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CARTA DEL PRESIDENTE
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GREGORIO GIL DE ROZAS BALMASEDA

Presidente del Instituto de Actuarios Espafioles

Estimados colegiados.

El nimero 45 de la Revista Actuarios se centra en una
realidad palpable en nuestras calles: los nuevos modelos
de movilidad. Estos nuevos modelos, enfocados hacia el
servicio mas que a la propiedad, son vehiculos tecnolé-
gicamente mas avanzados y con energias mas limpias,
vehiculos de movilidad personal mas livianos para los
centros urbanos y son disruptivos.

Hay una creciente preocupacion en la sociedad y en el
sector asegurador por como se asegura y como se cubre
la responsabilidad de los usuarios de estos vehiculos.

La Direccion General de Trafico no ha estimado nece-
sario un seguro en los patinetes, pero si condiciona su
uso a limites de velocidad y a elementos de visibilidad.
Los Ayuntamientos avanzan mas lentos que la tecnolo-
gia, y sus Ordenanzas de Movilidad quedan obsoletas.
Y hemos visto ya, para desgracia de todo, accidentes
con victimas mortales por atropellos de peatones con
patines eléctricos. ;Seremos capaces de que exista un
equilibrio, una adecuada normativa y coberturas de los
riesgos?

Hemos querido contribuir a este debate y a esta re-
flexion sobre este tema que no es menor.

Recientemente se ha celebrado la XXV Cumbre de
Naciones Unidas sobre Cambio Climatico (COP 25). Esta
Cumbre se ha celebrado en Madrid porque una nacién
hermana de Iberoamérica, la Republica de Chile, atra-
viesa momentos dificiles. Los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, la Responsabilidad Medioambiental, o las
inversiones verdes, son temas que querremos tratar en
el siguiente nimero de nuestra revista. Nuestro sector
se dirige cada vez mas a la formulacion de nuevos pro-
ductos financiera y socialmente sostenibles, y sera una
ocasion de poner en valor nuestra contribucién en esta
materia.

A continuacion, realizaré un balance de la actividad
del Instituto en el segundo semestre de 2019, como ven-
go haciendo en todos los nimeros.

Siguiendo la linea de estrecha colaboracion que man-
tenemos con la Direccion General de Seguros y Fondos
de Pensiones, hemos participado en el proceso de Estu-
dio de impacto relativo a la renovacion de determina-
das tablas biométricas, aportando la vision técnica de
la profesion. Nuestro papel como Colegio Profesional,
contribuyendo a crear valor con nuestro asesoramien-
to y participacion en la transposicion de Directivas de
la Union Europea, en las Bases Técnicas Actuariales del
Baremo de Autos, o en la Circular del SFCR, son buenos
antecedentes y casos de éxito de cual es nuestra obliga-
cion legal, especialmente desde que este ano reconocie-
sen al Instituto como una de las entidades de consulta
de la Autoridad Macroprudencial Consejo de Estabilidad
Financiera (AMCESFI).

En materia de formacion, liderada por la Escuela de
Practica Actuarial y Financiera (EPAF), hemos previsto
para 2020 un calendario de cursos y seminarios de ac-
tualidad y utilidad. No voy a extenderme en relacionarlos,
pues estan disponibles en la web www.actuarios.org.

Si quisiera detenerme en que en la Il Edicion del
Curso de Funcion Actuarial hemos dado cabida como
asistentes a miembros de cinco reguladores de la Aso-
ciacion de Supervisores de Seguros de América Latina
(ASSAL). Solvencia Il es un caso de éxito, en América
Latina asi lo reconocen, y creo que los actuarios espa-
fioles podemos ayudarles a implementar sistemas ga-
rantistas como este, pues tenemos el conocimiento y el
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idioma necesarios para fortalecer los nexos y las alian-
zas necesarias para complementarles en el logro de ese
ambicioso objetivo.

Este mes de diciembre hemos entregado las primeras
15 acreditaciones como Certified Enterprise Risk Actuary
(CERA) a actuarios en Espafia. CERA es una acreditacion
global de riesgos empresariales ERM, de la que forman
parte mas de 5.000 actuarios a nivel mundial.

También hemos colaborado muy estrechamente
con la Comisién de Reconocimiento de Cualificaciones
Profesionales del Ministerio de Economia y Empresa, y
conjuntamente hemos elaborado el Temario para las
pruebas de Aptitud de aquellos actuarios europeos que
quieran ejercer la profesion en Espafia, y no puedan rea-
lizar una practica profesional tutelada en nuestro pais.

A finales del mes de octubre presentamos el “Informe
del Instituto de Actuarios Espafoles sobre la situacion de
la Seguridad Social: situacion actual y perspectivas futu-
ras”. Este informe fue coordinado por Enrique Devesa, y a
€l contribuyeron destacados expertos en la materia, mu-
chos de los cuales no figuran nominalmente por cuestio-
nes de compliance de sus entidades. A todos ellos, nues-
tro agradecimiento. Nuestro objetivo principal al elaborar
este informe era mostrar la imagen de como estd el siste-
ma, concienciar de la necesidad de abordar reformas que
garanticen un sistema publico de pensiones, y reivindicar
la perspectiva actuarial como elemento imprescindible
para nuestro sistema publico de pensiones.

A nivel internacional, son varios los hitos que puedo
destacar de este segundo semestre.

Por unlado, ya hay un nuevo Core Syllabus de la Actua-
rial Association of Europe (AAE), aprobado en la Asam-
blea General, al que las Universidades que imparten
el Master Oficial en Ciencias Actuariales y Financieras
deberan adaptarse. Incluye algunas novedades como
el data science y el profesionalismo, que muchas ya lo es-
taban abordando con anterioridad. Trabajaremos desde
la Comision de Universidades con las Universidades para
su exitosa implantacion.

En esa misma Asamblea tuvimos ademas dos buenas
noticias, muy destacadas. Un miembro del Instituto, Luis
M Saez de Jauregui, fue elegido miembro del Board de la
AAE, a quien publicamente doy la enhorabuena desde esta
tribuna. Se dirimia también qué pais albergaria en 2021 el
European Congress of Actuaries ECA2021. Se presentaron
varias candidaturas, entre ellas la del Instituto de Actuarios
Espafioles, y fuimos elegidos. Asi que Madrid dara la bien-
venida a la comunidad europea de actuarios en junio de
2021, y tendremos la ocasion de demostrar el alto nivel de
nuestra profesion a nuestros colegas europeos.

Enlo que respecta de la International Actuarial Associa-
tion (IAA), se ha aprobado un nuevo estandar profesional,
el ISAP4, especifico para IFRS17.Y en el seno de la IAA se ha
aprobado la creacion de un comité denominado Strategic
Planning Committee, al que hemos presentado candidatu-
ra, y también hemos sido designados miembros del mis-
mo. Sera nuestro Director General, Javier Olaechea, quien
nos representara en este importante ejercicio de definicion
estratégica para la profesion a nivel global.

Por ultimo, queria hacer un breve resumen de mi man-
dato que se acerca ya a su fin una vez que se han convo-
cado nuevas elecciones.

El balance que realizo de estos casi cuatro afios es muy
positivo ya que hemos iniciado un proceso de moderni-
zacion de la institucion. Destacaré algunos hechos im-
portantes. Se contratd un Director General, que nos esta
ayudando a posicionar al Colegio en cotas muy elevadas;
se ha consolidado la relacion con la DGSFP, [a AAE y la 1AA;
hemos revalorizado nuestra sede colegial tras una reforma,
lo que nos permite no sélo dar mas valor a nuestro acti-
Vo sino a mejorar los servicios; se ha renovado la web y su
area privada; la EPAF ha organizado mas cursos que nunca,
de una calidad maxima e incluso se ofrece ya formacion
on-line; hemos elaborado el primer estandar profesional
en Espafia, con la Guia de autorregulacion de la Funcion
Actuarial bajo Solvencia Il; hemos participado en el grupo
de trabajo del Ministerio de Sanidad para |a elaboracion de
un aun inconcluso “baremo sanitario”; hemos aprobado
nuestro sistema de acreditacion de formacién continua
CPD que entra ya en su segundo afio; se ha implantado un
“Codigo de Buen Gobierno” para mejorar la gobernanza co-
legial; organizamos los “Spring meetings” de la AAE en Ma-
laga (abril 2017); el Presidente de la IAA realizé una visita
institucional a Espafa; nuestras publicaciones Anales del
Instituto y Actuarios han elevado su nivel cualitativo con-
siderablemente; nos hemos posicionado en LinkedIn, su-
perando los 1.900 seguidores en 2 afios, mas que nimero
de colegiados tenemos; y todo ello con unas finanzas muy
saneadas, incrementando el ndmero de colegiados hasta
1.715y el nimero de empresas colaboradoras y patrocina-
doras, asi como de colegiados que colaboran con nosotros.

No obstante, debéis ser vosotros, los colegiados, los
que juzguéis la labor de esta Junta que ha tratado de de-
jar un legado mejor del que recibid y seguir subiendo el
liston para la siguiente.

Os agradezco enormemente la confianza y el apoyo
que nos habéis prestado. Me siento muy orgulloso de mi
larga trayectoria de estrecha colaboracion con nuestro
Instituto en muy diversas funciones desde hace ya mas
de 14 afios, sirviendo los ultimos cuatro afios como Pre-
sidente. Estoy mas orgulloso que nunca de ser Actuario.
Gracias a todos.

w|actuarios
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ENTREVISTA

Olga Sanchez

“El riesgo, la materia prima de nuestro
trabajo, lejos de desaparecer, crece ),
como la energia, se transforma”

Eres una de los actuarios con mas influencia en Espaia
y estas incluida en la lista Top 15 Directivas del Instituto
Coordenadas. Sin embargo, te hemos escuchado decir que
eres actuario casi por casualidad y que fuiste aprendiendo
a amar la profesion conforme la ejercias. Parece que hu-
mildad y profesionalidad suponen para ti un real lema de
vida. ;De actuario por accidente a la cima de la profesion?

A mi me gusta pensar que en la vida cuando las cosas
pasan es por algo. Yo decidi hacerme actuario porque,
cuando estudiaba, uno de mis profesores me comenté
que era una profesion en la que no habia desempleo.
Espafia, en los ochenta, atravesaba momentos sociales
duros y yo y mi entorno, en un barrio de Madrid, vivia en
primera linea lo que significaba tener un empleo, una
estabilidad y un futuro. Entonces, decidi ir a por ello, me
dieron la oportunidad en AXAy a por ello fui.

Si soy sincera, no pensé entonces en ser la
CEO de una multinacional como AXA
en Espafia y tener un equipo de
casi 3.000 personas repartidas
por todo el pais. Pero hoy, ya
con mas edad, me doy cuenta
de que si crees en ti, con tra-
bajo, esfuerzo y un poco
de suerte todo es posi-
ble. Yo soy una persona
normal, una chica criada
en un barrio de Madrid
que estudio en colegios
y universidad publica y
que con mucho trabajoy
esfuerzo he llegado a CEO.
Por eso me gusté mucho el
nuevo lema de marca de AXA
“Know you can” porque creo
que si crees en tiy tie-
nes la ayuda necesaria

todo es posible.

Eres la primera mujer CEO de AXA, una de las primeras
compaiiia de seguros en Europa y el mundo. La pregun-
ta, ¢desvela una anomalia o supone el reconocimiento
de la efectiva igualdad entre hombres y mujeres?

Lamentablemente adn nos queda mucho por recorrer en
igualdad. Soy la tunica CEO del sector asegurador muijer
de las 20 primeras compafifas en Espaia. Cuando el 50%
de la poblacion en Espafia es mujer es dificil pensar que
las estructuras organizativas no reproduzcan esta situa-
cion. Tenemos que trabajar en garantizar la igualdad de
oportunidades, no sélo de género, sino también en otros
aspectos como la edad o la discapacidad. Ya no habla-
mos solo de diversidad, tenemos que contar con organi-
zaciones diversas, como la sociedad, como la vida, pero
en las que la inclusion sea una realidad.

Esta demostrado que econdmicamente las organiza-
ciones que gestionan la diversidad e inclusion de mane-
ra proactiva son mas productivas y, por tanto mas ren-
tables. Soy una firme convencida del valor que aporta
contar con una compaiiia en la que hombres y mujeres
trabajen en condiciones reales de igualdad y, ademas,
tengo la suerte de trabajar en una compariia que se lo
creey lo ejerce.

Un actuario al frente de una compaiiia de seguros es una
garantia de capacidad técnica y de compromiso ético
con los clientes. Asi lo demuestra tu apuesta clara, y de
toda la profesion, por Solvencia, por poner un ejemplo
concreto. ;Qué hay de las obligaciones con los accionis-
tas? ;Puede compaginarse los intereses, a primera vista
tan diferentes, de empleados, clientes y accionistas?

Una empresa es un ecosistema en el que todas las par-
tes son necesarias y cuya supervivencia, presente y futu-
ra, depende de la armonia en su convivencia. La rigurosi-
dad técnica es imprescindible pero tenemos que hacerla
compatible con los intereses, principalmente, de los
clientes, los comerciales, del accionista y de la plantilla.
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La historia esta llena de ejemplos de empresas que
han dado mas importancia a uno de sus stakeholders y
han fracasado. El éxito esta en conseguir una orquesta
en laque cada uno de los componentes brillay que en su
conjunto el sonido es maravilloso. Si quitas uno, restas
energia, si quitas otro, le quitas magia. Todos son nece-
sarios para conseguir una gran composicion.

La empresa actual se concreta en una organizacion
compleja que resulta inclusiva, en que los diferentes se
complementan y suman, con vision ambiental y respon-
sabilidad social. ;De qué manera despliega AXA estas
cualidades para afrontar un mundo complejo?

Esta en nuestro ADN. Como compafifa de seguros trabaja-
mos de gestionar riesgos y conocemos de primera mano lo
que supone no gestionarlos o prevenirlos. En este sentido,
somos conscientes de los riesgos presentes y futuros y los
trabajamos proactivamente, especialmente a través de la
Fundacion AXA en dreas como el medioambiente, la segu-
ridad vial o la salud con acciones proactivas, e incluso, con
la denuncia de su existencia. Tenemos un rol de responsa-
bilidad como actor social relevante que hemos de ejercer.

El cambio es una constante en nuestro tiempo, pero en el
sector es casi una exigencia. Riesgos medioambientales,
ciberterrorismo, problemas de seguridad internay externa
en Occidente, crecimiento y caos en otras areas del mundo,
nuevas hegemonias, envejecimiento de la poblacion, nue-
vas alertas sanitarias... ;§Como puede el sector dar cuenta
de su vocacion, que es ofrecer seguridad a las familias y a
las empresas? ;como puede tu gente cuidar de la gente?

Con conocimiento, profesionalidad y vocacién de servicio.
Yo tengo claro que todo se puede copiar, los procesos, los
productos, la tarificacion, etc... todo, menos las personas,
menos su compromiso, su trabajo en equipoy su vocacion
de servicio. El hecho de situar al otro por encima del “yo”
es vital, trabajar en equipo y ser consciente de la impor-
tancia de nuestra labor. Sabemos que el riesgo, la mate-
ria prima de nuestro trabajo, lejos de desaparecer crece
y, como la energia, se transforma. Ahi tenemos que estar
rapidos y llegar los primeros a gestionar nuevos riesgos
(como las nuevas formas de movilidad) y agiles (dando
respuesta a las necesidades de los clientes).

Me gustaria concretar dos retos: los bajos o nulos tipos
de interés y la insuficiencia de los sistemas publicos de
pensiones a futuro, ambos temas ademas manejados
en ocasiones desde el corto plazo y el calculo politico,
cuando no desde un abierto populismo. ;Qué propues-
tas puede ofrecer la profesion actuarial?

Aqui la respuesta sélo puede ser una: el conocimiento.
La transparencia ante la situacién actual es vital y los
actuarios hablamos con la rigurosidad del hecho. No ha-

blamos en clave politica sino en modelos predictivos. Es
fundamental sacar del debate politico (y mas en estos
tiempos) temas que deberian ser de Estado.

Una pequeia reflexion sobre la profesion. ;Qué va a ne-
cesitar el actuario en el futuro? ;herramientas técnicas,
habilidades sociales, compromiso ético, formacion a lo
largo de la vida, cooperacion profesional? ;Qué va a ne-
cesitar el actuario del Instituto Espaiol de Actuarios, su
lugar natural de encuentro?

La vision técnica se queda coja si no se acompafia con
la vision de negocio. Siempre digo que un actuario debe
trabajar en binomio con negocio, su conocimiento debe
servir para captar y mantener nuevos clientes y hacerlo
de manera sostenible. El actuario debe salir, si alguna
vez estuvo, de su modelo relacional y laboral endogami-
co para pasar a ser una parte mas, aunque fundamental,
del ecosistema que es una empresa. En este sentido, el
Instituto Espafol de Actuarios, tal y como hace, es un
punto neuralgico para el encuentro de los profesionales
del sector, un sitio donde aprender de los comparieros y
donde compartir visiones del mundo.

Cuando entrevistamos a un actuario siempre pedimos
qué consejo le daria al joven colegiado que empieza
ahora su carrera. Ademas de ese consejo general, ;tiene
sentido ofrecer alguna sugerencia especifica a la joven
actuario colegiada que empieza?

Yo les dirfa lo mismo, independientemente de si es un
chico o una chica, que amen su trabajo, que se abran a
todo aquello que les aporte, que se apasionen por su
profesion y que luchen por llegar tan alto como quieran.
Cualquier cosa es posible si tienes el respaldo suficiente,
la energia y las ganas.

w1 actuarios
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Aseguramiento de los Dispositivos de
Movilidad Personal Autopropulsados

los patinetes eléctricos las aseguradoras han estado,

cada una a su manera, devanandose los sesos para
ofrecer un producto asegurador capaz de aprovechar la
corriente de consumo con un producto que permita abrir
una nueva linea de negocio con una visién mas o menos
cortoplacista. Las noticias respecto de accidentes, atrope-
llamientos e incluso fallecimientos en los que se ha visto
involucrado un PMD no han hecho sino acrecentar el ansia
aseguradora de las entidades. Ahora bien, para afianzar un
negocio de futuro y no una mera captura oportunista de
unos cuantos miles de euros, hay que analizar previamente
dos temas de gran trascendencia en el disefio de un posible
producto asegurador para PMDs:

S i no antes, desde el boom de hace dos navidades con

» El dmbito normativo sobre el que se asienta el se-
guro, asi como su obligatoriedad.
> Laauténtica necesidad del cliente.

Cualquier oferta aseguradora que no haya realizado
un analisis concienzudo de estos dos temas no pasara
de ser un producto de colocacion, un microseguro de dis-
tribucion masiva a través del comercializador del PMD
que deberd abonar unas comisiones elevadisimas con
una prima muy reducida, que pase casi desapercibida al
comprador del dispositivo, y por tanto un producto ex-
tremadamente pequefio en todos los sentidos.

AMBITO NORMATIVO. ;SEGURO OBLIGATORIO
O VOLUNTARIO?

H asta la fecha no se ha desarrollado una normativa de
ambito nacional respecto de los PMD. Esta situacion,
que hay quien la visualiza como una gran oportunidad, pue-
de convertirse en un enorme lastre sino se desarrolla un pro-
ducto con la responsabilidad y precision necesarias. El hecho
de que sélo haya normativas locales referidas, normalmente,
a la obligatoriedad de su circulacion en vias convencionales
y al uso de algun elemento de proteccion (casco) situa al
potenciar asegurador de PMD en un terreno de riesgo y de
incertidumbre que conviene sopesar con sumo cuidado.

(PMD): joportunismo o negocio de futuro?

ALBERTO MERINO PALOMAR

Actuario

Por un lado, en lo que atafie a los dafios que puedan
ocasionarse con motivo del uso de estos dispositivos, y
por tanto en la responsabilidad civil que de ellos dima-
nare, la falta de obligatoriedad de aseguramiento, y por
tanto de capitales asegurados de referencia, puede ten-
tar a las aseguradoras de ofrecer coberturas de respon-
sabilidad con capitales que, a la vista de un usuario no
experto en materia aseguradora, puedan resultar mas
que suficientes, pero que seguramente no lo seran a los
ojos de un juez que tiene en la mente las indemniza-
ciones derivadas de accidentes de trafico. Un capital de
30.000 €, que podria ser visto por un cliente de la calle
como una buena cobertura, apenas seria suficiente para
indemnizar unas lesiones permanentes leves, en ningun
caso para lesiones graves o un fallecimiento. Y, por des-
gracia, casos de esos ha habido. ;Querria una asegura-
dora someterse al enorme riesgo de que una sentencia,
araiz de la accion directa de un perjudicado, desoiga los
limites de capital asegurado (cosa que no ocurriria por
primera vez) y le imponga una indemnizacién que mul-
tiplique por 10 el capital asegurado, dejando a dicha ase-
guradora la imposible tarea de recuperar del causante y
cliente suyo el exceso sobre la suma realmente cubierta
por la péliza? ;Querria dicha aseguradora someterse al
criterio del dafo objetivo en el uso de los PMD, cuando
no estan calificados estos como elementos de riesgo y
por tanto la reparacion del dafio, a priori, deberia ser so-
pesada en términos de culpa del causante?

Otra cuestion no menos importante, derivada de la
inexistencia de un registro publico de este tipo de ve-
hiculos, es la dificultad para demostrar la propiedad de
un PMD, asi como de la identidad del causante de unos
posibles dafos. En el caso de una infraccién de trafico el
tema se resuelve de una manera expeditiva, pero practi-
ca: si no se puede corroborar la identidad del infractor,
este sera el propietario del vehiculo. ;Es justo? No. Es
practico. Si el coche lo conducia mi cufiado, ya me en-
cargaré de que reconozca ante la autoridad pertinente
su culpa para no tener que acarrear yo con la sancién y
la eventual pérdida de puntos de mi carnet. En el caso
de los PMD no puedo siquiera determinar la propiedad
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del dispositivo, y si un infractor se da a la fuga tras oca-
sionar dafios a un tercero (cosa que ocurre incluso en los
controladisimos vehiculos automéviles), la impunidad
esta servida. Eso obliga a las aseguradoras a ingeniar
procesos para describir el objeto asegurado en términos
administrativamente farragosos, con nimeros de serie
interminables, marcas desconocidas, etc.

