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_ Se acabade prqn;ulgar una Ley que instaura en Espafia €] Seguro
Ohligatorio de la Responsabilidad Civil del Automovilista, a partir
del diz~i.de énero de 1964.

Constituye este hecho el mdas importante acontecimiento del mer-
cado asegurador en los dltimos anos

"Ef Seguro de Autombviles, que hasta hace muy poco tlempo cons-
tituia una feducida parte del ¢onjunto” del- Seguro ‘Espafic], eéti en
vias de superar, en breve término, todos los Ramos del Seguro, inclu-
so el de Accidentes de Trabajo. Ademds, su complejidad y problemas
a que da lugar le hacen ser el que mis exige Ia atencién de las Enti-
dades Aseguradoras.

En estas circunstancias, es de especial utilidad la aportacién de
opiniones, comentarios e ideas sobre las mejores condiciones de orga-
nizar su obligatoriedad.

Ello me ha movido a recoger en este articulo una serie de puntos
de vista, esencialmente los de un asegurador que desea la organizacién
mas adecuada posible, no sélo para reducir en el futuro sus problemas,
sino por la conviccidn de que cualquier sistema que los produzca y
cree fricciones entre los diversos intereses que al mismo concurren
ha de repercutir en perjuicio del piiblico y de los objetivos que justi-
fican la obligatoriedad de este Seguro, impuesta a los nsuarios del
automovil.

I) JUSTIFICACION DE LA OBLIGATORIEDAD.

La obligatoriedad del Segurc de. Responsabilidad Civil, que en
Espafia se implantari desde 1964, canstituye una limitacién de la
libertad individual a que se ha llegado en muchos paises, como mejor
método para resolver el problema de interés general de la reparacién
econdmica de los accidentes que, solo en los dafios personales que
causan muerte, constituyen, segfn datos del Instituto Americano del

‘Seguro de Vida, un 3 por 100 de la totalidad de los fallecimientos,

pero que muy probablemente, respecto a fallecimientos de personas de
edad entre dieciocho y treinta afios, representan mas de wn 10 por 100
de la totalidad.

Pero existen, ademas de la del Seguro Obligatorio, otras formulas
de resolver este problema que es interesante exponer,
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I. Seguro ﬂoluutam .co,crdmdo cap Ffmdo de Garantia y sistema

de cobertura de riesgos pehgrosa.{.___._. .

Constltuye_. en Hneas generales, el sistema ex:stente ‘en Estados
Unidos, salvo en los Estados de Massachussets, Nueva York y North
Carolina, en que se ha establecido un Seguro Obligatorio, y aun ctian-
do en mas de veintiséis otros Estados hay presentados en el momentd

actual proyectos para la implantacién de alguna clase de Seguro Obli-
gatorio. En realidad, los problemas que aquejan al Seguro de Automé-

3
: viles en este pais no nacen de la inexistencia de Seguro Obligatorio,

- méis modesta, como Espafia (1).

(1) Fn este aspecto, es interesante
el informe hecho sobre el Seguro del
Automdvil por Ia organizacién “Con-
sumers Union”, puoblicado en siete
ntimeros de su revista Constimers Re-
port, en los meses de marzo a sep-
tiembre de 1962. Esta orgamizacién,
dedicada con oy alto preshgm ala
defensa de los intereses generales de
los consumidores, frente & log indus-
triales o cmrciantéﬁ que a cllos lgs
venden produr.tos o presﬁg; ,segp,mas
duda es-la mis. cmhh ﬂm& 2
cabo en el Seguro de Amtomdviles.
E! informe indica qoe;' xbm- &in opo-
nerse a 14 obligatoriedad; ol consi-
deri "de’ urgencia’ o mayot - iniportan-

sino de otras causas que han llegado a crear un verdadero malestar
- phiblico —que no es ficil se produzca en paises de economia mucho

Para que sea eficaz debe tener las siguientes caracteristicas :

a) Alto coeficiente de vehiculos asegurados.

b) Sistema que proporcione posibilidad de asegurarse a las per-
sonas que por sus caracteristicas sean rechazadas por las Entidades
aseguradoras Para esto existe legislacién acerca de los denominados

“assigned Tisks”, en la mayor parte de los Estados por medio de
“pools” entre los aseguradores autorizados o colocacion de los riesgos
deficitarios por tufno de rotacién entre todos ellos.

¢) Sisterma para competisar a las victimas de automovilistas -in-
solventes o desconocidos, para evitar las situaciones de indigencia ori-

cia, como en cambio estimz la preocu-
ciéh por Ia atencién médica de los

_accidentados ¥ la. objetivacién de la

responsabilidad, unida a fa fijacién de
unos limites que eviten las reclama-
ciones abusivas y el peligro de indem-
fiizaciones desproporcionadas- al per-
juicio que repercutan en el importe
global de Ias. primas a pagar por to-
dos los antomovilistas, '

A lo largo de est: mforme, se ad-
1erte Ia eonh'a.poslclén de intereses
entie Tos~ tistarios normales del auto-
m&v‘ﬂ ¥ 1o 'tet ctos ‘petjndicados v Ia
‘Yecéidad de “Hegar a formulas equi-
‘Hbredas que eviten cpalquier clase de
abuso, logrindo que el coste sea el
minitno parz resolver lo que realmen-
te constituye un problema social.
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ginadas por los accidentes de trifico (2). Como el coste de este servicio
se reparte entre los aseguradores, no es posible donde sea bajo el
coeficiente de vehiculos asegurados,

d) Sistema de sanciones a los automovilistas insolventes en caso
de accidente (3), o exigencia de un seguro o garantia especial de sol-
vencia financiera a las personas que hayan sufrido accidente y no hayan
satisfecho las indemnizaciones en ellos exigidas o hayan cometido de-
terminadas infracciones de trifico, en especial la de conducir bajo la
influencia det alcohol.

2. Responsabilidad financiera obligatoric.

La Road Insurance Traffic Act. 1960 de Inglaterra (4), establece
una alternativa para los poseedores de vehiculos, quienes pueden es-
coger entre la contratacién de un Seguro y la prestacién de una fianza
suficiente para Ia reparacidn de posibles perjuicios a terceros. Esta
ultima férmula tiene el inconveniente .de que obliga a estipular ver-
daderos contratos de fianza o aval para garantizar, en caso de sinies-
tro, que se posee patrimonio suficiente para no dejar al accidentado
improtegido. Tiene especial interés para grandes empresas, institucio-
nes de transporte, organizaciones pfblicas, etc., que estin en condi-
ciones de hacer frente por si solas a sus posibles obligaciones frente
a accidentados,

3. El Seguro Obligatorio de Respomsabilidad Cwwil para todos los
astomovilistas,

Hay que sefialar en ella dos variantes:

(Zy En Estados Unidos sélo exis-

ten Fondos de esta clage en New Jer-
sey v North Dakota. En New Jersey
¢l Fondo se financia con nna tasa de
un délar gue satisface anualmente ca-
da persona que registra wn vehiculo
st esth asegurado o tres ddlares si mo
1o esth y un 0,50 por 100 de fas pri-
mas directaz percibidas por los ase-

guradores de automéviles en el Es-
tado. '

(3) En Canadi existen leyes que
determinan el embargo de los vehicu.
los que tengan un accidente y no estén
asegurados, fSrmula realmente eficien-
te para coastguir un alto cocficients
de seguros. .

{4) Continuacion de I Road Ingn-
rance Traffic Act, 193), quizds la pri-
mera en su gigero en todo e mundo,
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a)  Pord ldsiowes corporkla<pichesodnete.

Limitando a eltas Ia- ﬁbhgatbﬁea@%im son las que originan un
problema de interés general, ‘que i+ extiste’ en /o8 diifios materiales,
por ser sus importes generalmente reducifles,"salvo essos’ excepcionales
de concatenacién de hechos de dificil oeurteneia, conye' Tois ‘t[érhﬂdos
del transporte de sustancias inflamables, que presenta parhculahda&es
especiales. .

Constituye el sistema anglosajon en vigor en Inglaterra y en los
tres Estados de EE. UU. en ' que se ha implantado el Seguro Obh-
gatorio.

b) Para lesiones corporales y dafios materiples,

Es el adoptado en todos los restantes paises en que existe un
Seguro Obligatorio y, recientemente, en Espafia. Tiene la ventaja de
que resuelve todos los problemas de indemnizaciones, pero, en cambio,
crea inconveniente por la complejidad administrativa que inevitable-
mente Heva consigo.

4. Seguro Estatal QObligatorio del Automiuvil.

Sistema solamente utilizado en los paises comumistas y no con
exclusividad en el Seguro de Automéviles, que puede ser propugnado
si sus tarifas son muy elevadas, como forma simplista para reducir
los gastos de gestién. Seria altamente perjudicial, por su rigidez, que
transformaria las reclamaciones en expedientes de oficinas piblicas, y°
por exigir una mecinica de Seguro muy susceptible de ser afectada
por el fraude, produciria elevacién de primas en perjuicio de los usua-
rios de vehiculos y en beneficio exclusivo de quienes se aprovechasen
de la menor-flexibilidad que, en general, se encuentra en las organiza-
ciones estatales, cyando . tienen que ser tan" complejas, amplias y dis-
persas como las de un servicio de esta natiraleza.

II) ANALISIS DE LA ’!IUEVA LEY

Este articulo qqerﬁa tener sentido constructivo y no critico, pero
€s necesario un ana]:sxs ¥ juicio del principal problema futuro del Se-
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gure de Automoéviles: la nueva
hiculos a motor.

Ley sobre Uso y Circulacién de ve-

Es ésta una de las leyes de mayor trascendencia dictadas en los
4ltimos tiempos; afectarid en plazo breve a casi la totalidad de las
familias espafiolas, que pagaran aproximadamente por Seguro de Au-

tomoviles de un 0,75 a un 1,50 por 100 de sus ingresos; repercutird,
directa o indirectamente, en mis de Ja mitad de la actividad judicial

y un tercio de la actividad de los

abogados espafioles; debera afectar

a toda la organizacién y vigilancia de trifico por carretera y, por
altimo, revolucionarad a una institucién como la del Seguro de Auto-
mébviles, cuyos ingresos representan aproximadamente un 0,40 por

100 de la renta nacional (5).

Desgraciadamente, pocas disposiciones han existido que, en esas
condiciones y sin obedecer a una necesidad especial de urgencia ©
secreto, se hayan promulgado con menos informaciéon de las personas
por eila afectadas. Como consecuencia, surgen sus principales defec-
tos, mas: sensibles cuanto que podrian haber sido facilmente evitados,
togrando los cobjetivos finales de reconocido -interés general, sin los
errores que pueden llegar a comprometer €s0S mismos objetivos ¥y
hasta su efectividad en el plazo previsto. '

Una de las técnicas mas deficientemente desarrolladas en nuestro
pais es la de la “legiferacion” o confeccion de disposiciones legales
o reglamentarias, con arreglo a criterios de unidad estructural y preocu-
pacién porque los efectos de cada precepto sean aquellos que el legis-
lados pretende y no otros insospechados. C R

Fsa deficiencia, unida en este caso a la carencia de informacién
sobre las situaciones de hecho, y de derecho comparado, asi como al
hecho de afect_ai; 4 una materia tan sutil en sus efectos como la Res-

(5) Las primas recaudadas en Es-

nal 463.387 millones; por lo tanto,
dichas primas representan sobre la
Renta Nacional un porcentaje del
0,30. En 1960 las ptimas fueron de
1612 millones y la Renta Nacional
de 446546 millones (segiin avance
publicado por la Comision de la Ren-
ta det Consejo de Economia Nacio-
nal), resultando un porcentaje ' del

pafia en el Seguro de Automdviles
en €l afio 1959 alcanzaron 1018 mi-
llones de pesetas y la Renta Nacio- -

0,36, En 1961, las primas fueron de

- 2063 millones ¥ la Renia Nacional

de 497.658 miliones (seglhn avance fa-

- cilitado por el Instituto Nacional de

Estadistica), lo que equivale a um
porcentaje def 041

Aun sin conocer datos de 1962, se
puede decir que este cocficiente ha
aumentado y lo seguird haciendo en
afios sucesives, acercindose paulati-
namente a la cifra americana, e que
la recaudacién del Seguro de Auto-
méviles es el 1,5 por 100 de la Ren-
ta Nacional,
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ponsabilidad Civil, 'y al :deseo:.d¢-hacer una’ revolucién juridica para
pasar .sin transit¥in-de-ia situacibn: més.cayta a la-mis generosa de
todo ‘el mundo -en..los- derechos:de’ los- mdentados ha de dar lugar
a grandes dificultades en su aplicacion: .. .+ .

El futuro dird si este “great leap forwa ” de! Deredan espa:ﬁol
es beneficioso al pais, objetivo bisico de toda Ley gederal, o MERIVO
de fricciones institucionales e individuales que retrasen su desarrolle.

Después de la falta de informacién, y quizd como antecedente de
ella, el principal defecto de esta Ley es su ‘“clasismo”, que si es
aceptable y hasta, en cierto modo, indispensable en lo que afecta a
materias relativas a la actividad laboral y defensa de intereses basicos
de los econémicamente débiles, resulta incompatible con materias como
el Derecho Penal, Civil o Procesal, que deben caracterizarse por el
equilibrio y la serenidad.

Esta basada en la “exaltacién del desamparo de las victimas ori-
ginadas por el trafico de las clases pudientes de la sociedad” (6). Pero
eso es incierto, pues ni el mayor nimero de victimas de trafico tran-
sita por su pie en la via piiblica, ni los causantes son personas de
gran fortuna que viajen casi por capricho, sino, en gran parte, son
obreros -del automévil, con una funcién econémica vital para el pais,
como la del transporte por carretera.

Pero, ademis, hay que considerar que Espafia es un pais en el
que las instituciones :d& 'Segutidad Social y ‘Asistencia Sanitaria estin
rmuy -desarrolladas, por lo-que no es nécesario crear otras nuevas du-
plicadas con las existentes, descomociendo todo lo-avinzado en la ma-
teria, siendo quizis éste el mayor defecto especifico de esta Ley, que
puede crear otro campo de “seguridad uniforme individual” que se
superpone a la estructura de Ia seguridad propiamente social, aumen-
" tando las duplicidades ya existentes, sin razén fundada para ello.

La esencia de las instituciones de auténtica seguridad social es
proteger al individuo como tal, en sus necesidades basicas, eliminando
la miseria y el desamparo, de modo que lo que sobrepase pueda ser
regulado en el sentido de que cada uno responda de sus actos y de-
cisiones. La sociedad moderna, la que puede dar al mundo un equili-

(6) E: incomprensible gue sélo se

quiebre esa preocupacién por las vic-
timas para no incluir up precepto que
hiciese posible, en la prectica, la exi-
gencia de responsabitidad al Estado y
las persomas encargadas de la conser-

vacidn y sefializacién de carreteras,
cuando es elevado ef nimero de acci-
dentes graves pOr esas causas, y S€
disminuiria notoriamente facilitando
ima accion civil y procesal de esa na-

" tnraleza.
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brio frente a los extremos del capitalismo ¥ comunismo, debe precisa-
mente apoyarse en el equilibrio entre una seguridad social eficiente
y un margen de libre iniciativa y responsabilidad subjetiva individual,

Es de esperar que las disposiciones para la aplicacién de esta Ley
puedan eliminar los defectos apuntados y transformarla en un ins-
trumento juridico que contribuya eficientemente al mejoramiento de
nuestra estructura social y- defensa de legitimos intereses individuales.

