.0 68302 710 96,137
1988 4,544 55.7 3618 443 8,162 25887 220 55087 680 80,8684
1989 5,027 55.7 4003 443 9030 30,144 320 64,122 680 94,268
1980 5,170 58.8 3620 412 8799 30,729 28O0 50,160 620 80889
P. 5.144 51.0 3787 430 8931 25537 328 52945 674 78482
D.E. 1,251 47 267 47 1,323 3,134 22 8,768 22 9,148
cVv. 243 82 7.0 108 14.8 123 87 128 32 .7

100,000
£ 90,000
80,000

70,000

; 80,000
O e 50,000
ey | E 40000
e

10,000
[

R R

; Fuente: Anuario Estadistico de los EUM., 8PP,

1978

1561
1982
1963
1964
%85
966
967
1968
1909
290
P




MO uearos
1977 . 4204
1978 5926
1970 8,270
1080 4334
1981 5840
1902 52
1983 4,138
1984 4,345
1985 4827
1986 4,493
1987 4,802
1988 4544
1989 5027
1880 5170
P, 5,144
DE 128
cv. 243

VICTIMAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO TERRESTRE
POR ZONAS

RAL

noos

19,046

27,804
27,225
27,035
25897
30,144
30,729

25,537
344
123

017

.

169
s
127
145
135

Tora

23,310

wntos

1977.1980

uURrRaB
.
kX

486
4868

ANA

moos

44,247

otaL

48,183
48012
53167
54,460
50,014
56,375
50,078
53312
60,103
57,545
72,469
58,705
88,125
53,789

50,733
6,880
121

PARTICIPACION DE VICTIMAS POR ZONAS
1977-1990

URBANA
MUERTOS Y
ARO .- MUERTOS . HERIOOS HEAIDOS MUERTOS HEAIDOS HERIDOS MUERTOS KEAIOOS

RURAL
wugRTOS Y

100.0
100.0

100.0

CUADRO 2.1
TOTALES
R
8,200 81.9 63,203 835
12,589 561 88,057 B44
1033 576 74,925 879
8268 6810 73304 890
0.088 613 79585 BB 8
0171 810 76758 803
7500 604 £9561 90.2
7719 802 75247 807
8,19 610 B4418 912
8,025 605 81,238 010
8850 650 96137 015
8,162 B81.8 80584 908
2030 621 04,268 013
8,799 558 80889 P02
8,931  BDE5 78482 807
1,323 24 0148 10
148 40 117 21
TOTAL
MUEATOS ¥
HERDOS
885 1000
B44 1000
879 1000
899 1000
628 - 1000
893 1000
802 1000
807 1000
.2 1000
910 1000
7815771000
908 1000
913 1000
802 1000
897
18
21

ot

71,403
20,645



RU

) NO
ANO FATAL % FATAL %

1977
1978
1979
1980

2517
4582

7157
6,570
8,738
8,697
8125
8,296
9,809
10,324
10,632
10,243
11,429
10661
8039
8626
9239
1,390
150

201
24
120

RALES
soLo
DM. % TOTAL
651
658
699
13
748
764
729

18,028
22408
27022
621
36373
40610
34302
37,559
41,049
7N
36,882
38,308
38237
N5
34132
£943
204

27702
33,560

ACCIDENTES PORZONA Y TIPO
1 90

5918
7798
639
6.165
6625
8575
5857
5.808
6,030

TOTAL % FATAL %

TOTALES

Ny soLo
FATAL % DM.
1
=1
248
234
23
218
21
26
213
a2
n3
p=3)
183

93646
102408
118538
132644
153,065
152257
13354

37.082

CUADRO 3

GRAN
TOTAL

136647
L7
166219
181258
2554
03,113
185,430
193820

URBANOS
NO s0L0
% FATAL % FATAL % DOM. %

2203 3402 31 29925 275 75618 694 104945 797
28 3217 28 03490 67 80000 704 113557 772
233 3486 27 32547 25§ 91516 717 127549 767
238 3343 24 23752 244 101,023 731 13118 762
237 3505 22 36725 234 16691 734 156971 763
262 3328 22 34985 233 111647 745 149960 738
254 2941 21 3,221 26 104241 753 38,403 T46
262 2854 20 31393 234 106736 746 14298 7§
260 2968 19 28423 247 114293 734 155704 740
252 3088 20 36523 242 111236 77 150858 748
254 3111 21 51957 334 96155 636 151223 746
255 3012 20 36311 239 112329 741 151652 T4S
237 2910 18 30114 189 126044 792 159068 763
23 23098 19 35802 215 127966 767 166866 771
243 3363 22 35948 246 105293 732 14701 757
17 218 04 5 35 15432 37 16959 17
70 69 176 158 143 146 50 ns 22
180,000
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140,000
120,000
100,000
80,000
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1978
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1583
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VEHICULOS ASEGURADOS i CUADRO 4

1977-1990
VEHICULOS VEHICULOS PRIMAS DIRECTAS SINIESTROS DIRECTOS INDICE DE SIN.
ANO EN CIRC. ASEG. % TOTAL VEHICULOS % TOTAL VEHICULOS % TOTAL VEHIC.
{miles de N$) {miles de NS} T
1977 3,947,885 1,079,394 27.3 14,845,385 4,256,833 28.7 5,866,113 2,435,782 415 . 395 Y & N
1978 4,712,164 891,325 18.8 19,008,572 5,609,354 295 8,796,786 3,300,585 37.5 -46.3 '58.8 . §

1979 5,332,332 1,079,519 202 25,594,397 7,800,786 305 13,117,122 6,276,279 402 51.2 676
1880 5,837,824 1,284,130 220 35,110,586 10,831,350 311 19,549,149 8,352,525 427 557 -76.4

1981 6,544,987 1,348,336 206 53,332,745 17,202,100 323 28,893,561 12,815,520 44.4 54.2 ‘745

1982 6,650,132 1,233,040 185 86,086,824 27,574,063 324 42,787,681 20,838,153 48,7 503 756

1983 6,918,683 1,250,420 18.1 148,634,656 46,950,763 316 68,424,981 33,333,211 487 460 71.0°

1934 7,195,604 857,968 ng 253,982,002 81,681,018  32.2 113,674,403 38,468,903 338 448 471

1985 7,476,805 882,545 1.8 434,959,156 121,828,018 280 319,787,666 62,606,980 13.6 ‘735 " 514

1986 7,459,145 1,306,591 17.5 825,637,412 175945418 213 454516609 136,572,904 300 551 - 776 i

1987 7,785,899 1,485,336 191 1,990,962,208  366.471,433 184 1,190,969,248 375,374,700 319 598 < - 1035 : i
1988 8,329,502 1,939,606 233 4536312202 980,127,5'4  21.6 3,056,569,817 B8B1,315409. 28.9 - 67.4 - -90.0 : i
1989 9,014,583 2,389,613 265 5989,966,263 1.630,258,167  27.2 3.430,600,817 902,376,141 .259 583 .. 554
1930 11,740.917 2,379,108 203  7,724,596,355 2,211,093,835 28.6 b5,001,427,596 1,367,049.453 27.3. 647 .68

12,000,000
10,000,000
8,000,000

6,000,000
4,000,000
2,000,000
£ 0

vehiculos
Indice de sinlest.

1977
1978
1978
1980
1982
1983
1884
1085
1986
1987
1988
1888
1850

1881

8 circutacién . O ssequrados

Fuente: Anuario Estadfstico de Seguros, C.N.B.S.




ACCIDENTES RURALES POR CAUSA -

1983-1988
1983
No soLo N
CAUSA FATAL % FATAL % DM. % TOTAL % FATAL % FATAL

PEATONES O PASAJEROS B N6 sS4 53 W 07 1M 23 39
CONDUCTORES DE VEHICULOS 2010 689 6942 708 25240 76 MI192 727 1,849
FALLAS DEL VEHKCULO 134 46 545 56 2384 70 3083 13 161
CONDICIONES DEL CAMING 228 85 1054 107 4163 122 S54M M6 Nt
AGENTE NATURAL 186 64 744 76 2216 66 3206 68 194
TOTAL 2916 1000 9809 1000 34302 1000 47,027 1000 2958 100.0

1984
PEATONES O PASAJEROS 38 114 565 55 174 o5 1077 21 453
CONDUCTORES DE VEHICULOS 1876 669 7032 631 24803 660 33811 665 2096
FALLAS DEL VEHICULO 148 48 33 61 3s47 87 4421 a7 153
CONDICIONES DEL CAMING 27 94 1,236 120 5478 146 6992 138 233
AGENTE NATURAL -4} 758 858 83 2457 92 4536 89 T8z
TOTAL 2954 1000 10324 1000 37559 lw,o 50837 1000 3189 . 1000

1988
PEATONES O PASAJEROS %6 IJ;CI 653 61 B 09 1422 26 420
CONDUCTORES DEVEHICULOS 2056 676 ' 7358 692, 2607 634 35441 648 2005 { . 1
FALLAS DEL VEHICULO 145 4B 654 62 428 103 5008 92 .14 47 610 - 57 382 103 475 90
CONDICIONES DEL CAMING 260 85 1179 M4 6I 155 7808 43 ;7 91 1416 105 S8 155 T35 141
AGENTE NATURAL 185 61 788 74 4070 - 99 5040 92 180 59 T80 73 340 89 4382 B4

TOTAL 3042 1000 10632 1000 41,049 1000 .54723- 1000 3035 1000 - 10661 1000 38308 1000 S2004 1000

Fuenie: Estadisticas de Acodentes de Transso, SC.T.



1977
PASAJERD O PEATON *
IMPRUDENGIA 1,178
SUBTOTAL 1478
% PARTICIPACION 25
CONDUCTOR
EXCESO DE VELOCIDAD 14,327
INVADIR CARRIL 5476
DORMITAR 489
REBASAR INDEBIDAMENTE 726
E£STADO DE EBRIEDAD 1,067
NO RESPETAR SENAL DE ALTO 740
NO RESPETAR SEMAFORD 69
NO GUARDAR DISTANCIA 1975
VIRAR INDEBIDAMENTE 1472
MAL ESTACIONADO SIN LUCES 523
DESLUMBRAMIENTO 85
EXCESO DE DIMENSIONES 29
BAJO EFECTO DE DROGA 2
SOBRECARGA O SOBRECUPO 67
OTRAS 3,705
SUBTOTAL 30,771
% PARTICIPACION 66.6
CAMINO
IRRUPCION DE GANADO 84
DESPERFECTOS DEL CAMING 0
FALTADE S| 120
MOJADO 3656
RESBALOSO 1,855
OBJETOS EN EL CAMINO 174
OTRAS 726
SUBTOTAL 7372
% PARTICIPACION 159

CAUSAS DETERMINANTES EN ACCIDENTES RURALES

1578° 1979 1980
1267 1204 131
1287 1284 1311
22 18 1§
18430 20382 22,795
6715 7426 8310
392 355 368
939 882 1,082
1338 1414 1563
883 916 1022
% 134 190
2520 3208 4,146
1,800 2223 2732
663 716 797
82 &2 80
0 60 8
I M 83
155 175 248
4056 4470 5268
38173 42604 48,749
661 614 570
828 832 843
0 0 0
40 611 1,036
4873 6492 8,948
2085 4803 7,729
707 28713 4674
927 1,187 1,528
10770 16,788 24758
186 242 289

1981
1,368

1,368
16

116
5,240

62,784
716

879
501
219
6,212
3,766
€13
378

12628
144

1977-1930
1882 1983
133 1403
1334 1403
15 16
358924 32,088
10,891 8,005
476 437
1225 1,088
1,089 1222
16%8 1514
67 85
5,457 4651
3137 274
795 748
78 78
47 53
17 18
Rkl 118
5640 5492
66,672 59,336
755 681
1032 1222
389 545
147 188
528 7325
2644 3749
308 4“4
324 552
10,070 14,033
1.4 16.4

1984
1433

1433
16

32,900
8,902
579
988
1,343
1,439
81
4454
2,920
837
72
56

26
153
6,737

61,497
69.5
1,003
583

6,677
3,455

594

13,118
148

1985
1,724

1,724
19

33313
8,297
743
1,034
1423
1,663
92
4,821
2,951
mr
110
68

66
170
7719

63,247
68.8

1888
2,108

2,108
23

32,938
8,059
864
97
1,365
1,637
124
4,353
2,861
782
89

]

48
159
6,573

60,725
616

1,083
273
189

7.203

4,004
424
511

13,707
15.3

1987
2245

2,245
25

33,014
7.405
789
762
1411
1,497
21
4,184
271
720
7%
79

€8
183
6.995

60,025
68.2

992
305

7101
4,081
451
478

13,630
155

1988
225

2,256
24

33,465
8335
746
1,038
1.430
1671
92
4.843
2964
ki1l
m
68

66
m
7.754

63,536
68.4

1,228
474
264

7,887

4,260
459
562

15,132
16.3

CUADRO &
1989 1990 ¢
1590 1881
1,590 1861
17 19
41,102 41778
7,601 7935
1,084 1323
1418 - 2076
1,654 1755
1.380 1,597
132 142
5432 5,030
2578 2783
501 664
65 52
126 159
14 s
303 324
3480 3,846
66,873 69,583
708 700
1045 1,074
355 542
170 89
6842 7,308
4273 . 4280
485 493
73 1,652
13,883 . 15538
"7 156



CAUSAS DETERMINANTES EN ACCIDENTES RURALES - CUADROS,
1977-1990 '

1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1835 1988 1937 1“8 1989 4990 :

AGENTE NATURAL

LLUVIA 2643 3401 4223 5397 5418 4,505 4924 5451 4,820 4,440 4359 4842 5251 5311
NEBLINA 275 412 506 M 606 439 617 565 §05 1,008 7% 507 ¢ 302k 324
NIEVE O GRANIZO 16 29 39 63 56 55 38 44 93 141 168 23 53 T840
TOLVANERA 9 24 64 107 12 29 59 18 27 44 92 27 23 .18
VIENTOS FUERTES 927 178 33 39 29 32 66 37 33 220 225 33 35 28
OTRAS 182 221 283 343 70 94 139 101 3 444 420 73 LR 97
SUBTOTAL 4052 4271 5148 6590 6,191 5224 5843 6217 5551 6306 6060 5575 - 57427 5 857 ’
% PARTICIPACION 88 74 74 7.7 7.1 5.9 68 70 6.0 7.0 69 60 615789
FALLA DEL VEHICULO . E

LLANTAS 1118 1,258 1,327 1,548 1877 2,038 1,991 2426 2387 2639 2273 2398 2329:: 2
FRENOS 337 a7 307 347 528 576 596 720 736 896 792 733 738
DIRECCION 263 257 263 270 547 674 633 785 858 918 827 862 - 1,120
SUSPENSION 98 125 141 172 216 254 235 267 280 3% 342 281 331

LUCES 222 M 267 323 308 233 262 229 267 264 255 268 278 .

EJES 114 201 232 299 323 296 an 373 389 370 353 40 461
TRANSMISION 84 95 108 134 116 78 97 125 155 148 123 156 136

MOTOR 82 154 200 249 161 163 201 184 M 210 218 242 333

OTRAS 552 643 716 818 678 744 872 1074 1068 1,140 929 1,073 873
SUBTOTAL 2850 3202 3561 4,160 4754 5054 5198 6,183 6391 6922 6112 6420 6599 . 6566

% PARTICIPACION 6.2 57 51 439 54 57 6.1 7.0 69 77 6.9 6.9 7.0 66

TOTAL 46,223 57,793 69,405 85568 87,725 86,354 85813 88446 91,976 89,768 88,072 92919 94687 - 99,405



Anexo 2

si la incapacidad hubiese sido permanente total. Se tomard el tanto por
ciento que corresponda entre el maximo y el minimo establecidos, tomando
en consideracién la edad del trabajador, la importancia de la incapacidad y la
mayor o menor aptitud para ejercer actividades remuneradas, semejantes a
su profesién u oficio. Se tomara asimismo en consideracién si el patrén se
ha preocupado por la reeducacién profesional del trabajador.

Art. 493.- Si la incapacidad parcial consiste en la pérdida absoluta de las
facultades o aptitudes del trabajador para desemperiar su profesién, la Junta
de Conciliacién y Arbitraje podra aumentar la indemnizacién hasta el monto
de la que corresponderfa por incapacidad permanente total, tomandoc en
consideracion la importancia de la profesién y la posibilidad de desempefiar
una categorfa similar, susceptible de. praducirle ingresos semejantes.

Art. 495.- Prestaciones en dinero por incapacidad permanente total.- Si el
riesgo produce al trabajador una incapacidad permanente total, la
indemnizacién consistird en una cantidad equivalente al importe de mil
naventa y cinco dlas de salario.

Art. 500.- Prestaciones a beneficiarios por riesgo de trabajo. Cuando el
riesgo traiga como consecuencia fa muerte del trabajador, la indemnizacién
comprenderd:

I. Dos meses de salario por concepto de gastos funerarios,
Il. El pago de la cantidad que fija el articulo 502.

Art. 502.- Cuantfa de la prestacién a beneficiarios.- En caso de muerte del
trabajador, la indemnizacién que corresponde a las personas a que se refiere
el artfculo anterior serd la cantidad equivalente al importe de setecientos
treinta dfas de salario, sin deducir la indemnizacién que percibié el trabajador
durante el tiempo en que estuvo sometido al régimen de incapacidad
temporal.

Fuentes: Cédigo Civil, Ed. Porrda, 1991.
Compitacién Laboral 1991, Ley Federal del Trabajo, DOFISCAL
EDITORES, 1991.



Anexg 2

responsabilidad contractual, como extracontractual. Igual obligacién de
reparar el dafio moral tendrd quien incurra en responsabilidad objetiva
conforme el articulo 1913, asf como el Estado y sus funcionarios conforme
al articuto 1928, ambas disposiciones del presente Cddigo.

La accién de reparacién no es transmisible a terceros por pacto entre vivos
y s6lo para a los herederos de la victima cuando ésta haya intentado la
accién de la vida.

El monto de la indemnizacién lo determinara el juez tomando en cuenta los
derecho lesionados, el grado de responsabilidad, la situacién econémica del
responsable, y !a de la victima, asf como las demas circunstancias del caso.

Cuando el daifio mora! haya afectado a la victima en su decoro, honor,
reputacién o consideracién , el juez ordenard, a peticién de ésta y con cargo
al responsable, la publicacién de un extracto de la sentencia que refleje .
adecuadamente la naturaleza y alcance de la misma, a través de los medios
informativas que considere conveniente. En los casos en que el dafio derive
de un acto que haya tenido difusi6n en los medios informativos, el juez
ordenard que los mismos den publicidad al extracto de la sentencla, con la
misma relevancia que hubiere tenido la difusién original.

LEY FEDERAL DEL TRABA.O.

Art. 491.- Prestaciones en dinero por incapacidad temporal.- Si el riesgo
produce al trabajador una incapacidad temporal, la indemnizacién consistird
en el pago [ntegro del salarlo que deje de percibir mientras subsista la
imposibilidad de trabajar. Este pago se hard desde el primer dfa de la
incapacidad.

Si a los tres meses de iniciada una incapacidad no estéd el trabajador en
aptitud de volver al trabajo, éi mismo o el patrén podré pedir, en vista de los
certificados médicos respectivos, de los dictdmenes que se rindan y de las
pruebas conducentes, se resuelva si debe seguro sometido al mismo
tratamiento médico y gozar de igual indemnizacién a que tenga derecho.
Estos exdmenes podran repetirse cada tres meses. El trabajador percibird su
salario hasta que se declare su incapacidad permanente y.se determine la
indemnizacién a que tenga derecho.

Art. 492.- Prestaciones en dinero por incapacidad permanente parcial.- Si el
riesgo produce al trabajador una Incapacidad permanente parcial, la
indemnizacidn consistird en el pago del tanto por ciento que fija |a tabla de
valuacién de incapacidades, calculado sobre el importe que deberfa pagarse



ANEXO 2

ARTICULOS RELACIONADOS CON EL SEGURO OBLIGATORIO.

CODIGO CiviL,

Art. 1913.- Cuando una persona hace uso de mecanismos, instrumentos,
aparatos o sustancia peligrosos por sf mismos, por la velocidad que
desarrollen, por su naturaleza explosiva o inflamable, por la energla de la
caorriente eléctrica que conduzcan o por otras causas analogas, esta obligada
a responder del dafio que cause, aunque no obre lifcitamente, a no ser que
demuestre que ese dafio se produjo por culpa o negligencia inexcusable de
la victima.

Art. 1918.- La reparacién del dafio debe consistir a eleccién del ofendido en
el restablecimiento de la situacién anterior, cuando ello sea posible, o en el
pago de dafos y perjuicios.

Cuando el dafic se cause a personas y produzca la muerts, incapacidad
parcial permanente, total temporal o parcial temporal, el grado de la
reparacién se determinara atendiendo a lo dispuesto por la Ley Federal del
Trabajo. Para calcular la indemnizacién que corresponda se tomard como
base el cuddruplo del salario minimo mas alto que esté en vigor en la regién
y se extenderd al numero de dfas que para cada una de las incapacidades
mencionadas sefala la Ley Federal de! Trabajo. En caso de muerte la
indemnizacién corresponders a los herederos de la victima.

Los créditos por indemnizacién cuando la victima fuere un asalariado spn
intransferibles y se cubrirdn preferentemente en una sola exhibicién, salvo
convenio entre las partes,

A
Las anteriores disposiciones se observardn en el caso del articulo 2647 de
este Cédigo.

Art. 1916.- Por dafic moral se entiende la afectacién que una persona sufre
en sus sentimientos, afectos, creencias, decoro, honor, reputacién, vida
privada, configuracién y aspectos fisicos, o bien en la consideracién que de
sf misma tienen los demas.

Cuando un hecho u omisién ilicitos produzcan un dafio moral, el responsable
del mismo tendrd la obligacién de repararlo mediante una indemnizacién en
dinero, con independencia de que se haya causado dafio material, tanto en
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4. El vehlculo haya sido robado, quedando cubierto el propietario del mismo.

5. En cualquier caso en que resulte controvertida la obligacién de! pago a
cargo del asegurador, durante el tiempo que sea necesario para aclararse.
De resultar a cargo del asegurador, restituird el 100% al Fondo.

Las personas excluidas de! Fondo serén:

a. Los cémplices y de una manera general todas las personas transportadas
en el vehlculo que ha sido robado.

b. El cényuge, los ascendientes, descendientes, asi como los que dependan
civilmente de las personas citadas en el punto anterior.

El régimen financiero del Fondo de Garantfa para indemnizar en los casos
especificados, se constituird con las aportaciones de:

a. Los asegurados, en base a un porcentaje de la prima del Seguro
QObligatorio.

b. Los responsables del dafio causado por concepto de recuperacién.
c.Las multas de los asegurados que no contraten a tiempo el seguro, y la

diferencia entre la prima por el tiempo de la vigencia real y 1a prima anual
que deben pagar.
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4. “Los accldentes que ocasione el vehiculo cuando haya sido robado o sea
conducido sin consentimiento del duefio del vehlculo.