Y si a alguna aseguradora se le ocurre ofrecer una co-
bertura de accidentes para el conductor o usuario del
PMD, ;a quién asegurara? ;Al propietario exclusivamen-
te? jAl conductor del PMD en el momento del accidente?
{Y si se trata de un menor que ha recibido el PMD como
regalo navidefo, podria haber casos de tomador diferen-
te del asegurado? Demasiadas incognitas, por no hablar
de las dificultades de demostrar la causa del accidente
al tratarse de un vehiculo no regulado y cuyos darnos
externos pueden ser leves en relacion con las lesiones
padecidas con su uso... Eso obligara, dentro de la logica
de negocio asegurador, a ofrecer coberturas de mucha
menor frecuentacién por miedo al fraude: fallecimien-
to o invalidez absoluta y permanente, coberturas que al
usuario urbano de un PMD le resultan mas que lejanas,
por graves que sean sus consecuencias.

En cualquier caso, una legislacién a nivel estatal (o
autonémico, como la responsabilidad civil de perros
peligrosos... pero nunca local) estableceria un marco de
actuacion estable y, por tanto, seguro desde un punto
de vista juridico que deberia ser exigido por todos los
actores sociales para evitar que estos dispositivos aca-
ben generando una leyenda negra que acabe con ellos
de manera definitiva.

¢Y SIPREGUNTAMOS AL CLIENTE?

La preocupacion de las aseguradoras por ofrecer solu-
ciones a sus potenciales clientes parte, en demasia-
das ocasiones, de lo que la aseguradora quiere ofrecer,
de coberturas con rentabilidad elevada, coste operacio-
nal reducido y, en general, que den poco trabajo y buen
margen. Justo lo contrario de lo que, seguramente, de-
sean los clientes.

No obstante, la primera pregunta es la mas sencilla de
formular y la mas dificil de responder: ;quién es el clien-
te? Probablemente hay dos tipos bien diferenciados: los
menores agraciados con un regalo de Navidad con capaci-
dad de autopropulsarse a una velocidad mas que respeta-
ble, ya que algunos de ellos superan los 40 kilometros a la
hora; y los adultos que, en un entorno urbano, utilizan el
PMD para desplazamientos del domicilio al trabajo, como
complemento del transporte publico, como sustitutivo de
las bicicletas publicas, etc.; este segundo grupo sera, casi
con toda certeza, un usuario mas intensivo del dispositivo.

Vistas las caracteristicas de unos y otros, parece pre-
sumible que las necesidades de unos y otros sean dife-
rentes, sobre todo por la dependencia que pueden te-
ner los segundos de su dispositivo para su vida diaria,
mientras que para los primeros, en general, parece que
su uso esta mas relacionado con el ocio y, por tanto, su
dependencia del buen funcionamiento del PMD sera
menor. No seria descabellado pensar que el usuario que
tendra mas interés en el aseguramiento de estos dispo-
sitivos ser el adulto que lo ha incorporado como un me-
dio mas de transporte en su vida diaria, mientras que el
PMD considerado como elemento de ocio, y a falta de la
obligatoriedad legal de su aseguramiento, tiene menor
interés comercial para las aseguradoras.

En esta labor de defensa de la sociedad que con tan-
ta frecuencia se enarbola desde las entidades, y en un
heroico intento de evitar una escalada de preocupacion
social derivada del uso de los PMD, la primera cobertura
que parecen dispuestas a ofrecer las entidades es precisa-
mente la de la responsabilidad civil, eso si, aprovechando
la ausencia de legislacion para suscribir capitales irriso-
rios comparados con los necesarios para hacer frente a
las responsabilidades derivadas de accidentes de trafico.
Cierto es que un atropello multiple con varios lesionados
de gravedad parece poco probable por temeraria que sea
la conduccion de un PMD, pero como la realidad supera
siempre las peores expectativas, ya ha habido que lamen-
tar victimas mortales relacionadas con estos dispositivos.
Probablemente no se trate de la cobertura que mas excite
alos potenciales clientes, ni sea loque los lleve a la contra-
tacion compulsiva de un seguro para su PMD.

Otra de las coberturas comentadas es la de acciden-
tes personales. En este caso, aunque el riesgo de fraude
sea elevado, es necesario encontrar un equilibrio entre a
antiseleccion o el fraude y el interés del cliente. Las co-
berturas cuya frecuentacidn es muy baja resultan poco
visibles y, por tanto, insignificantes para nuestros clien-
tes. Por no hablar de que buena parte de los usuarios de
estos PMD son menores de edad, y ahi entrariamos en
las restricciones para su aseguramiento con indemniza-
ciones de prestacion econdmica...

Por ultimo, nadie parece haber propuesto en el merca-
do una cobertura de reparacion por averia o accidente,
de PMD de sustitucion durante la reparacion del mismo,
etc. Si asumimos que el cliente con mayor potencial de
contratacion, asuncion de prima mas elevada y, por su-
puesto, mayor continuidad con el seguro es aquel cuya
vida diaria se veria alterada por una falta de operativi-
dad o funcionamiento de su dispositivo, esta cobertura
resulta fundamental para lograr enganchar al cliente no
solo en el momento de la contratacion, sino también en
la renovacion de un seguro cuyo porvenir, apenas nacido,
es francamente incierto.

~actuarios
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La revolucion de los
desplazamientos urbanos

ivimos en un mundo en el que se estan produ-

ciendo muchos cambios y muy deprisa. El de Ia

movilidad es uno de ellos y tiene un reflejo direc-
toen las ciudades, que son el termdmetro de los nuevos
cambios que se estan produciendo en la movilidad.

En los Ultimos los afios han proliferado en las ciudades
medios de desplazamiento individual que en ocasiones
estan generando problemas de convivencia entre los
distintos usuarios de la via. El espacio es finito y es res-
ponsabilidad de todos crear en las ciudades, espacios de
convivencia entre ciclistas, motoristas, peatones y vehi-
culos de cuatro ruedas.

Y ante esa realidad estamos. Somos conscientes que
el mercado es globalizado, que los cambios tecnologi-
os son muy rapidos y que los cambios normativos, en
cambio, suelen ir por detras. Actualmente la DGT esta
trabajando en una normativa de ambito urbano en dos
aspectos muy concretos, por un lado en el calmado del
trafico en las ciudades y el establecimiento de la velo-
cidad a 30 km/h en aquellas calles de un unico carril y
otra, a peticién de los principales ayuntamientos, en lo
que se refiere a los vehiculos de movilidad personal.

Lo primero que hay que hacer es dar entidad juridica a
estos dispositivos, catalogarlos y establecer una serie de
conceptos claros para que luego los ayuntamientos pue-
dan desarrollar sus ordenanzas municipales. Los VMP se
van a definir como “vehiculos” de una o mas ruedas do-
tados de una Unica plazay propulsados exclusivamente
por motores eléctricos que pueden proporcionar al ve-
hiculo una velocidad maxima por disefio comprendida
entre 6y 25 km/h. Es decir, que esta definicién engloba-
riamos a los patinetes eléctricos, los segway, hoverboard,
monociclos y un largo etcétera de dispositivos que ac-
tualmente se mueven por nuestras ciudades.

Como la propia definicion indica, seran considerados
“vehiculos”. Esta es una cuestion importante a la que
hay que prestar atencion, porque hara que les resulten
de aplicacion directa diversos articulos del Reglamento
General de Circulacién, como por ejemplo, la prohibicién
de circular por las vias interurbanas, por las aceras, de

JORGE ORDAS
Subdirector de Movilidad y Tecnologia DGT

hacerlo bajo los efectos del alcohol y las drogas o de uti-
lizar cascos o auriculares conectados a aparatos recepto-
res o reproductores de sonido.

Ademas a todos aquellos dispositivos que se encua-
dren en esta denominacion se les aplicaran las mismas
obligaciones y prohibiciones generales a la hora de cir-
cular, pero las caracteristicas fisicas que estos tengan
por construccion pueden ser diferentes, de ahi que sea
necesario clasificarlos.

La idea en la que estamos trabajando desde la DGT es
la exclusion de esta definicion de los vehiculos concebi-
dos para competicion, los vehiculos para personas con
movilidad reducida y los vehiculos con una tension de
trabajo mayor a 100 voltios de corriente continua o 240
de corriente alterna. Asimismo quedarian excluidos los
patinetes eléctricos con sillin.

Respecto al tema de los estacionamientos, es un tema
de los ayuntamientos, la Administracién Central no pue-
de ni debe decidir donde estacionar, pero el objetivo es
de no circular ni estacionar en las aceras.

En lo que se refiere al seguro, la matriculacion o el uso
del casco, asuntos que en los ultimos dias han copado
espacio en los medios de comunicacién, decir, que en
esta primera fase no nos estamos planteando entrar en
ninguno de estos temas. Necesitaremos un minimo de
tiempo para ver el desarrollo de los VMP y con la expe-
riencia y con el feedback de todas las partes implicadas
dar un paso mas y entrar a estudiarlo. Pero ahora no lo
tenemos sobre la mesa.

Por tanto, tenemos ante nosotros una revolucion si-
lenciosa en los desplazamientos en las ciudades, donde
el espacio finito tiene que ser compartido por cada vez
mas tipos de vehiculos. La idea es clara, calmar el trafico
con velocidad a 30km/h donde los diferentes usuarios
puedan desplazarse y en caso de incidencia que esta sea
la menor posible, para asi reducir el nimero de fallecidos
y heridos graves en nuestras ciudades. Todos tenemos
derecho a desplazarnos, pero todos tenemos el deber de
hacerlo de forma responsable.
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NUEVA INSTRUCCION

DE LA DGT SOBRE LOS
VEHICULOS DE MOVILIDAD
PERSONAL

En diciembre la DGT ha establecido criterios clarificadores para los usuarios, los ayuntamientos y los agen-
tes de la autoridad hasta que se publique la regulacion formal que lo recoja y que actualmente esta en tra-
mite linea con la que se esta debatiendo en la Union Europea.

La instruccion adelanta la definicion prevista para los Vehiculos de Movilidad Personal (VMP) en la modifi-
cacion en tramite del Reglamento General de Vehiculos con el objetivo de contribuir a la transparenciay a la
competencia de los operadores afectados, empezando por los propios usuarios.

Alos VMP no se les exige autorizacion administrativa para circular ni para conducir, ni seguro obligatorio.
Por tanto, no se detraeran puntos al conductor cuando esté claro que el tipo de vehiculo que conduce es un
VMP.

COMPORTAMIENTOS SANCIONABLES: conductor no adopta la diligencia necesaria

» Los usuarios de vehiculos de movilidad per-
sonal tienen la obligacion de someterse a las
pruebas de alcohol y drogas, siendo sanciona-
dos, con la misma cuantia econdmica que si
condujeran otro vehiculo.

» Al tratarse de conductores de vehiculos, tie-
nen prohibido conducir haciendo uso manual
del teléfono movil o de cualquier otro sistema
de comunicacion.

» También tienen prohibido conducir utilizando
cascos o auriculares conectados a aparatos re-
ceptores o reproductores de sonido.

» (Cascoy otros elementos de proteccion. A falta
en estos momentos de una regulacion en el
Reglamento General de Circulacion, el uso de
estos elementos se regira por lo que disponga
la correspondiente Ordenanza Municipal.

» Tienen prohibido la circulacion por aceras y zo-
nas peatonales.

» Los VMP y demas vehiculos ligeros propulsa-
dos eléctricamente sélo autorizan para trans-
portar a una unica persona, por lo que la circu-
lacion de dos personas en VMP es sancionable.

» Se considerara conduccién negligente y por
tanto punible cuando se realice conduccion
nocturna sin alumbrado ni prendas o ele-
mentos reflectantes, ya que en estos casos, el

para ser visto por el resto de conductores ni la
precaucion necesaria para evitar ponerse en
peligro.

» Las ordenanzas municipales son las que es-
tablecen las prohibiciones relativas a las pa-
radas y estacionamientos de estos vehiculos.
Desde la DGT, se aboga para que la acera sea
del peatén, pero su regulacion es exclusiva-
mente municipal.

En los casos de infracciones cometidas por me-
nores de 18 afos, los padres, tutores, acogedores
y guardadores legales o de hecho, responderan
solidariamente de la infraccion cometida por el
menor.

1 Segun lainstruccion un VMP es un vehiculo de una o mas ruedas
dotado de una Unica plaza y propulsado exclusivamente por mo-
tores eléctricos que pueden proporcionar al vehiculo una veloci-
dad maxima por disefio comprendida entre los 6 y los 25 km/h,
por lo que quedan excluidos de esta consideracion:

» Vehiculos sin sistema de auto-equilibrio y con sillin.

+ Vehiculos concebidos para competicion.

+ Vehiculos para personas con movilidad reducida.

+ Vehiculos incluidos en el dmbito del Reglamento (UE) N2
168/2013: patinetes con asiento, ciclo de motor, ciclomotores
de dos ruedas.... Se recuerda que estos vehiculos requieren de la
autorizacion administrativa para conducir, circular y tener una
pdliza de seguro, ademas del uso del casco.

Como norma general, los artilugios que no sobrepasen la veloci-

dad de 6 km/h tienen la consideracion de juguetes.

©|actuarios
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ENTREVISTA
Vicente Magro Servet

“Es preciso actuar de forma urgente y realizar una
requlacion genérica del uso de estos vehiculos de VMP”

Usted tiene dicho que en el trafico urbano tradicional
convivian dos ecosistemas diferenciados e incluso exclu-
yentes: el peatdn en las aceras y el vehiculo en las calles.
Apenas existia la bicicleta como vehiculo que utilizaba
ambos espacios y al cual se le ha acabado dotando de
su propia via, el carril bici. Sin embargo, la aparicion de
bicicletas y patinetes eléctricos amenaza con romper el
equilibrio de las ciudades. ¢Se buscara un carril ad hoc
para estos vehiculos? ;Habran de compartir espacio con
los coches o con los peatones? ;Como se pueden ordenar
las nuevas formas de movilidad personal para asegurar
la seguridad y la convivencia en nuestras ciudades?

Lo mas importante en estos casos es la “regulacion nor-
mativa”. No pueden cerrarse los 0jos a la existencia de
estos elementos de circulacion y, por ello, la regulacion
que garantice que se cumple la normativa por los usua-
rios es fundamental. Por un lado, para que los usuarios
cumplan con estos requisitos, pero, por otro en garantia
de peatones y conductores de vehiculos de motor y ci-
clomotores para estar en igualdad de exigencias y para
incluir la necesidad del aseguramiento obligatorio ante
el riesgo que por una imprudencia se pueda causar un
dafioy que de esta manera puedan quedar cubiertos los
perjudicados por accidentes cometidos con bicicletas y
patinetes eléctricos, pero regulando, también, el uso y
lugar por donde deben circular que deben ser distintos
del de peatones y vehiculos.

¢Cree usted que se debe ir a una solucion local, via orde-
nanzas municipales, o advierte espacio regulatorio para
las autoridades publicas, via por ejemplo la Direccion
General de Trafico? ¢se parece mas a un problema de
trafico o a una cuestion de convivencia vecinal?

Debe existir una normativa general en resolucion de la
DGT que fije las lineas basicas de la circulacion de estos
vehiculos a modo de directrices basicas en su uso, para
llegar a una posterior regulacién ad hoc por los propios
ayuntamientos, en cuanto al lugar de su uso. Pero, por
ejemplo, cuestiones como el aseguramiento obligato-
rio y otras deben ir en una normativa general especifica
aplicable en todo el pais.
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Los nuevos vehiculos, en su opinidn, ¢deberian identi-
ficarse mediante placas de matricula o sistemas simila-
res? ¢deberian contar con seguro obligatorio especifico
para el vehiculo? Y los conductores, ;prevé usted algiin
proceso de acreditacion de capacidades para conducir
estos vehiculos? ;una edad minima, al menos?

En efecto. Se trata de vehiculos que estan en disposicién
de causar un dafoy que entran en el concepto de riesgo,
yal crearlo debe existir una obligacion del seguro obliga-
torio, y, por descontado, un registro de usuarios y una li-
cencia a entregar a los peticionarios, exigiendo una edad
minima para circular que deberia corresponder con la
mayoria de edad. Pero el registro y la licencia deben exi-
girse y estar contemplados en una normativa nacional
en donde fijar las condiciones y requisitos de uso. Nétese
que el hecho de crear un riesgo en la circulacion debe
veniracompanado de medidas de control y de identifica-
cion de los usuarios y unas exigencias minimas de edad.

Los accidentes ocurren, y pueden conllevar responsabi-
lidades de tipo civil y penal. Para las primeras, pueden
ayudar los seguros; ;qué ocurre con las responsabilida-
des penales? ;podria incurrir un conductor de vehiculos
de movilidad personal en responsabilidad penal en caso
de accidente? ¢y en el caso de que sea un niiio el con-
ductor del VMP?

De la misma manera que en cualquier otro caso existen
responsabilidades penales por imprudencia temeraria
grave 0 menos grave que puede ser con resultado de

muerte y/o lesiones de los arts. 142 y 152 CP. La aplica-
cion del texto penal es igual en todos los casos. Deberia
restringirse su uso a los menores y ponerse el limite en
mayor de edad, ya que se exige una pericia en la conduc-
cion ante el estado de riesgo que se origina en la con-
duccion.

Para concluir, en este, como en muchos otros temas, pa-
rece que el derecho y la regulacion van por detras de los
hechos a ordenar. ;Es consustancial con la ordenacion
juridica que nos damos para facilitar la convivencia o
seria posible adelantarse de alguna manera a los previ-
sibles conflictos que puedan provocar las nuevas tecno-
logias? Igual que la sociedad evoluciona en sus formas
tecnoldgicas, a cada vez mayor velocidad, ¢lo hara el
Derecho, o por el contrario requiere de la adecuada ob-
servacion y reflexion y, por lo tanto, necesita tiempo?

Este tema requiere una respuesta urgente del derecho,
porque ha cogido al ordenamiento juridico sin una regu-
lacion ad hoc, y ya se estan dando casos de homicidios
imprudentes con una ausencia de regulacion en la ma-
teria. Es preciso actuar de forma urgente y realizar una
regulacion genérica del uso de estos vehiculos de VMPy
la correspondiente de cada municipio que equilibre los
derechos de todos, pero sobre todo los de los peatones,
que ahora mismo estan desprotegidos ante la circula-
cion de VMP y otorgarles derechos a no ser atropellados,
porque la falta de regulacion y control del uso de VMP
esta poniendo en serio riesgo, sobre todo a los peatones.
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Vehiculos de Movilidad Personal

dispositivos eléctricos de movilidad personal per-

miten ganar unos minutos al reloj en los desplaza-
mientos urbanos. No se trata, realmente, de dispositivos
nuevos, pero si hace unos afos eran productos utiliza-
dos por un pequefo porcentaje de la poblacién, hoy
en dia, gracias al abaratamiento de las baterias de alta
capacidad, se han convertido en elementos habituales
en nuestras ciudades, donde resulta incuestionable su
aportacién a la movilidad. Por tanto, parece también
evidente que resulta necesario establecer unas pautas
que contribuyan a facilitar una convivencia sostenible y
segura entre estos nuevos dispositivos, peatones, ciclis-
tas, vehiculos y, en general, todos los usuarios de la via
publica.

P atinetes, segways, hoverboards, monociclos y otros

NUEVOS VEHICULOS DE MOVILIDAD PERSONAL (VMP).

eatones y conductores de vehiculos a motor ya se ha-

bian acostumbrado a convivir con las bicicletas. Hoy
en dia la bicicleta es considerada, de forma casi unani-
me, un medio de transporte mas, que facilita el despla-
zamiento y reduce el nimero de vehiculos a motor en
nuestras calles. Una buena planificacion urbanistica,
que favorezca la inmersion de la bicicleta sin afectar al
resto de usuarios de la via, mejora la movilidad de las
ciudades y reduce la contaminacién del aire que respi-
ramos los ciudadanos. Los ciclistas, en su gran mayoria,
circulan por los carriles bici y por la calzada. Solamente
el incivico comportamiento de unos pocos ciclistas em-
pafia su imagen, dando cobertura a quienes gustan de
despotricar contra todo aquel que se monta en una bi-
cicleta.

A la bicicleta se le unen otros elementos capaces de
hacer que los desplazamientos por ciudad sean mas
rapidos para los usuarios y mas limpios para nuestras
ciudades. Las nuevas tecnologias han contribuido a la
irrupcién de start-ups que ponen a nuestra disposicion
aplicaciones para permitir la utilizacidn de estos vehicu-
los de movilidad personal sin la necesidad de ser su pro-
pietario. Este hecho, sin lugar a duda, ha provocado un
incremento muy importante en el nimero de usuarios.
Si a ello le sumamos que carecen de un espacio propio
en la calzada, nos encontramos con que las situaciones
de riesgo que se generan con el resto de los usuarios de

DR. CARLOS ARREGUI

Director General de Centro Zaragoza

la via se multiplican. De hecho, ya existen estudios que
prevén un importante incremento del ndmero de acci-
dentes graves en los que se ven involucrados los vehicu-
los eléctricos de movilidad personal (Fundacion Linea Di-
recta, Vehiculos de Movilidad Personal (VMP), ;amenaza
u oportunidad para la sequridad vial? 2019).

ESTUDIO DE CENTRO ZARAGOZA SOBRE VEHICULOS
ELECTRICOS DE MOVILIDAD PERSONAL Y LA SEGURIDAD
PARA LOS PEATONES.

Centro Zaragoza ha llevado a cabo un estudio en el
que se han analizado las lesiones en la cabeza de los
peatones debido a impactos contra vehiculos de movili-
dad personal y bicicletas, para categorizarlos y contribuir
al establecimiento de regulaciones de trafico, ademas de
proporcionar informacion adicional en la investigacion
de accidentes de trafico en los que se ven involucrados
vehiculos de movilidad personal.

En esta investigacion se reprodujeron colisiones la-
terales y colisiones por alcance trasero entre diferentes
vehiculos de movilidad personal y peatones, con la ayu-
da del software de andlisis biomecanico MADYMO®, que
permite analizar solicitaciones sobre diferentes partes
del cuerpo humano. De este modo fue posible obtener el
HIC (criterio de lesion en la cabeza) experimentado por
peatones al ser colisionados por diferentes vehiculos de
movilidad personal.

Este estudio ha permitido observar que el mayor
riesgo de lesion no se produce en la primera colision
entre el VMP y el peaton, sino que se produce en un se-
gundo impacto de |a cabeza de este contra el suelo. La
gravedad de este segundo impacto depende, en gran
medida, de la cinematica experimentada por el peatén
durante su caida, siendo mas grave, en general, cuan-
do la proyeccion resulta mas directa. Algunos aspectos,
como el area de contacto del vehiculo que impacta
contra el peaton o, incluso, el contacto directo con el
conductor del vehiculo, también pueden afectar los re-
sultados.