III) ENTIDADES ASEGURADORAS Y OBLIGATORIEDAD DEL SEGURO -

Personas ajesas al mundo asegurador creen que ja obligatoriedad
del Seguro de Automéviles favorece a las Entidades que lo practican,
al proporcionarles de modo automatico un volumen importante de
primas, habiéndose incluso afirmado que la nueva Ley estaba prepa-
rada por las Entidades Aseguradoras para aumentar sus operaciones.

La realidad demuestra que el coeficiente de asegurados entre los
poseedores de vehiculos es alto y el incremento de primas por este
concepto awmentard relativamente poco. Por el contrario, su misma
naturaleza crea problemas que han hecho que, en general, los asegu.
radores se hayan opuesto a este sistema en casi todos los paises del
mundo, especialmente en Estados Unidos, cuyo volumen de primas
en este Ramo es muy superior al del resto del mundo. .

Desde €l punto de vista del Seguro, prescindiendo de otras- intere-
ges afectados que la Hegan a justificar, la obligatatiedad, aun . ofre-
ciendo problemas, también puede presentar ventajas. Unos y otras se
analizan a continuacién.

A) PROBLEMAS.
Los mis importantes son los siguientes:
1. Limitacidn de lo libertad,

Si la obligatoriedad del Seguro implica una restriccion en la liber-
tad individual, es logico, y sobre todo inevitable, que también la impli-
que para los aseguradores. Toda actividad aseguradora bien encau-
zada cdnstituye un verdadero servicio, pero un Segure Obligatorio
como el del Automévil tiere unas caracteristicas de servicio piiblico
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muy semejantes a las que presenta la distribucién de energia eléctrica,
red telefOnica, - transpoites urbanos: 'y otros de naturaleza analoga.

Por jo tanto,” come- conseruenein de esta situacién v también de la
intervencién, directs o indirecta, en su actividad de organismos no
técnicos en’ Seguros, se producen exigencias administtativas que per-
judican la naturaleza de las operaciones de seguro, y, sohre -tode,
crean problemas a Ias Entidades ‘Aseguradoras; que-son: las que rec-
ben del pablico las quejas por cualquier tipo de deficiencia, aun per
aquellas de ias que np tienen. respm;sahd:dad por actuar .obedeciendo
instrucciones superiores.

Se comprende que, por muy satlsfactorlamente que se instaure un
Seguro de esta clase, este aumento de intervencién en las Entidades
Aseguradoras puede considerarse como inevitable, ya que nace del
recelo frente al abuso que tienen quienes representan intereses con.
trarfos o no iguales en esta institucién.

2. Influencia politica en problemas técmicos.

Consecuencia de la situacién anterior y del hecho de que este Se-
guro representa, o representard en un futuro préximo, una carga
econdmica sustancial para la mayor parte de las familias del pais, es
que tode lo que con é se relacione, espeualmente la determinacién
de su coste, aceptacién y tramitacién de 31mestros, puede llegar a
tener un matiz polmco y deswarse de” su naturaleza proplarnente
técnica.

Su situacién puede ser seme]ante a I'a producida en el Seguro
Obligatorio de Enfermedad, en que el Estado tiende a aumentar las
prestaciones, sin adoptar medidas impopulares que eviten el fraude o
¢l abuso. En estas condiciones, el profesional asegurador tiene temor
a unir a los normales de su actividad problemas politicos gque desequi-
libren sus resultados.

3. Complejidad sdminisirativa.

T justificacion ‘dé esté Séghre-¢it-1h defensa de fimtereses de ter-
ceros; ‘sit relacion -eof mormas admitistrativae de trifico, su indispu-
tabifidad ante terceros, Autbridades y Tribomales, las dificultades para
la rescision de pélizas, la exigencia de certificados o comunicaciones
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a QOrganismos oficiales y las limitaciones de aceptacién de ciertos ries-
gos, complican la técnicd y la administracion det Seguro de Automé-
viles, que especialmente de modo inmediato producird una verdadera
revolucién en los métodos hasta ese momento utilizados, a la que serd
dificil adaptar la masa de personal acostumbrado a trabajos rutinarios
diversos. ' B o
Esto originard, durante dos o tres afios, setiag dificultades a las

Entidades Aseguradoras, aun cuando posteriormente acabe producien-
do una nueva técnica administrativa que, aunque fods complicada, no
se diferencie sustancialmente de la actual.

4 Tendencia al fraude y al abuso por parte del pablico.

3 La mera declaracién del Seguro Obligatorio, con la publicidad que
: implica, y el conocimiento por toda clase de personas de que, desde
ese momento, cualquier clase de accidente de trifico ha de ser pagado
por Organismos o Entidades impersonales, dari lugar a un aumento
en el importe de los siniestros legitimos y a intentos de fraude que
originaran un coste excesivo e innecesario, que los aseguradores tienen
la obligacién de evitar en lo posible en defensa de los intereses de los
usuarios de vehiculos en general, pero que, sin duda alguna y espe-
cialmente en su iniciacién; ha de crear dificultades importantes. - Se

puede citar como simple ejemplo la posible existencia de reclamantes
que, aprovechando un estado de insolvencia y consideracién l_ggz_i_fl".de
pobreza, asi como la objetividad establecida por la Ley, formulen
reclamaciories que las Aseguradoras’ se veran “obligadas a aceptar,
pues el coste de la defensa procesal, aun con éxito, resultarfa excesivo.

B) VENTAJAS

Frente a los anteriores inconvenientes, que en su mayor parte se

limitan a un periodo més o menos amplio de adaptacion, la obligato-
riedad del Seguro y la misma limitacién de actividad y sentido de |
servicio piblico de la contratacién, ofrecen ventajas para el mejora- 1
miento de la téenica del Seguro y, en definitiva, para la prictica ' ‘
satisfactoria de la profesién de asegurador. Las -principales son las

‘siguientes: - : S :
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La irepercumén—ammmivat flolﬁpmbie:m& ‘antes menciona- =

dos y la necesidad de que noden'lmgat ¥ &n incremento excesivo de
gastos, han de obligar a los aseguradores espafioles a ‘feplantear -de
1m modo inmediato todos sus sistemas y prepararse -del ‘modo mas
adecuado. De esta forma, la obligatoriedad ha de acelerarél proceso
de reestructuracién técnico-administrativa que se esti produciendo- én
el Seguro espafiol, repercutiendo también en otros Ramos, a los gue
se acabard llevando de modo forzoso los sistemas gque sea necesario
implantar en el Seguro de Automdviles,

2. Existencia de estodisticas.

La mayor defensa que han de tener en el futuro los aseguradores
para evitar la politizacién de tarifas y del precio que paguen los ase-
gurados, ha de ser la existencia de unos datos concretos que permitan
construir tarifas técnicas en lugar de tarifas puramente empiricas,
mucho mas susceptibles de ser modificadas por motivos o presiones
politicas, si bien hay que sefialar que en el periodo inicial esto no
seria posible ante el cambio radical de supuestos que implica la nueva
extension de la responsabilidad y sistemas procesales.

Solamente una preocupacidon colectiva e individual por la esta-
distica, sobre tode en los organismos piiblicos que intervengan en este
seguro, puede defender la. estabilidad técnica de los aseguradores y
ia posibilidad de que presten un servicio sdatisfactorio al pais, sin poner
en riesgo ajenc a sus posibilidades de de(:ls!on, sus patrimonios y hasta
su supervivencia.

Pero, en cambio, esa necesidad “vital” de utilizacion estadistica ha
de servir no solo para el propio Seguro de Automéviles, sino para dar
a todo el Seguro espafiol un contenido mas técnico que el que tiene
en la actualidad.

V) La Nueva RESPONSABILIDAD CIVIL

Una de las’ prmmpales caractenstlcés que ‘ofrece la Ley es la nueva
regulacién qué hace de la Réﬁponsahmdad Civil fréntea tetceros por
actos rélacionados “con Vehichlos a motor en’ circulacién. Aun cuando
el dmbito de la Responsa.f:ﬂ;&ad Civil es independiente de los proble-
mas estrictamente de ‘Segura que voluntaria u obligatoriamente - se
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fimita a sustituir a los asegurados en las obligaciones que las leyes les
impongan, es indudable que, por representar una transformacién com-
pleta de la situacién anterior y por las -caracteristicas especiales con
que se ha redactado, constituye ésta una de sus principales repercu-
siones futuras. _ : :

El legislador no se ha dado cuenta completa de la separacién que
existe entre la regulacién del Seguro Obligatorio y la de la Respon-
sabilidad Civil, ni el alcance ulterior de los problemas del Seguro -y
dificultades en las limitaciones que a éste se puedan imponer, dado el
alto grado de objetividad ilimitada del articulo 39 de la Ley.

Es esto tan importante que hasta puede exigir una nueva cober-
tura de Seguro Voluntario de Responsabilidad Civil Automovilista,
complementaria pero diferente a la obligatoria en él establecida, que
aun cuando no se accione en ¢l procedimiento especial, pueda aducirse
en el ordinario, con mayor coste pero las mismas garantias de éxito.

La diferencia entre la regulacion de Responsabilidad Civil y la
del Seguro Obligatorie se aprecia en la contradiccion que existe entre
los articulos 39 y 41 de la Ley. En el primero, se “objetiviza” la
Responsabilidad Automovilista, en las condiciones existentes, pero sin
ampliarse ¢l concepto de tercero con capacidad activa de accionar en
caso de accidente; en cambio, en el segundo, se regula “sensu con-
trario” el Ambito del Seguro Obligatorio, de modo que cubre todos
los dafios, menos_los-que se produzcan “al propio asegurade, al ve-
niculo, a.su conductes, y.a los objetos transportades”. Con esto, se
llega a la ampliacién de personas con derecho a las prestaciones-de
este Seguro, sin que se haya otorgado capacidad para el ejercicio. de
la accién de dafios y perjuicios contra los civilmente responsables.

En las polizas de Seguro de todo el mundo (7) se excluye a las
personas de fa familia del conductor o propietario. y a aquellas que

con excepcibn de las que lo fueran en
servicios pfiblicos de transporte.

No obstante, como excepeién y por
su gran imporiancia, es interesante
citar que el pasado 1 de agoste ha
entrado- en vigor en Inglaterra T

(N El articule 4.% del Proyecto
italiano de Seguro Obligatorio de Ve-
hiculos a motor sefiala que no se con-
sideran terceros a las personas cuya
responsabilidad estd cubierta por el

Seguro, los ascendientes, descendien-
tes, hijos adoptivos, afiliados, péng_ru-
ges, hermanos, hermanas y afines en

el mismo grado, que convivan o ten-

gan comunidad de intereses con la
persona asegurdda de résponsabilidad,
ist como las persomas transportadas,

“Husband and Wile Act 19627, que
da derecho a un comynge a acdionar

. contra e otro, lo cual preocupa en

estos momentos a los aseguradores
britinicos por el nuevo ajuste que ello
originard en sus métodos v costes de
cobertois. -
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tengan dependencia laboral 0 comunidad de intereses relacionados con
el viaje en que se produce el accidente. Esta limitacién surge o de
leyes especiales de responsabilidad, como en los-Accidentes de Traba-
jo, o de la confusién de patrimonios dentro de una misma familia o
sociedad econdimica, que impide la accion. patrimonial (8). Toda esta
situacion se altera em ‘cuanie al Seguro, sin modlﬁcar los pnnmpms
sustantives de derecho en que se apoya. = - - S

Al parecer, se ha supnuesto que, al existir una accién directa contra
la aseguradora, bastaba eon regular el dmbito del Seguro. sin advertir

(8 SincHEZ TRAsANCOS, en su En este mismo articulo se analiza

articulo publicado en el nimero 4 de
la Revista BaNca ¥ SgcURrOS bajo el
titulo de “Comentarios a la pdliza
francesa del Seguro de Automovil
1959”, considera que, por tratarse de
un segurc de responsabilidad, es de
toda evidencia que el asegurado no
puede considerarse come tercero v,
por ello, no esti garantizado en la
pdliza de los dafies corporales que su-
fra con ocasién de un accidente, cuan-
do viaje en su propio vehiculo. Hay
aqui una colisién de intereses, ya que
el asegurado, como tal, tiene interés
en no ser declarado culpable y, como
victimea, le interesa se le declare res-
ponsable. Si quisieta estar cubierto de
ese riesgo, debera contratar una péli-
za de Vida o de Accidentes Indivi-
duales,

Lo propio sucede en cuanto a los
familiares del asegurade y del con-
ductor (comyuge, ascendientes y -des-
cendientes) por las razones expuestas
en cuanto 2 la no cobertura del riesgo
del asegurado, asi como su atencién a

gue, dada la constants permanencia de

éstos en el vehicalo, ‘som los mis ex-
puestos a gccidente.

Las razones para no. considerar co-
mo tercerc al conductor en caso de
accidente, son otras, ya que serfa in-
justo- se indemmizara por los dafos
sufridos al propio causamte de ellos,
premiando asi s imprudencia.

¢l problema universal del “riesgo de
la circulacién™, creado por el desarro-
llo y expansién experimentados por
el automdvil y demis vehiculos a mo-
tor en lo qune va de siglo, asi como
la necesidad de un tratamiento inter-
nacional del citado riesgo, a través
de la obligatoriedad del seguro del
auntomovil, impuesta por la necesidad
de obtener del usunario una garantia
de solvencia respecto a las victimas
de los accidentes de carretera,
Igualmente, v ésta es la finalidad
esencial del articulo- de Sanchez Tra-
sancos, se analiza la "Poliza France-
sa de Automdvil 1958, dindola a
conocer en Espafia amplia y detalla-
damente, a fin de conseguir que la
legiclacién espafiola en materia. cor-
tractual de seguros y Responsabilidad
Civil por accidentes de automéviles
siga las directrices marcadas por otros
pafses eurdpeos, de gran experiencia

- En estas enestiohes.

Se consideran problemas concretos
de gran 1mportanc1a, como el de las
funciones encomendadas al “Burean”
francés de Tarificacion, la convenien-
cia de la limitacidn “tertitorial” del
seguro (con Ia correspondiente cober-
tura suplementaria en casos de viajes
al extranjero), el problema de las per-
somas tratisportadas, de la embriaguez
y lo referente a la duracién y forma-
lizacion del seguro. '
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que, mientras sea un Seguro de Responsabilidad, la Entidad Asegura-
dora no puede tener peor situacidn que la de las personas en cuyas
obligaciones se subroga.

Este problema y la determinacién de cuiles son exactamente los
derechos que tienen las personas de la familia y las unidas al poseedor
del vehiculo por relacién laboral o de comunidad de intereses, debe
estar especificamernite regulado en la ordenacién del Seguro Obliga-
torioc de modo que se eliminen las posibilidades de litigic y abuso que
se producirian por la natural tendencia a amparar a personas de la
propia familia, unida a la tentacién de simular accidentes.

En esta regulacién futura se determinari si tal Seguro Obligatorio
lo serd de Responsabilidad Civil o constituird un Seguro de Dafios y
Accidentes Individuales, cuyas primas se paguen por los usuarios de
vehiculos de modo semejante al Seguro Obligatorio de Viajeros, que
destina parte del precio de los billetes a ese objeto. En caso de que se
transformase en Seguro de Dafios y Accidentes, convendria que, por
lo menos, se hiciese con la precision y claridad del Seguro Obligatorio
de Viajeros, aplicade con normalidad y aceptacmn general desde el
afio 1929.