5. Los ocupantes de los vehiculos que no hayan contratado el Seguro

Obligatorio.

6. Accidentes que ocurran cuando el vehiculo participe en competencias o
exhibiciones de toda indole.

7. Los accidentes que ocurran en el campo, brechas y veredas.

8. Accidentes que ocurran en propiedad privada o reservada a entldadas

oficiales o particulares.
9. En acciones de guerra, insurreccion, subversién o rebelién.

10. El suicidio de la victima o su intento.

FONDO DE GARANTIA,

Este organismo tendrd como objetivo el pago de las indemnizaciones a las
victimas que han sido dafiadas en su persona por un vehiculo de motor
cuando por alguna causa, no fuesen pagadas por el seguro de! vehiculo que
causé el dafio, por ejemplo cuando el vehiculo no tenga el seguro o cuando
sea desconocido.

En la mayorfa de los palses donde existe el Seguro Obligatorio, cuentan con
una institucién con estas caracterfsticas, es decir, una organizacién auxiliar y
complementaria del Seguro Obligatorio, que algunas veces, como en Francia
nacié incluso antes que éste.

El Fondo de Garantfa estaria constituido por la asociacién de todas las
compafifas de seguros que participen en el Seguro Obligatorio e intervendréa
indemnizando a las victimas cuando:

1. El vehfculo que causé el dafio no estuviera asegurado, o el conductor
carezca de licencia para manejar.

2. El vehiculo o el conductor sean desconocidos.

3. Et conductor participe en la comisién de un delito.
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SEGURO OBLIGATORIO
EXCLUSIONES Y FONDO DE GARANTIA

EXCLUSIONES. -

Las exclusiones que se han propuesto operardn en la mayorfa de los casos
dnicamente para exceptuar a la aseguradora del pago de la indemnizacién y
transferir la obligacién al Fondo de Garantla; asf précticamente todas las
victimas obtendrian la indemnizacién del daiio a la que tienen derecho, de otra
manera, serfa injusto establecer un Seguro Obligatorio y que la victima no
recibiera su indemnizacién porque el asegurado no cumpla con algunas de sus
obligaciones o el daiio ocasionado cayera dentro de alguna exclusién.

Por lo tanto, las exclusiones Unicamente contienen casos proplos a la
naturaleza del seguro, y serén las siguientes:

1.

El dafio que cause el vehfculo cuando sea conducido por personas que
carezcan de licencia para manejar.

Esto obedece a la prohibicién de los reglamentos de trénsito para
conducir un vehiculo sin tener permiso o licencia expedida por las
autoridades. De no existir esta exclusién se alentarfa a cualquier
persona a manejar sin contar con la debida autorizacién, lo que
constituiria un agravante del riesgo.

Destinar el vehlculo a un uso diferente al previamente indicado.

Existen determinados tipos de vehlculos que por el uso al que son
destinados, el tiempo que son utilizados, etc., estdn expuestos mds
facilmente a causar un daiio; otros debido a sus dimensionas, a su
peso, a su carga, pueden ocasionar mayores dafios.

La responsabilidad civil por dafios a personas que dependan civilmente
del asegurado o del conductor del vehlculo responsable, o que estén a
su servicio en el momento del dafio o que sean ocupantes del vehliculo
responsable.

Esta responsabilidad queda excluida en virtud de que no se puede ser
una persona deudora y acreedora de si misma. Es decir, en caso de que
un padre cause un dafio a su hijo, no podria demandarse a sf mismo el
pago de los dafios.






TARIFA POR CLASES DE RIESGO

1994
CUADRO 26
PRIMA

PRIMAS DE RIESGO TOTAL
CLASEMNIVEL dsh Ne Ne
AUTOMOVILES
CHICO hasta 79 h.p. 221 126 140
MEDIANO de 80 a 110 3.59 205 228
GRANDE més de 110 518 296 329
TOTAL 342 195 27
COMERCIALES hasta 3,000 kg. 37 212 235
LIGEROS de 3,001 a 5,000 6.03 344 383
MEDIANOS de 5,001a 9,000 2.61 548 609
PESADOS do 9,001 a 13,500 12,00 685 - . 761
EXTRAPESADOS més de 13,500 45.46 2,595 2,883
TOTAL 6.93 398 440
AUTOBUSES
CHICOS hasta 150 h.p. 11.61 663 737
MEDIANOS de 150 2 169 12.23 698 776
GRANDES de 170 y més 1258 718 788
TOTAL 1207 689 - 786
GRAN TOTAL 495 283 a1 -




FACTORES DE RIESGO

CUADRO 25
FACTORES DE RIESGQ SN PONERACION FACTORES DE RIESGO PONDERADOS |
rom. por vehic. rom. par vehic.

UNIDADES |PESO H.P. KG.| H ESO H.P. KG. H.P.
AUTOMOVILES miles miles miles miles
CHICO hasta 79 h.p. 2,853,679 3,550,093| 158,068] 1,244 55| 3,550,093f 316,137 1,244 m
MEDIANO de 802110 2,159,799} 3,563,343| 207,092 1,650 96| 3,563,343| 414,185 1,650 192
(GRANDE més de 110 1,740,618 3,320,417 253,657 1,908 146 3,320,417 507,114 1,908 29
[TOTAL 6,754,096| 10,433,854| 618,718 1,545 92| 10,433,854(1,237,436 1,545 183
COMERCIALES hasta 3,000 kg. 2,283,947 5,323,038| 246,382 2,331] 108 10,646,076| 246,382] 4.661 108
LIGEROS de 3,001 a 5,000 1,721,568| 6,526,163 302,271 3,791} 176 13,052,326} 302,271 7.582 176
MEDIANOS de 5,001a 9,000 27,223 222,640 4,062 8,178 149 445,280 4,062 16,357 149
PESADOS de 8,001 a 13,500 726,126| 7,945,322f 102,844 10,942 142| 15,890,644| 102,844| 21,884 142,
EXTRAPESADOS miés de 13,500 133,953! 5,986,120, 45,582} 44,688f 340 11,872,240{ 45,582| 89,376 340
TOTAL 4,892,817} 26,003,283 701,141 5,315 143} 52,006,566 701,141 10,629 143
AUTOBUSES
CHICOS hasta 150 h.p. 49,051 631,483 6,357| 12,874 130 947,225 9,535 19,311 194
MEDIANOS de 150 a 169 . 288 3,679 48 12,785 160; 5,518 69| 19,178 240
(GRANDES de 170 y mas 44,665 579,277 7,893 12,969 170 868,915 11,390 19,454 255
TOTAL 94,004| 1,214,439 13,998 12,919] 149] 1,821,659 20,994] 19,379 223
GRAN TOTAL 11,740,917] 37,651,576] 1,333,855 3,207 114 64,262,079 1.959,571 5,473 167




VENTA ANUAL VS VEHICULOS EN CIRCULACION CUADRO 24

1970-1990

VENTA VENTA VEHIC, EN VEHIC,
AfO ANUAL ACUMULADA  CIRC. 9% REALES %
1970 187,269 187,269 1,791,888 10.5
1971 207,464 394,733 1,937,446 20.4
1972 233,437 628,170 2,197,014 28.8
1973 261,930 890,160 2,448,870 36.3
1974 332,179 1,222,339 2,823,259 43.3
1976 345,897 1,568,238 3,339,604 47.0
1976 303,367 1,871,603 3,621,120 51.7
1977 289,234 2,160,837 3,947,885 54.7
1978 361,028 2,521,865 4,712,164 53.5
1979 425,231 2,947,096 6,332,332 65.3 ’
1980 464,412 3,411,508 6,827,823 58.5
1981 571,013 3,982,821 6,644,987 60.8
1982 466,663 4,449,184 6,876,466 64.7
1983 272,815 4,721,999 6,918,683 68.2
1984 330,287 5,052,286 7,195,604 70.2
1985 391,649 5,443,935 7,475,616  72.8 6,394,228 85.1
1986 258,835 5,702,770 7,499,320 78.0 6,308,816 90.4

1987 247,962 6,950,732 7,712,662 77.2 6,464,230 92.1 -
1988 341,819 6,292,651 8,329,502 75.5 6,944,215 90.6 -

1989 445,863 6,738,514 9,014,583 74.8 7,519,451 89.6
1990 544,894 7,283,408 11,740,817 62.0 10,070,437 72.3 -
12,000,000
10,000,000
» 8,000,000
8
2. 6,000,000
5
> 4,000,000
2,000,000
) — 4
RrRRRLReRRR2 2323885388
2232200222082 283528582

—#-— yanta : ~~—0— circulacién —*— raales




1926
1930
1935
1940
1945
1950
1956
1960
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990

AUTOMOVILES

40,076
63,073
64,663
93,632
113,317
173,080
308,097
483,101
771,118
812,415
917,384
999,910
1,133,084
1,233,824
1,342,231
1,568,619
1,766,504
2,083,241
2,400,930
2,680,426
2,829,110
3,359,973
3,818,548
4,254,880
4,746,508
4,857,626
4,870,145
5,028,604
5,282,209
5,202,922
5,336,228
5,806,984
6,219,104
6,754,096

NpNm= 00
NODNDOWOD ®

86.0

100.0

PARTICIPACION DE VEHICULOS EN CIRCULACI

1825~ 1990
AUTOBUSES % CAMIONES
5,478 5.8 7,999
6,261 6.7 18,331
6,828 7.3 23,792
10,141 10.8 41,935
12,407 13.2 59,814
18,466 19.6 111,252
22,320 23.7 220,228
26,126 27.8 293,423
30,702 32.7 388,684
27,621 29.3 408,486
27,611 28.4 440,292
29,407 31.3 465,815
31,549 33.6 506,847
33,059 35.2 524,985
34,953 37.2 560,262
35,723 38.0 592,772
37,043 3%.4 645,323
41,053 43.7 728,965
60,762 54.0 887,912
62,693 56.1 988,001
61,631 86.6 1,057,144
73,772 78,5 1,278,419
80,734 85.9 1,433,050
83,800 89.1 1,489,143
79,041 84.1 1,719,438
97174 1034 1,821,766
79,139 84.2 1,969,399
69,470 73.9 2,097,630
78,246 83.2 2,115,160
83,373 88.7 2,213,025
84,364 89.7 2,282,070
86,566 92.1 2,435,952
91,464 97.3 2,704,015
94,004 100.0 4,892,817

%: participacién con respecto a 1990.

18.1
20.2
21.6
26.1
28.3
30.4
35.1
37.2
40.3
42.9
43.2
45.2
46.8
49.8
65.3

TOoTAL

63,653
87,665
95,283
145,708
185,538
302,798
550,646
802,650
1,190,504
1,248,432
1,385,287
1,495,132
1,670,480
1,791,868
1,937,448
2,197,014
2,448,870
2,823,259
3,339,604
3,621,120
3,947,885
4,712,164
5,332,332
5,827,823
6,544,987
6,876,466
6,918,683
7,195,604
7,475,615
7,499,320
7,712,662
8,329,502
9,014,583

100.0 11,740,917

Ed

“nNooNDNG

SoaNn==000

NO
Voo

__dd
Doas
NaAWwN

20.9

I
g
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28.4
30.8
33.6
40.1
45.4
49.6
55.7
58.6
58.9
61.3
63.7
63.9
65.7
70.9
76.8
100.0



FRECUENCIA DE VEHICULOS POR SERVICIO .
ACCIDENTES RURALES

1977-1988

CLASE DE SERVICIO DE VEHICULOS QUE INTERVINIERON
EN ACCIDENTES DE TRANSITO RURAL

ARO  PARTICULAR

1977 27,489
1978 33,338
1979 36,256
1980 44,240
1981 50,525
1982 52,023
1983 61,352
1984 48,690
1985 55,346
1986 54,135
1987 54,010
1988 57,540
FRECUENCIA

ARO  PARTICULAR

1977 0.007346
1978 0.007445
1979 0.007149
1980 0.007945
1981 0.008072
1982 0.007835
1983 0.007753
1984 0.007073
1985 0.007745
1986 0.007590
1987 0.007373
1988 0.007267

pusLICO

7,622

9,223

9,903
12,650
15,568
14,713
14,873
16,122
15,084
15,957
15,028
16,010

PUBLICO

0.040683
0.042803
0.041341
0.053488
0.053938
0.054670
0.055394
0.057379
0.050880
0.048071
0.042820
0.042666

ofIcIAL

837
1,000
1,298
1,419
2,334
2,102
2,107
2,392
2,361
2,740
2,001
2,132

OFICIAL

0.045427
0.052587
0.060221
0.061035
0.091154
0.115698
0.079291
0.078045
0.071647
0.077458
0.055760
0.059288

oTROS

963
1,608
4,423
2,594
2,336
2173
2,352
2,580
2,364
3,048
3,022
3,220

TOTAL

0.009350
0.003585
0.009729
0.010450
0.010812
0.010327
0.010216
0.009698
0.010083
0.010118
0.009603
0.009473

VEHICULOS EN CIRCULACION

CUADRO 22

TOTAL PARTICULAR PUBLICO ORIC1AL TOTAL
36,911 3,742,108 187,352 118,425 3,947,885 -
45,165 4,477,671 215,477 19,016 4,712,164
51,880 5,071,232 239,546 21,554 5,332,332
60,903 5,568,073 236,501 23,249 5,827,823
70,763 6,259,646 259,736 25,605 6,544,987
n.on 6,589,173 269,125 18,168 6,876,466
70,684 6,623,617 268,493 26,573 6,918,683
69,784 6,883,980  280.875 30649 7,195,604
75155 7,146,200 296,462 32953 7,475,615
75,880 7,131,897 331,949 35,374 7.499,320
74,061 7,325,815 350,961 35,886 7,712,662
78902 7.918298 375,244 35960 8,329,502

0.120000
0.100000
0.080000 {
2
e
S 0.050000
= 0.040000 §
0.020000 .
0.000000 —
MDD OO = NOM o O N
NS N O @ O D@D @
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FRECUENCIA DE VEHICULOS POR TIPO

ACCIDENTES RURALES

TIPO DE VEHICULOS QUE INTERVINIERON
EN ACCIDENTES DE TRANSITO RURAL

ARO
1977 19,164 14,043 2,184
1978 23,613 16,954 2,681
1973 23,731 20,515 2949
1980 27,794 24,160 3,428
1981 30,440 33,197 4,429
1982 30,380 33,970 3,899
1983 29,969 33,967 4,203
1984 27,875 34,828 4,207
1985 31,285 36,898 4,141
1986 32,307 36,842 3,955
1987 31,666 35,957 3,752
1988 33,736 38,308 3,997
FRECUENCIA
ARO 5
1977 0006774  0.013284  0.035437
1978  0.007028  0.013262  0.036342
1979 0.006215  0.014316  0.036527
1980 0.006532 0.016224 0.040907
1981 0.006413 0.019307 0.056034
1982 0006128  0.018647  0.040124
1983 0.006154 0.017247 0.053109
1984  0.005543  0.016604  0.060559
1885  0.005923  0.017445  0.052923
1986  0.006209  0.016648  0.047437
1987  0.005934  0.015688  0.044474
1988  0.005810  0.015726  0.046173

CUADRO 21

1977-1988 !
VEHICULOS EN CIRCULACION
OTROS TOTAL £S5 TOTAL
1,520 36,911 2,829,110 1,057,144 61,631 3,947,885
1,917 45165 3,359,973 1,278,419 73772 4,712,184
4685 51,880 3,818,548 1,433,050 80,734 5,332,332
5,521 60,903 4,254,880 1,489,143 83,800 5,827,823
2,697 70763 4,746,508 1,718,438 79,041 6,544,987
2,762 71,011 4,957,526 1,821,766 97,174 6,876,466
2,545 70,684 4,870,145 1,969,398 79,139 6,918,683
2,874 69,784 5,028,604 2,097,530 69,470 7,195,604
2,831 75155 5282209 2,115,160 78,246 7.475,615
2,776 75880 5,202,922 2,213,025 83,373 7,499,320
2,686 74061 5336228 2,292,070 84,364 7,712,662
2,861 78,902 5,806,984 2,435,952 86,566 8,329,502
0.070000 = == = e
TOTAL
0.080000 frr—m i e e M
0.009350
0.009585 ° 0.050000 el e
0.009729 g 0.040000 : :
0.010450 2 L : :
0.010812 ¢ 0030000 Sk
0.010327 0.020000 +— i . 2
0.010216 WD’D/G‘LND-—D"O—‘D‘D_U
0.009698 0.010000 - .
0.010053 0.000000 iy
0.010118 ) TR
0.009603 S5 283855885855 8
0.009473 o memm o mom T




VICTIMAS
MUERTOS

4,462
6,074
4,815
4,367
5,234
4,628
3,887
4,051
4,081
4,053
4,526
4,144
4,434
4,602

COSTO MEDIO POR VICTIMAS

COSTO
TOVAL

3,524,980
4,798,460
3,803,850
3,449,930
4,134,860
3,656,120
3,070,730
3,200,290
3,223,990
3,201,870
3,574,750
3,273,760
3,550,260
3,635,580

cosTo
MEDIO

790
790
790
780
790
790
790
790
790
790
790
790
790
790

VICTIMAS
HERIDOS

36,162
38,310
39,472
40,864
44,141
41,965
37,960
40,550
44,584
43,147
47,369
43,391
54,076
42,508

cosTo
TOTAL

37,219,739
39,430,568
40,626,556
42,059,272
45,432,124
43,192,476
39,070,330
41,736,088
45,888,082
44,409,050
48,754,543
44,660,187
55,657,723
43,751,359

CUADRO 20

COSTO
MEDIO

1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029
1,029




FRECUENCIA MEDIA
REGRESION Y CORRELACION

CUADRO 19
FRECUENCIA

ARO  FRECUENGIA ESTIMADA
19717 0.010290 0.009167 Regression Output:
1978 0.003419 0.008835 Constant 0.666413
1979 0.008305 0.008502 Std € of Y Est 0.000784
1980 0.007761 0.008170 R Squared 0.773250 . 0.879346
1981 0.007544 0.007838 No. of Observations 14
1982 0.006776 0.007505 Degrees of Freedom 12
1983 0.006048 0.007173 .
1984 0.006198 0.006840 X Coefficient{s) -0.000332
1985 0.006510 0.006508 Std Err of Coef. 0.000052
1986 0.006294 0.006175
1987 0.006728 0.005843
1988 0.005707 0.005510
1989 0.006497 0.005178
1930 0.004012 0.004846
1991 0.004513
1992 0.004181
1993 0.003848
1994 0.003516




FRECUENCIA MEDIA POR VICTIMAS

1977-1950
CUADRO 18
VEHICULOS VICTIMAS FRECUENCIA VEHICULOS VICTIMAS FRECUENCIA
ARo n muertos tamin ARo n heridos femin
1977 3,947,865 4462 0.001130 1977 3,947,885 36,162 0.009160
1978 4,712,164 6,074 0001289 1978 4,712,164 38310 0.008130
1979 5,332,332 4,815  0.000003 1979 5332332 39472 0.007402
1980 5,827,823 4367 0.000749 1980 5,827,823 40,864 0.007012
1981 6,544,987 5234 0.000800 1588 6,544,987 44,141 0.006744
1982 6,676,456 4,628  0.000673 1582 6,876,466 41,965 0.006103
1983 6,918,683 3,887  0.000562 1983 6918683 37,960 0.005487
1984 7,195,504 4,051 0.000563 1984 7195604 40,550 0.005635
1985 7475615 4,081 0.000546 1985 7475615 44,584 0.005964
1986 7,499,320 4,053 0.000540 1988 7,499,320 43,147 0.005753
1987 7,712,662 4,525  0.000587 1987 7712662 47,369 0.006142
1988 8,320,502 4,144 0.000498 1988 8,320,502 43,391 0.005209
1989 9,014,583 4494  0.000499 1989 9,014,583 54,076 0.005899
1990 11,740,917 4,602 - 0.000392 1990 11740817 42,508 0.003621
P. 0.000695 P. 0.006311
DE. 0.000258 DE 0.001344
CcV. 371 cwv. 213
0.001400 g-—= = = == ~o 2= s e s e e s 0.030000 ——- -
/ 0.009000
g 0.001200 5~ - 2 0.008000
g 0.001000 }—-—\ § 0.007000
E 0.000800 {---- 2 0.006000
2 0.000600 2 0.005000
g 9 £ 0.004000
g 0.000400 -~ - 3 o.og:zlggg
s e i e & 0.0
- °'°°°2°°r 0.001000
0.000000 - - 0.000000
N O DO = NM Y nO (=]
5552858888522 83 GEEEsg28883¢8¢8¢




VEHIC, EN

Ako CIRC.

1977
1978
1978
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1830

3,047,885
4,712,164
5332332
5827823
6,544,987
6,876,466
6,918,683
7,195,604
7475615
7,499,320
7,712,662
8,329,502
9,014,583
11,740,917

TOTAL
ACCS.

136,647
147,117
166,219
181,258
205,540
203,113
185,430
193,820
210427
201,690
202,823
203,656
208,407
216,555

FATALES

5,919
7,799
6,398
6,165
6,625
6.575
5,857
5,808
5,030
6,045
6,300
6,047
5973
6,446

VARIABLES RELACIONADAS CON LA RESPONSABILIDAD CIVIL

NO

FATALES  MUERTOS

37,082
36,910
41,285
42449
45,850
44,281
41,030
$3Nn7
49,085
46,767
63,386
46,972
28,153
44,428

8,200
12,589
10,333
8,266
9.988
9171
7,590
7,119
8,193
8,025
8,969
8,162
8,030
8,799

1977-1980

ACCIDENTES POR TIPO

FATALES

HERIDOS C,OTROV. C.PEATON OTROT.

63,263
68,057
74925
73384
79,955
76,756
69,561
75,247
84418
81,238
96,137
80,984
94,268
81,289

1.675
2,448
2,115
1,986
2,154
2234
1,828
1815
1,804
1,756
1.923
1.826
2117
2,281

2276
2,429
1,888
2,148
2,349
2126
1975

2027 °

2018
2,052
2,053
2,038
1,803
2,116

381

SUBTOTAL C.OTROV.

4332
5474
4,367
4504
4,862
4702
4,130
4,193
4,165
4227
4,385
4245
4246
4,828

NOFATALES

15,888
16,108
18403
20,078
21,861
21,468
18,733
20,078
21,623
21480
32,804
21,034
12382
19,270

CUADRO 17

C.PEATON OTROT.