En la configuracion de colision trasera, o por alcan-
ce, el diferente disefio de los dispositivos puede hacer
variar el movimiento de los peatones durante la caida,
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mientras que, en la configuracion de colision lateral, la
gravedad de las lesiones en la cabeza de los peatones,
en general, aumenta directamente con la velocidad.
Independientemente del disefio de los dispositivos in-
volucrados en la colisién, se observo que el riesgo de
que los peatones sufrieran lesiones graves en la cabeza
es elevado para velocidades de colision superiores a 20
km/h, por lo que esta velocidad podria ser la velocidad
de referencia a considerar en las diferentes regulacio-
nes.

FIGURA 1. Simulacién realizada con MADYMO® para analizar
una colision por alcance de un ciclista (varén, percentil 50) a
una peatona (mujer, 5 percentil)

e

FIGURA 2. Simulacién realizada con MADYMO® para analizar
una colision fronto-lateral entre un ciclista (varon, percentil
50) y una peatona (mujer, 5 percentil)

FIGURA 3. Simulacién realizada con MADYMO® para analizar
una colision por alcance de un hoverboard ocupado por un
varon, percentil 50, sobre una peatona mujer, 5 percentil

FORMACION DE LOS USUARIOS DE VEHICULOS
DE MOVILIDAD PERSONAL.

La inseguridad suele acompafiar a quien por primera
vez utiliza uno de estos vehiculos, fruto de las pe-
quenas dimensiones de sus ruedas, la reducida anchura
de su manillar, si es que lo tiene, su escasa separacion
entre ejes, en aquellos casos en que disponga de mas
de uno, y su poca capacidad de frenado. La sensacion
de que son menos estables y mas dificiles de contro-
lar puede ir desvaneciéndose al cabo de unos minutos,
cuando el usuario se va acostumbrando al manejo de
estos vehiculos y comienza a disfrutar de la sensacion
de libertad que acompafa al desplazamiento en este
tipo de vehiculos. Y esa sensacion de que estos vehi-
culos no son tan inseguros como al principio parecia
lleva, en ocasiones, a una inadecuada utilizacion de los
mismos, que tiene como base el exceso de confianza
de los usuarios. Asi, por ejemplo, no resultan infrecuen-
tes los esguinces de tobillo o de rodilla, consecuencia
en muchos casos de apoyar el pie para frenar o girar
cuando se estaba circulando a velocidad elevada. No
debe perderse de vista que una velocidad de avance de
25 km/h, aunque puede parecernos baja, es mas de 4
veces superior a la velocidad de marcha de un peatén
caminando a paso rapido.

Una cierta destreza para manejar
un vehiculo correctamente, y asi
saber cmo se debe reaccionar
ante una situacion de peligro que
requiera de la realizacion de una
frenada intensa o un cambio de
direccion, es una tarea que debe
entrenarse

Al uso del vehiculo en si se afiade la dificultad que
entrana el hecho de que comparten la via con otros
usuarios. Una cierta destreza para manejar un vehicu-
lo correctamente, y asi saber cémo se debe reaccionar
ante una situacion de peligro que requiera de la realiza-
cién de una frenada intensa o un cambio de direccién,
es una tarea que debe entrenarse y que, por lo tanto,
debe llevar aparejada una formacion. En caso de que
una persona vaya a utilizar uno de estos dispositivos
por primera vez, desde Centro Zaragoza recomenda-
mos que antes de aventurarse a efectuar desplaza-
mientos por las rutas que pretende convertir en habi-
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tuales, realice unas practicas que le permitan afianzar
el manejo y control de las maniobras que tendra que
realizar. No obstante, por muy experto que el usuario
se considere en el manejo de estos dispositivos, jamas
debe pecar de ese exceso de confianza del que antes
hablabamos y que esta en el origen de una buena parte
de los accidentes.

También se hace imprescindible que los usuarios
sepan por donde deben circular. La homogeneizacion
en las diferentes normativas es una tarea en la que se
debe avanzar, pero no debe servir de excusa para que los
usuarios dejen de conocer como se regula la circulacion
de estos sistemas en sus municipios: ;s6lo se puede cir-
cular por carriles bici? ;También se pueden utilizar en
vias pacificadas, limitadas a 30 km/h? Y no nos olvide-
mos: ;donde se pueden y donde no se pueden aparcar
estos vehiculos? En general todos los peatones, y en par-
ticular personas con algtn tipo de limitacion fisica, pue-
den verse afectados si no somos conscientes de cémo y
donde debemos dejar estacionado nuestro VMP al llegar
a nuestro destino. Un comportamiento civico también
incluye que el aparcamiento sea respetuoso con los de-
mas usuarios de las aceras.

La contratacion de un seguro
constituye la mejor manera de

garantizar la adecuada proteccion de

las victimas que pudieran derivarse
de un siniestro con uno de estos

vehiculos, protegiendo al mismo
tiempo el patrimonio del usuario
de estos dispositivos que pudiera
provocar un accidente

La educacion vial es una asignatura en la que nuestra
sociedad ha progresado adecuadamente durante los
Ultimos anos, llegando a destacar y convirtiendo a Es-
pafia en una referencia entre los paises de su entorno,
si bien la aparicion de nuevos elementos en nuestras
vias urbanas nos obliga a que, nuevamente, necesite-
mos mejorar.

Asimismo, es importante que el usuario de estos dis-
positivos, antes de decantarse por utilizar unos u otros,
realice un estudio, o incluso pruebe la estabilidad que le
ofrecen, que puede variar de forma importante en fun-
cion del diametro de las ruedas o la distancia entre las
mismas, entre otros factores.

PELIGROS PARA LAS PERSONAS

C omo se ha comentado con anterioridad, al hacer refe-
rencia al estudio llevado a cabo por Centro Zaragoza,
los atropellos pueden originar lesiones de gravedad, por
lo que los peatones deben tener cuidado de no invadir los
carriles bici, asi como los usuarios de estos vehiculos de
movilidad personal deben abstenerse de transitar por las
aceras. Una conduccion responsable, respetando al resto
de usuarios del entorno: calzadas y aceras, sera la mejor
forma de conseguir mejorar la movilidad entre todos.

Ademas de las lesiones sobre los peatones en las ex-
tremidades inferiores, comentadas anteriormente, las
caidas pueden provocar lesiones en las extremidades
superiores, en mufieca y codo o en los huesos del brazo,
al ser apoyado para amortiguar la caida.

Las lesiones mas graves, obviamente, pueden produ-
cirse en la cabeza. Lo mas habitual, desgraciadamente,
es que los usuarios de estos sistemas no hagan uso del
casco, herramienta que resultaria de enorme eficacia
para evitar una buena parte de las lesiones que pueden
llegar a producirse a consecuencia de una colision contra
otro vehiculo o de una simple caida al suelo. Desde Cen-
tro Zaragoza recomendamos, mas alla de lo que pueda
indicar la normativa en cada momento o en cada lugar,
hacer siempre uso del casco, que debera ir correctamen-
te colocado y abrochado, para evitar lesiones, que pue-
den llegar a producirse incluso cuando las caidas o los
impactos se producen a baja velocidad.

En cualquier caso, y siempre sabiendo que el objetivo
por el que todos tenemos que trabajar, y en el que cada
uno debe poner su granito de arena, es el de conseguir
cero accidentes con heridos. Los impactos, las caidas for-
tuitas, los errores y demas situaciones que pueden de-
rivar en un accidente van a seguir dandose, pongamos
los medios para que no tengan consecuencias lesivas o
estas sean de la menor entidad posible. De igual modo,
la contratacion de un seguro constituye la mejor mane-
ra de garantizar la adecuada proteccion de las victimas
que pudieran derivarse de un siniestro con uno de estos
vehiculos, protegiendo al mismo tiempo el patrimonio
del usuario de estos dispositivos que pudiera provocar
un accidente. Desde Centro Zaragoza, por tanto, consi-
deramos altamente recomendable la contratacion de
seguros especificos para este tipo de vehiculos.

En sintesis, es labor de todos, usuarios de vehiculos de
movilidad personal, peatones y conductores de vehicu-
los a motor, tomar conciencia de los peligros que supone
la utilizacion de estos primeros y adecuar su compor-
tamiento a la pacifica coexistencia en nuestras calles.
Porque la movilidad, si no es segura, tampoco puede ser
sostenible.
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Seguridad del coche conectado
— un enfoque holistico y proactivo

PABLO MONTOLIU ZUNZUNEGUI
Chief Information & Innovation Officer. AON Espana

A PESAR DE LAVASTAY CAMBIANTE SUPERFICIE
DE ATAQUE, CON UN ADECUADO “CIBERGOBIERNO”
EL DESAFIO (ATACANTES) PUEDE SER MITIGADO

Mucho antes de que Jeep sufriera un hackeo muy
publicitado que llamé la atencién y preocupacion
del C-suite y el Consejo sobre la ciberseguridad de los ve-
hiculos conectados, nuestra Firma fue contratada por un
prominente fabricante de autos para realizar un ejercicio
confidencial de “hacking ético”. Montamos un ataque a
la empresa tipo Estado-nacion, y después de muchas
semanas de trabajo con un gran equipo, logramos un
control completo, de tal manera que hubiéramos podido
interferir con sus redes corporativas y de fabricacién y
con las interacciones con los vehiculos.

Bienvenidos al nuevo territorio del ciberdelincuente:
la creciente y dinamicamente cambiante “superficie de
ataque” del vehiculo conectado, es decir, la totalidad de
los potenciales puntos de entrada no autorizados. La
buena noticia es que el hacking en este espacio requiere
habilidades muy avanzadas e importantes, por lo que un
“script kiddie” medio no se hara con el control de los co-
ches conectados en un futuro proximo. Las malas noti-
cias son que, adversarios bien financiados y capacitados,
que han afectado ya a la mayoria de las otras industrias,
pueden empezar a dirigir su atencién a las compafiias
de automoviles.

En este momento, mientras la industria automotriz
trabaja para entender mejor las amenazas cibernéticas
contra los automoviles conectados, puede tomar tres
medidas inmediatas para mitigar sus riesgos (y el peli-
gro fisico de los clientes): conocer la superficie de ata-
que, evaluar continuamente las amenazas y adoptar un
cibergobierno holistico y dinamico.

Los automoviles estan integrando rapidamente nue-
vas tecnologias digitales para mejorar la experiencia
de conduccidn y las vidas conectadas de los ocupantes
a bordo. Sin embargo, la desventaja de aumentar la co-
nectividad y las funcionalidades es que al hacerlo se ex-
pande la superficie de ataque del automdvil. Esto crea
una situacion potencialmente peligrosa, dada la opor-

tunidad para que los criminales ganen mucho dinero a
través de ataques dirigidos a los coches conectados, a
sus fabricantes, y a sus redes.

Hasta la fecha, han sido los profesionales de segu-
ridad quienes han hackeado coches conectados. Por
ejemplo, hackearon la aplicacién mévil OnStar, explo-
tando un fallo de seguridad para desbloquear coches
y arrancar motores a distancia’. Otros responsables
de seguridad utilizaron simuladores GPS disponibles
publicamente para suplantar las sefales débiles del
GPS con una sefal falsa de mayor potencia que podria
haber desviado un vehiculo o enviar informacion falsa
a los rastreadores de vehiculos, como por ejemplo los
operadores de flotas.

En el hackeo de Jeep mencionado anteriormente, dos
hackers éticos contratados por la revista Wired pasaron
cuatro meses montando un ataque “zero-day” contra
el vehiculo. Primero, se infiltraron en su conectividad
mavil. Después, se movieron lateralmente para compro-
meter la columna vertebral de la electronica del coche,
llamada el area de control del bus de red (CANBus). En-
tonces, alteraron sistemas conectados al CANBus que
controlan arranque, parada, aceleracion y direccion. Esto
permiti6 a los hackers controlar completamente el co-
che, mientras un editor de Wired conducia (o intentaba
conducir) el vehiculo®.

A pesar de que los profesionales de seguridad no
tienen intencion maliciosa, la revelacion publica de
las vulnerabilidades que encuentran pueden resultar
en enormes costes para las empresas de automoviles
conectados. Por ejemplo, el hackeo de Jeep resulté en
una retirada del mercado de aproximadamente 1,4 mi-
llones de vehiculos, y la cotizacion bursatil de Chrysler

1 “Investigador dice que puede hackear la aplicacién OnStar de GM,
abrir el vehiculo, arrancar el motor”, Reuters.com, 30 de julio de 2015,
© 2015 Thomson Reuters.

2 “lafalacia de la seguridad: Siete mitos sobre la seguridad fisica”, Labo-

ratorio Nacional Argonne, 26 de octubre de 2010.

Un ataque de dia cero es uno que nunca se ha visto antes.

4 “Jeep Hacking 101", IEEE Spectrum, 6 de agosto de 2015, © Copyright
2015 IEEE Spectrum.
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cayo un 6,4% el dia después de dicha retirada, para des-
pues rebotar.

En el futuro, los coches conectados sin duda seran
blanco de criminales con motivacion econdmica, hack-
tivistas, y otros delincuentes que quieran causar danos
fisicos a los conductores. Algo de esto ya ha comenzado
a suceder. Por ejemplo, los hackers han descifrado un
sistema de entrada sin llave usado por multiples fabri-
cantes®. La policia dice que el hackeo fue usado para
robar aproximadamente 6.000 coches en Londres en
20148,

PASO 1: CONOCER LA SUPERFICIE DE ATAQUE

La gestion del riesgo cibernético de los vehiculos co-
nectados comienza aceptando que la superficie de
ataque el vehiculo conectado es amplia y cambia con-
tinuamente. La superficie de ataque incluye el coche
conectado, las redes corporativas y de fabricacion de la
empresa, las aplicaciones moviles, los concesionarios
y terceros con conexiones de confianza a esas redes, al
propio vehiculo y a aplicaciones de posventa que se co-
nectan a los sistemas del coche conectado.

Esto proporciona una gran oportunidad para los
atacantes y requiere que las empresas de automoviles
adopten un enfoque integrado hacia la seguridad para
gestionar el riesgo cibernético en todos estos entornos,
en lugar de hacerlo en silos:

En el futuro, los coches conectados

sin duda seran blanco de criminales
con motivacion econdmica, hacktivistas,
y otros delincuentes que quieran causar

danos fisicos a los conductores

> Redes corporativas: Con sus multiples componen-
tes orientados al publico (incluyendo conectividad
a Internet, sitios web, correo electronico remoto y
puntos de acceso inaldmbricos corporativos), las

5 “Hack para robar coches con encendido sin llave: Volkswagen pas¢ 2
afios escondiendo defectos”, Computerworld, 17 de agosto de 2015,
2015 Computerworld, Inc.

6 “Hackers Force Carmakers to Boost Security for Driverless Era,” Bloom-
berg Business, 4 August 2015, Bloomberg LPIbid.

redes corporativas de los fabricantes de automo-
viles podrian representar la forma mas facil de
entrar para los atacantes. En estas redes, se puede
conseguir informacion de identificacion personal
sobre clientes, puertas de entrada a la red de fa-
bricacion, conectividad potencial a sistemas de
seguridad y otros controles industriales, correo
electronico corporativo, conocimiento sobre fa-
bricacion, o informacidén material no publica, por
nombrar unos pocos. Las conexiones de terceros
de confianza extienden la superficie de ataque
a los socios y proveedores de una empresa, y en
otros sectores este ha sido el canal de entrada de
los hackers.

Redes de fabricacion: |as redes de fabricacion de
automoviles pueden no tener conectividad direc-
ta a Internet, pero los atacantes buscaran acceder
a los sistemas de fabricacion mediante la obten-
cion de una credencial en la red corporativa para
luego moverse lateralmente hacia la red de fabri-
cacion. Una vez en la red de fabricacion, los ata-
cantes pueden buscar especificaciones de fabrica-
cion u otra propiedad intelectual valiosa, intentar
interrumpir las operaciones o destruir equipos,
o corromper el software con el fin de introducir
puertas traseras que puedan usar para controlar
remotamente los vehiculos.

Coches: los coches conectados tienen conectivi-
dad a través de tecnologias moviles, inaldmbricas,
Bluetooth e infrarrojos (tecla fob). Los atacantes
intentaran conectarse al coche a través de una de
esas tecnologias y luego pivotaralolargodelared
del coche para alcanzar los componentes que les
ayuden a ejecutar su plan, ya sea para controlar
alguin aspecto del coche, corromper la informa-
cion que fluye hacia el coche (como la informacién
GPS), o simplemente encontrar y dar a conocer un
conjunto de vulnerabilidades.

Redes posventa: Las numerosas aplicaciones alo-
jadas en vehiculos conectados presentan vulnera-
bilidades potenciales a través de las que los hac-
kers pueden acceder y tomar el control de coches
conectados. Los dispositivos y utilidades posventa
expanden significativamente |a superficie de ata-
que y aumentan su naturaleza dinamica. Movi-
les instalados o conectados por el consumidor y
dispositivos adicionales de posventa a menudo
tienen su propia conectividad a Internet y sus
propias vulnerabilidades, completamente fuera
del control del fabricante. No sélo estos comple-
mentos pueden ser pirateados, sino que su uso
regular posibilita que los hackers puedan manipu-
lar a los propietarios de coches en tiempo real, por
ejemplo, mediante técnicas de ingenieria social,
haciendo que estos introduzcan en el vehiculo dis-
positivos hackeados.
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PASO 2: LLEVAR A CABO UNA EVALUACION COMPLETA
DE LA AMENAZA

omprender los motivos de los hackers ayuda a los

fabricantes de automoviles a conocer sus riesgos.
Como uno de los hackers de Jeep dijo durante una pre-
sentacion de la hazafia en una conferencia en agosto de
2015: “No voy a fanfarronear, pero hicimos que las ac-
ciones bajaran”.

Del mismo modo, no es dificil imaginar a los “hackti-
vistas”, es decir, a los hackers que tienen motivaciones
ideologicas, realizando ciberataques por creencias del
tipo antiglobalizacion, cambio climatico u otras razones
politicas. Los malos actores también pueden utilizar ve-
hiculos piratas como instrumentos para infligir dafios
de forma selectiva (en una venganza individual) 0 a una
base amplia (en un ataque terrorista). Por tltimo, estd la
motivacién para conseguir “derecho a alardear”, lo cual
puede parecer frivolo, pero atin sigue sucediendo.

PASO 3: ADOPTAR UN CIBERGOBIERNO HOLISTICO
Y DINAMICO

| “gobierno” cibernético incluye no sélo las estructu-

ras organizativas que subyacen al esfuerzo para miti-
gar el riesgo, sino los procesos que la empresa tiene que
implantar para identificar los riesgos a los que se enfren-
ta. Al adoptar un enfoque holistico y dinamico del ciber-
gobierno, los fabricantes de automéviles pueden llegar
mas lejos que los hackers. A pesar de una vasta y cam-
biante superficie de ataque, y mientras las motivaciones
del atacante son innumerables, con un cibergobierno
adecuado se puede mitigar el desafio que plantean.

El compromiso de la Direccion, combinado con las in-
versiones adecuadas, puede ayudar a la Organizacion en
el camino a la resiliencia. A continuacion, se presentan
algunos pasos inmediatos a considerar:

> “Caceria” proactiva: Con la gama de potenciales
motivos de los hackers claramente discernibles,
los fabricantes de automoviles deben suscribirse
a fuentes de informacion de inteligencia y com-
partir informacion sobre amenazas dentro de su
sector que se alineen con estas amenazas.

» Eliminar los silos del cibergobierno: El ecosiste-
ma automotriz esta altamente interconectado.
Cualquier vulnerabilidad en un componente o
departamento conectado puede afectar a todos
los demas. Eso es porque los atacantes pivotaran
de uno al otro. Los departamentos corporativos,
fabricacion, gestion de vehiculos, cadena de sumi-
nistro, y redes de posventa estan detras de cada
coche conectado. Por eso, todos los implicados de-

ben trabajar juntos para anticipar cémo pueden
ocurrir ataques. Una funcion centralizada, comoeel
CISO, debe ser responsable del riesgo en todos sus
aspectos, componentes y departamentos afecta-
dos. Realizar ejercicios que simulan ataques avan-
zados puede aumentar la concienciacion y reducir
el comportamiento en silos.

» Desafia tus defensas: Inculcar una cultura de se-
guridad que valore el exponer rutinariamente vul-
nerabilidades. Por ejemplo, ejercicios de hacking
ético —en los que los equipos inventan nuevas
formas de tratar de piratear los coches, las em-
presas y redes de fabricacion, y aplicaciones mo-
viles— conduce a la identificacion y remediacion
de vulnerabilidades, y asi endurecer las defensas.
Los terceros independientes pueden desempefar
un papel clave en ciberdefensas. Los ejercicios de
“Read team” con expertos externos resultan es-
pecialmente Utiles, puesto que estudian el com-
portamiento de los criminales, sin estar sujetos a
|as restricciones impuestas por las politicas y pro-
cedimientos corporativos que estan dispuestos a
romper o desafiar.

» Anticipar las vulnerabilidades futuras: los fabri-
cantes de vehiculos auténomos deben crear un
ciclo de mejora continua: identificacion, ruptura,
remediacion, y anticipacion de la proxima ola de
vulnerabilidades. Solo porque un coche conecta-
do sea seguro hoy, no significa que seguira sien-
do seguro dentro de tres meses. Los escenarios
son multiples. Podria ser algo tan cotidiano como
una aseguradora o una compafiia de recambios
que sale a la luz con un nuevo complemento.
0, digamos que un fabricante implementa una
actualizacion de software enviando fisicamen-
te por correo unidades USB a sus clientes, y los
hackers se adelantan enviando sus propios USB
infectados, empaquetadas para que se parezcan
a los de verdad.

UN CIBERGOBIERNO RESILIENTE: MANTENER EL RITMO
A TRAVES DEL CAMBIO

Las oportunidades y los desafios que vienen con el au-
mento de la conectividad de los automaviles son sus-
tanciales. Los clientes quieren claramente las ventajas
que ofrece la conectividad a bordo, pero los delincuentes
se benefician de ello y estan muy motivados. La manera
de mantenerse por delante de los hackers es adoptan-
do un modelo de cibergobierno resiliente que unifique
todos los actores de su ecosistema y tenga en cuenta
continuamente las nuevas tecnologias de vanguardia
a medida que evoluciona la tecnologia de sus vehiculos
conectados. Este tipo de gobierno requiere un claro com-
promiso desde lo mas alto de la Organizacion.

ios

actuar

=
~N



TEMA DE PORTADA

N° 45 = 0TONO 2019

Seguros a medida para
la economia colaborativa

FLORENT BANWARTH

Director de Desarrollo de Negocio BlaBlaCar Espafa y Portugal

Somos muy conscientes de que la llegada de la economia colaborativa ha revolucionado muchos sectores.
Agentes de diversos ambitos se han encontrado con el reto de adecuar sus servicios a la demanda del
nuevo consumidor. Entre estos sectores, las aseguradoras tienen una fantastica oportunidad de mejorar la
experiencia de nuestros usuarios y aumentar la calidad del servicio con seguros disefiados a medida. Son
una palanca clave para ayudar a las plataformas de la economia colaborativa a construir confianza entre

su comunidad.

ron muchos los frentes de adaptacion. Hubo que
buscar nuevas vias de gestion para escenarios que
hasta el momento no habian sido planteados en el dmbi-
to empresarial y para los que no habia ni precedentes, ni
servicios disponibles en el mercado que contemplaran la
naturaleza de la compafiia. Y nos pusimos manos a la obra.

