Fstructuras actuariales de emergencia en el
Seguro de Auatomdéviles

Por Hirériro SANCHEZ

El seguro de Automdviles ba venido siendo objeto de una aten-
cion especial legislativa y de control por el Poder Piblico, hasta ser
exigido como obligatorio en un buen nimero de paises en lo que se
refiere a la Responsabilidad Civil. En aquellos que atin se mantiene
{ibre, —independientemente de acusar una presidn estatal creciente—
son los propios Aseguradores los que van creando Fondos de Ga-
rantia corporativos para indemnizacidn de riesgos no cubiertos como
medida destructora de las razones que podrian invocarse para su
obligatoriedad.

1a presente comunicacidn corresponde al tema que plantea el
Congreso sobre bases de experiencia y sistemas de tarificacién en los
seguros de automoéviles, y estudios estadisticos en teoria y practica
sobre la estructura de la siniestralidad. Nos vamos a referir a la
experiencia espafiola, aun cuando hagamos referencias comparativas
don otros paises europeos, y centrando el estudio en el seguro de
dafios propios.

No tiene, en consecuencia, este trabajo el caracter de especula-
cién actuarial investigativa, tan necesaria, por otra parte, en un ries-
go cada dia més complejo y mutable, sino que responde a la apre-
miante llamada a la aplicacién de una técnica actuarial por parte de
las Empresas aseguradoras, ante las continuas desviaciones negati-
vas en materia de tarificacién.
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El indice de motorizacion es muy variable de unos paises a ofros,
pero la aceleracion de su crecimiento se da con cardcter generalizador
en los paises en via de desarrollo econdmico, y desde luego de una
forma espectacular en Egspafia, como mas adelante examinaremos.

Por otra parte, las bases estadisticas existentes en nuestro pals
en materia de Dafios son, en general, insuficientes en volumen, exi-
guas en riqueza de datos, indiscriminadas en cuanto a factores de
riesgo v desactualizadas, Han venido respondiendo a un concepto
técnico global donde las nuevas tarifas sc basaban sobre las ante-
riores, corregidas en su frecuencia y coste medio y tendiendo siem-
pre a mantener un techo de siniestralidad de la poblacidén conside-
rada. El desglose de la tarifa y la creacién de subpoblaciones de
riesgos, se thacla fundamentalmente en base de los dos conceptos cli-
sicos: Potencia y wolor del wehiculo,

El “boom” automovilistico espafiol, consecuencia de la fuerte in-
dustrializacién del pals, la entrada en vigor de la nueva Ley Penal
y Procesal del Automdvil (24 diciembre 1962), v el establecimiento
del Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil (19 noviembre 1964),
han modificado profundamente el seguro de Automoviles, pero han
dejado todavia pendiente la reestructuracién del Ramo que cubre:
Dafios propios, Incendios y Robo.

Por otra parte, el acceso de nuevas capas sociales al disfrute del
automdvil, ha creado una sensibilidad piblica al coste del seguro,
una reaccion hostil de la Prensa a la elevacidon de precios, v una es-
pecial resistencia en los Organos de Control a admitir nuevos aunten-
tos de tarifas que no estén plenamente demostrados por bases esta-
distico-actuariales.

Ha sido necesario, pues, crear unas estructuras actuariales de
emergencia, partiendo de una enorme laguna estadistica general, den-
tro del contexto que se acaba de sefialar y con la velocidad necesa-
ria para intentar comtener la desviacion negativa que el segure de
Dafios ha presentado en 1965 para el conjuntoe de Compaiiias de
seguros, dando una pérdida técnica del orden del 12,7 por 100 de las
primas.

Las grificas que siguen, tomadas de la Asociacién de Investiga-
cion Cooperativa de Entidades Aseguradoras, son parcialmente ex-
presivas de la tendencia sefialada, que se ha agudizado extraordina-
riamente en los afios 1965 y 1966.
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A finales de 1966 y sobre los datos de 1965, hemos abordado los
estudios de una reestructuracidn de la. tarifa de Dafios.

