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Resumen

Es bien sabido que uno de los sectores mas importantes de las economias desarrolladas es € de la
Actividad Aseguradora. El desarrollo del seguro en su conjunto es resultado de un conjunto de variables, desde
las més directas y objetivas como pueden ser los incentivos fiscales, hasta las més indirectas y subjetivas, como
son las expectativas referentes ala evolucion del sistema de prevision social publico o la propiaforma de ser que
tienen los individuos frente los posibles sucesos que €l destino pueda depararles. De cualquier forma, lo que esta
claro es que dado que & seguro es un bien “superior”, su marcha va a ir en consonancia con e grado de
crecimiento y desarrollo de un pais, por lo que resulta evidente que € estudio y andlisis de su evolucién resulta
de gran interés y trascendencia.

Dentro del sector asegurador, el Seguro del Automdvil constituye uno de sus principales ramas, tanto a
nivel del seguro de no vida, como de todo el sector en su conjunto. Dada su importancia, €l presente trabgjo se
centraen € andlisis de algunos de los aspectos mas significativos de esta actividad. Comenzaremos mostrando la
relevancia economica del sector e iremos poniendo de manifiesto, al observar su evolucion, la situacion “critica”
gue esta atravesando, poniendo € acento en agquellos aspectos que pueden ser causantes de dicha situacién. Sin
duda uno de €ellos es la insuficiencia de las primas recaudadas por € sector para afrontar sus gastos, por lo que
finalmente recurriremos a la modelizacion tedrica para conocer |os sistemas de establecimiento de las primas de

las pdlizas del seguro del automovil.



Comunicacion

1. El seguro del automévil en la actividad aseguradora.-

En la actualidad la actividad aseguradora se ha convertido en uno de los sectores mas importantes de las
economias desarrolladas. Uno de sus componentes mas rel evantes es, sin duda, el ramo del seguro del automovil.
Lasituacion critica que al parecer esta atravesando el sector, hace que resulte de enorme interés su estudio.

Nuestro trabajo muestra en este primer apartado la destacada y privilegiada posicion que tiene este ramo
tanto dentro del sector asegurador en su conjunto como en el seguro de no vida, donde se encuadra. Dada su
importancia, sera interesante analizar su evolucion y buscar las causas de su declive.

En e apartado 2 se andiza la evolucion comparada del seguro del automévil con € conjunto de toda la
actividad aseguradora, asi como con € sector del seguro de no vida, a lo largo del periodo comprendido entre
1981 y 1997, Ultimo afio del que disponemos de datos; éstos provienen basicamente de las informaciones
estadisticas anuales que publica la patronal aseguradora espafiola, UNESPA. El resultado més relevante que se
pone de manifiesto con este estudio es la insuficiencia que presenta la recaudacién de primas del ramo
asegurador del automévil para hacer frente a sus gastos. Por esta razon, hemos de analizar los modelos de
calculo de las primas que deben pagar los asegurados, ya que es aqui donde se debe incidir para poder paliar, en
lamedida de lo posible, la critica situacion que parece estar atravesando €l sector en la actualidad.

Tales modelos se exponen en €l apartado 3, donde como referencia seguimos los trabgjos de Henriet y
Rochet (1991) y Gaudry (1984).

Terminamos con las conclusiones en el apartado 4, donde hacemos balance de 1o expuesto y realizamos
una breve reflexién sobre e futuro del ramo.

Asi pues, comenzamos encuadrando el seguro del automoévil. En la gréfica 1 se aprecia € peso que
tienen, en volumen de recaudacion de primas, |os distintos ramos del sector del seguro en nuestro pais para 1997.
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De acuerdo con esta gréfica podemos ver como, en efecto, el seguro del automovil es uno de los seguros
maés importantes de todo €l sector asegurador, concretamente € segundo en importancia en cuanto a volumen de

primas a suponer cas & 24% del total del negocio asegurador, por detras del seguro de vida, que ha



experimentado, sobre todo en € Ultimo decenio, un crecimiento espectacular y que en 1997 suponia
précticamente el 47%. Muy por detras ya se encuentra el seguro de enfermedad, que supone algo més del 8,5%,
s bien en los Ultimos afios esta subiendo de manera muy apreciable y su fuerte empuje hace pensar que ird
ganando peso de forma apreciable en los proximos afios, favorecido por € clima de incertidumbre que esta
generando la clase politica en torno a futuro de la prevision socia del estado del bienestar”.

