UNIVERSITAT e

i+ BARCELONA

210

El seguro del automovil para vehiculos
sostenibles, autbnomos y conectados

Estudio realizado por: Ignacio Domenech Guillén
Tutor: Salvador José Martin Garcia

Tesis del Master en Direccion de Entidades
Aseguradoras y Financieras

Curso 2016/2017



Esta publicacion ha sido posible gracias al patrocinio de ARAG SE, Sucursal en Espafia

ARAG

Cuadernos de Direccion Aseguradora es una coleccion de estudios que comprende las tesis
realizadas por los alumnos del Master en Direccion de Entidades Aseguradoras y Financieras
de la Universidad de Barcelona desde su primera edicion en el afio 2003. La coleccion de
estudios esta dirigida y editada por el Dr. José Luis Pérez Torres, profesor honorifico de la
Universidad de Barcelona, y la Dra. Mercedes Ayuso Gutiérrez, catedratica de la misma
Universidad.

Esta tesis es propiedad del autor. No estd permitida la reproduccién total o parcial de este
documento sin mencionar su fuente. El contenido de este documento es de exclusiva
responsabilidad del autor, quien declara que no ha incurrido en plagio y que la totalidad de
referencias a otros autores han sido expresadas en el texto.



Presentacion y agradecimientos

Quiero agradecer a mi mujer el poder haber realizado este Master. Sin ella no
hubiera sido posible obtener el tiempo para cursarlo y redactar este trabajo,
debido a las obligaciones familiares que nos atafien a ambos.

También quiero agradecer a la direccion del Master por haber sido claves en la
decision de matricularme y por haber estado durante este afio siempre
pendientes del buen funcionamiento del curso.

Por supuesto, también a mi tutor el tiempo dedicado en este trabajo. Deseo
agradecerle todo lo que he aprendido de su experiencia y deseo poner en valor
el apoyo y orientacion recibidos en todo momento.

Dar las gracias también a todos los profesores y conferenciantes que han
realizado una extraordinaria labor docente y a mis compaferos de curso por
todo lo que he aprendido de cada uno de ellos.

También quiero agradecer a los profesionales del sector del automévil como
Oriol Martinez de Gas Natural Fenosa, Jordi Cano de Wallbox Chargers,
Raimon Torres de e-Torres, Tania Santos del Departamento de Ingenieria
Mecénica de la Universidad Politécnica de Catalunya y a José-Manuel Barrios
de Integracién corporativa e innovacion de Applus IDIADA, por su
asesoramiento en algunos de los puntos tratados en este trabajo.

Por ultimo quiero dedicar este trabajo a mis hijos. Ellos son mi motivacion para
seguir estudiando, investigando y trabajando para que vivan en un mundo
mejor.






Resumen

Este trabajo muestra los cambios en el seguro del automévil a consecuencia de
la revolucién de la industria de la automocién. Cambios provocados por la
comercializacion de vehiculos eléctricos y la existencia en los proximos afios
de la circulacion de vehiculos autonomos cada vez mas conectados con el
exterior. Haciendo una descripcion de estas tipologias de vehiculos analizamos
como afectan a las garantias del seguro del automovil. Proponemos nuevas
garantias que seran utiles para vehiculos eléctricos y aclaramos sobre quién
recae la responsabilidad en vehiculos autbnomos. En definitiva, definimos
hacia donde se dirige el futuro del seguro del automovil.

Palabras Clave: Niveles del vehiculo auténomo, Conectividad de vehiculos, Ciberataque,
Vehiculo eléctrico, Baterias, Responsabilidad Civil, Asistencia en viaje, Dafios propios, ADAS.

Resum

Aquest treball mostra els canvis a I'asseguranca de I'automobil a consequencia
de la revoluci6 de la industria de l'automocio. Canvis provocats per la
comercialitzacié de vehicles eléctrics i l'existéncia en els propers anys de la
circulacié de vehicles autonoms cada vegada més connectats amb I'exterior.
Fent una descripcié d'aquestes tipologies de vehicles analitzem com afecten a
les garanties de l'asseguranca de l'automobil. Proposem noves garanties que
seran utils per vehicles electrics i aclarim sobre qui recau la responsabilitat en
vehicles autonoms. En definitiva, definim cap a on es dirigeix el futur de
I'asseguranca de I'automaobil.

Paraules Clau: Nivells del vehicle autonom, Connectivitat de vehicles, atac cibernétic, Vehicle
eléctric, Bateries, Responsabilitat Civil, Assisténcia en viatge, Danys propis, ADAS.

Summary

This work shows the changes on car insurance as a result of the automotive
industry revolution. Changes caused by the commercialization of electric
vehicles and the existence in the coming years of the circulation of autonomous
vehicles increasingly connected with the outside. Describing these types of
vehicles we analyze how they effect on the car insurances guarantees. We
propose new guarantees that will be useful for electric vehicles and we clarify
against who it belongs to the responsibility of autonomous vehicles. To
conclude we define where the future of car insurance is heading.

Keywords: Levels of autonomous vehicle, Vehicle connectivity, Cyberattack, Electric vehicle,
Batteries, Liability, Travel assistance, Own damages, ADAS.






indice

RESUMEBN ..t e e e e e e e e e eeaas 5
1. Presentacion del problema ..o 9
2. Vehiculos autOnOmMOS .......oovviiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 13
2.1. Tipologias de vehiculos autONOMOS.............uuvurrrurrmerrieeeieereeneennneanaenanes 13
2.1.1. Asistencia al conductor. Nivel L:.........ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 15
2.1.2. La automatizacion parcial. Nivel 2: ..., 15
2.1.3. Automatizacion Condicional. Nivel 3:.............uuvuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniinnnnn. 15
2.1.4. Alta Automatizacion. NIVEl 4: ..........c.ccvvvviiiiiiiiiiiiiiieeeeeenns 16
2.1.5. Automatizacion completa. Nivel 5:........cccoovviiiiiiiiiiiiii e, 16
2.2. Sistemas de ayuda a la conducciOn. ADAS............uvvveveviveiireerierennennne 16
2.3. Sistemas de seguridad aCtiVa ..............uuueviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeas 23
2.4. Estado actual de los vehiculos autOnomMOS.............eeevvvvvevvveieieieeiieennne. 26
3. Digitalizacién y conectividad en vehiculos..........ccccuviiviiiiiiiniiiiiiiieeee, 29
3.1. Conectividad de fADICA ...........uuuuiiiiiiiiiiiiiiiii s 29
3.2. Conectividad del vehiculo con la compafia de seguros ...................... 32
4. Vehiculos SOSTENIDIES ......uuuiieiiiiiiiiiiii e 37
4.1. Vehiculos €lECtICOS .......ccooeee e, 38
411, HiDHdO .o 40
4.1.2. Hibridos enchufables...........ccccooiiiiii 41
4.1.3. EIECIICOS PUIOS .....uiiiiiiiiiiieee ettt e e eeeeas 41
4.1.4. Eléctricos de autonomia extendida.............cccoeeeviiiiii 41
4.2. VEhiCUIOS 08 QS .ciieeiiiee et 41
2 N B 1T [ o To [0 1 F O 43
4.2.2. Bi-fUBL .o 44
4.2.3. DUual Ul ..o, 45

5. Nuevas garantias de seguro para vehiculos eléctricoSs...........ccccevveennnns a7
5.1. Valor a nuevo de la bateria............ccuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiees 47
5.2. Instalacion eléctrica del vehiculo durante la carga.............cccoeevvvvnnnnn... 50
6. Relacion de los vehiculos modernos con las garantias del seguro...... 53
6.1. ASISIENCIA BN VIAJE ...uieeeeeeeeeeiiie e e e e e e e aaans 53
6.2. Responsabilidad Civil.............ccooiiiiiiiiii e 55
6.2.1. Responsabilidad civil en vehiculos autbnomos .............ccceevvvvvnneeee. 56
6.2.2. Responsabilidad civil en vehiculos sostenibles ................cccceeeees 60
6.2.3. Responsabilidad civil en vehiculos ciberatacados.......................... 61



6.3. Accidentes del conductor y de los ocupantes...........ccceeeeeeeeiieeiiiininnnnn. 62

6.4, RODO...cc oo 63
6.5, INCENAIO . ... 63
6.6. Defensa juridicay reclamacion .........ccooooiiiiiiiiiiiiiiiececee e 64
A B = 1 [ 1S3 o] (0] o] [0 1 RN 64
6.7.1. Dafios propios en vehiculos ciberatacados.............ccceevvvvveviiinnnnnnnn. 66

A 0T g Tox LU F] Lo o =S 69
=71 o1 Lo T 1= - U 77
Autor: Ignacio Domenech GUIIEN ..........coiiii i, 79



1. Presentacion del problema

Actualmente podemos apreciar que las empresas automovilisticas estan en
una fase de competencia extrema lanzando al mercado aquel vehiculo que
cumpla con las expectativas de los clientes que cada vez son mas exigentes.
En general el sector tiende a una movilidad mas cdmoda, mas segura y mas
sostenible, autbnoma y eficiente. Asi se ha podido apreciar en diferentes
salones como el Smart City Expo World Congress 2016 de Barcelona, el Salén
del Automévil de Ginebra de este afio 2017, el Congreso internacional de la
telefonia Mobile WorldCongress2017 y el Salon Internacional Automobile 2017.
Este dltimo ha sido el primer salén del automévil que combina la exposiciéon de
vehiculos de nueva generacion con los sistemas modernos de conectividad.

Las personas, cada vez mas, exigimos que los vehiculos de nueva produccion
cuenten de serie con dispositivos de ayuda a la conduccion, sean mas
autonomos, dispongan de elementos de confort para los pasajeros y de
sistemas de conectividad de red con el exterior. Ademas, por los compromisos
medioambientales de las naciones y por el cambio de mentalidad de la
sociedad, muchas veces incentivada por restricciones 0 normas que se
empiezan a aplicar en nuestro pais, deseamos que nuestro nuevo vehiculo sea
de bajas emisiones contaminantes. También deseamos que siga cumplimento
con las prestaciones técnicas a las que estamos acostumbrados como la
aceleracion, la velocidad, la autonomia y seguridad. En la uUltima década, la
seguridad, ha sido para los fabricantes una exigencia que reclamaba la
sociedad por el elevado numero de victimas de accidentes de trafico.
Finalmente se acabaron imponiendo normas de implantacion obligatoria de
elementos de seguridad activa® y pasiva’ en los vehiculos de nueva
produccion.

Por tanto, desde el sector asegurador nos encontramos con una serie de
novedades en los vehiculos que tendremos que asegurar en el futuro, incluso
podemos decir, que las compafiias de seguros ya nos hemos atrevido a
asegurar a algunos de estos vehiculos basandonos Unicamente en historicos
de siniestralidad.

Es logico que como aseguradores pensemos que hemos de definir una
hipotesis afirmando que el seguro del automovil, especialmente en turismos, va
a experimentar un cambio. Un cambio que hace afos se plantearon las
empresas automovilisticas y que ahora afirman que es el definitivo. Existen en
el mercado tecnologias que hacen que los vehiculos nuevos sean muy
avanzados. Pero lo mas significativo es el elevado ritmo de crecimiento de
ventas de esta tipologia de vehiculos.

Este cambio lo podemos considerar como una amenaza y/o una oportunidad
segun la hipotesis que nos planteemos desde el sector asegurador. Es
evidente, que este cambio lo debemos valorar y cuantificar. Muchos dirian que
es un tema que aun no ha madurado. Pero consideramos que, como

! Elementos de seguridad de un vehiculo que evitan un accidente.
% Elementos de seguridad que disminuyen los dafios corporales del conductor y ocupantes de
un vehiculo.



aseguradores, hemos de anticiparnos en la recogida de datos, marcar unas
hipétesis y observar cuales seran las necesidades de nuestros asegurados, asi
como definir nuevas garantias que podamos ofrecer para asegurar el
patrimonio de nuestros clientes.

Por tanto, vemos que el problema, en realidad, es un cambio y éste lo podemos
dividir en “amenazas” y “oportunidades” debido a la aparicibn de nuevos
riesgos a cubrir por el sector asegurador.

Una amenaza seria que no reconociéramos que existe un cambio en el sector
automovilistico y esto conllevaria a que cuando queramos actuar seria
demasiado tarde, trabajariamos a remolque y nos dedicariamos a observar y
copiar qué hace el sector asegurador.

La oportunidad estaria en poder ofrecer a nuestros asegurados nuevos
servicios al tratarse de nuevos vehiculos cada vez mas conectados 0 en
ofrecer nuevas garantias que cubran las baterias de los vehiculos eléctricos.

Debido a que el seguro del automdvil es una tipologia de seguro muy madura
en el tiempo, en la que el sector asegurador tiene una trayectoria de larga
duracion, se hace dificil perfeccionar las técnicas de evaluacion de riesgos del
seguro del automovil. Aun asi, estas nuevas tipologias de vehiculos nos
impulsan a estudiar, evaluar y empezar a definir cuales son estos cambios que
afectan al seguro del automévil. Para ello, nos podemos preguntar:

-¢,Puede que estos vehiculos sostenibles marquen una correlacién directa de
siniestralidad de la garantia de asistencia en carretera?

-¢ Es probable que estos vehiculos con nuevas tecnologias de autopropulsion,
como las baterias, afecten a la siniestralidad de incendio y a la responsabilidad
civil de incendio?

-¢,Hemos de marcar la hipétesis de que estos nuevos vehiculos que aparecen
en el mercado tengan un comportamiento diferente en la
siniestralidad?¢ Tendrian diferente tarifa en algunas de las garantias del seguro
contratadas?

-¢,Quién es el responsable cuando un vehiculo autbnomo ha tomado una
decision errénea? ¢Hemos de reclamar juridicamente al fabricante?¢En qué
casos?

- Si se incendia un vehiculo eléctrico durante la carga, ¢Quién es el
responsable? ¢El propietario del wall-box*? ¢El suministrador? ¢La persona
que ha realizado la conexion? ¢ Tenemos que indemnizar?

- Si un vehiculo con gran tecnologia de conectividad es ciberatacado, ¢Lo
hemos tenido en cuenta en la tarifa? ¢ Cubrimos los dafios propios del vehiculo
y los dafios a terceros que pueda provocar? ¢Como evitamos el ataque al
sistema central electrénico del vehiculo?

® Punto de recarga mediante el cual se suministra energia eléctrica para recargar un vehiculo
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- Cuando una bateria eléctrica se dafia por un accidente, ¢Cudl serd su
valoracion? ¢ El amortizado o el valor a nuevo? ¢ Cualquier dafio a una bateria
eléctrica es pérdida total?

- Los nuevos sistemas de seguridad activa, los elementos de ayuda a la
conduccion, las decisiones autbnomas de vehiculos en caso de emergencia
¢, Reducen realmente la siniestralidad? ¢ Hemos de segmentar esta tipologia de
vehiculos en los estudios técnicos de siniestralidad?

El objetivo de este trabajo es iniciar el estudio de como todos estos cambios
afectan directamente al mercado del seguro del automavil definiendo acciones
que deberian ponerse en marcha en las compafias de seguros.

Se ha realizado un estudio descriptivo de las nuevas tecnologias en el sector
de la automocion y se han relacionado con las garantias del seguro del
automovil llegando a unas de hipotesis de correlacion. También se han
propuesto nuevas garantias para vehiculos eléctricos.
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2. Vehiculos autbnomos

2.1. Tipologias de vehiculos autbnomos

Es muy importante introducir y aclarar que todos aquellos vehiculos que
muchas veces se les llama “autbnomos” no lo son en esencia. Hay mucha
confusiébn y desconocimiento en el concepto y definicion de “vehiculo
autébnomo”. Por eso consideramos importante destacarlo para poder diferenciar
y definir las tipologias de vehiculos autbnomos.

La definicion de “autbnomo” de la Real Academia de la Lengua Espariola dice:
“Que tiene autonomia” y a ésta la define como “Condicion de quien, para
ciertas cosas, no depende de nadie” y también define la “autonomia de la
voluntad” como: “Capacidad de los sujetos de derecho para establecer reglas
de conducta para si mismos y en sus relaciones con los demas dentro de los
limites que la ley sefiala”.

Por tanto, un vehiculo autbnomo por esencia, tendria que ser aquel que “no
depende de nadie” para circular con total independencia de los actos de un
conductor. Es mas, entendemos por vehiculo autbnomo esencial y completo
aquel que actuaria por si mismo como si fuera un taxista, en el que el pasajero
introdujera un destino y aquel vehiculo le llevara a aquel lugar con total
independencia. A este tipo de vehiculos, la industria de la automocion le ha
llamado “Vehiculo autonomo de Nivel 5”. Siendo este nivel, el de maxima
autonomia o independencia. La nomenclatura de los grados de autonomia se
dividen en el sector de la automocion desde el Nivel O al Nivel 5, siendo el
menor el que no tiene nada de independencia y el mayor el de mas
independencia y automatizacion. Pero la realidad es que los Niveles 1 a 3 no
son autbnomos en esencia y por este motivo también se les esta llamando
“semiautonomos”.

El regulador de la seguridad del trafico de Estados Unidos, National Highway
Traffic Safety Administration, ha adoptado la misma escala que defini6 SAE*
International, obteniendo asi un vocabulario comun para explicar esta
tecnologia emergente. Las marcas automovilisticas estan haciendo esfuerzos
en ir introduciendo sistemas electronicos en sus vehiculos de nueva produccion
para ir incrementando en sus modelos el nivel de autonomia que lo define.

Hacemos hincapié en estas definiciones ya que serd la base para definir la
responsabilidad de los actos de circulacion, en la que la reconstruccion de un
accidente defina en qué nivel de autonomia circulaba el vehiculo.

Definimos en los siguientes capitulos los niveles de autonomia de los
vehiculos:

*Society of Automotive Engineers.
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2.1.1. Asistencia al conductor. Nivel 1:

Asi son muchos de los nuevos vehiculos de hoy en dia. El conductor es
responsable de la seguridad y el funcionamiento en todo momento, pero el
vehiculo puede hacerse cargo de al menos alguna funcion siempre junto al
conductor, como el control de la direccion o de la velocidad ordenado
previamente por el conductor al vehiculo para que ejecute dicha accion.

2.1.2. La automatizacion parcial. Nivel 2:

Disponen de elementos de este tipo de automatizacion los coches mas
avanzados que ya han sido comercializados. El conductor sigue siendo
responsable de la operacion segura del vehiculo, pero el sistema puede
hacerse cargo de la direccion, el frenado, la aceleracion por orden previa del
conductor. Marcas automovilisticas como Mercedes-Benz, BMW y Volvo ya
aplican este tipo de automatizacién parcial.

2.1.3. Automatizacién Condicional. Nivel 3:

El conductor puede ordenar que el vehiculo circule por la carretera por si
mismo, pero el conductor todavia debe prestar atencién al vehiculo y tomar el
control en cualquier momento en caso de necesidad por deficiencia del sistema
autonomosi éste se lo pide. Es decir, no es necesaria una supervision
constante de la conduccidn automatizada pero siempre debe estar en una
posicion adecuada para retomar el control. El vehiculo debe notificar a su
conductor si necesita de su intervencion y el conductor puede desactivar y
activar la circulacion auténoma del vehiculo presionando un boton. El vehiculo
va ordenando acciones al conductor para que toque el volante y detectar asi
que el conductor esta pendiente. Si no hay respuesta por parte del conductor
tocando el volante, el vehiculo activa sefiales de alarma sonora, evitando asi
qgue se duerma. Si el conductor queda sin conciencia o muere con el sistema
de circulaciéon autbnoma activado, el vehiculo, después de dar sefiales sonoras
de alarma y detectar que no hay respuesta por parte del conductor activa las
luces de emergencia, empieza a frenar lentamente y acaba parando
manteniéndose en el mismo carril de circulacién. Siendo asi, segun los
estudios, la manera mas segura de mantener la integridad del vehiculo
afectado y evitando el mayor numero de dafios a lo que le rodea en un sistema
de circulacién que todos conocemos.

El problema esta en que hay que poner de acuerdo a las aseguradoras, a las
empresas automovilisticas y a las administraciones publicas para que
determinen quién es el responsable de un siniestro. Para ello es necesario un
registro historico de lo sucedido antes del accidente en el que se registre si el
sistema ha demandado o no que el conductor retome el control. Pero hay que
aclarar, que si en caso de emergencia o contingencia, el sistema no puede
decidir y solicita la accion del conductor, éste tiene que detectar el aviso del
coche y al mismo tiempo vislumbrar la realidad del entorno para actuar. Puede
que no le dé el suficiente tiempo de reaccion, y por tanto, estariamos hablando
gue el conductor también tiene que estar continuamente pendiente del entorno
y entonces estariamos en el caso de Nivel 2 de automatizacion.
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La diferencia entre Niveles 2 y 3 de automatizacion es quién tiene que estar
pendiente del entorno del vehiculo, de lo que sucede en circulacién, si el
conductor o el sistema.

Hay que evitar que las personas confien demasiado en la tecnologia y puedan
dejar de prestar atencién a la circulacién. Un ejemplo actual de este nivel de
autonomia del vehiculo, seria la actualizacion del software Piloto automatico
8.0 de Tesla’.Este nivel es el que consideramos mas probable y viable a que
se extienda a gran escala entre todas las marcas y llegue a ser en los proximos
afios una modalidad comun de conduccion.