La objetivacién de la responsabilidad constituye una verdadera uto-
pia de los “civildlogos”, como la cuadratura del circulo lo es de los
aficionados a la geometria, y la ciudad perfecta, de los arbitristas de Ia
filosofia politica. Hay situaciones en que se ha llegado a un alto grado
de objetivacién, como en el Seguro de Accidentes de Trabajo, que,
justificado inicialmente dentro del principio de la responsabilidad, ha
acabade transformandose en un Seguro de Accidentes pagado por cuen-
ta ajena. Pero éste, en lo que tiene de derecho objetivo de terceros,
se favorece en su aplicacién practica por las circunstancias que en el
mismo concurran, ya que sus “terceros” son siempre personas adscri-
tas a la némina de una empresa y el lugar del accidente es €l lugar
del trabajo —salvo la moderna extensién del riesgo “in itinere”, prin-
cipalmente en Espafia, que tealmente lo desvirtla—. Ademas, en é
no se produce normalmente una colision de responsabilidades, puesto
que casi nunca se juzga la conducta del patrono, que no interviene en
la produccion de accidentes.

En la circulacién, la indeterminacién de los hechos y la posibi]idad
de concurrencia de personas distintas crean una especial complejidad;
de ahi nacen sus dificultades y, sobre todo, la necesidad de matizar y
graduar la responsablhdad o, simplemente, el derecho de los acczden-
tados a la indemnizacién. '
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Tedricamente, quizas resulte posible objetivizar la responsabilidad
de los conductores de automéviles en relacién a los peatones y abjetos
estaticamente situados en las proximidades de las vias de circulacion,
aunque surjan casos dudosos por concurrencia de dos vehiculos que
originen dafios a terceros no automovilistas, por concurrencia de cau-
sas de lesiones (pequefios golpes a personas que por su edad, debili-
dad o circunstancias, sufran consecuencias desproporcionadas a la co-
lisién sufrida) y, por supuesto, cuando se plantea la duda de si ha
habido o no colisién entre peatén y vehiculo.

Pero donde aparecen las verdaderas dificultades es en las situa-
ciones distintas al accidente “vehiculo-peatén”, especialmente cuando
intervienen dafios materiales, que han de constituir la casi totalidad de
fos casos, en que no existe justificacion para una responsabilidad obje-
tiva, ya que ni siquiera cabe aplicar la présuncién de culpa por moti-
vos de peligrosidad objetiva del conductor del vehiculo, en cuanto
existen dos conductores en aniloga situacién y se deberia analizar el
grado de responsabilidad de cada uno.

La formula del articulo 39 de la Ley implica que todos los dafios
materiales o corporales que se produzcan en un vehiculo seran pricti-
camente siempre a cargo del asegurador del contrario, ya que, en cual-
quier género de colisién, salvo cuando exista una responsabilidad
#inica de una de las partes; que casi nunca serd posible conocer con
exactitud, cada uno de los aseguradores tiene la obligacion de pagar
los desperfectos del vehiculo contrario y, por supuesto, la indemniza-
cién por lesiones personales. Esto puede llegar a reducir el imbito de
posibilidades del seguro de dafios, del de lesiones corporales de ocu-
pantes de vehiculos e incluso el del propio conductor, que serd indem-
nizado casi siempre que intervenga un vehiculo contrario.

Con independencia de 1a concurrencia de aseguradores, que se ana-
liza en otro apartado de este articulo, es preciso examinar la posible
de concurrencia responsabilidades en un accidente y, por lo tanto, la
necesidad de determinar qué Entidad aseguradora debe satisfacer los
dafios. Esto ocurre cuando se originan dafios a un tercero al mismo
tiempo que una colisién de vehiculos. En las colisiones en cadena, que
en algunos “tramos” producen dafios o lesiones importantes, no es l6-
gico atribuir objetivamente la. responsablhdad al vehiculo que los origi-
ne de modo mis directo, generalmente, ¢l que menos participacién ha
tenido en el origen de los dauqs (9). I..a Ley al sefialar que habra res-

o A ﬁnes del ﬁlhmo'_aho._se_.-h_ formia- an actidente en cadena, com
preducide en wna autopista de Cali- méas de 200 coches afectados, nn muer-
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ponsabilidad siempre que Ja imprudencia no corresponda #nicamente al
tercero, hace imposible, por lo menos en principio, un reparto de res-
ponsabilidades. Esta situacidn no se produce en otros paises, en que uno
de los aspectos mas importantes de la actuacitn judicial es la determi-
nacién del grado de responsabilidad de cada uno de los participantes en
un accidente. La eliminacion de.esta posibilidad constituye grave de-
fecto de la Ley que, si no se reforma adecuadamente, originard im-
portantes problemas y - situaciones injustas en su aplicacién.

La prueba de que el conductor del vehiculo no ha sido negligente
correspontde a éste y en la mayor parte de los accidentes resulta im-
posible demostrar toda la gama de “lo que no se ha hecho”.

Esta inversion absoluta de la carga de la prueba en la nueva res-
ponsabilidad, unida al sistema de pensiones pravisionales, la inclusién
de Ia familia y lo elevado del coste de la admnistracén de la Justicia,
hacen que la aplicacién de la nueva Ley pueda ser una fuente de re-
clamaciones abusivas a Entidades aseguradoras, que tendrin necesidad
de transigir para no verse sometidas a elevados costes litigiosos.

Incluso con las dificuttades de la objetivacion absecluta de la res-
ponsabilidad en la circulacién, el problema de su aplicacidn prictica
se reduciria si, como compensacién, se estableciese una limitacion en
1a cuantia de la indemnizacién, transformindola de este modo, como
en el Seguro de Accidentes de Trabajo, en un Seguro de Dafios o
Accidentes.

En realidad, la énica alternativa satisfactoria en cuanto a la regu-
lacidn de la responsabilidad seria:

a) Responsabilidad ilimitada en la cuantia, pero depend!endo de
la culpabilidad, aunque con presuncién de la misma en quien conduce
el vehiculo a motor.

~ b) Obligacién de satisfacer las lesiones personales causadas den-
tro de limites preestablecidos que se regulen del mismo modo que en
un Seguro Voluntario de Accidentes.

Este dltimo camino se estd propiignando en Estados Unidos. En
el informe del “‘Consumers’ Union”, a que se hace referencia en otfa
parte de este articulo, se propone como la medida mas conveniente

to y cincwenta heridos; la persona i Qué Entidad Aseguradora pagaria

mmuerta, una monja gque conducia una cont arreglo a Ia nueva Ley espafiola?
furgoneta, estaba a mas de 1 kilome- Casi habria que establecer que cada

tro del lugar en donde se originé el

accidente, cuyo respoﬂsable desapere-
cid an la confusicn. -

uno de los vehiculos intervinentes ten-
dria que pagar todos los daiios.
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para el interés general del pais una objetivacion y limitacién de la
responsabilidad civil. La Mutualidad Nationwide (10) —una de las
Empresas Aseguradoras de Estados Unidos mis preocupada por re-
solver de modo satisfactorio para el piblico los problemas que se pre-
sentan en esta actividad— ha - creado una cobertura por la cual el
tercero que sufra dafios como consecuencia de circulacion de un ve-
hiculo puede elegir entre: percibir indemnizacién de la Entidad Ase
guradora con la simple prueba del siniesiro pero com lmite en la
cuantia, o accionar libremente reclamando los perjuicios de todo gé-
nero que crea se le han irrogado.

Esta podria ser una solucién para el futurd del Seguro espaifiol,
que se inspirase en la técnica del Seguro de Accidentes de Trabajo o
que estableciese una alternativa como la que la Entidad Nationwide
ofrece a los terceros perjudicados por sus vehiculos asegurados.

V) ASPECTOS IMPORTANTES PARA L4 ORDENACION DEL SEGURO OBLI-
GATORIO '

La Ley establece el plazo de un afio para el comienzo de sus efec-
tos y para la implantacién del Segure Obligatorio. Esto requiere un
Reglamento complejo que no sclamente regule aspectos que afecten a
intereses diferentes que se hace indispensable coordinar, sino hacerlo
partiendo de algunos principios establecidos en la Ley con poco comno-
citiento de los términos reales del problema.

Por eso, si se quiere una obra que tenga una proyeccion amplia,
sin rectificaciones y aclaraciones posteriores, es mnecesario comenzar
inmediatamente a aportar toda clase de ideas y sugerencias a quienes
hayan de preparar €l proyecto, Merecen atencion los siguientes:

L. Limite_dé_l@s garantias.

En la Ley solo se establece €l :prin'cipio general de la_obligatotie-
dad y la posibilidad de limitacién, pero sin precisar su cuantia. ESto ha
de ser parte importante de la futura disposicion. En la enmienda pre-

por e Vicepresidente de esta Entidad,
Dr. Robert A. Reanie, titulado “Un
experimento en responsabilidad obje-
tiva limitada”.

(10} Sobre este problema es inte
resante un articulo publicado en el
Journal of Insurance de junio de 1982,
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sentada al proyecto de. Ley que encabezaba el sefior Borrachero —des.
tacado asegurador espafiol—, se fijaba un limite de 500.00 pesetas.
Pero el problema. es mucho mis complejo y no permite, sin graves
problemas futuros, una solucién tan simplista, ya que existe una obje-
tivacidn de la responsabilidad de alcance desconocido en ningiin otro
pais. Por eso, es conveniente referirse a los varios aspectos a que puede
extenderse la limitacion: '

a} Cuantia (11).

Usn limite finico, como el propuesto de 500.000 pesetas, seria insa-
tisfactb_rio, tanto para las victimas, por ser insuficiente cuando exis-
tiesen varias, como para los aseguradores y, en definitiva, para los
usuarios, ya que en las futuras condiciones procesales de regulacién
de la responsabilidad, seria probable, y ésa parece haber sido la inten-
ciébn de los legisladores, que la garantia se llegase a agotar no sélo
en casos de muerte o alta incapacidad, sino en los de lesiones, ya que
si son ilimitadas las pensiones por este concepto se llegaria en algu-
nos casos a cifras elevadas, contando con el margen de un alto -
mite relacionado con las posibilidades de duracién de cada caso, sin
que huhiese posibilidad de defensa contra el abuso, ni facil recupera-
cién de las pensiones provisionales excesivas que se hubiesen dado a
insolventes. ) e

Por eso, conviene un limite mfiltiple,. teniendo en cuenta los si-
guientes casos: '

a’) Por cada persona occidentada.

Puede ser de 300.000 pesetas, cuantia bastante superior a la media
actual, que beneficiaria a las personas mds modestas. Esta cifra es
inferior a Ta de la capitalizacién establecida en el Seguro de Acciden-
tes de Trabajo, pero en la mayor parte de los casos existirian Seguros
voluntarios o sociales que los complementasen,” como de Montepios
Laborales, Derechos Pasivos de funcionarios, Cajas especiales, etc.

. awtomitica en razdém a un indice {por

(1} Es conveniente prevex_:, o por ejemplo, ¢l de precios de articulos al

lo. menos estudiar, la posibilidad de por mayor) . predetermivado, o bien

que las garantias varien anualmente regular su actualizacién a través de

para su adaptacién a la sitmacidn del - dispasiciones oficiales gue antizlmente
momento. Esta variacién puede ser fijen los nuevos limites,
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by Por dafios ‘materiales.

La de 200.000 pesetas es suficiente, estimando en esta cifra el
valor miximo de un vehicilo normal de turismo. Pero con esta limi-
tacibn se han de originar problemas por la innecesaria objetivacién
de la responsabihdad para | los dafios materiales.

‘Hsto podria Hevar a, consecuencias insospechadas. Conviene esta-
blecer algtin limite que ahora’ se puede determinar con ‘exactitud. Pero
Jo mas satisfactorio seria un reparto de responsabilidad en relacién
con la de cada conductor, principio no slo de equidad, sino de interés
piiblico, que se puede dafiar como consecuencia de la indiferencia ante
la eliminacién de una auténtica responsabilidad por los propios actos.

¢") Totales de cada siniestro.

La cifra apropiada podria ser de 2.000.000 de pesetas, que prevé
con amplitud la posibilidad de un siniestro con varias victimas, pero
que, en condiciones normales, no se alcanza por existir limites espe-
cificos para cada uno de ellos. Un doble limite de esta naturaleza evita
la mayor parte de los conflictos ‘de intereses, cuando €l nimero de
victimas én un siniestro no permite a cada una la indemnizacién su-
ficiente,

d’) Por transporte de materias inflamables.

Este es un caso que especmlmente justifica la existencia de una
responsabilidad objetiva y un cobertura obhgator:a det Seguro (12),
ya que constituye un hecho necesario en la wda moderna, que crea
situacién de peligro completamente inesperada a una serie de personas
que transitan por la via péblica y origina siniestros de un volumen
muy superior a los de los vehiculos en condiciones normales, ast como
una mayor posibilidad de dafios materiales.

E! limite para los siniestros producidos por transporte de materias
inflamables puede ser de 10,000.000 de pesetas, con 2.000.000 de limite
para dafios materiales, y la misma cuantia sefialada anteriormente por

(12) Los articules 11 y 12 de la saria una autorizacién oficial, que serd

Ordenanza suiza sobre la Responsabi- anotada en el permise de circilacién.
lidad Civil ¥y Seguro de Automdviles En tales casos, la ganmﬂa del Seguro
establecen que para efectuar por me- - ser4, al mengs, de 150000 francos por
dio de un vehiculo automévil trans- victima 'y 3000.00] de francos por si-

porte de. materias peligrosas, es nece- niestro;
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cada victima. El vehiculo que transporte estas materias deberia ser

objeto de una tarifacidn especial por su mayor peligrosidad objetiva
¥ la mayor cuantia del limite.

e’) Vehiculos de tramsporte phblico de personas.

Considerando ¢l elevado fmporte de los dafios que pueden produ-
cirse, interesa, al igual que en el apartado anterior, establecer un limi-
te de garantia més elevado, que pudiera ser el de 5.000.000 en total,
conservando el de 300.000 pesetas por persona, salvo que se estimase
que el Seguro Obligatorio de Viajeros haria posible una férmula dis-
tinta en que la responsabilidad no tuviera un caricter tan objetivo.

b) Lesiones personales.

Para una regulacién satisfactoria, no bastan los anteriores limites
en la cuantia, sino que es preciso llegar a regular los diferentes casos
de perjuicios que se pueden producir en las lesiones personales para
evitar €] abuso, no ya de las victimas, sino a las victimas. Podria
ser adecuado establecer la obligacidén de satisfacerlos en cuantia ilimi-
tada, siempre que se hiciese bajo la direccién de los servicios médicos
del propio asegurador o en los hospitalarios recomendados.

a") Primeros gastos médicos.

Como en los primeros gastos lo anterior no seria posible por
motivos obvios, aunque quizas las Entidades aseguradoras podrian
establecer en los Juzgados relaciones de los médicos que aceptasen
para estas situaciones, convendria sefialar, del mismo modo que hace
la “Road Trafic Act. 1960" inglesa, limites que podrian ser de 10.000
pesetas cuando haya internamiento hospitalario y 1.000 pesetas sin él,
equivalente a los de la Ley inglesa y suficientes en nuestro pais, siem-
pre que se refieran a gastos satisfechos y justificados y no representen
una compensacién inicial automdtica por accidente.

b'y  Asistencia médica posterior.