Si nos centramos ahora en los datos referentes al seguro de no vida, las cifras son reveladoras.
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El seguro del automovil representa, en cuanto a importe de la recaudacién de primas, € 45,22 % del
total del seguro de no vida; ocupando la segunday tercera posicién, a gran distancia, los ramos de enfermedad y
multirriesgos con un 16,18% y un 14,13% respectivamente.

Por tanto, no es dificil concluir que la marcha, tanto del seguro de no vida (mayoritario, como ahora
veremos, en € conjunto de la actividad aseguradora), como ldgicamente del sector en su conjunto se ven
fuertemente influenciadas por la marcha del seguro del automavil.

2. El sequro del automévil en el periodo 1981-1997: aparicién de lacrisisy andlisis de sus posibles causas.-

En los Ultimos afios hemos oido con insistencia voces que se alzan desde € propio sector que hablan del
momento critico que éste estd atravesando. Se intentan asi justificar medidas tan impopulares como la subida de
las tarifas alos asegurados, y que, simplemente por su repercusion social, ya merece la pena prestar atencion ala
cuestion y ver si en efecto es asi y por qué, es decir analizar cudles pueden ser las causas donde radican los
problemas del sector, para de este modo intentar aportar soluciones.

Con este objetivo vamos a observar cud ha sido el comportamiento de una serie de variables relevantes
dedl sector durante € periodo que va de 1981 a 1997. De forma simultéanea mostraremos también, en la mayoria
de los casos, las cifras referentes a ramo del seguro de no vida y a sector asegurador en su totalidad, para
apreciar mejor los resultados que se obtienen.

! véase Guerrero Casas, F.M y Ordaz Sanz, JA. (1998).



En la gréfica 3 se puede ver la acusada pérdida de peso que ha ido teniendo el ramo del seguro de no
vida en lo referente ala recaudacion de primas a lo largo de todo €l periodo considerado, pasando de suponer en
1981 aproximadamente el 90% a ser en 1997 poco més del 50%.
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Esta importante pérdida de peso del ramo del seguro de no vida en € conjunto de la actividad
aseguradora pudiera en un principio hacernos pensar que se debe a un comportamiento “desastroso” de su
principal componente: e seguro del automovil. Sin embargo, la causa reside fundamentaimente en el
espectacular crecimiento que hatenido alo largo de todo este periodo el seguro de vida®, debido por una parte, al
clima de incertidumbre generado sobre la evolucion futura del gasto publico en su vertiente protectoray por otra,
sobre todo, a razones de indole fiscal.

Observemos ahorala gréfica 4.
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2 Edta tendencia de crecimiento en los seguros de vida se registra actualmente en la practica totalidad de los paises de la
Union Europea. Para ver los datos, véase Wright, J. (1997).



En esta gré&fica vemos como el seguro del automdvil 16gicamente ha disminuido su importancia dentro
del seguro en su totalidad, pasando de ser un 38,67% en 1981 a un 23,97% en 1997, pero dentro del seguro de no
vida, su peso también ha ido descendiendo de manera continuada a lo largo de lo que va de década de los 90.
Buena parte de €ello se debe al auge que también estan viviendo en los Ultimos afios ramos del seguro como € de
enfermedad, como ya se indicO anteriormente, o € de multirriesgos.

No obstante, algo de “culpa’ de su pérdida de peso en los dos niveles de la actividad aseguradora, €
total y € de no vida, la tiene obviamente el propio seguro del automdvil. Por tanto, parece claro que hay
problemas, por lo que seguiremos profundizando en nuestro andlisis.