12,868
12.821
12,758
13722
14,864
13,569
12,778
13,203
15,111
13,778
14,884
14,244
15,037
13,782

3,236
3449
2470
2438
2,179
2,351
2517
3,050
3,692
3,780
3,563
3512
4230
4,297



Ao

1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988

Accs,
RURALES

27,702
33,560
38,670
43,140
48,619
63,153
47,027
50,837
54,723
50,832
51,600
52,004

VEHICULOS QUE INTERVINIERON EN ACCIDENTES

RURALES DE TRANSITO CUADRO 16
VEHIC.  VEHIC.POR ACCS.  ACCS.  OTRO  VEHIC.  DNFER. PROPOR,
INTERV.  ACCIDENTE C.C.OV. C.C.OV*2 T.ACCS. REST. 29 n
1 2
36,91 13 11,091 22,382 16511 14529 (1,982)  0.88
45,165 13 13,06 26,212 20,454 18,953 (1,501} 0,93
52,042 1.3 16,124 32,248 22,548 19,794 {2,752) 0.88
60,903 1.4 17,749 35,498 25,391 25,405 14 1.00
70,763 1.5 19,978 39,956 28,641 30,807 2,166 1.08
71,011 1.3 22,521 45042 30,632 25,969 (4663  0.85
70,684 1.5 18,862 37,724 28,165 32,960 4,795 1.17
69,784 1.4 19,907 39,814 30,930 29,970 (960) 0.97
75,155 1.4 21670 43340 33053 31,815 (1,238  0.96
75,880 1.5 20,121 40,242 30,711 35638 4,927 116
74,061 1.4 20,665 41,330 30,935 32,731 1,796 1.06
78,902 1.5 20,595 41,180 31,409 N2 6,303 1.20
80,000
70,000 "/D_D_O_G/D—Q\D/ﬂ
60,000
50,000 - /7,4‘_/-4:>-=‘=l
40,000 3 ——
000 ¢
30,000 Sl
20,000 {—
10,000 ‘
o 2

1977
1978
1978
1980

1984
1982
1983

1984
1985
1986

1987
1988




CARACTERISTICAS DE AUTOBUSES POR MARCA Y TIPO

CUADRO 15
INOIVIDUALES VENTA
H.PYANUAL
TIPO XG| 70.90
A 11,918 128
A 12,827 128
A 12,927 128 489,681 4,849
A 11,618 140 1 44 1
500 T/501 T A 12,955 140 484 1,788 23,132 250|
5000 AUTOMATICO A 12,055 140 48] 181 2.342 25
510M A 12,955 140 455| 1,67 21,746 23§
1502 SUBURBANO A 13,000 140 67 32 4.173] 45
A 12,927 150 379] 1,39 18,075/ 210]
SULTANA TM 45 14 A 12,445 160 28 9 1,194 15|
A 12,955 160 as| 129 1,673 21
A 12,965 160 17 83 B12] 10,
A 12,955 170 1 4! 48 1
A 12,955 170 s7 21 2,724
A 12,955 170 589 2,17 28,150
A 12,955 170 26 9 1,195
A 12,855 170 1,828 6.74; 67,386
SOMEX 203 A 12,955 170 1 a
SOMEX 2030 A 12,955 170 488! 5.377
SOMEX 2031 A 12,955 170 100, 388
u SOMEX 2130 A 12,955 170 1378 5,078
MEX DE AUTQBUSES [somEX 2131 A 12,955 170 48 177
MEX DE AUTOBUSES SOMEX 7000 A 12,985 170, 21 77
MEX DE AUTOBUSES SOMEX 7100 A 12.856 170 20 74
MEX OF AUTOBUSES SOMEX 500 U A 13,000 170 754 2,782 18161
MEX OE AUTOBUSES, A 13,000 170 7684 2,892 37,600
MEX DE AUTOBUSES SOMEX 502 M A 13,000 170 941 3,472 45130
MEX DE AUTOBUSES SOMEX S02 T A 13,000 170 [3 18
MEX DE AUTOBUSES SOMEX 503 M A 13,000 170, 300 1,107
MEX DE AUTOBUSES SOMEX 5030 A 13,000 170 1 a4
MEX OE AUTOBUSES SOMEX 5100 A 13,000 170 82| 871
TRAILERS DE M. SULTANA TM 45 17 A 13,000 170 4l 15
TRAILERS DE M. SULTANA TM 45 18 A 13,000 170 903 3,328
GRAN TOTAL 35 481 94,604
27.%
PROMEDIO
PESO H.P. PROMEDIO
UNIDADES MILES MILES PESO HP.
AUTOBUSES
CHICOS hasta 150 h.p. 49,061 631,483 6,357 12,874 130
MEDIANDS de 1602 169 288 3,679 48 12,785 1680
GRANDES de 170 y mas 44,665 579,277 7,593 12,969 170
TOTAL 94,004 1,214,438 13,996 12,919 149



CARACTERISTICAS DE CAMIONES POR MARCA Y TiPO

CUADRO
INDIVIDUALES VENTA [VEHIC. EN JOTALES
PESO H.PIANUAL CIRC. PESO[  H.P|
MARCA TIPO X6 70.90 3990 MILES] MNES|
[DESLL NATIONAL PE 18,504 210 1.884 3,554, 89,31 740
FAB. AUT. MEXICANA PE 19,505 210 1,078 2,085 40088 432
[DeszL NaCIoNAL 3 22277 210 8.781] 16741] 372,921 3,510
DICSEL WACIONAL PE 25,399 210 77 147 3,729 3t
[oresEL NACIONAL T 400 1052 2,008 71,095 __ 80z
[DIESEL NACIONAL T 400 i2.616| _ z4.052] 93edza| 9.e21
AUTOCAR MEXICANA AUTOCAR T 350 3,418 6.513] 3seams| 2275
FAB. AUT. MEXICANA oc 996¢ T ) 17! 934) [
[\icTon PATRON WHITE WID 4504 T 2.488 4.743] _ 26a,188] 1,860,
[KENWORTH MEXICANA __|KENMEX 523 T aes 703 38,202 281
KENWORTH MEXIGANA | KENMEX £74 T 158 301 16,398] 120
KENWORTH MEXICANA __|KENMEX 923 T $4.432 400 4.026) _ 15.301] 832,883 6,121
[KENWORTH MEXICANA | KENMEX STRIE S00/C 500 | T 54,432 w0l 230 38| a3mes| 175
FAB AUT_WEXICANA __lPsr 6070 T 64454 50 93 177 9,955 CH
[FAB. AUT. MEXICANA [SF 2574 T 54,454 350 !‘59‘ 1,821 as,241 587
FAB_ AUT. MCXICANA (57 2575 T 54.454 350 7.641) _14,587] _ 793,281] 8.099
TRAKSOMEX T 54,454 350
[KENWORTH MEXICANA T 54,454 400
KENWORTH MEXICARIA T 54,454 400
FAD. AUT_MEXICANA, T §4.545 350
[KENWORTH MEXICANA T 64,545 350
KENWORTH MEXICANA T §4,545 350
[TRAILERS OE M AamineZ i 22 T 54,545 FI0)
TRAILERS DEL NORTE FERA T 64,545 400
ToTAL
UNIDADES  PESO WP PROMEDIO POR VEHICULD
: . MILES MILES PESo WP
HASTA 3,000 co 2,282,947 5,323,008 248,382 2391 108
DE 3,001 A 5,000 u 1,721,568 8,528,163 302,271 3,791 178
DE 5.001 A 9,000 ME . Csan223 222,840 4,082 2179 149
MAS DE 9,001 A 13,500 .PE " - 728,128 7,945,323 102,844 10942 142
MAS DE 13,500 132,954 5,986,120 45583 44,688 0
TOTAL 4092017 26,003,283 701,141 5315 143




CARACTERISTICAS DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO

CUADRO 15
INDIVIDUALES __[VENTA VEHIG. EN TOTALES
PESO) H.P|ANUAL CiRe. PESO[  H.P|
MARCA suBMARCA TP X 70.90 1990, MILES| MILES
CAYSLER DE MEXICO PD 600 CONAZA DODLE PE 10,431 138 2,434 4,840 4,404
[cRVsLER DE WEXICO PO 800 CORAZA DOBLE PE 10,401 138 14,803 26,338} 295,572
CAYSLEN DE MEXICO PO 60O CORAZA SENCILLG PE 10.431 138 47 80 B35
[CAYSLER OF MEXICO D 600 CABIA DOBLE PE 10,894 138 9,323 17,774} 183,453
CAYSLER DE MEXICO 0 200 Conaza DOBLE PE 10,884 120 224 427 4.848
[cRvsien bE Mexico PO 600 CABit/A DOBLE PE 10,884 140 26,433 €0,375| 548,278
FoRD MOTOR Co CORAZA B 600 PE 10,864 140 2,375 4,528 49,281
Forn MoTOn Co esTacAS PE 10,884 140 8,501 16,207) 176,398
DXSEL NACIONAL 4k PE 10,380 150 1.098| 11,833
DIESEL NACIONAL 4373 PE 10,886 150 10,130]
FonD moToR co cascia PE 10,890 140 19,395
RO 1AQTOR Co oLt PE 10,880 145 19,350)
oEsEL NACIONAL 631 € PE 10,800 | 150 101,326
DESEL NACIONAL 6323 PE 10,800 150 300,965
GENERAL MOTORS CHASIS CABIA C 165 PE 11,113 145 253,138
aenERaL MaTORS CriASIS CADNA C 165 PE 11,313 145 152,968
GENERAL MOTORS (CHASIS CABINA CO5/C50) FE 13,113 145 253,518
DILEEL NACIONAL 521 & PE 11,130 140 | 739,889
CRYSLER DE MEXICO D 600 DOBLE CABINA PE 11,628 140 4.109]
(Chv5LER DE MEXICO 0 500 CHASIS CoRAZA PE 11,528 150
[chvsien o MExico 0 600 CABWA DOBLE PE 11,568 140
cRYSLER BF MEXICO D 600 vouTEg PE 11,585 140
[CAYSLER OE MEXICO, D €00 CAINA DUBLE 3 11,565 140
[cAYSLER E MEXICO PO 600 CORAZA DOBLE PE 11,868 140
CRYSLER OF MEXICO PG 500 CORAZA DOBLE PE 11,565 146
arnenaL MoTons CHaSIS CABINA € 165 PE 11,588 125
FoRD MoTOR GO cAsETA [ 11,570 140
[FORD MOTOR Co, EsTacas PE 11,570 140
FGRD MOTOR €O voLteo 3 V1,570 148 13,353 26,410}
[FAD_ AUT_MEXICANA __SM 1834 157" v PE 11,590 140 2313 4,410
FAD_AUT_MEXIGANA  |5M 1833 CORAZA PLANA PE 11,650 140 1429 2,724
FAD AUT MEGICANA  lSM 1834 193°C PE 11,530 140 6,184 11,780
[cRvsLeR oe Mexico PO 600 CABNA DOBLE FE 11,868 Vg 181 307
Foro movon ¢o CORAZA B 600 PE 11,750 143 6,120
GERERAL MOTORS cHASIS CORAZA PE 11791
TRAILERS OE M. RAMIREZ A 20 T P 11,791
TRAUERS OE M A 20 CHICORAZA P 11,781
TRAKLERS DE W Y1071 UD 1 11,791
oicseL NACIONAL 5311 0 P 11,794
Dicsew nacionat 5322 1 2 11,794
D SEL NACIONAL 542 cHasIS conaza ] 12,827
[FAB. AUT. MEXICANA BOXER P 12,950
FAB_AUT MEXICANA __|F 1200, P 12,958
FAD_AUT. MEXICANA _[F 1600 [T 12,980
[CRYSUER DE MEXICO _|ACD 500 AULLER BUS P 13,380
DIESEL NACIONAL 604 L PE 13,409
Oreser NaCIONAL 15330 E 13,409
Dieser nacional 601 @ [3 13,409
DicsEL NACIONAL 631 x PE 13,409
FAD_AUT MEXICANA 19154 208" PE 15,402
DIESEL NACIONAL 871 CHASIS CABINA. PE 15,408




CARACTERISTICAS DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO

CUADRO 18

WDIVIDUALES __[VENTA
PESQ H.PJANUAL

[MARCA TiPO XG 70-50
FORD MOTOR CO [FARABAISA P 400 [ 4535 i1 2,985
FORD MOTOR €O EATACAS F 350 ] 4,835 83 80,808
CAYSLER DE MEXICO P 300 CHASII AD, 1] 4,538 64 620
[CHYSLER DE MEXICO F 300 cHASIS R 8 u 4,538 LC2N N7}
[aengnAL MoToRS GHaia AD PANEL 30 i 4538 188 27,379
CRYSLER DE MEXICO. D 300 EBTACAS R.D 1) 4,545 184 8,328
oreseL NaCIoNAL 5 3000 CHARIS CABWA U 4,550 138 7.243
QENENAL HOTORS CABRIA RD. € 38 ] 4763 88 101,850,
DIEBEL NACIONAL D 3200 CrABIS CABIA Y] 4,900 188 21,982 41.927| _ 205,443] 7.798
INTERNATIONAL H. [CONTHOL DELANTERG | ME 9,800 122 85 048 12|
[DIESEL WACIONAL 130 ME. 8,604 122 2828 5,388 36.058] 657
[ORSEL NATIONAL 2100 ME 7.358 122 744 a8 10.285 173
INTERNATIONAL M. |INTEANATIONAL CABINA ME 6.810 138 5,220 usl} 85885 1,383
FOAD MOTOR €O CASETA F 600 ME B,8t7 180 453 884 7,442
[FORD MOTOR €O [CASETA F 800 ME 8817 160 4,144 7,ﬁDOT 88.078
CRYS LER DE MEXICO D 500 CABINA SENCILLO ME 8,818 188 358 877 6,833
CAYSLER DE MEXICO 0 500 CABINA DODLE ME 8,818 188 487 928
[CAYSLEA DE MEXICO D 500 CABWA DOBLE PE 8,072 128 145 278
|CRYLER OF MEXICO D £00 cABINA SENCILD PE 3072 126 378 721
CRYSLER DE MEXICO D 800 CARINA DOBLE PE 9,072 128 4.222_[ 8,049

O 800 CABINA SINCILLO PE, 8,072 128 2,228 4,250

D 300 MK UP Pi 9,072 135 of )

casETA P 9,258 138 8,843 18,870

[EASCTA [ 9,258 | 138 50,813

cania P 3,513 140 4,355

/0 800 CABINA DOBLE P 9,524 138 203

500 CORAZA DOBLE 2 9.524 135 . 8

b 500 coRAZA SENCULO FE 9,54 135 77 187

PD €00 CABINA DOOLE 3 9.524 135 224 427

PD 600 CABINA DOBLE £ 5,624 135 FYT 758

CHASIS CORAZA E 9,624 138 203 337

CasETA F 600 E 9,524 140 14,332, 27324

[coraza E 9.524 140 a2 709
Fono moToR co CORAZA ¥ 600 PE 9,524 140 0.630 12,738
FoRD MGTOR CO ESTACAS F 600 PE 8.524 140 7.430 14,185
[GERERAL MOTORS HASIS CORAZA PE 9.524 140 15 25
Foro moTOR CO voLTED F 800 3 9,524 150 5.405 19,304
INTERNATIONAL B conaza PE 9,525 150 538 1,026
WTERNATIONAL H. Conaza [3 9,526 150 1,233}
Foro MoTaR cO EsTACAS PE 5.528 140
[WTERNA TIONAL N INTERNATIONAL CORAZA E 9.810 150
KENWORTH T450 PE 8.810 150
CRYSLER OF MEXICO D 600 CABINA D0BLE PE 8,379 130,
CNYSLER DE MEXICO PO 500 CABINA DOBLE P 9,978 130
CRYSLER DE MEXIcO PD 600 CABINA DOBLE P! 9,878 130
[cAYBLER DE MEXICO, PO 600 CABItA DOBLE P 6.879 130 2,851
|CAYSLER DE MEXICO D 500 CABINA DOBLE P 0,430 138 225,
[CAY SLER DE MEXICO O 600 CABINA DOBLE P 0,430 18 | 2. 485,
CRYSLER DE MEXICO D 600 CORAZA DOBLE P 0,431 138 103
CAYSLER DE MEXICO D BOO CORAZA SENCILLO Pl 0,431 138 183 18
[cRY 5LER DF wExica [0 600 voLTED P 10.431 138 3,794 7.233 75449 998}




CARACTERISTICAS DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO

CUADRO 15
WNDIVIDUALES __[VENTA VEHIC. EN TOTALES
PESO) HPlanuAL  [cIRC. PESO]  H.F
SUBMARCA KG 70-90 MILES] MILES)
1,200 i 3508 8021] _ sol
1,300 75 aze 11,888] 74
1,301 110
702 110
1.702 no
21838 pANCL 1,908 3
1GHI VAN PANEL 2,104 78
1CHI VAN PASA KNGS 2,138 95
PICX UP CORTO 2,282 ki)
2.288 i1e
€87ACAS F 100, 2,308 134
Aok ur e 100 2,208 155 |
[FORD MOTOA €O [CHABIS CURAZA B 100 2,273 134
comet 2,300 75
PO UF DOBLE CABIA 2312 78
Pcx uP VAN TRUCK 2,022 35
[CHAS!S TX A CORTO 2,329 95
[EBTACAS TX COATO 2,329 95
Picx uP 1aRGO 2,350 78
C1A8HS TX A LARGD 2,350 95 29,141 55,557
0100 CHASIS CABINA 2388 ] 90| 2i820] aian
0 100 Pick UP 2,384 6 376,305] 520,768
ESTACAS TX 1AGO 2,389 35 5,788 10493
3182y 2,403 ns 1
PANEL 2,500 75 112,889 215.220| _$38.048] 16,341
12028 ek uP 2,642 11 122| 233 591 27|
1J 10 PACX UP 4X4 2,588 18 2,274 4,335 nan 872
2164 wAGONNER 2,735 n 23,937 45,035 124812 557
164y axt 2335 [ 3,340 368 17418 730
ESTATETTE PANEL 2,750 [ 4558 8.630] 695
0 1000 GHASHS CABINA 2,750 124 26,033 6,851

v/ 160 P U

PICK UP F 200

[GENERAL MOTORS | SUBURBAN u

[VEHIC. AUTOM. MEX. J 304 PICK UP u

Fors MoTon co PARABASA F 350 Y] 8,818

cRvSLER DE MEXKCO 0 350 Pk UP LS u 1.757

GENERAL MOTORS [CHASIS RS PANEL 30 L 5,220

cAvsLER DE Mrxico D 300 ESTACAS u 129,153

CRYELER DE MEXICO O 300 PICK UP L 15.912

CAYSLER DE MEXICO M 300 {STACAS R.D L 875

[cavsien DE wexico 14 300 E5TACAS .S u 544 170
CRYSLER DE MLXICO P 300 CHASIS EJE SENC. u 404 126
[CRYSLER DE MEXICO WM PICX UP L 100 ELl
[Foro moT0R co |CASETAF 350 L 4535 141 67,048 127.825| __ 579,687{ 18,023




CARACTERISTICAS DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO

CUADRO 15
INDIVIDUALES VENTA | VEHIC. eN ToTALES )
PESO POTENCIA
MARCA KG H.P.
FORD MOTOR CO Q. MARGUIS 4 PTASATD 1,298 82 |
Fono Maton co [GaLAXKE 2 FTAS 388 02|
FoRD 140TOR €O QALAXE 4 PTaB L. ,298 62
FORD MOTOR CO. Q. MAROUIS §T. WAGON/L , 455 82 1
Foro MoTon co. QALAXE 8T WAGON 458 62
|CRVSLIR DE MEXICO | HANTOM TuRsy 732 88
[CAYSLER OE MEXICO [CORONET 2 PFTAS ,139 87
[CRYSLER DE MEXICO CORONET 4 PTAS L 1,138 87
[CRYSLER OE MEXICO LE BARON 2 PTAS 139 ar
CAYBLER D€ MEXICO (£ RARDN ¢ PTAS 139 87
[CRYSLER DE MEXICO MONACO 2 PTAS , 13 87
CRVSLEN BE MEXICO__ IMONACO 4 FTAS ] XE] a7
CRYSLER O MEXICD___|CORDOBA [ 7. 87
GEMERAL MOTORS [MPALA 7 PTAS .07, isa |
OLNERAL MOTORS IMPALA 4 PTAS 02 188
[GENTRAL MOTOAS o ,02: 188
GEMERAL MOTORS [CAPRICE 2 PTAS .28, 188
[GENTAAL MOTOAS [CAPHICE 4 PTAS ,28: [.1]
[FORD MOTOR CO THUNDERBIRD 1S 8
Fons MoTon co cougan 15 8
[CAYSLEA DE MEXICO ,165 0_
(CAYSLEN OF MEXICO____(MAGNUM c X3 0]
[cavsitr O MEXICO_PLYMOUTH) c 185 [)
[CRYBLEA DE MEXICO LE BARON ST WAQOM ,309 o
CHYSLIR DE MEXICO___ |MONACO 5T WAGON [y 2,308 210 4.780 8,857 15.833 | 1,440
__ | e9a
GRAN TOTAL 4,688,604 |__6.754,096 | 10,433,854 (618,718
PROMEDIO 7,545 82
B T PROMEDIG POR VEHICULO
> UNIDADES PESO HP. PES0 HP,

. He - o ilen
P: POPULARES. auca hasta 78 3,550,093 158,088 1,244 B5. - s
- C: COMPACTOS .~ = MEDIANO " de'8O s 11077 F 2563343 207,092 1.850 8
0. DEPORTIVOS . .. GRANDE: més de 110 :-..:

- 1,740,618 - | 3,320,417 253,557 1,908 s

ttwn

18,764,008 10,433,854 618,718 1,545 07 '



CARACTERISTICAS DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TiPO

CUADRO 15

INDIVIDUALES VENTA | VEHIC. EN
PESO POTENCIA CIRC.
suBMARCA XG. H.P,

ToPAZ 4 PTAS 572 109
[MAGHUM K 579
LE BARON K 2 PTAS 817
LT BARON K 4 PTAS .617
LE BANGN X 5T WAGON.
[CRYSLER OE MEXICO ___[NEW YORKER

[GENERAL moTORS CHEVELLE 2 PTAS
[GENERAL MOTORS [CHEVELLE 4 FTAS
NERAL MOTY OFEL 2 PTAS
[GeNERAL MOTORS oPEL 4 PTAS.
GENERAL MOTORS CHEVY MOVA 2 PTAS
lum(nn MOTORS CHEVY NOVA 4 FTAS
GENERAL MOTORS. MALBU 2 FTAS
!u_[N(RAL WOTORS MALBU 4 PTAS
QENERAL MOTORS CiTaTION 7 Pas

CITATION 7 PTAS X B
[CITATION 4 PTAS
CELEONITY 2 PTAS
CELEBAITY 4 PTAS
[cAVALER 2 PTAS
[CAVALER 4 PTAS
cuTiass 27Tas
CUTLASS & PTAS
oREMLIY
. ractn_
AMCRICAN 2 FTAS