2.1.4. Alta Automatizacion. Nivel 4:

El conductor puede ordenar que el vehiculo circule por la carretera por si
mismo sin tener que prestar atencion y no hara falta que tome el control porque
se entiende que el sistema automatico de circulacion integrado en el vehiculo
no comete error y en caso de siniestro, el vehiculo actuara independientemente
colisionando con aquello que le haya sido programado para que los dafios sean
los menores posibles.

El conductor siempre puede activar y desactivar el sistema de circulacion
autonoma.

La diferencia entre Niveles 3 y 4 de automatizacién es que en el Nivel 4, en
ningun caso le pedir4 el vehiculo al conductor que se haga cargo de la
conduccion en caso de contingencia.

Si en el modo de circulacién autbnoma el software del vehiculo detecta que no
es seguro continuar, acabara parando.

2.1.5. Automatizacion completa. Nivel 5:

El vehiculo por si mismo controla todas las circunstancias, en todos los lugares
gue un humano podria conducir, sin expectativa de la intervencion humana.
Estos coches no necesitaran volante ni pedales de freno o acelerador. Este
nivel abriria grandes oportunidades para las personas que no pueden conducir
hoy en dia, tales como los ciegos, los discapacitados y los nifios. Es el tipo de
vehiculo que se le puede llamar autbnomo en esencia.

2.2. Sistemas de ayuda a la conduccion. ADAS®

Desde hace afios, las empresas de automéviles empezaron a introducir en sus
vehiculos sistemas que proporcionaban al conductor un mayor confort al
conducir. Estos sistemas proporcionan también una mayor seguridad al tratarse
de dispositivos electronicos que detectan y ejecutan electrénicamente acciones
habituales de conduccién en milésimas de segundo, y por tanto, mucho mas

® Tesla es una marca automovilistica moderna que se caracteriza por la produccién Gnica de
vehiculos eléctricos dotados de la Gltima tecnologia. El software de su piloto automatico lo van
actualizando para ir corrigiendo errores e ir incrementando los niveles de autonomia del
vehiculo.

®Advanced Driver Assistance Systems - Sistemas de ayuda a la conduccion.
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rapido que lo que es capaz una persona. Estos sistemas son los conocidos
como ADAS (Advanced Driver Assistance Systems).

Desde el sector asegurador, como empresas que asumimos los riesgos
econdmicos de nuestros vehiculos asegurados, estamos interesados en que la
seguridad mejore en los vehiculos. Estos sistemas de ayuda a la conduccién
han demostrado que disminuyen la frecuencia de accidentes. Muchos de estos
sistemas ya han sido comercializados en vehiculos de alta gama. Pero es de
esperar a lo largo de los afios que se vaya renovando el parque automovilistico
y que sea mucho mas comun la existencia de estos sistemas a gran escala.

Existe un alto porcentaje de accidentes debidos a la distraccion de los
conductores y muchos de los ADAS corrigen directamente las posibles
distracciones de los conductores y por tanto podemos afirmar la hipétesis de
gue los ADAS reducen significativamente la siniestralidad y aumentan la
seguridad de los vehiculos. Cada uno de ellos mereceria un estudio de
siniestralidad y un analisis extenso, pero consideramos oportuno realizar una
descripcion breve de los mas importantes y de los que empiezan a ser mas
comunes.

— Encendido y apagado automatico de luces: Un sensor detecta las
situaciones de baja visibilidad como las que se produce al anochecer, a
la entrada de un tunel, un parking o un banco de niebla y el sistema
enciende las luces o las apaga segun la necesidad del momento.

— Visioén nocturna: Con un sistema de luz infrarroja, cuando los niveles de
visibilidad son bajos, reproduce el campo de vision frontal a través de
una pantalla y asi se mejora la vision al conductor de la realidad del
trazado, personas, objetos u obstaculos con una distancia aproximada
de hasta 120 metros por delante del vehiculo.

— Luces o faros adaptativos y variables: Automaticamente cambia la
configuracion de luces cortas/largas para evitar deslumbrar a otros
vehiculos y proporcionando la maxima luz cuando la circulacién lo
permite. Adema4s, existen modelos que redirigen los faros segun el
trazado de la carretera y el angulo de giro del volante. También los
espejos de los faros amplian o reducen el haz de luz en funcién de la
velocidad del vehiculo.

En estos tres sistemas anteriores mejoramos la visibilidad al conductor. En
la oscuridad el riesgo de accidente es notablemente mas alto que de dia.
Casi el 50% de los accidentes graves ocurren de noche o en la penumbra.
Solo 1/5 parte de los km que se recorren se realizan en horas nocturnas.
Estos sistemas mejoran notablemente la seguridad nocturna.

— Luces de circulacion diurna: Se utilizan normalmente luminarias de bajo
consumo. Estas se encienden de forma automatica cuando arranca el
motor. Tienen la finalidad de aumentar la visibilidad de los vehiculos
para los otros conductores o peatones. Actualmente es un equipamiento
obligatorio para los turismos nuevos que se venden en Europa.
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Esta demostrado que los coches que circulan con luces encendidas son
percibidos mucho mejor por los demas usuarios. Un vehiculo con luces se
detecta mas de 100 metros antes que un vehiculo de color negro y sin
luces.

— Control del angqulo _muerto: Sistema que avisa de la existencia de
vehiculos a nuestro lado y que no podemos ver por situarse en la
llamada “zona muerta” de vision. Se trata de dos sensores, colocados a
cada lado del parachoques trasero, que miden la distancia y la velocidad
de los vehiculos que se aproximan desde atras. Cuando hay un vehiculo
en el angulo muerto de vision de cualquiera de los laterales, el vehiculo
avisa al conductor para evitar maniobras de peligrosidad mediante
sefales visuales normalmente representadas por un tridngulo iluminado
en el espejo retrovisor del lateral donde se encuentra el obstaculo.

— Frenada automética de emergencia: Utiliza un radar de medio alcance
que detecta y calcula la distancia y la velocidad de los vehiculos que
circulan por delante. Si el sistema determina que existe riesgo de
colision o que es necesario frenar, el sistema advierte en primer lugar al
conductor mediante un mensaje visual. Mientras tanto, el sistema
prepara los frenos para efectuar una frenada de emergencia. En el caso
que el conductor no reaccione al ver el mensaje, el sistema
automaticamente aplica los frenos. Ademas, si el conductor no frena lo
suficiente, el sistema incrementara la presion sobre los frenos hasta el
nivel requerido haciendo uso del “asistente de frenado de emergencia™’.

— Deteccion de fatiga del conductor: Esta tecnologia mide si los valores
recogidos permanecen dentro de los umbrales considerados normales o
seguros. El sistema alerta al conductor si detecta que puede dormirse al
volante. El sistema controla tanto el volante como el pedal del
acelerador. Si detecta fatiga, la pantalla del cuadro de mandos mostrara
un mensaje recomendando al conductor que haga una parada. La seial
va acompafnada de sefales acusticas y visuales.

— Sistema de parada de emergencia por ausencia de conductor: Existen y
se estan implementando sistemas muy relacionados con el anterior. Si el
sistema de deteccidn de fatiga alerta al conductor de forma muy notoria
y éste no acciona o presiona el boton determinado, el sistema activara el
protocolo de parada del vehiculo manteniéndolo en su carril de una
forma progresiva y muy lenta. Evitando asi frenadas bruscas que
podrian provocar dafios mayores a otros vehiculos. Previamente el
sistema, en cuando ha detectado la no respuesta del conductor,
encendera las luces de emergencia dejandolas encendidas
permanentemente. Los sistemas mas avanzados activaran protocolo de
aviso de emergencia automatico.

" Explicado en el Capitulo “2.3 Sistemas de seguridad activa, asistente de frenado de
emergencia’”.
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4x4 variable adaptativo: Reparte la fuerza motriz entre los ejes segun la
necesidad de adherencia. También actua cuando hay pérdida de
adherencia en curva.

Cambio automatico: ElI cambio de marchas actia por si mismo segun la
potencia requerida y las revoluciones del motor.

Asistente de salida de carril: Protege que el vehiculo abandone el carril
por el que estd circulando. Este sistema emplea una camara de
infrarrojos que controla y analiza las lineas del carril por el que circula el
vehiculo. En caso de que involuntariamente el coche empiece a salirse
de la via, avisa visualmente al conductor y si éste no actua, el sistema
hace girar por si mismo el volante para reconducir el coche y mantenerlo
dentro del carril. El asistente no se activa a velocidades bajas.
Normalmente a 65Km/h. Tampoco se activa cuando el conductor gira el
volante intencionadamente para cambiar de carril o utiliza los
intermitentes.

Reconocimiento de sefales: El sistema detecta por cdmaras distintas
sefales de trafico como los limites de velocidad y prohibiciones de
adelantamiento, indicandoselo al conductor por pantalla.

Requlador o control de velocidad o control de crucero adaptativo vy
activo: Este sistema utiliza un laser o radar para reconocer el vehiculo
precedente y mide la distancia que hay entre ambos. El sistema
mantiene la velocidad que el conductor ha programado y al mismo
tiempo mantiene la distancia de seguridad, frenando o acelerando segun
sea necesario. El conductor puede activar y desactivar siempre este
sistema. También se le denomina: “control de velocidad de crucero
inteligente”.

Limitador de velocidad: Este sistema impide superar la velocidad que se
ha programado previamente el conductor. En ninguna situacién supera
la velocidad maxima programada. Solamente se desactiva si el
conductor aplica una aceleracion maxima, suponiendo el sistema que
se realiza por emergencia.

Asistencia_de velocidad inteligente: El sistema informa a través del
cuadro de instrumentos al conductor del limite de velocidad méaxima del
tramo de la via. La finalidad del sistema es que sirva de recordatorio al
conductor cual es la velocidad regulada en ese tramo de via. Si el
conductor supera esta velocidad el sistema le avisa con una sefal visual
y acustica. El sistema logra conocer cual es la velocidad de cada tramo
mediante una base de datos asociados a la posicion GPS del vehiculo.
También hay sistemas que logran conocer la velocidad del tramo de via
con un sistema de reconocimiento de sefiales de trafico.
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Estacionamiento automéatico: Los primeros sistemas no eran tan
completos como los mas recientes que son capaces de realizar por si
mismos la maniobra de aparcamiento completa. En algunos casos ya no
es necesario tocar el volante y tampoco los pedales e incluso se puede
estacionar el vehiculo remotamente situado el “conductor” fuera del
vehiculo y ordenar el aparcamiento desde la llave. En algunos casos el
sistema es capaz de identificar los huecos de estacionamiento en
bateria y en paralelo.

Informacidn _acustica o visual de la distancia delantera y trasera: Al
estacionar el sistema avisa con sefales acusticas al conductor de la
presencia de obstaculos delante y detrds del vehiculo. También se
indica visualmente en la pantalla la distancia hasta los obstaculos.

Asistente para atascos de trafico: El sistema mantiene la velocidad y
conserva la distancia de seguridad con el vehiculo precedente en
situaciones de atasco del trafico. El vehiculo es capaz de actuar de
forma independiente al conductor. El sistema acelera, frena y para
cuando es necesario y se mantiene en su carril de circulacién.

Cémara de visidon trasera: El sistema facilita el estacionamiento,
mostrando la zona posterior del vehiculo en la pantalla. Complementa
informacion en la pantalla graficando las lineas que lleva la trayectoria
del vehiculo segun el giro del volante. Este sistema evita colisiones a
bajas velocidades.

Sistema de prevencion de accidentes a bajas velocidades: Gracias al
radar o camaras de la parte frontal del vehiculo el sistema detecta que el
conductor no esta reaccionando ante una persona u objeto que tiene
enfrente y accionard avisos visuales y sonoros al conductor para que
reaccione. A bajas velocidades, este sistema aplica los frenos hasta
detener completamente el vehiculo. Este sistema esta relacionado con el
sistema de frenada de emergencia antes comentado.

Encendido automatico de luces de emergencia: Cuando se activa algin
sistema de emergencia como la frenada de emergencia,
automaticamente da la orden de encendido de las luces de emergencia,
también conocidas como luces dobles intermitentes. Asi el vehiculo
llama la atencion de los otros conductores y les avisa sobre la situacion
de peligro.

Limpiaparabrisas _automatico: Este sistema ya esta implantado en
muchos vehiculos y es de gran ayuda al conductor. Asi no tiene que
intervenir en accionar los limpiaparabrisas en caso de lluvia. El sistema
tiene un sensor en el parabrisas delantero que detecta si llueve y segun
la intensidad de la lluvia acciona los limpiaparabrisas con la frecuencia
de barrido necesaria. También acciona el limpiaparabrisas trasero en el
caso de que el conductor accione la marcha atras.

20



Climatizacién automatica: Este sistema también estd implantado en
muchos vehiculos. ElI habitaculo del vehiculo se regulara
automaticamente a la temperatura fijada previamente por el conductor o
pasajeros. Asi el conductor no tiene que permanecer constantemente
modificando la configuracion de aire y temperatura del vehiculo.
Evitando asi la distraccion del mismo, hecho importante para reducir la
siniestralidad del mismo. Existen modelos que aclimatan el habitaculo
por zonas y cada una de ellas se puede configurar independientemente.

Control de arranque en pendiente: Cuando el vehiculo se encuentra
parado en una pendiente, para reemprender la marcha sin la ayuda
electrénica, el conductor tiene que embragar al mismo tiempo que soltar
el pedal de freno y accionar rapidamente el acelerador. Este sistema
mantiene activos los frenos unos segundos. Durante este tiempo el
conductor puede dar la potencia suficiente al motor para emprender la
marcha evitandole controles rapidos de pedales y sobretodo evitando
que el vehiculo ruede sin control pudiendo provocar dafos. El sistema
funciona tanto con pendientes de subida como de bajada.

Control de descenso en pendientes: Ayuda a mantener el control del
vehiculo mientras circula en un descenso pronunciado. ElI conductor
tiene que activarlo mediante un botén y electrénicamente el sistema
activara presion de frenado a las cuatro ruedas disminuyendo asi la
velocidad de descenso para que el conductor pueda focalizar la atencion
en las maniobras de giro.

Control de entorno visual de 360°% A través de una pantalla en el
salpicadero del vehiculo, el conductor tiene una vision real de todo el
exterior del vehiculo facilitando asi las maniobras a bajas velocidades de
estacionamiento. Las cuatro camaras de video colocadas en las cuatro
caras del vehiculo captan las imagenes reales de lo que sucede
alrededor del vehiculo. El sistema se activa siempre que el conductor
cologue la marcha atras y cuando el conductor lo active a través de un
boton.

Direccion asistida variable: El sistema varia la resistencia del volante
segun la velocidad del vehiculo. A menor velocidad, mas blanda y suave
es la fuerza que ha de realizar el conductor con los brazos para el giro
del volante. En cambio, a mas velocidad del vehiculo, el giro del volante
se endurece. Este sistema proporciona mas confort y seguridad al
conductor.

Direccion asistida activa: La direccion activa ajusta la relacién de
desmultiplicacién. A velocidades bajas transmite el movimiento del
volante directamente para facilitar el aparcamiento y mejorar la agilidad
en las curvas. Es decir, con menos vueltas de volante, conseguimos
mas giro de la direccion. En cambio, a velocidades altas, aumenta el
angulo de giro del volante, es decir, para girar las ruedas, hemos de
girar mas el volante. Ademas de la comodidad que supone al conductor
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a la hora de estacionar, este sistema mejora la estabilidad y por tanto la
seguridad del vehiculo.

Monitoreo _de la_presion _de los neuméticos: EI sistema mide
constantemente la presion de inflado de los neumaticos de todas las
ruedas del vehiculo y avisa mediante una luz piloto al conductor si
alguno de los neumaticos no cumple con las condiciones de seguridad
por baja presion. Este sistema mejora sustancialmente la seguridad del
vehiculo y los dafios que puede causar a terceros.

Actualmente, segln la normativa europea, el uso de sensores en los
neumaticos es obligatorio en todos los vehiculos nuevos como
dispositivo de serie.

Suspension _adaptativa: Es un sistema electronico que afecta a los
amortiguadores de un vehiculo adaptandolos a cualquier tipo de
carretera, a las situaciones de conduccion y a las preferencias
preseleccionadas por el conductor. Con sensores en las ruedas que
miden a qué altura esta la rueda y a qué velocidad se esta moviendo, y
también, con un sensor en el sub-chasis que registra el movimiento. El
sistema, a través del algoritmo interno del fabricante, calcula la presion
ideal para cada amortiguador con modificaciones cada milisegundo.

Indicador _de relacion éptima _del cambio: El sistema es capaz de
reconocer en cada momento cudles son las condiciones Optimas de
funcionamiento del motor y cual es la relacion de marcha mas adecuada
para cada situacion de conduccion. Normalmente esta recomendacion
se realiza mediante un aviso en la pantalla situada frente al conductor.
La finalidad es realizar una conduccién mas eficiente consiguiendo un
ahorro de consumo de combustible. El sistema conlleva un plus de
seguridad ya que facilita al conductor que circule con la marcha
adecuada garantizando la maxima potencia al motor y asi el conductor
pueda salir de una situacion de peligro.

Avisador de uso de cinturones de seguridad: El sistema detecta cuando
hay una persona sentada en un asiento del vehiculo y el sistema activa
una alarma sonora si no se encuentra anclado el cinturon de seguridad.
La sonorizacion normalmente se lleva a cabo por un sensor de presion
en la parte baja del asiento y si detecta que hay peso y el cinturén no
estd anclado, la alarma sonora y visual se activa. Su finalidad es
asegurar el uso del cinturdn en las plazas ocupadas y con ello, disminuir
el riesgo de lesion en caso de accidente.

Creemos que este sistema es el mas eficiente y recomendable para la
seguridad real en vehiculos. Y por las que las compafias de seguros
deberian exigir, valorar en la tarificacion o monitorizar telematicamente.
El hecho de circular sin cinturon de seguridad, causa los mayores costes
de dafios corporales. Es el sistema de seguridad del vehiculo que tiene
la mayor efectividad para prevenir la muerte y las lesiones de gravedad
en un accidente de trafico. Aproximadamente reduce el riego de muerte
en un 50% en las plazas delanteras y un 25% en las plazas traseras.
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Todos estos sistemas, conforme avanza la tecnologia, van mejorando su
eficiencia, hacen pensar que todo avance desemboca en el buen
funcionamiento de vehiculos con mas nivel de autonomia. Por eso cada vez
mas hay elementos que se relacionan y se interponen como elementos de
ayuda a la conduccién, elementos de seguridad activa y elementos de
automatizacion de vehiculos. Asi como se aprecia en el Grafico 1.

Grafico 1. ADAS relacionados con niveles de automatizaciéon
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Fuente: CESVIMAP.

Todos estos sistemas tratados en este capitulo son asistentes de ayuda a la
conduccion o ADAS®. El conductor sigue siendo el responsable de lo que
suceda y se implantan para evitar un despiste del conductor y facilitarle la
conducciéon de una forma segura. En ningin caso son sistemas para que el
vehiculo funcione de forma autébnoma e independiente. Algunos de estos
sistemas han de mejorar su eficiencia. Aunque todo se encamina a que con los
avances tecnoldogicos lleguemos algun dia al vehiculo autbnomo de Nivel 3, 4y
5.

2.3. Sistemas de seguridad activa

Los elementos de seguridad activa del coche son los encargados de velar por
nuestra seguridad, evitando que se produzca el accidente. Se han de
considerar todos los elementos de seguridad del vehiculo que actian

®Advanced Driver Assistance Systems - Sistemas de ayuda a la conduccion.

23



previamente a la colision. A diferencia de los elementos de seguridad pasiva
que son aquellos elementos que aminoran las consecuencias de dafos
corporales mientras se produce el choque.

Muchas veces se integran los sistemas de ayuda a la conduccién ADAS en
elementos de seguridad activa de vehiculos. Pero hemos querido diferenciar
los sistemas de seguridad activa como aquellos que no pueden ser sustituidos
por el conductor.

Cada vez son mas, y mucho mas sofisticados los sistemas electronicos de
seguridad activa. De hecho, desde el inicio del automavil existen decenas de
elementos de seguridad activa del coche, algunos tan evidentes como el
sistema de frenos, la direccién o los amortiguadores.

Haremos una breve descripcién de los sistemas de seguridad activa que mas
insercion estan teniendo y que pueden afectar directamente a la siniestralidad
de nuestras carteras de seguros de automovil.

- Freno ABS®: También conocido como sistema o freno anti-bloqueo. En
una frenada brusca, el sistema detecta que la rueda ha quedado
bloqueada y desbloquea la rueda y vuelve activar los frenos si el
conductor mantiene el pedal de freno presionado. Asi lo ejecuta
sucesivamente y alternativamente para lograr que la frenada sea lo mas
eficiente posible y consecuentemente la distancia de frenado sea lo mas
corta posible. Ya que las ruedas bloqueadas durante una frenada
provocan que los neumaticos patinen y la eficiencia sea nula.

— Control electrénico de estabilidad: Este sistema tiene la mision de
detectar y evitar cualquier posible pérdida de la trayectoria que pudiera
sufrir un vehiculo. Para ello dispone de un complejo sistema de
captacion de datos que es capaz de intuir si el coche disminuye su
adherencia al suelo. Si el sistema detecta que el vehiculo no traza la
trayectoria que el conductor desea, el sistema interviene y corrige con
frenado selectivo en las ruedas. Normalmente el sistema se activa
cuando alguna rueda pierde adherencia al suelo porque la calzada no
proporciona los niveles de adherencia necesarios 0 porque la
aceleracion transversal en la rueda es superior a los limites de
seguridad. La finalidad del sistema es corregir el posible sobreviraje® o
subviraje! del vehiculo.