I.a infraestructura estadistica adoptada ha sido la del muestreo
aleatorio en base de una seleccién de Entidades bien organizadas y
con un volumen de unidades en riesgo equivalente al 20 por 100 del
total nacional.

La muestra se ha obtenido, teniendo en cuenta el parque nacional
¥ los asegurados en Dafios propios. Tomando los grupos de vehicu-
los mas representativos (la variedad de modelos en Espafia es esca-
sa), el tamafio necesario de la muestra era del orden de 1.667 ve-

19
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hiculos; no obsiante ésta se fijé en 4.000 vehiculos para la Tarifa
de turismos.

El modelo matematico ufilizado para el tratamiento estadistico
parte de la mutualidad constante que ofrece el seguro de Dafios y
que obliga a esa concepcion filosofica de “‘contemplar al hombre y
st circunstancia”, Se ha perseguido un principio de equidad y una
mayor personalizacién de los costos, teniendo en cuenta los diferen-
tes factores subjetivos y objetivos que concurren en el hombre gue
conduce. Ello significa traspasar los moldes clasicos de la mutualiza-
cidn uniforme para llegar a la nucleacion de colectivos,

Para desgranar el riesgo complejo que en las tarifas anteriores
quedaba elementalizado, se seleccionaron doce variables influyentes en
ia siniestralidad, con una ponderacion de importancia, es decir, se
considera que el nimero de siniestros por poliza y afio: x, y el valor
de indemnizacidn por siniestro: X., son funciones del conjunto de
variables :

Xz = edad conductor
%y = pntigiiedad carnet
X = profesién
Xs = potencia vehiculo
Xy = peso vehiculo
xg = via vehiculo ¥ ancho (longitud eje ruedas)
Xy = antigiiedad vehiculo
X3 — valor
X;; == zona donde circula
Xyz T LSO

o sea,
Xy =) (X5 x4... Xg0)

Xy =1 (X, Xs Xy. .. Xyp)

7 se admite que dichas funciones son de tipo lineal, es decir:

X1 ==b13Xs +biaXs 4 ... + bilaXs
Xp== by %, -+ b xs . D2 xe

Obtenidas las series numéricas, se procedié a calcular la expre-
sion de los dos hiperplancs de regresién correspondientes, que exi-
gen el cileulo de los menores de la matriz covariante,
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expresa la variacidn que experimenta x: cuando la x; varia en una
unidad.

Por otra parte tendremos:

Loy 23 pp L 3
Xy = — Toa (Xy—xy) — ‘I:z—lxs —Xg) — LZI: (xa—%4) ...
L.
— LZ::Z (X33 —%;0)

Conocidos los dos planos de regresidon, podemos ir obteniendo
valores sucesivos de x, y %, fijando o condicionando alguna variable
y haciendo que las demds tomen valores sucesivos.

Esta formulacién matemética promueve un laborioso cileulo, sélo
posible de realizar por un procesamiento elecironico, El analisis de
una teorfa estructural de tarifas sobre este modelo estadistico es
desarrollada por mis colegas Sans y Reina, autores y realizadores de
la misma, en Comunicacién presentada a este Congreso, bajo el titulo
de “Un modelo estadistico para la elaboracion de una Tarifa de
Dafios a Automoéviles de Turismo”.

La eleccidn de variables ha sido hecha también teniendo en cuen-
ta la dindmica estadistica del periode 1960-1965, realizada por la
Jefatura Central de Trafico como estudio comparativo de los acci-
dentes de circulacidn con victimas en varios paises.

Este estudio se refiere a la frecuencia de accidentes personales
en funcién de sus causas y circunstancias, determinando los indices
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de “peligrosidad”, “mortalidad” y “‘motorizacion’; no actda, por
tanto, sobre el campo de los dafios materiales.