En este caso, e! limite para cuando el asegurado no desee utilizar
los servicios de la Entidad aseguradora, podria ser de 20.000 pesetas,
pudiendo quizas fijarse una indemnizacion diaria maxima de hospitali-
zacion que también se aplicase cuando el accidentado quisiese temer
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una asistencia médica diferente a la propuesta por la Entidad asegu-
radora. Seria muy importante llegar en este aspecto a una reglamen-
tacién precisa que evite cualquier género de abuso y defienda tanto
los intereses de las victimas como los de los usuarios que han de
soportar el coste total de la responsabilidad. i

Esto resulta de gran importancia para el futuro del Seguro y no
reduce la reparacién satisfactoria para las victimas, pues, por st pro-
pio interés y por experiencia profesional, las Entidades aseguradoras
conocen y utilizan los més apropiados especialistas en traumatologia,
evitando gran nimero de incapacidades y lesiones permanentes, mejor
que personas de medios econdmicos suficientes, que cuando tienen un
accidente, hecho insélito en su vida normal, no eligen adecuadamente
el médico especialista.

En cambio, es completamente inapropiada la creacién sugerida en
la Ley, y comentada en algunas declaraciones de los legisladores, de
una red de asistencia hospitalaria que constituiria una nueva e innece-
saria duplicidad de servicios médicos, y serfa de tan poca utilidad
como fue la que en su momento cred la Comisaria del Seguro Obliga-
toric de Viajeros.

¢’) Indemnizacion temporal.

En este caso, convendria fijar un limite independiente de las in-
demnizaciones. Este limite no deberia ser muy alto ni tampoco uni-
forme, sino de diferente cuantia, segfin circunstancias objetivas de las
victimas en general y moderada para nifios y personas ancianas no
activas lahoralmente. Esta limitacién no perjudica a los accidentados,
ya que en la casi totalidad de los casos los lesionados estan incluidos
en otras instituciones de previsién, privadas o sociales, o pertenecen a
profesiones en que los ingresos no disminuyen por la mera incapacidad
temporal o viven dependiendo de un cabeza de familia,

2. Cownctirrencia de responsables y aseguradores en un siniestro.

Uno de los mas graves problemas que se han de presentar en la
regulacién del Seguro Obligatorio es Ta concurrencia de prestaciones |
o indemnizaciones establecidas con las que existan en otra clase de
Seguros ¢ instituciones de - previsién socidl. La Ley ha partido del
suptiesto erréneo de la absoluta improteccién de todas las personas
que tienen un accidente de automévil. Sin analizar todos los problemas
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que esto plantea, que afectan al ambito de la responsabilidad, se se-
fialan los casos mds probables de concurrencia de indemnizaciones a
las que pueda tener derecho el accidentado:

a) Seguro Obligatorio de Viajeros.

Desde el momento en que se llega a una completa objetivacion de
la responsabilidad, existe poca diferencia entre un Seguro de Acciden-
tes por hecho de trafico y un Seguro de Responsabilidad por hecho
de trafico. De este modo, la naturaleza juridica de la prestacién del
Seguro Obligatorio de Viajeros seria muy similar al Seguro Obligato-
rio de Automoéviles. Por lo tanto, es preciso sefialar si el derecho a
estas indemnizaciones ha de ser concurrente en los lesionados en un
medio piiblico de transporte, o si ha de prevalecer una de las dos; y
en caso de que sea el Seguro Obligatorio de Viajeros, cuéndo surgira
la responsabilidad civil especifica del transportista de viajeros, frente
a éstos, y cual ha de ser su cuantia.

Hasta ahora era claro que uno constituia un Seguro Individual
pagado por el propio usuario del vehiculo de transporte, y otro una
responsabilidad del transportista. En el futuro, esta situacién juridica
se alterard, y es preciso adoptar una resolucidn que evite una indtil
dualidad y un fuerte incremento en el coste de explotacion del trans-
porte piblico.

b} Seguro de Accidentes de Trabajo.

En este caso pueden planteatrse dos posiciones diferentes:

«) Concurrencia del derecho a indemnizacién de una victima
contra el propietario del vehiculo gue al mismo tiempo es su patrone.
Hasta ahora estos casos quedaban eliminados del Seguro de Respon-
sabilidad Civil y de la accién civil de responsabilidad e incluidos de
modo exclusivo en el Seguro de Accidentes de Trabajo. En el articu-
lo 4] de la Ley se establece que la {inica excepcién del Seguro es para
- situaciones diferentes a ésta, con lo que quedan dentro de €l las lesiones
a empleados y dependientes del propietario o del conductor. En estos

casos, se plantea una clara doble responsabilidad que es necesario
resaltar y resolver, debiendo mantener la cobertura de Accidentes de
Trabajo.
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b) Para las victimas que tengan derecho a la prestacién de un
patrono diferente al propietario del vehiculo, también se pueden pre-
sentar dos casos:

1. Los llamados riesgos “in itinere”, Como estos riesgos son en
la mayor parte de circulacion, la duplicidad deberia evitarse eliminando
del Segure de Accidentes de Trabajo el riesgo “in itinere”, ajeno a
su propia e intrinseca naturaleza, y que queda excluido del mismo en
la mayor parte de las legislaciones vigentes en otros paises. Desde el
momento en que toda persona esti amparada por otra clase de Seguro
para los accidentes de trafico, falta la necesidad social que justifica el
riesgo “in itinere”, aunque podria subsistir para algunos casos dife-
rentes, si no es que resulta preferible incorporarlos a la cobertura del
Seguro de Enfermedad y Montepios Laborales.

2. Accidentes producidos a personas en acto de trabajo y no en
camino de €], En estos casos deberia darse preferencia al Seguro de
Accidentes de Trabajo y establecer normas claras para solucionarlo,
evitando incidencias v litigios y aplicando el sistema citado en primer
lugar para la concurrencia de accidentes de trabajo y responsabilidad
automovilista de un mismo propietario. -

¢) Seguro de Enfermedad.

La mayor parte de las personas amparadas por el Seguro de Res-
ponsabilidad del Automévil tienen algiin grado de cobertura del Segu-
ro Obligatorioc de Enfermedad. En estos casos la asistencia médica
debe prestarse por los aseguradores de la Responsabilidad y las pres-
tactones de incapacidad temporal por el Segurc de Enfermedad.

d) Presiaciones en caso de fallecimiento o incapacidad permanente.

Tanto Montepios Laborales como Derechos- Pasivos de los fun-
cionarios y Mutualidades complemento de los mismos, Estas presta-
ciones deberian ser compatibles con las de Responsabilidad automo-
vilistica, pero teniendo derecho las Entidades aseguradoras a exigir
que se aportasen a los procedimientos derivados del Seguro Obliga-
torio certificados de las prestaciones a2 que tengan derecho las victimas
o sus derechohabientes por su sitiacién laboral o de empleo, con obje-
to de dar al Juez conocimiento de la situacién real de las victimas a
efectos de la cuantia de Tas indemmnizaciones que acuerde conceder,
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3. Vehiculos sujetos o Segure Obligatorio.

La delimitacién exacta de los vehiculos cuyos propietarios tengan
que cumplir el requisito de asegurarse contra la responsabilidad civil
es uno de los aspectos mds importantes de la futura regulacion del
Seguro Obligatorio. '

Dentro de! articulo 40 de la Ley, cabria sefialar tres criterios gené-
ricos sobre los vehiculos que deben asegurarse:

1. Todos los vehiculos a2 motor, con independencia de que circ-
len o no, por su mera existencia fisica en el territorio nacional. Este
parece el criterio del primer pirrafo del articulo 40, que dice: “Todo
propietario de vehiculo a motor estara obligado a suscribir una poliza
de seguros”.

2. Los vehiculos que, ademas de ser a motor, tengan posibitidad,
por su propio destino y naturaleza, de salir a la via publica, eliminando
aquellos en que no se da esta circunstancia, criterio que probablemente
deberia haber prevalecido, pero dificilmente compatible con la letra del
articulo.

3. Los vehiculos que, ademas de ser a motor, circulen efectiva-
‘mente por las vias peiblicas: es el sentido del dltimo parrafo del articu-
Io 40, que dice: “Los vehiculos no asegurados en la forma establecida
no podran circular por el territorio nacional”. Esta redaccién no deja
claro si pueden exciuirse los vehiculos que circulan por cualquier finca
o predio privado, o solamente se refiere a los que transitan por las
vias piblicas, que parece la solucion mas adecuada, por coincidir con
lo sefialado en el articulo 1.° de la Ley.

Ta redaccion de la Ley en sus articulos 1.°, 39 y 40 comprende a
todos los vehiculos a motor, sin ninguna clase de excepcion. Esto
parece mis defecto de técnica legislativa que intencién premeditada
de llevar su contenido y, en concreto, la obligacion del Seguro a la
extraordinaria gama de objetos autopropulsados, desde ferrocarriles
a aviones, pasando por lanchas a motor y otros vehiculos varios. Pero
1as leyes se aplican por lo que dicen, y no por lo que han querido decir
quienes las han redactado. En alguno de los vehiculos que mas adelan-
te se analizan, se debia de haber llegado a la aplicaci6n de la nueva
responsabilidad, si ello se juzgaba procedente, sin necesidad de com-
pletarlo con un Segurc Obligatorio, ya que en la mayor parte de los
casos es reducida la peligrosidad respecto a terceros y la posibilidad
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de victimas ajenas al propio vehiculo, y, en cambio, son i;)ropiedad de
empresas importantes que no ofrecen riesgo de insolvencia. - -

En todo caso, es interesante el andlisis de aquellos supuestos que
no pueden ser considerados normales, para que sean objeto de un tra-
tamiento especial en la regufacién del Seguro Obligatorio, de acuerdo
con los criterios seguidos en la mayor parte de los paises que han

abordado especificamente este problema de la responsabilidad circu-
latoria (13).

A) VEHICULOS SIN CONSIDERACION GENERAL DE AUTOMOVILES

En todos estos casos, la impresidn normal es que la Ley no se
deberia aplicar por limitarse a la responsabilidad de vehiculos que
circulen por vias de trifico o terrestres, como carreteras. Pero no es
esto lo que se deduce de la interpretacién literal de la Ley, ni lo que
debe regir, por lo tanto, mientras ello no se aclare o interprete de
modo adecuado.

Al sefiglarse carreteras y “otras vias pablicas”, parece indudable
que este puede afectar a los ferrocarriles y con total seguridad a los
tranvias, incluso no sélo los de caricter pablico, sino algunos privados
de empresas mineras y siderfirgicas (14). De aplicarse la Ley a estos
vehiculos, se plantea con especial importancia el conflicto del ordena-
miento de la responsabilidad con lo establecido en la Ley de Acciden-
tes de Trabajo, ya que un namero importante de accidentes afecta a
personas empleadas en los vehiculos o en las empresas que los explo-
tan. Por otra parte, también se produce duplicidad de cobertura por
el Seguro Obligatorio de Viajeros. Un aspecto especifico que ha de
determinarse es si los accidentes producidos por vagones quedan in-
cluidos en la Ley, no solo cuando estén circulando, formando una uni-
dad con un vehiculo propulsor, sino' cuando produzcan un accidente
por si solos,

(13} A este respecto, citamos como
ejemplo las ya mencionadas “Orde-
nanza suiza sobre la Responsabilidad
Civil y €] Seguro de circulacién rou-
tidre”, de 20-11-59, y la Ley france-

de modo expreso, se excluyen los fe-
" rrocarriles y tranvias,

{14} Por lo mengs, en cuanto a la
extensién de la responsabilidad ¥ el
seguro, ya que los articulos 3% y 40

sa sobre el Seguro de Responsabili-
dad Civil Obligatoria en materia de
circulacién de vehiculos terrestees a
motor, de 27-2-58, en la que, ademds,

aluden a todos los vehiculos a motor
que circulen por el territorio nacional,
sin indicar excepcién alguna
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B) VEHICULOS A MOTCR NO DESTINADOS AL TRAFICO

Se analiza a continnacion una clase  de vehiculos cuya inclusién
en el Seguro habria de estud_iarse especificamente, dando, en su casg,
normas concretas, ya que su destino no es “circular publicamente”,
aunque eventualmente puedan hacerlo.

a) Carretillas mecinicas.

Principalmente se destinan al uso interior en empresas, y acci-
dentalmente salen a la via piblica o a lugares, como andenes de esta-
ciones, que presentan posibilidad de accidentes con dafios a terceros.
~ En todo caso, seria mecesario asegurarlos para los supuestos en
que, eventualmente, transitasen por calles o carreteras, o estudiar algu-
na formula concreta que evitase el problema que se produciria por la
falta de exigencia del permiso especial para conducirlo u otros requi-
sitos semejantes.

b) Gnias pesadas auntopropulsadas,

Aparte de la posible responsahilidad en la circulacién ocasional de
estos vehiculos, se hace necesario determinar si los dafios que puedan
producir, no por la circulacién, sino como consecuencia de su natura-
leza, estaran incluidos en el Seguro Obligatorio; naturalmente, nece-
sitarian condiciones especiales para ello,

¢) Maquinaria de Obras Piblicas.

En estos casos puede haber una mayor posibilidad de coincidencia
de esos trabajos con la circulacidn por carretera durante la reparacién
y obras de ampliacién o desviaciones. -

C) CARROS DE INVALIDOS CON MOTOR

Constituye éste un caso especial, al que se da tratamiento en diver-
sas legislaciones, como la inglesa que lo excluye, por la concurrencia




de las circunstancias de desgracia de las personas i
aconseja limitar en lo posible los gravimenes que pesas
vehiculos, pero se debe tener en cuenta la peligrosidad que st 3
velocidad puede crear para terceros en las vias pablicas, espemalmente
para otros vehiculos a motor,

D) BICICLETAS A MOTOR

Los velomotores estan claramente incluidos en este Seguro, pero
las bicicletas que tienen incorporado un motor, en realidad no sustan-
¢ial a la misma, constituyen un caso que se debera regular expresa-
mente.

E) REMOLQUES

Necesitarin también una regulacién especial, dado el aumento de
riesgo que implican sobre el vehiculo remolcador. Actualmente, la tarni-
fa espafiola establece sobreprimas segiin se trate de grandes o peque-
fios remolques. Un caso especial seria del remolque aislado, aparcado
en la via piiblica.

4. Estructure de la péliza.

La péliza es el instrumento para determinar las relacicnes con-
tractuales entre asegurado y asegurador. En un seguro obligatorio
es grande la ordenacién legal y reglamentaria, pero la mayor parte de
sus preceptos deben ser incluidos en las pélizas, Gnico sistema practico
de que lleguen a conocimiento de sus tenedores.

Cuando la nueva Ley enire en vigor, serd preciso modificar todas
las polizas existentes de Responsabilidad Civil de vehiculos, preparadas
para supuestos legales diferentes de los futuros, tanto por la obliga-
toriedad del seguro como por la nueva ordenacién de la responsabili-
dad civil (15).

La mecanica del Seguro Obligatoric afecta a la péliza en cuanto
a la obligacién del pago de recibos por los asegurados, continuidad de
ia cobertura, faculta.des de - rescision, . pemﬁcado d,e Seguro, acciones

(15) Esta renovacin mmﬂltém de este seguro, muy Gtil para reducir el

todos los contratos en una fecha' de- coste de administracién, y, por otra,
terminada podria ser aprovechada, por para exigir una péliza que defienda
una parte, para la simplificacién: de realmente Jos intereses de lns asegu-

los conceptos del recibo de prima en rados por la claridad con que expon-
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del asegurador contra el asegurado por diversos conceptos, jurisdic.
cién del contrato, ete., algunos de cuyos aspectos se estudian en otra
parte de este articulo.

Tiene especial interés determinar si la poliza del Seguro Obliga-
torio debe ser autonoma e independiente de cualquier otra cobertura
relacionada con el vehiculo, o puede combinarse con las restantes den-
tro de una sola péliza, como se hace hasta ahora en Espafia y prictica-
mente en todo el mundo.