— Suspensién activa: Es un sistema que trabaja conjuntamente con el
control electrénico de estabilidad. El sistema ha sido disefiado para
activarse en aquellas situaciones que requieran de una maniobra con
rapida respuesta. El objetivo es que el coche no pierda contacto con el
suelo por falta de adherencia, sincronizando el movimiento vertical de
las ruedas opuestas y minimizando asi la inclinacion lateral que sufre la
carroceria al tomar una curva. Por ejemplo, en un giro extremo del
conductor para esquivar un objeto, el sistema detectara la maniobra y

° Anti-Blockier-System.
1% Deslizamiento del eje trasero de un vehiculo en giro del mismo.
! La parte delantera de un vehiculo tiende a salirse hacia el exterior de la curva.
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endurecera los amortiguadores consiguiendo una mejor estabilidad y por
tanto una mayor seguridad del vehiculo.

— Distribucién electrénica de frenado: Si la masa no esta equilibradamente
repartida por el vehiculo, es decir, se colocan dos adultos en un solo
lateral del vehiculo, puede que el vehiculo, a la hora de frenar, por la
inercia de la masa lateral, pierda adherencia en ese lado y pierda la
estabilidad. También ocurre cuando el terreno que toca una o dos de las
ruedas laterales es diferente al terreno de las otras ruedas laterales, por
ejemplo asfalto y hielo. El sistema distribuye la presion de frenado
necesaria para que el vehiculo no pierda la estabilidad y se mantenga
con la trayectoria marcada por el volante. Este sistema estd muy
relacionado con el comentado anteriormente del control electronico de
estabilidad.

— Control electrénico de traccion: Este sistema ayuda a que las ruedas no
patinen cuando el conductor acelera evitando que pierdan agarre. El
sistema electronicamente distribuye una fuerza variable y la necesaria a
cada rueda para que no pierdan la traccion 6ptima para hacer avanzar al
vehiculo. El sistema aplica mas par de giro a las ruedas donde tengan
mejor agarre.

— Freno _automatico del diferencial: Este sistema es un complemento de
los sistemas de “Control electrénico de estabilidad” y el “Control
electrénico de traccidon”, antes comentados. El sistema permite
arranques seguros y suaves cuando el vehiculo se encuentra sobre
superficies con niveles de adherencia desiguales en sus ruedas. Si una
rueda empieza a perder adherencia y patina, el sistema frena esta rueda
con la suficiente fuerza facilitando poder dirigir la potencia a otra rueda
que tenga una traccion mayor.

— Control chasis adaptativo: Este innovador sistema adapta la suspension
del vehiculo al tipo de carretera para facilitar la conduccion en confort y
seguridad. El chasis responde con facilidad a las condiciones de la
carretera. Cada uno de los amortiguadores esta conectado a una unidad
de control que calcula electronicamente la mejor configuracion para cada
rueda. Para ello emplea los datos de los sensores, que recibe del
vehiculo en movimiento, de la direccion, los frenos y sistemas de ayuda
a la conduccion ADAS'. Los sensores de aceleracién vertical de la
carroceria y del recorrido vertical de las ruedas detectan las condiciones
de la carretera y modifican la suspension de cada rueda de forma
independiente.

— Sistema proactivo de los ocupantes: El sistema es capaz de identificar
una situacion de peligro, y en caso de que sea necesario, reacciona
cerrando automéaticamente las ventanas y tensando los cinturones de
forma preventiva.

?Advanced Driver Assistance Systems - Sistemas de ayuda a la conduccion.
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— Freno post-colisién: También conocido como freno anticolisiones
multiples. El sistema detecta si el automévil ha sido impactado, entonces
aplica los frenos al maximo para evitar que el vehiculo salga revotado.
En algunas marcas se reduce la velocidad a 10 Km/h tras la colision, en
el caso que el conductor no actuara por si mismo. De este modo pueden
prevenirse, al menos mitigarse, las colisiones secundarias.

— Asistente de frenado de emergencia: Este sistema ayuda al conductor
aumentando la presion sobre la bomba de freno durante una frenada de
emergencia. El objetivo es que cualquier conductor, al exponerse a
situaciones criticas, detenga el vehiculo en la menor distancia posible.
Una unidad electronica procesa el tiempo que pasa desde que el
conductor levanta el pie del acelerador hasta que pisa el freno, asi como
la intensidad de la frenada. Comparando estos datos con una serie de
situaciones programadas en la memoria, el ordenador puede detectar si
se trata de una frenada de emergencia. El sistema se configura para que
al frenar, se aplique la maxima presion a los frenos aunque el conductor
no lo haga. La presion de frenado aumenta hasta el umbral de su
bloqgueo, momento en el que se activa el sistema de frenos ABS antes
comentado. Este sistema de frenada reduce en un 25% la distancia de
frenado a diferencia de un conductor estandar.

2.4. Estado actual de los vehiculos autébnomos

Podemos decir que la conduccion autonoma es un hecho y es una tecnologia
que esta practicamente disponible. Pero existen algunas limitaciones a
resolver, de las que destaca la regulaciéon de un marco legal y juridico que
afectaria a las aseguradoras, a los usuarios y a los fabricantes.

También existen limitaciones de caracter técnico como la precision en la
navegacion. Es necesaria la ediciéon de mapas enriquecidos con gran nivel de
detalle, conocidos como mapas de alta resolucion. Los navegadores comunes
que conocemos como Tomtom, Google Maps, contienen informacion
insuficiente para la conduccioén autbnoma. Se requieren datos como el nimero
de carriles de una via, la anchura de via, la anchura de carril, angulo del cruce
de vias, posicién exacta de semaforos y sefiales, etc. Por consiguiente, se han
creado consorcios internacionales como el que formaron las empresas BMW,
Daimler y Audi para adquirir mapas lo suficientemente enriquecidos para la
conduccion auténoma. Actualmente los vehiculos automatizados pueden
determinar su ubicacion exacta en un carril con una precisiéon de centimetros,
pero aun han de mejorar. Estos mapas de alta resolucion se dividen en tres
capas:

- Capa de localizacion: Un vehiculo automatizado puede determinar su
posicién en un carril.

- Capa de planificacién: Contiene informacion sobre el trazado de la
carretera, el radio de curvatura de la via, peraltes, sefiales de trafico y
limites de velocidad por tramos. Esta capa se utiliza para calcular
maniobras del vehiculo cuando circula de forma auténoma.
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- Capa dinamica: Guarda informacion sobre situaciones cambiantes de
trafico como los atascos de trafico, obras en la calzada,
estacionamientos disponibles, etc.

Actualmente los fabricantes estan invirtiendo en proyectos como la navegacion
predictiva, la gestion inteligente del trafico o la busqueda conectada de
aparcamiento.

También ha de mejorar la fiabilidad técnica de los sistemas. Ha de haber una
mejora de las capacidades sensoriales y el desarrollo de los sistemas
cooperativos con otros vehiculos e infraestructuras o incluso peatones. Se
esta investigando y estudiando para lograr que la fiabilidad de la conduccién
autonoma sea superior a la humana basandonos en un criterio de seguridad,
por tanto, de siniestralidad para aseguradoras.

Actualmente, en la conduccion auténoma, el andlisis del entorno se lleva a
cabo con tecnologia radar. Es la manera mas eficiente de percibir lo que rodea
y precede al vehiculo autbnomo cuando circula. El sistema emite y recibe
millones de puntos del entorno transformandolos en volumenes cambiantes
como si de un 0jo humano se tratase. Se sabe quelas empresas Bosch y Tom
Tom han estado colaborando desde el afio 2015 en esta tecnologia. Sus
radares llegan a los 77 gigahercios de frecuencia de emision de ondas y a una
potencia de alcance de hasta 250 metros de distancia precedente al vehiculo
autobnomo.

Aun queda recorrido para mejorar la eficiencia de los mismos sistemas
autonomos. La conduccion auténoma ha de imitar la forma de la conduccion
humana mediante la prediccién de las intenciones de los vehiculos y peatones
segun sean las situaciones del trafico. En todo este tema las empresas
tecnoldgicas estan invirtiendo e investigando para mejorar y lograr en los
préoximos afios que la conduccidén autbnoma sea viable.

También puede pasar que no haya una aceptacion social generalizada de
vehiculos auténomos. De hecho, el cambio automético de marchas existe
desde hace muchos afios y hay muchos conductores que desean seguir
conduciendo con un cambio manual. O incluso que se extienda que hay una
peligrosidad o mala fama en vehiculos autbnomos y la tecnologia se estanque.
Aunque todo apunta a que en el futuro los coches irdn incrementando su nivel
de autonomia.

Hay casos que todavia no se han resuelto o son muy dificiles de resolver como
la insercién de un vehiculo autbnomo en una glorieta muy congestionada. Los
sistemas y las normas programadas en el vehiculo impedirian por alcance o
distancia penetrar en la misma. Pasariamos a situaciones de paralizacion
sistematica del trafico en zonas concretas en horas concretas. También existe
el caso de como gestionar los vehiculos de emergencias, se esta estudiando
que estos vehiculos emitan sefiales al resto de vehiculos y peatones. La Ultima
noticia es que Google ya tiene solucionada tecnoldgicamente la deteccion de
vehiculos de emergencias.

27



Lo que esta claro es que es una ciencia que esta avanzando y la Comision
Europea esta financiando proyectos sobre sistemas cooperativos y vehiculos
auténomos*®.Todo apunta a que el vehiculo va a pasar a ser el hardware y el
sistema de automatizacion el software.

El futuro del vehiculo autbnomo de forma masiva recae principalmente en la
capacidad de colaboracion de todos los actores involucrados en este tema, que
son: la industria del automovil, los operadores de infraestructuras, la
administracion publica, las aseguradoras y los juristas.

Actualmente todas las situaciones de estacionamiento autbnomo se rigen por
la normativa UNECE R79 que regula sistemas autdbnomos de vehiculos con
velocidades de hasta 10Km/h. Cada pais ha realizado su propia normativa de
circulacion de vehiculos autbnomos en pruebas y estan estudiando y
avanzando las normas para circulacién de vehiculos autbnomos en circulaciéon
ordinaria. En Espafia la DGT* ha de estudiar como han de ser esas pruebas
de homologacién de vehiculos auténomos. Actualmente las pruebas de
homologacién son un analisis mecanico y fisico. Basicamente es un control del
software del vehiculo con ensayos y pruebas que lo analicen.

La norma que rige a los vehiculos autbnomos en pruebas en Espafa es la
INSTRUCCION 15/V-113 del Real Decreto 2822/1998 de 23 de diciembre en el
que se otorgé en su articulo 47 a la DGT la facultad de concesién de
autorizaciones especiales para la realizacion de pruebas o ensayos de
investigacion extraordinarios, realizados por fabricantes, fabricantes de
segunda fase y laboratorios oficiales.

Estos vehiculos de pruebas han de circular obligatoriamente asegurados, pero
hay que destacar que la norma exige que exista una persona fisica
responsable en ultimo término de la conduccién. Esta persona ha de superar
los procedimientos de control realizados por un servicio técnico acreditado por
la ENAC™0 haber obtenido una autorizacién de otro estado miembro de la
Unién Europea con procedimiento equivalente. Es decir, se permite circular
vehiculos autonomos de Nivel 3, 4 o0 5 pero siempre bajo la supervision y
responsabilidad de un conductor, por lo cual lo disminuiria hasta el Nivel 2.

Los dos puntos criticos que la DGT considera fundamentales del control y
eficacia de los vehiculos auténomos estan en los Sistemas Override®. Estos
sistemas actlan cuando el conductor ha de recuperar el control manual de
vehiculo y también en la parada de emergencia. Hecho que corroboramos ya
que es la parte critica de la responsabilidad de los actos del sistema o del
conductor responsable de anular el sistema auténomo.

El interés de la DGT es la implementacion de vehiculos autonomos basandose
en la hipotesis que el incremento de la flota de estos vehiculos, reducira la
siniestralidad y por tanto el nimero de victimas o afectados.

¥ pProgramas FP7 (Séptimo Programa Marco de Investigacion y Desarrollo Tecnoldgico) y
Horizonte 2020.

4 Direcciéon General de Tréfico.

!> Entidad Nacional de Acreditacion.

¢ Sistemas de anulacion.
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3. Digitalizacion y conectividad en vehiculos

La industria del automadvil se ve obligada a participar en los beneficios que la
transformacion digital tiene en nuestras vidas. Esta revolucion sitiua al coche
como eje de la movilidad sostenible en las ciudades o carreteras, y lo convierte
en un hecho mas de nuestra vida conectada.

Para muchos, la digitalizacién es la cuarta revolucion industrial. Con una
caracteristica, que lo hace al mismo tiempo en todo el planeta y a una
velocidad exponencial. La digitalizacidon estd cambiando nuestras vidas, la
manera de relacionarnos y de informarnos. Pero también cambiard la manera
de movernos.

Todo apunta a que los vehiculos pasen de ser un objeto que nos transportaba
a una plataforma totalmente conectada a un ecosistema digital a través del
smartphone.

Las empresas del motor estdn priorizando la conduccidon auténoma, los
vehiculos eléctricos, los nuevos servicios de movilidad y los coches
conectados. Este Ultimo tiene el mayor potencial y es el que permitira la
efectividad de los tres primeros. Es decir, no hay coche autbnomo ni coche
compartido sin conectividad.

3.1. Conectividad de fabrica

La demanda actual del mercado contribuye a la innovacion tecnolégica. Si hace
unos afos el disefio era el principal elemento que los compradores tenian en
cuenta a la hora de comprar un vehiculo, en la actualidad los sistemas de
conectividad e info-entretenimiento se han convertido en un factor de compra
clave. Se abre ante nuestros 0jos un nuevo mundo conectado que esta
cambiando radicalmente tanto el concepto de automévil como el de conduccién
tradicional.

Las nuevas tecnologias de conectividad en los vehiculos permiten una
conexiéon directa entre el coche y el smartphone. Dando la solucion de
interactuar con el smartphone en la carretera con total seguridad accediendo a
un gran namero de contenidos y funcionalidades diferentes desde la pantalla
tactil del vehiculo.

Los fabricantes posibilitan a sus clientes descargar en el smartphone la
aplicacion certificada de la marca y conectarse con el vehiculo. Consiguiendo
incluso transferir datos entre el vehiculo y el smartphone. También existe la
posibilidad de conexién de datos a través de conexion fisica mediante puerto
USB. EIl sistema permite acceder al contenido y a las aplicaciones. Los
fabricantes estan ofreciendo una amplia gama de funciones disefiadas para
mejorar la seguridad, la conectividad y la diversion en cada trayecto.

Las aplicaciones pueden leer en voz alta los mensajes, los correos
electrénicos, las publicaciones de redes sociales y las anotaciones en la
agenda sin que el conductor tenga que apartar los ojos de la carretera.
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También permite la opcion de dictar mensajes de texto. El sistema redacta lo
escuchado y envia el texto.

Los automéviles comunicaran al usuario en tiempo real mediante un mensaje al
teléfono movil que su coche se estd desplazando o que el motor se ha
encendido. Incluso los vehiculos mas avanzados facilitan cobertura movil
gracias a un amplificador de sefial que permite conexion en lugares mas
inhospitos.

En el futuro estaremos conectados con infinidad de elementos de nuestra vida
cotidiana proporcionandonos informacion inmediata del estado de nuestro
vehiculo, de la situacién de nuestras casas, de cada uno de los miembros y
cosas de nuestra familia. Cabe destacar que los datos los proporcionaran los
sensores, no las personas. Conforme pase el tiempo, mas cosas estaran
conectadas y el coche sera una mas.

Estas aplicaciones permiten también conocer el rendimiento y los habitos de
conduccion. El sistema guarda las rutas favoritas e itinerarios diarios, a la vez
gue evalla la velocidad, las revoluciones por minuto de motor y el consumo de
combustible a tiempo real. Mas tarde, el usuario podra analizar estos datos
presentados en gréficas incluso desde fuera del vehiculo en su smartphone.

Las nuevas aplicaciones de los fabricantes permiten a los conductores
perfeccionar su experiencia al volante marcandose retos de mejora de registros
de conduccion, consumo y velocidad segun unos niveles de dificultad a modo
de reto.

También existe la opcién dentro de la aplicacién del fabricante de localizar y
rastrear el vehiculo. La aplicacion también informa si las luces del vehiculo
estdn encendidas o apagadas, si las puertas estan cerradas aungue nos
encontremos en la otra punta del planeta. Existen ya navegaciones en 3D,
reproduccién de musica online e informacién del trafico facilitando al conductor
rutas alternativas para evitar un atasco transmitiendo informacién en tiempo
real y logrando asi indicar la ruta mas corta en tiempo.

ExistirAn sistemas que detectaran los baches o socavones que se encuentren
en la calzada y enviaran la informacion a las autoridades para que lo arreglen.
Ademas, se esta estudiando que este mismo sistema avise a otros vehiculos a
la hora de pasar por ese obstaculo. También el conductor podra avisar a través
de la pantalla tactil al sistema online que da soporte a los vehiculos de la marca
cuando visualice un accidente o una alerta de trafico.

Hay que decir que al inicio del encendido de las pantallas integradas en los
automoviles aparece un cartel diciendo: “ADVERTENCIA: Cualquier distraccion
del conductor puede dar lugar a un accidente y a que se produzcan lesiones.

Manejar el sistema mientras se conduce puede distraer al conductor™’.

Otro de los sistemas cada vez méas extendidos es la apertura inalambrica del
vehiculo por proximidad de la llave que lleva el usuario en su bolsillo. El

sistema detecta tu presencia en un radio reducido de 1,5 metros y desbloquea
las puertas automaticamente.

7 Infotainment de SEAT Ateca 2016.
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Existen también aplicaciones que permiten accionar y climatizar el vehiculo
antes de entrar y acondicionarlo a la temperatura deseada.

Existe también la opcién de visualizar por pantalla los 360° del entorno del
vehiculo gracias a las camaras de video instaladas e integradas en la
carroceria. El usuario puede aplicar, girar y encuadrar lo que desee. Algunas
tecnologias ya permiten manejar estas imagenes con movimientos de la mano
sin tener que tocar la pantalla.

Uno de los sistemas mas avanzados es el del “coche sin llave”. A los
conductores se les ofrecerd una aplicacion para sus teléfonos méviles que
reemplazara la llave fisica por una clave digital. A través de Bluetooth la clave
digital permitira realizar todo lo que una llave fisica hace actualmente, como el
bloqueo o desbloqueo de las puertas, abrir y cerrar el portdon del maletero y
arrancar el motor. Esta nueva tecnologia también ofrecera a los usuarios la
posibilidad de recibir mas de una clave digital en su aplicacion, pudiendo asi
acceder a diferentes vehiculos de la misma marca.

Existe ya una aplicacion que permite pagar tus compras a través de la lectura
de la matricula del coche.

Existiran sensores en los filtros, a través de la aplicacion el fabricante avisara al
usuario que ha de cambiar el filtro. De esta forma las marcas automovilisticas
logrardn su objetivo de aumentar la relacion postventa de la marca con el
usuario.

Los sistemas mas avanzados permiten al conductor personalizar el rendimiento
del vehiculo con sélo tocar un boton. Tiene la opcion de elegir entre varios
modos de conduccion, estandar, agresiva o que priorice el confort de los
pasajeros. Incluso, en algunos casos, adaptan la iluminacién interna del
vehiculo al modo preseleccionado. Fundamentalmente, el sistema afecta a la
direccién, suspensiéon y al sonido del motor. Asi, los fabricantes fomentan al
conductor que circule segun su estado de animo adaptando el vehiculo a lo
elegido. También con estas nuevas tecnologias de conectividad procuran que
viajar en un vehiculo sea uno de los mejores pasatiempos.

Cada vez mas se estan extendiendo los sistemas telematicos de comunicacion.
Son sistemas de respuesta en caso de emergencia que seran obligatorios en
los nuevos vehiculos vendidos a partir del 31 Marzo de 2018. Los botones de
accionamiento, normalmente se sitdan en la parte superior del retrovisor interior
pero igualmente, en caso de impacto, el sistema accionara la llamada a los
servicios de emergencia. El vehiculo dispone de una tarjeta SIM, la cual
recibira una llamada que preguntara sobre el estado de los pasajeros después
de la colisibn para poder mandar ayuda sanitaria al lugar de los hechos
geolocalizando el vehiculo de forma automatica. Ademas, gracias a los
sensores del vehiculo, sera capaz de transmitir la informacién necesaria para
determinar la gravedad de la colision.

Esta previsto que en el futuro loscoches estaran interconectados
y circularan de forma autébnoma por las calles y carreteras del planeta. Para
conseguirlo, es necesario avanzar en multiples tecnologias de forma
simultdnea. Una de esas tecnologias es la tecnologia “Car2Car”, que es la
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comunicacién entre coches y otra es la“Car2x’que engloba todas las
tecnologias que permiten que el coche se comunique con su entorno o la
infraestructura.

Hay que destacar que la primera causa de accidentes actualmente son las
distracciones del conductor y muchos de estos sistemas de conectividad estan
pensados para reducir estas distracciones. Por tanto veo desde el sector
asegurador un interés fundamental en fomentar la conectividad de los
vehiculos (vehiculo-conductor) sobretodo fomentando el uso de manos libres.

