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RESUMEN 

MAPFRE presentó el posado mes de junio en Madrid el proyecto Generación Y (Generación Young), con el que pretende 
estudiar el comportamiento de jóvenes conductores de entre 18 y 2 7 años poro conocer cuáles son sus habitos al volante 
y su exposición al riesgo. Este estudio podria permitir en un futuro que los osegurados de MAPFRE paguen en función del 
uso que hagan de su vehículo. 

Con este proyecto, MAPFRE introduce por primero vez en España el concepto de Pago por Uso en el Seguro de Automóviles, 
un sistema de tarificación inédito para establecer primos absolutamente personalizadas, que tiene en cuento factores 
individuales de riesgo relacionados con el uso del vehículo, como los kilómetros recorridos, los tipos de vías utilizados o los 
horarios de conducción, entre otros. Dicho sistema se baso en información obtenida a travbs de tecnología satélite y supone 
una gran innovacion respecto o los octuales modelos de tarificación. Este método ya ha sido utilizado con éxito en países 
como Italia, Reino Unido y Estados Unidos, entre otros. 

Palabras clave: Vehiculo, Seguro, Torifo, Conduaor, Pago por uso, Conduaor joven. 

ABSTRACT 

Last ]une MAPFRE oficially announced the launch of tbe "Y Generation" project (Young Generotion), through which 
MAPFRE intends to onalyze the behavior of young drivers between 18 ond 2 7 years old in order to knaw their real-world 
driving patterns ond their risk exposure. Wirh this study, MAPFRE policyholder's f i ture premiums may be colculated 
according to the octual use of their vehicles. 

Wi th  this project, MAPFRE introduces for the first time in the Sponish motor insurance business the concept of "pay-os-you- 
drive insurance", a completely new rating systern to calculate penonolize premiums which considers individual risk r d n g  
foaors related to  the actual usoge of the vehicle such as the kilometen driven, types of roads, driving houn, etc. The new 
roting systern is based on inforrnation obtoined through o satellite based device and it represents a substantial improvement 
over existing motor insurance rating systems. This new rating systern has already been successfully irnplemented in other 

(3 countries such os Itoly, UK or the USA. 
A 

. 3 Keywords: Vehicle, Insuronce, Tariffrate, Driver, Payment by use, Young driver. 

En lo págino 93 se recoge un Glosario de Siglas relacionadas con el temo de GALLEO que, sin ánimo 
exhourtiva, incluye los que aparecen en los diversos orticulor que se publican en este número especial. .a 
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M APFRE presentó el pasado mes de junio en 
Madrid el proyecto Generación Y (Generación 

Young), con el que pretende estudiar el comporta- 
miento de jóvenes conductores de entre 18 y 27 años 
para conocer cuáles son sus hábitos al volante y su 
exposición al riesgo. Este estudio podría permitir en 
un futuro que los asegurados de MAPFRE paguen en 
función del uso que hagan de su vehículo (Figura I y 
Foto 1). 

Con este proyecto, MAPFRE introduce por prime- 
ra vez en España el concepto de Pago por Uso en 
el Seguro de Automóviles, un sistema de tarificación 
inédito para establecer primas absolutamente per- 
sonalizadas, que tiene en cuenta factores individua- 
les de riesgo relacionados con el uso del vehículo, 
como los kilómetros recorridos, los tipos de vías 
utilizadas o los horarios de conducción, entre 
otros. Dicho sistema se basa en información obte- 
nida a través de tecnología satélite y supone una 
gran innovación respecto a os actuales modelos de 
tar~ficacón. Este método ya ha sido utilizado con 
éxito en países como Italia, Reino Unido y Estados 
Unidos, entre otros. 

Para realizar el estudio, MAPFRE instalará en el vehí- 
culo de los participantes un equipo de navegación 
por satélite que permitirá extraer conclusiones acerca 
de los hábitos de conducción del usuario (Foto 2). 
Además, este dispositivo ofrecerá también un ser- 
vicio de asistencia automática en caso de accidente 
(sistema e-coll) y de localización del vehículo para 
el supuesto de robo (Figura 2). El tratamiento de la 
información será confidencial y MAPFRE dispondrá 
sólo de los datos globales del conductor (Itilómetros 
recorridos, tipos de vía, franjas de horarios de con- 
ducción, velocidades medias. ver Figura 3), pero en 
ningún caso podrá acceder a información concreta 
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Figura l. El proyecto Generocion Y pretende que en el futuro los 
jóvenes asegurados paguen en funaón de! uso oue hagor de su 

vehícuio 

Foto l .  Presentación oe! proyecto Ge~erocrón Y 

(como lugar específico en el que el conductor ha 
estado a una hora determinada). Además, todos los 
aspectos relacionados con el tratamiento de la infor- 
mación estarán certificados por AENOR. 