A continuacion vamos a ver cud ha sido la evolucién, en términos absolutos y de tasas de variacion
interanual y de crecimiento anual medio, del ramo por el lado de los ingresos y por € lado de los gastos, y en
general también del conjunto del sector asegurador. Con objeto de simplificar los resultados, en ocasiones vamos
aobviar las cifras correspondientes a sector del seguro de no vida, por cuanto su comportamiento, dado el peso
ddl seguro del automdvil, es bastante similar a de éste.

Veamos la gréfica 5.
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Nétese como mientras la recaudacion® de primas del seguro en su totalidad ha crecido cas
continuamente a lo largo de todo el periodo estudiado, €l seguro del automovil muestra dos etapas claramente
diferenciadas. una de crecimiento hasta el afio 1993, y otra de descenso desde entonces hasta el momento.

La gréfica 6 nos muestra la evolucion de las tasas de variacion interanua del P.1.B., de la recaudacion
de primas del seguro en su totalidad y del ramo del seguro del automavil.

En esta gréfica se puede ver cdmo € ritmo de crecimiento del sector asegurador en su totalidad ha sido
en lineas generales muy superior a del P.1.B. alo largo de todo € periodo (s exceptuamos la fuerte caida de
1989 y la menor de 1995 debido a descensos en la recaudacion de los seguros de vida a prima Unica por motivos

fiscales). Sin embargo, las tasas relativas a seguro del automévil son, en general, menores a las del total del

3 Debemos sefidar gue todas las variables monetarias de este trabajo estan expresadas en pesetas constantes de 1992,
habiéndose elaborado sus tasas de variacién considerando dicho extremo.



seguro y desde 1989 no han parado de descender, pasando a ser a partir de 1994 no sdlo inferiores a las del

P.I.B., sino incluso negativas.
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Por tanto, a observar los ingresos de explotacion de la actividad vemos que € ramo esta viviendo un
periodo critico. Pero, ¢y por € lado de los gastos, qué esta ocurriendo?

En la vertiente de los gastos de explotacion se pueden distinguir basicamente tres partidas. Asi, por una
parte tenemos los gastos propios de gestion, los cuales se dividen en dos grupos: |os gastos de gestién interna y
los gastos de gestion externa, y por otra, € coste de la siniestralidad. VVeamos qué ocurre en cada uno de €llos.

Comenzamos analizando la evolucion de los gastos de gestion interna’ a través de la gréfica 7.
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*Los gastos de gestion interna, segiin la definicion de UNESPA, engloban la totalidad de gastos de explotacion que no sean
consecuencia del pago de siniestros, ni estén destinados a la produccion o mantenimiento de pdlizas; asi los conceptos
incluidos son: coste de personal (remuneraciones, seguridad social y otros sistemas voluntarios de prevision), dotaciones del
gjercicio, impuestos no repercutibles y otros gastos, tales como alquileres, transporte, suministros, etc.
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En dla se puede apreciar como los gastos de gestion interna han crecido de forma continuada
précticamente alo largo de todo el periodo hasta 1994, fecha en la que comienzan a descender.

Pero, ¢es éste un comportamiento Unico de este ramo del seguro? Fijémonos en la grafica 8.
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Como podemos observar, € comportamiento de las tasas del seguro del automévil no difiere mucho, a
grandes rasgos, del que presenta la totalidad del sector (destaca sin embargo la subida de 1987, momento en €l
gue se produjo un fuerte crecimiento de las matriculaciones de vehiculos que conllevé, 16gicamente, un aumento
de todos los gastos). No obstante, como muestra la gréfica 9 en la que se representan las tasas de crecimiento

anual medio, en & conjunto del periodo € crecimiento de estos gastos es superior en € ramo del automovil.
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De todas formas, en los Ultimos afios € crecimiento de los gastos de gestion interna se ha moderado
bastante, pasando de una tasa de crecimiento anual medio de précticamente e 6% en 1994 a una de poco més del
4% en 1997. Asi pues, una vez vista la evolucion més reciente de este tipo de gastos, no parece que éste pueda
ser uno de los puntos mas problematicos del sector.