El problema para las aseguradoras es que los fabricantes tienen el poder
actualmente sobre la centralita que registra los datos del vehiculo. Datos de
altisima importancia para determinar la causa de un siniestro o el modo de
conduccion de los asegurados.

3.2. Conectividad del vehiculo con la compaifiia de seguros

Actualmente las aseguradoras han hecho pruebas de instalacion de
dispositivos, llamados telematicos, que registran el comportamiento del
vehiculo asegurado y por tanto ayudan mucho a la tramitacién de un siniestro.

Las aseguradoras han creado sistemas como el PAYD*que registra la manera
de conducir de conductor o los sistemas UBI*® que registran datos como
kilometros recorridos, el horario o uso que se le da al vehiculo e incluso el tipo
de vias por las que circula frecuentemente. Los dispositivos telematicos se han
usado y se intentaran usar para saber como, cuando y donde conduce nuestro
vehiculo asegurado.

Actualmente la comercializacion de estos sistemas telematicos no es muy
positiva en Espafia. Los diferentes canales de mediacién no le ven un atractivo
comercial. En cambio, si lo ven apropiado para un segmento de clientes que
desean tener un control de la situacién geolocalizada de su vehiculo por un
“control parental” o también para que las empresas tengan un mejor control de
la flota.

En algunos casos, hay jovenes que si desean que se les instale dispositivos
para hacerse distinguir como buenos conductores.

Lo que actualmente valoran mas los mediadores es el precio flexible segun el
uso del vehiculo, los servicios e-call de llamada de emergencia y el control de
vehiculos de alta gama. Pero en general afirman que es darle una complejidad
a la venta y no le supone ninguna ventaja al mediador.

Toda esta tecnologia conlleva inconvenientes de insercion plena en el
mercado. Muchas veces se esté considerando esta tecnologia como invasiva a
la intimidad del cliente, transmite desconfianza a algunas personas al sentirse
controladas por considerarse un dispositivo poco transparente al desconocer
qué informacion registra y transmite.

®pay As You Drive.
19 Usage Based Insurance.
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También existe el inconveniente de la logistica de instalacién del dispositivo.
Algunas marcas automovilisticas en su taller transmiten a sus clientes que la
instalacion de estos dispositivos puede anular la garantia de algunos sistemas
del vehiculo.

Lo que si tiene mas sentido es ofrecer a los asegurados servicios de valor
afadido gracias a la instalacién del dispositivo teleméatico que esta compuesto
de cuatro partes principales: GPS, un giroscopio y acelerometro, un software
para su funcionamiento y una tarjeta SIM para la transmision de los datos.

La realidad es que el futuro esta en el vehiculo conectado. Estos sistemas
telematicos que dan valor afiadido a los clientes, pueden garantizar unas
ventajas al obtener nuevos servicios, y por tanto, a una comparia aseguradora
le interesa lograr una mayor satisfaccion de sus asegurados 'y
consecuentemente lograr asi una mayor fidelizacion.

Existen dispositivos telematicos que transmiten datos y registran a través del
smartphone, pero la calidad es mala y no se puede garantizar el servicio a
través del mismo.

Los dispositivos telematicos de alta calidad no son visibles para el propietario, y
estan anclados a la estructura o chasis del vehiculo y sus registros son mucho
MAs precisos que si se instalaran en otro lugar.

Los servicios que se plantean actualmente mas exitosos con esta tecnologia
son:

— Sistema e-call: Sistema automatico o semiautomatico que realiza una
llamada de emergencia inmediatamente después de un siniestro. Es
importante destacar que la primera hora después de un accidente es el
intervalo de tiempo mé&s importante para salvar la vida de los ocupantes
de un vehiculo si reciben asistencia médica.

La nueva normativa europea exige que los vehiculos de nueva
produccion que se lancen al mercado a partir del 31 Marzo de 2018
dispongan de sensores que detecten la ocurrencia de un siniestro de
“gravedad”. Se considera un siniestro de gravedad cuando existe un
impacto de 4G de fuerza, lo equivalente a que salten los elementos de
seguridad pasiva como el airbag o los pretensores de los cinturones de
seguridad. Las aseguradoras estan estudiando si instalar en sus
vehiculos asegurados dispositivos que detecten 2G de fuerza para dar
servicio al cliente en mas situaciones siniestrales.

— Geolocalizacion y sequimiento del vehiculo: El sistema se utiliza para
conocer el lugar donde se encuentra el vehiculo asegurado y asi reducir
los tiempos de servicio de asistencia en carretera. También es util para
la localizacion del vehiculo por parte del asegurado o por un control
parental. La intencion de la aseguradora y del asegurado es disminuir la
probabilidad de robo del vehiculo.

— Conexién OBD: Son las iniciales de “On Board Diagnostics"diagnostico
de a bordo. Se trata de un sistema que verifica todos los sensores del
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vehiculo y que desde los afios 80 ha ayudado a los talleres en el
diagndstico de averias. La conexion OBD es el sistema que alerta de
averias mecanicas del vehiculo y automaticamente conecta con una red
de talleres donde conoceran el diagndstico cuando llegue el asegurado.

— Informacién_instantanea del estado del trafico: El sistema informa de
forma inmediata al conductor de cualquier modificacién del trafico y asi
evitarle congestiones de circulacion.

Un punto negativo para las aseguradoras con este servicio es que
actualmente ya lo estan dando diferentes plataformas de forma gratuita.
Por ejemplo el navegador de Google Maps informa del trafico de forma
inmediata al registrar los datos de ubicacion de los teléfonos Android.
Incluso el navegador de Google facilita al conductor una ruta alternativa
de forma inmediata buscando el camino mas rapido considerando
Unicamente la variable “tiempo” como valor de decision de ruta para el
usuario.

— Modo vy estilo de conduccidon: El sistema guarda el historial de
conduccion gracias a la capacidad sensorial del giroscopio y del
acelerometro y registra mediante algoritmos el modo y estilo de
conduccion del vehiculo. Esta informacion es facilitada al asegurado
provocando al mismo una motivacién para mejorar en los puntos donde
falle.

El problema para las aseguradoras radica en que las empresas
automovilisticas estan invirtiendo mucho en los avances tecnoldgicos de
conectividad de vehiculos de nueva produccién, como hemos visto en el
capitulo anterior. Y por tanto, ya no serian estos servicios telematicos de valor
afadido para aquellos clientes que dispusieran de un vehiculo nuevo o de
nueva generacion. Estos servicios los verian Utiles asegurados con vehiculos
de mas antigiedad.

El sentido por el que las aseguradoras estamos interesadas en esta tecnologia
telemética, es para poder hacer uso de los registros almacenados en memoria
para la reconstruccion de accidentes. La ventaja es que estos sistemas
informan del accidente en menos de 60 segundos y consecuentemente la
apertura del siniestro es inmediata. El sistema registra las fuerzas G
alcanzadas y se puede realizar un andlisis de las mismas, pudiéndolas graficar
cronolégicamente en los instantes del siniestro. Evidentemente, estos sistemas
telematicos mejoran en general la gestion del siniestro y facilitan poder prever
previamente el coste aproximado de la reparacion.

Una ventaja también muy importante para el sector asegurador con el uso de
tecnologia telematica es reducir y combatir el fraude. El seguro de automdviles,
concretamente en dafios corporales, es donde existe actualmente el mayor
indice de fraude. Como hemos visto anteriormente, en el momento del
accidente, se realiza una llamada automatica de emergencia al vehiculo
asegurado. En esta llamada se le pregunta cuantas personas viajaban en el
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vehiculo. Evitando que una vez abierto el siniestro se afiadan con dafios
corporales a personas que no se encontraban en el lugar del siniestro.

La Unica manera de conseguir que asegurados deseen contar con estos
servicios es que les aporte mejoras en su conduccion diaria y vean util estos
servicios. Sin que dispongan ya de ellos de forma gratuita por otras vias.

Esta claro que el futuro estd en el coche conectado. Pero es dificil desde el
sector asegurador que aportemos mas calidad que la ya existente con las Apps
de los asegurados en sus smartphones. Los fabricantes integraran todas estas
nuevas tecnologias en sus nuevos vehiculos por tener una mayor facilidad de
insercion y coste. Indirectamente, las marcas automovilisticas empezaran a
disponer de grandes bases de datos con el historial de sus vehiculos. Por tanto
es evidente pensar que es una amenaza al sector asegurador que las
empresas automovilisticas empiecen a incidir y comercializar fuertemente en el
sector del seguro de automdviles.

Las comparfiias de seguros queremos indicadores de movilidad y deseamos
disponer de los datos de nuestra cartera. Nos importa conocer si nhuestros
vehiculos asegurados circulan de dia o de noche, el tipo de via por las que
circulan, la frecuencia de uso del vehiculo, si los recorridos son de corta o larga
distancia, nos interesan los puntos de origen y destino, la geolocalizacion, el
lugar donde pasan las noches los vehiculos asegurados, etc. Es una
informacion de gran valor la que estara disponible de aqui a unos afios. Lo
importante es hacerse con esa informacion, ya que quien tenga el poder sobre
ella, sera el que decidira en el seguro de automéviles.
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4. Vehiculos sostenibles

Podemos definir como vehiculos sostenibles aquellos vehiculos que emiten
menos particulas nocivas y gases contaminantes, a diferencia de los vehiculos
de combustién interna clasicos y conocidos por todos.

Estas nuevas técnicas de propulsion de vehiculos han avanzado en estos
ultimos afios debido a una concienciacion mayor de la sociedad por conservar
el medio ambiente. Después de mdltiples normativas cada vez mas ecoldgicas,
ha obligado a los fabricantes de automéviles a disefiar modelos que cumplan
con las exigencias de niveles de contaminacion. Ademas, han invertido gran
parte del I+D de los departamentos técnicos en avanzar en la tecnologia de
vehiculos eléctricos.

Un ejemplo claro de la concienciacion de la sociedad, es que por primera vez la
DGT, ha realizado una clasificacion oficial de las emisiones de los vehiculos y
ha enviado a los propietarios de vehiculos en Espafia unas etiquetas
identificativas segun el grado de emisiones de contaminacién que emite el
vehiculo. Con mucha probabilidad, estos identificativos serviran para un control
del trafico en las grandes ciudades con restricciones de los vehiculos mas
contaminantes en los préximos afios.

En los dltimos afos, hemos vivido el fendmeno de la “dieselizacion”, es decir,
un aumento muy considerable del pargue automovilistico con carburante
“Diesel”. Este carburante, al quemarse emite las particulas nocivas de Oxido de
Nitrégeno NOy4 que son las que mas dafios provoca a la salud humana. El
problema se encuentra en la concentracion de estas particulas flotantes en el
ambiente de las grandes ciudades que producen niebla contaminante y
agudizan las enfermedades respiratorias. Este hecho ha provocado niveles de
contaminacion insostenibles en multiples ciudades del mundo. Aparte, tenemos
temas como el calentamiento global progresivo y el dafio provocado a la capa
de ozono, que implica que la sociedad en general, haga un esfuerzo por evitar
aquellas técnicas que hemos utilizado durante tantos afios que nos han
provocado dafos irreparables.

Sin olvidar que las personas buscamos vehiculos cada vez més confortables,
seguros y sostenibles, como hemos dicho en el primer capitulo, hace que las
empresas del sector del automaovil busquen estrategias para reducir su impacto
econdmico, ambiental y de riesgo.

La evolucion de vehiculos sostenibles en Espafia esta siendo considerable.
Cada afio se estan duplicando el niumero de matriculaciones respecto al
ejercicio anterior. La realidad es que el mercado tiene interés por los vehiculos
sostenibles, tanto a nivel particular como profesional. Es previsible que este
afio 2017 acabe con un numero de matriculaciones en torno a los 7.000
vehiculos eléctricos puros e hibridos enchufables.

Poco a poco se va extendiendo el conocimiento del uso de esta tipologia de
vehiculos y hace que se desarrolle la movilidad eléctrica. También las baterias
disponen de mayor capacidad y por tanto de autonomia. A diferencia de lo que
pasaba hace unos afios. También los precios de adquisicion de los vehiculos
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sostenibles empiezan a ser mas competitivos, aunque alin son mas caros que
los vehiculos convencionales.

Para la movilidad eléctrica es necesario que el usuario conozca la ubicacién y
la disponibilidad de los puntos de recarga del vehiculo. Por tanto, el vehiculo
eléctrico va de la mano con el vehiculo conectado.

El vehiculo eléctrico podria ser atractivo para las compaiiias de seguros ya que
el modo de conducir de sus conductores ha de ser eficiente evitando
acelerones y frenazos. Estos desfavorecen la autonomia de la bateria. Aunque
esto no nos puede garantizar que el propietario o conductor de un vehiculo
eléctrico sea siempre una persona que conduzca de manera excelente.

En principio, el asegurar los vehiculos sostenibles podriamos verlo desde el
sector como una oportunidad de negocio si demostramos que éste es mas
rentable. Aunque no desaparece el reto en el que los talleres vinculados a
nuestra aseguradora han de formarse para reparar estos vehiculos. Todo
conlleva la amenaza que por desconocimiento o falta de preparacion, los
talleres de las concesionarias cojan mucha ventaja respecto al resto de talleres.

Segun las predicciones, con las nuevas teorias de movilidad sostenible, se
hard& mucho uso del vehiculo compartido, disminuyendo el parque de
automoviles. Ademas, los vehiculos necesitardn menos mantenimiento
mecanico y los fabricantes hacen sobreesfuerzos por vincular al cliente. Todo
ello provocarala desaparicion a largo plazo de muchos talleres mecanicos.
Siendo esto también una amenaza al sector asegurador.

En los siguientes subcapitulos describimos brevemente cada una de las
tecnologias de propulsién actualmente existentes de vehiculos sostenibles.

4.1. Vehiculos eléctricos

Los vehiculos eléctricos son aquellos automoviles que son impulsados gracias
a la fuerza que producen uno o varios motores eléctricos. El motor eléctrico
transforma la energia eléctrica en energia mecéanica, a su vez, ésta se
transmite a las ruedas.

Los motores eléctricos con potencia suficiente para arrastrar un turismo ofrecen
muchas ventajas frente a los motores de combustion interna. Estos motores
eléctricos son de menor tamafio y peso. No es necesario un mantenimiento
mecanico tan elevado, no necesitan circuito de refrigeracion ni aceite. Los
motores eléctricos son mucho mas eficientes, no queman combustibles y no
emiten gases a la atmdsfera.

Tedricamente un motor eléctrico puede desarrollar un par maximo superior a
los de combustidon interna. Esto hace posible arrancar desde cero con una
aceleracion maxima. Ademas, como pueden trabajar como motor o como
generador, es posible recuperar parte de la energia generada durante una
frenada con la finalidad de recargar las baterias.

Los elementos principales de un coche eléctrico son el cargador, la bateria, el
conversor, los inversores y el motor eléctrico.
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— Cargador: Es aquel elemento que toma la electricidad de la red eléctrica
de forma alterna y la transforma en corriente continua, para asi poder
cargar la bateria principal. También se le denomina convertidor.

— Bateria: Es el objeto que almacena la energia eléctrica.

— Conversor: Es el elemento que transforma la alta tension que aporta la
bateria principal, en baja tensién de 12 Voltios. Este tipo de corriente es
el que se utiliza para alimentar los componentes eléctricos del vehiculo
distintos al motor eléctrico.

— Inversor: Transforma la corriente continua que sale de la bateria
principal en corriente alterna. Este elemento soélo existe en vehiculos en
los que el motor eléctrico funciona con corriente alterna®. También a los
inversores se les denomina onduladores.

- Motor eléctrico: es el elemento que transforma la energia eléctrica en
energia mecanica. Puede ser de corriente alterna o de corriente
continua.

Gréfico 2. Esquema de un vehiculo eléctrico purocon motor eléctrico de corriente
alterna.
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2% ehiculo como el que se muestra en el Gréfico 2.
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Grafico 3. Esquema de un vehiculo eléctrico puro con motor eléctrico de corriente
continua.
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En un futuro, el elevado nimero de vehiculos eléctricos provocara la necesidad
de carga masiva de sus baterias y hard que exista mas demanda de
electricidad proveniente de centrales eléctricas y por tanto, mas consumo de
los recursos naturales.

La principal desventaja es la baja autonomia que tiene actualmente el coche
eléctrico respecto a los vehiculos de combustion interna. Junto con el
inconveniente del elevado tiempo de recarga de las baterias, limita la compra
masiva de estos vehiculos. Por eso los fabricantes y energéticas trabajan para
aumentar la autonomia y disminuir el tiempo de recarga. Poco a poco lo van
logrando. Hay que esperar a futuras tecnologias como las baterias de grafeno
para que el éxito de los vehiculos eléctricos sea rotundo.

Ademas, las baterias de litio que, actualmente son las mas extendidas, tienen
fecha de caducidad, ya que se degradan con el uso y empiezan a tener menor
capacidad de carga y por tanto menos autonomia para recorrer kilbmetros con
el vehiculo.

Todos estos inconvenientes han provocado que los fabricantes tengan la
necesidad de crear tipologias de vehiculos eléctricos que atentan las
desventajas comentadas.

En los siguientes capitulos, se describe brevemente las diferentes tipologias de
vehiculos eléctricos que son: hibridos, hibridos enchufables, eléctricos puros y
eléctricos de autonomia extendida.

4.1.1. Hibrido

Los vehiculos hibridos eléctricos estan equipados con un motor de combustion
interna y un motor eléctrico. Ambos motores se utilizan para la propulsién del
vehiculo. ElI motor eléctrico es alimentado por las baterias, éstas se cargan
aprovechando la energia generada en las frenadas gracias a la energia cinética
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del vehiculo al desplazarse sin acelerar. Si es necesario, el motor térmico
conectado al motor eléctrico, le har4 actuar como generador cargando las
baterias.

Si el vehiculo necesita mucha potencia, utiliza los dos motores para impulsarse,
pero si no es necesaria tal potencia, siempre prioriza el uso del motor eléctrico
a bajas velocidades y el motor térmico a altas velocidades.

4.1.2. Hibridos enchufables

Los vehiculos hibridos enchufables son automoviles como los hibridos del
apartado anterior, pero su principal diferencia es que sus baterias pueden ser
recargadas enchufando el automovil a una fuente externa de energia eléctrica.
Sus baterias suelen tener mucha mayor capacidad que las de los hibridos y el
conductor puede decidir si desea circular en “modo eléctrico” y Unicamente se
hace uso entonces del motor eléctrico.

4.1.3. Eléctricos puros

Son aquellos vehiculos eléctricos que Unicamente se impulsan por uno o varios
motores, pero todos ellos son eléctricos. La energia para que funcione el motor
0 motores proviene de las baterias que éstas a su vez se cargan enchufando el
vehiculo a una fuente externa de energia eléctrica.

4.1.4. Eléctricos de autonomia extendida

Este tipo de vehiculos tienen dos motores, uno eléctrico y otro de combustién
interna, la diferencia respecto a los anteriores, es que Unicamente el motor
eléctrico propulsa el vehiculo. Gracias a un generador, el motor de combustion
Gnicamente se utiliza para cargar la bateria eléctrica cuando se esta agotando.
La gran ventaja es que son enchufables y por tanto, sus baterias pueden ser
recargadas enchufando el automadvil a una fuente externa de energia eléctrica.

A priori parece que no tiene sentido este tipo de vehiculos ya que utilizan un
motor de combustidon que contamina igualmente. La realidad es que este tipo
de vehiculo puede funcionar diariamente de un modo totalmente eléctrico
cargandolo por la noche y utilizandolo para ir a trabajar. La ventaja de estos
vehiculos es que no tienen problema de autonomia en un viaje largo. El usuario
sélo tendra que repostar periodicamente con carburante para que funcione el
motor de combustidén que recarga la bateria.

Otra ventaja de estos vehiculos es que al propulsarse Unicamente con el motor
eléctrico, pueden conseguir la mayor potencia al arrancar. Ya que los motores
eléctricos tienen aceleraciones con curvas de potencia continuas sin necesidad
de cambio de marchas.

4.2. Vehiculos de gas

En los vehiculos propulsados por gas existen diferentes variantes o
tecnologias desarrolladas. Una de las mas avanzadas, que tiene mas recorrido
a medio plazo, es la del Gas Natural Vehicular (GNV) y presenta las mejores
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ventajas medioambientales de los combustibles fosiles. Se puede llegar a decir
que es la mejor alternativa real del mercado, manteniendo las prestaciones de
un vehiculo de combustion interna, logrando mejorar los problemas de calidad
del aire de las ciudades.

El gas natural tiene un ambito de aplicacién en todos los segmentos, es
utilizado en turismos, furgonetas, camiones, autobuses, barcos y trenes. El gas
natural proporciona importantes ahorros econémicos a los usuarios, se
distingue por una mayor estabilidad de precios y es independiente de la
cotizacion del barril de Brent.

Con el gas natural vehicular se reducen las emisiones de 6xidos de nitrdgeno
(NOy) en mas de un 80% con respecto al gaséleo y en un 15% con respecto a
la gasolina, también se reducen mas de un 95% las emisiones de particulas.
Disminuyen las emisiones de dioxido de carbono (CO;) hasta en un 30%
respecto a la gasolina y en un 20% respecto al diésel, contribuyendo asi a
paliar el efecto invernadero. El gas natural vehicular no contiene plomo ni
trazas de metales pesados, ni emite diéxido de azufre (SO.,).