Los jóvenes que quieran participar en el proyecto 
Generación Y podrán inscribirse entre los días 1 de 
julio y 30 de septiembre, en la web habilitada para ello 
www.jovenesdesiguales.com. 

En esta prlmera fase, MAPFRE ha decidido estudiar 
el comportamiento de los jóvenes por ser el colecti- 
vo que soporta las prlrnas de seguro más altas (que 
pueden ser hasta un 400 por ciento más elevadas 
que las de otros conductores de mayor edad). Esta 
diferencia se debe, en parte, a la falta de experien- 
cia de los jóvenes al volante, a su actitud frente a 
la conducción y a que sufren a siniestraiidad más 
elevada en carretera. Sin embargo, en España exis- 
ten más de cuatro millones de jóvenes conductores, 
y lo que el estudio pretende demostrar es que no 
todos conducen igual, no circulan por los mismos 
lugares ni a las mismas horas, y tampoco recorren 
los mismos kilómetros. En definitiva, que no todos 
los jóvenes son iguales y que, por tanto, no deben 
pagar lo mismo por su seguro. 

Esta iniciativa también pretende mejorar los hábi- 
tos de conducción de los jóvenes, lo que, además 
de permitir que se beneficien de un precio más 
barato en su seguro, puede contribuir a mejorar la 
seguridad vial en este colectivo (Figura 1) .  En este 
sentido. con los resultados del estudio. el Instituto 
de Seguridad Vial de Fundación MAPFRE elaborará 
un Libro Blanco que recogerá las conclusiones sobre 
la forma de conducir de los jóvenes y propondrá 
acciones de seguridad vial enfocadas a reducir su 
accidentalidad. 



Figura 2. El sistema dispondrá uno osistencio en occidente (eColl) 
y de loco!izcc~ón en coso de robo. 

EL SISTEMA DE "PAY-AS-YOU- 
DRIVE" 

El coste del seguro representa un porcentaje importante 
de los costes totales de mantenimiento de un vehículo. 
En la actualidad existen estudios de mercado(a! que 
determinan que, para un conductor medio, el gasto 
anual en carburante es equivalente a a prima que 
paga por asegurar su vehículo (Figura 4). Sin embargo, 
con los sistemas de tatificacón actuales, e conductor 
que reduce la distancia que recorre con su vehículo o 
que mejora sus hábitos de conducción no percibe una 
reducción proporcional en los costes de aseguramiento 
del mismo. 

Por el contrario, los sistemas de tarificación que consi- 
deran el kilometraje recorrido como base para el cálculo 
de la prima de riesgo, convierten al seguro del automóvil 
en un coste variable, de tal forma que la prima se ve 
directamente afectada por el número de kilómetros 
recorridos en el periodo de seguro en curso: es decir, 
cuanto mayor es la distancia recorrida mayor es la prima, 

El tomador que reduzca la intensidad o el grado de 
utilización de su vehículo o que mejore sus hábitos 
de conducción podrá beneiiciarse del ahorro de los 
costes del seguro resultantes de a reducción de a 
siniestraidad esperada por .a menor exposición de su 
vehículo al riesgo de la circulación. 

- Al incentivar la reducción del uso del vehículo y la 
mejora de los hábitos de conducción. disminuirán 
tanto el número total de kilómetros recorridos como 
el número de accidentes y. por ende. se reducirán 
los problemas de la congestión del trálico, el gasto 
público en mantenimiento y conservación de la red 
de carreteras y aparcamentos, así como los problemas 
derivados de la contaminación y del deterioro que 
ésta causa a medio ambiente. 

En deíinitiva, este sistema premia a los conductores 
que reducen su kilometraje y mejoran sus hábitos de 
conducción y hace que las primas reflejen de un modo 
más preciso los costes de aseguramiento de cada vehí- 
culo (Figura 5). 

I 

Foto 2. El equipo que se instoioró en el vehículo penrice obtener 
conclusiones sobre los hábiros de conducción del conductor. 

y cuanto menor es el kilometraje realizado menor es el 
importe de dicha prima. ANTECEDENTES: LOS TRABAJOS 

DE VICKREY SOBRE LA TEORIA 
Los sisternas de tarificación que consideran la intensidad ECO N Ó M ICA DE l NCE NTlVOS 
y el gmdo de utilización del vehiculo pueden ayudar a BAJO JNFORMACI~N 
conseguir, entre otros. los siguientes objetivos: ASIMETRICA 

En relación con las cuestiones técnico-actuariales, los 
sistemas de torificación por uso ofrecen indudables 
ventajas tanto para las entidades aseguradoras (mejor 
capacidad de segmentación del mercado, eliminación 
de los subsidios cruzados e incremento de la equidad 
y suficiencia) como para os asegurados (primas más 
ajustadas. mayor transparencia de los sistemas de tari- 
ficación e incremento de la eficiencia económica). 