C uando llegamos a Espafia en enero del 2010 fue-

cubre todo trayecto, del mismo modo que si viajaramos
con un familiar o un amigo. El seguro a terceros era, y
sigue siendo, una garantia en cada viaje.

CONVENIO CON AXA

on el paso de los afios hemos ido creciendo en mi-
llones de usuarios (actualmente, 80 millones en
los 22 paises en los que nos encontramos y mas de 5

millones en Espaia) a los que siempre hemos querido
seguir aportando valor y confianza. Una de esas vias
ha sido ofrecerles mas garantias de las que un seguro
convencional contemplaba. De ahi que firmaramos en
2015 un convenio con AXA. Para ellos también tenia
mucho sentido apoyar y colaborar con un modelo que
ya habia demostrado fomentar conductas mas res-
ponsables por parte de los conductores: un 75% de

Los nuevos modelos de negocio han traido
consigo grandes oportunidades para otros
muchos actores en la economia del pais.
Entre ellos, las aseguradoras, que podran
llegar por nuevas vias a los ciudadanos

y mejorar sus experiencias en la nueva
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era de la economia compartida

Ya se conoce nuestro modelo. Somos BlaBlaCar, una
red social que conecta conductores con pasajeros para
viajar en coche compartido. Se trata de poner en contac-
to a personas que quieren realizar un trayecto comin y
coinciden para hacerlo el mismo dia compartiendo los
gastos. Para lograrlo, la plataforma recomienda una
aportacion econdmica por usuario y viaje (gasolina, pea-
je, mantenimiento, seguros, impuestos, etc.) y limita la
aportacién maxima que pueden solicitar los conducto-
res, para que ésta solo cubra los costes del trayecto.

Debido a que somos un sistema para compartir los
gastos del viaje, y no un medio de lucro para el conduc-
tor, los viajes realizados a través de BlaBlaCar cuentan
desde el primer momento con el seguro habitual que

ellos afirma que el hecho de compartir coche con pa-
sajeros les anima a ser mas respetuosos con las nor-
mas de seguridad vial.

Una cobertura clave: la asistencia en viaje y garantia
de llegada a destino. Es valida los 7 dias de la semana
las 24 horas del dia. Si el vehiculo sufre cualquier averia,
sera transportado al taller mas cercano y, de no ser posi-
ble la reparacion, se facilita transporte hasta el destino o
el origen o alojamiento a todos los ocupantes del coche.

En 2015 incluimos el acuerdo con AXA automatica-
mente y de forma gratuita en todos los viajes que se ges-
tionan a través de la pagina de BlaBlaCar en Espafia. Pron-
to comprobamos el éxito del seguro adicional a través de
las experiencias de usuarios que tuvieron que utilizarlo.
Un ejemplo reciente es Eloy, un madrilefio miembro de
BlaBlaCar que nos conté hace unos dias su experiencia y
su grata sorpresa ante el buen servicio recibido.
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Eloy viajaba como pasajero a Zaragoza y tuvieron inci-
dente cuando salian de Madrid que les dej6 sin medio de
transporte. Rapidamente llamaron a AXAy lo tnico que
la aseguradora necesitd fue que el operario de la grua
confirmara el siniestro. Una vez confirmado, tuvieron
dos opciones: viajar a Zaragoza en AVE o en un coche de
alquiler que pondrian a su disposicion. Media hora mas
tarde se encontraban felizmente en el taxi con destino a
Atocha, desde donde viajaron hasta su destino. Resultd
ser un tramite sencillo y que les aport6 una gran tran-
quilidad.

UN SEGURO DE DANOS PROPIOS POR 2 EUROS

C omo complemento a este primer acuerdo, este mis-
mo afio hemos puesto a disposicion de los usuarios
un seguro adicional de dafios propios, con el objetivo
de que conductores que solo dispongan de un seguro
a terceros, puedan viajar como si practicamente tuvie-
sen un seguro a todo riesgo. Asi, si el conductor tiene
cualquier incidente y existe un parte amistoso con un
tercero o firmado por una autoridad, este nuevo seguro
adicional cubrira el importe total de la franquicia, en
caso de que el coche esté asegurado a todo riesgo con
franquicia, o la reparacion de los danos, si el coche esta
asegurado a terceros; ambas coberturas hasta un limi-
te de 2.500 euros.

Para contratar este servicio, el conductor puede mar-
car la opcion “quiero asegurar mi viaje” a la hora de pu-
blicar su trayecto en la plataforma. De esta manera, por
s6lo 2 euros, que se descuentan de las aportaciones de
los pasajeros, consiguen la maxima cobertura.

Recientemente, nos hemos encontrado con otro reto:
encontrar el seguro mas apropiado para una vertical
de negocio totalmente nueva para la compafiia. Este
verano hemos lanzado BlaBlaBus en las carreteras de
Francia, Alemania, Benelux e Italia para convertirnos en
la plataforma de referencia para cualquier usuario que
busque viajar por carretera. Seguimos avanzando en
nuestra estrategia global para construir una red eficien-
te de transporte multimodal: coche compartido para
ofrecer una capilaridad y una experiencia puerta a puer-
ta Unica a nuestra comunidad, y autobuses para poder
garantizar una oferta mas eficiente y de bajo coste en los
ejes principales. Con un mayor ndmero de viajes, quere-
mos atraer mas demanda a la plataforma de BlaBlaCar
y beneficiar tanto a los conductores que comparten sus
viajes, como a los operadores de autobuses.

EL SEGURO DE BLABLABUS

E ste nuevo servicio, ya cuenta con un seguro hecho a
medida por AXA para los usuarios de BlaBlaBus en

Foto: Blablacar

Francia. La idea es replicarlo en el resto de los paises a
medida que se incrementa la red de autobuses. En este
seguro incluimos, por el momento, tres aspectos fun-
damentales: garantia de llegada a destino y conexion
perdida (si el autobus se retrasara y por ello se perdiera
una conexién de otro medio de transporte u otro auto-
bus, entonces reembolsamos 50€ o se guardan para otra
reserva), proteccion para robos de equipaje y asistencia
médica. Al igual que en BlaBlaCar, este seguro es gratui-
to para el usuario.

Desde BlaBlaCar, valoramos muy positivamente el
respeto que muestran nuestros usuarios por la seguri-
dad vial. Es precisamente ese respeto el que nos permi-
te seguir avanzando en este acuerdo con AXA y en sus
novedosas ventajas. Asi lo pone de manifiesto nuestro
estudio Zero Empty Seats: los conductores que compar-
ten coche se preocupan mas por la seguridad vial. El 22%
de los usuarios asegura reducir su velocidad al compartir
cochey, en Espafia, el 72% de los usuarios declara revisar
la presion de sus ruedas con mayor frecuencia.

La experiencia con AXA durante estos afios nos ha
permitido valorar la capacidad de adaptacion de algu-
nas instituciones ante los nuevos retos de la economia
colaborativa. Gracias a esta alianza, nuestros usuarios
pueden disfrutar de una mejor experiencia.

Soy un firme convencido de que los nuevos modelos
de negocio han traido consigo grandes oportunidades
para otros muchos actores en la economia del pais. En-
tre ellos, las aseguradoras, que podran llegar por nuevas
vias a los ciudadanos y mejorar sus experiencias en la
nueva era de la economia compartida.
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Carsharing: la economia
colaborativa del s.XXI

JAVIER MATEOS CASTRO
CEO de ZITY

El carsharing esta revolucionando la forma de movernos por las ciudades, el sector automovilistico y, la
percepcion que tienen los ciudadanos de los coches en propiedad. Las necesidades se van transformando,
la sociedad prioriza el uso de un servicio o un producto sin tener que poseer un vehiculo propio. Ahora se

alquilan cémoy cuando uno quiere.

los habitos de consumo estan cambiando, sobre

todo entre los jovenes, que prefieren la experien-
cia a la posesion y que han integrado la tecnologia a su
vida cotidiana, y esto tiene mucho que veren laformaen
la que gastan, compran y ahorran. Estan concienciados
en pagar por suscripciones a productos o experiencias
de entretenimiento, como musica en streaming, video-
juegos en linea, video bajo demanda o servicios de mo-
vilidad compartida. La tendencia es un modelo de usua-
rios mas que de propietarios.

N os encontramos ante un cambio de paradigma,

SOCIEDAD DEL ALQUILER

abe sefialar el cambio de mentalidad de los jovenes
hacia el pago por uso y la economia colaborativa;
se ha convertido en una forma de vida para millones de
personas en todo el mundo. El nimero de usuarios va
creciendo a un ritmo constante, se prevé que la tenden-
cia vaya en ascenso, debido al largo recorrido que an
existe hasta alcanzar la madurez en el sector.
El perfil de usuario de ZITY es amplio, con un perfil
early adopters, millennials, jovenes de la generacion Z y,
cada vez se animan mas usuarios de la generacion X.

ZITY cuenta con mas de 285.000 usuarios, comprome-
tidos con una movilidad mas sostenible y eficiente, que

Los habitos de consumo estan cambiando,
sobre todo entre los jovenes, que prefieren
la experiencia a la posesion y que han
integrado la tecnologia a su vida cotidiana,
y esto tiene mucho que ver en la forma

en la que gastan, comprany ahorran

contribuye a mejorar la calidad del aire que se respira y,
por tanto, la calidad de vida en la ciudad, valores com-
partidos por la compafia.

Las nuevas generaciones muestran menos apego a la
propiedad, son mas digitales y estan mas comprometi-
dos con el medio ambiente; seran el futuro de una so-
ciedad sensibilizada con el entorno y con un consumo
responsable en la ciudad.

La movilidad compartida ha llegado para quedarse. ~ INNOVACION DISRUPTIVA

Suusoes cdmodoy sencillo, a través del movil se alquila
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un coche por minutos u horas, con lo que las personas
ven satisfechas sus necesidades de movilidad cuando
lo necesitan'. Los coches estan por toda la ciudad, mo-
delo freefloating, por lo que en cualquier momento el
usuario tiene la opcién de acceder al coche compartido.

1 Yakovley, A. y Otto, P. (October 2018). The Future of Mobility. Shared
Mobility, Ipsos Views. Recuperado de: https://www.ipsos.com/sites/
default/files/ct/publication/documents/2018-10/future-mobility-
part-iii-shared-services.pdf

ITY es un modelo de negocio disruptivo, cuya ra-

z6n diferencial se situa en el centro del usuario y la
aplicacion de nuevas tecnologias. Cada vez existen mas
alianzas entre empresas con acuerdos basados en claves
estratégicas para su negocio.

2 AT. Kearney, The Demystification of Car Sharing. Recuperado de:
https://www.atkearney.es/automotive/article/?/a/the-demystifica-
tion-of-car-sharing
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En este sentido, y ante la alta demanda surgida por
el uso del coche compartido, se origina la necesidad de
disefar una oferta de seguros para los nuevos modelos
de transporte.

ZITY ha incorporado en su flota 100 dispositivos de
ayuda a la conduccion, que avisan al conductor de dis-
tintos eventos durante la conduccion (alerta de cambio
involuntario de carril, distancia respecto al vehiculo
precedente, velocidad maxima permitida en la via, pre-
sencia de peatones u obstaculos en la calzada), ayu-
dandole, de esta forma, a tener una conduccién mas
segura.

Los resultados son muy positivos, incrementandose
notablemente la seguridad activa de los usuarios y regis-
trando un alto nivel de satisfaccion al respecto por parte
de los conductores.

Se abre una ventana ante las aseguradoras: formulas
de seguros personalizadas basadas en los datos y la infor-
macion sobre los habitos de conduccion de los usuarios.

Los datos estan revolucionando el cambio en el sector
de la movilidad. Las tendencias de cambio en este esce-
nario sefialan hacia el vehiculo conectado.

Mientras los datos ofreceran informacion sobre los habi-
tos del conductor, el tipo de vehiculo y estado en el que se

encuentra, la localizacion, la duracion del viaje, el trafico o
los riesgos de cada zona de la ciudad, las aseguradoras ga-
naran en eficacia, ya que la informacion permitira disefar
polizas flexibles y a la carta en tiempo real. Y los conduc-
tores en comodidad, la digitalizacion facilitara comparar
precios y consultar opiniones antes de adquirir un seguro
que se ajuste a las necesidades puntuales del conductor.

Foto: iStock.com/AndreyPopov

Se abre una ventana ante las aseguradoras:
formulas de seguros personalizadas basadas
en los datos y la informacion sobre los
habitos de conduccion de los usuarios

Si preguntasemos a los conductores habituales, de ve-
hiculos privados como de carsharing, un alto porcentaje
estaria dispuesto a compartir los datos de su conduccion
para obtener polizas personalizadas, simples, adaptables,
de facil contratacion y faciles de entender. Polizas ajustadas
alos nuevos comportamientos de los conductoresy notan-
toala propiedad del vehiculo como las tradicionales.

Este modelo situaria en el mercado el nuevo producto
con atributos diferenciales de valor e innovacion ante |a
demanda de usuarios de este tipo de movilidad, soste-
nibley eficiente, y ante los operadores de este servicio.
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Vehiculos de movilidad personal,
un nuevo reto para la seguridad vial

DEPARTAMENTO DE COMUNICACION Y RELACIONES INSTITUCIONALES.

Foto: @aecarretera

en las ciudades, especialmente en las de tamafio

medianoy grande, esta contribuyendo a un cambio
notable en el paradigma de los desplazamientos de per-
sonas y mercancias.

La generalizacion de nuevos modelos de movilidad

En la actualidad se busca una movilidad mas soste-
nible, otorgandose un papel determinante al transporte
publico dentro de los espacios urbanos y periurbanos.
Una busqueda que tiene como escenario, tal y como re-
conoce la propia Comision Europea, la conversion de las
ciudades en el motor del crecimiento econdmicoy el em-
pleo. Asi, segln las ultimas estadisticas disponibles, en
elafio 2010 el 73% de los ciudadanos europeos vivian en
areas urbanas, un porcentaje que podria elevarse hasta
el 80% en 2050, cuando se prevé que se alcance una tasa
de urbanizacion de mas del 90% en paises como Suecia,
Bélgica, Holanda, Dinamarca, Malta y Luxemburgo.

En este contexto de clara tendencia hacia la super po-
blacion de los centros urbanos, la transformacién hacia
una movilidad mas sostenible se ha visto acelerada por
los inconvenientes asociados a los vehiculos tradiciona-
les, tales como congestion, emisiones contaminantes,

ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA

@aecarretera

ruido, alto coste y escasa disponibilidad de aparcamien-
to, peajes urbanos, problemas de seguridad vial, etc.

En efecto, los cambios en los modelos energéticos, las
restricciones a la circulacion por motivos medioambienta-
les y la mayor concienciacion de la poblacién han derivado
en la aparicion y rapida generalizacion de nuevos sistemas
y modelos de movilidad. Algunos ejemplos que podemos
citar son la disponibilidad de vehiculos poco contaminantes
de alquiler por tiempo reducido o los sistemas de bicicleta
publica eléctrica, ya implantados en muchas ciudades del
mundo. Que no precisen de licencias de circulacion; que, a
priori, se pueda recurrir a las infraestructuras existentes para
su uso (aunque seria necesario valorar la idoneidad, desde
el punto de vista de la seguridad, de que convivan masas y
velocidades dispares en la misma via y, por lo tanto, la nece-
sidad de crear espacios segregados para los distintos tipos
de usuarios), y que no exijan una inversion significativa son
factores que explican el éxito de este modelo en las ciudades

Junto a las bicicletas eléctricas, ha ido apareciendo en
nuestras calles un conjunto de vehiculos de movilidad
eléctrica y de pequefio tamario denominados vehiculos
de movilidad personal (VMP). Su origen es reciente. El pri-
mer Seqway Personal Transporter (Segway PT - transporta-
dor personal), consistente en un dispositivo de transporte
con autobalanceo, se presenté en diciembre de 2001.

Segways, patinetes eléctricos, hoverboards, etc. son al-
gunos de los nuevos medios de transporte que se pueden
ver hoy en dia en |la mayoria de las ciudades espafiolas. A
falta de datos oficiales, la Asociacion de Usuarios de Vehi-
culos de Movilidad Personal (AUVMP) estima que actual-
mente circulan en nuestro pais mas de 20.000 VMP, de los
que aproximadamente 5.000 estan en Madrid.

Estos vehiculos han pasado de ser un elemento de
ocio a convertirse en la principal forma de transporte de
muchos ciudadanos; como muestra, cabe citar los datos
publicados recientemente por el Centre de Gestio de
Transit de Valencia, que ponen de manifiesto que 1 de
cada 5 vehiculos que circula por la principal arteria co-
mercial de la capital del Turia son bicicletas y patinetes.
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Son rapidos, comodos, ligeros y faciles de guardar, no
requieren esfuerzo fisico, su coste de adquisicién no es
elevado, asi como sus costes de mantenimientoy utiliza-
cion. Son ecoldgicos y existen interesantes opciones de
alquiler. No es de extrafiar que sus ventas en Europa se
dupliquen cada afio.

Pero no todo son ventajas. Los segways, patinetes eléc-
tricos y hoverboards son inseguros y peligrosos para ocho
de cada diez conductores y peatones (82%), tal y como
pone de relieve el informe “Nuevos sistemas de movilidad
personal en ciudad y sus problemas asociados a la segu-
ridad vial”, elaborado por la Fundacién MAPFRE, en cola-
boracion con la Asociacion Espafiola de la Carretera (AEC).

Segun este estudio —que, por primera vez, analiza la opi-
nion y percepcion sobre la existencia de este tipo de vehi-
culos entre mas de 500 conductores, peatones y usuarios
de VMP-, el 17% de los usuarios de vehiculos de movilidad
personal admite haber sufrido un incidente que, en mas de
la mitad de los casos (68%), no produjo heridos.

El informe pone el acento en la opinién extendida de
que los vehiculos de movilidad personal “no estan exen-
tos de riesgo”, revelando un “desconocimiento general”
sobre las normas de circulacion y pautas de autopro-
teccion y seguridad. Asi lo demuestra el hecho de que
el 65% de conductores de vehiculos a motor y peatones
y el 49% de usuarios de VMP no conocen si existe o no
normativa sobre el uso adecuado de estos vehiculos.

Ademas, llama la atencion el hecho de que el 40% de
las personas que utilizan estos medios de transporte
considera que, por ser de pequefio tamario y eléctricos,
pueden circular por cualquier lugar.

Foto: @aecarretera

Foto: @aecarretera

A poner un poco de luz y orden a esta situacion llega-
ba el pasado 4 de diciembre una Instruccidn transitoria
publicada por la Direccion General de Trafico en la que se
establece una serie de criterios clarificadores dirigidos a
los usuarios de estos vehiculos, ayuntamientos y agen-
tes de la autoridad, hasta que se apruebe la regulacion
formal correspondiente, en fase de tramitacion en el
momento actual.

En primer lugar, la Instruccion de la DGT adelanta la
definicion prevista para los VMP en la modificacién en
tramite del Reglamento General de Vehiculos: “Vehi-
culo de una 0 mas ruedas dotado de una Unica plaza y
propulsado exclusivamente por motores eléctricos, que
puede proporcionar una velocidad maxima por disefio
comprendida entre los 6 y los 25 km/h".

La nueva norma obliga a los usuarios de estos vehicu-
los a someterse a las pruebas de alcohol y drogas, con
sanciones de la misma cuantia econémica que si condu-
jeran otro tipo de vehiculo, sanciones que recaeran en
los padres o tutores legales caso de que el infractor sea
menor de edad. Se les prohibe también hacer uso ma-
nual del teléfono movil mientras conducen, asi como
utilizar auriculares o transportar a mas de una persona
en el mismo vehiculo.

Asimismo, se prohibe a los VMP transitar por aceras y
zonas peatonales.

La Direccién General de Trafico ha adoptado en esta
primera regulacién algunas de las recomendaciones
contenidas en el informe de la Fundacién Mapfre y la
AEC, si bien hay aspectos que han quedado sin resolver,
como la obligatoriedad del uso del caso, remitiendo en
este caso a lo que dispongan las correspondientes Orde-
nanzas Municipales.

Taly como concluye dicho estudio, esperamos que la mo-
dificacién en curso del Reglamento General de Circulacion
contemple medidas que eviten contradicciones y fomen-
ten el uso seguro de los nuevos sistemas de movilidad.
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La movilidad y la ética de los datos

| uso masivo de datos que hoy permite la tecnologia
nos ha llevado a una paradoja interesante:

» Por un lado, donamos con gusto infinidad de da-
tos personales a decenas de aplicaciones moviles,
sin preocuparnos en exceso del uso que posterior-
mente haran de nuestros datos

» Por otro, nos escandalizamos cuando se publica
una noticia segun la cual nuestros datos van a ser
empleados explicitamente para algtin fin concre-
to, por muy licito y encomiable que resulte

Dentro de las preocupaciones asociadas a los datos,
podriamos diferenciar cuatro tipos: seguridad, privaci-
dad, manipulacion y ética del uso de los datos.

En el caso de la seguridad estamos hablando de actos
desarrollados con un fin delictivo: robo de dinero, de da-
tos, de identidad, estafa, extorsion, espionaje, ataques in-
formaticos para bloquear paginas webs o pedir rescates...

Una vez hayamos conseguido una cierta invulnera-
bilidad de nuestros datos, el siguiente problema sera el
de la privacidad de los mismos. En este caso la preocu-
pacion proviene de la posibilidad de que nuestros datos
personales sean hechos publicos o utilizados para fines
que, aun dentro de la legalidad, constituyan una inva-
sion de nuestra intimidad no aceptada por nosotros.

El grado de conocimiento que los grandes de la era digi-
taltienen sobre nuestras vidas es abrumador. Se suele decir
que con 150 likes nos conocen mejor que nuestros padres, y
con 300 lo haran mejor que nuestras parejas. La preocupa-
cion social por este asunto provoco la creacion de leyes que
garantizaran la privacidad de nuestros datos, bien es cierto
que, con relevantes diferencias entre paises, incluso dentro
del mundo occidental. No ofrecen las mismas garantias las
leyes europeas que las norteamericanas, por no hablar, ob-
viamente, del caso de paises como China. Circunscribién-
donos a Occidente, hay que reconocer que, a pesar de todo,
la sociedad auin no ha abierto plenamente los ojos a esta
realidad, si bien los pasos son esperanzadores.