AMERICAN 4 PTAS
SAVELN
[GENCRAL MOTORS [CENTURY 2 PTAS 26
[GENERAL moTORS CENTURY 2 PTAS 88 25
GENERAL MOTORS CENTURY 4 PTAS 25
VEHIC. AUTOM. MEX. ALY 29
VEHIC. AUTOM, MEX.. LLAMA 2 PTAS 29
VEHIC_ AUTOM. MEX. _ [LEAMA4FPTAS | € 29
VENIC_ AUTOM. MEX. __ |RAMBLER CLASSIC 2 FTAS 29
VEHIC. AUTOM. MCX. RAMBLER CLASSIKC 4 PTAS 20
[VEHIC. AUTOM. MEX. AMERICAN ST WAQON 29
[Foap moToR €o. [anta 4 Pras 3]
FORD MOTOA CO. FALCON 2 V780 32
FORD MOTOR CO Farcon s 780 3z
[FORD MOTOR CO. IMAVERICK 2 PTAS 760 32
FORD MOTRA CO. __ |MAVERICK 4 PTAS 760 32
FoRp MoToR o FAIRMONT 2 PTAS 760 ET)
FORD MOTON GO FAVMONT 4 PTAS 760 38
FORD MOTOR CO MUSTANG H.T. 780 38
FORD MOTOR €O MUSTANG F.B. .77, as
Fono mat10R co, [FAMMONT 5T WAGON. .87 38
FORD MOTOR CO [TAuRUE .94 55
FORD MOTOR €O TAURUS ST WAGOH .00 5
[CRYSLEN DE MEXICO SHADOW 2 PTAS .84 80
CRYSLER DE MEXICO. SHADOW 4 PTAS 64 60
[CAYSLER DE MEXICO. [SPRUT 4 PTAS . 80 32,19
[FOAD MOTOA CO. Q. MARQUIS 2 PTASALTD. .29 62



CARACTERISTICAS DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO

CUADRO 15
INDIVIDUALES VENTA | VEHIC. EN TOTALES
PESO POTENCIA, ANUAL cIrG. PESO Hel
MARCA TIPO KG, __HP. .. ¥990| wmues | _ mues)
[VOLKEWAGEN DE MEXICO[SEDAN P 1,200 44 1,473,954 [ 54,045
VOLKSWAGEN DE P 31 44 138,475 | 4.584
[VOLKSWAGEN DE MEXICO[SAFARL P RLI a4 ,234
RENAULT DE MEXICO lii] P ,04¢
lEN_AulYD( MEXCO MIRAGE RS P 7
[RENAULT DEMEXICO _ [A 13 3 200
IRENAULT O MEXICO__|R 12 ROUTKR P 200,
[RENAULT DE MEXICO R 12 TL SEDAN 1280
RENAULT OF MEXICO 1A 1215 4 PTAS 3 280
[RENAULT OF MEXICO [RT0 SEDAN 4 FTAS ,280
[RENAULT D€ MEXICO [RAS SEDAN 4 FIAS P 1280
[RENAULT DE MEXICO [A12 0 QUAYN P 370
[RENAULY DF MEXICO _ [RSTL P 170
INISBAN MEXICANA [DATBUN SIDAN 2 PTAS d 305
[NISSAN MEXICANA [DATSUN SEDAN 4 FTAS P 1,305
[HISSAN MEXICANA DATSUN SEDAN 5T WAGO A78
VOLKSWAGEN DE 1PTaB 3 .230
[VOLXSWAGEN DE MCXICO|CARIBE & PTAS P 230
VOLXSWAGEN DE MEXICOJATLANTIC 2 PTAS P .280
[VOLKSWAGEN DL MOXICOIATLANTIC 4 PTAS P 1,280
[RENAULT DE MEXICO_ [ENCORE 2 PTAS 280
RENAULT DE MEXICO [ENCORE 4 PTAS P 1,280
[RENAULY DE MEXICO ALLIANCE 2 2 PTAS 4 .300
RENAULY DL MEXICO [ALLIANCE & PTAS P ,300
NISEAN MEXICANA [sAKURA 0T, F 215
[NiS5AN MEXICANA DATEUN SAMURAIH 8 1,320 |
RENAULT DE MEXICO___|R 12 ROUTEER GUAY® 3 1,340
[AENAULY DE MEXICO [R4L ST WAGON P 1,380
VOLKSWAGEN DE 2 PTAS P 400
[VOLKSWAGEN DE MEXICO[GOLF 4 FTAS P 1400
[VOLKEWAGEN DC MEXICOlJETTA 2 PTAS P 400
VOLKSWAQEN DE MEXICOIJETTA 4 PTAS P A0
RENAULT DE MEXICO___|R 18 GUAYIN 420
[RENAULT OF MEXICO __|DINALIAN COUPE 2 FTAS 4200
VOLXSWAGEN DE MEXICOICORSAR 2 PTAS , 400
[VOLKEWAGEN DE_MEXICO]CORSAR VARIANT 400
[cAvELER DE MEXICO [DART & 2 PTAS 541
CAYELEA DE MEXICO DART K 4 PTAS .553
[CAVSLER OF MEXICO [VOLARE K 2 Y 4 PTAS 588
CAYSLER DE MEXICO IDART K ST WAGON .594
NIBSAN MEXICANA [TSURU SAMURAIH B. 371
[NISEAN MEXICANA TSURU 2 PTAS P 415
[Nrssan wEacana, TSuRU 4 FTAS P 425
P 460
3 360
016
Xl
.01
.01
041
.04
[DART ST WAGON 109
FORD MATOR €O TOPAZ 2 PTAS . 572 103,047




VENTA ANUAL DE VEHICULOS POR TIPO

1970-1990 CUADRO 14
1981 1982} 1983] 1984) 1385| 1988 1987 1988 1583 1990|TOTAL
AuToMoviLES 300.383] 286.761| 1920521  217.650| 242.187] 160.670] 1sa.is2| z10086] 274.505] ass.s03] 688,604
camiONES 220,886] 174.861] 80.037] 110.195| 144038 95647] 92083 120.102] 167.409]  190.479] 2513018
[TRACTOCAMIONES 8002 asn 451 1.378] 3.600) 1,208 1,504 2.143 3.269) s137f _ se.308
AUTOBUSES 1,762 1,430 275 1,068) 1.824 1,220 217, 808 680) 1.475] 25481
votaL 571,013] 486,683 272.815] 330.287| 391.843] 258,835 247,962 341.918] 4a5.883]  544,894] 7283408




VENTA ANUAL DE VEHICULOS POR TIPO

1970-1990 CUADRO 14
1872 1973 1974 ‘IBE[ 1876 1977 1978 1979 1980
SAUTOMOVILES ! 163,678 178,131 234,223 231.108 199,137, 194,471 226,587 288,506 288,042
52,758 56,743 87,318 B0,833! 94,085 110,378 100,807 52,248 130,723 151,998 170,331
[ TRACTOCAMIONES 1,045 1,241 1,376 1,671 2,523 2,747 2,015 1,151 2.103) - 4,374 8.671
[AUTOBUSES 940, 954 1,065, 1,245, 1,348 1,864, 1,408, 1,368 1,615) 1,953 1,368
ITOTAL 187,269 207,464 233,437 261,980 332_179[ 345.897 303,367 289,234 361,028/ 425,231 484,412




VENTA ANUAL DE AUTOBUSES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990

MARCA SUBMARCA TIPO} 1981 | 1982] 1983 | 4984 | 1985] 1986 | 1987) 1988 | 1989} 1990 |TOTAL
IDIESEL NACIONAL DINA 317 A [ 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 732
[DIESEL NACIONAL DINA 315 A [] [] [ [] Q [ 0 [) 0 0 3
[DIESEL NACIONAL DiNA 321 A 70 0 [] 0 [ [ [ [) Q [] 841
| DIESEL NACIONAL DINA 223 A 934 744 115 486 800 546 139 589 630 940 10,268
[MEX. OE AUTOBUSES 1150 A g 0 [] 0 0 0, 0 o L] 2 1
MEX. DE AUTOBUSES A 52 ES 0 0 ] [} a [) ] ] (32
MEX_OE A ) <0 [} & Fll 1 0 ) [ 0 483
[MEX. DE AUTOBUSES A 48 1 a [ 0 [] Q ] 0 [ 49
veX oe AUTOBUSES 1A [} [ 0 441 0 [ [ [ [ [ 455
MEX. DE AUTOBUSES A [} 0 [} 0 0 [ [ 0 0 [} 1
[MEX. DE AUTOBUSES A o [ 0 ] 0 [] [] o a 0 . 57
MEX. DE AUTOBUSES A A 1 Q ] [ ] [] o [) a 569
MEX. DE AUTOBUSES A [} 0 0 0 0 0 0 [ [) 0 %
VEX, OF AUTOBUSES A [ [ 0 ] 0 LK [ o [ [) 1528
[MEX. DE AUTOBUSES A o [ [ [N 0 0§ 0 0 0 [ 1
MEX. DE AUTOBUSES A 27 173 20 63| 81 3 & 19 [ 535 4188
[MEX. DE AUTCBUSES A (3 3 0 0, 0 0 0 [ [ 0 100
[MEX. DE AUTOBUSES A 76 20 0 0! o 0! 0 0 0 0 1,376
[MEX. DE AUTOBUSES A 9 0 0 0 o 0 0 0 Q 0 48
[MEX. DE A 0 0 0 [ 0 0; [ [ 0 0 35
MEX. DE A Q o ol 0 [] ) [ [ [ ) 7
[MEX. DE AUTOBUSES A 138 413 1401 14 7 [ 1 [} 0 0 754
IMEX. OE A 8 ¢ o o o 1 0 L] 0 0 784
MEX. DE A Q 0 0] 0 892 249 0 0 ] 0 941
[MEX. DE AUTOBUSES A 0 o 0 [ 1 4 o 1 0 0 5
[MEX. DE AUTOBUSES A of of 0 [ 12 288 0 [ 0 0 300
[MEX. DE AUTOBUSES A 0 [} 0 0 0 0 0 0 [ 0 1
MEX. DE A [ [ 0 0 0 0 0 0 0 0 182
[MEX. DE AUTOBUSES A L] [] 0 0 o 0 0 o 0 [] 21
[MEX_ DE AUTOBUSES SOMEX 7100 A [ [ [ o [ [ [ [ ] [ 20
TRAILERS DE M. SULTANA TM45 14 A [] a 0 [ [] 0 [ [] ] gl %
TRAILERS DEM. SULTANA TM 45 17 A ] 0 0 0 0 0 o 0 [] 0 4
[ TRALERS DE M. [SULTANA TM 45 18 A [] [ 0 0 Q [) 0 0 [] ] 962

(GRAN TOTAL 1762 1430 275 1.066 1.824 1220 217 608 680 1475 25431




VENTA ANUAL DE AUTOBUSES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990
MARCA [SUBMARCA JTIPO[ 1870 ] 1974 [ 1972] 1973 ] 1874 1975] dore] 1977] 1878 1979 1930
[DIESEL NACIONAL DINA 317 [ A 133 24| 365 0 0 0 ] 0 0 [] 0
IDIESEL NACIONAL DINA 318 A 199 67 13 0 [ 0 ) o (1§ [ 0
DIESEL NACIONAL DINA 321 A 0 0 0 213 74 151 108 n 112 9 67
DIESEL NACIONAL DINA 323 A [] 0 0 s 528 534 632 35 %3 70 505
MEX. DE AUTOBUSES 150 A 0 [ 0 [) 0 [ ] 1 [ ] [
IMEX. DE AUTOBUSES 1502 SUBURBANO A ] 0 [ 0 [] [] [] 1] [] [ []
[MEX. DE AUTOBUSES 500 71501 T A 0 [ [ 0 [ [] 0 [] [] [ 62
MEX. DE AUTOBUSES 5000 AUTOMATICO A [} [ [ [ [} [} 0 0 0 0 0
MEX. DE 510M A 0 0 0 0 0 14 [ 0 o 0 o
MEX. DE SOMEX 150 A a 0 [] Q [] 0 0 [] 1 0 0
MEX. OE AUTOBUSES [SoMEX 1500 A 0 [ ] 0 [} [ 10 4 23 20 0
MEX. DE AUTOBUSES SOMEX 1502 A 4 [ 0 [ [ 74 * 38 61 125 12
MEX. DE {SOMEX 1512 A 0 ] 0 0 0 11 n 3 0 [] ]
MEX_DE AUTOBUSES |SOMEX 2000 i A 333 461 478 556 0 0 [ 0 [ ) []
[MEX. DE AUTOBUSES 'SOMEX 203 A [] [] [ 0 [] [] 0 [] 1 [ 0
IMEX. DE SOMEX 2030 A 0 0 0 [ 383 641 434 485 36§ 314 fxs)
MEX. DE AUTOBUSES SOMEX 2031 A 0 [] [ 0 a a " 3 5 0 ]
MEX. DE AUTOBUSES SOMEX 2130 A 0 0 0 0 114 165 74 244 251 298 14
[MEX_ DE AUTOBUSES SoMEX 2131 A [ [ 0 0 [ 0 0 [ [ 3 39
MEX. DE | SOMEX 3000 A o 0 [ [ 35 0 [] 0 [] 0 L]
IMEX. DE AUTOBUSES [SOMEX 3100 A ] 0 0 0 17 0 0 0 Q 0 []
MEX. DE AUTOBUSES [SOMEX 500U A 0 0 [ 0 0 0 [] 0 [] [] _20_‘
[MEX. DE AUTOBUSES |SOMEX 5000 A 0 [ 0 0 3 4 45 178 118 362 65
[MEX. DE SOMEX 502 M A Q 0 0 ] 0 0 [ 0 0 0 o
MEX DE SOMEX 502 T A 0 [ 0 [ 0 0 0 0 [) 0 0
MEX. DE AUTOBUSES [SOMEX 503 M A ] ] 0 [] 0 0 [ 0 [ 0 [
MEX DE AUTOBUSES SOMEX 5030 A 0 0 [} [ [ [ [ 0 1 ) 0
MEX. DE SOMEX 5100 A [ 0 0 0 0 13 15 3 £ ] ]
MEX. DE AUTOBUSES 'SOMEX 7000 A 0 [ [ 0 3 5 3 7 2 1 [1]
DE AUTOBUSES SOMEX 7100 A [} o 0 [ [} 0 [ 0 [ 1 13
TRALERS DE M. (SULTANA TM45 14 A Q 0 [} ) Q [ [) [] 20 6 []
TRAILERS DE M. ISULTANA TM 45 17 A [] [] © [ 1] [ 0 [ 0 2 2
TRAILERS DEM. SULTANA TM 45 18 A s 182 109 128 R - 82 28 3 ] 2 a
GRAN TOTAL 540 954] 1065( 1245! 1348 1s64t 1408] 1364] 1615] 19531 1368




VENT VENTA ANUAL DE TRACTOCAMIONES POR MARCA Y TIPO

1970-1930

MARCA SUBMARCA TiPO | 198%] 1982 1983| 1984| 1985] 1985| 1987 1988 1989| 1990) TOTAL
AUTOCAR MEXICANA AUTOCAR T 0 4] o ] 0 0 Q ] 0 0 3418
DIESEL NACIONAL 8007761 T 0 0 [i] 0 0i [ [ [ 0 [i] 1,052
DIESEL NACIONAL 861 T 1.796] 1.217 135] 313| 1,612] 310| 363! 696] 830| 984 12,616
FAB. AUT. MEXICANA DC 10264 ki [ [} [1] 0 0 [i] [+] [ ol 0 54/
FAB. AUT. MEXICANA DC 9964 T 0 [} [ 0| of [ 0 o] [} [ 9
FAB. AUT. MEXICANA PSF 5070 T 32 15 0 0| 0 0 0 [1] 0| 0 93
FAB. AUT. MEXICANA SF 2574 T 263 56 18 14 21 4 55 24 83| 204 850
FAB. AUT. MEXICANA __[SF 2575 T | 1.966] 468 171 _241] 511 199] 145] 230 388[ 534 7,641
KENWORTH MEXICANA _ |KENMEX 523 T [ 0 [} 0 0 0; [} 2 o 46 369
KENWORTHMEXICANA _ |KENMEX 524 T 46 50 28 10 1 1 of 0! 12 of 158
[KENWORTH MEXICANA _ {KENMEX 923 T [Y) Y 0 0| 0 0 0] 997] 1,692{ 1,959 8,026
KENWORTH MEXICANA _ |KENMEX $24 T 2,977 1,250] 149 629 1,065 603| 872 107 0 0| 7,652
|KENWORTH MEXICANA _ [KENMEX L 700 T [1] 0| [} [Y 0 0| 8 8 12 [ 28]
'KENWORTH MEXICANA _[KENMEX LCF T o] [ 0 [ 1 [4] 3] 0 96| 359 5,730
KENWORTH KENMEX SERIE 500/C 500 T [+] 0| 3 [ [ o] ] [ 0 [} 230,
KENWORTH MEXICANA _[KENMEX SERIE 900 T [ 0| Q 0 0. 0 0 [ 0] 0 2,801
TRAILERS DE M. RAMIREZ R 22 T 273 81 6 9 310 172 51 67 75 23 2,535
TRAILERS DELNORTE _ PENA T 0 0 1] 5] [i] 0 0 1] 0 0 140
TRAKSOMEX MACK R 767 ST T 0| 355 65 [{] [] 0! 0, 0 [ 0 420
VICTOR PATRON WHITE WTD 4964 T 6439 119 30| 78] 69 9 10 12 21 28 2,488

GRAN TOTAL 8,002| 3.611 4511 1.376{ 3.6001 1.298] 1.504| 2,143( 3.268! 4.137( 56,308




VENTA ANUAL DE TRACTOCAMIONES POR MARCA Y TIPO

1970-1990 CUADRO 14

MARCA SUBMARCA TIPO | 1970 1371( 1972] 1973| 1974] 19715 19L6_[ 1977] 1978] 1973] 1980

AUTOCAR MEXICANA AUTOCAR T 1214 3120 303{ 452| 613} 4371 3113; 276! 589 0 90

DIESEL NACIONAL 800,761 T 285] 207| 277] 193 [ [ 0! 0! 0] [+] [}

DIESEL NACIONAL 861 T 0 0 0 20] aas{ 579] 308] aos] az28] 874] 1.241

FAB, AUT. MEXICANA [oC 10264 T [} 0 [ [{] 0 0 o [ [ 54 [}

FAB. AUT. MEXICANA _ |DG 9964 T [} [} [i} 0 [{] of 0 0| 0! 9 [4)

FAB.AUT.MEXICANA _ [PSF 5010 T [} 0 o [ 0 1] 0 0 Q 46 0!

FAB. AUT. MEXICANA SF 2574 T [ 0 (] ] 0 0 0 0 0 38 70

FAB. AUT. SF 2575 T 0 0! 0 0 0. 0! 0 0 0] 904§ 2,038

KENWORTH MEXICANA  [KENMEX 523 T )] 63 n 78[ 108 [} 0 0 o L] 0!

KENWORTH MEXICANA _ |KENMEX 524 T [} [} [} [ [ 0, [} [ 0, [} 0

KENWORTH KENMEX 923 T 452] 396 530] 785] 1,215 0! 0 0, 0 0! 1)

|KENWORTH MEXICANA _ [KENMEX 924 T 0 0 [] ol 0 0 0 [ 0 [] 0
KENWORTHMEXICANA _ [KENMEX L 700 T 0 [ 0 0 [ [} [ [ 0 [] 0

|KENWORTH MEXICANA _ [KENMEX LCF T [} 0| [} 0, 3] 0| 0 0] 886} 1,930) 2,458,
KENWORTH MEXICANA _|KENMEX SERIE S00/C 500 T ] 0] 0! [ [} 85 114 28 0] ol [1]
IKENWORTHMEXICANA  |KENMEX SERIE 500 T 0, 0 0 0 0! 1,367] 1,034 400 0. 0. ]

TRAILERS DE M. RAMIREZ R 22 T 166  173f  135] 143] 82 87 42 89 87| 221
TRAILERS OEL NORTE __|PENA T [) [] 1] [\] 0 74 66 0; 4] [ ]
TRAKSOMEX MACK R 767 ST T 0 1] 1] ] 0 ] ] [] 0 [¢] 0
VICTOR PATRON WHITE WTD 4964 T 21 0, [} [} ol 123 113 0] 131] a32] 643
GRAN TOTAL 10450 1,241} 1.376% 1.671{ 26231 2.747{ 2,015 1.151! 2,1031 4.374| 6.671




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCAY TIPO CUADRO 14

1870-1990
MARCA SUBMARCA TIPO| 1981 | 1982 1983 | 1984 1985| 1986 | 1987 [ 1988 | 1389 1990 |[TOTAL
\NTERNATIONAL H_ CORAZA PE [ ] [ [ 0 0 [ [] [ [ 58
H [CORAZA PE [) [] [ 0 [] 0 0 [] 0 [ 647
. CORAZA PE 0 0 0 0 ) [ 0 0 0 0 1195
T450 PE [ [ [} 0 [] ) ] [] of. 158 158
TRAILERS DE M. \RAMREZR 20T PE ] [ [ 0 o} 3 19 19 ¥ F3 %65
TRAILERS DEM R 20 CHCORAZA PE 0 [ 0 0 [ [ 5 [} [} 7 3 0
TRAILERS DEM TM 4021 UD PE [} [ [ [ 0 of [] [ [} 135 135
; I
TOTAL 220886 | 174,861 ] 80,037 | 110,195/ 144,038 | 95,647 | 92.089 | 123,102 | 167.409 | 130479 | 2513015
!
| T
PESO BRUTO VEHICULAR (KG.) {
|
THASTA 3,000 €O 1139,233| 120100 57513 78037 99801 71,550 71,383 | 99.037 | 121,730 [ 130974 | 1.608.462
{DE 3,001 A 5:000 L1 | 35192 30738] 13100 17925} 27.200) 18550 16460 | 25705] 38434 | 47.719] 495445
{DE 5.001 A 5,000 ME 0 ] 0 0 545 7 ) 860 S73| 14279
{MAS DE 5.001 PE | 46461, 24023, 9424| 14233| 16491] 5174] 36881 3691] 6385] 112131 394829
i ! ) | ! i |
| i
{TotaL 1 ! 220,886 | 174.861 1 80,037 | 130,195 1 144,032 | 95,647 i 92,089 | 129,102 | 167.409 | 190479 | 2,513,015




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO

CUADRD 14
1970-1890 ’
— S
MARCA SUBMARCA TIPO] 1870 | 1971) 1972 | 1973 ) 1974| 1975 1976 | 1977 ] 1978 ) 1979| 1980
H. 'CORAZA PE 0 0 [ 2 192 120 74 [5) 7 10 0
. CORAZA PE 0 0 [ 0 212 255 179 1 0 [ 0
INTERNATIONAL H. CORMA | PE 0 189 20 24 0 [ 0 115 141 206 0
[XENWORT Ta50 PE 0 0 [ [ [ [ [ 0 [ [] []
TRAILERS DEM. RAMREZR 20T PE 253 75 204 153 93 67 i5 3 [ 0 [
[TRALERS DEM. R 20 CHICORAZA PE [ [ [ 0 0 [ [ [] o [) 0
TRALERS DEM. TM 4021 UD. PE Q o [] [] Q Q 0 g Q 0 [[]
ToTAL 52758 | 56743 67,318 | 80,883 | 94.085 | 110,378 | 100,807 | 92,248 | 130,723 | 151,998 | 170331
1 i
[ i
PESO BRUTO VEHICULAR (KG.) i
[FASTA 3,000 CO | 24265] 26185] 33083 42713, 49562 | 54,765 55358 S6093| 80414 | 90,861 ] 101,600
IDE 2.001 A 5,000 U | 11847 13732 14836 15309 18685 20637 | 21,365| 18977 | 28424 | 324901 28111
IDE 5,001 A9.000 ME | 1837 1915} 1453] 14%( 1540 979 758 459 31 167 [
IMAS DE 9.001 PE | 15109 | 14911 ] 17.946] 2171 | 24298 | 20503 | 23325] 16719 | 21,454 28450 40420
] I !
TOTAL 52758 | 86743 | 67,318 | 80883 | 94.085) 110,378 ) 100,807 | $2248 | 130723 | 151,998 | 170331