El sistema de aseguramiento descrito anteriorniente 
tiene como precedentes los trabajos pioneros de 
William VicWey (economista canadiense, catedrático 
en la Universidad de Columbia en Nueva York) y James 
A Mirrlees (economista escocés y catedrático en la 
universidad de Cambridge) sobre 'Ya t e o h  económica 
de incenovos bajo informución asimétnca". Ambos eco- 
nomistas, que nunca llegaron a conocene, fueron galar- 

(o) NR Con, "1 998 Fue1 Cons loon Gutde: Ratings for New Cars, Pickup Trucks ond Vons': Nowral Resources Canada (Ottawa), 1998. 
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donados conjuntamente con el Premio Nóbel de 
economía en el año 9 9 6  por sus fundamentales 
contribuciones al desarrollo de la citada teoría 
económica. 

En especial, Vickrey realizó importantes con- 
tribuciones en el campo de la económica del 
transporte. Estuvo particularmente interesado 
en la determinación de los costes marginales 
y en su aplicación a las tarifas de transporte, 
fa congestión del tráfico y a la utilización de la 

A n t e m  GPS Cemm de SNle ior  y traiamienlo 
A n t m s  GSMIOPRS cartogr5fico 
Módulo de memoria 

red de carreteras. Ya e; los años 60, Vickrey ' I 

criticó los sistemas de tarificación que podría- Figura 3. En el proyecto Generación Y se instakm en !os vehí'ios un 

,lamar fijos por inequitativos e ineficientes equ~po de noveg~ció~i por sotélite y se obriene informocion sobre los hóbjtos 

y propuso los sistema de tarificación en función de conducción del usuono. 

de la distancia recorrida. muy limitadas, la exposición añadida al riesgo que 
implica e\ mayor uso no es tenida en cuonta a la 

Según su discípulo Todd Litman Director del Victona hora de tomar la decisión sobre, por ejemplo, si ir 
Transporí Policy lnstitute de Canadá: a ti-abojor conduciendo e/  vehículo propio o, por 

el contrario, hacerlo en el transporte público (. . .). 
"Vickrey fue más que un simple teórico, pues tom- Asimismo, cuando se trota de decidir sobre si mon- 
bién escuvo interesado en desarrollar mecanismos tener lo propiedad de un vehículo o sobre si adquiir 
prócticos para implementar reformas de  recios un segundo o tercer automóvil, el coste del seguro 
incluyendo la necesidad de compromiso entre un aparece en muchos ocas~ones como uno cargo 
óprimo teórico y los condicionantes eécnicos y poliri- exces~vo ". 
cos existentes". 

Por último. William Vickrey. en su citado estudio, tam- 
Más en particular, William Vickrey en un trabajo titu- bién adelanta que: 
lado Automobile Accidents, Tort Low, Externalities and 
Insuronce: An Economist's Critique publicado en el año "No hoy dificultad conceptual en calcular la primo 
1968 afirmaba. en relación con el coste del seguro de del seguro en función del kilometroje recorndo; el 
automóviles. que: problema es de implantación (. . .). Si no estuviera 

tan extendida la práctica de manipular el cuenta- 
'70s primos se pagan generalmente en base a kilómetros, no serja ton difícil paro los entidades 
un periodo de tiempo, variando, o su vez, según asegurodoros cobrar las primas ofreciendo un des- 
las características del conductor habitual, la 
locoiización del vehículo y las caracteniticas 1 l 
de uso. Lo dificultad estriba en que ounque 
estos parametros habilitan al asegurador o 
calculav /as primas paro los disontos grupos 
de riesgos homogéneos, proporcionan incenti- 
vos que son inapropiados desde el punto de 
vista económico para que el conductor decido 
si mantener o no lo propiedad de un derer- 
minado vehiculo o si realizar o no un viaje en 
pomculor (. . .)". 

El principal inconveniente es que. para el con- 
ductor propietario del vehículo y tomador del 
seguro: 

"el coste del aseguramiento es uno parre 
importante del coste fijo de poseer un vehku- 
lo (. . .). El resultado es que, con excepcjones 

coste variable: "El coste 
del seguro esta en manos 

del asegurado" 
Cosles anuales Renauk Megane Clasíic Expresson 

- - 

Figura 4. Distribución de los costes derivados de la tenencia de un 

vehiculo de romoño medio (Fuente: Litman. Todd, "Distante-&sed Vehide 

Imurcnce As A TDM Strücegy", Vicroria Trosnsport Policy lnstitute, 24 de Marzo 

de 2003 en 11 t tp : l l ~p i . o rg . ) .  
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PRIMAS EN F u N C I ~ N  DE INTENSIDAD Y GRADO DE USO 1n 
1 

-uso O MEJOR CoNDuccldN - -PRIMA l i 
+ U 3 0 0  PEOR CONOUCCldN - + PRIMA 

REDuccldN DEL uso DELMHICULD 91 
1 MEJDRADE 1.0s HAB!TOS DE CONOUCCI~N 

REDUCCldN DEL N'DE ACCIDENTES 

Figura 5. El sistema premio G los conductores que reducen su 

kdometrrje y qlre mqioran sus hábitos de conducción. 

cuento sujeto a la lectura del c~ientakjlórnetros a lo 
finalizaoón del periodo de seguro (. . .)". 