Veamos ahora, en lagréfica 10, |os gastos de gestion externa’.
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Segun se desprende de esta gréfica, la evolucion de los gastos de gestion externa es similar ala de los
gastos de gestion interna: crecimiento practicamente continuado desde 1981 hasta 1993, y descenso en genera a
partir de ese afio (con excepcion de un pequefio repunte en 1996).

Pero observemos la evolucién en términos de tasas en la siguiente gréafica.
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El primer detalle que llama la atencién de la grafica 11 es, de nuevo, € “pico” que presenta € seguro
del automaovil en los afios 86-88, cuya razén ya se ha comentado con anterioridad. A partir de 1987 € ritmo de
crecimiento comienza sin embargo a caer acusadamente llegando a ser nulo, en consonancia con el

comportamiento del sector en su totalidad, para elevarse de nuevo a partir de 1990, si bien con tasas inferiores a

® Los gastos de gestion externas son, en sintesis y segun la propia definicion de UNESPA, aquéllos destinados a la
produccién, mantenimiento de pélizas o ala mejora de laimagen de la entidad (publicidad).
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las de todo e sector asegurador. En 1993, las tasas comienzan a bajar de nuevo, siendo incluso negativas en
1994 y 1995. En los dos Ultimos afios € comportamiento ha sido un poco errético.

En definitiva viendo la grafica siguiente, la gréfica 12, podemaos concluir que en el conjunto del periodo
analizado, € crecimiento de los gastos de gestién externa ha sido superior a de la totalidad de la actividad

aseguradora, pasando a ser a partir de 1994, sin embargo, menor.
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A lavista de esto, nétese cOmo estos gastos resultan superiores en la época de bonanza del sector. Por
tanto, no parece tampoco que & mal momento del sector esté causado por este concepto.
Pasemos ahora a andlizar la dltima de las grandes partidas de gastos de explotacion del sector: los

siniestros. Para empezar podemos observar la evolucién del nimero de siniestros.
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Dos cuestiones podriamos destacar de la grafica 13. Por una parte, que la inmensa mayoria de los
siniestros asegurados pertenecen a sector del seguro de no vida, donde recordemos se encuentra € del

automovil, y por otra, como los siniestros de éste representan una parte bastante importante del total, s bien no



tanto como cabria esperar por € peso que tiene en cuanto a recaudacion de primas. Pero si atendemos al ritmo de
crecimiento, en el conjunto de todo el periodo las tasas del ramo del automaévil resultan bastante superiores alas
del sector del seguro total y alas del seguro de no vida.

El siguiente paso que hemos de ver es cuanto representan estos siniestros.
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Al observar € importe de los siniestros en la gréfica 14, de nuevo destacan dos aspectos. Primero, que
€l seguro de no vida ya no supone tanto respecto al total como suponia en cuanto a niUmero de siniestros, y
segundo, que, sin embargo, € seguro del automévil no pierde importancia en este punto, por 1o que su peso es
aln mas relevante.

L as tasas de crecimiento del importe de los siniestros que ha debido afrontar € ramo del autom6vil han
sido en lineas generales similares a del sector del seguro de no vida, y en general inferiores alas ddl total de la
actividad aseguradora, que en este aspecto se ven muy influenciadas por el comportamiento del seguro de vida,
gue presenta tasas muy altas.

Si se divide el importe de los siniestros por su nimero, se obtiene entonces € coste medio por siniestro
gue deben afrontar las aseguradoras, resultando una medida de la siniestralidad muy apropiada para poder
realizar comparaciones. En este sentido son particularmente interesantes los resultados que arrojala gréfica 15.

De esta gréfica cabe sefidar, por un lado, que € coste medio de los siniestros en € seguro del automévil
es ciertamente elevado, siendo en genera superior a del sector asegurador en su conjunto y a del seguro de no
vida, y por otro, en lo referente a la evolucion, se distinguen nitidamente dos tendencias a lo largo de los afios
considerados: un periodo de préacticamente continuo crecimiento que va desde comienzos del periodo (en 1981 €
coste medio por siniestro en el ramo del automovil era de unas 55.000 ptas.G) hasta el afio 1991 (donde €l coste
medio del siniestro en €l sector ascendia a 104.000 ptas.) y otro de descenso que comprende lo que llevamos de
década de los 90, si bien € nivel se ha mantenido en lineas generales bastante alto (en 1997, el coste medio por

siniestro es de 80.000 ptas. aproximadamente).