La péliza auténoma es ficil de regular con caricter uniforme, aun-.
que no se legue a hacerlo en su texto integro, de modo semejante a la
gue en cierto modo rige para las pdlizas de Seguro de Accidentes de
Trabajo. Pero tiene grave desventaja administrativa al implicar du-
plicidad de manejo y tramitacién en su emision y renovacién o pago
de recibos, que no solo afecta a las Entidades aseguradoras y al agente
intermediario u oficina de cobro, sine al propio asegurado. La pdliza
combinada es mas comoda y reduce el coste de administracién, pero
exige el pago de primas con las mismas normas de la cobertura obli-
gatoria que no permitirian la tolerancia del retraso del pago de reci-
hos que existan en el mercado, derivado en parte de la prehibicion
de fraccionamiento contraria a las necesidades del piblico (i6).

Lo mas satisfactoric seria regular las normas especificas por que
se -debe regir la cobertura obligatoria, permitiendo incorporar volunta-

ga exclusiones y limitaciones, permita
la rescisidn sin penalidades y elimine
1a jurisdiccion o competencia centra-
lizada en la sede de la Entidad ase-
guradora, normal en ¢l Seguro espa-
fiol. Por su interés, se transcriben
preceptos que, a este efecto, se propo-
nia en un proyecto de ley de contrato
de seguros, preparado en 1951 por don
Ernesto Cahallero y el firmante de es-
te articilo, y que obtuvo el premio
Marin-Lazaro de aquel afio, sin ha.
ber llegado a publicarse: Articulo 57,

pirrafo 2°. “De un modo ‘especial se

hard resaltar del resto de! condiciona-
do y en los debidos caracteres de im-
prenta. 1.° Los articulos en que figu-
ren exclusiones a la eobertura y na-
tutalera de los mismos, 2° Los ar-
ticalos en los gque figuren obligacio-
nes del asegurado ¢n caso de sinies-

tro, cuyo incumplimiento puede per-
judicar sus derechos”. Articulo 94,
“Sers competente para conocer de las
cuestiones gue se susciten como con-
secuencia del Contrato de seguro, el
Tribunal o JFuzgado correspondiente
al domicilio de la Agencia o Sucur-
sal de la empresa donde se perfeccio-
nd el contrato, o de] lugar donde se
hayan situado los bienes asegurados.

(16) Esta prohibicién esti inspira-
da en el prinicipio de unidad de la pri-
ma zntal. A reserva de los problemas
que im petfode reducido pmede crear

‘por laexigtenéia de certificados de

segure indisputable frente a terceros,
no hay razén téenica ni juridics que
impida los fraccionamientos de prima,
prancipalmente en -bos seguros de coste
elevado, ¢ inclwso la ntilizacién de pe-
riodos renovables inferiores al afio,
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riamente otras coberturas normales en el Seguro de Autoﬁ:éviles,-;cum
efectos dependerian en todo caso de la principal y cuyo importe -séris
cobrado en un sclo recibo.

Esto favoreceria a los aseguradores, al exigir mayor rigidez en el
cumplimiento de plazos, pago de recibos, suspensién de efecto, etc.
Sélo seria inconveniente para el pitblico si no hubiese posibilidad de
fraccionamiento. : ' '

La indisputabilidad frente a terceros de este Seguro exige una
organizacién administrativa muy eficiente y ha de producir dificulta-
des de adaptacion a las Entidades aseguradoras, pero ese servicio y
adaptacién a necesidades generales es la mejor justificacién de la inicia-
tiva privada en una actividad .de esta naturaleza.

Es interesante sefialar la influencia de la nueva ordenacién en las
coberturas complementarias: de la poliza de automéviles, que tendrian
que ser modificadas, porque también en ellas repercutiria la nueva Ley
y Seguro Obligatorio,

El Se¢guro de Dafios perderd en gran parte su importancia si la
extension de la responsabilidad civil cubre casi todos los dafios cau-
sados en una via phblica por el asegurado del vehiculo contrario (17},

Con la maxima interﬁretacién de l1a presente Ley, se llegaria a re-
ducir de modo importante el interés por el Seguro de Dafios en los
automéviles, ya que la experiencia demuestra que en una gran parte
de los casas tiene intervencién un tercer coche, que practicamente

(17)- A este ef_es:_to,. se ha beche un sat:siacho indemnizaciones por dafios

catudio de 1.300 siniestros correlativos propics, indicindose 2 continuacién
de la Mutualidad MAPFRE enla dos- resultados:
provincia de Madrid, en que s¢ Jan : o

A LT

Colisién ¢/vehicdlo Wentificado. 836 64, 1093183 46 1307,
Colision e/vehiculo no identifi- st

cado iveeieiiiienean vareeeeans 203 15 - -183.066 - g 901
Dafios o colision ¢/cuetpos fi-

JOS cvvvevnrenerrs st asaseans 261 21 1.059.304 45 4058

§i esta muoestra estaclistica fuera re-
presentativa de 1a realidad de esta cla-
s¢ de simiestros, el seguro de dafios
habria perdido easi un 50 por 100 de

intesés y, atin reduciendo las primas,
se veria baitdinte afectada su contra-
tacibn.
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siempre estaria obligado a pagar la totalidad de la cobertura propia de
dafios materiales (18).

La cobertura de ocupantes de wvehiculo, hoy existente en algunas
Entidades, desaparecera, si bien quedard la de accidentes personales
del propio conductor o propietario, que, en realidad, supondria tam-
bién haber incluido dentro del Seguro Obligatorio con un criterio no
muy diferente al seguido para las personas de la familia.

La cobertura de fianzas debe desaparecer totalmente, ya que el
aval que subsiste deberia darse por los aseguradores de modo auto-
mético y complementario a la responsabilidad civil de la poliza por la
misma cuantia que ésta. A este efecto, convendria que se llegase a
prescindir totalmente de un aval formalista, bastando la presentacion
de] certificado de Seguro en vigor, lo que seria especiaimente {til para
los extranjeros que visiten Espafia provistos de una “Carta Verde”.

En cambio, puede surgir una cobertura nueva, y es la de la Res-
ponsabilidad que exceda del limite asegurado obligatoriamente (19}).
Si los limites que se establecen estin dentro de la linea sefialada en
este articulo, pueden existir personas que los crean insuficientes para
los perjuicios sufridos y accionen por el procedimiento ordinario, apro-
vechando la objetivacion de la Ley. Esto no afectard mucho a pro-

pietatios de pequefios vehiculos y medios personales, protegidos de

(18) Hay algunos paises en gue el
Seguro de Dafios se contrata casi ex-
clusivamente para lo que se llama
“ ierce-collision”, o sea, para los da-
fios producidos cuando se tiene una
colisién con un vehiculo recomocido.
Precisamente, para todos aquellos ca-
508 en que, con una. interpretacidn
maxima de la Ley, quedarian por ella
amparados, aunque queda un margen
para el Seguro de Dafios en cuanto a
los producidos sin intervencién de ve-
hiculo contrario o por vehiculos des-
conocidos, ya que el Fondo de Ga-
rantia solo existe para lesiones per-
sonales,

(19) Reproducimos algunos puntos
del articulo titulade “La Responsabi-
lidad Civil de Automdviles: su matu-
raleza juridica y posibilidades de Se-
guro Obligatorico”, aparecido en la
Revista Bawvca ¥ SecUros en el pri-

mer trimestre de 1962, y del que es
autor Francisco José de Saralegui.

“La responsabilidad Civil tendra
limites minimos que se propondrin
por el Sindicato Nacional del Seguro
al Ministerioc de Hacienda, quien po-
dri aprobarlos con caricter general 4
oblxgator:o

En Francia, la Ley de 27-2-58 v &l
Decreto de 7-1-59 establecen que el
Seguro deberd estar, al menos, sus-
crito por una suma de 50.000.000 de
francos por vehiculo y siniestro, Y
para los vehiculos de categoria C, D
y-E, del Cédigo de Circulacién, el
Sepuro deberd suscribirse sin Hmita-
cidn alguna,

En Alemania, Austria, Belgmn ¥
Sarre, ‘la legislacién- distingue entre
dafios corporales .y dafios miateriales;
siecndo normmlmente bastarite mayor
la garantia foinima obligatoria pdra
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reclamaciones excesivas por su propia insolvencia, pero si a peruans
con patrimonio importante y hasta el simple propietario dé ' tiRt ‘chmidn
de medio tonelaje.

E! analisis y estudio de esta cobertura deberd ser abordado inme-

diatamente por los aseguradores si quieren prestar un servicio satis-
factorio a sus clientes. Es conveniente que la cobertura se independiée
de la obligatoria, fijando su importe por un exceso del limite legal.
Esto facilitaria una escala mévil de garantias obligatorias muy conve-
niente para su adaptacién a las variantes circunstancias econdémicas
del pais.

5. Prueba del Seguro fremte a ierceros.

Este Seguro esti orientado fundamentalmente a la proteccién de
terceros, que son sus “heneficiarios”, ya que, con fa nueva Ley, su
naturaleza juridica es intermedia entre un verdadero Seguro de Res-
ponsahilidad Patrimonial y un Seguro de dafios materiales y lesiones
satisfechos por un contratante como obligacién impuesta por el hecho
de autorizarle a circular. :

Esto exige un documento que, con independencia de la poliza o
contrato en que se regulen las relaciones entre “contratante” y asegu-
rador, establezca de modo indisputable el cumplimiento de la obli-
gacion del Seguro, del que nace una accion directa de esos “benefi-
ciarios” contra la Entidad aseguradoi'a.

Para Ja determinacién del cumplimiento de esta obligacién de ase-
gurar, existen tres sistemasis el de Certificado; et de Declaracién, am-
bos documentos independientes de la piliza, y el de la" utilizacién a
este efecto de 1 propia poliza. '

ios primeros. Iguaimente, en algunos ‘mismo tiempo la diferencia ent:i_'e da-
Estados de la Uniéa, i fios' corporales y materiales y la ca-
En Dinamarca y Luxent , las tegoria de los vehiculos asegurades,

En cuanto a Espafia, seria conve-

. niente examinar, antes . de propomer

una medida concreta —la estructura

i atitomovilistica del pais— y Ias esta-

"En Suecia, Matruécos;  Suiza, el disticas de accidentes, sus caisas y su
sistema es ecléctico, considerfndose a1 - coste total.” N :

garantfas minimas se calculat sobre la
base de la categotia’ del vehfenlo {ca-
mién, autocar, turismio. ). © -




A) CERTIFICADG DE SEGURO

Existe en Inglaterra y Francia, consistiende en que todo poseedor
de un vehiculo lleve un Certificado emitido por una Entidad asegura-
dora que demuestre el vigor de unp paliza de seguro, contra la que
puede accionarse con motivo de cnalquier accidente de circulacion, y
cuya presentamon puede exigirse en un Tribunal ¢ por la Policfa, evi-
tando a ésta’ la tarea de 1nterpretar las condlcrones de la pdliza y su
sitiacién.

Este Certificado es independiente de la péliza, aun cuando nace
de la misma y puede legar a tener una autonomia propia respecto a
cuaiquier otra obligacion o requisito que las leyes de trifico impongan
a un propietario de vehiculo; por otre lade, tiene, a todos los efectos,
un caticter similar al del permiso de conducir, constituyendo un ver-
dadero complemento de la documentacién del cache. )
_ Este es el sistema mds satisfactorio y que ms se adapta a la situa-
cién de nuestro pafs, aun cuando origine un trabajo administrativo
complementario a las Esitidades de Seguro, ya que a la emisién de la
poliza sé afiddird la de ‘este Certificado, aunque és aquélla de f4cil
igéanizacidh. Este Sstétha demuestra, frenté a terceros, la existencia
de Seguro sin poner a las Entidades aseguradoras en situacion dudosa
respectt 4 lod ricdfos B ijue edtdn sometidos.

El Certificido debe tétier: fofsolsthetite los datos correspondientes
al vehiculo y las fechas de céirienzb 'y finglisacidin de su vigencia, si
bien se suele incluir una prérroga autemat:lca de treinta dias al fina-
lizar el efecto estipulado. : :

- Este hecho de la prérroga es paralele al plazo de gracia general-

mente concedido para el pago de la prima.. Fsta prorroga puede dar

lugat a duplicidad de. Seguro si un asegurador, que ha dejado de
cubrir su obligacién con la Compafifa y no-ha satisfecho la prima, con-
trata el seguro con otra Compafifa, de modo que durante un periodo
estén ambos en vigor. ) :

Por este motwq, r.s .convemente que el asegurador conserve una
accién para repetir contra.elvesegurado el importe de las cantidades
que tefign que satisfacer-a mA tercero, )[a, aue asi nunca incurre éste
en la tentacién de permitir qtte ﬁague elqsmlpstro ol ant:g'uo asegurador.

Aparte de otras consecuenmas, el sistema de. Certificado es el mias
fitil para el trifico mternacmnai, porque sg wtiliza en la Hamada “Carta
Verde”, circunstancia a tener en cuenta cuande hay gue prever una
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gran intensificacién .del intercambio turistico europeo, en unas ctmdl-
ciones cada vez mas liberales (20). R
: LTI

B} DECLARACION DE SEGURO Crabe e gl

Este sistema, seguido en Suiza y Alemania, consiste en que las
Entidades aseguradoras tienen que comunicar a los Orgamsmos'éhcar"
gados de la emisién del permiso de circulacién la existencia de Seguro
de Responsabilidad, sin el cual no se emitird dicho permiso.

Esta declaracién de las Compafiias tiene un caricter indefinido, no
cesando su efecto hasta treinta dias después de la comunicacién del
cese del Seguro; pasado dicho plazo, el Organismo procedera a retirar
el permiso de circulacién (que es diferente al -permiso de conducir) si
no se ha recibido declaracién de segurc de otra Entidad.

Este sistema es mas complicado y se presta a error en su admi-
nistracién, no solventando ningfin problema fundamental, y el caso
que resuelve de la duplicidad de seguro.no compensa las molestias que
arigina. Ademas, en caso de extravio de alguna de las comunicaciones,
puede dar lugar a otros problemas y litigios (21).

C) PRESENTACION DE POLIZA Y RECIBO EN VIGOR

Este sistema es el menos perfecto y crea dificultades y dudas a los
Tribunales, teniendo el riesgo pxti-1as” Asegaradorai:de gue exige la
interpretacion de sus_estipu_laciopgs: Es el adoptado en Espaiia en el

(20) En todo caso, es log'ico su-
poner que cuando, por la razén que
fuere, ¢l contrato de Seguro se res-
cinde, ¢ asegurade titular del Certi-
ficado correspondiente se verd obliga-

do a devolverlo a la Entidad asegu-

radora que lo expidid,

{21) FEl sistema que se implanta no
deberd representar wna complicacion
en la tramitacién mdministrativa -de
los documentos necesarios para la cir-
culacion legal de m vehiculo Actpal-

mente, en Espafia y tespecto a o tit-

rismo de uso jarticaler. {d¢ los llama-
dos de sepunda vategoria ‘A) In ab.