Asimismo y para obviar los posibles inconvenientes 
derivados del problema de su implantación, plantea 
algunas souc~ones nnovadoras: 

"Una oltemativa seno establecer el cálculo de la prima 
en función de la venta de ruedas "insured tyres" (''rue- 
das asegurad as'^ o de gasolina "Pay-ot-the-Pump" 
("pogo en el surtidorb>. El concepto de "ruedas ose- 
gurodas" en las que lo entidad aseguradora asociado 
al númem de serie de los neumóticos del vehículo 
sená responsable de indemnizar o las víctimas de un 
occidente tiene cierto atractivo. Lo cobertura podná 
ampliarse a través de un acuerdo complementario en 
el que se haná referencia al número de serie de los 
neumáticos; no obstante, para la mayoría de los usuo- 
rios, se presumiría una cobertun? estándar obligatoria 
mínima en ousencia de otro Iipo de acuerdo. Uno 
caractenStica atractiva de este sistema sena que el 
mayor desgaae de los neurnóticos se osocioná o una 
superior velocidad y, por lo tanto, implicaría una prima 
más alto por kilómetro recorrido (. . .)". 

Según Vickrey: 

"en relación con el concepto de pago en el surtidor 
("Pay-at-the-Pump" la principal ventajo de utilizar el 
consumo de carburante en vez de el desgoste de los 
neumáticos para medir lo distancio recorrida, es que 
lo prima, dependiendo de la localización del surtidor 
en que el vehículo reponga gasolina, puede variar en 

(a) Litman. lod, "Pay-As-You-Drive Vehicle insurance Converting Vehii 

Victoflo Tronsport Policy Ins6tute. 14  junio 2004. 

un grado considerable paro revejar la variaoón en lo 
Iocal~zoción geográfica del nesgo (..)" 

Por Liltmo Vickwy, afirma que: 

"todavía otro posibil~dod puede ser la combinación 
de las tosas sobre la gasolina y sobre los neumáticos 
así como algún tipo de recargo sobre el impuesto de 
matriculación y circulación". 

Foto 3. El seguro de outomóv~les se comercializo en la actuobdod 

como si se ircitom ae un buJjet 'bolf-you-can-eor reslouron;" 

(en este coso "cll-you-con-dnve') uno vez qoe se ha realizado la 

contratación puedes conduc~r hosco hartarte. 

J U S T I F ~ C A C ~ ~ N  DE LA 
IMPLANTACION DE LOS SISTEMAS 
DE TARIFICACIÓN DEL USO 

"El seguro de automóviles se comercializa en la actuab- 
dad como si se tratara de un bufet "all-you-can-eat" (en 
este caso "ail-you-can drive'y; uno vez que se ha realizado 
la contratación puedes conducir hasta hart~rte"~~)(Foto 
3). Los tradicionales, en algunos países (p. ej. Alemania, 
EEUU), descuentos por menor kilometraje recorrido 
no llegan a reflejar la diferencia real en el riego de 
accidente entre un conductor que recorre pocos kiló- 
metros y otro que, por el contrario, recorre muchos; 
por lo tanto, aquellos que recorren pocos son pena- 
lizados. 

Con los sistemas de tarificación actuales los conducto- 
res pagan una prima fjja por la cobertura correspon- 
diente a un kilometraje ilimitado. Por el contrario, con 
el sistema de "Poy-os-you-drive" las primas se fijarían 
por kilómetro recorrido. Este sistema permitirá a los 
conductores ahorrar dinero si redujeran el kilometraje 
o mejoraran sus hábitos de conducción. 

rle lnsuronce Prerniums lnto Use-Based Charges". TDM Encyciopedio. 
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1 Kll6metros anuales l 

Figura 6. Reioción entre kjlornetrqe recorrido y acciden&alidad. 

El sistema de tarificación en función de los kilómetros 
recorridos ofrece múltiples beneficios. Reduce la sinies- 
tralidad (porque hay un incentivo económico para 
reducir la exposición a riesgo) sin limitarse a trasladar os 
costes de siniestralidad de unos gnipos de tarifa a otros, 
Incrementa la asequibilidad del seguro, reduciendo el 
número de vehículos que circulan sin seguro, ofreciendo a 
los conductores ahoms reales en la prima del seguro de 
sus vehículos. Además, consigue que las primas reflejen 
más fielmente los costes siniestrales de cada conductor y 
premia a los conductores que, al reducir la exposición al 
riesgo, reduzcan el riesgo de accidente (Figura 6). 