Los motores de gas natural producen mas de un 50% menos emision sonora
percibida y vibraciones que los motores diésel y en consecuencia, comportan
una mejora en la calidad de vida y una reduccion de la contaminacion sonora.El
incremento de la produccion y la venta nacional de este tipo de vehiculos esta
siendo exponencial. En Espafa, a diferencia de Europa, se ha desarrollado a
través de flotas publicas, como los autobuses o los camiones de recogida de
basura. En los ultimos afios ha cambiado, y son cada vez mas particulares y
pequenas flotas que apuestan por este tipo de combustible.

Es cierto que el mercado de la automocion tiene mucha inercia y los
combustibles convencionales estan muy arraigados. Para que se generalice
esta tecnologia en el mercado privado, se deben garantizar unos descuentos
atractivos por parte de las administraciones, como es el caso ahora en Espafa
con el plan “Movea 2017"*.Pero sobre todo, se ha de dotar de la
infraestructura adecuada de carga al territorio, ya que actualmente, el mayor
inconveniente de esta tecnologia es la falta de estaciones de carga por el
elevado coste de las mismas. Su desarrollo se ha realizado hasta ahora a
través de empresas gasistas. Sin embargo, las empresas petroleras estan
empezando a instalar surtidores de GNV? en sus gasolineras, lo que sin duda
potenciara el desarrollo de este combustible como alternativa vehicular.

Lo que hace al disefio y optimizacion del rendimiento del motor, es una
tecnologia totalmente resuelta y eficiente. El gas natural esta formado
principalmente por metano (CH,) y se puede suministrar en dos modalidades:

— Gas Natural Comprimido (GNC): Se almacena en fase gaseosa, en
depdsitos a 200 bares de presion. Es ideal para desplazamientos
urbanos y semiurbanos. Diversos fabricantes de automdviles ofrecen

! Plan de ayudas econémicas del afio 2017 que proporciona el Gobierno de Espafia a los
usuarios que adquieran un nuevo vehiculo sostenible.
?2 Gas Natural Vehicular.
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este tipo de vehiculos, fabricados en la misma cadena de montaje que
sus homélogos de gasoleo o gasolina.

— Gas Natural Licuado (GNL): Su almacenamiento es en fase liquida, a
-161°C y a presion atmosférica. Esta tipologia permite grandes
autonomias y es ideal para transporte de mercancias. Los depositos del
GNL? no necesitan soportar elevadas presiones.

Existe el Gas Licuado del Petrdleo (GLP), que no es un derivado del gas
natural, sino que es un combustible fosil derivado del petréleo. También
conocido el carburante con el nombre comercial de “autogas”. Es la mezcla de
hidrocarburos compuestos mayoritariamente por propano y butano. Las
caracteristicas de estos gases permiten que, bajo moderadas presiones, se
puedan almacenar en estado liquido, lo que reduce su volumen 250 veces.
Esta tecnologia, solo dispone de vehiculos de gasolina que son transformados
a final de la linea de montaje para su uso con GLP?*. A dia de hoy es la
tecnologia mas desarrollada, ya que la infraestructura de repostaje es la mas
barata entre los gases. El inconveniente del “autogas”, aparte de no disponer
de vehiculos de serie, es que es mas denso que el aire, y en caso de fuga se
queda licuado en el suelo. Por este motivo, algunos aparcamientos
subterraneos no permiten estacionar esta tipologia de vehiculos.

Existen tres tipologias principales de vehiculos propulsados por gas que
desarrollamos brevemente en los siguientes capitulos: dedicados, bi-fuel y dual
fuel.

4.2.1. Dedicados

Los vehiculos llamados “Dedicados” son vehiculos propulsados exclusivamente
por gas natural vehicular (GNV) y el motor funciona con ciclo Otto, es decir, de
manera similar a un motor de gasolina, en el cual una bujia inicia la combustion
de la mezcla de aire y combustible. Son motores totalmente optimizados y de
maxima eficiencia. Podemos determinar que la potencia esta limitada en 400
CV en vehiculos pesados. Siempre son vehiculos disefiados desde origen, es
decir, no son transformados. Ya han salido de fabrica con este tipo de motor.
En el siguiente “Gréafico 4’se pueden observar dos vehiculos que funcionan
exclusivamente con gas natural: un autobus de Transports Metropolitans de
Barcelona (TMB), el cual lleva instalados los depésitos de GNC? en el techo, y
un camion lveco de GNL que trabaja para Primark.

“Gas Natural Licuado.
4 Gas Licuado del Petrdleo.
?® Gas Natural Comprimido.
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Grafico 4. Vehiculos de gas dedicados.

Fuente: Noticias TMB (Transports Metropolitans de Barcelona) y encamion.com.

4.2.2. Bi-fuel

Los vehiculos llamados “Bi-fuel” son vehiculos propulsados por gasolina o gas,
ya sea gas natural o GLP?. Es decir, estos vehiculos disponen de dos
depositos de carburante, uno de gas y otro de gasolina. Siempre se consume
uno u otro, nunca trabajan simultaneamente y por tanto nunca se mezclan en la
camara de combustién. Cuando funciona con gas o con gasolina siempre es
con el mismo motor de ciclo Otto, en el cual una bujia inicia la combustién de la
mezcla de aire y combustible. Esta tecnologia es para vehiculos ligeros y se
puede lograr una autonomia de 300 a 500 km con gas natural y ademas de 150
a 500 km con gasolina. Son vehiculos disefiados de origen en fabrica y también
pueden ser transformados, es decir, a un vehiculo de gasolina se le afiade una
instalacion para que pueda circular también con gas natural.

En el “Gréfico 5”se puede observar el esquema del SEAT Leon TGl, vehiculo
bi-fuel de gasolina y gas natural, donde se puede ver en la parte posterior del
vehiculo los depdsitos de gasolina y gas natural comprimido.

Grafico 5. Esquema de un SEAT Leon TGI, vehiculo bi-fuel.

Fuente: AUTOBILD.

% Gas Licuado del Petréleo.
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4.2.3. Dual fuel

Los vehiculos llamados “Dual fuel” son vehiculos propulsados por gasoil y gas
natural. Es decir, estos vehiculos disponen de dos depdsitos de carburante,
uno de gas y otro de gasoil. Siempre trabajan simultaneamente y por tanto se
mezclan en la cAmara de combustion, aproximadamente en un 50%-50%. Son
motores de Ciclo Diésel, por eso es necesaria la aportacion del carburante
diésel para el encendido de gases en el interior del motor. Evidentemente, son
vehiculos que pueden funcionar Unicamente con gasoleo en el caso de que se
agote el depdsito de gas.

Estos vehiculos no tienen limitacion de potencia y por tanto, son ideales para
vehiculos de gran tonelaje, ya que proporciona al transportista un gran ahorro
econémico de combustible. La mayoria de vehiculos son transformados
instalandoles el sistema para operar con gas posteriormente a que el vehiculo
salga de fabrica.

En el “Grafico 6”se observan dos camiones de gasoéleo, que han sido
adaptados para funcionar en dual fuel tras instalarles un depésito de gas
natural, el de la izquierda con GNC? y a la derecha con GNL?.

Gréfico 6. Vehiculos dual fuel.

Fuente: EVARM y GASNAM.

" Gas Natural Comprimido.
%8 Gas Natural Licuado.
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5. Nuevas garantias de seguro para vehiculos
eléctricos

Hemos visto en los anteriores capitulos los avances tecnoldgicos que estan
teniendo los vehiculos modernos. Desde el sector asegurador tenemos que
analizar si estos riesgos son realmente nuevos y si debemos asegurarlos como
tales. Para ello, debemos detectar las nuevas necesidades que surjan en el
mercado, ya sean en forma de nuevos servicios 0 de nuevas coberturas.

En los siguientes capitulos proponemos algunas nuevas garantias que podrian
ser Utiles para los usuarios y/o propietarios de vehiculos de nueva generacion.
Garantias que aseguran, en definitiva, el patrimonio de los asegurados.

Hay que indicar que no hemos realizado un estudio de mercado para detectar
estas nuevas necesidades, sino que se han supuesto en base a los cambios
tecnoldgicos que estamos viviendo y que viviremos en un futuro proximo.

5.1. Valor a nuevo de la bateria

El problema es que actualmente, en los vehiculos eléctricos, el valor de coste
de la bateria que alimenta al vehiculo para su propulsién es aproximadamente
el 30%o0 el 40% del valor total del vehiculo, es decir, una parte muy sustancial
del coste del vehiculo. Es posible que, al fabricar a gran escala, se reduzca el
coste medio de las baterias y que mejoren las tecnologias. EI aumento de
autonomia unido a un menor tiempo de carga seran dos de los objetivos claros
a mejorar. Estas nuevas mejoras tendran un coste afiadido y puede ser que el
peso sobre el coste total del vehiculo disminuya conforme pase el tiempo, pero
no de una forma muy dréstica.

Todo apunta a que la vida util de un vehiculo eléctrico sera mas larga que la de
un vehiculo de combustion tradicional, puesto que los componentes de un
vehiculo eléctrico tendran menos desgaste que los de un motor de combustién.
Sin embargo, la vida util de la bateria no seguira ese patrén. La vida optima de
una bateria de litio se agota sobre los 7 afios, ya que conforme pasa el tiempo
se deteriora, disminuye de capacidad y, por lo tanto, se reduce su autonomia
maxima.

En consecuencia, en los vehiculos eléctricos habra dos partes principales bien
diferenciadas, el vehiculo y la bateria. El primero se depreciara conforme pase
el tiempo, pero la bateria perdera sus propiedades mucho mas rapidamente.
Esto implica que las baterias se reemplazaran a lo largo de la vida util del
vehiculo (algo similar podria decirse de los teléfonos maviles). Probablemente
una persona que compre un vehiculo eléctrico, a los 6 o 7 afios tendra que
reemplazar la bateria del mismo. A medida que aumenta la antigiedad del
vehiculo, puede que tenga que volver a reemplazar la bateria por una nueva,
en un vehiculo cuyo valor venal se habra reducido de forma considerable. Por
lo tanto, la bateria tendra un periodo de amortizacion muy diferente a la del
vehiculo. En términos aseguradores podriamos decir que los valores venales
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del vehiculo y su bateria pueden ser muy diferentes, al encontrarse en fases de
vida atil muy diferentes.

Dada esta problemética de los vehiculos eléctricos, las baterias no se compran
sino que se adquieren en forma de renting. Es decir, el propietario del vehiculo
eléctrico paga mensualmente una cuota por la bateria y la entidad financiera
propietaria, se la reemplazara por una nueva cuando ésta pierda capacidad,
normalmente cuando pierden un 20% de su capacidad.

Adicionalmente, existen otros aspectos del vehiculo eléctrico cuyo coste hay
que tener en cuenta:

e Elementos especificos de la instalacion eléctrica, como puede ser el
convertidor eléctrico o rectificador de entrada valorado entorno a los
3.000€.

e El reciclaje de la bateria. Estan compuestas por elementos altamente
contaminantes y hay que mantener un riguroso procedimiento para el
reciclaje de las baterias en desuso.

e Configuracion de la construccion del vehiculo. A modo de ejemplo, en el
caso concreto de Tesla?®, sus vehiculos eléctricos de alta gama tienen la
bateria adherida al chasis y son de dificil sustitucion. Cualquier golpe,
por leve que sea, puede afectar a la bateria, de ahi que pueda implicar
un siniestro muy desproporcionado a lo que aparentemente es. Es tan
cara la reparacién, que Tesla no la tienevalorada, la considera un
vehiculo siniestrado por completo. Por eso, es importante tener en
cuenta la integracién o no de la bateria en el chasis.

En general, los vehiculos eléctricos se estdn asegurando actualmente de la
siguiente forma:

e Las baterias se estan asegurando como un accesorio, por lo que se
integran como una parte del vehiculo asegurado.

e No se esta teniendo en cuenta un andlisis exhaustivo de los costes de
reparacion de los siniestros parciales. Los siniestros totales se pueden
recoger mejor al tomar como base el valor a nuevo del vehiculo. Hay
que tener presente que el coste medio de reparacion de un vehiculo
eléctrico puede ser diferente al de un vehiculo de motor de combustién.
Esto puede afectar también a los resultados de los convenios CIDE-
ASCIDE, ya que por dafarse la bateria o el rectificador de corriente el
coste de reparacion asciende considerablemente, llegando a alterar
incluso la politica de suscripcion de las aseguradoras si estos convenios
no recogen adecuadamente esta posible problematica o no se tiene en
cuenta correctamente en la tarificacion.

Seria una oportunidad de negocio ofrecer la garantia de dafios propios de la
bateria y del rectificador de entrada de corriente. Ofreciendo las mismas
coberturas que los dafios propios de un vehiculo. Es decir, cubrir la reparacién

?® Marca de referencia de vehiculos eléctricos de alta gama.
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o la sustitucién de la bateria y el rectificador de entrada de corriente como
consecuencia®de:

¢ Incendio o explosién.

e Caida del rayo, viento, pedrisco, fenomenos atmosféricos.

e Impacto por colision, vuelco, transporte sobre otro medio, etc.
e Robo.

e Vandalismo.

e Cualquier otro hecho accidental no excluido en la pdliza.

En consecuencia, el objeto del riesgo es la bateria de forma independiente,
registrando en pdliza tanto la fecha de adquisicion como el nimero de serie.

En cuanto a la valoracién de los dafios de la bateria en caso de siniestro, se
deberia tener en cuenta la depreciacion de la misma, al igual que se realiza con
los dafios del vehiculo. Por ejemplo, contando desde la fecha de adquisicion de
la bateria, se podria establecer de la siguiente forma:

- lery 2°afo de la bateria: 100% valor a nuevo.
- 3% afio de la bateria: 80% valor a nuevo.

- 4° afo de la bateria: 60% valor a nuevo.

- 5% afio de la bateria: 40 % valor a nuevo.

- 6°afo de la bateria: 20 % valor a nuevo.

- 7° afo en adelante: 0% valor a nuevo.

Siempre considerando el coste de bateria como el PVP®' de una bateria a
reemplazar, no el coste de una primera bateria de fabrica.

En el caso de que la bateria fuera de renting, se tendria que especificar en
pdliza y se actuaria del mismo modo que en dafios propios. Ya que el
propietario del vehiculo tendria la responsabilidad de haber dafiado algo que no
es suyo y evitariamos a nuestro asegurado de cargas respecto al propietario de
la bateria. En este caso, quien percibiria la indemnizacion seria el propietario
de la bateria.

Si el vehiculo tiene asegurados los dafios propios del vehiculo, se podria cubrir
de formas distintas®:

e Incluir la cobertura de la bateria dentro de la misma garantia de dafios
propios del vehiculo, con las apreciaciones indicadas anteriormente,
incluso con su depreciacion especifica.

e Excluyendo la bateria de la garantia de dafios propios del vehiculo y
adicionando la garantia indicada junto con el resto de garantias
contratadas como la responsabilidad civil obligatoria, la responsabilidad
civil complementaria, la defensa juridica, etc.

También puede suceder que dentro de unos afos, el valor de devaluacion de
vehiculos sea diferente al que conocemos actualmente, ya que los vehiculos

% A modo genérico.
%! Precio de Venta al Publico.
%2 |gual que hacen algunas aseguradoras con la pérdida total.
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eléctricos tendran una vida Gtil mucho més elevada que los vehiculos actuales.
Es una suposicion que, en un futuro, cambiaran o se tratara de manera distinta
los porcentajes de devaluacion de vehiculos eléctricos fijados por el Ministerio
de Economia y Hacienda para vehiculos de turismo, todo terreno y
motocicletas ya matriculados.

5.2. Instalacion eléctrica del vehiculo durante la carga

En los vehiculos eléctricos puros, hibridos enchufables y eléctricos con
autonomia extendida, es necesario conectar el vehiculo a la red eléctrica
mediante un cableado externo al vehiculo para la carga de su bateria. Y como
sabemos muy bien en el sector, la red eléctrica sufre alteraciones de subidas
de tension que afectan considerablemente a elementos conectados a la misma.
Cuando esta tipologia de vehiculos se encuentra cargando la bateria, una
subida de tension elevada puntual o una de larga duracion o una
descompensacion de fases en la red provoca dafos a la instalacion eléctrica
del vehiculo. Todo esto afecta a algunos vehiculos que no estan disefiados
para desconectar la carga si detectan una descompensacion. Segun el disefio
del fabricante y el modelo, hay vehiculos que disponen de sistemas internos
que detectan alteraciones en la red y desconectan la carga logrando aislar el
vehiculo para protegerlo de dafios, aunque no siempre con éxito. También
existen vehiculos eléctricos que directamente no disponen de estos sistemas
de proteccion. Entonces el usuario decide si en la instalacién de su casa se
hace instalar protectores o medidores del estado de la red para que
desconecten en caso de alteracion. Pero, ¢qué pasa cuando la carga no se
realiza en casa? Son incognitas y desprotecciones de los usuarios que iran
mejorando a base de desgracias.

Si el perfil de usuario de un vehiculo es de una persona previsora de
disminucién de consumo y previsora con el medio ambiente. ¢No lo sera con
su vehiculo nuevo? Lo mejor seria ofrecerles a estas personas que dispongan,
para su tranquilidad, de la cobertura de los dafios que pueda sufrir los
elementos de la instalacion eléctrica del vehiculo y de la instalacion misma a
causa de una alteracion de la red eléctrica. Evidentemente, para lograr esta
cobertura seria imprescindible que el usuario dispusiera de los protectores y
medidores necesarios en la instalacion eléctrica de carga vehicular de todas
sus viviendas, principal y secundarias.

Actualmente los instaladores de Wall-box*® e instalaciones eléctricas de carga
preguntan a sus clientes qué vehiculo se van a comprar. Segun sean sus
prestaciones o0 protecciones, los instaladores implantan en la instalacion
eléctrica de carga los elementos necesarios para proteger de aquello que le
falta al vehiculo. Siempre con decision ultima del cliente en comprar o no estos
elementos.

Con todo esto queremos decir que los problemas en la red ocurren, y en
consecuencia quedan siniestrados los vehiculos eléctricos durante la carga.
Actualmente es un tema que no conviene sacar a la luz. Los fabricantes los

% Punto de recarga mediante el cual se suministra energia eléctrica para recargar un vehiculo.
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reparan porque no les conviene que su marca sea el reflejo de un mal vehiculo
eléctrico. Todos los fabricantes estan invirtiendo gran cantidad de su
presupuesto en la mejora y evolucion de esta tipologia de vehiculos y no
desean crear esta mala fama.

Las sobretensiones permanentes son las mas perjudiciales al provocar
mayores dafios a los elementos electronicos y eléctricos conectados. La
empresa suministradora eléctrica tiene unos margenes de voltaje a suministrar
a los clientes que, por contrato, fuera de ellos se considera sobretension. La
tension que tienen que dar es de 230V, pero por ejemplo, si hay una subida de
tensibn a 360V ya se considera sobretension. Si se alcanzaran los
480Vdurante medio segundo, provoca unos dafios muy elevados en un
vehiculo eléctrico. El inversor de carga del vehiculo eléctrico, que transforma la
corriente alterna en corriente continua para la carga de las baterias, tiene un
coste de entre 2.500€ y 3.000€. En una sobretension, es el primero que se ve
afectado, lo siguiente es la bateria que puede llegar a estropearse, quemarse o
explotar®* si la sobretensién es permanente. Un valor aproximado de la bateria
seria de unos 7.000€. Por tanto, al propietario del vehiculo le conviene tener
todos estos elementos asegurados, por el valor que tienen, la necesidad que
tiene de ellos y el riesgo que corren al estar conectados a la red eléctrica.

La nueva garantia deberia cubrir la instalacion eléctrica del vehiculo y los
elementos principales como el inversor de entrada de corriente y la bateria.
Seria necesario que el asegurado dispusiera de un sobretensiometro y de
medidores transitorios en cada instalacion eléctrica de vehiculos de sus
viviendas. Ya que es la clave para ir en contra de la compafia eléctrica en un
juicio. El sobretensibmetro y el medidor transitorio tienen un coste total
aproximado de unos 100 €. Actualmente el usuario esta eligiendo si instala o no
un sobretensiometro.

El asegurado no siempre cargarda su vehiculo en su vivienda. En alguna
ocasion necesitara cargar su vehiculo en instalaciones publicas y si hay error
en la red y dafia el vehiculo, para lograr el recobro, sélo dariamos cobertura en
las viviendas que dispongan del sobretensiometro y del medidor transitorio.

Todo apunta que en un futuro existiran instalaciones de carga “oficiales” que
tendrdn que superar los controles de calidad e inspecciones impuestas por
obligado cumplimiento, siendo necesario el uso de todos los elementos de
proteccidon y registro. Y a largo plazo, no existira instalacion de carga de
vehiculos que no disponga de todos estos elementos. Pero como la situaciéon
actual no es asi, no podemos cubrir al asegurado en todos puntos de carga
geograficos, pero si que podemos ir ampliandolos conforme pase el tiempo.