Ctenciéh de dicho docusgnts’ pekie

practicarse’ diligenterente. Tales 'do-

. cumentos son: el permiso de circola-

cidn, o “cartén” expedido .por la Je-

fatura Provincial de Trifico en el

mizmo dia de su solicitud ¥ fa Cédula
de Identificacién fiscal, emitida por 1a
Delegacién  Provincial de Hacienda
cotrespondiente, dentro de los ghince

. @ veinte dias signientes a su solichud ;
. ademas, un yolante que la citada De-

legacién Provincial emite, pgmnte Ia

“circulacibn legal durante e periodo

jtiterino. Lo mistno c¢abe ‘Wek rég-

- pecte at Cense de Requisy -Mildmd:



—_ 38 —

Seguro de Accidentes de Trabajo que a estos efectos, presenta g'ran :
diferencia con el de Automdviles. k

Solamente seria satisfactorio si se llegara a una gran perfeccién |
en la mecinica de emisién de pélizas, transformando a éstas y a los
recibos de renovacién en verdaderos Certificados de Seguro.

6. 5 eguro de extranj&os. )

Uno de los’ puntos’ que “debe preverse en la ordenacién futura es la
formula para que los extranjéros estén ‘asegurados en el momento de
su entrada ‘en Espaiia, con arfbgld '§ 148 circufistancias que se exigiran.

Nafdralinenfe dsto” puede efectﬂarse“é ‘través de'la Carta Verde,
pefo fainbién, §°él éktrantjero fio estd asegurado o su seguro no es
vilido, se le puede exigir un Seguro Fronterizo vélido por un tiempo
determinado, de modo semejante a como sé hace en los palses europeos
que tienen establecido el seguro obligatorio,

Aparentemente, solo existe el problema én cuanto a Portugal y
aquellos vehiculos procedentes de Gibraltar que necesitan tener formali-
zado actualmente su seguro. El problema que surge aqui puede ser la
organizacién de la competencia en la emisién de esos “Seguros Fron-
tetizos”. Quizés la formula mis adecuada sea gue este tipo de seguro
sea administrado por el Fondo de Garantia, repartiendo las primas entre
las Entidades aseguradoras que participen en las cargas del mismo.

7. Asstgned Ruks o Riegos Dejmtaﬂas

Un problema que se plantea donde existe la conveniencia de un se-
guro obligatorio es la existencia de algunos riesgos que por sus condi-
ciones .chjetivas o subjetivas tienen el cardcter de deficitarios y son
réchsizados por las Entidades aseguradoras,

2 La !éﬁrlh‘la de qiié cada Entidad aseguradora tiene obligacién de

“tédos 16s ﬁesgos que se proporgan es contraria al principio de

la hbrg ci‘: e “::;;1:13 ¥, Tespon sabilidad de las ‘Entidades por sus resul-

tados. Por ese motwq, h;‘y qli;;aarbitrar up- principio, diferente que, pro-

teg:endo los intereses:de-los wsuarios deivelideslos,. permita la libre de-

cisién de los aseguraderesiA: este efebto, 36 hak adoptado diferentes
sistemas que podernos ‘Testriiit ‘entre I&s §1g1uentes o

1. La Oficina Francesa dé’ Tanﬁca.;;::op, cuya misién es la de fijar
las primas de los riesgos rechazados por los aseguradares, que éstos
deben aceptar bajo pérdida de la. autorigacidén para trabajar en €l Ramo.
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No -obstante, por su interés, debe hacerse constar que, segun in-
formes particulares, la actividad de la Oficina Francesa de Tarifica-
cién en la cuestion relativa a fijacién de primas para riesgos reali-
zados por los aseguraderes es muy reducida (dos o tres consultas
mensuales). :

2. El sistema de “pools” de todos los aseguradores del pais o que
operen en una zona, por el cual se nombra a uno o varios administra-
dores de esos seguros y sus resultados se reparten entre todos ellos.
Esto, en definitiva, significa un reparto de las pérdidas de estos seguros
en proporcién a las primas de cada asegurador.

3. Fl tercer sistema es el establecimiento de un turno de rotacién
entre los aseguradores de un pais o de una zona, por el cual los riespos
deficitarios se van pasando a cada uno. Este sistema, en principio, parece
que tiene inconveniente, pero, en realidad, presenta ventajas, porque el
asegurador con un interés directo acaba logrando un mejoramiento del
riesgo (22).

Estos dos altimos sistemas se utilizan en Estados Unidos, en que
las leyes de varios Estados dedican especial atencién a este problema,

V1, PRIMAS Y TARIFAS

En todo Seguro Obligatorio se plantea de un modo agudo el pro-
blema de las tarifas, ya que el publico a quien se impone la obligato-
riedad del pago de una prima es especialmente sensible al importe de
ésta, que deja de ser materia meramente privada. para convertirse en
algo piiblico y, demasiadas veces, politico. Por ello, al prepararse la
implantacién del Seguro Obligatorio de Automéviles, con una Ley que
tanto agrava la responsabilidad, hay que abordar lo relativo a Ia forma-
cién de tarifas, cuyo importe tendera a elevarse inicialmente (23) y mas

(22) En la disposicién a este efec-
to del Estado de Nueva York, se fa-
vorece a las entidades que “mejorén”
los riesgos deficitarios v los incorpo-
ren a su propia cartera en condiciones
normales. S

(23) ' Como en personas fio técnicas
eri el Sepurc -se ha extendido la
creencia de que la obligatoriedad aba-
ratarid o) coste del mismo, puede to-
marse como ejemplo de lo que aca-

bari ocurriendo la sitwacién en Fran-
cia {con obligatoriedad de Seguro y
una responsabilidad menos objetiva
de la que establece la nueva reguia-
cién espafiola), en donde un Rengult-
Ondine, destinado a uso particular,
que en Hspafia devenga una prima de
2050 pesetas por una cobertura de
Responsabitidad Civil ilimitada, paga
alli de 4.500 a2 8.500 pesetas. Para
acudir 2 una commparacion més real
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aiin en el futuro, con independencia de la repercus:on por desvalonza-
cién del dinero.

Los aseguradores sonl quienes han de mantener el equilibrio, evi-
tando tante unas tarifas insuficientes que pongan en peligro su exis-
tencia v la normalidad de la institucién, asi como las quejas del pablico,
obligado a satisfacer cantidades excesivas que restrinjan el natural deseo
de utilizacién de un vehiculo propic.

A) PREPARACION

En este agpecto, se presentan inicialmente dos alternativas: prepa-
racién por Organismos estatales y preparacion por QOrganismos colec-
tivog sindicales.

La estatal ofrece el grave peligro de que quienes en ella mas influ-
yen no han de soportar las consecuencias graves de sus errores y, en
cambio, pueden estar sujetos a una presién politica que tienda de modo
indiscriminado a mantenerla en un Importe insuficiente, despreocupan-
dose de la equidad distributiva.

La férmula de prepararlas sindicalmente, si se lleva a efecto sin
ninguna intervencidn estatal, puede dar lugar a una aetuacidn mono-
polistica que elimine la concurrencia para favorecer a las Empresas
aseguradoras, en contra del interés general, que si es criticable en cual-
quier clase de seguro, lo es mucho mais en uno de los caracteres y
obligatoriedad de éste.

Las dos formulas anteriores tienen, ademas, la desventaja de que
llevan comsigo una rigidez en la estructura de las tarifas que en un

En Norteamérica, teniendo en cuen-
1 que las tarifas son mas complejas
que en Euroﬁa ¥ distintos los vehicu-
los, puede decirse, sin embargo, gue
un turismo. ¥ Chevrplet Sedan” (equi-
valente, en cierto modo, en categoria

que la del cambio de moneda, pueds
decirse que mientras un “Ondine”
tiene hoy en Espafia una prima gque
equivale al 2 por 100 de su valor en
fabrica, en Francia satisface del 3,70
al 10,60 por 100. Debe afiadirse que

tos resultados del Seguro de Respon-
sabilidad Civil en Francia son fran-
camente deficitarios.

Algo parecido ocurre en Suiza, don.
de ¢ coste minimo del Seguroc de
Respottsabitidad Civil ilimivada pdra
un “Onding” es- deo 5413 pesetas, o
cual representa on 538 ‘por 100 dsl
precio del valor ‘dét vehbeuls,

al “Ondine” europes), conducido por
una persana de profesion. pormal y
edad adulta, satisface por el Seguro
de Responsabilidad Civil ifimitady; se-
gfin sq@ siacion: geografica, de 5.000
214300 pesetas de prima, lo que re-
preseita de wm 326 por 100 a un
9,33 por 100 del precio del wvehicuio.
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tipo de seguro como el de Automdviles da lugar a desigualdades entre
los asegurados, de modo que Ia insuficiencia de las primas para algunos
se compensa con €l exceso para otros. Aungque esto se trate de cortegir
inicialmente, es inevitable porque se irdn produciendo nuevas situacio-
nes que cambien la estructura de los riesgos ¥ alteraciones a la equidad
antes obtenida, ten'di'éndose'a' s_oluci_onés colectivamehte suficientes, pero
injustas en cuanto a su distribucién interna. _ _

Para evitar esto, la mejor solucién es la de la libertad de tarifas, no
absoluta, en la que cada Empresa pueda aplicar a cada caso la prima
que desee, sino con la exigencia de presentacién de tarifas a la Direc-
cién General de Seguros y obligacién de someterse a lo aprobado, en
formula semejante a la que tedricamente existe hoy en el Seguro es-
pafiol, pero gile, para uma’ eficacia. practica, exigiria que la Direccion
General de Seguros tuviera un érgano adecuado para analizar y juzgar
las tarifas que se presenten y la informacién estadistica a ella acom-
pafiada. '

. Como esté sistéma requerirh amplia base estadistica vy la mayor
parte de las Entidades no estan en condiciones de suministrarla, el
Sindicato debe crear un drgano tarificador que prepare, con los datos
de Empresas que a €l se adhieran, tarifas que se sometan a la Direccion
General de Seguros y sean aprobadas para los adheridos a ese grupo,
dejando en libertad a Entidades que posean organizacion estadistica
propia para que preseaten sus tarifas’ o constituyan grupos indepen-
digntes de tarificacin, - .. oo e e T e

Esta es la formula mas satisfactoria para el piiblico y para los: ase-
guradores'reéponsables, ya que en ella se permite *l judgode la libre
concurrencia, que siethpre favorece al consumidor o ‘usuatio, siﬁ'pbﬁer
al aseguradof en trance de sujetarse a tarifas insuficientes, ni a la Di-
reccién General de Seguros a prescindir de la’ intervencién estatal en
ana actividad que representa un verdadero servicio péiblico, como el del

Séguro_Oﬁli_gatorio del Automévil. Ademas, es la que en e futuro ha

de_prevﬁleéer i.)or las obligaciones que a Espafia ha de imponer su ingre.
so en el Mercado Comiin, en que esta prevista la libertad de tarifas y

de establecimiento. Su inconveniente principal nace de las_diﬁcultaﬁes
de implantacion inicial del seguro, en que nadie tendra experiencia y

conviene una accién conjunta uniforme, que en el futurc pueda ir mo-
dificindase con arreglo al sistema indicado.
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B} Egurpap

'Si en todos los Ramos es problema fundamental la equidad de las
primas que se cobran & los asegurados, adquiere especial importancia
en el Seguro de Automéviles, donde las primas llegan a tener impor-
tancia grande para el patrimonio de cada asegurado y los riesgos son
muy diferentes por una serie de circunstancias subjetivas que hacen
que unas tarifas no bien calculadas exijan a determinados asegurados
menos o mas del coste “tedrico-técnico” de su riesgo.

- Las primas aplicadas a cada asegurado, que constituyen el coste del
Seguro, se componen de dos factores: coste de administracién y coste
técnico de siniestros.. - .

Prescindiendo del problema del coeficiente adecuado de coste de ad-
ministracién, que se puede repartir de modo casi.-uniforme en toda
clase de contratos, en proporcién al importe de las primas, queda lograr,
a través de un sistema de tarifas lo mds perfecto posible, que cada con-
trato individual tenga una prima que se aproxime al precio real técnico
del riesgo que asegura.

Tedricamente, si hubiera posibilidad de medicién estadistica perfec-
ta, se podria atribuir a cada asegurado una prima justa que, al depen-
der de factores que varian con el tiempo, seria diferente en cada meo-
mento. En la practica, es preciso utilizar sistemas de tarifacién basados
en la agrupacidén de casos semejantes.

Antes de iniciar el examen de los aspectos técnicos de la confeccién
de una tarifa, es interesante sefialar como meta ideal la prima indivi-
dualizada para cada conductor.

En la medida del riesgo, influyen las caracteristicas técnicas de los
vehiculos, el destino y-Ia zona de utilizacion, pero mds directamente
las condiciones fisicas y animicas de la persona que conduce, como lo
demuestra Ja reiteracion. de siniestros de un mismo conductor o la -
inexistencia de. siniestros en otros.

En este asped{::r, t_;o'nv"i'éx_ig:; f?feﬁfﬁﬁ,lﬂ._thPS Ramos de cardcter per-
qonal y examinar 4 ciferio qug n elos se sgue: en ¢l Rimo de Vida
se consideran, a través dl "examen o declaraciones méditas, ios aspec-
tos fisicos de cada proporiente y 86 bon ‘satlfactorios se acepta el
seguro 0 se establecen las sobreprimial ‘adecuadds para equilibrar el
riesgo; interesa resaltar que el capital ‘én’ riesgo es no sblo concreto y
predeterminado, sinc que en muchas pdlizas no supera cifras que hoy
se consideran modestas. En el Ramo de Accidentes Tndividuales se ests.-



— 43 —

blece 1a tarifa en relacién con la profesién, pero se consideran aspectos
subjetivos que puedan influir en la aceptacién (miopia; diabetes, etc.).

Si se examina el riesgo de Responsabilidad Civil con garantia ilimi-
tada, se aprecia la enorme diferencia del criterio que se aplica respecto
a los ramos citados: pese a ser el riesgo muy superior, se prescinde de
todo. dato personal, atendiendo solamente a la potencia del vehiculo, con
o que resulta que un vehiculo de 10 HP conducido por persona con
defecto de vista, oido, -desequilibrio mental, etc., ofrece menos riesge
“tedrico” que otro de 12 HP en manos de una persona sin defecto
fisico y animicamente equilibrada, hecho claramente injusto, pues un
“buen conductor del segundo vehiculo merece menos prima que un mal
conductor del primero.

- Hechas. estas -consideraciones y dada la imposibilidad de una subje-
tivacién completa -de los riesgos, se analizan los principales aspectos
que resulta prictico temer en cuenta para confeccionar una tarifa, tanto
en su aspecto objetivo como. en el subjetivo:

a) Factores objetivos. '

En ¢ste aspecto debe considerarse: -

—- Potencia del vehiculo.

— Velocidad maxima tedrica.

-— Intensidad de utilizaci6n.

— Zona de circulaciéon mas frecuente,

— Caracteristicas tecmcas deI vehicu]o '

-— Estado de conservacién, = - 7 v T e

— Uso a que se destina. A

Dado que la profusién de datos a considerar puede inducir a con-
fusidn, parece aconsejable reducir €l niimero de factores; en este sen-
tido, puede compaginarse la potencia con la velbcidad, estableciendo
——como la Tarifa Italiana lo hace— una clasificacién por potenciz y
equiparando a la prima de méxima potencia la’de “todos los “ehiculos
cuya velocidad tedrica supere los 165 Km/h. En otras Tahfhs VY para
vehiculos de transporte, se considera la capacidad de ch.i‘g'a o e] peso
bruto.