® Datos monetarios expresados siempre en pesetas constantes de 1992.
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Llegados a este punto, cabe preguntarse cud es la relacion entre la suma de todos los gastos de
explotacion (gastos de gestion interna, gastos de gestion externa e importe de los siniestros) y los ingresos de
explotacion (recaudacion de primas).

Esto es lo que se conoce como grado de equilibrio técnico, un ratio habitual de la gestion del sector del
seguro que muestra la rentabilidad de cada ramo en cuestion sin tener en cuenta posibles gastos o ingresos g enos
ala actividad aseguradora propiamente dicha, en concreto aquéllos de carécter financiero. De este modo, cuando
su valor es superior a 100, ello indica que existe una insuficiencia de ingresos para atender a los gastos, por lo
gue se generan resultados de expl otacion negativos.

Veamos la evolucion ddl grado de equilibrio técnico del ramo del seguro del automévil, del seguro de
no viday del seguro en su totalidad alo largo del periodo 1981-1997 en la gréfica 16.
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Gré&fica 16

A lavista de esta gréafica se pueden distinguir, en principio, dos etapas méas o0 menos diferenciadas para

todos los niveles considerados; una con cifras inferiores, o que representa una situacion mas saneada, que iria de
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1981 a 1987, en la que en general €l seguro del automévil presenta las mejores cifras (normalmente superavit); y
otra a partir de 1988 con cifras por encima de 100, es decir deficitarias, en los tres estadios del seguro. En esta
Ultima etapa, a su vez, se podrian distinguir dos “ subetapas’: de 1988 a 1991, y de 1992 a 1997. En la primera, €
déficit del seguro del automavil es superior a del seguro de no vida e incluso, a principio, a de la totalidad del
seguro, siendo en 1988 del 9,13%. Sin embargo, a partir de 1992, la situacion deficitaria del ramo del automévil
es bastante menor que la del seguro en su conjunto (influenciada en gran parte por e comportamiento del seguro
de vida). No abstante, tras este breve periodo de contencién de 1992 a 1996 con cifras que no llegan a 105%, de
nuevo en 1997 se produce un repunte, siendo el grado de equilibrio técnico del ramo del automaovil del 107,51%,
es decir, las pérdidas como resultado de la actividad aseguradora en sentido estricto han sido del 7,51%.

Por tanto, de acuerdo con los resultados mostrados, es |6gico pensar que e sector esta atravesando por
un momento critico. Pero esta situacion, como se ha puesto de manifiesto, no es nueva, pues comenzé hace ya 10
afios, y tampoco es exclusiva del seguro del automévil, ya que todo € sector asegurador en general lo esta
viviendo. Cabe entonces preguntarse cud es la novedad. ¢Es que ahora la situacion es méas grave?

El resultado que ofrece € grado de equilibrio técnico es distinto del resultado contable final, ya que
como sefidla en sus memorias UNESPA, a resultado técnico hay que afadirle también las operaciones de
reaseguro, los resultados de caracter financiero, consecuencia de la inversién de las provisiones técnicas, por €
diferimiento entre el cobro de las primas y € pago de los siniestros y los resultados extraordinarios, que
finalmente los compensan. Y es aqui, en estos otros resultados donde puede estar actualmente agravandose €l
problema

Los malos resultados técnicos se han visto en los Ultimos afios compensados por los resultados
financieros. Sin embargo, € momento econdémico actual se caracteriza por unos bajos tipos de interés, 1o que ha
producido consecuentemente una merma en este tipo de ingresos, que era el que “salvaba’ al sector.