Evidentemente, todos los requisitos de proteccion y registros serian para lograr,
desde el sector asegurador, el recobro del siniestro por parte de la compafiia
eléctrica. La idea de esta garantia, es hacerla independiente y no como una
cobertura de defensa juridica. Asi garantizamos al asegurado que dispondra de
su vehiculo reparado en un periodo de tiempo mucho mas corto. No tendra que
adelantar el coste de la reparacion, ni tendrd que esperar a que se haga
sentencia o acuerdo.

% Comentado en el Capitulo “6.2.2. Responsabilidad civil en vehiculos sostenibles”.
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En un chalet particular, la instalacion de carga del vehiculo esta conectada
desde el dnico cuadro-contador de la vivienda, el cual lleva su propio
sobretensidmetro. En cambio, en un edificio de viviendas el cuadro eléctrico
esta muy alejado y separado del garaje de propiedad del usuario. Por tanto, el
cuadro es independiente para la carga de vehiculos en garajes.

Otra garantia que podria estar relacionada con este tema y seria posible
afadirla a la del seguro del hogar o el seguro de comunidad, es la proteccién
de los Wall-box®*, que cuestan aproximadamente unos 800€ cada uno.
Actualmente, los instaladores comercializan un seguro particular que cubre el
aparato y se realiza a través de la pdliza “Averia de maquinaria” que cubre los
dafos de extensivos, robo y eléctricos del aparato de carga.

Todo este tema esta en relacion con la garantia de responsabilidad civil del
seguro de comunidades que se tendria que estudiar si conviene asegurar.

Actualmente, es dificil realizar una valoracién de dafios internos al vehiculo ya
que las empresas automovilisticas no facilitan a los talleres los planos internos
electrénicos ni eléctricos del sistema de carga y baterias. Por tanto, es un reto
desde el sector asegurador el lograr transparencia en este tema, ya que los
talleres reparadores, en unos afos, pueden encontrarse sin la informacion y sin
poder trabajar, pudiéndolos reparar Unicamente los talleres de marcas de
automovil. Actualmente, desconocemos si el coche tiene o no protector interno
de sobretensiones. Si se conoce, es porque instaladores han desmontado
vehiculos eléctricos para inspeccionarlos. Se tendria que regular y exigir que
los clientes y los aseguradores siempre dispongamos de esta informacion vital
para la proteccion de los vehiculos eléctricos. Todo esto mejorara con el
tiempo, pero para que mejore, hemos de solicitarlo.

En definitiva, esta nueva garantia podemos resumirla como la proteccion de la
instalacién eléctrica del vehiculo por fallo del suministro eléctrico durante la
carga. También, deberia referenciarse y declararse en poliza la fecha de
adquisicion de la nueva bateria, declarando asi el valor real de la misma segun
su antigiiedad. Por tanto, un perito evaluaria si el siniestro es a causa de un
fallo en el suministro eléctrico y, si es asi, al asegurado se le repararia el
vehiculo asumiendo el asegurador los costes de material y reparacion. El
asegurado asumiria la parte restante del coste de la bateria amortizada y la
aseguradora, mas tarde, recobraria el coste por parte de la compafiia eléctrica.

% punto de recarga mediante el cual se suministra energia eléctrica para recargar un vehiculo.
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6. Relacion de los vehiculos modernos con las
garantias del seguro

En los siguientes capitulos hemos desarrollado como afectan los vehiculos
modernos a las garantias del seguro de autos, ya que es la incognita que
desde el sector asegurador nos preguntamos al tener que asegurar esta
tipologia de vehiculos cada vez mas autbnomos, mas conectados y con nuevas
tecnologias de propulsién. Cada aseguradora deberia registrar la siniestralidad
de esta tipologia de vehiculos que tiene en cartera para luego analizarla y asi
lograr evaluar actuarialmente la tarifa correcta.

No podemos olvidar que el coste medio de los siniestros de dafios de estos
vehiculos modernos es superior al del resto, dada la tecnologia y materiales
empleados. Estos vehiculos estan llenos de sensores y por tanto, las
reparaciones después de un siniestro son mas costosas, pero todos los
estudios apuntan que habra una reduccion de la frecuencia de siniestralidad.
Segun esta hipétesis, a largo plazo provocaria una reduccién en la prima pura
del seguro segun vaya siendo la implantacion de vehiculos eléctricos y
autbnomos.

El crecimiento de las matriculaciones de los vehiculos eléctricos es cada vez
mayor pero su peso sobre el total del parque mdévil circulante es todavia muy
bajo. Lo mismo ocurre con los vehiculos autbnomos, aunque actualmente no
circulan por nuestras carreteras vehiculos de Nivel 3 o superior. Es cierto que
irdn incrementando de nivel de autonomia y se extenderan a gran escala en las
proximas décadas. Lo que mas rapido avanza son los vehiculos conectados
por ser el reto comercial de los fabricantes de los proximos afos.

Como aseguradora hemos de asegurar este segmento del mercado tan
creciente y con perspectivas de futuro. Este crecimiento en cartera hemos de
tenerlo presente en las evaluaciones anuales de siniestralidad.

En definitiva, hemos de conocer bien los riesgos que vamos a asegurar,
destacar las nuevas amenazas y enfocarnos hacia las oportunidades de
negocio que todo ello conlleva.

6.1. Asistenciaen viaje

La comercializacion de vehiculos eléctricos esta creciendo de forma imparable
y este hecho plantea nuevos retos al seguro, sobre todo en el d&mbito de la
asistencia en carretera.

A priori, podemos marcar una hipotesis en la cual la siniestralidad de la
asistencia en carretera se veria reducida por la disminucién de averias que
presentan los vehiculos eléctricos puros, aquellos que no utilizan motor de
combustion. Estos vehiculos no necesitan de un gran mantenimiento y su
frecuencia de averias es mucho menor, por tanto, requeriran menos de
nuestros servicios.
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Ademas, en los vehiculos eléctricos puros, se ve reducida la asistencia en
carretera al no disponer de bateria convencional de arranque del motor de
combustiéon. Ya que el fallo en esta bateria es el que actualmente el sector nos
estar egistrando la mayor frecuencia siniestral. Ademas, en el caso concreto de
la bateria, las compafias deberiamos recordar con insistencia que los
asegurados la sustituyan, o directamente se las ofrezcamos a mejor precio,
mejorando asi el servicio al cliente y la percepcién que tiene el cliente de la
compafia.

Con la intencion de ofrecer mejor servicio, para fidelizar e indirectamente
mejorar nuestra siniestralidad, aprovechariamos la asistencia en carretera para
recomendar al cliente el cambio de neuméticos segun se perciba su desgaste.
Segun estén éstos, lo registrariamos para ir recordandoselo via email hasta
que nos comunique que los ha cambiado. El buen estado de los neumaticos es
fundamental para la seguridad de nuestro vehiculo asegurado.

Los vehiculos eléctricos puros pueden alterar también la siniestralidad de la
garantia de asistencia en carretera por quedarse el vehiculo sin bateria. Como
todavia es escasa la presencia de puntos de recarga parece conveniente incluir
la recarga “in situ” como parte del servicio de asistencia para estos vehiculos.
Por tanto, un servicio extra de asistencia en carretera seria el de carga de
vehiculos de este tipo. Un ejemplo es lo que ha realizado el RACC, lanzando
un prototipo de vehiculo en fase de pruebas que consiste en un vehiculo
tradicional de asistencia taller en carretera, pero que incorpora una bateria que
permite la carga de un vehiculo eléctrico que se ha quedado sin autonomia.
Este vehiculo de asistencia permite una carga de unos veinte minutos dandole
la posibilidad al vehiculo que se ha quedado sin autonomia de llegar a un punto
de carga o a su domicilio. Calculan los kildmetros que le faltan para llegar a
destino y cargan lo suficiente para ello. Mapfre también tiene pensado dar una
asistencia en carretera de carga de baterias para coches eléctricos.

Los vehiculos eléctricos precisan de un menor mantenimiento y sus
reparaciones podriamos decir “son menos pesadas” que las de un vehiculo de
combustién convencional. Muchas reparaciones podran ser reparadas “in situ”,
con un mecanico que disponga de una furgoneta equipada de material. Con
este tipo de vehiculos eléctricos, veremos que disminuiran los talleres
mecanicos y aumentaran los servicios de asistencia en carretera con
reparaciones de mantenimiento “in situ”. Para ello, desde el sector, hemos de
dotarnos de una red de profesionales de asistencia que sea capaz de prestar
servicios rapidos y de calidad a esos vehiculos “in situ”. Y por tanto, también,
gue afiadamos una metodologia de cobro del material reemplazado al
asegurado.

La convivencia de vehiculos de combustion interna avanzados
electronicamente junto con los vehiculos eléctricos, exige que los servicios de
asistencia en carretera sean cualificados y con capacidad para poder atender
las necesidades de todos los tipos de vehiculos que circulan.

Respecto a vehiculos conectados se abre un camino amplio para la asistencia
en carretera, ya que en principio, estos vehiculos dispondran de dispositivos de
geolocalizacion instantdnea que permitirdn una comunicacion inmediata del
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lugar exacto donde se encuentra el vehiculo y la causa por la que precisa
asistencia.

Como hemos comentado en capitulos anteriores, a partir del 31 Marzo de 2018
todos los nuevos vehiculos tendran que llevar instalado de fabrica un sistema
de llamada de emergencia “e-call”, en el que el conductor o pasajero podra
realizar una llamada a los servicios de emergencias con soélo apretar un boton
del vehiculo. También este sistema ha de estar regulado y permitir a las
aseguradoras poder enviar una asistencia de gria de manera automatica en el
caso que fuera necesario.

La asistencia en viaje es una de las garantias que mas valor dan los
asegurados dentro de la pdliza de automdviles. Es muy importante desde el
sector asegurador que marguemos la calidad de nuestra compaifiia en esta
garantia, ya que muchas veces la asistencia estd muy limitada. Este hecho
hace que muchos clientes opten por compafias exclusivas de asistencia en
viaje provocando un gran numero de personas con duplicidades en esta
garantia.

No hemos de olvidar, que si estamos dando un buen servicio de asistencia en
viaje y éste es amplio, hemos de transmitirlo a nuestros asegurados y dar a
conocer previamente a toda la red de mediacion casos practicos en los que
nuestra compariia ha dado un buen servicio. Logrando asi que, en el seguro de
autos disminuya la guerra de precios y se valore el producto que ofrecemos. La
garantia de asistencia en viaje es la que deberiamos mejorar para
diferenciarnos de la competencia. Pero para ello, el mediador y asegurado ha
de saber que disponen de la mejor asistencia en viaje con su seguro de
automovil contratado.

6.2. Responsabilidad Civil

Como sabemos, los mayores costes afectados por la garantia de
responsabilidad civil son los dafios corporales causados en un siniestro, es
decir, los dafios causados a peatones, a los conductores y ocupantes de los
vehiculos contrarios y los dafios causados a los pasajeros del propio vehiculo
asegurado. El reducir la frecuencia y la severidad de este tipo de siniestros es
el objetivo de toda compafia de seguros. Esos vehiculos modernos que
disponen de sistemas de ayuda a la conducciéon y que reducen la probabilidad
de siniestro seran de gran valor para las aseguradoras. En un futuro, estas
tecnologias se extenderan a todas las gamas de vehiculos y es muy probable
que la siniestralidad siga disminuyendo conforme pasen los afios.

Un claro sistema que ayudaria a reducir la severidad siniestral por dafios a los
ocupantes es el avisador de uso de cinturones de seguridad®. Habria que
plantearse desde el sector asegurador si el hecho de existir tal sistema seria
una variable significativa a la hora de valorar un riesgo.

Otros de los puntos donde mas costes se producen a la cuenta de resultados
del seguro de automéviles son los dafios materiales asumidos por

% Explicado en el Capitulo “2.2. Sistemas de ayuda a la conduccién. ADAS”.
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responsabilidad civil. Los sistemas de seguridad activa y ADAS®' afectan
directamente en este punto, ya que su finalidad principal es evitar el accidente,
es decir, reducir la frecuencia de siniestralidad.

En el seguro de autos, muchos siniestros son de bajo coste y contrastan con
aquellos que sucediendo un menor nimero de veces, son de gran severidad.
De ello sale el resultado medio de siniestro acordado cada afio del convenio
CIDE-ASCIDE. Los sistemas de ayuda a la conduccién®® como el control del
angulo muerto, la frenada automatica de emergencia, el asistente de salida de
carril, la cAmara de vision trasera, el control de arranque en pendiente y el
control de entorno visual de 360° claramente reducirian la frecuencia siniestral
de bajo coste e incluso de siniestros graves.

Podemos seguir optando por valorar afio a afo la siniestralidad del sector y de
nuestra cartera y ajustar la prima segun nos convenga. Pero, muy
probablemente aquellos vehiculos que estén dotados de estos sistemas seran
los mas rentables. Para arriesgarnos a marcar esta hipétesis, antes debemos
estudiarlos, valorarlos y segmentarlos para definir cual es realmente su
comportamiento siniestral.

En los proximos capitulos exponemos cémo afecta a la garantia de
responsabilidad civil del seguro del automovil los vehiculos autbnomos, los
vehiculos sostenibles y los vehiculos que han sido ciberatacados.

6.2.1. Responsabilidad civil en vehiculos autonomos

Segun dice el articulo 1902 del Codigo Civil:

“El que por accion u omision causa dafio a otro, interviniendo culpa o
negligencia, esta obligado a reparar el dafio causado.”

Y segun dice la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulacion de
vehiculos a motor en el Articulo 1:

“El conductor de vehiculos a motor es responsable, en virtud del riesgo
creado por la conduccién del mismo, de los dafios causados a las
personas o en los bienes con motivo de la circulacion”.

Se define claramente al conductor como responsable de los dafios causados
en un siniestro cuando ha incumplido una norma de circulaciéon. Pero cuando
tratamos de definir el responsable de un siniestro con un vehiculo auténomo
hemos de preguntarnos ¢Quién realiza la conduccion del vehiculo autbnomo?
Ya que en los textos legislativos puntualizan “en virtud del riesgo creado por la
conduccion”.

Para comprender este apartado de la responsabilidad civil de vehiculos
auténomos, es imprescindible conocer que los vehiculos autbnomos se dividen
en distintos niveles segun su nivel de autonomia descritos en el Capitulo “2.1
Tipologias de vehiculos autonomos”. Segun el nivel de autonomia definimos
diferentes responsables.

¥ Advanced Driver Assistance Systems - Sistemas de ayuda a la conduccion.
%8 Explicado en el Capitulo “2.2. Sistemas de ayuda a la conduccion. ADAS”.
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En el Nivel 0, el responsable es el conductor, ya que hablamos de vehiculos
tradicionales conocidos por todos.

En el Nivel 1, segin el Tabla 1*%de este trabajo “El conductor realiza
continuamente las tarea de conduccion dinamica lateral y longitudinal”. Por
tanto, aunque existan autonomias, como el conductor esta continuamente
realizando las tareas de conduccién, el conductor seria el responsable.

En el Nivel 2, denominado “Conduccién parcialmente automatizada” se define
que la tarea del conductor es la “Supervision de las tareas de conduccion
dinamica y el entorno”. Al ser el conductor un supervisor, también es
responsable.

El Nivel 3, el de “Conduccion automatizada condicionada”, es el mas ambiguo
respecto a la responsabilidad. Ademas, es el que probablemente mas
vehiculos alcanzaran este nivel de autonomia y mas perduraran en el tiempo
por sus caracteristicas tecnoldgicas. Por tanto, es el nivel que se ha de aclarar
bien quién es el responsable, ya que lleva a la confusion. La Direccion General
de Trafico nos dice refiriéndose a la tarea del conductor: “No es necesaria la
supervision constante de la conduccion automatizada pero siempre debe estar
en una posicion adecuada para reanudar el control”. Y la definicidbn de este
nivel dice: “El sistema de conduccién automatizada desarrolla todas las tareas
de la conduccion con la expectativa de que el conductor responda
adecuadamente a la peticibn de intervencion por parte de éste”. Estas
definiciones pueden definir tanto al conductor como al sistema como
responsables. Pero creemos que si un sistema autbnomo esta realizando las
tareas de conduccion y no supera todas las contingencias o situaciones
adversas, obligando a que el conductor tenga que intervenir, el responsable
seria el conductor humano.

Tendria que ser obligatorio poder revisar después de un siniestro en el historial
del sistema, si éste ha avisado o no al conductor previamente al accidente.
Esto yaes posible y, de hecho, se estad haciendo. Sucedié hace varios meses
un siniestro en el que el conductor no habia respondido a las solicitudes que el
sistema autonomo le habia exigido.

Igualmente, si el criterio es que el sistema autbnomo avisa cuando hay una
situacion adversa y el conductor ha de retomar el control, es evidente que
puede solicitar el control en décimas de segundo. ¢Es posible realmente en
estas circunstancias para un conductor que no esté pendiente del entorno del
vehiculo que pueda retomar el control? Del entorno del vehiculo en Nivel 3 se
“encarga” el sistema, pero ¢Y si no lo supera el sistema? En ese instante
pedira al conductor que retome el control. Este por tanto, en las situaciones de
conduccion rapidas que se suceden continuamente, el conductor ha de estar
obligatoriamente también pendiente del entorno.

En definitiva, el fabricante le vendera al usuario un vehiculo de Nivel 3. Esta
persona ha de ser consciente que le puede avisar en cualquier momento
cuando circule de forma autonoma. Por tanto, en cada momento de la
conduccion ha de estar pendiente. Contradiciendo la definicion que dice “No es

¥ pagina 14.
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necesaria la supervision constante de la conduccién automatizada pero

siempre debe estar en una posicién adecuada para reanudar el control™*.

Con la rapidez electrénica existente, siempre antes de una colisién, un vehiculo
de Nivel 3 registrara una sefial de aviso de retome del control por parte del
conductor, ya que en teoria, no se daria un siniestro “culpa asegurado” con un
sistema auténomo si no es por una situacion adversa que no supere. Por tanto,
en los vehiculos de Nivel 3, el responsable serd el conductor en la mayoria de
siniestros.

Podria suceder que algun conductor diga que el sistema no le aviso y solicite
revisar el historial previo al accidente y lleve razén. Entonces la aseguradora
tendra opciones de recobro por parte del fabricante y éste, si lo ha
subcontratado, de la empresa encargada del soporte informatico del sistema
autonomo. Puede pasar que se legisle que sea obligatorio en vehiculos de
Nivel 3 que siempre se revise el historial del sistema. En ese caso, las
aseguradoras implicadas, podrian recobrar del fabricante en el caso hipotético
que el sistema no haya avisado del retome del control. Seria conveniente que
el acceso a los datos de la “caja negra” sea accesible a los implicados en un
accidente, tanto el propietario como el conductor del vehiculo como de los
perjudicados o de las aseguradoras. Lo ideal seria que fuera un derecho
recogido en la normativa.

En el Nivel 4 cuando ocurra un siniestro “culpa asegurado” y fuera el conductor
el que realizaba las tareas de conduccion, el responsable sera el conductor. En
el resto de situaciones, cuando el sistema autonomo esté activado, siempre
sera responsable el sistema. Dadas estas dos opciones obliga que sea
necesario que el vehiculo registre en qué modo circulaba el vehiculo, autbnomo
0 manipulado.

En Nivel 5, en caso de siniestro “culpa asegurado” siempre es responsabilidad
del sistema. Es evidente ya que en este nivel, sélo existen pasajeros que se
suben a un vehiculo que les transporta.

El futuro legislativo ha de actualizarse y marcar como se trataran los vehiculos
de conduccion autébnoma de Nivel 3 y superiores. Si el sistema que guia el
vehiculo va a adquirir el rol del conductor, tenemos que tener un elemento de
juicio objetivo de lo que ha ocurrido antes de que se produzca el siniestro en
Nivel 3 y superiores con sistemas de captura de imagenes y registro de datos
telematicos para conocer de quién es la responsabilidad.

Para asegurar vehiculos de Nivel 4 y 5 habria diferentes opciones. Una seria
con seguros a gran escala de aseguradoras con empresas de automoviles que
cubran los dafios causados por fallo por el sistema autébnomo. Otra opcion para
asegurar vehiculos con alto nivel de autonomia seria que el propietario
asegurara el vehiculo con garantias que permitieran reclamar al fabricante.

Es dificil tecnolégicamente que se implanten generalizadamente los vehiculos
de Nivel 4 y 5y si llegaran a nuestras ciudades seria a muy largo plazo. Lo que

“ Definicién del Tabla 1 “Niveles de automatizacion”. Pagina 14.
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puede pasar a medio plazo es que nos encontremos con vehiculos de Niveles
1,2,3 circulando con vehiculos de Nivel 0, es decir, no automatizados.

No hemos hablado de responsabilidades por parte de la infraestructura, pero es
otra variable en vehiculos de Nivel 3, 4 y 5. Ya que necesariamente la via
publica ha de interactuar con esta tipologia de vehiculos. Si ya es dificil que la
tecnologia en vehiculos avance, en la infraestructura y en tecnologia GPS auln
lo es méas. Por tanto, muy probablemente veremos vehiculos de Nivel 3 que
con frecuencia solicitaran al conductor su intervencion haciéndolo responsable.

Todo esto no quita, que vehiculos de Nivel 3 sean menos seguros que los de
Nivel 0. Simplemente hablamos de responsabilidad, muy probablemente, los
vehiculos de Nivel 3 seran los mas demandados y hemos de confiar que
tendran un historial siniestral menor. Pero hay que segmentarlos claramente a
la hora de tarificarlos y estudiar con lupa su siniestralidad.