Las caracteristicas técnicas y el uso a qué € destifa quedan ‘suficien.
temente recogidos a través de la clasificacién por tipo oiclase d€ vehicu-
lo, que es normal en todas lds tarifas, asi como el propio-dato de la
potencia; en la Tarifa Ttaliana se recoge tamlmen el £830- de los ve-
hiculos “fuera de serie” NI

R L
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La intensidad de circulacion puede, tedricamente, recogerse con exac-
titud mediante el control (a través del cuenta-kildmetros) de los kilé-
metros anualmente recorridos, pero considerando la posibilidad de frau-
de ¥ logicas dificultades, este dato puede suplirse mediante un dato de
cariéter subjetivo, estudiado mas adelante: la profesién del propietario.

Es interesante sefialar el caso especial previsto asimismo por la
Tarifa Italiana, que garantiza dnicamente los accidentes durante deter-
minados dfas de la semana, por ejemplo, festivos v sus visperas. Fn
otros, se establece un limite territorial fijado por un radic miximo de
circulacion. '

La zoma de circulacién influye decisivamente y no puede pensarse
en una tarifa que no lo considere como factor fundamental. Asi lo
hacen las Tarifas Italiana, Francesa e Inglesa y las diferentes aplicadas
en Estados Unidos, Como punto de referencia, puede tomarse la pro-
vincia de matriculacién, el domicilio del propietario o la situacidn del
garaje, va que no es equitativo que se aplique igual prima a un vehiculo
que circule en una gran capital que a otro de circulacién en pequefia
poblacién, o zona rural.

No es sencillo determinar el estado de conservacion del vehiculo, y
por ello puede sustituirse mediante la diferenciacién de prima a través
de su antigiiedad {Tarifa Francesa), fecha de matricutacién (Tarifa In-
glesa) o aplicacién de una sobreprima por razén de antigiiedad. Cual-
quiera que sea la solucién técnica, a efectos de prima es interesante
que este dato sea recogido, tanto por su evidente influencia sobre el
riesgo, como por lo gue pueda contribuir a la eliminacién de vehiculos
que no rednan las condiciones minimas de seguridad gue el interés pa-
blico exige. :

b) Factores subjetivos,

I.os factores a considerar —en sustitucién de una imposible indivi-
dualizacidén completa— son:

— Profesion.

— Edad.

— Relacién del conducter con la .propiedad del vehiculo.

— Antigiiedad del permiso de eonducir.

— Conducta personal.

La profesién es un principio en la linea de subjetivacion y sustituye
al dato “intensidad de utilizacién”, sefialado al tratar de los aspéctos



objetivos. Parece que, al establecer la clasificacién porgluses de webiew-
lo ¥ uso a que se destina, se recoge en cierta medida la idea de intensidad
de circulacién, pero esta base es insuficiente, ya que, en la situacién
actual, a todos los vehiculos tipo turismo de servicio particular les co-
rresponde igual prima y, sin embargo, hay gran diferencia entre la
intensidad con que lo utilizan, por ejemplo, un médico y un oficinista.
Resulta, pues, conveniente establecer una graduacién en la prima a apli-
car segiin la profesion del usuario o, en su defecto, un cnadro de sobre-
primas en los supuestos de profesiones que exigen una intensa utiliza-
cion del vehiculo, En la Tarifa Francesa se recoge esto, estableciendo
las categorias “Affaires” y “Promenade” .

La edad es otre facter cuya importancia no es todavia grande en
Espafia por las caracteristicas del Mercado del Automdvil, que limita
la posibilidad de poseerlos 3. personas de escasos recursos, como las muy
jovenes. Interesa prever alguna limitacién independiente de la edad legal
para conducir; dada la obligatoriedad del Seguro, esta limitacion ha de
fijarse mediante una. sobreprima v no por exclusion de las garantias.
Interesa destacar a estos efectos la gran importancia que en Estados
Unidos se concede al factor edad y la elevada prima que se exige para
los menores de edad; por ejemplo, la prima de un propietario de ve-
hiculo, varonm, soltero y menor de veinticinco aiios de edad es de cinco
a diez veces mayor (hasta 20,000 pesetas al afio alcanza su importe) que
la que se aplica cuando la persona que conduce el vehiculo tiene mas de
veinticinco afios.

La relacidn entre el conductor y el propietario, como medio de ex-
presar que no son la misma persona, tiene importancia cuando se trata
de vehiculos dedicados al transporte y el primero es asalariado del se-
gundo. Es obvio que el asalariado estid mas expuesto a descuidar nor-
mas esenciales de prevision, por el deseo de cumplir obligaciones de
horario o ruta que le hayan sido:.impuestas. En este sentido, se ha ex-
presade que no es légico el desenento por nimero de vehiculos asegu-
rades;, ya que la posible ventaja derivada de los periodos de paraliza-
¢ién que eventualmente puedan producirse queda compensada por la
agravacién gie supone la condicién de asalariados de los conductores
y la, quizas frecuente, variacién de éstos.

La antigtedad del carnet o permiso de conducur es otro_factor con-
siderado -por varias tarifas, bien sea en forma de franquicia obligatoria
cuando aquélla resuite inferier a determinado periedo (seis meses en
fa Tarifa Inglesa) o mediante un recargo (13 por 100, si la antigiiedad
es inferior a dos afios, en la Tarifa Francesa). Cualquiera que sea el
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sistema de recargo, interesa su implantacién como medio de compensar
1a diferencia de habilidad entre el conductor novel y el veterano, dife-
rencia muy notable si el primero no compensa su falta de practica con
un exceso de prudencia,

El niimero de infracciones de trafico del vehiculo asegurado también
deberia ser considerado en la prima y figurar en las propuestas, como
se lleva a cabo en varias tarifas de Estados Unidos, pero. ello exige la
existencia de un registro -de infracciones de. trifico, en Espafia dificil
por el memento. '

Estos factores subjetivos constituyen un primer paso hacia fa indi-
vidualizacién del riesgo que sblo se consigue en grado elevado cuando,
como en Estados Undos, se llega a solicitar un informe adecuado de la
situacién y conducta moral y doméstica del asegurado y su familia, asi
como de otras caracteristicas personales que puedan influir en la apre-
ciacién del riesgo. En esta linea y desde fecha reciente, la *State
Farm-Mutual” ofrece un descuento a los estudiantes universitarios con
buenas calificaciones que, de otro modo, habrian pagado uma prima
muy alta. :

Otra posibilidad en este mismo sentido es la de establecer descuen-
tos progresivos por no siniestealidad, cothplementados con elevacién de
prima ‘cuando &l nhmero de simiestros sea superior al previsto como
normal (sistema utilizado en la Tarifa Francesa). Para completar el
efecto de estas medidas, es preciso que el descuento o la sobreprima
sean mantenidos al cambiar de Entidad aseguradora, como en Inglate-
tra, donde se conserva el descuento, ya que sobreprima no hay.

€) CoSTE DE ADMINISTRACION

La determinacién del coste del servicio prestado por los asegurado-
res constituyé un problema importante, ya que la mayor perfeccién de
un ‘sistema reside en-obténer el coeficiente més reducido posible de
gastos, sin petjudicar la eficacia.

Sirven bien los assguradores cmando “llegan a la maxima: equidad
en la determinacién y distribucién “de primas a pagar por cada asegu-
tado y evitan los pagos innecesarios y abusivos en los siniestros’.

Para alcanzar este fin sonm necesarios gastos de retribucién de quie-
nes se relacionan con los usuarios de vehiculos para concertar el seguro
y atenderle en su vigencia; de administracién de- contratos, cobranza
de tecibos, entision de pdlizas y certificados y otros semejantes; de
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servicio de atencién de siniestros; estabilizacién de resultados por medio
del reaseguro y constituciéon de reservas para desviaciones extraordina-

rias y, por ultimo, retribucién de la Empresa por coordinar este con-
junto de actividades, capital aportado y riesgo corrido.

Cuando se analizan solamente los gastos, se cree ficil reducir su
cuantia, sin tener en cuenta que esto origina a veces un aumento impor-
tante del coste técnico o de siniestralidad, que encarece a los asegurados
el importe de las primas. Por esta razén, la excesiva preocupacién por
la reduccién de gastos de gestion puede ser equivocada y perjudicial
para el pitblico, siendo mejor, asegurador el que, atendiendo justamente
los derechos de los perjudicados, tiene una cifra conjunta inferior de
gastos y siniestres, pero no el que simplemente tiene gastos bajos a
costa del servicio técmico.

La justificacién del seguro privado en un riesgo como éste es que,
por su propio interés, ha de evitar el despiliarro que de otro modo se
produciria, sin perjudicar los intereses de los verdaderos afectados por
un accidente. Entre otras cosas, se necesita para ello un margen sufi-
ciente para que en el mercado competitivo de personal eficaz pueda el
seguro conseguir individuos de capacidad adecuada para la atencién
satisfactoria respecto al piblico del servicio que presten. :

E| priﬁcipal problema en cuanto a los gastos se plantea en las comi.
siones de gestién para la obtencién y mantenimiento de operaciones. Un
segtiro obligatorio elimina una parte de la funcién del agente, que no
tiene que convencer a su cliente de la necesxdad de asegurarse. Esa 5610
es una de sus funciones; la que podrna.mos llamar de adqulslcmn
pero, ademas, el agente sirve para facilitar al cllente el cmnplumento
de las obligaciones que este seguro _ha‘:dg imponerle, asesorindole y
facilitando el pago de primas, el mantenimiento en vigor de su contrate
y otros aspectos semejantes que harian muy perjudicial para €l pablico
su eliminacién, aunque tampoco sea defendible que sea obhgatona su
intervencién (24).

Es éste uno de los aspectos que habran de formar parte de la reg-u-
lacién del Seguro Obligatorio, analizando las soluciones dadas en otros
paises en que se ha planteado ¢! mismo problema, sin que en ningiin

(24) En los Seguros Sociales, en gestores a quienes la empresa asegu-

que no se autoriza ningfin agente con rada paga de su propio peculio una
derecho a percibir. una comisidn, es comisién por los servicios que le pres-
frecorente en Espafia la utilizacidn de tan frente al organismo asegurader; -
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case se hayan suprimido los agentes ni las comisiones cemo forma de
retribucion.

VII. FoNDO DE GARANTIA.

La completa proteccién para los intereses de los terceros acci-
dentados a consecuencia de la circulacidn exige la existencia de un
Fondo de Garantia gque compense las consecuencias econémicas de
aguellos accidentes en que el vehiculo causante del dafio no esté
asegurado, no esté en vigor la péliza que lo garantice, o sea des-
conocido.

Es tal la importancia de esta institucién, que en muchos casoes
se basta por si misma, sin necesidad de la obligatoriedad del Se-
guro de Responsabilidad Civil (25) para resolver el problema po-
blico de la defensa de los intereses de terceros en la responsabilidad
automaovilistica. ' '

La Ley espafiola ha tenido esto ea cuenta y ha ordenado la
creacion de un Fondo de Garantia, dandole incluso algunas funcio-
nes superiores a las que normalmente tiene en otros paises, tal como
la intervencién como tercero en las peritaciones.

Cuando tenga vigor la Ley el 1.° de enero de 1964, setd nece-
sario regular no solamente el Seguro Obligatorio, sino el Fondo de
Garantia. La importancia de este Organismo en el futuro del Se-
guro espafiol de Automéviles, ha de ser fundamental, mas todavia
que la que tiene en otros paises, aun cuando probablemente no ten-
dri gran aplicacion y convendria que desapareciese su intervencion
en las peritaciones, ya que ésta sblo se prodigard a causa de wma
comiplejidad inexistente e innecesaria en la resolucién de los sinies-
tros de dafios, que las Entidades Aseguradoras deben evitar, esti-
pulando acuerdos o convettios entre ellas. De. llegar a producirse;
e encareceria de modo importante la administracion de este Segura
y se crearfa un nuevo elemento que habria de repercutir en el im-
porte de las primas, sin beneficio para los terceros perjudicados,

Se ha debatido el problema de quién ha de administrar este Fon-
do. La férmula del Proyecto de Ley, encomendindola a la Comisa-
ria del Seguro Obligatorio parece la mas acertada, dadas las carac-
teristicas del Organismo, garantia de seriedad gue ofrece y tener

(25) En Francia, por ejemplo, se antes de que se exigiese el Ségure
establecié el 31-12-1951, siete afios Obligatoric de R. C. Automodwiles.
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algunos servicios que pueden ser utilizados para el mejor cumpli-
miento de sus fines. En todo caso, es de extraordinaria importancia
que si el Fondo se ha de nutrir con las aportaciones de las Entida-
des Aseguradoras, tengan éstas una participacion en su administra-
cién y, sobre todo, en la resolucién de los siniestros, a fin de que
no se produzca un diferente criterio entre las pricticas del Fondo
y las normales entre las aseguradoras de reconocida seriedad.

Con tal motive, podria ser atil una participacién activa de los
Jefes de Siniestros de las Entidades mis importantes, encargandose
ellos, mediante un turno de rotacidén, de la direccién en la tramita-
cién de los siniestros que correspondan al Fendo.

Otra funcién importante que deberia quedar encuadrada dentro
del Fondo, o por lo menos dentro de la misma organizacién admi-
nistrativa suya, seria la que en Francia se encomienda al Bureau
de Tarificacién : la de determinar, en su caso, cudl sea la prima apli-
cable a aquellos riesgos rechazados por las Entidades Aseguradoras.

IDEAS FINALES.

- Para terminar este articulo, sélo cabe decir que si la implanta-
cién en 1.2 de enero de 1964 del Segura Obligatorio de Responsabi-
lidad Civil ha de exigir un intenso esfuerzo de adaptacién a las
nuevas téenicas y resolucion de dificiles problemas, también ha de
sefialar el comienzo de una etapa de aproximacién a los sistemas
generalizados en el Seguro europeo y, scbre todo, de mayor grado
de mecanizacién y racionalizacidn.

En esta etapa, seran posibles desviaciones de resultados muy su-
periores a las que hasta ahora se han venido produciendo, lo que ha
de exigir un importante reforzamiento financiero de los asegurado-
res y preocupacién por la informacion estadistica y anélisis de re-
sultados, con objeto de preverlos con anticipacion.

La repercusidn definitiva que estas nuevas técnicas, problemas
y necesidades de cobertura tengan en el mercado espafiol de seguros
dependera en gran parte del grado de acierto en la reguiacion del
Seguro Obligatorio y del esfuerzo inicial de las empresas asegura-
doras para prepararse adecuadamente ante sus exigencias. '

La mtencmn del autor ha sido colaborar en este sentido .y pre-
sentar, antes de Ja injciacién de los trabajos preparatorios de la
nueva dlsposu:lén, uma serie de puntos de vista que puedan ser utxl

4
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fuente de informacién a quienes la preparen y base para comenta-
rios, réplicas y sugerencias para todas las personmas que s¢ mueven
en el ambiente d& la institucién aseguradora espafiola, logrando asi
una participacién colectiva en la importante institucion para el pue-
blo espafiol que ha de constituir el nuevo Seguro Obligatorio de
Responsabilidad Automovilista. (*}

(*) Por su importancia y la extraordinaria precisidn con que analiza la
situacién del Seguro Obligatorio del Automovil en el Derecho europee, no
podemos dejar de citar el articulo de D. José Flias Gallegos Romero, publi-
cado en el nimero 3 de la Revista Banca y Seguros, en el que de una forma
metédica v orgimica contempla, respecto a los paises europeos en los que
impera el régimen de obligatoriedad, los diversos aspectos relacionados con
el Seguro de Responsabilidad Civil por accidentes de automévil, tales como
los dafios cubiertos por el Seguro, personas obligadas, aseguradores, asegu-
rados, vehiculos a gue alcanza la obligatoriedad, garantias y limites, 5anciOnes,
control, derecho al seguro y, en st caso, Fonde de Garantia y Oficinas de
Tarificacién,
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"RESUMEN

Este articnlo expore una serie de
puntos de vista y comentarios sobre
las mefores condiciones para orga-

_mizar la obligatoriedad del Seguro

de Responsabilidad Civil de Auto-
mébviles, que se establecerd en Es-
pafia a partir del dia 1° de enero
de 1964,

La nueva Ley espafiola, que gro-
duce una situacién de duplicidad con
otraz instituciones sociales, ha ve-
nido a plantear una serie de pro-
blemas, tanto para el futuro asegu-
rado como para la Entidad asegura-
dora, por ¢l hecho de que ésta verd
restringida su libertad, asi como por
el aumento de frecuencia y cuvantia
de las reclamaciomes, que eleva el
coste del Seguro.