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO CUADRD 14
1970-1990 ‘

MARCA SUBMARCA TIPO] 1984 ] 1982 1983 1984 | 1985] 1986 1987 | 1988 | 1983 [ 1990 |TOTAL
[DIESEL NACIONAL 6041 PE | 1475) 1835 425 82 32 2 3 3 o 0 9,509
[OIESEL NACIONAL 631 K PE 32 1,966 370 684 1179 502 314 51 0 0 24675
[DIESEL NACIONAL 641 K PE 1] 0 0 0 [] [ 0 180 661 |. 1023 1864
[XESEL NACIONAL 661 PE 1,197 917 Erid 238 437 52 84 40 72 [] 8,781
[DESEL NACIONAL 671 CHASIS CABINA PE 0 0 ) [ 0 [ ) ) 10 304 423
IDIESEL NACIONAL {T4) CAS!S CABINA- PE 0 0 0 [ 0 0 0 10 &7 0 id
FAB AUT. MEXICANA 19154 206" PE 55 338 s7 148 303 » 41 2 [] 708 1732
FAS. AUT MEXICANA \BOXER PE [ 0 o a7 161 19 n 1 0 541 770
FAB. AUT. MEXICANA \F 1300 PE [ 0 [] 0 [] 0 26| 130] 1879] 2854 6161
[FAB. AUT. MEXICANA [F130cs PE o ] 0 [] 0 0 73 28 %4 449 1,078
FAB. AUT. MEXICANA 'F 1500 PE 0 0 [ 0 L] 0 98 443 786 542 1,869
[FAB. AUT. MEXICANA- Ism183 157 PE 851 206 0 &2 134 a7 ] [) Q 318 2313
FAB. AUT. NEXICANA {SM 1833 CORAZA PLANA PE 3% o4 156 257 8 9% % 0 ) [ 145
FAB. AUT. MEXICANA 1SM 1834 133°C PE 2223 852 172 215 2% 948 § 516 [ [] o £.184
FORD MOTOR CO. {CASETA PE 1,888 900 597 216 6548 0! 0 0 0 0 8849
FORD MOTOR €O. CASETA PE 43942 2748 1,051 1657 2319 1] 0 0 [ 0 2665
FORD MOTOR CO. CASETA PE 0 ] 0 0 [] [] [ 0 0 L] 886
FORD MOTOR CO. CASETA PE [) o [ [1] [) [ 0 [ [ ] 963
FORD MOTOR CO. CASETA F 600 PE 916 367 115 165 405 [ 0 [ S 0) 14332
FORD MOTOR CO. ICORAZA PE ] 1] Q 0 0 0 1] 0 [ 0 n
[FORD MOToR CO. CORAZA B 600 PE ar9] 14 %6 2] 34| 67 ] ] ) o] 642
[FORD MOTOR CO. CORAZA B 600 PE ] (] 0 o [] 0 [] o [ L] 2375
FORDMOTOR CO. CORAZA F 600 PE 451 188 106 (2] 145 [ [ 0 0 0 6.680
FORD MOTOR CO. ESTACAS FE [ [ 0 [ [ ) [] 0 [ [ 6501
FORD MOTOR CO. ESTACAS PE 0 2 o [ o 0 0 0 0 8
[FORD MOTOR £0. ESTACAS PE 1,448 54 179 10 [] [] [ [ [ 1652
{ForRD MOTOR CO, [ESTACAS F 600 PE 486 354 153 0 0 0 [ 0 [ 7430
FORO MOTOR CO. [VOLTEQ PE [] 0 0 0 0 0 Q 0 0 932
FORD MOTOR CO. VOLTEQ PE 3593 1781 267 o 642 o 0 0 ] ] 13,853
[FORD MOTOR CO. \VOLTED F 600 PE ] 0 ¢ [ 0 [] 0 o 0 [] 5.405
[GENERAL MOTORS [CHASIS CASINA C 165 PE 0 ) 0 ] 0 3 0 ] 0 Q 6.893
(GENERAL MOTORS CHASIS CABINA C 165 PE 0 ] [ [ 0 [ [} ) [ of 11948
GENERAL MOTORS CHASIS CABINA C 165 PE 0 0 Q 0 0 10 4 [ 0 0 7692
[GENERAL MOTORS CHAS!S CABINA C 6$/C50 PE 1.821 1,285 B79| 2553| 3576 Q 0 1] [] 0 11,966
[GENERAL MOTORS [CHasis coraza PE [ 0 [ [ ) 0 [ [ [ [ 2114
[GENERAL MOTORS ICHASIS CORAZA PE [ 0 o [} [ [} [] 0 0 0 23
[GENERAL MOTORS [CHASIS CORAZA PE [] L] 0 9 0 0 [] 0 [] L] 15

H. |CABINA PE 0 a 0 0 0 a 0 0 0 0 22




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990

MARCA SUBMARCA TIPO{ 1970 ] 1979 | 1972 1973 1974 1975| 1976 | 1977 | 1978] 1979 1380
IDIESEL NACIONAL 604 L PE “ 2 31 24 74 1,654 972 894 87 178 46
DESEL NACIONAL 631K PE 1138 1.082 1115 1054 104 1376 1550 1,308 15041, 1895 3312
[DIESEL NACIONAL (641K PE [] ] [ 0 [] [i] 0 o 0 0 0
XESEL NACIONAL 661 PE 0 101 210 303 41 782 425 712 §59 76 08
IDIESEL NACIONAL 671 CHASIS CABINA PE 0 0 0 16 0 0 [ 0 0

DIESEL NACIONAL 741 CASIS CABINA- PE g [] [ 0 [ o [] o []

FAB. AUT_MEXICANA 5154 206 PE 0 [ ) a [ ) [ 0 ]

FAB. AUT. MEXICANA BOXER PE [ o [] L] 0 0 o 0 ]

FAB. AUT. MEXICANA F 1300 PE 0 (] ] Q 0 [] 0 0 a 0 0
FAB. AUT. MEXICARA .F1300cB PE [ [} [} [} 0 [ 0 [ ] [ 4
FAB. AUT. MEXICANA- F 1500 PE 0 0 [ 0j 0 0 o 0 [] 0 0
FAB. AUT. MEXICANA S M 1834 152V PE 0 [} 0 ) ] ° [ [ [ ) 512
FAB. AUT. MEXICANA SM 1833 CORAZA PLANA PE 4] [] [ Q Q [ 0 0 ] [ as8
FAS. AUT. MEXICANA SM 1834 133°C PE 0 [] 1] 0 [] 1] [ Q 1] 0 922
FORD MOTOR CO. CASETA { PE o 0 a [ 0 6s1 489 38t 647 9361 1446
FORD MOTOR CO. CASETA | PE Q o 0 o [ 2978 2373 926 1497 2356 3,809
FORD MOTOR CO. CASETA | _PE 1] 0 1) 0 0 434 | 210 65 177 0 0
FORD MOTOR CO. [CASETA LI PE 0 0 0 0 0 B4 174 62 363 0 []
FORD MOTOR CO. CASETA F 600 t_PE ea7 i 1011 1841 ) 2081¢ 325 7971 432 151 82 533 700
[FORD MOTOR CO. Icoraza i PE 107 140 122 [ [ [ ] a! 0 0 0
FORD MOTOR CO. CORAZA 8 600 | PE | of Q ] 767 942 641! 46 200 04 389 635
FORD MOTOR CO. "CORAZA B 630 PE L 3611 %7 418 589 605 35 [ 01 0 [ 0
FORD MOTOR CO| CORAZA F 600 . PE| 532 556 435 730, 780 562 401 x| 24 406 740
FORD MOTOR CO. (ESTACAS PE 16871 13201 1354] 199! 1699 240 172 62 58 ] 0
FORD MOTOR CO. ESTACAS i PE 0 Q 0 o] [] 0 [] 0 [ 0 0
FORD MOTOR CQ ESTACAS i PE 0 0 0 0 [] 1,684 1,027 354 563 1029 824
FORD MOTOR CO. ESTACAS F 600 PE 653 ! 570 580 78 696 662 509 s 845 510 362
FORD MOTOR CO. VOLTEO PE 0; ] 0 0 [ 455 =] 214 [ [ []
FORD MOTOR €O VOoLTED PE 0 [ 0 0 0] 134; 1253| 64 S0l 1701] 2564
FORD MOTOR €O |VOLTED F 600 P 622 58] 1.068] 1.175] 1537 F=3) 149 35 [ 0 0
GENERAL MOTORS ICHASIS CABINA C 165 P! 595 €83 B6) 1619 647 70 549 285 439 07 o
GENERAL MOTORS {CHASIS CABINA C 165 [ 1315 1270 1.636 1679 1342] 1338 924 296 a4 121 0
[GENERAL MOTORS CHASIS CABINA C 165 P 7% 814 700 618 649 784)  1.265 709 754 579 [
GENERAL MOTORS CHAS!S CABINA C 65/CE0. PE Q [ 0 0 0 [] [] 0 [] 0} 1852
GENERAL MOTORS {CHASIS CORAZA PE 497 502 428 483 161 k13 0 [ [ o o
GENERAL MOTORS {CHASIS CORAZA PE | [) ) Q 0 [] 30 69 104 0 ] (]
[GENERAL MOTORS [CHASIS CORAZA PE | 9 2 3 [ 0 0 1 0 0 0 0
INTERNATIONALH. ___ |CASINA PE | 0 0 0 0 20 492 21 442 3 528 [




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990

MARCA [SUBMARCA TIPO| 198t} 1982] 1983 | 1984 | 1985]| 1986 | 1987 | 1988} 1983 | 1990 {TOTAL
[CRYSLERDEMEXCO D500 CORAZA DOBLE PE o 0 [] [ 0 ] [ 0 [) [) 4
(CRYSLER DE MEXICO D500 CORAZA SENCILLO PE Q 0 [] 0 o [] [] 0 0 [ ki
[CRYSLER DE MEXICO D600 CABINA DOBLE PE [ [} ] 0 0 0 0 [ [ 0 855
CRYSLER DE MEXXCO D600 CABINA DOBLE PE 1,532 602 07 512 42 4 0 0 0 0 9.446
[CRYSLER DE MEXICO D600 CABINA DOBLE PE 1,467 836 44 813 573 [ 0 0 o 0 9323
CRYSLER DE MEXICO D500 CABINA DOBLE PE 866 160 0 ) [} 0 0 [} ) ) 422
[CRYSLER DE MEXICO (D500 CABINA DOBLE P [ 0 0 [ [ 0 0 0 [) 0 652
[CRYSLER DE MEXICO D500 CABINA SENCALO PE | pill % [] 0 0 [] [] [ 0 o 2229
[CRYSLER DE MEXICO D600 CHASIS CORAZA PE ! [ [ [) [] 218 [ [ ] [ [ 218
CRYSLER DE MEXKCO D500 CORAZA DOBLE P! 0 [} [ [ [} 0 0 ) [ 0 393
[CRYSLER DE MEXICO D600 CORAZA DOBLE PE 0 0 0 0 [ o 0 0 0 L] 24
[CRYSLER OE MEXICO ID600 CORAZA SENCILLO PE 0 0 ) 0 ) 0 0 [ 0 [ )
CRYSLER DE MEXICO 10600 DOBLE CABINA PE ] Q 0 [] 187 [ [] ] 0 0 187
[CRYSLER DE MEXICO D600 VOLTEQ PE 788 316 17 207 n2 0 0 0 ] 0 314
ICRYSLER DE MEXKCO D600 VOLTED PE [ [ 0 0 0 0 0 0 [ 0 1255 |
[CRYSLER DE MEXICO PD500 CABINA DOBLE PE [ [ [ 0 0 [} 0 [ [} 0 24
[CRYSLER DE MEXICO PD500 CABINA DOBLE PE ] [ [ 0 [ 0 0 0 0 ) 398
[CRYSLER DE MEXICO PDS00 CABINA DOBLE PE 0 0 0 ] 0 0 0 0 0 [] 5
[CRYSLER DE MEXICO PDE00 CABINA DOBLE PE [] 0 [ Q [ 0 Q 0 [ [ 181
[CRYSLER DE MEX)CO PDG0D CABINA DOBLE P Q 0 0 o 0 0 0 0 0 0 1,791
[CRYSLER DE MEXICO POGOD CABINA DOBLE P! 2869 1091 w02 153 [ 0 [] [] 0 ] 11,502
CRYSLER DE MEXCO PDG00 CABINA DOBLE P 71081 2310 704] 1076 [] ) [ [ 0 0] 240
[CRYSLER DE MEXICO 'PD60C CARINA DOBLE i P 0 0 [} [ [ 0 0 0 [ 0 7
[CRYSLER DE MEXICO PDE00 CORAZA DOBLE i Pl 12 0 o 0 o [ 0 o o [] 2434
[CRYSLER DE MEXICO PD600 CORAZA DOBLE " PE 1,063 503 517 953 [} 0 0 0 ] 01 14863
CRYSLER DE MEXICO PD600 CORAZA DOBLE PE [ 0 [ 0 [ 0 o Q 0 [ 1,084
[CRYSLER DE MEXICO iPD600 CORAZASENCILO | PE ] ] 0 [ ) 0 0 ) [ o 47
CRYSLERDEMEXICO __ |PGS00 CORAZA DOBLE i PE [ [} 0 [ 0 0 [} ) 0 [ 2382
DIESEL NACIONAL ik 1 PE ] [] [ [} [ [ 0 [ [ 0 §75
[DiESEL NACIONAL 424 PE [ [ [ [ 1 0 0 [ 0 0 491
[IXESEL NACIONAL SHE PE [] 0 0 [} [] [] [] 0 ] [] 4875
MESEL NACIONAL is31K PE 3,756 2716 1289 835 1,132 773 139 694 1,360 ] 3482
IDIESEL NACIONAL 53116 PE 0 0 [ o82{ 1427] 1382] 1,25 109 0 0 5136
DIESEL NACIONAL 5324 PE 1219 810 1.093 1.193 3% 166 [ 12 0 0 14483
DIESEL NACIONAL [s32zm PE 0 o 0 960 1,318 £54 200 344 2,860 6,968
DIESEL NACIONAL 5336 PE 45 1 [] 0 [] [] 1] 0 82 626 2296
[D:ESEL NACIONAL 1542 CHASIS CORAZA PE 0 0 0 [ [} 0 0 300 724 872 1,896
[OEsEL NACIONAL 546 PE 8 0 0 ] 9 [) o 0 0 0 1,995




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990

MARCA [susmarca [TtP 1970 [ 1871 1972 1973] 1974 1975 ] 1976 | 1977 4978 | 1979 | 1380
[CRYSLERDEMEXICO {0500 CORAZA DOBLE | PE 4| o [ 0 0 0 [ (] [ ]
CRYSLER DE MEXICO DS0OCORAZASENCULLO | PE 42 5 10 [ 0 0 0 [} 0] 0 [
[CRYSLERDEMEXICO D600 CABINA DOBLE PE 567 286 2 0 ) [ 0 [ [ 0 9
[CRYSLER DE MEXICO D600 CABINA DOBLE P! Q 194 426 3% 885 635 385 %5 az 800 1,684
[CRYSLER DE MEXICO. D600 CABINA DOBLE Pi Q 0 13 297 575 S35 a2 199 457 818 1.739
[CRYSLER DE MEXICO [DS00 CABINA DOBLE Pi ] [] 3 664 [ 409 EST) 246 305 495 s
CRYSLER DE MEXICO {0500 CABINA DOBLE Pi 3R 22 10 [ 0 [] 0 [ 0 0 L]
CRYSLER DE MEXICO (D500 CABINA SENCILLO PE [ [ 7 % 631 157 158 128 183 25 268
CRYSLER DE MEXICO 0500 CHASIS CORAZA PE ) [ 0 [} [} 0 [] [ [} 0 0
CRYSLER DE MEX'CO D600 CORAZA DOBLE PE ) 9 42 164 112 6 [ 0 0 [ 0
[CRYSLER DE MEXICO {D630 CORAZA DOBLE PE 68 k2] EY] ] 1 0 [] [] [) ] 0
[CRYSLERDEMEXCO D600 CORAZA SENCILLO PE 8 52 0 ) [ 0 [ 0 o 0 ]
[CRYSLER DE MEXCO D600 DOBLE CABINA PE 0 ) 0 [ [} [} [ [ o [ ]
[CRYSLER DE MEXICO (D500 VOLTEO PE 0 [ 61 104 20 242 22 141 piz3 363 649
[CRYSLER DE MEXICO 0500 VOLTEO PE 148 128 167 155 287 13 21 0 3 [} [
[CRYSLER DE MEXICO PDS00 CABINA DOSLE 2 75 143 [ [ [] 0 [ 0 [ [ ]
[CRYSLER DE MEXICO POS00 CABINA DOSLE Pi 147 251 0 [] 0 0 [] ] [] 0 [
[CRYSLER DE MEXCO [PDS00 CABINA DOBLE [ 0 0 5 0 0 [ [} [} [ 0 0
[CRYSLER DE MEXICO PD600 CAB/NA DOBLE Pl [] 10 151 [] [) 0 [] [] 0 0 []
[CRYSLER DE MEXCO PD500 CABINA DOBLE [ 979 518 274 20 0 0 [ [} [ [ 0
[CRYSLER DE MEXCO [PDG00 CABINA DOBLE [ 116 128 185 262 582 712 524 47 970 122 2420
CRYSLER DEMEXICO __;PDE00 CABINA DOBLE P 0 2% 858 8001 1520 0 [ 0] 185] 3353| 643

RYSLER DI P! [] s 2) 0 ] ] 0 [ o [] ]
CRYSLER DE MEXICO PD600 CORAZA DOBLE PE 116 16 139 1 97 177 173 228 261 454 540
[CRYSLER DE MEXCO POS00 CORAZA DOBLE PE [ [ 19 481 412 2902{ 1587] 1628 oa1{ 1782] 2025
[CRYSLER DE MEXICO POSO0 CORAZA DOBLE PE 205 182 n 148 161 15 0 Q 0 0 0
[CRYSLER DE MEXICO POSOG CORAZA SENCILLO PE Ell 6 ] 9 1 [] Q [] 0 a []
[CRYSLER DE MEXICO |PGE00 CORAZA DOSLE PE ] [ 3 60 ] 993 sa7 689 0 0 0
[DIESEL RACIONAL 1K PE 0 0 0 0 [ 0 [} 332 218 5 ]
DIESEL NMACIONAL 4324 PE 0 0 0 0 0 0 [] pz:] 21 [ []
XESEL NACIONAL 531 E PE 402 690 821 550 847 821 74 387 3 3 9
[OIESEL NACIONAL 31 K PE 1,625 1,561 1,624 1,487 1,494 1,787 2130 1,830 2743 2805 2487
[OVESEL NACIONAL 53116 PE 0 0 0 [} [ [ [} 0 [ [] 0
[DNESEL NACIONAL 532 3 PE 459 475 640 557 842 1,153 855 878 1,019 1.114 149
[DIESEL NACIONAL S322M PE X 0 [] 0 [] 0 ] [] 0 [}
DIESEL NACIONAL 5336 PE 43 | 100 101 126 138 176 184 248 281 142
[DIESEL NACIORAL 542 CHASIS CORAZA PE 0] 0 [ [) [ 0 0 0 a 0
[OIESEL NACIONAL 604 G PE 77 108 | 211 267 378 316 186 126 103 92 123




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990
MARCA SUBMARCA TtPo[ 19311 19821 1983 1984 | 19851 1586 [ 1987 [ 1988 | 1989 [ 1990 [TOTAL
[CRYSLER DE MEXICO RD. [TH [] [] ] 0 ) 0 0 [ 1,884 4487 8328
(CRYSLER DE MEXICO D300 PICKUP u 1230 EX] a7 36| 1595 0 o 0 [ ol 15912
ICRYSLER O MEXICO DISOPICKUP RS, 1] 0 ] 0 383 374 4 2 931 0 0 1,757
[CRYSLER DE MEXXO IM300 ESTACAS R.D. L 0 0 [ o 0 Q 0 9 [ Q 815
CRYSLER DE MEXICO M300 ESTACAS RS, u 0 0 ] 0 o [ [} [ 0 0 544
[CRYSLER DE MEXXCO (P300 CHASIS EJE SENCILLO 1] 0 0 [ ] Q 0 Q Q Q a 404 |
CRYSLER OE MEXICO 1P300 CHASIS RD 1] [ [) [] [] [] [] ] [] 0 ] 620
CRYSLERDEMEXICO P3O0 CHASISRS 1] [} [} [ 0 0 0 o [ 0 0 154
ICRYSLER DE MEXICO P300 CHASIS R.S u 0 0 0 0 [ [ [ [ [ [ 166
[CRYSLER DE MEXICO WM PICKUP [ 0 [ 0 [ 100 [ [ [ [ [ 100
DESEL NACIORAL D 3000 CHASIS CABINA L 1,114 n [ 0 Q 0 ] [] Q [ 7243
[IESEL NACIONAL D 3200 CHAS!S CABINA u 41321 1570 533 0 [ 0 0 0 0 0] 21992
FORD MOTOR CO. |(CASETAF 350 L .081 3637 1524 2,796 4958 3245 2795 6197 | 131961 11,799 67.048
F OR CO. 30 u 6279] 10212| 23592] 3658 4956 3242| 2796 2931 [ 0] 90508
co. Fiso Y] [ [J [ 0 0 [ o 0] 1199|241 8615 |
FORD MOTOR CO. PARABRISA P 400 1] [] 0 0 0 0 [] 0 [] [] 0 2999
FORDMOTOR CO. PICK UP F 200 L 0 o [ [ 0 0 767 1533 918 109 3332
GENERAL MOTORS ICABINARD. C 35 u 6,603 4193 27% 4001 5837 4209 4344 4626 8445 9214 101,850
(GENERAL MOTORS [Chasis R S PANEL 30 1 [] [ 0 0 0] 50 3 [ 0 0| _ szo|
[GENERAL MOTORS CHASIS R D PANEL 30 u 1498 ] 1042| 1389] 2647 1383] 1516] 2282| 4498 | 11,023 | 27379
[GENERAL MOTORS |SUBURBAN u o [ [ ) 687 7] 0 [ [ 687
VEHIC. AUTOM. MEX. |364R CHASIS L 0 ] o 0 [] [ o o o 2
VEHIC. AUTOM. MEX. 1 364 PCX UP u 1,833 1,067 163 165 0 0 0 o a 0 S,ﬁ|
[VEHIC. AUTOM. MEX. 3364 PICK UP Lt 0 0 1] [ ] [ ] 0 0 4038
[CRYSLER DE MEXICO ‘D500 CABINA DOBLE ME o 0 0 o 0 [ 0 [ [ ] 355
ICRYSLER DEMEXICO D500 CABINA SENCILLO ME 0 0 [) 0 0 [ [ 0 [ 0 487
[OXESEL NACKONAL 0130 ME 0 [] ] 0 546 3 374 22 728 s13 2826
IDIESEL NACIONAL 3100 M 0 0 ] [] [ [ 175 377 132 60 744
FORD MOTOR CO. CASETA F 600 Mi ] o [] o [ [] ] [] o [ 453
|FORD MOTOR CO. CASETA F 600 M [] [] [] ] [] 0 o ] 0 [ 4,144
H CONTROL DELANTERO M| 0 [ 0 0 0 [ 0 o 0 0 0
H. CABMNA Mi 0 Q 0 [] 0 [] 0 ] 0 ] 5220
[CRYSLERDEMEXICO _ |ACD900 PULLER BUS [ 64 0 ] [ 0 [ [ 0 [} 0 1.258
(CRYSLER DE WEXCQ D300 PICKUP P 0 0 [ 0 [ [ 0 [ 0 0 ]
[CRYSLER DE MEXICO /0500 CABINA DOSLE Pi o [] L) [] ] [] o ] [] [ 145
[CRYSLER DE MEXICO 10500 CABINA DOBLE PE 0 0 0 [] 4 [ 0 0 |4 0 138
[CRYSLER DE MEXICO {2500 CABINA DOBLE PE 0 0 o [ 0 0 ] o ] 0 389
CRYSLERDEMEXCO | SENCLLO PE [ [ 1 [ 0 [ [ 0 [ [ a7