Sin embargo, lo consideramos de una gran utilidad indicativa, y
estamos seguros que, en la necesaria planificacidon estadistica que el
actuario debe realizar en el futuro, no se olvidardn los estudios de
correlacién entre accidentes-victimas y accidentes-dafios, en sus dife-
rentes causas ¥y circunstancias,

En efecto, una victima en accidente de circulacidon, puede serlo
en fres situaciones: come peatdn, por accidente-colisidn o por chogue
material. Unicamente como peatdn se concibe la ausencia de dafios
materiales, y ello no en forma absoluta, ya que si es en carretera,
el intento de evitarlo puede producirlos; y si es en ciudad de densa
circulacion, el frenazo brusco produce el accidente en cadena.

En cualquier caso la influencia “accidente-peaton”, es muy pe-
quefia a la vista de los datos de 1965, donde sobre 74.474 accidentes
registrados, fueron ocasionados por peatdm 532 en carretera y 4.383

en zona urbana, lo que significa en conjunto el 6,5 por 100 del total
de los accidentes de circulacion.

Paises 1962 1965 1964
Alemania 1,38 1,39 141
Réigica 134 1,37 1,36
Dinamarca 1,26 1,27 1.29
Espafia 1,45 1,44 1,46
Estados Unidos 1,55 1,58 1,53
Francia 141 1,42 1,43
Gran Bretafia 1,29 1,31 1,32
Holanda 1,17 1,18 1,18
Ttalia 1,35 1,35 1,37
Portugal 1,22 1,24 - L25
Suecia ' 1,34 1,34 1,35

Suiza 1,31 1,30 1,31
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Esta dindmica estadistica nos lleva a la observacion de unas
lineas de tendencia que afectan a las variables: zona, uso, potencia,
valor y antigitedad de conductor, y puede afiadir otras como son
“influencia ambiente’” y “localizacidén vial”, aun cuando en los afios
observados el “Test de significacién” realizado para las lineas de
tendencia, no resulte todavia significativo. '

Tomando como fuente las estadisticas editadas por la Comisidn
Econdmica para Furopa de las Naciones Unidas, el “indice de peli-
grosidad general” —entendiendo por tal el mimero de victimas por
cada accidente con victimas— da la anterior tabla, indicadora de la
tendencia creciente de mayor peligrosidad en todos los paises.

Este indice de peligrosidad general puede descomponerse en dos,
al referirlo al nimero de “vehiculos-parque” y al indice “10¢ ve-
hiculo/kilémetro”, que tienen distinto valor al sacar conclusiones
para el riesgo de dafios.

El indice ‘“victimas-vehiculos-parque”, presenta la siguiente
tabla:

Paises Accidentes con victimas por 1.000 VEEH. de Parque
1662 1963 1064
Alemania 30.76 29,63 33,40
Austria 31,12 30,62 44,38
Bélgica 36,12 33,70 47,13
Espafia 22,02 2123 20,29
Estados Unidos 12,54 1241 13,04
Francia 12,34 11,88 17,20
Gran Bretafia 26,58 2490 25,81
Holanda 19,75 16,94 38,99
Ttalia 22,19 19,88 20,92
Noruega 8,99 9,05 10,69
Portugal 49,56 40,16 40,60
Suecia 10,00 6,27 10,71

Suiza 2524 20,17 . 2426
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En el caso de Espafia, el decrecimiento se justifica por ¢l espec-
tacular aumento del parque automovilistico.
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Una primera investigacion se impone, v es conocer si el aumento
de accidentes se produce en forma paralela y proporcional con los
incrementos del parque. La anterior grifica muestra la existencia de
una oorrelacién muy débil y de la que Espafia se aleja en forma
positiva, es decir, con un indice de accidentes inferior al tedrico.
Como la conclusion optimista es falsa, a la vista de los resultados
econdmicos reales, hay que admitir la existencia de otros factores
aleatorios que es necesario investigar y valorar.