Por ello, ofrece a los conductores de más riesgo el 
mayor incentivo para reducir el kilometraje, pudiendo 
ofrecer grandes beneficios en materia de seguridad vial. 
Es también una estrategia eficaz para prevenir y reducir 
los problemas derivados de la congestión del tráfico. 
os costes de mantenimiento de la red de carreteras y 
de aparcamiento así como el consumo neficiente de 
energía y las emisiones contaminantes. 

EL PROBLEMA DE LA SELECCION 
ADVERSA 

Hay quienes sostienen que la implantación de un sis- 
tema de tarificación con base en el factor Itilómetros 
recomdos como variable para el cálculo de la prima de 
riesgo, encuentra su principal obstáculo en el propio 
sector asegurador: 

"En efecto, los aseguradores temen que si ofrecen 
esta opción, sus trodicionales carteros de riesgos 
con primos fios por veh;culo/año se vean afectadas 

por un proceso de selección adversa oiiginodo por 
aquellos clientes que transfieran los vehículos con 
poco uso a otros carteras con primas variables en 
función de los kilómerros recomdos j . .  .). Las carteras 
de autos trodicionales son intnnsecamente ~nestables 
porque están relacionadas con la propiedad del 
vehículo ("poy-per-car or poy-per-yeor'y aunque la 
acüvidad que produce el riesgo potencial seo el uso 
del vehículo". ("pay-as-you-dnve'>('). 

Con carácter general, la selección adversa se origina 
siempre que se venden productos o servicios de 
diferente calidad a un único precio, porque los corn- 
pradores están lo bastante bien informados como para 
establecer la verdadera calidad del producto o servicio 
en el momento del intercambio y, en consecuencia, el 
precio que están dispuertos a pagar por el mismo. 

De este modo, en materia de seguros de automóviles, 
si la prima fuera igual para todas la categon'as de con- 
ductores (por ejemplo, los jóvenes y noveles tuvieran 
a misma prima que los conductores expertos, y los 
hombres pagaran igual que las mujeres), el precio 
único (100 euros, por ejemplo) resultaría demasiado 
alto para los buenos nesgos, entendiendo por tales 
aquellos que generan un riesgo de indemnización 
inferior al importe de la prima (en nuestro ejemplo 
100 euros), los que sólo estarían dispuestos a pagar. 
siguiendo con nuestro ejemplo, 80 euros y, por ello. 
o no se aseguran'an, o preferinán contratar el seguro 
en otra entidad provista de información más correcta 
(por eso, a este proceso de selección adversa se le 
denomina también de información asimétrica). 

Por el contrario, el citado precio único de 1 00 euros 
sería muy atractivo para los maros riesgos, es decir, 
aquellos cuyo riesgo de indemnización esperado 
supera el importe de la prima (siguiendo con la línea 
de exposición I Z O  euros). Todo lo anterior dan'a 
lugar a la denominada selección adversa, pues los 
conductores se seleccionarían de forma indeseable, 
al asegurarse al precio único de 100 euros sólo los 
malos riesgos, es decir, aquéllos cuyo riesgo se encon- 
trara infratarificado. No  así los buenos riesgos, es decir, 
riesgos sobretarificados, que preferirían o no asegu- 
rarse, o hacerlo en una entidad competidora que 
dispusiera de la información suficiente para tarificar 
correctamente sus riesgos. 

En particular, y en el caso que nos ocupa, este proceso 
de selección adversa también se originaría si el merca- 

(o) Butler, PoOick Ph.D., Hormful "adverse seledon" in outo Misuronce and why insurers resisc the renedy, en http:l lw~,centspemilenov~. 
orgl745AdvSel.htm . Notionol Orgonizotion for Women, Sepriembre 25. 2003. 



do dispusiera de información suficiente sobre cómo 
afecta el kilometraje recorrido a la siniestralidad. En las 
entidades que fijaran sus precios sin información sufi- 
ciente sobre este factor de riesgo (entidades desinfor- 
modas), los vehículos que realizatan pocos kilómetros. 
subsidian'an a los que recomeran muchos incurriendo 
dichas entidades en la posibilidad de perder a los 
buenos riesgos, entendiendo en el presente caso que 
el riesgo de indemnización es inferior al importe de 
la prima por tazón del menor kilometraje recomdo 
en relación con la media; siendo a consecuencia la 
misma: una sobretarificación y consecuente huida de 
tales conductores a otras entidades aseguradoras que 
cotizaran adecuadamente estos riesgos (entidades infor- 
mados) (Figura 7). 