El tercer capitulo de preocupaciones proviene de los es-
candalos acerca de las fake news y su uso para torcer la
voluntad de los votantes en paises como Estados Unidos,

RAFAEL FERNANDEZ CAMPOS

Chief Data Officer, Bankia
Presidente, Club Chief Data Officer Spain

Reino Unido e incluso Espafia. No es lo peor la constata-
cion de nuestra vulnerabilidad ideologica, sino la certeza
de haber sido nosotros mismos los que hemos facilitado
nuestra manipulacion mediante la comparticion de datos
personales de forma voluntaria en las redes sociales. Esta
toma de conciencia abre una puerta a la esperanza, ya
que como decia Galbraith, “para manipular eficazmente
a la gente es necesario hacer creer a todos que nadie les
manipula”.

La ultima de nuestras preocupaciones, la ética en
el uso de los datos, es aun un asunto reservado a una
minoria de conocedores de las implicaciones éticas del
uso de las nuevas tecnologias. Hablamos de cuestiones
como la discriminacion de las minorias, el engafio, la
promocion de adicciones, el comercio de datos, etc.

Ya son muchas las organizaciones que se han puesto
manos a la obra para disefiar un decalogo de uso ético de
los datos, desde organismos publicos a empresas privadas.

Quisiera repasar ahora los que en mi opinién cons-
tituyen los siete principios basicos de una ética digital,
aplicados al caso de la movilidad:

Principio 1. La persona en el centro: el procesamiento
de datos debe ir siempre en beneficio de aquellos de los
cuales los hemos capturadoy proteger su dignidad, inte-
gridad, libertad, privacidad y seguridad. Pensemos, por
ejemplo, que el uso de los datos relativos a nuestra geo-
localizacion debe repercutir en un bien para nosotros,
en forma de optimizacion de recorridos, aumento de las
posibilidades movilidad, etc. Si de ellos se benefician ter-
ceros, o nosotros nos beneficiamos de los datos de otros,
pues mayor valor para el conjunto de la sociedad.

Principio 2. Control personal sobre los datos: los clien-
tes o usuarios son los auténticos duefios de sus datos,
por lo que siempre deben tener control total sobre ellos.
Esto significa que si yo decido permitir el acceso a datos
personales de cualquier tipo a aplicaciones que facilitan
mi movilidad, debo poder en cualquier momento dene-
gar dicho acceso, rectificar los datos inexactos o incom-
pletos, hacer que se supriman mis datos personales,
cancelar mi relacion con la compafiia, oponerme o limi-
tar el tratamiento y ejercer mi derecho a la portabilidad.
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Principio 3. Transparencia: tanto los datos almacenados,
como el proposito para hacerlo, ademas del resultado de
los procesos automaticos (algoritmos), deben ser transpa-
rentesy explicables para los intervinientes. Asimismo, la in-
teraccion con un sistema de Inteligencia Artificial debe ser
previamente advertida. Si en algiin momento interacciono
con la aplicacion, ya sea por voz o texto, debo ser advertido
de que trato con un asistente artificial. De igual modo, los
algoritmos sobre la base de los cuales se me ofrecen solu-
ciones de movilidad deben ser explicables, un factor clave
en la posibilidad de aplicacion del siguiente principio.

Principio 4. Igualdad: el tratamiento de datos debe
respetar el principio de igualdad, atendiendo especial-
mente a la proteccion de los sectores mas vulnerables de
la sociedad y a las grandes asimetrias en la informacion
disponible, para evitar discriminacion y estigmatizacion.
Aunque suene distopico, no es dificil imaginar a un gru-
po de comerciantes elitistas de una calle muy concurri-
da, pagando a Google para que en los recorridos reco-
mendados desvien el trafico lejos de su calle, y por tanto
perjudicando a los comerciantes de otro lugar. O una
aplicacion de coches eléctricos compartidos, no permi-
tiendo que los individuos de una determinada naciona-
lidad, o credo, o ideologia, tengan acceso a sus vehiculos.

Principio 5. Seguridad y privacidad: los datos deben
estar siempre protegidos para garantizar la privacidad,
desde el propio disefio de los procesos (privacy-by-de-
sign). Sin seguridad no hay privacidad, y sin privacidad
no hay ética. Los usuarios confiamos en que las com-
pafiias a las cuales cedemos nuestros datos personales
dispongan de controles suficientes que garanticen la se-
guridad de los mismos. Asimismo, confiamos en que los
tratamientos de datos no se extralimiten respecto a lo
aceptado en las condiciones de uso. En este sentido, las
companias deberian realizar un esfuerzo sumplementa-
rio a la hora de simplificar las condiciones de privacidad
que firmamos al darnos de alta en una aplicacién y me-
jorar su comprension por parte de los usuarios.

Principio 6. Responsabilidad: la compafiia debe ser
responsable del uso ético de los datos en todo su ciclo
de vida, lo que conlleva implantar las medidas suficien-
tes para garantizar dicho principio, disefar productos y
algoritmos éticamente responsables (ethics-by-design),
y velar porque los terceros participantes en nuestra
cadena del dato cumplan nuestros estandares éticos.
La privacidad y la ética no se improvisan, antes bien,
obedecen a una intencion, ya sea movida por la regu-
lacion o determinada por los ejecutivos. De ahi surge
la estrategia de ética del dato de las empresas, que ha
de contemplar unos objetivos generales y garantizar los
procedimientos, responsabilidades y tecnologias nece-
sarias para llevarla a cabo. Todo ello esponsorizado por
la alta direccién. Imaginemos una aplicacion que facilita

la movilidad a través de diferentes tipos de vehiculos, ya
sean privados o publicos, pero que no se asegura de que
la captura de los datos de las compafiias suministrado-
ras haya respetado sus estandares de privacidad y uso
ético. Esto constituiria un alto riesgo reputacional que,
aunque no es achacable directamente al tratamiento
final, silo es de forma indirecta a través de los incumpli-
mientos por parte de sus proveedores de datos.

Principio 7: Sostenibilidad: |a ética del dato debe incar-
dinarse en la estrategia global, de forma que sea perdu-
rable y consustancial a la mision de la compafia, lo que
supone el impulso de una cultura ética dentro de la orga-
nizacion. La ética en el uso de los datos supone un cambio
de mentalidad en el uso de los mismos, que debe involu-
crar atoda la organizacion. Para ello han de habilitarse los
mecanismos de gestion del cambio necesarios. La espon-
sorizacion es clave para la implantacion de una cultura
ética, pero la sostenibilidad de la misma solo se consigue
mediante la persuasion y el convencimiento, por parte de
toda la compania, de la bondad de contar con unos soli-
dos valores éticos aplicables a la gestion de datos.

Para finalizar, quiero hacer mencion al necesario equi-
librio entre la privacidad de nuestros datos y la usabili-
dad de los mismos en beneficio de la sociedad y de no-
sotros mismos.

¢No queremos que, al salir de casa, haya un coche eléc-
trico disponible para trasladarnos al trabajo? ;Y no quisié-
ramos que, al bajarnos del tren, nos estuviera esperando
un patinete para poder recorrer los ultimos metros hasta
nuestro lugar de cita? ;O que una app nos proponga el
mejor modo de llegar a nuestro destino combinando dife-
rentes modos de transporte? ;O que nos diga los lugares
de mayor atasco para tratar de evitarlos? ;o que nos avise
sivamos a llegar tarde a coger un vuelo?

Todo ello no puede hacerse sin que estas empresas co-
nozcan donde vivimos, dénde trabajamos, donde emplea-
mos nuestro tiempo de ocio, qué recorridos realizamos, etc.

No pensemos en compafiias malvadas que buscan co-
merciar con nuestros datos con fines espurios, pues esto
practicamente no existe. Pensemos en compafiias cuyo
modelo de negocio se basa en solucionar problemas a la
gente para, de esta manera, generar valor para la socie-
dady, légicamente, ser remunerados por el riesgo asu-
mido y la gestion realizada.

Aunque haya alguna compafiia que se comporte irres-
ponsablemente, no debemos generalizar, ya que el pri-
mer y mayor reto de las empresas es la supervivencia, y
cada vez mas esta es impensable sin unos valores éticos
sélidos, sin los cuales sera la misma sociedad las que las
expulse del mercado y las haga desaparecer.
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Los “repartidores descentralizados”
(riders o glovers): ;trabajadores precarios
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o autonomos independientes?

LUIS GORDO GONZALEZ

Profesor Ayudante Doctor de Derecho del Trabajo y la Seguridad Social,

el que a los trabajadores se les asignaban tareas

definidas, recibian instrucciones muy detalladas
de como desarrollar su actividad y la empresa asumia
directamente toda la cadena de produccion es cada vez
mas minoritario. Las diferentes revoluciones industriales
y tecnolégicas han convulsionado ciclicamente la mane-
ra en la que los empresarios organizan sus cadenas de
produccion y han provocado, a su vez, que el Derecho
del Trabajo deba adaptar sus instituciones juridicas a las
nuevas realidades.

E s un hecho notorio que el modelo de empresa en

En cuanto al tipo de empleo que
propician estas plataformas, puede

senalarse que el trabajador contratado
por estas empresas se caracteriza por su
juventudy por su precariedad laboral

Como heredera de esa tradicion de cambios perio-
dicos, de forma relativamente reciente se esta consoli-
dando un nuevo modelo contemporaneo de empresa,
que se construye sobre otras transformaciones previas,
como, por ejemplo: sobre los cimientos de la empresa
descentralizada, que provoco la intervencion de terceros
sujetos en una relacion que hasta ese momento habia
sido exclusivamente bilateral; sobre la empresa trans-
nacionalizada, que ha terminado deshaciendo la pro-
pia nocion de sociedad mercantil, provocando que los
conceptos economico y juridico de empresa se disocien
y terminen siendo realidades diferentes [BUENO CAM-
POS, E., pp. 48-49]; y, finalmente, sobre el triunfo del
trabajo autonomo en detrimento del trabajo por cuenta
ajena, en las relaciones empresariales parece imponerse
como dogma que el trabajo por cuenta propia es mas

Universidad Auténoma de Madrid

agil, eficiente y moderno que la prestacion de servicios
para terceros.

Ademas de aprovecharse de innovaciones previas, el
nuevo modelo empresarial se articula a partir del desa-
rrollo tecnoldgico surgido en las dltimas décadas. Estas
empresas no producen, en principio, nada tangible. En
realidad, se dedican a actuar como intermediarias entre
los clientes y los prestadores de servicios, los trabajado-
res o riders/glovers, en la terminologia habitualmente
usada por estas empresas. Para ello, operan asentadas
en plataformas digitales (con base en aplicaciones mo-
viles y/o paginas web). Actividad impensable hasta el
desarrollo tecnolégico que ha permitido poner en con-
tacto, sin intervencion humana, con base en un algorit-
mo, a numerosos clientes con una alta cifra de trabaja-
dores. Hasta el presente, esta tarea siempre habia sido
desarrollada por un trabajador o encargado de la propia
empresa, lo que evidenciaba que toda la cadena de tra-
bajadores intervinientes eran trabajadores de la misma.

Esta nueva formula empresarial, carente de comple-
jos requisitos materiales, ha sido rapidamente importa-
da por un amplio numero de Estados. Segln datos de la
Organizacion Internacional del Trabajo [OIT, 2019], estas
empresas suelen implantarse en entornos urbanos, cua-
tro de cada cinco trabajadores viven en una comunidad
urbana o suburbana de todas las regiones del mundo.
No obstante, su establecimiento es mas destacado en
las zonas urbanas de Europa y Asia central, América del
Norte y Asia y Pacifico.

En cuanto al tipo de empleo que propician estas pla-
taformas, puede sefialarse que el trabajador contrata-
do por estas empresas se caracteriza por su juventud
y por su precariedad laboral. En cuanto a la juventud,
la gran mayoria de los trabajadores se encuentran en
la cohorte entre los 25 y los 35 afios, grafico 1, lo que
muy probablemente se explique por el elevado esfuer-
zofisico que requieren las tareas de reparto y por el uso
generalizado de medios informaticos para el control y
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desarrollo de la actividad en estas empresas, respecto
de los que estan mas familiarizados los trabajadores
mas jovenes. En cuanto a la precariedad, en muchas
ocasiones, este tipo de trabajos son una forma de com-
plementar exiguos ingresos de la unidad familiar. No
obstante, a pesar de todo, las retribuciones derivadas
de esta actividad usualmente tampoco permiten ob-
tener unos ingresos dignos, grafico 2. Esta situacion
de necesidad obliga a los trabajadores a realizar exte-
nuantes jornadas e incluso a no abandonar su activi-
dad productiva durante sus bajas médicas para no ver
mermados aln mas sus ingresos.

A pesar del éxito que estan cosechando las platafor-
mas digitales en su rapida expansion internacional, su
actividad en cada Estado esta sometida siempre al es-
crutinio de la sociedad y de las autoridades laborales y
judiciales. Los recelos a su actividad residen en que la
ausencia de elementos materiales las permite construir
sumodelo de negocio justo en la frontera del trabajo por
cuenta ajena. Ello, a su vez, es fuente permanente de
conflicto pues obliga a los Estados a delimitar, caso por
caso, si efectivamente la prestacion de servicios de los
riders o glovers se realiza por cuenta ajena o por cuenta

propia.

GRAFICO 1. Distribucién de los trabajadores de plataformas digitales por edad, todas las plataformas (porcentajes)
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Fuente: Encuesta realizada por la OIT en 2015 (E1y E2) y 2017 a trabajadores de plataformas digitales.

GRAFICO 2. Precariedad econémica de los trabajadores de las plataformas digitales, por region, en 2017 (porcentajes)
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Fuente: Encuesta realizada por la OIT en 2017 a trabajadores de plataformas digitales.
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En el derecho comparado existen relevantes pronun-
ciamientos judiciales que han estimado la laboralidad de
|la prestacion de servicios. Como, por ejemplo, el Tribunal
de Justicia de la Union Europea que determino, 20 de di-
ciembre de 2017, que Uber era un servicio de trasporte,
no una sociedad de informacion; la Sentencia, de 30 de
abril de 2018, de la Corte Suprema de California declaré
trabajadores a los drivers de Dinamex; o la Sentencia de
la Corte de Casacion francesa sobre los riders de Take Eat
Easy, de 28 de noviembre de 2018, que también declard
la dependencia de la prestacion de sus servicios.

La delimitacion del régimen de la

prestacion no es una cuestion baladi

en nuestro ordenamiento. De ella

dependera el estandar de proteccion

que reciba el trabajador

No obstante, tampoco escasean en el ambito interna-
cional los fallos que califican la relacién como no laboral.
Asi, por ejemplo, se declard que los drivers de UberBlack
son autonomos, Sentencia del Tribunal de Distrito de
Pensilvania de 11 de abril de 2018; los repartidores de
Deliveroo han sido considerados autonomos por la Sen-
tencia de la Corte de apelacion de Paris de 9 de noviem-
bre de 2017 y por la Resolucion de 14 de noviembre de
2017 del Central Arbitration Commitee britanico.

En Espafia el desarrollo de las plataformas digitales
sigue el mismo patron internacional que en otros Esta-
dos. En primer lugar, su creciente papel en las economias
mundiales también tiene su reflejo en nuestra econo-
mia. Emplean a mas de 14.000 personas [informe UGT,
2019] y tienen una capitalizacién burstil muy superior
a la de otras empresas tradicionales. Uber, por ejemplo,
superd a comienzos de afio en capitalizacion bursatil a
todas las grandes empresas espanolas, menos Inditex.
En segundo lugar, esa importancia en términos econé-
micos se ve cuestionada socialmente por las relaciones
contractuales que han impuesto a sus repartidores.
Nuestro pais, por tanto, tampoco escapa a la polémica
determinacion de si la prestacion de servicios de los re-
partidores de estas compafiias debe realizarse por cuen-
ta ajena o por cuenta propia.

La delimitacion del régimen de la prestacion no es
una cuestion baladi en nuestro ordenamiento. De ella
dependerd el estandar de proteccion que reciba el tra-
bajador. Si se declara la relacion por cuenta ajena, las
prestaciones reconocidas tenderan a garantizar la susti-
tucion de las rentas dejadas de percibir y las situaciones
protegidas seran amplias. Sin embargo, si se estima la
prestacion por cuenta propia, a pesar de que el estandar
de proteccion se ha ido incrementando reiteradamente
en los ultimos afos, la sustitucion de rentas no estara
garantizada y las situaciones protegidas seran clara-
mente mejorables.

Los tribunales espanoles también se encuentran divi-
didos entre aquellos 6rganos que han establecido que
la proteccion debe construirse sobre la estimacion de la

Foto: iStock.com/Ridofranz
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laboralidad del vinculo del trabajador con la sociedad
principal y, por otro lado, aquellos que han fijado que la
tutela debe fundarse sobre una relacién auténoma en-
tre empresarios independientes.

En el primer sentido, puede argumentarse que, a
pesar de las novedosas formas organizativas de las
empresas de la llamada economia colaborativa, sigue
existiendo una relacion laboral. Ello porque se pueden
identificar los elementos basicos de este tipo de relacion
(la obtencion de una retribucion y el caracter volunta-
rio de la misma), pero, sobre todo, son reconocibles los
elementos mas centrales de este tipo de prestaciones: la
dependencia y la ajenidad.

Es cierto que, en este nuevo tipo de relaciones, la de-
pendencia y ajenidad han mutado su tradicional aspec-
to hacia una configuraciéon mas flexible [FERNANDEZ
NIETO, LA, p. 6]. Lo que, por otra parte, no es un fené-
meno novedoso en el Derecho del Trabajo, que ya antes
habia experimentado como en otras actividades se fle-
xibilizaban esos elementos hasta quedar en ocasiones
ocultos en apariencia a la vista. En cualquier caso, que
las evidencias sean mas etéreas no significa que no sea
posible identificar una serie de indicios para constatar la
existencia de dependencia y ajenidad. Asi, que sea la di-
reccién empresarial la que marque las ventanas tempo-
rales enlas que se pueden prestar servicios, la que deter-
mine las tarifas, la que fije las normas de organizacion,
obligatorias, frente a las que solo cabe la adhesion de los
trabajadores o que los clientes basen su relacidn con los
empleados exclusivamente en atencién a la marca bajo

la que operan los trabajadores son solo algunos de los
elementos que permiten defender la dependencia y la
ajenidad de la relacion. Aunque para ello pueda ser pre-
ciso desarrollar nuevas técnicas de reconocimiento de la
ajenidad, como la ajenidad en la marca [TODOLI SIGNES,
A, pp.66Yyss.].

Si se prueba que la prestacion de los riders, glovers o
figuras analogas son trabajadores por cuenta ajena, en-
tonces deberd aplicarse el Derecho del Trabajo en toda su
magnitud. Un Derecho, no debe olvidarse, que se erigi6
como un instrumento para equilibrar el poder de los suje-
tos protagonistas de las relaciones laborales, empleado-
res y trabajadores [BAYLOS GRAU, A.; ROJO TORRECILLA, E,,
p. 246]. En consecuencia, los trabajadores deberan estar
dados de alta en la Seguridad Social y, cualquier accidente
o enfermedad que sufran con ocasion o por consecuencia
del trabajo estara protegido por nuestro sistema de pro-
teccion al maximo nivel. Incluso, aunque las partes no ha-
yan formalizado la relacién adecuadamente, el trabajador
tendra derecho a la proteccion. Asi, en los supuestos en
los que se produzcan incumplimientos empresariales de
las obligaciones en materia de afiliacidn, altas y bajas y
de cotizacién rige el alta presunta o de pleno derecho del
trabajador. Es decir, el trabajador tendra derecho a la con-
cesién automatica de la prestacion, con independencia
de las responsabilidades que luego puedan derivarse al
empleador en cuanto al pago de las prestaciones y otras
responsabilidades administrativas.

También es posible argumentar que la prestacion no
se desarrolla en régimen de dependencia y ajenidad.

Foto: iStock.com/Daisy-Daisy
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En este caso, quizas uno de los argumentos principales
pueda ser que el trabajador aporta elementos producti-
vos necesarios para la prestacion de servicios, como, por
ejemplo, la bicicleta o el terminal movil a través del cual
la empresa contacta a los repartidores. Cuando el sujeto
hace uso de elementos materiales propios significativos
en su actividad profesional debe entenderse roto el vin-
culo laboral. En ese caso, la empresa principal, la plata-
forma, no vendra obligada a dar de alta a los trabajado-
res, sino que se relacionara con los prestadores directos
de servicio como con cualquier otro empresario.

Ahora bien, es posible e incluso habitual que los repar-
tidores sean calificados como trabajadores Autdnomos
Econémicamente Dependientes (TRADE), figura a caba-
llo entre el trabajo dependiente y el trabajo auténomo.
En otras palabras, el TRADE es un trabajador por cuenta
propia, auténomo, pero cuya actividad centrada en un
cliente le hace depender econémicamente del empresa-
rio principal.

Para que los repartidores de estas plataformas digita-
les puedan ser reconocidos como TRADES es necesario
que perciban, al menos, el 75% de sus ingresos de un
Unico cliente. Asimismo, es necesario que este trabaja-

dor no tenga otros empleados a su servicio; que desa-
rrolle sus funciones de manera diferenciada respecto del
personal del empresario principal; que disponga de una
infraestructura productiva propia y con un criterio orga-
nizativo propio y, finalmente, que perciba una contra-
prestacion econémica en funcién del trabajo desarrolla-
do. En cualquier caso, el reconocimiento de TRADE podra
venir motivado por la formalizacion de un contrato entre
las partes o, en su defecto, por una demanda del TRADE
ante la jurisdiccion social.

La peculiar posicion del TRADE, autonomo, pero de-
pendiente econémicamente del empresario principal,
y, en definitiva, su vulnerabilidad, han provocado que
el legislador le otorgue una serie de derechos a medio
camino entre el auténomo y el trabajador por cuenta
ajena. Estos derechos pueden resumirse, entre otros en:
(1) unas vacaciones anuales no retribuidas de 18 dias
habiles; (2) derecho al permiso de maternidad o pater-
nidad sin tener que contar con los 180 dias minimos
de periodo de cotizacion; (3) derecho a indemnizacion
si el cliente incumple de forma injustificada alguna de
las condiciones del contrato; (4) derecho a la prestacion
por desempleo cuando el TRADE tenga cubierto el pe-
riodo minimo de cotizacion por cese de actividad; (5) y,

Foto: iStock.com/Tashi-Delek



TEMA DE PORTADA

finalmente, desde la entrada en vigor del Real Decreto-
ley 28/2018, de 28 de diciembre, para la revalorizacién
de las pensiones publicas y otras medidas urgentes en
materia social, laboral y de empleo, los TRADES también
quedan asegurados, de manera obligatoria, ante inca-
pacidades temporales derivadas de contingencias pro-
fesionales (este aseguramiento era voluntario antes de
la citada reforma).