El indice “victimas por 10° vehiculo/kilometro™” (10° es la ex-
presién potencial de millones de kilémetros recorridos en un afio
por todos los vehiculos del parque de un pais), constituye un dato
de extraordinaria importancia, puesto que recoge el parque dinamico,
verdadero generador de accidentes. Su cuadre comparativo es el
siguiente, para aquellos paises de los que tenemos informacion:
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Palses Nimero de accidentes con victimas poer 10%
vehiculo/kilémetro
1963 19684
Alemania 1,77 1,95
Bélgica 3,74 4,52
Dinamarca 1,06 1,19
Espafia 246 2,37
Gran Bretafia 2,05 2,00
Holanda — 2,03
Itafia 2,40 328
Noruega 0,95 0,98
Yugoslavia 5,57 3,32

Ll coeficiente de Espafia es mas bien alto, pero presenta la ex-
E cepcién junto con Gran Bretafia de ser descendente, influido segu-
ramente por el indice de motorizacién.

Profundizando en el anilisis de este indice, es decir, observando
los accidentes mortales —en los que paralelamente el valor de los
daflos materiales es superior— el cuadro siguiente sitla a Espafia,
[talia ¥ Yugoslavia en los niveles mds altos.

o

Pafses Numero de accidentes mortales por 104
veh{culo/kilémetro

1962 1963 1964
Alemania 0,08 0,08 0,00
Bélgica 0,07 0,06 0,07
Dinamarca 0,05 0,05 1,05
Fspafia 0,14 0,14 0,13
Estados Unidos 0,03 —_— —
Gran Bretafa 0,05 0,05 0,05
Holanda 0,06 0,12 12,09
Ttalia 0,14 — 017
Noruega 0,05 0,05 0,05
Yugoslavia 0,28 044 0,26

A nuestro entender, la causa se debe a la enorme afluencia turista
que produce una presencia de parque flotante desconocedor del pais,
de su orografia, red vial y circunstancias de trafico; todo ello unido
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a la ansiedad de llegar, 2 la angustia del descanso que impide el
descansar sin angustia,

Por otra parte, los turistas que visitan estos paises, tienen un
indice de “vehiculo/habitante’” generalmente superior, lo qu¢ exige
en sus paises una organizacidn vial v un rigor de trafico muy supe-
riores, que les permite velocidades mas altas, y que explica la im-
presionante grafica siguiente:
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Nos permitimos insistir sobre el fendmeno turistico, por consi-
derario desde el punto de vista del seguro de Automdviles, como un
enorme factor de perturbacién para la medida del riesgo, y que estd
afectando extraordinariamente a la experiencia espafiola.

Nuestro pais —segiin los datos hechos phblicos por la Unidn
Internacional de Organismos Oficiales de Turismo—, aparece en pri-
mera posicion en 1966, con un ndmero de turistas provistos de pa-
saporte de 14.670.000, que significa un 22,1 por 100 mas que en 1965.
De ellos entraron por carretera 9.730.083.

Por ello, la estructura de la farifa espafiola del afio 1957, ain
vigente, que recarga la salida al extranjero en un 35 por 100 por
considerarse riesgo agravado, ha perdido base estadistica y técnica
en un pais convertido en primera potencia turistica, con un riesgo
interior agravado y con tendencia inflacionaria.

El indice de motorizacién puede considerarse nacido de dos fac-
tores: el desarrollo industrial del automéwil y la renta “per capita”,
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El primero crea un mercado de oferta, el segundo genera el poder
adquisitivo de compra.
El siguiente cuadro recoge el indice de crecimiento de la pro-

duccidn de vehiculos en diferentes paises, tomando como afio
base 1958,

Pais Indice en 1865
Alemania 199
Austria 47
Espafia 559
EE. UL 218
Francia 143
Gran Bretafia 160
Ttalia 299
Suecia 212

Se destaca el crecimiento espectacular de Espafia que ha rebasado
las previsiones del Plan de Desarrollo Econdmico y Social, al con-
seguirse en 1965 un parque superior al previsto para 1966.