Por el contrario, las entidades desinformodos siempre 
conservarían a los malos riesgos, entendiendo en el pre- 
sente caso que el riesgo de indemnización es superlor 
al importe de la prima por razón del mayor kilometraje 
recorrido en relación con la media, ya que al no dispo- 
ner de información suficiente estarían infra';irificando 
tales riesgos. A su vez y al perder a los buenos riesgos, 

las entidades desinformados variarían la composición de 
sus carteras, desapareciendo los subsidos cruzados y 
cayendo en una insuficiencia general de primas que Ile- 
varía finalmente a la empresa a un estado de pérdidas 
importantes. 

Además, el intento de las entidades desinformadas de 
aumentar las ventas en el sector de los malos riesgos 
(único en el que seguirían siendo competitivas en 
precio por infratarificar sus malos riesgos) les haría 
aumentar, aun mds, sus resultados negativos. Lo 
que, a su vez, obligaría a las mismas a incrementar 
nuevamente las primas con la consiguiente pérdida 
de las pólizas correspondientes a aquellos conduc- 
tores cuyo riesgo expuesto, hasta ese momento, 
estaba bien tarificado, pero que, como consecuencia 
de aquél incremento, devienen en una sobretari- 
ficación, con los correspondientes efectos para la 
entidad desinformada que ya conocemos: búsqueda 
por los asegurados afectados de otras compañías 
que tarifiquen adecuadamente sus riesgos (entida- 
des informados) o, incluso, no aseguramiento de sus 
vehículos. 

Figura 7. 

En cambio, aquellas otras 
entidades aseguradoras que 
establecieran sus primas en 
función del riesgo real (enti- 
dades informados), sin que 
existieran subsidios cruza- 
dos, y segmentaran su car- 
tera de riesgos de acuerdo 
con la variable kilómetros 
recorridos, tari ficarían más 
acertadamente y, por  lo  
tanto, aún cuando su com- 
posición de cartera pudie- 
ra variar, no ~ncurrirían en 
pérdidas por  lo  siguiente: 
la correcta tarificación de 
los rnolos riesgos conllevaría 
aplicar una prima superior 
a la que obtendrían de las 
entidades des~nformodus que 
siguieran subsidiando a estos 
malos riesgos (infratarifica- 
ción), con la consiguiente 
huída de los rno/os riesgos 
de las entidades informa- 
das a las desinformcdas. Tal 
huída supondría una mino- 
ración del beneficio de las 
entidades informaaos pero 
siempre muy inferior a las 



pérdidas en que dichas entidades incurrirían en caso 
de mantener a los malos conductores con una prima 
inferior. es decir, infratarificándolos. 

En conclusión, el binornio posibilidad de perder malos 
conductoresltarificación correcta debe resolverse a 
favor de a segunda ya que en un tiempo futuro 
la entidad aseguradora se vería obligada de forma 
irremediable a tarificar correctamente mediante el 
incremento de a prima de tales riesgos: debiendo 
además afrontar unas pérdidas que, en caso de 
haber tarificado correctamente "ab initio", habría 
evitado. Más aún, la correcta tarificación se traduciría 
en un atractivo para los buenos riesgos lo que haría 
que las entidades informados se hicieran con este 
nicho de mercado, dejando a las entidodes desinfor- 
madas con los malos conductores, y lo que es peor 
aún tal y como se ha explicado anteriormente, sin 
posibilidad de compensar las pérdidas en que, por 
mala tariticación, estuvieran incurriendo. 

Erte mismo proceso de selección adversa se produjo 
recientemente en el mercado asegurador de automó- 
viles cuando MAPFRE Mutualidad, en relación con el 
factor edad del conductor. constrtuyó en 1997 su filial 
MARES (MAPFRE Automóviles nesgos especiales) para 
tarificar adecuadamente a los jóvenes conductores y 
eliminar así los subsidios cruzados entre los conductores 
experimentadas y los conductores noveles, al trasladar el 
exceso de prima que los primeros pagaban en relación 
con el riesgo real por ellos generado a los conductores 
noveles cuya prima a pagar era inferior sin embargo al 
riesgo que ellos creaban y, por ende, a su índice de 
siniestralidad (Foto 4). 

Esta medida llevó a muchos jóvenes conductores 
a contratar el seguro de su vehículo en entidades 
desinformodos (Asegurator, Winterthur, etc) cau- 

Foto 5. Uno ~osibi l idcd poro la Drirrio es incomoror el kilornerroje 
como vorable junto con los variables tmdioonales 

sándolas fuertes pérdidas y posterior cancelación 
de sus carteras de condlictores noveles. Por el con- 
trario, MARES aseguró a los jóvenes conductores no 
sólo no incurriendo en pérdidas, sino obteniendo 
benetic~os y mejorando la corrpetitividad de las 
tarifas de MAPFRE Mutualidad para los conductores 
experimentados (clientes rentables). Lo que "mutatis 
mutandi" y aplicado al factor kilometraje, se traduce 
en mayor kilometraje mayor prima y menor kilome- 
traje prima inferior. 