Aunque, como se ha evidenciado, la proteccion del
TRADE es superior a la proteccion que tradicionalmen-
te otorgaba nuestro ordenamiento al trabajador auto-
nomo, lo cierto es que este estandar es deficiente por
varios aspectos. En primer lugar, porque otorga pres-
taciones de menor proteccion, por menor tiempo y de
menor calidad que el Régimen General de |a Seguridad
Social. En segundo lugar, porque el coste de este asegu-
ramiento es responsabilidad exclusiva del TRADE, en lu-
gar de ser asumido por la empresa. Una externalizacion
de la responsabilidad social de la empresa tan extrema
podria representar un problema ético, pero no uno ju-
ridico, si la empresa principal no tuviera realmente el
control directo y total de los repartidores. Sin embargo,
en muchas ocasiones, es posible identificar elementos
de una relacion laboral entre las partes. De hecho, es
usual que los repartidores contratados por estas com-
pafifas no fueran previamente auténomos [el 84% de
estos repartidores nunca habian sido autonomos antes
de trabajar para estas empresas, UGT 2019] y su alta
en el Régimen Especial de los trabajadores Autonomos
suele estar gestionada por gestorias proximas a las
propias compafias. Por tanto, en realidad, parece que
en muchas ocasiones nos encontramos ante un su-
puesto de competencia desleal por parte de este tipo
de compafifas, que consiguen beneficios a costa de no
asumir obligaciones laborales que otras empresas mas
tradicionales si deben asumir.

No obstante, incluso en aquellos supuestos en los
que los repartidores pudieran ser correctamente con-
siderados como TRADES, es necesaria una modificacion

de su proteccion, porque la relacion entre la empresa
principal y el TRADE induce a que estos ultimos no sean
correctamente asistidos. En este sentido, debe tenerse
en cuenta que cuando un trabajador de estas platafor-
mas solicita una baja médica, el algoritmo penaliza su
legal inactividad y en las semanas siguientes les asigna
un menor ndmero de pedidos. Un menor nimero de
pedidos implica, obviamente, un menor salario [UGT,
pp. 48-52]. Esta situacion provoca que los TRADES —ver-
daderos o simulados— no comuniquen sus bajas labo-
rales y que presten sus servicios cuando debieran estar
recuperandose fisicamente. Otro ejemplo de despro-
teccion son las extenuantes jornadas laborales de los
TRADES de estas plataformas. La ausencia de una regu-
lacion méxima de la jornada que los tutele provoca que
las plataformas los tengan contratados durante hasta
70 horas semanales.

Finalmente, debe sefalarse que la proteccion del
sistema publico de proteccién no es incompatible con
que el auténomo o TRADE suscriba algun tipo de se-
guro privado, para complementar o mejorar los niveles
de proteccion otorgados por el Estado. En este sentido,
por ejemplo, las aseguradoras llevan afios comercia-
lizando pdlizas frente a la pérdida o retirada del carné
de conducir. También son habituales los planes privados
de pensiones y los seguros de responsabilidad civil por
danos cometidos a terceros durante la ejecucion de su
actividad.

En conclusion, la proteccion de los trabajadores de las
nuevas empresas de base tecnologica se antoja comple-
ja. En primer lugar, fruto de la inseguridad juridica so-
bre el vinculo —laboral 0 mercantil- que los une con la
empresa principal. En segundo lugar, a consecuencia de
la deficiente adaptacion normativa a este nuevo tipo de
prestacion de servicios. Por tanto, es necesario y urgente
clarificar su régimen juridico y los derechos y obligacio-
nes de las partes, para garantizar que la prestacion de
servicios se realiza respetando un estandar minimo de
proteccion de estos trabajadores.
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ISABEL CASARES SAN JOSE-MARTI

Economista, Actuario de Seguros y Asesora Actuarial y de Riesgos

RESUMEN

ACCIDENTE DE TRABAJO SIENDO UN PATINETE EL MEDIO
DE TRANSPORTE. Recurso de suplicacion interpuesto por
Mutua Asepeyo frente a la Sentencia del Juzgado Social
8 Barcelona de fecha 10 de septiembre de 2013 dicta-
da en el procedimiento n2 82/2013 y siendo recurridos
Poultry, S.L., Miguel Angel, Instituto Nacional de la Segu-
ridad Social y Tesoreria General de la Seguridad Social.

ANTECEDENTES DE HECHO

PRIMERO.- Tuvo entrada en el citado Juzgado de lo Social
demanda sobre Accidente de trabajo, en la que el actor
alegando los hechos y fundamentos de derecho que esti-
mo procedentes, terminaba suplicando se dictara senten-
cia en los términos de la misma. Admitida la demanda a
tramite y celebrado el juicio se dict6 sentencia con fecha
10 de septiembre de 2013 que contenia el siguiente Fallo:

“Que desestimando la demanda promovida por MU-
TUA ASEPEYO debo absolver y absuelvo a Miguel Angel,
POULTRY SL, INSTITUTO NACIONAL DE LA SEGURIDAD SO-
CIAL y TESORERIA GENERAL DE LA SEGURIDAD SOCIAL de
las pretensiones de la demanda.”

SEGUNDO.- En dicha sentencia, como hechos proba-
dos, se declaran los siguientes:

“PRIMERO.- Que por resolucion administrativa de
28-9-2012 se declard que el proceso de incapacidad
temporal iniciado el dia 21-1-2011 por Miguel Angel
derivaba de accidente de trabajo y que la Mutua Ase-
peyo era la entidad colaboradora responsable del pago
de la prestacion. Disconforme con la anterior resolucion
administrativa la Mutua actora interpuso la pertinente
reclamacion previa que fue desestimada por resolucion
administrativa de 17-12-2012, folios 37,47 y ss, 13 y ss.

SEGUNDO.- Que no resulta controvertido que el acci-
dente padecido por el Sr Miguel Angel , en fecha 21-11-

2011, se tramité como laboral por la empresa Poultry SL
asociada a la Mutua actora describiéndose en el parte
de accidente, folio 99, que este se produjo cuando el tra-
bajador iba en patinete del trabajo a su casa y se cayo,
causandose fractura de bennet en el brazo derecho, co-
locacion de yeso palmoantebraquial, folio 96.”

TERCERO.- Contra dicha sentencia anuncié recurso de
suplicacion la parte demandante, que formalizé dentro
de plazo, y que la parte contraria, a la que se dio traslado
no impugné, elevando los autos a este Tribunal dando
lugar al presente rollo.

RAZONAMIENTOS JURIDICOS

PRIMERO.- Se articula el recurso por la representacion
de ASEPEYO MUTUA DE ACCIDENTES DE TRABAJO Y EN-
FERMEDADES PROFESIONALES DE LA SEGURIDAD SO-
CIAL NUMERO 151, sobre la base de un tnico motivo, al
amparo de la letra c) del articulo 193 de la Ley 36/2011,
de 10 de octubre, Reguladora de la Jurisdiccion Social ,
y se alega infraccion del articulo 115.2 del Real Decreto
Legislativo 1/1994, de 20 de Junio, por el que se aprue-
ba el Texto Refundido de |a Ley General de la Seguridad
Social, al entender que el accidente producido causante
de la incapacidad temporal no debe tener la calificacién
de laboral.

La cuestion en debate se limita a determinar si el me-
dio de transporte utilizado por el accidentado es o no
idoneo para el tratamiento entre el centro de trabajo y el
domicilio habitual, pues se trata de un patinete y man-
tiene el recurso que el mismo no es un medio de tras-
porte sino un medio adecuado para el ocio y deporte. El
recurso no ha sido impugnado.

SEGUNDO.- Como bien seiala el recurso de la MUTUA
el Tribunal Supremo viene sefialando que la “idea basica
que subyace en la construccion jurisprudencial del acci-
dente in itinere es que solo puede calificarse como tal
aquel que se produce porque el desplazamiento viene
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impuesto por la obligacion de acudir al trabajo. Por tal
razon, la nocion de accidente in itinere se construye a
partir de dos términos (el lugar de trabajo y el domicilio
del trabajador) y de la conexion entre ellos a través del
trayecto (s. de 29-9-97, rec. 2685/96). No es suficiente
pues, como entendié la sentencia referencial, con que el
accidente se produzca al ir o venir del trabajo. Se precisa,
ademas, esa conexion causal entre domicilio y trabajo o,
dicho en otros términos, entre el punto de partida y el de
llegada, que si bien no es exigida expresamente por el le-
gislador, es logica, como sefiala la sentencia de 17-12-97
(rec. 923/97 ), “en atencion a que la consideracion legal,
como accidente de trabajo, del ocurrido in itinere, y, por
lo tanto, fuera del centro de trabajo —con fundamento,
quiza, en la doctrina del riesgo social- debe tener como
causa, el trabajo asegurado, de modo que, todo sinies-
tro que no obedezca a esta causa podra ser calificado de
accidente de trafico —objeto, también de seguro obliga-
torio, en la esfera civil, en la que rige, igualmente, el pre-
cepto de responsabilidad objetiva— o de otra naturaleza,
pero no de accidente de trabajo”. Por ello viene sefialan-
do que “con esa idea, la reiterada y constante la juris-
prudencia de esta Sala, exige para calificar un accidente
como laboral in itinere, la simultanea concurrencia de las
siguientes circunstancias:

a) Que la finalidad principal y directa del viaje este
determinado por el trabajo (elemento teleolégi-
co).

b) Que se produzca en el trayecto habitual y normal
que debe recorrerse desde el domicilio al lugar de
trabajo o viceversa (elemento geogréfico).

¢) Que el accidente se produzca dentro del tiempo
prudencial que normalmente se invierte en el tra-
yecto (elemento cronoldgico); o, lo que es igual,
que el recorrido no se vea alterado por desviacio-
nes o alteraciones temporales que no sean nor-
males y obedezcan a motivos de interés particular
de tal indole que rompan el nexo causal con la ida
o lavuelta del trabajo.

d) Que el trayecto se realice con medio normal de
transporte (elemento de idoneidad del medio).

Doctrina recogida en las sentencias de 19-1-2005,
recurso 6543/2003, 20-9-2005, recurso 4031/2004,
29-3-2007, recurso 210/2006 y 14-2-2011, recurso
1420/2010, ademas de varios Autos de inadmision, en-
tre otros el de 16-11-2007, recurso 1376/2007.

El recurso hace hincapié en que el trayecto debe rea-
lizarse con un medio normal de transporte y tras anali-
zar las ordenanzas municipales de las ciudades de Bar-
celona y Valencia llega a la conclusion que el patinete
no retine las condiciones de “idoneidad en el medio de
transporte” que viene exigiendo la doctrina. Al respecto
es interesante sefialar que -seglin manifiesta el recur-
so- la ciudad de Barcelona permite la circulacion por las
aceras de patines, monopatines y patinetes a los que no
considera vehiculos, mientras que la ciudad de Valencia
prohibe la circulacion de dichos artefactos mecanicos
sin motor por las aceras.

Compartimos con el recurso que el medio de trans-
porte debe ser idoneo, pero también pensamos que este

Foto: iStock.com/bortnikau
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concepto es evolutivo y no debemos petrificar medios
mecanicos de transporte (“artefactos y maquinas”) a los
que demos tal calificacién, sino que por el contrario he-
mos de aplicar la maxima de adaptar la interpretacion
de las normas a la realidad social y el tiempo en que vi-
vimos, ex articulo 3 del Codigo Civil, y en funcién de ello
tomar la decision pertinente.

Ciertamente los habitos sociales estan cambiando,
y también los valores que sustentan nuestra conviven-
cia. Asi esta tomando valor entre determinados grupos
sociales, que aun siendo minoritarios son significativa-
mente importantes, el uso de elementos de transporte
no contaminantes, como la bicicleta u otros elementos
de transporte que podriamos definir como novedosos
en tal uso, entre los cuales claramente incluimos los
patines y el monopatin; y tal novedad es socialmente
aceptada sin rechazo alguno, en la medida en que su
uso no suponga molestias o riesgo para los demas vian-
dantes. En tal sentido no vemos ningtn obstaculo para
considerar idoneos los elementos descritos de cara al
desplazamiento entre el centro de trabajo y el domicilio
habitual. Conviene ademas considerar que es sensible-
mente mas peligroso el uso en ciudad de la bicicleta, en
la medida en que la misma debe circular por el asfalto en
concurrencia con vehiculos a motor, que el uso del patin
o monopatin —en aquellos lugares autorizados, como es
el caso de Barcelona-al realizarse este por lugares sin la
concurrencia de vehiculos a motor. Por fin, en la medida
en que dichos artefactos se utilicen estrictamente para
el desplazamiento -sin alargar su uso con fines de espar-
cimiento- ninguin perjuicio deben acarrear a priori, en la
medida en que el desplazamiento sera mas breve y no
necesariamente mas peligroso.

Conviene ademas sefalar que recientemente el Tribu-
nal Supremo ha utilizado el criterio de la realidad social
para cambiar su propia linea jurisprudencial en materia
de accidente de trabajo, incluyendo en el mismo los que
se realizan los fines de semana desde el domicilio de
residencia habitual por causa del trabajo, al domicilio
familiar. Asi lo ha hecho |a sentencia del 26 de diciem-
bre de 2013, recurso niimero 2315/2012. Sefiala dicha
sentencia que uno de los elementos para estimar la de-
claracion de accidente en el caso concreto es que en el
desplazamiento en cuestion se aprecia el elemento te-
leolégico, porque la finalidad principal del viaje sigue es-
tando determinada por el trabajo, puesto que este fija el
punto de regreso y se parte del domicilio del trabajador.

Pues bien, en el presente caso el uso del patinete tiene
como finalidad principal un rapido desplazamiento des-
de el centro de trabajo al domicilio habitual, y ello hace
que debemos considerarlo medio de transporte idoneoy
por tanto incluirlo en el concepto de accidente in itinere.
Si lo que se esta poniendo en cuestion es el posible uso

de ese viaje para esparcimiento, es una cuestion distin-
ta que tiene que ver con las interrupciones, el trayecto,
y el tiempo utilizado en el desplazamiento; pero estas
cuestiones deben ser analizadas una vez admitido el ca-
racter de medio idoneo para el transporte del artefacto
en discusion. Piénsese en medios de transporte admiti-
dos desde antiguo, como puede ser la bicicleta, que es
admitida para el desplazamiento empresa-hogar, pero
que, a pesar de ello, perdera la condicion de laboral aquel
accidente acaecido en desplazamiento que, realizado
en bicicleta (medio idéneo, en términos del recurso) no
haya utilizado la via normal y razonable, sino que haya
incluido una marcha de entrenamiento deportivo antes
de llegar al domicilio aumentando el tiempo, el recorrido
y desviandose del trayecto ordinario.

En conclusion, entendemos que el accidente sufrido,
ahora en debate, tiene |a consideracion de accidente de
trabajo in itinere al haberse producido el desplazamien-
to entre el centro de trabajo y el domicilio habitual, en el
trayecto habitual y con un medio idoneo de transporte.
Razones éstas que llevan a desestimar el recurso.

FALLO

O ue debemos desestimar, como lo hacemos, el recur-
so de suplicacion interpuesto por MUTUA ASEPEYO
frente ala sentencia de fecha 10 de septiembre de 2013
dictada por el Juzgado de lo Social n2 8 de los de Barcelo-
naen autos 82/2013 seguidas a instancia de la recurren-
te frente al Instituto Nacional de la Seguridad Social, la
Tesoreria General de la Seguridad Social, Miguel Angel y
laempresa POULTRY, S.L, y en su consecuencia confirma-
mos dicha sentencia en todos sus extremos.

La desestimacion integra del recurso, una vez firme la
sentencia, comporta que la Mutua recurrente deba so-
portar la pérdida de las cantidades y depésito que, ingre-
sados en la cuenta del Juzgado de instancia, a los que se
dara el destino legal que proceda.

Notifiquese esta resolucién a las partes y a la Fiscalia
del Tribunal Superior de Justicia de Catalufia, y expida-
se testimonio que quedara unido al rollo de su razon,
incorporandose el original al correspondiente libro de
sentencias.

La presente resolucion no es firme y contra la misma
puede interponerse Recurso de Casacion para la Unifica-
cion de Doctrina, para ante la Sala de lo Social del Tribu-
nal Supremo, el cual debera prepararse mediante escrito
con la firma de Abogado y dirigido a esta Sala en donde
habra de presentarse dentro de los diez dias siguientes a
la notificacion, con los requisitos establecidos en el Art.
221 de la Ley Reguladora de la Jurisdiccion Social.



SEGUROS (IM)POSIBLES

Tontinas, que no “hacerse el tonto”

MIGUEL ANGEL VAZQUEZ
Director de Estudios de UNESPA
JOSE A. HERCE

Director Asociado de Afi

| endeudamiento publico, esa cosa que, literalmen-

te, lo mismo sirve para un roto que para un des-

cosido, nacié hace aproximadamente 600 anos. Los
reyes que gastaban mas de lo que ingresaban, es decir,
aquéllos que guerreaban por encima de sus posibilida-
des, tenian que acudir a los particulares para obtener
los ingresos que necesitaban. Como entonces subir im-
puestos era complicado porque las Cortes solian estaren
contra, se inventaron los titulos de deuda publica, que
en Espana se llamaron juros. La mayoria de los juros eran
arriendos sobre ingresos fiscales, esto es, quien compra-
ba el juro adquiria con ello el derecho a percibir los ingre-
sos de una determinada exaccion fiscal. Es como si hoy,
al comprar un bono del Tesoro, se adquiriese el derecho
a cobrar el IVA correspondiente al brécol adquirido por
actuarios; lo cual seria un chollo, pues la pasion de los
actuarios por las verduras brasicaceas es legendaria.

Claro que, si uno era un poco manirroto, podia llegar
un momento en el que no hubiese ingresos fiscales que
arrendar, o los que quedasen, o se necesitasen para otras
cosas, o fuesen de tan dudoso cobro que los posibles to-
madores del juro no los quisieran. En esos casos, a los
reyes ya solo les quedaba el endeudamiento puroy duro
con los banqueros. O eso, o dejar a los soldados en la
estacada, como hizo, por ejemplo, Isabel | de Inglaterra
con los marineros que rechazaron a la Gran Armada de
Felipe I,y a los que nunca les pago el favor.

En este entorno de presupuestos comprometidos, re-
glas de gasto in pectore e impuestos arrendados, se ha-
cia necesario desarrollar elementos de ingenieria finan-
ciera que permitiesen allegar mas recursos de alguna de
otra manera. Entre ellos se encuentran las operaciones
tontinas, que se llaman asi por un napolitano, Lorenzo
de Tonti, quien las desarroll6 para el cardenal Mazarino.

La tontina clasica funcionaba tal que asi: los partici-
pantes entregaban un capital y cobraban una presta-
cién, normalmente una renta vitalicia. El truco consistia
en que, a la muerte de algun participe, su renta se dis-
tribuia entre los supervivientes, hasta que sélo quedaba
uno, que cobraba el capital restante. Habia, también,
tontinas que referenciaban o, como diran los muy fi-
nancieros, indexaban, a la vida de un tercero. Como ese

tercero debia ser alguien con una prevision de vida lar-
ga, para asi hacer atractivos los beneficios de la muerte
progresiva de otros participes, dicho tercero solia ser un
miembro de la familia real. Por esta razon, la ejecucion
de Luis XVI fue una auténtica catastrofe para un monton
de franceses que estaban cobrando tontinas referen-
ciadas a su supervivencia; y, de consuno, un auténtico
chollo para los revolucionarios que se lo cargaron, y que
dejaron de honrar aquellas rentas.

La tontina es, pues, una figura de seguro, nacida en
el entorno de las finanzas publicas, que se podria decir
que se basa en que la Tabla de Mortalidad sea tu amiga.
En efecto: si le caes bien, se ira cargando, hoy mejor que
mafiana, a todos y cada uno de los participes, con lo que
tu cobraras mas. Pero es indispensable que se olvide de
ti'y, por mucho que tu “gx” se acerque a 1, siempre se le
olvide convocar a la Parca. Si es asi, llegara el dia, en la
cuarta o quinta edad, en que te forres.

En el mundo moderno existen las tontinas y sus remi-
niscencias. Por ejemplo, en el sistema sueco de cuentas
nocionales, una parte del incremento de dicha cuenta no-
cional cada ario proviene del reparto entre los cotizantes
vivos del valor de las nocionales de aquellos trabajadores
que han muerto antes de causar pension; lo cual es un
claro reflejo del mecanismo de las tontinas. Las operacio-
nes tontinas, en todo caso, ni se practican mucho, ni si-
quiera son legales en todos los paises. Esto es asi porque,
como es un producto en el que lo fundamental es que la
Tabla de Mortalidad esté de tu lado, puede pasar que haya
alguien que decida ponerla de su lado. En otras palabras:
en algunas de sus expresiones, la tontina propende al
asesinato. Quien quiera acceder a un extraordinario de-
sarrollo de esta idea, con impagables dosis de humor, no
tiene sino que leer la novela de Robert Louis Stevenson
The wrong box, o ver la pelicula que se hizo de ella.

Las operaciones tontinas son, de alguna manera, se-
guros imposibles, o irreales. Y decimos esto porque se
rigen por reglas opuestas a las que suelen ser normales.
Normalmente, uno contempla una tabla de mortalidad
con desazén, angustia incluso; pero, si es participe de
una tontina, la vera con otros ojos: los de la ambicion
ilusionada. El mundo al revés.
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ENTREVISTA
Miriam Arenas

¢Qué motivos te llevaron a ser actuario?

Estudie Economia en la Universidad Complutense de
Madrid y mientras, compaginé mis estudios con varias
practicas de trabajo, entre ellas realicé unas en consulto-
ria actuarial, Previplan, ayudando a mi tio. Ahi comencé
a conocer la practica actuarial, y por dicho motivo realicé
el Master en Ciencias Actuariales y Financieras en la Uni-
versidad de Alcala de Henares.

¢Qué actividades realizas en tu tiempo libre?

En mi tiempo libre, suelo ir al gimnasio para mantener-
me en forma (men sana in corpore sano), también me
gusta hacer ejercicio al aire libre, en contacto con la na-
turaleza, como el senderismo y el esqui.

Ademas de lo anterior, procuro mantenerme actuali-
zada con los cambios en el sector, e intento aprovechar
para actualizarme en el uso de nuevas herramientas in-
formaticas como Phyton.