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990
MARCA SUBMARCA TIPO[ 1970 [ 1971 19721 1973 ] 1974 | 1975 | 1976 | 1977] 1978 | 1979 1980
[CRYSLER DE MEXICO RO. u [] Q [] 0 0 50 580 tis] 289 21 []
ICRYSLER DEMEXICO 0300 PICKUP u 744 8] 1,158] 1188] 1325| 15%| 1.3%6] 10%] 1.274| 416s] 587
ICRYSLERDE MEXCO D350 PICKUPRS. u [] 0 ] [ [ [ [ [ [ ) []
CRYSLERDEMEXICO ___[MJ00 ESTACAS RD. 1] [ [ [ 0 [ 0 [) 280 280 315 [)
[CRYSLER DE MEXCD RS. u [) ) [ 0 [) [ [ 124 321 % [
CRYSLERDEMEXCO P30 CrASISEJESENGRLS | U 0 ) 0] 3 51 1 [ [ 0 [ 0
CRYSLERDEMEXICO /P3O0 CHASIS RO 1] 8 3 [ 160 126 0 [] 0 [ [] ]
CRYSLER DEMEXCO (P30 CHASIS RS u 154 [] 0 [ 0 0 [) [ [ [ ]
CRYSLERDEMEXICO ___|P300 CHASIS RS, 1] 0 [ ) 17 19 5 0 ) 0 [ [
CRYSLER DE MEXICO VM PICKUP u 0 0 [] ] 0 0 Q [] o '] 0
DIESEL NACIONAL, D 3000 CHASIS CABINA u [ [) [] [] O] 2000 S84 o] 1,100 5541 1,000
DIESEL NACIONAL D 3200 CHASIS CABINA- u Q 0 [ 2 [ or 2210 630 2747 6,058 4,062
[FORD MOTOR CO. ‘CASETAF 350 u 63| 1153 918 510 559 5451 102 1184|1663 2647 2749
FORD MOTOR CO. ESTACAS F 350 U | 2678) 2857| 20957 2290) 2347 2143] 4041] 5016| 666a] 559 6416
=) : F350 1] 316 29 5% 1414 875 566 28 532 20 [ [
FORDMGTOR CO. [PARABRISA P 400 Ul 3 286 287 4% ( 652 148 159 549 12 0 0
FoRD MOTOR CO, TPk P F 200 T ] 0 [ [ o [ [ ] ] [] o]
(GENERAL MOTORS ‘CABINARD.C 35 i L] 2p01] 3p812] 3945| 2781 | 54| 4437 | 4863 4386] 6015| 601 [ 343
|GENERAL MOTORS |CHASIS R S PANEL 20 U 605 744 804 87 787 484 5 [ [) 0 ]
[GENERAL MOTORS [CHASIS R.D. PANEL 30 Tu [ 0 [ [ ) 0 [ 0 0 [ [
[GENERAL MOTORS ; u 0 0 0 0 0 ) () [ 0 0 []
VEMIC. AUTOM. MEX. {364R CHASIS Lt 2 0 0 0 0 [) 0 [ 0 ] 0
VEHIC_ AUTOM.MEX._ |1364 PICK UP 1] [ [ [ [ ) [ 0 0] 6s2] 12| 1097
[VEMIC. AUTOM MEX_ 164 PeX P u 191 35 305 485 E<Y) 758 789 632 [ [} [
[CRYSLERDEMEKICO D500 CABINA DOBLE ME 192 161 2 0 0 0 0 [) 0 [] 0
CRYSLER DE MEXCO D500 CABINA SENCILLO ME 262 17 54 [] [] [ [] [ 0 o 0
DIESEL NACIONAL 0130 ME o o [ [ 0 0 o [ [ ° o
DESEL NACIONAL 3100 WE o [ [ [ [ o [ ) 0 0 of .
FORD MOTOR CO CASETA F 600 ME 34 177 2 170 0 0 0 0 [) [ ]
[FoRD MOTOR CO. {CASETAF 600 ME 3% 854 62 641 72| am bt 163 0 [] 0
H. JCONTROL DELANTERO ME 0 2 5 4 0 0 [ [ [ [ 0
. CAERA ME 653 539 620 675 781 601 87 26| 391 w7 o
[CRYSUERDEMEXICO _ ACDI00 PULLER BUS | PE 0 o B 0 2 119 02 1581 3% = 104
[CRYSLER DE MEXICO D00 PICKUP , FE [ ] 0 [ [ ] [ [ [ 0 0
CRYSLER DEMEXICO__'DS00 CABINA DOBLE PE [] i5 120 [ [] [ 0 [] [] [ 0
CRYSLER DEMEXICO DS CABIA DOBLE PE \ [] 3 135 ] ] [ [ o [ [H [] ]
CRYSLER DOALE PE ' 218 151 o] [ [] 0 0, [ of [} []
[CRYSLER DE MEXCD D500 CABINA SENCLLO PE 0 6 139¢ = [ 0 0i 3 [H ] 0




VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990
MARCA [suBMARCA TIPO{ 1981 | 1982 [ 1983 | 1984 | 1985 4986 | 1987 | 1988 | 1989] 1980 [TOTAL

[CRYSLER DE MEXICO [ co o 0 1 0 [ 1,251 2,659 4,755 7,405 8,547 2617
[CRYSLER [AW150. co [1] [ 0 0 [ 407 837 627 616 446 2733
CRYSLER DE MEXICO !D100 CHASIS CABINA- co 0 1,588 1,304 152 1,692 1213 588 952 1,283 [ 21,826
[CRYSLER DE MEXXCO D100 PICKUP CO | 28682{ 20238 90471 124681 14801 10134 8,319 16321! 162031 14712 216,205
CRYSLER DE MEXKCO W150 PICKUP €0 0 0 0 [] [] 906 461 54 708 1016 3635
DIESEL NACIONAL 0 1000 CHASIS CABINA- co 6373| 27179 586 [] [ 1] [] 0 0 [] 26033
[FORD MOTOR CO. CHASIS CORAZA B 100 co 2561 1878 813! 191 279 0 0 0 0 0 19.828
FORD MOTOR €O. [ESTACAS F 100 Co | 24% [] o} 0 [} 0 0 [} 0 0 9.997
FORD MOTOR CO. PCK UP F 100 co 29247 | 27338 | 11,7481 134941 18905! 13811 | 11,000| 19051 | 24105| 21840 306,214
[GENERAL MOTORS IPANEL CO, 0 [ [ 0 ] [ [) [ 0] 2213 4105
GENERAL MOTORS IPICKUPC 15 CO | 25373) 23277} 13528 21686! 24130 5281 4,702 4n7 7335 9.363 277,389
GENERAL MOTORS IPICK UP C 2D co ] 0 0} 0 938} 8463 11.166] 15546] 21197 21635 79.365
[GENERAL MOTORS .SUBURBAN co 0 0 o] 0 [ 0 4348 5270 8.104 7640 25362
SSAN | ICHASIS TX A CORTO <o 4893 3592 2821 3260 1,156 1838 2063 2601 2,642 4,055 46,656
NISSAN MEXICANA ICHASIS TX A LARGO [ 0 0 o] 0 1968] 3160] 4541 S477| 5852] 8143 29141
[NISSAN MEXICANA ESTACAS TX CORTO co | 5562 4419 oA | 1428 534 %5 1002 504 0 127 38280
ESTACAS TX LARGO ) [ 0 Q 0 790 1468 1567 989 685 %67 5766

ICHI VAN PANEL co 0 o o [] o 0 1,018 1318 2012 2,406 6,754

INISSAN MEXICANA JICHI VAN PASAJEROS co Q 0 Q9 [] 0 o 1,885 2499 3223 3550 11,197
NISSAN MEXICANA- [PicK UP coRTO co 8,387 | 11,562 6,232 6,705 2910 2558 2858 4792 4,806 5,081 85,540
[NISSAN MEXICANA [PICK UP DOBLE CASINA co [ 0 0 Gl 4588 3909 3170] 35| 2752 S5043| 23074
[NISSAN MEXICANA {PICK UP LARGO. co ] 0 [ L] 3604 2813 2563 2649 574 3,602 18,875
[NISSAN MEXICANA IPICK UP VAN TRUCK co o 0 o ] 450 413 388 ] 0 0 1.255
[RENAULT DE MEXICO ESTAFETTE PANEL co [ 0 0 [} 0 ) ] 0 0 [} 4558
RENAULTDEMEXICO _ [R4F co [ [ [ 0 0 0 [ 0 [ [ 4716
[VERIC. AUTOM. MEX. - co | 3z;ij 174 991 ] 1964| 14% 488 1 0 0 0] 15093
VEHIC. AUTOM MEX. icsss co o 0 0 [ 7 [ [ [ 0 0 587
VEHIC. AUTOM. MEX. 1410 PICK UP 44 co 433 540 50 496 83 267 o [ 0 0 2274
[VEHIC. AUTOM MEX 1 164 WAGONNER CO| 4976] 3875 785] 2943] 3442] 1906 269 [ [ 0] sy
VERIC. AUTOM MEX. Tn62p PANEL co [ [ 0 ] [ [ [ [ ] [ 6
VEHIC. AUTOM. MEX, J1527 WAGONNER co o Qe o L] [] [] [] [ [] a 6
[VEHIC. AUTOM. MEX. 41647 WAGONNER 4X4 co ] 0 a a 0 ] [ 0 [ Q 3340
VEHIC. AUTOM MEX. 92625 PICK UP co [] [] [ 0 [] 0 [] 0 a 0 1z
VEHIC. AUTOM. MEX. 50 co 0 ] ] [ 0 0 o 0 o [ 5642
VOLXSWAGEN DE MEXICO 'comal co 7243 4,860 5,131 4996 6.602 3213 2543 1.887 966 1031 85839
VOLKSWAGEN DE MEXICO  HORMIGA co [] Q 0 ] [] 0 L] 0 ] [] 3506
VoL CO_PANEL co 973 12413 3454 5142 8518 6825 437 | 5016 8.042 9217 112,889
[CRYSLER DE MEXICO 10300 ESTACAS u 10919 1974 3473 5217 6531 5,170 3846 | 7200 8294 8,55 129453




"

VENTA ANUAL DE CAMIONES POR MARCAY TIPO CUADRO
1970-1990
MARCA SUBMARCA TIPQ] 1970 1971 1972 1973 ] 1974] 1975] 1976 1977 1978] 1979] 1380
CRYSLER co 0 0 0 0 [ [} 0 0 0 [] 0
[CRYSLER DE MEXICO AW150 AM CHARGER co 0 0 [ 0 [ 0 0 [} 0 0 0
[CRYSLER DE MEXICO 0100 CHASIS CABINA co 0 ) 0 43| 2365 209 1721 1308[ 2095 1,654 []
[CRYSLER DE MEXCO 0100 PICKUP CO | 5125( 4875 6398] 10325 104122 | 11,792 88! 6,098] 16531 ) 19.457] 23269
[CRYSLER DE MEXICO [W150 PICKUP co o o [ ] [] [ Q [ [] 0 []
DIESEL NACIONAL D 1000 CHASIS CABINA co ) o [ [ 0] 28%] 2612 0] 2014] 3518] 524
FORD MOTOR CO. |CHASIS CORAZA 8 100 co 0 0 0 0 0 1,187 915 1,386 2,061 1,898 2,67
[FORDMOTOR CO. IESTACAS F 100 co 2712 643 308 318 264 246 379 519 1342 1.758) 1449
FORD MOTOR CO. 'PICKUP F 100 co 4875| 5174{ 6096| S5884| 6276 6028] 8578 12502{ 18612] 17765 23635
[GENERAL MOTORS {PANEL co | 1430 2 4 [ ] ] 0 206 27 [ 0
GENERAL MOTORS 'PICKUPC 15 ) 4876 [ 8516] 10271 11849] 13154 | 10690 10653 ] 12204 19825] 20288 15631
IGENERAL MOTORS PICKUP C 20 co 420 0 ) [ ] [ 0 0 0 0 0
GENERAL MOTORS SUBURBAN co [ 0 ] o 0 o [ 4] 0 ) ]
NISSAN MEXICANA CHASIS TX A CORTO €O 153 138 B90| 1148 1667{ 1505| 1595| 1203] 1825 2418] 2562
INISSAN MEXICANA ‘CHASIS TX A LARGO co [ 0 0 ) [} [ ] [ 0 0 0
[NISSAN MEXICARA 'ESTACAS TX CORTO co 0 0 530 783] 2100] 2459] 2814 2307 2700 4060{ 4393
[NISSAN MEXICANA 'ESTACAS TXLARGD co 0 [ [ 0 [ [ 0 [ 0 [] 0
ICHI VAN PANEL <o [ 0 [ 0 0 0 [] 0 0 0 ]
NISSAN MEXICANA ICHI VAN PASAJEROS [*5) 0 0 [ 0 0, 0 0 [ [ [ [
PICK UP CORTO CO | 2379 2048] 2688 19401 1584 2512 26| 2672] 2703 4217| 4
PICK UP DOBLE CABINA i co 0 [] [} ) [ 0 [ 0 [}] [ o
PICK UP LARGO co 0 [ ] 0 0 [ 0 [ 0 [} [
PICK UP VAN TRUCK co [] 0 [ ) 0 [ 0 [ 0 [ [
[RENAULT DE MEXICO ESTAFETTE PANEL €Ol 1832{ 1802 92 2 0 [} 0 0 [ [ 0
RENAULT DE MEXICO R4F co s31 638 827 776, 878 643 527 % o ] []
[VEHIC. AUTOM MEX. T co 0 ) 0 ) 0 [] ) [ o83 1.415] 2773
[VEHIC. AUTOM. MEX. cH55 co 142 89 B4 2 0 [} 0 0 0 0 [
VEHIC. AUTOM. MEX. 1 10 PICKUP 4x4 [s) 0 [] [] a [ ] [] [ 0 ] ;]
VEHIC. AUTOM. MEX. 1J 164 WAGONNER co 0 0 Q 0 0 [] 0 O] 1423 1842] 2476
VEHIC. AUTOM. MEX. J162P PANEL o € [ 0 0 [ 0 0 ) [ 0 )
[VEHIC. AUTOM. MEX. J15v co 5 1 0 [ [] [] [] ] [ Q ]
[VEHIC. AUTOM. MEX, 164V WAGONNER 4X4& co 284 219 21 43 213 354 756 760 [) [ []
VEHIC. AUTOM. MEX. 12625 PICK UP co 1 84 ki [] [] 0 0 ] [} 0 [
[VEHIC. AUTOM. MEX. 150 co 504 &73 399 570 438 TI0| 1208 1020 0 [) [
[VOLKSWAGEN DE MEXICO_{COMBI co 0 O] 21580 4369] 6813) 9545] 6969] 4602] 2609 41S5| 5881
VOLKSWAGEN DE MEXICO HORMGA ) 0 ) ) 0 ] [) 1] 2606 80 9 [}
[VOLKSWAGEN DE MEXICO_|PANEL co [ [ 0] 23581 3568| 6093] 5557| 3644| 4574] 6406 7669
[CRYSLER DE MEXICO [p300 EsTACAS u 3365 3462| 3926| 4793 S5814) 6821 5,881 4191 7036 | 7571 8707




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990
MARCA TIPO] 1981] 1982 1983 1984] 1985| 1986 | 1987 1989 | 1990 [TOTAL
GENERAL MOTORS ICAPRICE 2 PTAS L 2759 7% 9 [] '] Q 0 [] 0 18,095
[GENERAL MOTORS ICAPRICE 4 PTAS L 1,670 1,649 119 38 10 4 0 [ 0 11,684
[GENERAL MOTORS CENTURY 2 PTAS L 1 ] 8621 1.2i9( 1251 48 ) 0 4378
GENERAL MOTORS _{CENTURY 2 PTAS 5§ L [} 0 [} 779 733 [ 0 [ 1.535
IGENERAL MOTORS JCENTURY 4PTAS L 0 0 1,265 2310 3651 2344 4,045 4084
|GENERAL MOTORS MPALA2 PTAS L 0 [] 0 [} 0! [ [ 0 [
GENERAL MOTORS IMPALA 4 PTAS L ) [ 0 0 ol 0 [] Q (]
(GENERAL MOTCRS ) t 4005 2460 193] 1053 35 F] [ [ [
|GRAN TOTAL 340,363 | 286,761 ! 192,052 | 217,650 , 242,187 | 160,670 | 154,152 274,505 | 348,803
|
[ToTALPOR TiPO
{POPULARES P 178852 | 179,928 | 124,741 | 132974 | 135489 ! 03446 ! 92939 ) 110,053 | 146591 | 213,590 | 2)571.838
{COMPACTOS [ 112687 | 795401 38590 ! 57480 74028} 51,1974 45237 | 789161 104322 | 110213 | 1,546210
DEPORTIVOS J D 10414 7.205 8,981 84651 9121 4.4650 2746 3888 3,65 5431 145,670
DELUJO L 37410 | 200831 19740) 18731] 235491 11567 13230| 17209 19936 | 19569 | 424.886
TOTAL 340,363 | 286,761 192,052 | 217,650 | 242,187 | 160,670 | 154,152 | 210,066 | 274,505 | 348,303 | 4,689,604
[PARTICIPACION (%) N S S
POPULARES P 528 627 €50 61.1 559 582 6803 524 534 612 549
[COMPACTOS [} 331 2717 201 264 306 319 293 376 380 318 330
DEPORTIVOS D 31 25 A7 38 EE) 28 18 1.8/ 13 1.6 3
[DE LU L 1o 70 103 86 97 72 86 82] 13 56 93
1 i
ToTAL 100.0 1000 100.0 100,0 100.0 100.0 100.0 1000 | 100.0 1000 1000




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14 - .

1970-1990
limu T JTIPO]_1970] 1971] 1972] 1973] 1974] 1975] 1976] 1977] 1978] 1979| 1980
GENERAL MOTORS {CAPRICE 2 PTAS L 0 0 [ 0 0 ] 26481 2257 2943 3,608 3020
(GENERAL MOTORS "CAPRICE 4 PTAS L o B 3 o [ 01 1600} 125| 1963] 1909] 14|
GENERAL MOTORS CENTURY 2 PTAS (Y ] 0 [ [J [) ) (X} 0 [) [ [E
[GENERAL MOTORS CENTURY 2 PTAS 55 L 0 0 0 9 0] 0 07 0 1 o [
|GENERAL MOTORS CENTURY 4PTAS U 0 [ [ [ [ 0 0 [ [ [] 0
| GENERAL MOTORS WPALAZ PTAS T 15461 1720 | 1837 | 2606 | 2376| 1887 0 [ [ 0 0
[GENERAL MOTORS IMPALA & PTAS L 1.038 1.256 1,343 2130 19347 1,38 [] 0 0 [] [
[GENERAL MOTORS MONTECARLO L 0 [] [] 0 CXi 0 0 0 [ Q []
| TGRAN TOTAL 132,526 | 148,526 | 163,678 | 178,191 | 234,223 : 231,108 | 199,137 | 194,471 | 226,587 | 266,906 | 286,042
—— ] 7 T ;
|ToTAL POR TIPO 1
o POPULARES P | 589001 74406 | 85162 95961 | 127473 124,563 | 105304 | 96938 | 107,240 | 133,779 | 152480
- fcompAcTOS. C | 45831 43562 SAB3B| 57,013 76630 | B1.S576] 72400] 75521 91,314 95,024 Sa9n
[DEPORTIVOS D | 6665] 8832| 6893 | 6553: 0223 6345) 5170 5442] 5564 0732] 0864
. OE LUIO L |19070( 16,725 | 16785 | 135641 21697 | 18,6241 16263 | 16570 22440 | 2831V | 28727
| i 1
T ToTAL ! 132,526 | 148,826 | 163,678 | 178,191 234,323 | 231,108 | 199,137 ; 194471 | 226,687 | 266,906 | 286,042
E !
[PARTICIPACION (%) 1
POPULARES F 4a4|” S0 50| 539| 44| 539| 529| 498| 473 04| 633
CowPACTOS 3 46| 327] 338 320( 328  353] 64| 388| 03| 36| ]2
[DEPORTVOS ) 65 59 a2 37 35 27 26 28 25 36 34
e N 154] 193] 103] 104 93 81 52 85 59] 6] 100
1 I N I
[7OTAL 10061 160{ 10001 000 | 10001 1000] 1000 1600] 10001 3000] 1000