Asi pues, visto que éste es e nuevo clima econémico, las compariias de seguros deberdn adaptarse y
revisar su actuacion en el plano puramente asegurador, prestando especial atencién a la raiz donde radican los
verdaderos problemas del sector, que no es otro que la insuficiencia de las primas recaudadas para afrontar los
diferentes gastos y necesidades propios de la actividad aseguradora, y en especia, los derivados de la
siniestralidad, cuyo peso es creciente (mientras en 1981 los siniestros se llevaban e 62,73% ddl total de la
recaudacién de primas, en 1997 ese porcentaje ascendid hasta casi € 80%).

Dada la trascendencia del tema, pensamos que puede resultar de gran interés fijarnos maés
detenidamente en €l aspecto recaudatorio del sector, por |0 que creemos apropiado tratar desde el plano tedrico
los sistemas que se emplean para establecer las primas de las pdlizas del seguro del automaévil, con objeto de ver
su funcionamiento y discernir si se deben seguir los planteamientos que encierran los mismos, actualizandolos y
perfeccionandolos, o por € contrario habria que cambiar radicalmente dichos esguemas y recurrir a otros
absolutamente diferentes.

Con estaidea, abordamos € siguiente apartado.

3. El establecimiento de las primas en e seqguro del automdvil: consideraciones tedricas.-

L os dos pilares fundamentales sobre los que se basa e establecimiento de las primas en e seguro del

automovil son dos: lafijacion delaprima“apriori” y lafijacién “a posteriori”. Vamos a analizar ambos.
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Lafijacion dela prima“apriori”.

Lafijacion de las primas a priori se apoya en la observacion de ciertas variables relativas a vehiculo o
al conductor en € momento de la firma de la pdliza. En cuanto a los criterios ligados a vehiculo destacan su
potencia fiscal, equipamiento (equipo de radio, aire acondicionado, airbag, etc.) y antigliedad. Y sobre los
referidos a conductor, se pueden sefidlar su zona de residencia, categoria socio-profesional, edad, sexo,
antigtiedad del permiso de conducir, antecedentes, etc.

Las compafiias aseguradoras utilizan cada vez més variables observables para € establecimiento de las
primas de sus pdlizas. Algunas de ellas se acepta unanimemente que estén claramente relacionadas con €l riesgo
en e automavil; caso por gemplo, del tipo o antigliedad del vehiculo, o la zona de residencia del asegurado. Sin
embargo, otros criterios, como pretender conocer incluso la situacion familiar del individuo pueden parecer
arbitrarios y hasta discriminatorios. Légicamente la cuestion que cabe plantearse entonces es qué criterios deben
ser considerados como normales frente a los que podrian clasificarse de abusivos.

Henriet y Rochet (1991) proponen, a este respecto, un modelo en el que se hace en primer lugar una
doble distincién sobre las variables: observables / inobservables y alterables / inalterables. Respecto a la primera
distincién, existen variables que, en efecto, pueden afectar a riesgo pero no pueden o resulta muy dificil que
sean observadas, por lo que se deben desechar para su consideracion a la hora de fijar las primas de las pdlizas;
son normalmente variables, tales como una conduccion agresiva, que conllevan problemas tan caracteristicos de
los seguros como son situaciones de antiseleccion o de riesgo moral. El modelo se centra solo en variables
observables. En cuanto a la distincion entre variables aterables e inalterables, con ello se pretende poner el
acento en € hecho de que hay aspectos importantes que afectan al riesgo sobre los que el conductor puede incidir
de manera voluntaria frente a otros sobre los que no.

El modelo considera una poblacién de individuos idénticos que se enfrentan a un riesgo de accidente

cuyo importe es D . La Uinica diferencia que presentan es su probabilidad de sufrir € accidente. Se supone que

esta probabilidad, que denotaremos P depende de dos factores, | y @, deformaque: p=p(i,a), donde i es
una variable observable y no aterable que puede tomar dos valores: i =1,2. Vamosallamar | ; alaproporcion

de consumidores del tipo 1 ;y a es una variable también observable pero aterable que toma sus valores de un

conjunto A; i puede representar, por gjemplo, laedad del aseguradoy a e modelo de automdvil elegido.
Si asumimos que existe una especie de reglamentacion que impone una misma estructura de fijacion de

primas a todas las compafiias, se puede suponer entonces que todos los consumidores presentan una misma
funcién de utilidad U del tipo VVon Neumann-M orgenstern7 y & mismo beneficio bruto R.