Considero fundamental

el aprendizaje de nuevas
herramientas informaticas, cuyo
desarrollo es constante debido

a que cada vez todo es mas
complejo en la practica actuarial

¢Qué elementos considera clave en su formacion?

Al hilo de lo comentado anteriormente, considero fun-
damental el aprendizaje de nuevas herramientas infor-
maticas, cuyo desarrollo es constante debido a que cada
vez todo es mas complejo en la practica actuarial.

Otra cosa que he percibido en el mundo profesional es
la necesidad de que el trabajo del actuario en las com-
pafiias aseguradoras se encuentre integrado con otros
departamentos de la compafia, sin favorecer al aisla-
miento e incentivando soft skills como la comunicacién y
el trabajo en equipo.

¢Qué es lo que mas te agrada del trabajo de actuario y
cual es la parte menos atractiva?

Particularizando en mi trabajo actual como consultora
en Management Solutions, lo que mas me agrada es
participar en cambios y procesos de implantacién de
nuevos sistemas en entidades aseguradoras, que dan
lugar a mejoras en los procesos y me obligan a mante-
nerme al dia de forma constante.

Ademas, mi empresa aunque tenga sede espafiola po-
see una gran movilidad geografica para sus empleados,
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habiéndome dado la oportunidad de conocer otros pai-
sesy culturas.

Lo que menos me agrada de mi trabajo, es que, debido
a necesidades del proyecto, existen picos de trabajo que
exigen un esfuerzo adicional y a veces unas horas mas
de trabajo.

¢Como ves el futuro de la profesional?

Actualmente se estan dando muchas oportunidades
con el desarrollo de normativas como Solvencia Il o mas
reciente, IFRS17 la cual supone un gran desafio para las
entidades aseguradoras dada su complejidad.

Ademas, debido a que el perfil actuarial es un perfil
bastante completo, el actuario puede trabajar en dife-
rentes departamentos de riesgos en distintas entidades,
dado su perfil financiero, probabilistico y actuarial.

Como actuario colegiado que eres, ;Qué le pides al Insti-
tuto y cudles de sus actividades valoras mas?

Lo que mas valoro del Colegio es tener un colectivo que
asesore, apoye y defienda las necesidades de los cole-
giados y los intereses profesionales de los actuarios.
También valoro los cursos y certificaciones que imparte
el Instituto, ademas de los seminarios sobre temas de
actualidad y novedades en el sector.

Al Instituto le pediria una mayor flexibilidad horaria
en la imparticion de sus cursos, como, por ejemplo, im-
partiendo cursos que sean solo los fines de semana o de
forma online.

¢Como te ha influido tu condicion de actuario en tu ma-
nera de ver la vida?

Sinceramente ha influido poco, influye mas mi forma
de ser en el desempefo de mi trabajo, que al contrario.
Sies cierto, que hay determinadas actividades de la vida
cotidiana de las cuales gracias a mi formacion financiero
actuarial tengo un mayor conocimiento de ellas, como la
contratacion de un seguro.

¢0ué cualidades y habilidades resultan de utilidad en el
desempeiio profesional?

Las habilidades clave de un actuario dependen de sus
circunstancias profesionales y responsabilidades, creo
que son fundamentales la capacidad de planificacion
y organizacion, la orientacion a resultados, el pensa-

miento analitico y el trabajo en equipo, ya que cuando
se trabaja en equipo se aunan los esfuerzos y conoci-
mientos de todos sus integrantes, reduciendo los pla-
zos invertidos y aumentando la eficacia de los resulta-
dos.

¢Qué haces cuando no ejerces de actuario?

Me gusta subir a la montafa a practicar deporte o ir al
gimnasio cuando no es posible, también suelo hacer ex-
cursiones a lugares cercanos, ir de compras, pasar tardes
de sofa y Netflix, visitar a mi familia, quedar con ami-
gos... (en definitiva, vivir y disfrutar de mi tiempo libre
como todo el mundo).

Actualmente se estan dando muchas

oportunidades con el desarrollo
de normativas como Solvencia ll o

mas reciente, IFRS17 la cual supone

un gran desafio para las entidades

aseguradoras dada su complejidad

Acabamos las entrevistas pidiendo la opinion del en-
trevistado sobre ;cual es el mayor riesgo para Espaia
en el corto y largo plazo? y ¢cual es la mayor oportu-
nidad?

En el medio plazo el mayor riesgo actual es la sostenibi-
lidad del sistema de pensiones, ya que, sin él, el Estado
de bienestar no serfa posible. Es fundamental que la re-
forma del sistema de pensiones se apoye en un punto de
vista técnico y no politico, como ocurre en la actualidad,
participando activamente actuarios a fin de garantizar
la sostenibilidad de este a largo plazo. También creo que
seria imprescindible el apoyo a los planes de prevision
social, llegando incluso a la obligatoriedad de aporta-
cion vinculada al ejercicio laboral.

Una de las mayores oportunidades que existen en la
actualidad, es la transformacion digital del sector asegu-
rador, como por ejemplo, con la aplicacion del big data,
machine learning o loT para los procesos de pricing y la
evaluacion de los riesgos, ya que cada vez son mas las
compafias que complementan su pricing con la infor-
macion recibida a través de los dispositivos conectados
en automoviles o las aplicaciones y pulseras de actividad
fitness.
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El Pacto Verde Europeo
y la consultoria de pensiones

I nuevo gobierno europeo ha supuesto un aire nue-

vo y mas limpio con la asuncién de un European

Green Deal (EGD) o Pacto Verde Europeo el 11 de
diciembre de 2019. Sus detractores subrayan que esta
politica verde europea cabe ser tachada de quijotesca:
Europa no puede, por si misma, haga lo que haga, de-
tener el cambio climatico. Sin embargo, visualizando en
positivo, si que puede liderar el movimiento mundial
que mitigue el calentamiento global, proteja la biodi-
versidad y limite el vertido de residuos contaminantes
que deterioran la calidad de vida, especialmente en los
paises menos desarrollados.

El Pacto Verde Europeo es un elemento clave de Ia
estrategia de la Comision para aplicar la Agenda 2030
y los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones
Unidas, conforme a las politicas de la nueva presidenta
Von der Leyen. En la hoja de ruta se han detallado 34 ac-
ciones, la mayor parte de ellas de caracter normativo, a
desencadenar a lo largo de los proximos tres afos para
dar cumplimiento al EGD.

Es incontestable que la consecucion de una economia
climaticamente neutra y circular exige transformacion
profunda de la economia europea. La Comision afirma
que se necesitan veinticinco aflos —una generacion—

FIGURA 1.
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MARIANO JIMENEZ LASHERAS
CPPSy presidente de OCOPEN

para transformar un sector industrial y todas las cade-
nas de valor implicadas.

Los desafios son complejos y presentan multiples
vertientes. Tendremos que interconectar las fuentes de
energia eléctrica, cambiar el mix energético, reducir los
inputs energéticos y cambiar los outputs de las empresas
(especialmente de las industriales), reducir desperdicios
y reciclar. Y, ademas, compensar a las personas que tra-
bajan en un sector o en una regién que deba reconver-
tir su economia por ser incompatible con el desarrollo
sostenible. Es el caso tipico de las regiones mineras del
carbon polacas.

¢DONDE SE POSICIONAN LOS CONSULTORES
DE RIESGOS Y PENSIONES?

H acer realidad las aspiraciones del Pacto Verde Eu-
ropeo supone movilizar una inversion enorme. La
Comision estima que realizar los objetivos actuales en
materia de clima y energia para 2030 requerira 260.000
millones de euros de inversion anual adicional, aproxi-
madamente el 1,5 % del PIB de 2018. Para Espafia, este
flujo de inversion supone aproximadamente 16.000 mi-
llones de euros anuales que debera mantenerse durante
mas de una década.

Con todo, estas estimaciones infravaloran el volumen
de recursos financieros implicados en el proyecto, ya que
no tienen en cuenta, por ejemplo, la inversion necesa-
ria para la adaptacion al cambio climatico o para retos
medioambientales, como la biodiversidad. También ex-
cluyen la inversion publica necesaria para dar respuesta
a los costes sociales de la transicion.

En definitiva, la magnitud de la inversion necesaria es
de tal volumen que requiere movilizar tanto al sector pu-
blico como al privado.

Como se recoge en el EGD:
El sector privado sera clave para financiar la transicion

ecologica. Es necesario enviar sefiales a largo plazo para
dirigir los flujos financieros y de capital hacia inversiones
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ecoldgicas y evitar activos obsoletos. La Comision presen-
tard en el tercer trimestre de 2020 una estrategia reno-
vada de finanzas sostenibles que centrard la atencion en
una serie de acciones.

Asimismo, se subraya tanto en el EGD como en el Plan
de Accion sobre Finanzas Sostenibles, que sera crucial
asegurar que los inversores, aseguradores, empresas,
ciudades y ciudadanos en toda la UE puedan acceder a
datos y desarrollar instrumentos para integrar el cambio
climatico en sus practicas de gestion de riesgos. En este
cruce de caminos, entre la gestion de riesgos y el ase-
soramiento para la inversion sostenible de la prevision
social complementaria, se encuentran los consultores
de pensiones.

UN NUEVO IMPULSO A LAS INVERSIONES SOSTENIBLES

E n concreto, la Comision adelanta una aceleracion en
el impulso de las Finanzas Sostenibles, basado en la
informacion clara y precisa, su divulgacion y la implica-
cién del sistema financiero. En sus propias palabras:

En primer lugar, la estrategia reforzara las bases para
una inversion sostenible. Esto exigird, en concreto, que el
Parlamento Europeo y el Consejo adopten la taxonomia
para clasificar las actividades sostenibles desde el pun-
to de vista ambiental. La sostenibilidad debe integrarse
aun mds en el marco de gobernanza empresarial, ya que
muchas empresas todavia prestan demasiada atencion
al rendimiento financiero a corto plazo en comparacion
con otros aspectos del desarrollo y la sostenibilidad a lar-
go plazo. Al mismo tiempo, las empresas y las entidades
financieras tendrdn que divulgar mds datos sobre clima y
medio ambiente, de manera que los inversores estén ple-
namente informados acerca de la sostenibilidad de sus in-
versiones. Para ello, la Comision revisard la Directiva sobre
divulgacion de informacion no financiera. Para garantizar
una gestion adecuada de los riesgos medioambientales y
las oportunidades de mitigacion, y reducir los costes de
transaccion que lleva aparejados, la Comision también
ayudard a las empresas y otras partes interesadas a desa-
rrollar prdcticas contables del capital natural normaliza-
das, dentro de la UE y a escala internacional.

En segundo lugar, se brindaran mas oportunidades
a inversores y empresas, facilitindoles que encuentren
inversiones sostenibles y garantizando su credibilidad.
Esto se podria realizar mediante etiquetas claras para
los productos de inversion minorista y desarrollando una
norma de la UE sobre bonos verdes que facilite la inver-
sion sostenible de la manera mds conveniente.

En tercer lugar, los riesgos climaticos y medioambien-
tales se gestionaran e integraran en el sistema financie-

ro. Esto significa integrar mejor estos riesgos en el marco
prudencial de la UE y evaluar la idoneidad de los requi-
sitos de capital actuales para los activos verdes. También
examinaremos como puede contribuir nuestro sistema
financiero a aumentar la resiliencia frente a los riesgos
climdticos y medioambientales, en particular en lo que
se refiere a los riesgos fisicos y los dafios provocados por
catdstrofes naturales.

¢CUALES LA NUEVA MISION DEL CONSULTOR
DE PENSIONES?

Aportar una informacion fiable, comparable y verifi-
cable desde un punto de vista independiente, para
que los inversores (fondos de pensiones, mutualismo de
prevision social, compaiias de seguros) puedan tomar
decisiones mas sostenibles y, ademas, atenuar el riesgo
de «blanqueo ecoldgico».

En breve comenzaran a desarrollarse normas técnicas
que permitiran identificar una inversion de un fondo de
pensiones como sostenible. A los efectos de la nueva
normativa, se distinguen seis objetivos medioambien-
tales:

(1) mitigacion del cambio climético;

(2) adaptacion al cambio climético;

(3) uso sostenible y proteccion del agua y los re-
Cursos marinos;

(4) transicion a una economia circular;

(5) prevencion y control de la contaminacion;

(6) proteccion y restauracion de la biodiversidad y
los ecosistemas.

Al objeto de establecer el grado de sostenibilidad am-
biental de una inversion, una actividad econémica se
considerara ambientalmente sostenible cuando esa ac-
tividad cumpla con todos los criterios siguientes:

(a) contribuye sustancialmente a uno o mas de los
objetivos medioambientales establecidos an-
teriormente

(b) ademas la actividad econémica no dafia signi-
ficativamente ninguno de los demas objetivos
medioambientales

(c) se realiza de conformidad con las garantias mi-
nimas de seguridad

(d) cumple con los restantes criterios técnicos de
seleccion que fije la Comision

En conclusion, la nueva mision del consultor resulta
fundamental especialmente para orientar y asesorar a
las Instituciones de Prevision Social Complementaria en
su tarea de aplicar, en su gestion diaria y en sus reportes
periddicos, los principios de las Finanzas Sostenibles.
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De novela policiaca (l1)

Intercambio de bienes y servicios entre quien dispone
de un excedente sin uso y quien necesita de tal excedente

de La Noche a través del Espejo (Fredric Brown,

1950). Tras décadas sin una exclusiva para su pe-
riddico local y con un amplio conocimiento sobre beber
glisqui como si de un forajido del salvaje Oeste se trata-
se, la aparicion de un tal Yehudi Smith, miembro de una
organizacion de seguidores del escritor Lewis Carroll, le
abrira las puertas de un laberinto de vueltas de tuerca
que se desarrolla como una partida de ajedrez, al esti-
lo de la que ya presenciara la Alicia de Carroll cuando
paso a través del espejo. Crimen, efluvios alcoholicos y
el mundo al revés como telon de fondo, si bien, como en
nuestro presente inmediato, sera necesario determinar
qué pertenece a la realidad o a la fantasia y qué conexio-
nes hay entre ambas.

B Igo asi debia pensar Doc Stoeger, el protagonista

Por DANIEL HERNANDEZ

Actuario de Seguros

Esa transaccion debia buscar también Kiriko Yanagida
en La chica de Kyushu (Seicho Matsumoto, 1961), con la
justicia como bien intangible susceptible de intercam-
bio entre una joven japonesa de un pueblo distante y
un afamado abogado de Tokio. Dos vidas contrapuestas
y una idea sobre la indefension de la gente sin recursos
en el Japon del momento. Prestigio social y dinero, pesa-
dumbre, venganza y honor al abrigo de una concepcion
social que siempre sorprende e inquieta en Occidente.

Quiere el lector optimizar su vida buena gracias al
excedente de talento en novela policiaca de dos autores
muy diferentes? Aqui se abre un camino. Obras antagé-
nicas, sin duda, pero atrayentes tanto en el fondo como
en la forma.
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Tecnofilia

Por DIEGO S. GARROCHO SALCEDO

Profesor de Filosofia. Universidad Auténoma de Madrid

n un ensayo tan corto como genial, George Steiner

definié la importancia que tuvo para el continente

y su conformacion cultural el caracter benévolo de
su geografia. Un tamario reducido y transitable, distan-
cias asequibles al recorrido a pie, en barco o a caballo,
fueron claves que sirvieron para elevar una cosmovision
del mundo que todavia hoy seguimos denominando Eu-
ropa.

Las ciudadesy, en general, cualquier territorio, estan
determinados por los accidentes geograficos que im-
ponen posibilidades o imposibilidades al movimiento
humano. La condicion esencial para el intercambio,
ya sea cultural, mercantil o incluso lingiistico, es el
desplazamiento. Moverse es algo muy serio y el como
nos movemos describe los modos en los que podemos
desarrollar nuestra naturaleza. Conocer algo, en el
fondo, se parece a conocer como ese algo se mueve.
Una persona, un ciclo econémico, una civilizaciéon o un
proyectil.

Las ciudades contemporaneas han abierto, asistidas
por la revolucion tecnologica, nuevas formas de des-

plazamiento. No sélo la posibilidad técnico-cientifica
sino las nuevas necesidades y el nuevo impetu motriz
nos han hecho capaces de imaginar nuevas formas de
movilidad. Pese a todo, la historia de nuestra natura-
leza parece hacérsenos presente cada vez que reaccio-
namos a una nueva posibilidad de desplazamiento. El
globo aerostatico, el ferrocarril o el autogiro fueron
maquinas que se sometieron a examen y hasta casi
formas de exorcismo antes de validarse como medios
de transporte legitimos.

No cabe duda que el miedo reaccionario a la novedad
de otros tiempos pudo deber mucho a la supersticion y
a la supercheria. Sin embargo, aquellas viejas resisten-
cias contrastan con el furor contemporaneo con el que
celebramos cada nueva posibilidad. Algunos de estos
artilugios anuncian su vanguardia ya desde su nombre,
preferiblemente en inglés, para profetizar diversion,
agilidady utilidad. Y aunque todo es posible en la nue-
va ciudad en la que el desplazamiento ha pasado a con-
vertirse en algo ludico y divertido, reconozcamos que
habia algo de digno y de bello en aquel temor tribal a
los inventos.

Foto: iStock.com/metamorworks
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3 de cada 4 euros de pension podrian
no tener cobertura financiera en 2050

CADA EURO DE PENSION DE JUBILACION TIENE UN COSTE DE 1,28 EUROS, LO QUE ATACA
A LA LINEA DE FLOTACION DE LA SOSTENIBILIDAD FINANCIERA DEL SISTEMA

ELIAE ABOGA POR LA CREACION DE UNA FIGURA PUBLICA EN EL SISTEMA ESPANOL DE SEGURIDAD SOCIAL QUE ACTUE COMO

FUENTE INDEPENDIENTE Y RIGUROSA PARA GARANTIZAR LA COHERENCIA ACTUARIALY FINANCIERA DE LAS PENSIONES

REVALORIZAR LAS PENSIONES CON EL IPC GENERARA UN DEFICIT CONTRIBUTIVO PERMANENTE,
QUE EN TERMINOS DEL PIB, SERA DEL 4,19% EN 2040 Y DEL 4,87% EN 2050

ce de solvencia del sistema de pensiones espanol,

aquél que mide su capacidad para hacer frente a sus
obligaciones de pago, podria quedar reducido al 24,6%. Es
decir, mas del 75% de los compromisos del sistema puiblico
de pensiones podrian quedar sin cubrir; cerca del 60% en el
escenario mas benévolo. O dicho de otro modo: 3 de cada
4 euros podrian no tener cobertura financiera en 30 afios.

S i no se acometen reformas, en el afio 2050, el indi-

Esta es una de las conclusiones que se desprende del
exhaustivo Informe sobre la Seguridad Social espafiola pre-
sentado el pasado 30 de octubre por el Instituto de Actua-
rios Espafioles (IAE) y disponible para su descarga completa
desde la pagina web del Instituto a través de este enlace”.

El andlisis se ha realizado por el IAE con el objetivo de
obtener un diagndstico técnico, objetivo, riguroso, inde-
pendiente y transparente de la actual situacion del siste-
ma publico de pensiones espafiol y su sostenibilidad fu-
tura.Y las conclusiones, si bien no han de tomarse como

1 https://www.actuarios.org/wp-content/uploads/2019/10/Informe
IAE_Situacion SS_Oct2019.pdf

fatales porque hay diferentes medidas y reformas que se
podrian adoptar gradualmente, no son muy optimistas
en el caso de que no se afronten.

Uno de los aspectos muy a tener en cuenta es que,
a diferencia de paises como Estados Unidos, Japon, Ca-
nada o Suecia, la Seguridad Social espafiola no publica,
hoy, ningtin indicador actuarial del sistema de pensio-
nes. Desde el Instituto de Actuarios Espanoles se aboga
por estructurar un modelo en el que la equidad actuarial
tenga un mayor peso, ya que con ella se podria garan-
tizar la coherencia entre el total de lo que aporta cada
individuo al sistema de pensiones durante su vida labo-
raly lo que recibe del mismo tras acceder a la jubilacion.

La creacion de una figura publica en el sistema espa-
fol de Seguridad Social que actie como fuente indepen-
diente, rigurosa y capaz para garantizar la coherencia
actuarial y financiera de las pensiones es otra de las me-
didas que el Instituto considera prioritarias. Este perfil
seria un agente clave para proponer reformas, mejoras y
modificaciones del sistema de pensiones que garanticen
la viabilidad del modelo y eviten la actual situacion, con
ciudadanos cada vez menos incentivados por cotizar.

El IAE, que forma parte de la relacion de Organismos y
Autoridades que colaboran con |a recién creada Autoridad
Macroprudencial Consejo de Estabilidad Financiera (AM-
CESFI) como Corporacion de Derecho Piblico de ambito na-
cional de caracter cientifico y profesional, que aportara su
experiencia al organismo para mejorar la coordinacion de
la supervision macroprudencial a nivel nacional y ayudar a
prevenir o mitigar los riesgos sistémicos, trabaja también
activamente con diferentes organismos publicos y priva-
dos, partidos politicos, y otros agentes de interés en latoma
de decisiones para que se cree un érgano supervisor actua-
rial que opere en el seno de la Seguridad Social espafiola.

Como explica Gregorio Gil de Rozas, presidente del Insti-
tuto de Actuarios Espafioles, “la gran asignatura pendiente
del modelo espariol estd en la parte actuarial. Por ejemplo, la
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figura del “Actuario Jefe” presente en la Administracion Pu-
blica de muchos paises, aqui no existe. Es fundamental que
el sistema de pensiones contributivo de reparto tenga niveles
aceptables de equivalencia actuarial, y que un ente experto
e independiente vele por ello, porque ese es el primer pelda-
fio para avanzar hacia su sostenibilidad. Nuestras pensiones
tienen varios problemas porque no son ni actuarialmente
coherentes ni financieramente sostenibles; el sistema ingre-
sa menos de lo que gasta a corto, medio y largo plazo. Sin
cambios y reformas, la situacion empeorard”.

PENSIONES MUY GENEROSAS, PERO NO EQUITATIVAS

Desde el punto de vista financiero tampoco son
sostenibles. El saldo contributivo acumulado en-
tre 2008 y 2018 se cifra en -76.222 millones de euros,
entrando en negativo desde el afio 2014. Cada euro de
jubilacién tiene un coste de 1,28 euros. Y la cifra seguira
en aumento si, como se detecta en el informe, la revalo-
rizacion de las pensiones no se ancla, al menos durante
unos afios, en el limite minimo del 0,25% fijado para el
Indice de Revalorizacion de las Pensiones (IRP). En todo
caso, es de destacar que la sostenibilidad financiera no
implica necesariamente sostenibilidad actuarial.