EL KILOMETRAJE COMO 
FACTOR DE TARIFICACI~N Y SU 
ARTICULACIÓN EN RELACIÓN 
AL RESTO DE FACTORES DE 
Rl ESGO "TRADICIONALES" 

El cálculo de la prima en relación con el kilometraje 
ofrece dos posibilidades. La primera. posibilidad con- 
siste en incorporar el kilometraje como único factor 
de tar~ficación. Esta opción implicaría el pago de una 
prima universal por kilómetro recorrido sin considera- 
ción a los factores de riesgo wodicionales ("inter olio", 
edad, antigüedad de permiso, sexo, zona de circula- 
ción. sistema bonus/rnalus, uso, antigüedad y relación 
peso/potencia del vehículo, etc.), lo que no benefician's 
ni a la suficiencia ni a la equidad por el efecto deriva- 
do de la infraparametrización u omisión de variables 
tarificadoras relevantes para el cálculo de la prima en 
cada caso: 

A la suficiencia, porque al no utilizar otras caracte- 
rísticm distintas del kilometraje para distinguir a los 
asegurados con diferentes riesgos asociados podría .. 

- 
Foto 4. Lo selección adverso se produjo recientemente cuando MAPFRE existir una incongruencia entre el valor de la sinies- . . 

tralidad esperada y la que de hecho se produciría, constituye eB 1997 su filial MARES paro tarijjccr o jóvenes conductores. 



impidiendo a las primas cubrir la siniestmlidad de 
todos los riesgos de la cartera correspondiente y. en 
consecuencia, rentabilizar el aseguramiento en tales 
condiciones a la entidad aseguradora. 

En cuanto a la equidad, porque al seleccionar como 
único factor el kilometraje, los diversos grupos de 
riesgos homogéneos no respetarían el riesgo de 
siniestralidad que cada uno de los asegurados que 
los integran representa, al agrupar a los asegurados 
en función, exclusivamente, del número de kilóme- 
tros recomdos y sin dejar jugar a otros factores 
de nesgo como la antigüedad y la experiencia del 
conductor asegurado, o su índice de siniestralidad 
entre otros. lo que sin duda contribuin'a a concretar, 
más exactamente. ¡a prima que cada uno de tales 
asegurados debe pagar por el riesgo que, efectiva y 
realmente, representa. 

- 

Figura 8. Grado en el que los riesgos eslón infiotoificados o 
sob~torificados si no se ircorporo el kilometraje como foctor de 

:or~fic~cidn (Limoc, Todd, "Distonce-Bosed Vehicle lnsurcnce 
Feosibility, Costs crid Benefits, Comprehensive Jechnical Repon", 

Viaorio Ircin5port Poiicy Institute, julio 2004. en w/.v¿pi.orgj 

En cuanto a la segunda posibilidad, se trata de 
incorporar el kilometraje como variable para el 
cálculo de  la prima de riesgo junto con las varia- 
bles tarificadoras tradicionales obtenidas de la 
experiencia de una cartera para un determinado 
riesgo en un período fijado (este proceso de 
determinación de la estructura de tarifa a partir de 
las características o factores potenciales de riesgo 
observados, es lo que ha venido a denominarse 
tonficación o pdori o "class-roting") de tal fonna 
que los conductores de mayor riesgo pagarán más 
por kilómetro recorrido que los conductores de 
menor riesgo (Foto 5): 

''Así por ejemplo, uno prima anual de 375 $ se 
'convertinó en una prima de 3 céntimos por milla, y 
una primo anual de 1.250 $ se convertinú en una 

prima de ! O céntimos por milla. Un conductor medio 
pogark sobre los 6 cénomos por milla"("). 

En este supuesto, la formación más precisa de grupos 
de riesgos homogéneos (es decir, con más grupos de 
tarifa. o lo que es lo mismo, con mas factores de riesgo 
que permitan definir un perfil más preciso de cada ase- 
gurado y, por lo tanto, de cada grupo en que éste se 
integra) tendrían internamente una siniestralidad espe- 
rada similar y, por lo tanto, poca dispersión entorno 
a su valor esperado, con lo que sí se ganntizaría una 
mayor equidad y suficiencia de sus tarifas y, "por ende". 
más detalle en la tarifa final y mayor ajuste en la prima 
individual (Figura 8). 