Para evitar tensiones entre fabricantes, usuarios y aseguradoras, es importante
regular que todo vehiculo tenga definido oficialmente qué nivel de autonomia
dispone. Definiriamos que la responsabilidad civil en los niveles 0,1,2,3 es del
conductor. Excepcionalmente en Nivel 3 el responsable seria el sistema en el
caso que se demuestre que el sistema no ha avisado previamente al conductor.
En el Nivel 4 el responsable seria el sistema o el conductor segun cual de los
dos conduzca en el instante del siniestro. En el Nivel 5 siempre el responsable
seria el sistema. En la Tabla 2 mostramos de forma resumida quién seria el
responsable segun el modo de conduccion.

Tabla2. Responsabilidad segun el nivel de automatizacién del vehiculo.

Nivel de Modo de
N e Responsable
automatizacion conduccion
0 Conductor Conductor
1 Conductor Conductor
Sistema Conductor
2 Conductor Conductor
Sistema Conductor
Conductor Conductor
3 Sistermna Conductor
*excepcionalmente el sistema

A Conductor Conductor

Sistema Sistema

5 Sistema Sistema

Fuente: Elaboracion propia.

Todo lo comentado en este capitulo se ha basado en los niveles establecidos
de automatizacion. Si no existieran tales niveles, el criterio en el que nos
basariamos seria que la responsabilidad recaeria sobre el conductor siempre
que éste tenga que retomar el control por alguna adversidad que se produce
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durante la circulacion por no poderla superar el sistema autbnomo. En cambio,
seria responsable el sistema cuando éste sea capaz de superar todas las
situaciones de la conduccion.

No hemos hablado hasta ahora de qué pasa si el sistema autdbnomo “se vuelve
loco”, si entra en bucle o no responde o si tiene un fallo completo que impide al
conductor retomar el control. Esto puede ocurrir en cualquier nivel de
autonomia. Para poder recurrir 0 investigar lo sucedido, se debe regular que
siempre se almacene el historial de conduccidon en vehiculos autbnomos,
indistintamente del nivel. Siempre priorizando que las compafiias de seguros
asuman los costes previamente, por dar prioridad a los asegurados, y que
después, la compafia decida si le conviene o no recobrar por via judicial los
costes asumidos.

6.2.2. Responsabilidad civil en vehiculos sostenibles

Los vehiculos eléctricos y de gas s6lo nos podrian afectar a la garantia de
responsabilidad civil por incendio o explosion del vehiculo asegurado.
Actualmente los dafios producidos por el incendio o explosion del vehiculo
estan cubiertos en algunas compafias de seguros por la garantia de
responsabilidad civil complementaria. Ya que el seguro obligatorio no obliga a
cubrir la responsabilidad civil por incendio o explosion cuando el vehiculo esta
estacionado.

Dado que los vehiculos eléctricos pueden sufrir dafios eléctricos internos,
provocando un incendio del mismo vehiculo y por tanto dafios a terceros.
Desde el sector asegurador es necesaria la valoracién de esta garantia y es
importante que registremos su comportamiento siniestral. También puede
suceder el incendio o la explosion durante la carga del vehiculo provocando
dafios a terceros. Cual fuere el motivo, deberia especificarse en el
condicionado de la poliza.

Es un hecho a tener en cuenta que los dafios a terceros provocados por una
explosion de un vehiculo de gas podrian ser de gran magnitud. Aunque existen
estudios que es menos probable que suceda en un depdsito de gas que en uno
de carburante de gasoil o gasolina. Dado que los dafios de una explosion de
gas serian muy elevados, estos depdsitos se rigen con una normativa mas
extensa y exigente que practicamente reduce a cero la posibilidad de algun
defecto. Ademas, estos depdsitos se han de ir revisando, renovando y
realizando las inspecciones periddicas a las que estan obligados. El alto nivel
de exigencia de las normas aplicables a las instalaciones de gas natural
vehicular, hace que su almacenamiento sea muy seguro ante fuego exterior o
ante impactos.

El gas natural al ser mas ligero que el aire, no tiene tendencia a acumularse en
espacios y huecos del vehiculo o de los recintos, como maleteros o fosas de
garaje, con lo que disminuye el riesgo de incendio o explosién. El limite inferior
de inflamabilidad del gas natural, es muy superior al de la gasolina, el diésel y
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GLP*, unido a la rapidez de dispersién en el aire del gas natural, hacen més
dificil la combustién ante una fuga circunstancial.

Es necesario diferenciar el comportamiento del gas natural respecto al GLP. El
GLP es dos veces mas pesado que el aire. Su utilizacion presenta cierta
problematica ante fugas y escapes en aparcamientos subterraneos vy talleres.
En algunos paises de Europa, el aparcamiento en parkings subterraneos con
vehiculos de GLP esta restringido.

Normalmente para que la garantia de responsabilidad civil por incendio o
explosion del vehiculo tradicional asegurado surja efecto, las aseguradoras
marcan como condicion indispensable que el vehiculo haya superado
satisfactoriamente la ultima ITV* a la que estuviera obligado a someterse
legalmente.

En principio, los vehiculos sostenibles no afectarian a la garantia de
responsabilidad civil obligatoria de dafios a terceros durante la circulacion. Es
posible oir: “Los vehiculos eléctricos tendran menos siniestros”. Que sean
eléctricos no es el motivo. Existe esta confusion porque los vehiculos eléctricos
son modernos y muchos de ellos seran autonomos. Indistintamente de la
tipologia de motor que los propulse, la siniestralidad de responsabilidad civil
obligatoria estad afectada por el conductor, la zona de circulacion y por la
tipologia de vehiculo.

Otro tema a tener en cuenta es que los vehiculos eléctricos emiten mucho
menos sonido que un vehiculo de combustién tradicional y practicamente el
ruido es nulo cuando circulan a baja velocidad. Este hecho puede provocar
atropellos. Muchos peatones al cruzar la via se guian por el oido y les es
imposible distinguir si se acerca un coche eléctrico. A partir del proximo 1 de
septiembre de 2019 entra en vigor la ley que obligara a todos los automdéviles
con motor eléctrico que pesen menos de 4,5 toneladas a disponer de un sonido
adicional cuando circulen a menos de 30 km/h, tanto si circulan hacia adelante
como marcha atras. Légicamente, el sistema no se podra desconectar.
Actualmente ya hay modelos eléctricos que lo incorporan, pero es opcional
desactivarlo.

6.2.3. Responsabilidad civil en vehiculos ciberatacados

Uno de los nuevos riesgos que se nos plantean en los vehiculos modernos es
que al estar conectados digitalmente al exterior surge el riesgo de que esta
tipologia de vehiculos puedan ser interceptados o manipulados por una red
cibercriminal.

Al tratarse de un nuevo riesgo, las aseguradoras tendran que valorar si €s un
riesgo aceptable en una nueva garantia dentro del seguro de automoviles. Es
verdad que el ciberataque puede ser intencionado por una recompensa
econdémica o0 por una reivindicacion terrorista. En caso de terrorismo, en
Espafia, tendria que cubrirlo el Consorcio de compensacion de seguros. Pero
igual que ya en Espafia se estdan asegurando las empresas de las

*! Gas licuado del petréleo.
“Inspeccién Técnica de Vehiculos.
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consecuencias de un ataque cibernético, del mismo modo, en un tiempo mas
corto del que imaginamos, tendremos que asumir los costes derivados de las
consecuencias de un ataque a nuestro vehiculo asegurado.

Segun se regule, veremos si se dara cobertura con una nueva garantia, ya que
la legislacion debe aclarar bien qué consideracién da a un hipotético control
externo del vehiculo, si lo considera un robo o un ciberataque. Tanto si el
vehiculo era conducido por el conductor declarado en pdliza como por un
cibercriminal, la aseguradora o el Consorcio de Compensacion de Seguros
estaran obligados a asumir los costes. Este hecho, hace que desde el sector,
debamos estar atentos a como evoluciona la siniestralidad en este punto y
como acaba finalmente regulado. Evidentemente, habra unos vehiculos mas
vulnerables que otros. Podemos decir que el ciberataque podria hacer actuar al
vehiculo como un “robot movil” controlado por control remoto que puede ser
utilizado con la intencién de hacer dafio.

A los fabricantes de vehiculos no les interesa que su marca sea “la vulnerable”.
Igual que estan invirtiendo en la evolucion de vehiculos conectados,
paralelamente también evolucionan para su proteccién o hermeticidad. Aunque
debemos siempre considerar que todo equipo electronico digital es vulnerable,
aunque sea con pequefias posibilidades.

Creemos que en este campo debemos colaborar con los fabricantes y la
Administracion para que entre todos hagamos de los vehiculos cada vez mas
conectados, unos vehiculos lo menos vulnerables posible. Ademas, dentro de
los vehiculos modernos, lo primero que llegara seran los vehiculos conectados.
Ya que los fabricantes han abierto una brecha comercial con este tema.

6.3. Accidentes del conductor y de los ocupantes

Con esta garantia de dafios corporales, las aseguradoras cubrimos al
conductor y a los ocupantes con un capital pactado en las condiciones
particulares que cubren la muerte o la invalidez en el caso de ser nuestro
vehiculo asegurado el causante directo del siniestro.

Esta garantia de accidentes del conductor y de los ocupantes no es tan
significativa en costes de siniestralidad a diferencia de lo que ocurre con la
garantia de responsabilidad civil. Pero hay que destacar que como compaiiia
de seguros estamos obligados a cubrir los gastos de asistencia sanitaria que
hayan precisado el conductor y los ocupantes de nuestro vehiculo asegurado.
Por tanto, es importante, una vez mas, valorar que los vehiculos modernos
dispongan de sistemas de ayuda a la conduccién y sistemas de seguridad
activa®® y pasiva**. Muy probablemente esta tipologia de vehiculos nos
beneficiaran y nos seran mas rentables en esta garantia si mantenemos la
tarifa.

“*Elementos de seguridad de un vehiculo que evitan un accidente.
** Elementos de seguridad que palian los dafios corporales del conductor y ocupantes de un
vehiculo.
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6.4. Robo

Desde el afio 1995, obligatoriamente, todos los vehiculos que se comercializan
en Europa tienen que tener un sistema antirrobo electrénico. Eso ha aportado
ventajas, pero también los inconvenientes de la electrénica, ya que ésta puede
ser saboteada. A dia de hoy, practicamente todos los vehiculos se pueden
robar y los sistemas son vulnerables lamentablemente.

Existe una relacion directa de la garantia de robo con los vehiculos conectados,
ya que podriamos evitarnos de indemnizar robos completos si tenemos las
herramientas de geolocalizacion del vehiculo, pudiéndolo localizar una vez
robado. Hemos de tener en cuenta que estos sistemas de geolocalizacion
también son vulnerables y los ladrones seran expertos en eliminar el rastro.

La manera de poder localizarlos es incorporandole al vehiculo un sistema
localizador mediante sistemas telematicos. En algunos vehiculos ya vienen de
serie con un localizador incorporado por el fabricante.

Otro punto donde puede verse afectada nuestra siniestralidad, es cuando los
robos se focalicen en partes fijas del vehiculo. Aquellos que tengan valor por si
mismas y sean un gran atractivo para los ladrones, como son la centralita, la
“caja negra”, el cableado eléctrico integrado de vehiculos eléctricos, etc.

Hemos de tener en cuenta en esta garantia el valor del vehiculo y todo apunta
gue esta tipologia de vehiculos sera mas cara.

6.5. Incendio

La relacién que tendrian los vehiculos modernos con la garantia de incendio
del vehiculo asegurado es muy similar a lo ya comentado en el punto “6.2.2.
Responsabilidad civil en vehiculos sostenibles”. Hay que afiadir, respecto a lo
comentado, que en esta garantia de incendio quedan comprendidos los dafios
sufridos por la instalacién y aparatos eléctricos a consecuencia de cortocircuito
y propia combustion aunque no se derive el incendio. En este punto, seran muy
diferentes los dafios en un vehiculo convencional de combustién interna
respecto a un vehiculo eléctrico. En este ultimo, el coste de la instalacion
eléctrica es mucho mas elevado y, por tanto, hemos de tenerlo en cuenta en la
tarificacion de esta garantia.

Respecto a los vehiculos de gas, hemos de pensar que es tan seguro como el
uso en una cocina, ya que el gas natural usado domésticamente es el mismo
que se utiliza en nuestro vehiculo. ¢Habria alguien dispuesto a cocinar con
gasolina? Esto no quita que el riesgo no exista, sigue existiendo, pero en
principio, no es un motivo de exclusion del riesgo en ningun caso.

Es conveniente que en los vehiculos de gas, proporcionaramos el servicio de
certificacién subcontratado o supervisdramos que los asegurados siempre
tuvieran en vigor los “Certificado de estanqueidad de las botellas*”. Dichos
certificados los emiten las empresas autorizadas instaladoras de gas. La

* Las botellas son los tanques donde se almacena el combustible, en este caso, gas.
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prueba consiste en pasar agua y jabon por los depésitos de gas y verificar que
no sufran ninguna fuga. Este certificado de estanqueidad ha de ser aprobado
para poder superar la ITV*. Ademas, estos depodsitos han de superar otro
certificado, que consiste en verificar cada cuatro afios que las botellas que lleva
el vehiculo instalado son las mismas que las que se le instalaron de origen.
Todas estas certificaciones se pueden lograr con una visita de una persona
certificadora a domicilio.

6.6. Defensa juridicay reclamacion

Si afirmamos la hipétesis de que los vehiculos autébnomos reduciran la
frecuencia siniestral, indirectamente también se vera reducida la garantia de
defensa juridica.

Respecto a los vehiculos eléctricos, podemos encontrarnos con la situacion de
gue tengamos que reclamar a la compaiiia eléctrica los dafios provocados al
vehiculo a causa de una subida de tension durante la carga. Si
proporcionaramos al asegurado la nueva garantia propuesta en el capitulo “5.2.
Instalacién eléctrica del vehiculo durante la carga”, tendriamos que plantearnos
que a través de una reclamacion podriamos recobrar los costes asumidos con
anterioridad.

Puede pasar que en un vehiculo eléctrico, hubiera alguna victima por
electrocutamiento durante la carga. Toda la instalacion eléctrica del vehiculo
pasa unos controles de homologacion muy estrictos, ya que cualquier defecto
interno, podria provocar la muerte de los ocupantes. Los vehiculos eléctricos
trabajan con tensiones de carga de 380V.

Si un vehiculo eléctrico puro, asegurado en nuestra compafiia, se encuentra
perjudicado por un accidente de un vehiculo asegurado fuera de convenio®’,
tendriamos que tener en cuenta la bateria en la reclamacion de dafios
materiales del vehiculo. La bateria la deberiamos valorar siempre segun la
fecha de adquisicion de la misma.

En los vehiculos autonomos, basandonos en el criterio aplicado de
responsabilidad del capitulo “6.2.1 Responsabilidad civil en vehiculos
autonomos”, tendriamos que incluir dentro de esta garantia de defensa juridica
y reclamacion la cobertura para reclamar dafios y perjuicios al fabricante
cuando el vehiculo asegurado sea de niveles de autonomia 4 y 5. Siempre que
sea la causa de un accidente de circulacién “culpa asegurado”.

6.7. Dafos propios

Esta garantia se ve mas afectada por los nuevos sistemas de automatizacion y
de ayuda a la conduccion. Por ejemplo, los sistemas de control de entorno
visual de 360°, camara de vision trasera e informacion acustica o visual de la

* Inspeccién Técnica de Vehiculos.
*" Convenio CIDE-ASCIDE.
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distancia delantera y trasera®® son sistemas que reducen directamente la
frecuencia de siniestralidad de dafos propios.

En el futuro nos encontraremos que circulardn al mismo tiempo vehiculos
automatizados y otros no automatizados. La complementariedad de ambos
sera dificil de prever, es decir, la siniestralidad que existird durante ese periodo
de tiempo, actualmente no la podemos definir. Pero si que podemos registrar la
frecuencia siniestral y la severidad de esta tipologia de vehiculos que
empezaran a ser porcentualmente importantes en los proximos afios. Por
ejemplo, en Tesla, las carrocerias de los vehiculos son de aluminio, con la
dificultad que eso supone para la reparacion de chapa ya que el aluminio no es
posible pulirlo con una pulidora eléctrica porque se funde el metal. Es necesaria
una pulidora especial. Las aseguradoras hemos de tener cuidado a la hora de
asumir estos nuevos riesgos por tanto se ha de valorar el VEP*® y estudiar si la
severidad es mas elevada. Nuevos riesgos que en principio nos favoreceran
basandonos siempre en la hipétesis que se vera reducida la frecuencia de
siniestralidad.

Asegurar los dafios propios de un vehiculo eléctrico no supone cambios
significativos en la suscripcion excepto cuando la bateria principal esta fija al
chasis. Ya que si esta fija, con un pequefio golpe ya sufre dafios irreversibles.
También en suscripcion se debe tener en cuenta, para evitar conflictos en caso
de siniestro, si es una bateria de alquiler o de propiedad.

Existe la cobertura de los dafios por colisibn con especies cinegéticas. En
principio, con los sistemas de ayuda a la conduccion serd mas probable que los
sistemas detecten los animales con mas rapidez que una persona humana.
Pero es un tema aun no resuelto, ya que los animales se cruzan con rapidez y
con distancias imprevisibles que hacen inevitable el accidente. Por ejemplo, en
las pruebas que se han realizado del vehiculo autbnomo en Australia, hay
graves problemas para que los sistemas detecten a los canguros ya que éstos
saltan y su figura volumétrica confunde a los sistemas de deteccion.

Ademas, en el caso de los vehiculos eléctricos, que son mucho mas
silenciosos que los vehiculos de combustion, hace que los animales no
detecten las ondas sonoras a tiempo y el riesgo de colisibn con animales
cinegéticos es mas elevado.

En esta garantia de dafos propios hay mucho camino por recorrer, pudiendo
proporcionar a los asegurados de vehiculos eléctricos las nuevas garantias
propuestas en el capitulo “5. Nuevas garantias de seguro para vehiculos
eléctricos”.

Los vehiculos conectados favoreceran una mejor gestion de siniestros de
dafios propios, pudiendo dar a los asegurados un servicio mucho mas rapido,
automatizado y con menos fraude. Por ejemplo, desde una misma App
instalada en el smartphone o en el sistema de conectividad del vehiculo, el

8 Explicados en el Capitulo “2.2. Sistemas de ayuda a la conduccién. ADAS”.

* Valor Equivalente Ponderado. Es un valor incrementado o disminuido del valor del vehiculo
gue intenta estimar el coste medio de la reparacion en los siniestros de dafios materiales mas
habituales.
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asegurado podria abrir un parte inmediato adjuntando las fotografias
necesarias para el registro y la valoracién del siniestro.

6.7.1. Dafos propios en vehiculos ciberatacados

Un ciberataque también nos afecta a la garantia de dafios propios. Dafios que
puede recibir nuestro vehiculo asegurado cuando un cibercriminal se hace el
control de nuestro vehiculo o incluso cuando lo bloquea con un virus.

Los dafios propios por ciberataque serd una nueva cobertura que estara por
determinar. Las condiciones generales del seguro de automoviles de dafios
propios dice:

“Los dafios que pueda sufrir el vehiculo asegurado como consecuencia
de un accidente producido por una causa exterior, violenta e
instantanea, en todo caso con independencia de la voluntad del
conductor, hallandose el vehiculo tanto en circulacién como en reposo o
en curso de transporte.”

Por tanto el ciberataque estd cubierto si no esta excluido especificamente.
Dudamos si las aseguradoras han valorado este nuevo riesgo que empezara a
surgir.

Deberiamos valorar también si ofreceremos la cobertura de asumir los costes
del desbloqueo del vehiculo, que lo mas probable es que sélo lo podra reparar
el fabricante. Un punto mas, donde los talleres tradicionales no podran reparar
este tipo de “averias”.

Los automéviles se estan exponiendo a las amenazas externas de
ciberataques. Los coches actuales cuentan con cerca de cien millones de
lineas de c6digo informatico. La mayoria de ADAS®, los sistemas de seguridad
activa y los sistemas de seguridad pasiva son controlados por software. Esto
hace que ya exista el riesgo de ciberataque, pero aun se acentiia mas con el
vehiculo conectado y cuando sea de altos niveles de autonomia. Con el
vehiculo autdnomo se preveé llegar a procesar hasta 1Gb de datos por segundo.
Algo que necesitard de un procesador extremadamente potente para poder
funcionar. Ademas de un sistema de proteccion elevado para evitar el
ciberataque. Nos conviene a todos que esta tipologia de ataque no sea
elevada. Si los usuarios observan que son mas vulnerables a este tipo de
atagues por “conducir’ un vehiculo auténomo, podria causar un descarte
definitivo de estos vehiculos.

Los ingenieros de automocién han aprendido a incorporar soluciones de
seguridad en los vehiculos desde las primeras etapas del disefio, pero la
cooperacion con expertos y organizaciones de ciberseguridad es esencial para
asegurar la privacidad, la seguridad del vehiculo y la de sus ocupantes.

Puede que un usuario sufra un ciberataque que bloquee el sistema operativo
del vehiculo. Puede que surjan softwares antivirus que instalandolos en el
vehiculo eviten estos hechos. Pero no descartamos que surja este nuevo

**Advanced Driver Assistance Systems - Sistemas de ayuda a la conduccion.
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riesgo para nuestros asegurados. Deberiamos estudiar el riesgo y evaluar si
seria asegurable.