En este sentido, Enrique Devesa, profesor titular de
Economia Financieray Actuarial,y miembro del Instituto
de Actuarios Espanoles, que se ha encargado de la coor-
dinacién técnica del informe, es taxativo: “las pensiones
espariolas son muy generosas lo cual, paraddjicamente,
es un problema. En el corto plazo, el modelo no solo no
se ha ajustado, sino que tiende a blindarse. Sin embargo,
con la reforma de 2011 —que mitiga, pero no resuelve sus
lagunas— el sistema de pensiones tiene ya pactado, por asi
decirlo, el recorte de su generosidad, precisamente por los
imperativos que presentan sus necesidades de sostenibili-
dad, que puede llegar a ser preocupante si las pensiones se
revalorizan con el IPC abandonando el IRP”.

Una generosidad que no se corresponde tampoco
con la mejora de la equidad. Como se desprende del
analisis del IAE, el sistema tiene graves inequidades,
algunas socialmente aceptables e incluso exigibles,
como las de género, pero, en general, adolece de de-
masiadas irregularidades y rugosidades, con desequi-
librios tanto desde el punto de vista contributivo como
inter e intrageneracional.

HACIA LA TRANSPARENCIA Y EL RIGOR TECNICO

I ncluso partiendo del supuesto de que no se aborden
nuevos cambios o reformas en el sistema, la ya pac-
tada reforma de 2011 provocara cambios. Es posible
que las pensiones evolucionen al alza en términos no-

minales, pero proporcionaran al jubilado una menor
capacidad adquisitiva en el futuro. Es necesario avan-
zar hacia la construccioén de un sistema transparente,
que muestre y diagnostique su estructura, sus con-
tradicciones internas y su sostenibilidad financiera y
actuarial.

Como destaca Falco Valkenburg, presidente de la Aso-
ciacion Actuarial Europea (AAE), “la Asociacion Actuarial
Europea destaca la conveniencia del asesoramiento téc-
nico independiente que la profesion actuarial en Espana
podria proporcionar a la hora de evaluar la sostenibilidad
a largo plazo de los sistemas de pensiones. Abordar el
andlisis y la reforma a través de un enfoque integral es
fundamental para una adecuada toma de decisiones so-
bre los modelos de pensiones. Uno de los objetivos de la
AAE es contribuir a la mejora del bienestar de la sociedad,
por eso desde la AAE animamos a las administraciones
publicas y a la clase politica espariola a incluir actuarios
cualificados en la realizacion de cdlculos actuariales en
este dmbito y a considerar en sus propuestas su juicio pro-
fesional experto”.

El Grupo de Trabajo ha estado formado por Enrique
Devesa (Universidad de Valencia) como Coordinador
Técnico, y Mercedes Ayuso (Universidad de Barcelona y
Risk-Center), Ifaki De la Pefia (Universidad del Pais Vas-
co), Rafael Doménech (Universidad de Valencia y BBVA
Research), Miguel Angel Garcia (Universidad Rey Juan
Carlos), Gregorio Gil de Rozas (Instituto de Actuarios
Espafioles), José Antonio Herce (Analistas Financieros
Internacionales), Javier Olaechea (Instituto de Actuarios
Espafioles), Luis M2 Sdez de Jauregui (Instituto de Actua-
rios Espafioles y Universidad Carlos 111) y Miguel Angel
Véazquez (UNESPA).
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Luis Maria Saez de Jauregui (IAE)

nuevo miembro del Board of Directors de la

Actuarial Association of Europe (AAE)

A PROPUESTA DE LA COMISION DE NOMBRAMIENTOS DE LA AAE

ASIMISMO, SERA OFFICER DE LA AAE

ES LA PRIMERA VEZ QUE UN ESPANOL FORMA PARTE DE ESTE ORGANO DE GOBIERNO

Europe (AAE), celebrada en Viena (Austria), a pro-

puesta de la Comision de Nombramientos de la AAE,
ha ratificado por unanimidad el nombramiento de Luis
M2 Saez de Jauregui como nuevo miembro de su maximo
érgano de Gobierno, al cual reportan todos los Comités.

La Asamblea General de la Actuarial Association of

Luis M2 Sdez de Jauregui es también vocal de la Junta
de Gobierno del Instituto de Actuarios Espafioles —del
que fue presidente— y al que representa en la actua-
lidad en distintos comités y consejos internacionales.
Ademas, es miembro del Comité Ejecutivo de AXA Espa-
fa, vicepresidente de la Fundacion AXAy profesor doctor
en el Master en Ciencias Actuariales y Financieras de la
Universidad Carlos |1l de Madrid.

REPRESENTANTES INTERNACIONALES DEL IAE

[ Instituto de Actuarios Espafioles esta representado
en la Asamblea General de la AAE por Gregorio Gil

de Rozas, Rafael Moreno y Luis M2 Saez de Jauregui; Ai-
tor Milner en el Comité de Seguros; Eduardo Trigo en el
Comité de Inversiones y Finanzas; Luis M2 Saez de Jau-
regui en el Comité de Profesionalismo; Ifiaki de la Pefia
en el Comité de Pensiones; y Rafael Moreno en el Comi-
té de Educacion. Ademas, Maitane Mancebo preside el
Comité de Pensiones, Rafael Moreno es vicepresidente
del Comité de Educacion, y Manuel Peraita es vocal de la
Comision de Nombramientos.

INSTITUTO DE ACTUARIOS ESPANOLES

| Instituto de Actuarios Espafioles es el Colegio Pro-

fesional de ambito nacional de la profesion de Ac-
tuario en Espafa, con mas de 1700 colegiados, que re-
presenta al 80% de los actuarios colegiados de Espafia.
Se encuentra bajo la tutela de la Direccion General de
Seguros y Fondos de Pensiones del Ministerio de Eco-
nomiay Empresa. A nivel internacional, el IAE es miem-
bro de la Asociacion Actuarial Internacional (IAA), de |a
Asociacion Actuarial Europea (AAE) y de la Asociacion
CERA Global (CGA).

ASOCIACION ACTUARIAL EUROPEA

n la Asamblea General también se aprobo el nom-
E bramiento de Falco Valkenburg como nuevo presi-
dente de AAE, en sustitucion de Esko Kivisaari.

La Asociacion Actuarial Europea se cred en 1978 para
asesorar a las instituciones de la Union Europea (Comi-
sién Europea, Consejo de Ministros, Parlamento Euro-
peo, EIOPA...) en asuntos de indole actuarial.

En la actualidad, colegios profesionales de 35 paises
europeos forman parte de la AAE, representando a mas
de 22.000 actuarios, desarrollando labores de think tank
a través de sus comités. El Instituto de Actuarios Espa-
foles es la cuarta asociacion por nimero de colegiados,
tras Reino Unido, Alemania y Francia.
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El Instituto de Actuarios Espanoles
aprueba su Codigo de Buen Gobierno

SERA EL PRIMER CODIGO DE BUEN GOBIERNO DE LA PROFESION
SE HABILITA UN CANAL DE DENUNCIAS Y SE CREA UNA COMISION DEL CODIGO DE BUEN GOBIERNO

del Instituto de Actuarios Espafoles ha aprobado

por unanimidad el Cédigo de Buen Gobierno, que
tiene por objeto establecer las pautas generales que
deben regir la conducta del Instituto de Actuarios Espa-
foles, de los miembros de su Junta de Gobierno, de sus
representantes en los distintos 6rganos y comités, asi
como sus empleados, en el desarrollo de sus actividades
como representantes del Instituto.

E n su reunion de julio de 2019, la Junta de Gobierno

El Codigo de Buen Gobierno resulta de aplicacion a
miembros de la Junta de Gobierno; miembros del Conse-
jo de la Escuela de Practica Actuarial y Financiera; repre-
sentantes en las entidades nacionales e internacionales
en la que el Instituto esta presente (Actuarial Associa-
tion of Europe AAE, International Actuarial Association
IAA, CERA Global Association CGA, y Unién Profesional);
representantes en drganos colegiados de la Administra-
cién Pablica y en los grupos de trabajo o comités cons-
tituidos por la misma; miembros de Grupos de Trabajo,
Consejos Editoriales y de Redaccion, y Comités del Insti-
tuto; personal laboral y de direccion; Miembros Titulares
en su relacion con la Institucion; y a quienes la Junta de
Gobierno requiera por razén de su representacion.

Se destacan entre las pautas de conducta la regula-
cién de la independencia, la confidencialidad, los con-
flictos de interés, o las incompatibilidades, ademas de
cuestiones como la efectiva politica de igualdad y no
discriminacion o el respeto por el medioambiente.

El Instituto ha creado un canal de denuncias en el
buzén compliance@actuarios.org, que seran objeto
de estudio por la Comision del Cédigo de Buen Go-
bierno.

Gregorio Gil de Rozas afirmé que “en el Instituto de
Actuarios Esparioles el ejercicio de la responsabilidad ha
de ir acompafiado de estos criterios de buen gobierno,
cuya aplicacién ayuda a transformar las instituciones,
creando valor, gestionando eficientemente los recursos,
y generando confianza”.

Este Codigo de Buen Gobierno complementa el Codi-
go de Conducta aprobado por la Asamblea General Ex-
traordinaria de 9 de diciembre de 1996, a los Estatutos y
Normas Estatutarias, y al Estatuto Profesional del Insti-
tuto de Actuarios Espafoles.

El Instituto de Actuarios Espanoles ya aprobd una
nueva normativa del Turno de Actuacion Profesional
en noviembre de 2016, y su regulacion de la formacion
continua (CPD) en mayo de 2017, desempefiando la im-
portante funcion de autorregulacion de la profesion que
tiene encomendada.

El Cédigo de Buen Gobierno esta disponible en la pagi-
na web del Instituto de Actuarios Espafioles™.

1 https://www.actuarios.org/el-colegio/estatutos-y-normas/codigo-de-
buen-gobierno/
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Espana ya tiene los primeros
15 Actuarios acreditados CERA

ELINSTITUTO DE ACTUARIOS ESPANOLES HA ACREDITADO LOS PRIMEROS ACTUARIOS CERA,

tion en 2017, e iniciar los primeros seminarios de
la acreditacion CERA en Espafia y traer a Madrid el
centro oficial examinador para Espafia en 2018, el Institu-
to de Actuarios Espafnoles ha acreditado sus primeros 15
actuarios colegiados expertos en gestion de riesgos CERA.

T ras adherirse a la entidad CERA Global Associa-

Los miembros titulares del Instituto de Actuarios que
han logrado la acreditacion CERA en 2019, en funcién de
su ndmero ordinal de acreditacion correlativo al registro
CERA en el IAE son Luis M2 Saez de Jauregui, Pablo Mo-
rales, José Manuel Garcia, Manuel Moreno, Luis Alfonso

EXPERTOS EN GESTION DE RIESGOS EMPRESARIALES ERM

EXISTEN MAS DE 5.000 ACTUARIOS CERA A NIVEL MUNDIAL

Jiménez, Sonia Latorre, Juan José Zahonero, Aitor Milner,
Antonio Ferreiro, Marian Jiménez, Estrella Lopez, Arturo
Lozano, Raquel Pedrosa, Eduardo Trigo y Hugo Gonzalez.

La acreditacion CERA es la Unica credencial de gestion
de riesgos empresariales ERM exclusiva para Actuarios,
y es de reconocimiento internacional. Otorga a los pro-
fesionales de la gestion de riesgos empresariales (Enter-
prise Risk Management, ERM) un sélido conocimiento y
competencias para la adecuada toma de decisiones, y les
refuerza en la asuncion de responsabilidades tales como
responsables de riesgos y chief risk officers (CRO).

La entidad CERA Global Association concede a las
asociaciones y colegios profesionales de actuarios el de-
recho a otorgar la credencial CERA a aquellos actuarios
que cumplan con los requisitos de formacion, examenes,
y experiencia en gestion de riesgos.

Actualmente, la acreditacion CERA se puede obtener
a través de las asociaciones y colegios profesionales de
Australia, Austria, Dinamarca, Finlandia, Francia, Alema-
nia, India, Israel, Japon, los Paises Bajos, la Repblica de
China (Taiwan), Sudafrica, Espafia, Suecia, Suiza, el Reino
Unido y los Estados Unidos.

El Congreso Europeo de Actuarios
ECA2021 se celebrara en Madrid

candidatura del Instituto de Actuarios Espafoles
(IAE) para que Madrid sea la sede del IV Congreso
Europeo de Actuarios ECA 2021.

L a Asociacion Actuarial Europea (AAE) ha elegido la

El congreso sera coorganizado por el Instituto de
Actuarios Espafoles y la European Actuarial Academy
(EAA), y en él se prevé que participen més de 400 actua-
rios de toda Europa, quienes discutiran los retos y opor-
tunidades para la profesion.

El Congreso se dirige a actuarios, tanto profesionales

como académicos, gestores de riesgos, reguladores, lide-
res de opinion y profesionales del sector.

Los dos primeros congresos se realizaron en Bruselas,
y el tercero lo fue en Lisboa en junio de 2019. ECA 2019
cont6 con la participacion de ponentes como Gabriel
Bernardino, presidente de EIOPA, Jan-Hendrik Erasmus,
vicepresidente del CRO Forum, y Paul Embrechts, cate-
dratico de la ETH Zurich, asi como de mas de 30 con-
ferenciantes de los ambitos académico y profesional
en materias como regulacion profesional, Solvencia II,
IFRS17, Data Science, o ciber riesgos, entre otros.
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Convocatoria de Elecciones
a la Junta de Gobierno

pafioles, en su sesion de 10 de diciembre de 2019,

y en cumplimiento del articulo 29 de los Estatutos
aprobados en Asamblea General de 24 de marzo de
2010, tom¢ el acuerdo de convocar elecciones, a celebrar
el proximo 10 de marzo de 2020.

La Junta de Gobierno del Instituto de Actuarios Es-

MESA ELECTORAL

Dentro del plazo de quince dias desde la convocatoria
electoral, se constituira la Mesa Electoral, que velara por
el respeto de las normas estatutarias y del Instituto que
rigen el proceso electoral.

La Mesa Electoral estara formada por cinco colegia-
dos, que se elegiran por sorteo de la forma siguiente:

» dos miembros entre los titulares con edad minima
de 65 afios, con un suplente para cada miembro;

D yotrostres elegidos entre los restantes colegiados
titulares, con un suplente para cada miembro.

Actuara como Presidente de la Mesa Electoral el
miembro en activo de mayor antigliedad en el Instituto.

Dada la incompatibilidad estatutaria de ser miembro
de Mesa Electoral con el derecho al sufragio pasivo, si
alguno de sus miembros concurriese en alguna candi-
datura, debera ser sustituido por otro colegiado en esta
funcion de miembro de la mesa electoral.

La mesa debera quedar constituida el 26 de diciembre
de 2019.

DERECHO DE SUFRAGIO ACTIVO

Tienen la condicion de electores todos los colegiados
que a fecha 10 de diciembre de 2019 se encuentren
en el pleno ejercicio de sus derechos como Miembros
Titulares, y estén al corriente de sus obligaciones econo-
micas con el Instituto.

CENSO ELECTORAL

contrandose suspendidos en el ejercicio de sus derechos,
incluido el derecho al sufragio activo, estan inscritos
como Colegiados ejercientes en la fecha de convocatoria
de las elecciones. El Censo Electoral estara expuesto en
el area privada de la pagina web y en la sede del Insti-
tuto entre el 30 de diciembre de 2019 y el 13 de enero
de 2020.

En esos mismos quince dias naturales podran pre-
sentarse reclamaciones telematicas sobre la inclusion o
exclusion de electores. Las reclamaciones se resolveran
por la Junta de Gobierno en los cinco dias naturales si-
guientes.

Solo podran participar en el proceso electoral los Cole-
giados que figuren inscritos en dicho Censo.

CONDICIONES DE PRESENTACION DE LAS CANDIDATURAS

Las candidaturas a los cargos de Junta de Gobierno se-
ran cerradas y completas. Las candidaturas deben in-
cluir un total de 11 miembros, mas 2 suplentes. De entre
los 11 miembros, 7 ocuparan los cargos de vocal. Los otros
4 restantes seran propuestos para los cargos de Presiden-
te, Vicepresidente, Secretario General y Tesorero.

Las candidaturas podran presentarse desde el 13 de
diciembre de 2019 hasta las 14h del dia 13 de enero de
2020, en la sede del Instituto. Formulario presentacion
de candidaturas.

Cada candidatura admitida tiene derecho a nombrar

un Interventor que podra controlar la votacion y el es-
crutinio.

CELEBRACION DE LAS ELECCIONES

as elecciones se celebraran el dia 10 de marzo de

2020, en horario de 13h a 20h, en la sede del Institu-
to de Actuarios Esparioles. También se podra ejercer el
voto por correo.

NORMAS ELECTORALES

La Secretaria del Instituto elaborara el Censo Electoral,
en el que figuraran todos los Colegiados que, no en-

CapituloV de las Normas Estatutarias aprobadas en la
Asamblea General de 2010.
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APELLIDOS NOMBRE Ne APELLIDOS NOMBRE Ne
POPA, MADALINA MT-4016 | RUIZ ABAJAS, RUBEN MT-4038
QUIROS PRADILLOS, ELOY MT-4017 | VILLARINO GONZALEZ, DAVID MT-4039
SANCHEZ-CRESPO ZAMORA, MARIA BELEN MT-4018 | AMOEDO PEREIRA, BLANCA MT-4040
SESMA NAVASCUES, NORA MT-4019 | AVILAJIMENEZ, RAUL MT-4041
TRISTAN LOPEZ, VIOLETA MT-4020 | BENITO HERNANDEZ, REBECA MT-4042
CERVANTES HERRERA, MARIA ISABEL MT-4021 | CARRATALA SIMON, MARIA CELIA MT-4043
ARTEAGA VIOQUE, RICARDO FEDERICO  MT-4022 | CARRETERO MENENDEZ, MARIA LUISA MT-4044
HERNANDEZ ARROYO, JOSEALEJANDRO ~ MT-4023 | FERNANDEZ SERRANO, SERGIO MT-4045
MUNOZ MARTIN, ELENA MT-4024 | MORALES RUIZ DE GAUNA, ALBERTO MT-4046
NUNEZ MORALES, BLANCA MT-3463 | MORENO SAMOS, ANA MT-4047
CAMPOMANES MANUECO, ANGEL MT-4025 | OCANA OCANA, ISABEL MT-4048
DE PAZ COBO, SONIA MT-4026 | PARRENO TOLEDANO, JUAN JOSE MT-4049
LOPEZ VEGA, JOSEANTONIO ~ MT-4027 | PRUNA GUACHAMIN, LUISFRANCISCO ~ MT-4050
PAZOS LOUREIRO, NEREA MT-4028 | RIESGO LUMBRERAS, MARCOS MT-4051
RIVERA AMOR, SELENE MT-4029 | RIOSRIOS, ESTHER MT-4052
RUIZ SAMPEDRO, GORKA MT-4030 | VIDALPEREZ, RODRIGO MT-4053
ALCALDE GARCIA, LINA MARIA MT-4031 | SOLEY HEREDIA, LUISFERNANDO ~ MT-4054
DIEZ ALBERT, PABLO MT-4032 | ARENAS ALVES, MIRIAM MT-4055
GONZALO GARCIA, LAURA MT-4033 | ALVAREZDIAZ, SAMUEL MT-4056
GUTIERREZ ALBA, ANTONIOJOSE ~ MT-4034 | GOMEZ PEREZ, ESTEFANIA MT-4057
VILLANUEVA ARGUIMBERR|, BRUNOERLANTZ ~ MT-4035 | MENDEZ LOPEZ, ASIER MT-4058
VELARDE SAIZ, CRISTINA MT-2942 | MIRANDA MONFORTE, MIRIAM MT-4059
ABAD NUNEZ, ANGELMANUEL ~ MT-4036 | STUBLEY, RICHARDJAMES ~ MT-4060
ALBA JUNGE, TERESA MT-4037 | VIDALBUSTAMANTE, BEATRIZ MT-4061
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CAMBIO CLIMATICO

El cambio climatico representa un reto sin precedentes en todos los ordenes de la vida
cotidiana de nuestras sociedades.

Tiene, en primer lugar, una vertiente cientifica, filosofica y moral. Resulta imprescindible
acercarnos al state-of-the-art cientifico y metodolégico, recogiendo los datos que cuantifican
las posibles consecuencias tanto en lo global cuanto en lo sectorial. Resumiremos entonces
las fuentes de informacion mas relevantes, no sélo las procedentes de Naciones Unidas sino
también de organismos como OCDE, OMS, Banco Mundial, Eurostat, Comision Europea y
otras. Importa también el aspecto filosofico, metodologico y moral. Nos acercaremos a la
Metodologia de la Ciencia y a las tltimas reflexiones éticas sobre el asunto.

Un segundo aspecto de los retos del cambio climatico son los referidos al campo econoémico
en su acepcion mas amplia. Analizaremos los efectos en las relaciones laborales, los

empleos que pueden surgir y desaparecer, el coste y beneficio de la economia verde. Las
consecuencias del cambio climatico no los son sélo sobre |a produccion agricola o industrial;
afectan también a los servicios e incluso a la financiacion de las empresas y la economia en
su conjunto. La nueva concepcion de la empresa, en que el eje de interés se traslada del share
holder al stake holder incluye derivadas ambientales, sociales, laborales y de sostenibilidad a
largo plazo que importa analizar.

Un tercer vértice de los posibles en que agrupar las derivadas del cambio climatico tiene que
ver con lo social, lo tecnologico e incluso la organizacion politica de nuestra cotidianeidad. Se
requerira un esfuerzo en investigacion e innovacion para transformar nuestro mundo en uno
mas sostenible, pero también sera necesario adaptar los habitos sociales y realizar actuaciones
regulatorias que incentiven |a responsabilidad individual frente al medio ambiente.

El actuario puede y debe acompanar todos estos procesos identificando los riesgos presentes y
latentes, los costes asociados al cambio, donde inevitablemente habra ganadores, pero también
perdedores, los efectos, unos reversibles y otros permanentes, que ya estamos sufriendo de la
transformacion climatica. El actuario puede y debe proporcionar a las personas, a las empresas
y ala sociedad, herramientas que permitan minorar o distribuir los costes asociados a la crisis
ambiental. El actuario, en definitiva, no podra evitar el cambio climatico, pero si acompanar

el proceso para mitigarlo o detenerlo, asi como el de gestion social y presente de los riesgos
individuales y futuros. Este es el proposito de este numero; ayudar a la reflexion sobre el cambio
climatico, su cuantificacion en riesgos asociados y las vias de aseguramiento.
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