A su vez. esta mayor congruencia entre el valor de 
la siniestralidad esperada y la que de hecho se pro- 
duciría permitiría que las desviaciones de la sinies- 
tralidad debida a la influencia de clertos factores 
de riesgo no considerados fueran menores y, por 
consiguiente, que las bonificaciones y penalizaciones 
que se establecieran en base a la información evo- 
lutiva de los riesgos y en aplicación de los sistemas 
de tarificación a posterior; o "experience-roting" fueran 
también más leves. 

De lo hasta aquí expuesto se desprende que el kilome- 
traje debe ser uno (pero no el único) de los varios fac- 
tores de nesgo que deben tomarse en consideración 
para el cálculo de la prima correspondiente: 

"codo vez que un vehícula recorre un kilómetro genera 
un rjesgo de accidente y, por ende, transfiere al ase- 
gurador un coste estadístico que no por ello deja de 
ser real. Este coste no existirja si e l  vehículo perma- 
neciera estacionodo. (. . .) Los conductores elegirían 
lo unidad de exposición al nesgo que prefiriesen, 
del mismo modo que los consumidores eligen ahora 
diferentes estructuras de tarifas para el teléfono o 
paro servicios de Internet" '"l. 

Esto no obstante, hay quienes que, por considerar 
que el kilometraje es, todavía, un factor imposible 
de determinar. pretenden demostrar que son los 
factores tradicionales, de más fácil obtención, los 
que permiten indicar de forma indirecta e! kilome- 
t ra je como factor efectivo para fijar, asimismo, el 
"quantum" de la prima. Sin embargo, tales factores 
tradicionales tropiezan a su vez con otros obstácu- 
los que imposibilitan la consecución del fin preten- 
dido, a saber: 

(a) Liman, Todd. "Poy-As-You-Dnve Vehjcle Insur~nce. Convening Vehicle lnsuronce Premiums lnto Use-Based Chorges", TDM Encyclopecil~, 
Victono Tronsport Policy lnstitute. I O de Noviembre 2003. 3n h t t p . / i w . v t p i  org/tdmltdm79.htm 
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Uso o utilización que se le da al vehículo y profesión 
del conductor ya no son consideradas generalmen- 
te como variables tarificadoras porque no explican 
suficientemente el riesgo, además de poder ser fal- 
seadas por el asegurado intensado. 

Foto 6. Cenrrol de MAPFRE 

Antigüedad del vehículo utilizada como sustituto para 
medir el kilometraje, es decir, considerando que la 
aritigüedad del vehículo es inversamente pi-oporcio- 
nal a su utilización: si bien es objetivamente medible, 
puede no guardar relación directa con el mayor o 
menor número de kilómetros recorridos. La relación 
mayor antigüedadlmenor kilometraje sí se cumple si 
los recursos económicos del conductor o de su uni- 
dad familiar le perm~ten disponer de varios vehículos. 
Por el contrario. aquella relación no se produce si el 
único vehículo que puede mantener el conductor o 
su unidad familiar es uno de antigijedad considerable 
o si es al único al que puede acceder un conductor 
novel ambicioso por utilizar su permiso de conducir 
recién obtenido. 

Combustible diese11 mayor kilometraje: aunque 
es igualmente un factor objetivamente medible, 
tampoco se cumple en el caso de los vehículos 
diesel de alta gama, equiparados en precio a sus 
homólogos de gasolina, por lo que la elección de 
la mecánica diesel no supone necesariamente la 
intención de recorrer más lcilometraje sino una 
cuestión de moda, mayor desarrollo tecnológico 
(inyección directa, turbocompresores de geo- 
metría variable, "common roil", etc) o de mayor 
economía de uso y mantenimiento. 

Sexo del conductor: aunque el menor uso del 
vehículo por parte de muchas mujeres venía 
asociado a su tradicional dedicación a labores 
domésticas, en la sociedad actual donde los roles 
de hombres y mujeres están cada vez más equipa- 
rados y donde los hábitos de vida (trabajo, estrés, 
etc.) son cada vez más similares en ambos sexos, 
debería equipararse el número de kilómetros 
recorridos por hombres y mujeres e influir, cada 

vez menos, el factor sexo del conductor en la 
siniectralidad. 

Por lo tanto, es imprescindible conocer y procesar 
la máxima información en tomo al riesgo aseguiado. 
ya que como la siniectralidad va evolucionando en el 
tiempo, variables que hoy no son incluidas en la tarifa 
porque no explican suficientemente el riesgo, o porque 
nunca habían sido consideradas como posibles factores, 
puedan sin embargo, serlo en un futuro, como ocurre 
con el kilometr¿~je. Y, por el contrario, caracterídicas 
de los riesgos que hasta ahora habían sido tomadas 
especialmente en consideración como las citadas en 
los párrafos inmediaumente anteriores, podrían dejar 
de ertar incluidos en la estructura de tarifa o, cuando 
menos. moditicar su peso específico en ésta. 
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