La seguridad cibernética es apenas una nueva preocupacion para la industria
del automovil y del sector empresarial en general. Estos ataques pueden
provenir de dos modos diferentes:

- Ataque indirecto: Los cibercriminales pueden transmitir informacion
corrupta de los vehiculos mediante la manipulacion de los flujos de datos
de las redes, la informacion del GPS, y otras fuentes.

- Ataque directo: Los cibercriminales pueden acceder a los sistemas y
causar un accidente. Un ejemplo seria desactivar los frenos
remotamente.

Debido a que es imposible eliminar las amenazas de ciberseguridad, las partes
interesadas en la seguridad vial debemos colaborar para reconocer patrones
de amenazas y desarrollar estrategias de defensa proactiva.
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7. Conclusiones

Como la supervivencia de una entidad aseguradora esta en conocer la
evolucion futura de los mercados y evaluar como afecta a nuestro negocio, nos
ha surgido la inquietud de medir las consecuencias de la nueva era del coche
conectado, autbnomo y sostenible al seguro de automdviles. Se ha realizado
una descripcion de los vehiculos del futuro detallando como afectan a las
coberturas que prestamos actualmente y proponiendo nuevas garantias que
necesitaran nuestros asegurados. La finalidad de este trabajo ha sido dar una
vision estratégica al seguro de automoviles.

Desde el sector asegurador hemos de ser conocedores del estado real y actual
de los automoviles, siendo lo suficientemente previsores para mantener la
cuota de mercado que tenemos de seguro de automdviles, haciendo que los
nuevos riesgos no nos afecten en resultados negativos por riesgos indeseados.

Afirmamos que el futuro de la automocién pasa necesariamente por el vehiculo
eléctrico, conectado y autonomo. Tanto el sector como la sociedad desean
lograr “cero emisiones y cero accidentes”, hecho que hara que incremente esta
tipologia de vehiculos. La mentalizacion generalizada de la proteccion del
medio ambiente fomentada por las restricciones de trafico y las penalizaciones,
mas las ventajas que conllevara disponer de un vehiculo sostenible, fomentara
el aumento de vehiculos nuevos.

Es verdad que el seguro de autos es un seguro muy maduro pero habra un
cambio en los automéviles que nos afectard directamente. Sin equivocarnos,
tenemos que aprovechar este hecho en una oportunidad de negocio. Los
nuevos vehiculos forzaran a las empresas aseguradoras a invertir para analizar
el nuevo modelo de siniestralidad que se vera afectado a medio plazo. La
direccién estratégica del seguro de automdéviles tendra que evaluar si las
propuestas de cambio en el seguro de autos estan de acuerdo con la estrategia
de la compaiia.

Los implicados en siniestros, gruistas, talleres de reparacion, departamento de
suscripcion y de producto deberan ser conocedores de las novedades que se
implantaran en los vehiculos modernos.

Es cierto que en el seguro de automaviles la movilidad y el crecimiento del PIB
afectan a la frecuencia de la siniestralidad. En el fundamento actuarial del
seguro, para hacer calculos de tarifa y de siniestralidad, has de tener una
cartera homogénea para que actuarialmente esté equilibrada. Consideramos
que no podemos mezclar vehiculos autbnomos con no auténomos en el calculo
del modelo predictivo de tarifa. El nivel de autonomia se deberia incluir como
una variable de tarificacion dadas las dificultades para identificar facilmente el
responsable del accidente y porque el comportamiento de siniestralidad sera
distinto segun el nivel de autonomia. También sera diferente la siniestralidad
entre vehiculos auténomos y los no autbnomos.

Con los vehiculos de alto nivel de autonomia, diremos frases como "Los Ford
son muy bruscos", "Los Mercedes son tranquilos", etc. Esta claro que existiran
disefios de coches autbnomos mas agresivos que otros segun los programen,
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segun el pais donde circule e incluso por los diferentes modos de conduccién
que decida el pasajero. Las aseguradoras no se regiran por historiales de
siniestralidad de conductor o tomador, sino que se regiran por historiales de
siniestralidad de las marcas de automoviles. Para vehiculos de alto nivel de
autonomia existirAn macro contratos entre aseguradoras y marcas
automovilisticas que cubriran la responsabilidad civil de sus maquinas que
transportan personas. Esto provocard que los fabricantes supervisen mas a
quién le venden el vehiculo.

A los aseguradores nos conviene que los vehiculos de Nivel 3 de autonomia'y,
por supuesto, los de Nivel 1y 2, el responsable sea el conductor. Logrando asi
mantener durante mas afos el negocio masivo de autos contratando una pdéliza
por vehiculo. Evitando macro pdlizas de aseguradoras con fabricantes. O que
éstos se aseguren a si mismos como cautivas en los siniestros de bajo coste,
reasegurando los mas severos o de cola larga, basandonos en lo argumentado
en el capitulo “6.2.1. Responsabilidad civil en vehiculos autbnomos” de este
trabajo.

En un futuro, serd muy importante distinguir los niveles de automatizacion de
vehiculos autdbnomos. También creemos que los vehiculos autbnomos de nivel
1, 2 y 3 serdn mas seguros que los vehiculos actuales. Y sobre los vehiculos
autonomos de Nivel 4 y 5, creemos que seran vehiculos con gran dificultad de
insercion en la sociedad y no podemos predecir actualmente su siniestralidad
por ser un hecho a largo plazo. Asi pues tenemos que recoger toda la
informacion posible asegurando vehiculos de Nivel 1, 2 y 3 para que podamos
valorar los de mas nivel cuando llegue el momento.

No hemos de olvidar que las bajadas de prima de los seguros de automoviles
en estos ultimos afios se han producido por la reduccion de la siniestralidad. En
2006 se inicid en Esparfia el carnet por puntos y se instalaron muchos mas
radares. El incremento de la seguridad activa®en vehiculos ha disminuido la
frecuencia de siniestralidad de automéviles y con la seguridad pasiva®® se ha
disminuido la severidad siniestral. Con la entrada en nuestras carteras de esta
tipologia de vehiculos autbnomos aparentemente la siniestralidad se vera
reducida en frecuencia.

El coche autbnomo es uno de los mayores desafios de la historia del sector
asegurador y no debemos desperdiciar la oportunidad de lograr la fidelizacion
de los propietarios de vehiculos autonomos indistintamente del nivel de
autonomia. Durante muchos afios viviremos la convivencia de vehiculos
semiautbnomos y los no autébnomos. Creemos que los vehiculos que se van a
asentar en un futuro son los vehiculos de hasta Nivel 3 de autonomia®.

Con los vehiculos autbnomos y conectados nos encontraremos en una
situaciéon que tendra potenciales responsables como: el conductor, el
fabricante del sistema autébnomo, el cibercriminal y la infraestructura civil.
Segun sea el modo de conduccion en el momento del accidente y el nivel de

°1 Elementos de seguridad de un vehiculo que evitan un accidente.

°2 Elementos de seguridad que disminuyen los dafios corporales del conductor y ocupantes de
un vehiculo.

%% Explicado en el Capitulo “2.1.3. Automatizacién Condicional. Nivel 3”.
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auténomo del vehiculo®*, si ha sufrido un ciberataque o si ha habido un fallo de
cobertura digital en la red vial publica, sera uno u otro el responsable. Si
previamente no realizamos cambios sustanciales en el seguro de automoviles y
no se instauran normas publicas que lo regulen, la garantia que se vera mas
afectada sera la de defensa juridica y reclamacién, con las consecuentes
desventajas que supone para todos.

Para que el coche eléctrico sea un éxito rotundo, las baterias actuales deberian
bajar de precio un 40%. Hecho que se puede mejorar con el paso de los afios
al prever una produccion a gran escala. Esto supondria una disminucién del
precio de las mismas. Se puede afirmar que no se ha logrado inventar la
bateria eficiente, es decir, existe aun un largo camino de mejora en la
tecnologia de baterias. Ademas existe otro problema, las baterias utilizan una
serie de elementos como el cobalto, e litio y el niquel. Un incremento de
produccion de baterias implicaria que la producciéon del litio y cobalto se
duplicara y aun no estd resuelto que podamos actualmente producir
mundialmente tal cantidad. Todos estos datos reflejan que no podemos caer en
la “burbuja” periodistica del coche eléctrico. Es cierto que acabara siendo una
realidad generalizada, pero a unos pasos mas moderados de lo que aparenta.

El ritmo del cambio lo marcara la administracion con las nuevas normas que
haran modificar el transporte. Todo depende también de la evolucion que tenga
la industria tecnoldgica en mejorar la autonomia, el tiempo de carga, el peso, el
tamanfo y el precio de las baterias. Todo ello va relacionado paralelamente con
el incremento de la red de puntos de carga.

Como los vehiculos eléctricos no necesitan tanto mantenimiento mecénico por
no necesitar baterias de arranque, ni motor de combustion, ni embrague, ni
liquidos lubricantes, ni caja de cambios, todo ello provocara que se reduzca el
namero de talleres. Sera suficiente con un reparador que se desplace y repare
el vehiculo “in situ”. Los talleres principalmente repararan siniestros y seguiran
habiendo reparaciones que se tendran que realizar en un taller pero seran
muchas menos que las actuales. Afadiendo la hipétesis de que se reduciran
los accidentes, los talleres mecanicos veran reducida aun mas su actividad
economica.

En los vehiculos eléctricos también se vera reducida la siniestralidad a largo
plazo de la asistencia en carretera. Actualmente las averias mecéanicas son el
motivo principal por el cual los vehiculos tienen problemas en las carreteras. La
asistencia en carretera se trasformara en una asistencia de movilidad de las
personas y una asistencia “in situ” del vehiculo. Decimos “a largo plazo” porque
actualmente es una garantia en crecimiento de siniestralidad por el escaso
mantenimiento de los vehiculos de un parque cada vez mas antiguo.

Los vehiculos eléctricos todavia no son un nicho importante para el sector
asegurador, pero son un segmento que crece. Aunque la mayoria de
compafiias no hacen distinciones entre vehiculos eléctricos, gas, gasolina o
diésel, habria que empezar a hacerlas.

> Explicado en el Capitulo “6.2.1. Responsabilidad civil en vehiculos auténomos”.
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Tendremos que tener en cuenta que actualmente los vehiculos eléctricos son
principalmente urbanos o interurbanos y segun la siniestralidad registrada los
conductores urbanos son los que suelen tener mayor tasa de accidentes y
menor kilometraje anual.

Respecto a los vehiculos de gas®, seria bueno que proporcionaramos un
servicio subcontratado de certificacion de los depdésitos de gas. O bien que
supervisaramos que los asegurados siempre tuvieran en vigor el “Certificado de
estanqueidad de las botellas™®. Los vehiculos de gas no suponen un riesgo
extra de frecuencia de siniestralidad, Unicamente que la severidad de un
siniestro de responsabilidad civil seria de mayor magnitud®’.

También hemos de mencionar lo propuesto en el capitulo “5. Nuevas garantias
de seguro para vehiculos eléctricos” en las que se expone una garantia de la
bateria y otra que cubre la instalacion eléctrica si ha sido dafiada durante la
carga. Estas garantias pueden ser una oportunidad de negocio en un mercado
creciente y demandante de coberturas concretas al que podemos empezar a
asegurar. La aseguradora que lance la nueva cobertura vivira un punto critico,
ya que actuara sin experiencia siniestral y puede que la aseguradora que lo
implante primero, no sea la que lo ejecute mejor.

Las entidades aseguradoras de automoviles pueden ir incorporando como
“factores de riesgo” para el calculo de la prima algunos puntos relevantes
tratados en este trabajo. Aparte, seria de gran provecho, analizar los datos
histéricos que guarda una compafiia de seguros, observando la afectacion de
estos puntos y correlacionandolos con la siniestralidad observada. Y asi buscar
relaciones que hagan destacar aquellas variables que realmente sean
explicativas y descartar aquellas que no sean relevantes para el calculo de la
prima de seguro de automoviles.

Desgraciadamente no tenemos una base histérica de comportamiento de
siniestralidad de los vehiculos eléctricos, autbnomos y conectados, por ello,
hemos de crear un modelo o férmula predictiva de modelizacion que prediga
correctamente su comportamiento. Pero antes hemos de definir con hipotesis
los nuevos factores de riesgo.

Si no disponemos de datos no podremos crear variables ni factores de riesgo.
Lo primero que hay que hacer es lograr la maxima informacion de estos
vehiculos. Por ejemplo, segin National Highway Traffic Safety Administration,
el porcentaje de accidentes de vehiculos Tesla ha descendido un 40% desde la
introduccién de Autopilot®®. Es fundamental conocer previamente si el nuevo
vehiculo a asegurar dispone de “piloto autbnomo” o no.

Segun lo descrito en este trabajo y con el fin de definir mejor la siniestralidad de
los vehiculos modernos, consideramos los siguientes factores de riesgo
posibles a registrar:

*® Explicado en el Capitulo “4.2. Vehiculos de Gas”.

°® Explicado en el Capitulo “6.5. Incendio”.

>" Explicado en el Capitulo “6.2.2. Responsabilidad civil en vehiculos sostenibles”.
%8E| software de conduccién auténoma.
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e Respecto a sistemas de ayuda a la conduccién®®:
- Control del angulo muerto.
- Frenada automética de emergencia.
- Asistente de salida de carril.
- Camara de vision trasera.
- Sistema de prevencion de accidentes a bajas velocidades.
- Control de arranque en pendiente.
- Control de entorno visual de 360°.
- Monitoreo de la presion de los neumaticos.
- Avisador de uso de cinturones de seguridad de los ocupantes.

e Respecto a vehiculos autbnomos:
- Nivel de autébnomo (1, 2, 3, 4 0 5).
- Marca del sistema autébnomo.

e Respecto a sistemas de seguridad activa:
- Todos los comentados en el capitulo “2.3 Sistemas de seguridad
activa”.

e Respecto a tipologia de vehiculo:
- Eléctrico (Puro, hibrido).
- Gas.
- Combustion.

e Respecto a los vehiculos conectados, basandonos que la mayoria de los
accidentes ocurren por distracciones del conductor:
- Sistema de manos libres.
- Sistema de conexién oral con el smartphone.

Puede suceder que estos sistemas de seguridad activa o los de ayuda a la
conduccion fallen, que en una marca o modelo funcionen correctamente y en
otros no. Es importante tener los medios para averiguar ese comportamiento o
tendremos que comprar esa informacion.

Tendremos un coste de oportunidades elevado si ho analizamos los siniestros
de estos vehiculos modernos con la intencion de clasificar nuestra cartera en
riesgos homogéneos. El no hacerlo nos llevara a tomar decisiones equivocadas
porgue los datos registrados de los siniestros no seran correctos.

Ya sea en la solicitud del mediador, o mediante otras vias, hemos de empezar
a recoger los datos de los vehiculos modernos que en un futuro pueden ser
utiles para tarificar. Hemos de aprovechar la rotacién de pdlizas que cada vez
es mas elevada para obtener nuevos datos de nuestros asegurados, logrando
asi las posibles variables explicativas del futuro modelo de tarificacion.
También con la intencibn de mejorar la “Nota técnica” y en consecuencia
mejorar los modelos predictivos de siniestralidad del seguro de automdviles.

No hemos de olvidar que la cultura del lugar afecta a la siniestralidad del
riesgo. Puede pasar que un vehiculo autbnomo en Inglaterra sea un éxito pero

% Descritos en el Capitulo “2.2. Sistemas de ayuda a la conduccién. ADAS”.
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gue en Espafa sea un desastre. Por tanto, el modelo que surja con los factores
de riesgo propuestos dependera del lugar.

Nos interesa muchisimo desde el sector asegurador instalar dispositivos
telematicos para conocer por donde, cuando y cédmo circula nuestro vehiculo
asegurado, pero no podemos obviar la dificultad que tiene comercializar esta
metodologia de seguro telematico. Si no logramos introducir los sistemas
telematicos en nuestros vehiculos asegurados, deberemos seguir evaluando
los riesgos de una manera tradicional mejorando nuestro modelo predictivo de
siniestralidad.

El factor de riesgo en automdviles se ha reducido en estos ultimos afos al
modo de conduccién con dispositivos telematicos y al modelo de automovil.
Como es dificil transformar en factor de riesgo el modo de conduccion, hemos
de afinar mas en el modelo de automévil. Por tanto debemos cargar los datos
de los vehiculos haciendo “Big Data” de los automoviles y lograr asi un modelo
predictivo mas fiable para los nuevos vehiculos del futuro.

Sabemos que el numero de kilometros recorridos guarda una relacion directa
con la exposicion al riesgo y con la probabilidad de accidente. Que los que
usan mas el vehiculo tienden a tener menos accidentes por unidad de distancia
recorrida que los que lo utilizan poco. Que los que conducen de noche asumen
mMAas riesgo. Y sobre todo que la frecuencia de desaceleraciones bruscas refleja
la probabilidad de siniestro. Todas estas caracteristicas de conduccion
Unicamente las podremos obtener introduciendo un sistema telematico de
calidad en el vehiculo asegurado. La desventaja es que los fabricantes de
vehiculos nos llevan delantera al sector asegurador. Incluso el modo de
conduccion, la localizacion, etc. Ya lo tiene disponible el mismo propietario del
vehiculo gracias a la App del fabricante que se sincroniza con el vehiculo. Por
tanto, es un tema delicado que Unicamente podemos ser fuertes ofreciendo
servicios extras que no dispongan nuestros asegurados. Tenemos que evaluar
si la solucion es asociarse con marcas de automoéviles. En definitiva
consideramos una amenaza al sector asegurador que las empresas
automovilisticas empiecen a incidir y comercializar fuertemente en el sector del
seguro de automoviles segun lo comentado en el capitulo “3.2. Conectividad
del vehiculo con la compafiia de seguros”.

Creemos que la conectividad de los vehiculos ayudara a fidelizar a corto plazo
la relacion de los consumidores con las marcas de automdviles. La revolucion
tecnoldgica en el area de la conectividad en el vehiculo, ha supuesto un cambio
en la concepcion misma del automovil tanto para los fabricantes como para los
usuarios. Desde el sector asegurador queremos lograr el vinculo que estan
ganando los fabricantes de vehiculos con sus clientes y abrir un camino de
fidelizacion de la pdliza de autos mediante la conexién directa con el
asegurado. El seguro es poco atractivo y vincula en momentos dificiles. Asi
pues debemos explotar mas los servicios que ofrezcamos a nuestros
asegurados y reinventandonos en la conectividad que tenemos con ellos.
Evitando que ofrezcamos servicios que ya dispongan de manera gratuita con
las Apps disefiadas por el fabricante en los nuevos vehiculos.

Al encontrarnos con vehiculos llenos de sensores y camaras, el fabricante
tendrd acceso a la reconstruccion de accidentes. Con el reconocimiento de

74



imagenes, que ya es superior a la percepcion del hombre, los sensores y el
resultado del gréfico de fuerzas G registrado sabrdn correctamente la
valoracion de la tasacion.

Sera necesario que la administracién publica instaure normas con protocolos
de comunicacion entre vehiculos y la via publica. Esto nos lleva a la necesidad
de instalar una “caja negra” en el vehiculo. El problema para las aseguradoras
es que los fabricantes tienen el poder actualmente sobre la centralita o futura
“caja negra’ que registra los datos del vehiculo y los posibles siniestros que
puedan ocurrir.

Con los vehiculos cada vez mas conectados existe el riesgo del ciberataque,
teniendo presente que si hay una conectividad entre la red vial y los vehiculos,
el ciberataque se puede producir tanto en los vehiculos como en la via publica.

El vehiculo del futuro sera mas caro que el de ahora, hecho que dara pie a la
movilidad compartida o uso del vehiculo compartido. Consideramos que en el
futuro el numero de propietarios de automovil sera muy reducido y que la
movilidad compartida sera habitual. A largo plazo, los usuarios llamaran a las
empresas de transporte para realizar su viaje. Este se realizard acompafiado
por otros que van por el mismo recorrido. Los fabricantes de vehiculos pasaran
a ser proveedores de movilidad sostenible. Este hecho es una amenaza para el
sector asegurador. Los fabricantes estan ya cooperando y estudiando
colaboraciones con las grandes ciudades, puede que la estrategia del sector
asegurador también esté en colaborar con los ayuntamientos.

Las ciudades han de mejorar la calidad del aire y la calidad de vida. Esto se
conseguira unicamente con la reduccion del numero de vehiculos y fomentando
los vehiculos silenciosos y libres de emisiones contaminantes. Las politicas
que apliquen los ayuntamientos de las grandes ciudades seran determinantes
en la gestion de la movilidad, la gestién de vehiculos autbnomos y la gestién de
vehiculos sostenibles.

Es fundamental que como entidad aseguradora creemos fuertes nexos de
cooperacion con otras empresas y las administraciones publicas que integren
la investigacion, la inversion, el desarrollo, la produccion y los servicios. Juntos
tendriamos que definir las responsabilidades y los nuevos riesgos asegurables
gue nos encontramos con los nuevos vehiculos. Por tanto, tendremos que
agruparnos y asociarnos para cubrir los servicios que necesitan nuestros
clientes.

En definitiva, los involucrados en el sector del transporte hemos de buscar
soluciones que permitan adelantar conjuntamente hacia una movilidad mas
sostenible y que mejore la seguridad de la circulacion.
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