Sefiala que, a efectos del Seguro
de Responsabilidad, tieme mucha im-
portancia que el nuevo ordenamiento
espafiol, estableciendo que el conduc-
tor del vehiculo serd totalmente res-
ponsable, excepto cuando se pruebe
que el hecho fuera debido sinicamen-
te a culpa o negligencia del perju-
dicado o a fuerza mayor extrafia a
la conduccién o funcionamienta del
vehiculo, pera excluyende como su-
puestos de fuerza mayor los defec-
tos del wvehiculo o la rotura o falle
de alguna de sns piezas o mecams-
mo; con ello se invierte de un modo
comnplete la carga de la prueba, con
los problemas pricticos que esto
puede originar.

Apunta diversas soluciones para el
Reglamento del Segure Obligatorio
de Viajeros, que como consecuencia
de ta Ley se ha de promuigar, con
relacidén a las cuestiomes referentes a
los limites de las garantias por Res-
pensabilidad Civil, que podrian ser
de 300.000 pesetas por persona acci-
dentada, 200.000 pesetas por dafios

materiales, 2.000.000 de pesetas por
cada siniestro, y que se ‘elevan a
10.000.000 de pesetas en los sinies-
tros producidos por sransporte de
materias inflamables, ampliando en
este caso ¢] limite de los dafios ma-
teriales a 2.000000 de pesetas,

Respecto a la prueba de existen-
cia del Seguro frente a terceros,
ahoga por la creacion de un “Cer-
tificado Individual”, en oposicién al
sistema de declaracidn del Seguro o
al de presentacién de pbliza y re-
cibo correspondiente,

Dedica especial atencidn, por su
particular importancia, a los proble-
inas de tarifacion, considerando opor-
tuno que las tarifas se calculen en
base a factores objetivos (clase de
vehiculo y zona habitual de circu-
lactdn} y subjetivos {condiciones
personales del presunto asegurado)
v la creacion por el Sindicato Ver-
tical del Segura de un 6rgano tari-
ficador que proporcione a la Direc-
cidén General de Seguros las tarifas
anuales v al que posteriormente per-
tenezcan las Entidades que lo de-
searan,

Expone algunas ideas sobre la ar-
denacién, administracién v funcio-
nes del Fondo de Garantia, estiman-
do 4til la implantacién de un turno
rotativo de los Jefes del Departa-
mento de Siniestros de las Entida-
des méis importantes, que coopera-
rian con los organismos del citado
Fondo en la resolucién de asuntos
que al mismo compitiesen,

Finalmente, para conseguir que fa
implantacién en Espafia del Seguro

Obligatorio de Responsabilidad Civil .

del Auntombvil sefiale el comienzo de
una etapa de aproximacién a los sis-
temas generalizados en Europa, con
un alto grado de mecanizaciéon y ra-
cionalizacidn, se aconseja un refor-
zamiento financierc -de tos asegura-
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dores y preocupacidén por la infor-
macién  estadistica y andlisis de
resultados, a fin de evitar gue las
posibles desviaciones afecten a la
estabilidad financiera de las Entida-
des, dados los cambios fundamenta-
les que con la nueva Ley ha de ex-
perimentar la técnica y ia economia
de esta clase de Seguro.

RESUME

Dans cet article on expose uine

- série de.points. de vue et de com-

mentaires auw sujet des meilleures

corditions pour organiser 'obliga-

tion de Fassurance RC auto, quisera

établie en Espagne 3 partir du ler.
janvier 1964,

La nouvelle loi espagnole, qui
donre lieu 4 uwne duplicité avec
d'autres instructions sociales, pose
bien des problémes tant pour le fu-
tur assuré que pour PAssureur lui-
méme, du fait que la liberté de ce-
lui-ci sera réduite et que laugmen-
tation de la fréquence et du mon-
tant des sinistres remdra plus élevé
le coiit de Passurance.

On remamus la grande importan-
ce de la nouvelle loi espagnole, en
ce gui concerne fes effets de Yassn-
rance RC, du fait gu'elle établit que
te conducteur du vehicule sera en-
tiérement responsable excepté si Y'on
prouve que le fait a étd dit wmégwe-
ment A la faunte ou négligence de 1a
victime ou 3 une force majeure
étrangére 4 la conduite ou au fone-
tionnement du véhicule, mais en ex-
cluant comme suppositions de force
majeure les défauts du véhicule ou
ie brisement ou 1a panne de quelque
pitce ou mécanisme it véhicule; de
cette fagon Pobligation de la preuve
est entiéremente renversée, avec les
problémes d’ordre pratique qui en
découlent,

On domne différentes solutions
pour le Reglement de !'Assuran-
ce Obligatoire contre les Accidents
de Voyage qui sera promulgué
aprés la publication de la loi, en en-
visageant les questions relatives anx

Hmites des garanties RC qui pour-

rajent étre de 300.000 ptas. par
personne  accidentée, 200,000 ptas.
dommages matériels, 2000000 pts.
pour chaque sinistpe, dont le mon-
tant serait élevé a 10.000.000 pts.
pour les sinistres originés par le
transport de matidres inflammables
en amplifiant dans ce cas & 2.000.000
pts. la limite des dommages maté-
riels, )

Au sujet de la preuve de l'exis-
tence d= 'assurance en face des tiers,
Particte propose la création d'un
“Certificat Individuel”, en opposition
au systeme de la déclaration de
PAssurance ou de celui de la pré-
sentation de la police et la guittance
correspondante,

I.es problemes de 1arification, par
feur notable importance, méritent une
attention particuliére, et Iarticle pro-
pose qtte les tarifs solent calculés sur
la base de facteurs objectifs (Type
di véhicule et zone habituelle de
circulation) et subjectifs (conditions
personnelles du fotur assuré” ainsi
que la création par le “Sindicato
Vertical de Seguros” (Syndicat Ver-
tical des Assurances) d'un arganisme
de tarification qui dommerait 4 la Di-
rection Générale des Assurances les
Tarifs Annuels et auquel pourraient
souscrire les institutions qui emn
avaient envie,

On donne quelques idées sur Yor-
ganisation, ' I'administration et les
fonctions du Fonds de garantie, en
considérant wutile I'établissermnent d'un
tour rotatif des Chefs du Départe-
ment des Sinistres des institution les
plus importantes pour coopérer avec




les organismes du Fonds dans la ré-
solotion des questions propes de ce-
lui-ci, : :

Finalement, et pour arriver a ce
que l'établissement en Espagne de
Passurance obligatoire RC auto puis-
se¢ marquer le commencement dune
étape d'approchement aux systdmes
généralisés en Europe, qui ont un
haut dégré de mécanisation et de
rationalisation, on propose un ren-
forcement financier des . assureurs,
une pius grande préoccupation au
sujet de Vinformation statistigue et
Ianalyse des résultats pour éviter
que les poseibles déviations affec-
tent Ta stabilité financiére des enti-
tés, étant donné que la technigue et
Péconomie de cette branche des as-
surances éprouveront des change-
ments fondamentaux par suvite de la
nouvelle loi,

SUMMARY

This article shows a . series of
views and comments on the better
conditions to help to organize the
obligation of the Third Party Mo-
tor Insurance, thar shall he esta-
blished in Spain from the Ist. of
January 1964,

The new Spanish act, that gives
rise to a doplicate situation with
other social regulations, will origin-
ate a series of -problt_mis both to
the future insured and to the Insu-
rer, as the latter’s liberty shall be
restrained, as. well as an increase
in the incidence and amount of loss-
es, with a subsecient rise in fre in-
surance cost.

The article points out the great
importiance of the new Spanish re-
gulation with regard to the effects
of third party liability insurance, as
according to its conditions the driv-
er is fully responsable except when

the fact is entirely due to the vic-
tiun's own fault or negligence or to
a “force mwajeure” strange to the
driving or operation. of the vehicle,
but excluding from the term “force
majeure” the defects of the vehicle
or the breakage or failing of any
of its parts of mechanisms thus in-
verting the onus of proof and giv-
ing rise to the practical problems
involved,

Then it shows some solations for
the Regulation of Obligatory Tou-
Tist’s Accident Insurance, that shall
be enacted as a consequence of the
new Law, with regard to the ques-
tions of the limits of the guarantees
for absolute liability, that could be
J00000 pts. for each accidented
person ; 200.000 pts. for material da-
mages; 2000000 pts, for each loss
and 10.000.000 pts. for the cases of
losses due to transport of inflam-
mable material, in which case the
material damage limit could be up

" to 2.000.000 pis.

With regard to the onus of the
proof of existence of insurance in
respect to third party, the article
proposes the  creation of an “Indi-
vidual Certificate”, instead of the
systems of the Imsurance certificate
or the preseniation of police and
receipt.

A close attention is paid to the

" problems of rating, proposing that

tariffs should be calculated on the
basis of both .objective factors (kind
of wvehicle and uswal area of ciren-
lation) and subjective factors (per-
sonal conditions of the eventual in-
sured) and that the “Sindicate Ver-
tical de! Seguro” (Vertical Insuran-
ce Union) should name .a rating
organism that will furmish the “Di-
reccién General de Seguros” (Ge-
neral Direction of Insurances) the
Annual Tariffs. Then -those Insti-
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tutions feeling it advisable could be
admitted to make part of sarae- rat-
ing organism, .

Then sbme 1dearam ‘Eiven- on: the
organization, administration and
tasks of the Guarantee Fund, think-
ing it wseful taht the Chiefs of
the Loss Department of the out-
standing Institutions ¢o-operate by
turns with the Fund organisms on
the subjects concerning the Fund.

Finally, in order to make sure
that the establishment in Spain of
the Obligatory Third Party Motor
Inturance will mark the beginning
of @ new stage in approaching the
general systems operating in Euro-
pe, highly developed from the point
of view of mechanization and job
rationalization, it is advised to de-
velop a financial reinforcement of
insurers and a greater interest to-
ward statistical information and re-
sults survey as a means to avoid
that the eventual deviations affect
the fundamental changes to be ope-
rated in the technique and economy
of this kimd of insurance by the
new Spanish act,

ZUSAMMENFASSUNG

Dieser Artikel enthilt eine Reihe
von (Gesischtspunkten und Kommen-
saren iber die besten Bedingungen,
um <die Pflicht in der zivilen Auto-
mobilhaftversicherung, die in Spa-
nien vom 1. Janvar 1954 an durch-
gefiihrt wird, zv organisieren.

Das neue spanische Gesetz, das
eine zweiziingige Situation it an-
deren sozialen Institutionen herstellt,
hat fiir den kiinftig Versicherten snd
fiir die WVersicherungsgeselischaft
eine Reihe Probleme heraufbeschwo-
ren, denn die Gesellschaft wird in
ihrer Freiheit beschrinkt durch die
ansteigende Hiufigkeit und Menge

der Reklamationen, was wiederum
die Versicherungskosten erhiht. .

Der Autor betont, es-sef in der
Haftversicherung =~ séh v wichtig;
dass daé neqs: spanisdhe Gesetzfes
¥gt dass dér Fuhirer:des! Wagtng
vollkommen verartwortich’ st} ansh
genommen, wenn bewieten ‘wérdih
kann, dass der Unfall allein duich
die Unvorsichtigkeit des Geschadig-
ten verursacht wurde oder durch hé-
here Gewalt, die nichts mit der Fiih-
rung oder deni kaﬁomeren des
Wagens zil t.un Tt ; tititey ' die KoL
here Gewalt fallen natimicﬁ ol
Defekte des Wagens oder ‘BHitK
oder Versagen eines Teils oder -Me:
chanismus; dadurch wird auf eine
vollstindige Art. die Beweislast mit
den praktischen Problemen, die das
heraufbeschwiren kann, hereinge-
bracht.

Es werden verchiedene Lsungen
firr die Regelung der Pflichtversi-
cherung fiir Reisende aufgezeigt,
welche mfolge des Gesetzes &ifent-
licht bekannt gemacht wird in Ver-
bindung mit den Fragen, die sich
auf die Begrenzung der zivilen Haft-
pflichtgarantien beziehén Fir eine
verunghickte Person kinnte sie .
300,000 Peseten, fir materiellen

.Schaden 200000 Peseten ausma-

chen; 2000000 Pts, fiir einen Un-
glitckesfall, die sich auf 10.000.000
Peseten erhhen, wenn die Unglicks-
falle dorch Tramsporte von ent-

. ziindbarem Material verursacht wur-

den; in diesem Fall wird die Be-
grenzung der materiellen Schaden

- aui 2.000.000 Pts. erhoht.

Soll das Vorhandensein einer Ver-
sicherung gegeniiber Dritten bewie-
sen werden, so wird das Ausstellen
ciner “Individuelien Bescheinigung”
befiirwortet, im Gegensatz zu einem
System der Versicherungserklarung
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oder dem der Police- und Quittung-
svorzeiguhg. g

Der Autor lenkt die Aufmerk-
samkeit auf die Tarifprobleme, die
eine besondere Bedeutung haben und
halt es fiir zwecknrissig, dass sich
die - Tarife nach objektiven Fakto-
ren (Art des Fahrzeuges und ge-
wohnliche Verkehrszome) und nach
subjektiven Faktoren (persinfiche
Bedingungen des Versicherten) rich-
ten; ebenso geeignet scheint ihm die
Schaffung eines Tariforgans durch
das Vertikale Versicherongssyndi-
kat, welches der Versicherungsgene-
raldirektion dic jahrlichen Tuarife
verschafft und dem spater alle die
Unterpehren angehdiren, die es wiin-
schen. .

Es werden ecinige Ideen iiber die
Ordnung, Administration und Fonk-
tionen des Garantiefonds dargelegt
und der Autor halt die Einfilhrung
einer rotierenden Ablosungsordnung
der :A__bteiluhgs_leitgr. der bedeutend-
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sten Unternebmen, die mit den Or-
gamismen der erwdhnten Fonds zu-
samnenarheiten wiirden in der L&-
sung der Probleme und die geich-
zeitig konkurrieren, fiir zweckmds-
sig. :
Schliesslich, um zu erreichen, dass
die Einfilhrung der zivilen Auto-
mobilhaftpflichtversicherung in Spa-
nien den Anfang einer Etappe der
Annaherung an die allgemeinen Sys-
teme in Europa darstellt, mit einem
hohen Grad an Mechanisierung und
Rationalisierung, rit der Autor zir
einer finanziellen Verstarkung der
Versicherer und Bemiithung um sta-
tistische Information und Resultats-
untersuchungen, um zu vermeiden,
dass eventuelle Abweichungen die
finanzielte Stabilitit der Unterneh-
men gefihrden, infolge der funda-
mentalen Anderungen, die die Tech-
nik wnd Wirtschaft dieses Versiche-
rungszweiges durch dieses neae Ge-
setz durchmachen milssen.
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