La correlacién por rangos entre renta ‘“‘per capita’ en pesetas y
el numero de habitantes por vehiculo, que puede verse en la repre-
sentacion grafica siguiente, permite apreciar una correlacién muy
fuerte entre ambos indices, y que en el caso de Espafia es perfecta.
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Los fuertes programas de ampliacién de la fabricacion espafiola
para 1967 y siguientes, harin que el namero de vehiculos sea mayor
que el correspondiente a renfa “‘per capita”, tal como ocurre en
Francia, Gran Bretafia y Bélgica.

Esta prospectiva nos produce una inguietud técnica en cuanto a
la evolucién futura de las primas de riesgo del seguro de Daifios,
pues la “aceleracién’” de objetivos de un Plan de Desarrolle Eco-
ndmico, lleva implicito inevitablemente un proceso de inflacidn y,
por consecuencia, de elevacidn de costes de reparacién de los acci-
dentes materiales,

Finalizando ya esta exposicién, hemos de decir que, para la elec-
c¢ién de variables del modelo de estructura actuarial de tarifas ante-
riormente perfilado, se ha fenido en cuenta el contexto estadistico
de los indices de peligrosidad, mortalidad y motorizacion que aca-
bamos de analizar, y puede afirmarse que los resultados extraidos
del muestreo estadistico de dafios, reflejan una interrelacion con la
peligrosidad por zonas. La profesion y el uso se muestran sensibles
al kilometraje (relacion 10° vehiculo/kilmetro). La antigiledad car-
net y antigiiedad vehiculo lo som al indice de motorizacitn,

Hay que subrayar también que en 1965 la mayor concentracién
de la produccion estd en los vehiculos de turismo comprendidos entre
una potencia de 3 a 7,99 HP, es decir, utilitarios, que representan
el 74,7 por 100 de la fabricacidén total, lo que unido al posible desfase
entre indice de crecimiento del parque v el de renta “per capita”,
producird efectos sociolégicos en contra de la dinamicidad de las
primas,

Por esta razon, en la estructuracién de la Tarifa se perfila un
estudio de gamas de franquicias que permita una mayor variedad
de costes y garantias utilitarias protegiendo la gran colision y elimi-
nando fa cobertura de lo que podriatnos llamar “riesgo de aparca-
miento”’, que consume vorazmente las primas.

CoNCLUSIONES

L* Aute la dinamicidad del riesgo de dafios y la carencia de
estadisticas colectivas, €l muestreo estadistico aleatoric con un tama-
fio de muestra significative y con un intervalo de confianza correcto,
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es un sistema de emergencia que permite reajustar las tarifas des-
actualizadas.

22 Un crecimiento fuerte de los indices de peligrosidad y mo-
torizacién llevan a una cierta heterogeneidad del colectivo y exigen
una mayor redistribucién y personalizacién de los riesgos para lo
cual es mecesario la introduccién de una serie de variables que di-
versifiquen las estructuras convencionales de tarificacion.

3.2 TParece conveniente incluir dentro de una planificacidn esta-
distica corporativa el estudio de las posibles correlacciones entre
“accidente-victima” y “accidente-dafios”, intentando igualmente una
mayor coordinacién con las estadisticas de los Organismos de Or-
denacion de Trafico,

4° El mayor horizonte social de acceso al disfrute del automo-
vil, acelerado por un fuerte desarrollo econémico, plantea el estudio
de coberturas multiformes con un mejor andlisis actuarial de fran-
quicias utilitarias que no afecten a partes capitales del vehiculo y
eliminen el riesgo creciente de aparcamiento.

5% La tendencia a la mutualizacidn de colectivos con la intro-
duccién de “primas preferentes”, “bonus” y “malus”, exige un es-
tudio periodico del desplazamiento de las diferentes ireas de reduc-
cidn o recargo y del mantenimiento del equilibrio actuarial de las
mismas, mediante los coeficientes correctores correspondientes.