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO CUADRO 1

1970-1930
T ey
MARCA ]! TIPO] 1981 1982) 1983 ] 1984 | 1985| 1986| 1987 ) 1988 | 1389 ] 1990 JTOTAL
IVEHIC. AUTOM. MEX. |AMERICAN 4 PTAS [ 4578 1492 317 40 0 0 0 [] [] [] 35947
VEHIC, AUTOM. MEX. TAMERICAN ST WAGON [ 58721 2364 345 3 [ [ [ [ [ 0 52247
VEMIC. AUTOM, MEX. GREMUN c | 431 1,597 149 76 [H [] [] [) 0 [) 43,09
VERIC. AUTOM, MEX LERMA 2 PTAS C 1 1024 315 5 o [X CE 0 ] ] o] 155 ]
VEHIC. AUTOM. MEX. LERMA ¢ PTAS i ¢ 825 359 [ 0 0] 0] 0 [} [} 0 1543
VEHIC. AUTOM. MEX, PACER C 0 [} 0 0 o] 0 [ 0 ] 6,635
VEHIC, AUTOM. WEK, RALLY C | 269 552 7] [ LI 0 ] ] O] 3458
VEHIC. AUTOM. MEX. JRAMBLER CLASSIC 2 PTAS [ Q) [1] [ ] [ | 0 0 [] [] 5.&
VEHIC. AUTOM. MEX. IRAMBLER CLASSIKC 4 PTAS [+ [ [] 0 1] OJ [ o Q [] 10,0656
[VOLKSWAGEN DE MEXICO _iCORSAR c 3] Q 80271 10579 6211 4733 277 128 £ 32 BE‘
[VOLKSWAGEN DE MEXICO .CORSAR VARIANT C 0 0 0 [] 24661 2042 1,225 157 19 909
CRYSLER DE MEXICO MAGNUM K [¢) a o 285 | 3127 23A3| 765 819 | Q o lzﬁ
SUPER BEE D [} [ [} [ of [ 0} 0 [ IRES
MUSTANG F 8 o 168 3055 [ [ 0 [ [ 0
FORDMOTOR €O. MUSTANGH T. 0 | 552 2141 [ [ [ 0] [ [
[FORD MOTGR €. ; [’ [ 33} 5993|2137 ] 1981 3060| 3656 5491
RENAULT DE MEXICO iDINALPIN COUPE 2 PTAS D [ i 0] 0 0 [] [ [ [
VERIC. AUTOM. MEX. [JAVELIN [} ) i [l [ [ [} [ [ [
CRYSLER DE MEXCO ‘CORDOBA L 553 0 [ [ [} [ [ )
CRYSLER DE MEXICO .CORONET 2 PTAS L [) o 0 0 0 0 0 []
ICRYSLER DE MEXICO \CORONET 4 PTAS L] 0 Q [] [ 51 [1] 1] [ []
CRYSLER DE MEXICO ILE BARON 2 PTAS L] 518 [ L2 0! [ [] 0 []
[CRYSLER DE MEXICO ILE BARON(PYAS«M L i 380 o 4] 0} 0 0 [ []
CRYSLER DE MEXICO TLE BARON K 2 PTAS [ [] 2442, 29721 2566| 13% 175 0] [] [
CRYSLER DE MEXICO LEBARON K 4 PTAS [ 01 15607 2580 18521 1032 248 [N [ [
[CRYSLER DE MEXICO {LE BARON K ST WAGON [ 0 3661 BaT] 1133 9t 215 0! [ 0
ICRYSLER DE MEXICO 'LE BARON 5T WAGON ] 637 CH 0 o] [ [ 0] [] 0
CRYSLER DE MEXICO MONACO 2 PTAS [l ) 0 [ 0 [N 0] 0 0 0 0
[CRYSLER OF MEXICO MONACO 4 PTAS ™ [} [} 0} [) o} [N [ (B 0 0
ICRYSLER DEMEXICO  MONACO ST WAGON L 0] 0 0! [] 0] ] 0 0 0l 0
ICRYSLER DEMEXICQ NEW YORKER [ o ) O] 1341 30841 19131 145] 2452 2845 2890
EXIC L 0 [N [ [ 01 127 4421 42009 ;
T [ [N 01 833 9132] 4202, 3941 §] 6559
) T L 0 [ 0] 0 0 01 0 0 0 [
[FORD MOTOR CO. GALAXEE 4 PTAS X 0 [ [ [ [ 0 0 o o []
FORD MOTOR CO. GALAXE ST WAGCH L 0 0 [ 0 0} 0 [ [] 0 ]
FORO MOTOR CO 'G.MARQUIS 2 FTASATD v 8866 8197 6140, 2748 0 0 0 [ [ 0
FORD MOTOR CO ‘G MARGUIS 4 PTASATD N S313|  4094| 2867 2034 [ [ [ [ o Y =T
FORDMOTOR CO. ‘G, MAROUIS ST WAGORATD L 951 1064 476 £ [ [] 0 ] [] [] 7,180
FORD MOTGR €O, TTAURUS L 0 [ 0 7 o [ 01 S053| 6574|2738 [ 14,366 |
[FORD MOTOR CO. {TAURUS ST WAGON [ 0 [] [] o [] [] [ 1802( 2438 3,334 5574




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990
I TIPO| 1970 | 1971] 1872 1973] 1574 | 1975] 1976 1977 1978} 1979 |
__|AMERICAN 4 FTAS c 2403 1713} 1979 2421 | 2782 1729 2748 3018
IAVERICAN ST WAGON c 2115 2531 3051 3.740] 4087 2,700 480
[GREMUN < [ [ [ 504 2137 67521 8474
LERMA 2 FTAS [ 0 0 [) [ Q 0 0
LERMA 4 PTAS C [} [ 0 0 [} 0 0
PACER C 0 [} [ [ ] : 1,578 619
RALLY C ) 0 [ ] ] [} 0 0 0
“RAMBLER CLASSIC 2 PTAS c 1214 617 19 85| 1935) 1,169 [ 0 ]
RAMBLER CLASSKC 4 PTAS T 12621 1244] 1280 1314] 1689 15131 1744 0 0
[CORSAR C 0 [} 0 0 [ 0 0 0 0
KSWj CORSAR VARIANT € [ [ [ 0 o 0 [] 0 o
[CRYSLER BE MEXCO MAGNUM K D [ o 0 0 0] 0 [ 7] 1
[CRYSLER DE MEXKCO {SUPER BEE [}) 24771 2135 140 1615| 2041 1586| 2080 2998 2367
FORD MOTOR CO. MUSTANG F B, [) 0 5 | 3909 ] 2536 1791 1340 3092
[FORD MOTOR €O MUSTANGHT. D 4737 2001 2223] 128[ 1904 4273
[FORGMGTOR CO. THUNDERBIRD D 0 ] [} ) 0 [] ]
[RENAULT OE MEXICO DINALPIN COUPE 2 PTAS ) ] 0 o 0 [
VEHIC_ AUTOM MEX.  JAVEUN D 1352 [} 0 [} [
[CRYSLER DE MEXCO |CORDOBA L 0 0 0 43t 4583
[CRYSLER DE MEXCO |CORONET 2 PTAS L 937 ] 0 0 0
[CRYSLER DE MEXICO 'CORONET 4 PTAS L 2133 o [ [ 3
[CRYSLER DE MEXICO \LEBARONZ PTAS L [ o] 2141 7406|5245
[CRYSLER DEMEXICO LE BARON 4 PTAS t ) 0] 87 2709 2966
CRYS(ERDEMEXICO  LE BARONK2PTAS T 0 o] [ [ 0
CRYSLERDEMEXICO _ LEBARONK4PTAS L [ [} [ [} [
CRYSLER DE MEXICO LE BARONK ST WAGON L [] 0 [ [] []
[CRYSLERDEMEXICO ___ LE BARON 5T WAGON L 0 0 0 2181009 713
[CRYSLER DE MEXCO MONACO  PTAS L 1543 | &% [} [} Q
CRYSLER DE MEXICO MGNACO 4 PTAS T 1109 506 1 ) [
CRYSLER DE MEXKCG MONACO 5T WAGON C 910 337 0 [} ]
[CRYSLER DE MEXICO NEW YORKER L 0 0 0 Q [1]
[CRYSLER DE MEXKCO PHANTOM L [) 0 ] [] []
[FORD MOTOR CO. COUGAR L Q (] Q [] 0
FORD MOTOR CO. (GALAXIE 2 PTAS L 5481 0 Q 0 []
[FORD MOTOR CO. 'GALAXIE 4 PTAS L 2,151 [ [ [] 0
|FORD MOTOR €O ‘GALAXIE ST WAGON L 182 [} [} 0 0
[FORDMATOR CO. 'G.MARQUIS 2 PTASLTD [y 0 5769 | 5604 7.58] 6951
[FORDMOTOR CO. 'G. MARGUIS 4 PTASALTD L [} 1575] 1710 2642] 2775
[FORD MOTOR CO. G. MARQUIS ST WAGONATD L [] 1,060 935 1286 1024
[FORDMOTOR CO. iTAURUS 3 [ [ [ 0 0
[FORD MOTOR CO. [TAURUS ST WAGON L 0 0 0 0 [}




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
19701930

MARCA TIPO| 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985| 1986 | 1987 | 1988 1983} 1990 |[TOTAL
[CRYSLER DE MEXICO OART 4PTAS C | 10.923) 1517 [ [ ) [ [ [ ] 0] %aits
[CRYSLER DE MEXCO DART K 2 PTAS [ 0] 103%0] 4830 4303| 4445| 2921 3087! 2909 [ 0] 32685
[CRYSLER DE MEXICO [DART K 4 PTAS C 0 8,768 4,519 6,304 8,308 4,977 4,343 9,009 6,960 0 53,188
[CRYSLER DE MEXICO DART K ST WAGON [ [] 7,100 352 3,898 4,683 3.030 2454 2,488 [] 0 7175
[CRYSLER DE MEXCO DART ST WAGON [ 6784 [ [} [ (1] [ [0 0 ] 0] 3860
[CRYSLER DE MEXXCO OUSTER [ 0 0 0 [] [ 0 0 0 Y 0 46,246
[CRYSLER DE MEXICO MAGNUM c 3181 an [ ] [] ) [] 1] 0 [] 6,085
[CRYSLER DE MEXCO PLYMOUTH [ 1 [ [] 0 0 0 § 0 o 0 13
[CRYSLER DE MEXICO SHADOW 2 PTAS [ [] 0 0 0 0 [ 0 8746 | 204311 12582 41,759
[CRYSLER DE MEXICO ISHADOW 4 PTAS c [] 0 0 0 0 0 [] 6259 [ 15513 11,121 32,893
[CRYSLER DE MEXICO VOLARE K 2 Y 4 PTAS 5] 0 7,644 4,456 5,888 9,498 9,026 63311 13,159 339 [] 56,351
[CRYSLER DE MEXICO _VOLAREDUSTER c 10,127 528 0 [ [ [] 0 [] [] 0 63,338
[CRYSLER DE MEXICO SPIRIT 4 PTAS. c o [] [] [] [) [] [] [] 8250 | 2384 32191
[FORD MOTOR CO. “FAIRMONT 2PTAS € | 12250] 6996 4.8 [ [ 0 0 7 [ 0] 53291
FORD MOTOR CO "FAIRMONT 4 PTAS C 7211 5272 2940 o [ [] [] Q [] [ 29223
FORD MOTOR CO. {FARMONT ST WAGON [ 8360 | 23849 2695 0 0 0 [ 4 [} 0] 28095
[FORD MOTOR €O, [FALCON 2PTAS c [] [] [ [] [) 0 0 [ ] [] 3128
[FOROMOTOR CO ‘FALCON 4 PTAS [ [) ) [ [ ) [ ) 7 0 [ 1,784
FORD MOTOR CO. IMAVERICK 2 PTAS € o 0 o [0 ) 0 (3 [ 0 G| 57104
FORD MOTOR CO "MAVERICK 4 PTAS c [} ) [} 0 [ [ o 0 [} 0] %13
FORO MOTOR CO. __iTOPAZ 2 PTAS C [] [] 704 79561 10,588 6.39% 45203 5,826 6,157 2945 45,505
[FORD MOTOR CO. 1TOPAZ 4 PTAS c Q o SR 78761 12413 6,781 5666 ( 13290] 27557| 28940| 103046
[FORD MOTOR CO. GHIA 4 PTAS c [ [] [] [] [ [ [ [ 0 3470 3,470
GENERALMOTORS ___ CELEBRITY 2PTAS c S1] 520] 1815] 134 €97] 23691 1269 216 7 G| 13068
[GENERAL MOTORS TCELEBRITY 4 PTAS C 230 3828] 1,686] 4111] 5891, 3269| 249 3864 5371 267 30,806
[GENERAL MOTORS lCHEVELLE 2PTAS [ o 0 0 0 [] 0 0 0 o [ 13,899
GENERAL MOTORS CHEVELLE 4 PTAS c L] ] [] [] [] [] 0 [ L] [ 21021
GENERAL MOTORS CHEVY NOVA 2 PTAS [ 0 0 0 0 [ [ [ 0 [ 0] arn7
GENERAL MOTORS CHEVY NOVA 4 PTAS [ 0 [] [ (] 0 [} [] [ [] [ 26425
GENERAL MOTORS CITATION 2 PTAS c 140 4,793 1,787 1.966 1378 0 0 [] [] [] 10,064
GENERAL MOTORS CITATION 2 PTAS X [ ) o] 1402 28491 2348 73 7 ] 0 0 6673
GENERAL MOTORS CITATION 4 PTAS [ 67 3209F 20671 2712f 2800: 2271 30 2 0 [] 3438
GENERALMOTORS _ CUTLASS2PTAS c [ 0 [ [ 01 705] 3497 30631 3970] 4827 | 16,167
[GENERAL MOTORS \CUTLASS 4 PTAS [ g 0 [] 0 [ 702} 4073] 6064 9472] 87| 29080
GENERAL MOTORS IMALIBU 2 PTAS c 9.959 4“0 37 3 0 ] [] 0 Q [] 33,691
[GENERAL MOTORS MALIBU 4 PTAS [ 7671 285 9 17 [38 [] [ [] [] 0 21,205
(GENERAL MOTORS OPEL 2 PTAS [] [] [] 0 ] 0 [ [] 0 [ a 8,909
[GENERAL MOTORS OPEL 4 PTAS [ [J [] [] [] [] [] ] [] [] [ 4,131
[GENERAL MOTORS CAVALER 2 PTAS [ [ 0 [] 0 [] [ [] [ o 2431 2431
[GENERAL MOTORS CAVALER 4 PTAS [+ [} 0 [ [] 0 [] [ [] o} 10781 10,78
[VEHIC. AUTOM. MEX. TAS c 3817 1,407 253 0 [] L) [] [] o [ 62,464




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO

CUADRO 14+

1970-1990
MARCA [TPO]_ 1970 1971 1972 1973 1974 | 1975 1976 1877 ] 1978] 1978 1980
CRYSLERDEMEXICO . |DART 4PTAS | C i 52050 5118| 5498| 6107|7457 | 7.413; 6905] 735( 6457 [ 11949 | 10541
CRYSLER DE MEXICO [DART K 2 PTAS C 0 3 0 [ [ [ ] 0 0 0 [
CRYSLER DE MEXICO [DART K 4 PTAS [ [] [ 0 o] 0 0 ] 0 [] 0 0
ICRYSLER DE MEXICO DART K ST WAGON [ 0 0 [} [N ol [] ] [ 0 [ [
CRYSLER DE MEXICO IDART ST WAGDN [ [] (] [] [] 0} 0 1,200 6,963 6.442 8,481 8,760
CRYSLER DE MEXICO DUSTER < 56431 65001 8515) 10827 14631 0 [ [} 0 [ [
ICRYSLER DE MEXICO [MAGNUM [ ) o [ [ 0] 0] [ [ [ 6] 20m
ICRYSLER DE MEXICO PLYMOUTH < 13 0 [ 0 0] [} 0 0 0 ) 0
[CRYSLER DE MEXCO SHADOW 7 PTAS c ] ] 0 [} 0 ] 0 o 0 0 [
CRYSLER DE MEXICO 'SHAGOW 4 PTAS 3 0 [ 9 0 [N [} [} 0 [ [ [
CRYSLER DE MEXICO. VOLARE K 2Y 4 PTAS c 0 1] [ [ 0 0 0 0 [] [] []
CRYSLER DE MEXICO VL c [] o 0 0 0! 13194) 12356 8,210 79% 8355 8573
ICRYSLER OE MEXICO SPIRIT 4 PTAS [ a [} [ 0 [ 0 [ 0 [} [ [
|FORD MOTOR CO. “FAIRMONT 2 PTAS € 0 [ ] [ ) [0 2 0] i2631] 8188 6748
FORDMOTORCO. | FAIRMONT 4PTAS [ 0 ) [ 0 [ [} [ 6] 54%| 4385) 395
|FORD MOTOR €O, [FAIRMONT ST WAGON [3 a C) [ [ [] 0 [] 0f 3790f 4215| 5176
[FORD MOTOR CO. [FaLcon 2 PTAS [ 2954 169 H [ 0 [] 0 () a 0
FORD MOTOR CO. jFALCON 4 PTAS [ 1737 47 [] [] 0 0] 0 0 0 0
{FOROMOTOR CO. JMAVERICK 2 PTAS ¢ 2854 4233 5928 5700 | 9708 11543| 7524 9,214 0 Q
FORDMOTOR CO IMAVERICK 4 PTAS c 1045] 4540 ) 52211 2p3| 44947 5110 2050, 4835 [ [ 9
IFORD MOTOR CO TOPAZ 2 PTAS [ 0 o 0 0 [ [ 0 [ [} [ 0
IFORD MOTOR €O, TOPAZ 4 PTAS 3 [ 0 0 [] [} 0 [) [ [) [ [
[FORDMOTOR CO, GHIA 4 PTAS [ [) [ 0 0 0 0 0 [] 0 [ a
GENERALMGTORS CELEBR(TY 2 PTAS 3 [ [ 0 0, g 0 [} 0 [) [ [
GENERAL MOTORS CELEBRITY 4 PTAS c ol [ o [ 0l [ ] [] 0 ] [
| GENERAL MOTORS [CHEVELLE 2 PTAS [ C {2509 2416] 22231 2465 2461, 1764 58 0 [ [] [
GENERAL NOTORS CHEVELLE 4 PTAS c 2756  4225] 4001|4045 | 4074) 1671 43 [ 0 ] o
(GENERAL NOTORS CHEVY NOVA 2 PTAS C [} 0 520 1909 4510, 7.066] 65771 8023 6897 108 0
[GENERAL MOTORS [CHEVY NOVA 4 PTAS [ o [ §19] 1327 2613 42i0] 57271 42861 6866 287 0
| GENERAL MOTORS CITATION 2 PTAS c 0 0 ot [ [ ] o [} 0 [ [
|GENERAL MOTORS _ ICITATION 2 PTAS X1 [ 6 [ [H [l [ 0 [ [ [ [] 0
GENERAL MOTORS ICITATION 4 PTAS [ [ 0 [ K 0] ] [H ) ] 0 0 0
GENERAL MOTORS [CUTLASS 2 PTAS 3 0 0 0 CH [ 0 a 0 [ [} ]
GENERAL MOTORS CUTLASS 4 PTAS < 0 0 0: 0 0 0 [ 0 ] [] []
| GENERAL MOTORS MALIBU 2 PTAS [ 0 0 0] [ 0 0 0 0] 258| 11815] 888
GENERALMOTORS NALIBY 4 PTAS c 0 0 [ 0 [] 0 [ O] 1604] 7585|3864
[GENERAL MOTORS [OPEL 2PTAS c 41401 2632] 1,701 174 F] 0 0 [ [ [ 0
GENERAL MOTORS |OPEL 4 PTAS c 1152 1357 1462 178 14 0 0 [ 0 0 [}
[GENERAL MOTORS ICAVALIER 2 PTAS [ 0 [ 0 0 0 0 0 a ) [ 0
GENERAL MOTORS ICAVALIER 4 PTAS [ [] 0} [] Q [ [] 0 0 (] [) []
VEHIC_ ASTOM MEX {AERICAN 2 PTAS 3 7461 60i3| 3014| 2752| 58161 6419 3443




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14
1970-1990
[Marca TTIPO] 1981 ] 1982 1983 | 1984 | 1985] 1966 1987 ] 1988] 1989 1990 [TOTAL
HB. PP 8014 5270 ) 5665 1,420 [] 0 Q [] 0 [ 20,730
2PTAS [ 87701 7830 5334 967 0 0 0 0 [} 0] %014
NISSAHMEXICANA DATSUN SEDAN 4 PTAS P 21389 21053( 19543| 4382 0 a 0 0 0 al %/,173
WAGON | P ¢ 0167| BA| 6092 1166 ) 0 ) [} 0 0] 70284
{NISSAN MEXICANA SAKURA H.T. [ 0 552 5309 3951 454 2,045 3 0 [] 0 21,5M
NSSANMEXICANA — —  [TSURUZPTAS P 0 [ o] 62071 B4l 761 | 975| 139181 10557] 14E5] 7R
TSURU 4 PTAS 3 9 [ 0] 16918 | 240307 22510] 27461 235353 | 48511 | 56424} 231207
[NISSAN MEXICAHA TSURD SAMURAIH B, P [} 0 O] 3217 5588 | 3641 5350] 435! 32451 1454[ 26730
INISSAN MEXICANA TSURU 5T WAGON [ ] [ O] S5968] BS517] 7484 652%5) 6741 7.502 7.842 0479
[RENAULT DE MEXCO ALLANCE 22 PTAS 4 [ [} 0] 367! 33% 3 3 9 o 0 704
[RENAULT DE MEXICO TALUANCE 4 PTAS [ 0 [ 07 " 331] 48m3| 158 g 0 [ ) 5766
IRENAULT DE MEXCO 'ENCORE 2 PTAS P 0 0 0 6] 3576 537 3 [} [ [ 4115
IRENAULT DE MEXCO ENCORE 4 PTAS P 0 0 0 0 01 6§66 1 [ 0 [}
RENAULT DE MEXICO 'MRAGE RS P 1.52% [] 0 [ a 0 0 [] 0 Q 33
RERAULT OF MEXICO R1Z P 360 306 25 X 0 ] 0 [1] 0 53581
RERAULT OF MEXICO R 12 ROUTIER e 48337 4436 4805 662 3 ) 0 [} 0] 2485
RENALLT DE MEXIGO R12 ROUTIERGUAYH 4 16311 10161 14241 183 3 9 [ [ 0 7416
RENAULT DEMEXKO iR 12 TL SEDAN [ 0 [ ol a [ [ T [ ) [ 7654
REHAULT DE MEXICO TR1ZTSAFTIAS [ ] 0 ] Q Q Q [] ] ) o 10,451
RENAULT DE MEXICO R P BaAV| 106641 7543, 6476, 452 504 7 0 [ 0 43651
RENAULT DE MEXICO R 18 GUAYIN P [] 1853 1242 1136 1347 pz:] 2 [] Q [] S609
REMAULT DE MEXICO R10 SEDAN 4 PTAS P [ ] [ [ [ [ ] [ 0} [ 8,107
[RENAULT DE MEXICO iR12 G GUAYIN [ 0 0 0 0 [] 0 [] 0 [] [] 13137
[RENAULT OF MEXICO {R4L ST WAGON [ 3 [ [ 0 [} [ [ 0] 1345
IRENAULT DE MEXKCO 'as P 1535 4327} 49 0 [ 0! 0 [ 21,340
IRENAULT DE MEX/CO RSTL 7 1077 [} ) [ [ [N 0} 0} 26028
IRENAULT OE MEXICO "RBS SEDAN 4 PTAS 3 0 0 [} [ 0 [ [1] G 77651
VOLKSWAGEN DE MEXICO_ATLANTIC 2 PTAS P 6298 5|7 50600 243 121 8ot 0 ] 36997
VOLKSWAGEN DE MEXICO 'ATLANTIC & PTAS | P 8219 8380 ] 12262| 11525 4549 466 , 112 39 £5,291
VOLKSWAGEN DE MEXICO _BRASIUA P 9,249 [ [ [ 1 0] 230
VOLKSWAGEN DEMEXICO_[CARIBE 2 PTAS i P | 28,669 124%| 9833 1617 269 123 2] 1201
[VOLKSWAGEN DE MEXICO _(CARIBE 4 PTAS TP | nEi3] 1827 8591|6710 1183 362 o 07 129340
[VOLKSWAGEN DE MEXICO  |GOLF 2 PTAS ;P [] 0 [] 0 [] [] 6,686 BE30| 12566} 14,166 42048
[VOLKSWAGEN DE MEXICO _(GOLF 4 PTAS ie 0 0 [ o [ 0] 5923 B358| 12633| 13762| 406%
[VOLKSWAGEN DEMEXICO | JETTA2 PTAS TP 0 [ [} [ [} [} 3] 3364 3201; 3893 10371
VOLKSWAGEN DEMEXICO  JETTA4PTAS [ 0 [] 0 0 ] 0! 6146 8929} 15556 | 17,697 48,328
VOLKSWAGEN OE MEXICO | SAFARI P 31 2 [} [ 0 0 0 [} 0 6] 24500
VOLKSWAGEN DE MEXICO | SEDAN P 1389681 42330 26,779 346301 27027 ] Vi617| 17532( 19348 32545] B4245| BSAGE
CRYSLER DE MEXICO BARRACUDA [ [] [] 0 [ 0 [] [] [) 3 0 2
CRYSLER DE MEXICO' [CHARGER c [ 0 [ [} 0 0; 0} [ o 01 35%
ICRYSLER OE MEXCO DARY 2 PTAS C | 12868 644 0 ) [ ] 0 0 0] 0 56415




VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES POR MARCA Y TIPO CUADRO 14

1970-1990
[MARCA suBMARCA Ul 1870 [ 1971 [ 1972 1973 19741 1975[ 1976 [ 1977 ] 1978 ( 1979 1980
[NISSAN MEXICANA [DATSUN SAMURAI H.B. P [J 0 [] 0 ol 0 Q [] 0 0 361
NISSAN MEXICANA DATSUN SEDAHN 2 PTAS P ] 0 [ 0 ) 0 0 [ 0f 5321| 7w
[NISSAN MEXICANA DATSUN SEDAN 4 PTAS P 9365 12064 145841 16152{ 16573 | 19996) 19461 | 19189 220992 | 22792| 21,638
DATSUN SEDAN 5T WAGON P 2302 2158] 2470 3168 3219] 4653| 49| 482r| 537} 7476|6302
[NISSAN MEXICANA SAKURAHT, P 0 [ ] [ [ o o 0 0 [ [
TSURU 2 PTAS P . 0 [] [] Q 0 Q 0 0 [ 0 []
NISSAN MEXICANA TSURU 4 PTAS P [ ] 0 0 [ [ 1 [] [ [ [)
Hi TSURW SAMURATHE. P 0 0 ] [} ] 0 [ of [ 0 0
TSURU ST WAGON P 0 0 [ g 0 [ [ 0} 0 [} )
[RENAULT DE MEXICO ALLIANCE 22 PTAS P g 0 0} 0 ) [N [ [ 3 [
RENAULT DE MEXICO 'ALLIANCE 4 PTAS [3 0 Q 0 ] [] 0} 0 o} [] Q
IRENAULT OE MEXICO ENCORE 2 PTAS P ) ] [N 0 [] 0 o [] 0 ]
RENAULT DE MEXICO {ENCORE 4 PTAS P [ ] LH [ 0 [ ) ] [ [
IRENAULT DE MEXICO IMRAGE RS [ [ (] LN [ ] ] [} [ 0 33| 1432
RENAULT DE MEXICO R12 P 0 648 | 7747] 8235| 9746 9422 ] 80| 7442 0 413 737
IRENAULT DE MEXICO iR 12 ROUTIER P 0 [} [} [ 0 [ [ [ 0] 3260] 6510
RENAULT DE MEXICO R 12 ROUTIER GUAYIN P [) a 0 0 [] 0 [] 0 [] 989| 2173
IRENAULT DE MEXICO iR 12 TL SEDAN P [ [ [} 0 [} [ [ 07 SE0| 204 [
RENALLT DE MEXICO IR12TS4PTAS P [ ] [] [} [J 1689 2412 1,844 18371 2383 306
RENAULT DE MEXICO ‘R18 P 0 [ [ [} [} [ [ 0 [} 0] s3a1
RENAULT DE MEXICO IR 18 GUAVIN P [] [] 0 [ 0 [] [) 0 0 [) a
[RENAULT DE MEXICO iR10 SEDAN 4 PTAS G 3485|3506 116 [ 0 [ o [ 0 [} [
RENAULT DE MEXICO R12 G GUAYIN i P [] [] [] 1,183 2528 2299 2,394 2,161 1,639 Exx) []
[RENAULT DE MEXICO R4L ST WAGON [P 1,526 1,805 1,716 1.665 2,784 2083 1,768 2 0 [] []
RENAULT DE MEXICO RS i P [] [ [ 0 [] 0 [] [] 5525 3.185 3399
RENAULT DE MEXICO RSTL P [} 0 [} 0 0 0] 8875| 68® 0] 23] 152
RENAULT DE MEXICO RES SEDAN 4 PTAS TP S737] 6501 4845] 2805) 4465) 2215 ] 0 0 [} 0
[VOLKSWAGEN DE MEXICO__IATLANTIC 2 PTAS TP [ ) ¢ [} [} [ 0 [ ] [ [
VOUKSWAGEN DE MEXICO _|ATLANTIC 4 PTAS P ] [ 0 0 3 0 [ o} ) [ [}
VOLKSWAGEN DE MEXICO _'BRASILIA T P Q 0 [] Of 7705; 1316] 13291 7020, 303, 7038| 1087
[VOLKSWAGEN DE MEXICO 'CARIBE 2 PTAS 1P 0 0 0} [] [N [) Q 1560 176821 20908| 27916
[VOLKSWAGEN DEMEXICO _ CARIBE 4PTAS P 0 a 0 [} o} 0 0! 66921 9663 17.389] 22482
(VOLKSWAGEN DE MEXKCO _GOLF 2PTAS [ o ] 0 0 0 Q a CH [ [] []
[VOLKSWAGEN DE MEXICO _{GOLF 4 PTAS P 0 0 [1] 0 o [ [] 01 [] [J 0
[VOLKSWAGEN DE MEXICO | JETTA 2 FTAS P [] [ 0 [ 01 0 0 [‘H ] [ 0
[VOLKSWAGEN DE MEXICO _[JETTA4 FTAS P 0 0 0 0 [} [} [} 0 [ 0 0
VOLKSWAGEN DE MEXICO __{SAFARI P 251 3721 2670 2&‘ 4574 3.664 2824 8%0 926 1453 514
[VOLXSWAGEN DE MEXICO  {SEDAN P 35234| 439683 | 51014 59.793] 75870] 65550 41.746] 36349] 33028) 3I5E2| 33038
[CRYSLER DE MEXCO | BARRACUDA c 2 0 0 [) 0 a [ [] [ ] []
CRYSLER DE MEXXCO CHARGER [ 684 1.705 1147 18 [] 0 0 (] [ [J []
[CRYSLER DE MEXICO DART 2 PTAS ] 4420 4159 513! 629 7,280 7690({ 7953| 95238] 9359| 8029] 13412




PARTICIPACION CON RESPECTO AL TOTAL POR CLASE
1977-1990

X AUTOMOVILES
ARO pantie.  pusLc. or.

wrr 727,

w724
s 727
740
73
728
7no
708
714

511
49.2
4.3
s0.1
523
543

‘58t

565
$3.3
538
555
574
585
59.0
540

3

6.1

648
683
724
709
753
656
813
6824
65
685
683
854

816 .

827
884
a1

62

TotaL

ny
na
716
730
725
121
704
€99
707

CAMIONES DE CARGA

PARTIC.  PUBLIC. ORI,

+ 288

289
273
270

264

249
22
36

05

268"

L3

TotaL

"AUTOBUSES
PARTIC. - PUBLIC.. OFIC. TorAL
48 16
84718
44 15
50004
40 12
8.4 14

587

CUADRO 13
TOTAL
PARNIC. - PUBLIC. OFIC.
21000 - 1000 1000
~1000 1000 1000
1000 1000 - 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000. 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000
1000 1000 1000

PARTICIPACION CON RESPECTO AL TOTAL POR TIPO . CUADRG 13
: 1977 -1990

TIOT AL 7 GRAN:
ARTIC. . PUBLIC.  OFIC. . - TOTAL

CAMIONES DE CARGA AUTOBUSES

PARTIC.: PUBLIC, OFIC. -TOTAL . PARTIC. puuuc Loac, . TotaL

100077957 ~739-. -04 1000

32710,

1977 865

1000
1978965 . .31 21000857 S39 03 1000 1000
1978 - 088 1000 955 41 .04 1000 1000
1880067 000, 7860 37 03 1000 ;1000
RECE T T 1000..:.98.3 L. 34.:. 03°-1000 ~1000”
1982 966 1000 %64 32 04 1000 1000
1883 865 32 04 .- 1000 6.4 ‘31 05 1000 X 1000
1984 268 Ao’ 04° 1000 96.1 3.4 ‘041000 . 1000
1986 961 © 34 (05 1000 958 377051000 1000
1986 859 36 04 1000 959 37 047 1000 1000
1887 85.9 a7 04 1000 860 X3 04 1000 1000
1988 856 40 04 1000 858 7 a5 1000 160.0.
1889 953 42 0S 1000 97.3 24 03 ..1000

1000
P, 963 33 .04 1000 961 35 704 1000 . ’
DE. 05 04 04 00 . 05 04 . 01y 00
cv. 05 134 151 0.0 o5 127 . 182 :0,0 5




VEHICULOS POR TIPO Y SERVICIO CUADRO 13
: 1977-1990 i
v " AUTOMOVILES CAMIONES DE CARGA AUTOBUSES TOTAL LV
Ao N AUBUC.  OAC.  ToTAL PAATC. o TotAL PAATIC.  PUBLIC OAIC. TOTAL  PAATIC. e o TOTAL
T 2nan S ZAT0H0 LO0IPES 45500 2828 1087140 15TAF A5 8 61811 342,108 TIS2 10425 IBATAS
1978 3240504 12991 2330971 1210041 SOMS 5041 1ITMAI9 13424 5B Bed TIMIZ AATTOM NSATI 1BOI8 ATIZAM
1979 1884208 15596 JAT0543 1,071572 4463 5013 B4018 b8 RO S071.232 220348
18404 4234300 1421838 81714 5504 1, 54300 1161 33,800 $563071 234500
18282 1850074 84017 S207 S9.812 108 TRod 8259848 0.1
11012 4P57528 1754230 62447 SDEE 0433 1, 160128
16200 4870,145 1807810 62765 0220 504 141 80493
10332 5026804 2022707 6481 0972 20075 10533 8742 1505 10678
19085 5202200 2010476  T2NT 9307 2115960 10200 &4305 1,851 a8
22828 5202027 2121084 #1901 10058 2710018 10335 71080 tT88 M
227M 5300218 2197820 MDD 10280 2292070 10280 TS 1320 350541
23513 SA0A04 2238444 88.9] 10580 2433952 10737 T4l tes? ST
27309 6219104 2500202 9A)Z 14651 2704013 1129) TILMS 2046 4074 .4
T2 BTH08 479150 117,182 18477 4892017 12600 TALN J601 4IEQTE $1.0TY 11740917
1971 4890483 2027427  TL162 4708 2,103405 13809 64,190 1328 NS 20548 7080800
O.E 100790} 4024 1084000 04535 10000 AT 65900 7507 014 88 B2441 10084 102407
oV, ne e 2 s m 414 ae a2 151 42 e Ei L] 2
W makomtn,
b camiones
— ¢ sutobine
[N :
'
12,000000 I e
. 10000000 ' - :
e pae | :
0 : 2000000 { - b
B i puthe ;- -. '
8000000 =
e~ oficlles ] G .
§ ot 2 4000000 =
' L—‘ e totm
P 2000000 i - - b
: [, iy
o B
; pd -
‘ F B S 8 & ¥ EE 8y OE AR

Fuente: Anuario Eatadisea de los EUM,, SP.P.




TIPO DE ACCIDENYE
ZONA URBANA

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

ZONA RURAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL
GRAN TOTAL
COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON
COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

HERIDOS PROMEDIO POR CADA ACCIDENTE NO FATAL
4 . .;CUADRO 12

ESTIMACION
19771990

1977 1878 - 1979 - 1880 - 1981 1982 1983 1984

& ’1.53 b




MUERTOSPROMEDIO POR CADA ACCIDENTE FATAL

ESTIMACION CUADRO 11
1977-1890 : ; :
TIPO DE ACCIDENTE ) : 1881, 1982 1883 1984 .. 1985 1986 . 1987 . 1988 711939 :

ZONA URBANA

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

ZONA RURAL

COLISION CON OTRO V, DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

GRAN TOTAL

COLISION CON OTRO V, DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL




TIPO DE ACCIDENTE
ZONA URBANA

COLISION CON OTROQ V. DE MOTOR
CCOLISION CON PEATON
COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
‘OYRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL
ZONA RURAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

GRAN TOTAL

‘COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COUSION CON PEATON
COLISION CON ANIMAL.
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
GTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

1977

2312
e

B8

4380

a7

&
19,508

1978

18,080

2287

0237

450
2]

m

8o

34229
20503

28T

8210

1979

10,883
e

0323

513
2818

HERIDOS DE RESPONSABILIDAD CIVIL

1980

12113
19205

ran

iz
234

17234
2155

207

psi

1981

551
284

S

13520

1518

14

ESTIMACION
1977-1990

1982 1983 1984
12578 10806 11504
1820 1754 18140
1408 1518 192
0 260 N8
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- DISTRIBUCION DE HERIDOS POR ZONA Y TIPO DE ACCIDENTE CUADRO 10

ESTIMACION
1977-1990
i
) . - .
TIPO DE ACCIDENTE ..o -A97T ;1978 .. 1979 . 1980 ' 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1930 PROM. D.E.C\V.
|

ZONA URBANA e
COLISION CON OTRO V. DE MOTOR 1O T NI L NS 26515 TS N2 D008 8T 2896 AW 2524 078 1 I8 450 188
COLISION CON PEATON 1962 10007 TITGN T - 19205 T 207% 18828 17404 18140 20915 18235 148 2008 29755 M2 WA 330 16t
COLISION CON ANIMAL BoowS s w5 1 1 ) 27 [ 2 “ 1 17 Y]
ACCIDENTES DE UN S0LO VEHICULO 339 o284 634 4090 | SBAS SDI8 ABTD 4852 5z SOR3 B8 5208 SM2  4TH 5099 AWM 29
OTRO TiPO DE ACCRENTES 4309 45M 3060 2885 2540 2810 38N 35 4K 4812 3B 45W 76N 4958 4123 1310 s

TOTAL Wi 20 ey Ssm SATS S e 698 ST SN SN2 S0 suz 00, RMS 678 128
ZONA RURAL
COLISION CON OTRO V, DE MOTOR 8761 D80 A 10243 1,M8  M27 1050 IS0 10384 11808 10454 1081 OS2 10416 10864 K% 78
COLISION CON PEATON S 243 2818 2M8 260 260 247 2841 234 28R 25 246 IS - 44T 27 M s
COLISION CON ANIMAL % Az 48 2 s 2w 34 W 40 am  m W n.ous o x o m 3o
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO 1238 8,773 9545 0,850 2381 8024 8381 2.636 12834 10998 1207 1,138 13578 12899 10413 2075 199
'OTRO TIPO DE ACCIDENTES 257 1,420 1235 1,187 1284 1248 1,155 1176 149 1345 134 129 254 2,70 148 M 34

TOTAL 19046 2808 2500 2868 2710 249 293 . 28 M ;s AMS 25a0 Mtk 0720 258 aam 2t
GRAN TOTAL
COLISION CON OTRO V. DE MOTOR 27285 29,655 23553 34,463 7681 28058 31,802 s w585 ar003 47954 k30 mm I3 f J“l, i “57. . ‘fﬂv‘
COLISION CON PEATON 1986 20503 2050 20855 2B M58 WM 078 N2 ST DM 258 R 209 2281 34 B8
COUSION CON ANIMAL % xw sz W0 8 2 W W & a0 M M ™ . 17 M
ACCIDENTESOEUNSOLOVEHICULD 10587 11817 15888 12940  W437 14082 13261 W45 1062 16082 20767 183G 19780 177M 15317 34005 200
GTRO TIPO DE ACCIDENTES 5166 SI4 431 41z 18N 406 4178 SO0 PSS 6157 X3 SAR 081 16R 554 187 304

TOTAL 8290 68057  MmS T WSS TBISE 83541 TSZT  MATS 41238 D637 80680 4268 B0 TR DM 117



TIPO DE ACCIDENTE
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TiPO DE ACCIDENTE
ZONA URBANA

COLISION CON OTRO V., DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COUSION CON ANIMAL
ACCIDENTES OE UN SOLO VERICULO
‘OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL
ZONA RURAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL.

ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIOENTES

TOTAL

GRAN TOTAL

COLISION CON OTRO V. OE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES DE UN SOLO VERKULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES
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TIPO DE ACCIDENTE
ZONA URBANA

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISIOH COM PEATON

COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULD
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL
ZONA RURAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULD
OTRQ TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL
GRAN TOTAL
COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON
COLISION CON ARIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO

OTRO TIPQ DE ACCIDENTES

TOTAL
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TiPO DE 'ACCIDENTE
ZONA URBANA

CQUSION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIOENTES.

TOTAL
ZONA RURAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES O UN SOLO VEHICULD
OTRQ TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL
GRAN TOTAL
COLISION CON OTROV. DE MOTOR
COLISION CON PEATON
COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TiPO DE ACCIDENTES
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ACCIDENTES POR ZONA Y 'TIPO CUADRO 8B

NO FATALES
1977-1990

TIPO DE ACCIDENTE 1977 1978 1979 1980 1981 1582 1983 1984 1985 1986 1987 1983 1989 1990 PROM. D.E.CV.
ZONA URBANA

‘COLISION CON OTRO V. DE MOTOR 1259 13262 14401 16182 17,745 17,184 14204 153719 17450 17.032 8435 16,63 |2 16346 18,193 4183 259
COUISION CON PEATON 12,141 12,123 1nan 12829 13828 12564 Rikrid 12125 14217 12,770 1388 12237 13974 12528 12845 848 66
COLISION CON ANIMAL 9 ] ” 15 0 7 ] 9 n s [ 16 2 n 1" 6 ss52
ACCIDENTES DE UN 50LO VEHICULO 2265 1907 4205 2732 33 335 3261 330 353 34 &S J40 272 33 J48 108 20
OTRO TIPO DE ACCIDENTES 2914 3040 2052 1594 1705 1875 200 25710 3,151 3254 3011 2992 2604 59 2695 647 240

TOTAL 29525 00 RST 0752 WIS WSS M2 3N 3423 6524 51957 26311 30314 3SH02 JSMM 5584 158

ZONA RURAL . ‘

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR 3292 2845 4002 3896 4116 4282 4529 4599 LRI ) 4842 49 ) 4401 252 2924 2094 62 s
COLISION CON PEATON n 638 B35 893 s 1005 1055 1078 a4 1,009 1048 . 3007 1063 1254 . 9" 144148
COLISION CON ANIMAL % % 188 ] st [ W m 180 1 153 “l e K2
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULD 2,720 2527 3264 3366 3458 448 354 3834 43U 4138 Sx‘( . 4584 - ..M

‘QTRO TIPO DE ACCIOENTES a2 409 418 484 AT4 ATE 94 L) 543 506 552 s’ -3

TOTAL 1457 65T BT BSOS 929  SM9 034 1082 10243 10429 108610 800

GRAN TOTAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR 15888 16003 18403 20078 21881 21468 18T 20078 21620 2140 RaM "z0087"

'COLISION CON PEATON 12858 12821 12,758 REks 7] 14,364 13569 12776 13200 REAL 13 14284 13816

COLISION CON ANIMAL. 05 9 125 1M 10 2 158 "2 \L+3 166 153 .l
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO ASE5 44 TGP 6088 685 GBO)  6MS. 724 Sa7  1sm  tisw 78

GTRO TIPO DE ACCIDENTES 3236 a9 24T 2438 2079 2351 257 300 3SR 9760 356 3198

TOTAL 37082 S0 A1 42449 45850 44288 400 N7 49055 48767 63338




_ACCIDENTES POR ZONA.Y TIPO. . . . cuRosa
FATALES L e
19771990

TIPO DE ACCIDENTE 1977 1978 - 1979 . 1980 - 1981

ZONA URBANA

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
QTRO TIPQ DE ACCIDENTES

TOTAL
ZONA RURAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULD
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL
GRAN TOTAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL

ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL



TIPO DE ACCIDENTE

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VERICULO
OTRO TiPO DE ACCIOENTES

TOTAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

CCOLISION CON OTRO V. DEMOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VEHICULD
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

COLISION CON OTRO V. DE MOTOR
COLISION CON PEATON

COLISION CON ANIMAL
ACCIDENTES DE UN SOLO VERICULO
OTRO TIPO DE ACCIDENTES

TOTAL

1977

75020
[

)
16,128
2007

93545

92,563
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830
22666
5524

136647

Fuente: Anuario Exladistico do los EUM, 5 PP.
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L 23 47 BN R

1746 1250 1,830 1579 1814

355 342 ns 350 3aQ
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AT

COLISION Can G COLISION CON

omonFo0E:
ARO VEHIEULO - PEATON B

CEa7 138,647
6,839 ;. 468 147,117
5785 ' 35. 166,219
5836 32" 181,258
(5,887 0 "2 - 205,540

1977 . 92,583 678 15144 119 .

1978 100,523 683 15250 104
1979 112,569 67.7 14743 69
1980 124,056 684 1587t 88
1981 139,213 67.7 17,213 - 8.4,

1982 135576 667 15695 ° 7.7 6,155 “ "3.07 7203,113
1883 124,708 67.3 15,102 8.1 5,904 3.2 .-'185,430
1984 128,044 661 15485 8.0, 1,509 38 .193,820 -
1985 . 140,220 666 17,848 -85 7359 35 .7210,427 -
1986 135,567 67.2 16303 8.1 7527 3.7 201,680
1987 136228 672 17,565 87 6,890 34 202,823
1888 135634 666 16826 8.3 7,320 36. 203,856
1988 144,162 692 17,414 .84 8,500 4.1 208,407
1990 156,420 722 16028 74 9,000 42 216,555
P, 128,985 67.8 16,185. 86 6,867 36 180,103
DE. 17,999 15 1,040 - 1.0 1,083 0.5 24376 ..
155 137 128

[-ATA 133 22 64 115

~——W——g, conotrov.

=== e Gonp.

scc:deun sy,

——o—" ¢l e, animal

Fuenta: Anuario
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