Llamamos r (i,8) ala utilidad, medida en términos monetarios, que le reporta a individuo i conducir
un vehiculo del tipo @ y p (i, &) eslaprima propuesta por las aseguradoras en ese caso.

El problema, pues, de decision que debe afrontar un conductor detipo i consiste en elegir un automavil

detipo @, que maximicelafuncion U (R- p (i,a) +r (i, a)), esdecir:

a =Argmax(r (i,a)- p (i,a)), i=12. W

T (xyY)T A?:xRyU U (X)2 U (). Es deir, la funcion U  proporciona simplemente las preferencias de

consumo del individuo entre dos bienes o servicios, no teniendo unaforma o expresién analitica concreta.
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Para determinar e mejor cuadro de tarifas se emplea un criterio de tipo utilitarista. El problema
fundamental es saber en qué condiciones es legitimo hacer depender p delavariable no aterable i .
El precio 6ptimo de la pdliza p * (i,a) es, por definicion, la solucion del siguiente problema, que

[lamaremos P :

max W={l ,U(R-p (La)+rLa))+l,U(R-p(2a)+r(2a,))}
sujeto a: a =Argmax(r(i,a)- p (i,a)), i=12
l.p@La)+l,p(3a,)3[l, pa)+l, p2a,)|D @
Esta Ultima condicion significa simplemente que el beneficio de la aseguradora no puede ser negativo.

La conclusion final de este modelo es que todas las soluciones de P conducen a una eficiencia de

primer rango con beneficio neto uniforme:

a =Argmax(r (i,a)- p(i,a)D), =12 (3)
rla)-pda)=r(2a,)-p(2a,) @
donde p=Il,max {r(La)- p(al)D}+l,max {r(2,a)- p(a2)D}. )

Pero existe un gran niimero de combinaciones de tarifas que congtituyen un éptimo de P, por lo que
cabria preguntarse si existe alguna que sea no discriminante, es decir, independiente de 1 .
Henriet y Rochet demuestran que una condicion necesaria y suficiente para que exista una solucion de

P independientede i es que:

rGa)er(2,a,) y r(2,a)eEr(La). (6)

En definitiva, este modelo muestra cdmo no es siempre legitimo emplear un método de fijacion de la
prima a priori que emplee variables no aterables. El Unico caso en € que se puede justificar su utilizacion es

cuando éstas permitan incitar al conductor aelegir €l tipo “bueno” de vehiculo.

Lafijacion dela prima“ a posteriori” .

El otro gran pilar de los procedimientos de establecimiento de las primas en e sector del seguro del
automovil es € de la fijacion de las primas a posteriori; en este caso la prima se fija en funcién de la
siniestralidad pasada del conductor. Podemos comenzar sefialando algunas de las justificaciones que se auden
parasu utilizacion.

La primera se refiere a las imperfecciones que conlleva el sistema de fijacion de la prima a priori. La
experiencia demuestra que la utilizacién de variables observables para estimar € riesgo de un asegurado resulta
insuficiente para establecer una segmentacién lo bastante precisa de la poblacion. Uno de los objetivos de la

fijacion de la prima a posteriori es afinar la estimacion utilizando la informacion referente a los accidentes
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sufridos en e pasado por € asegurado. Esta es |la justificacion principal que dan las aseguradoras para explicar la
utilizacion de los conocidos sistemas bonus-malus. Una solucion alternativa, también ampliamente utilizada,
consiste en € establecimiento de franquicias. Con estos sistemas las aseguradoras persiguen la autosel eccion de
los riesgos.

La segunda justificacién esta relacionada con el problema del riesgo moral. Con € sistema de fijacion
de la prima a posteriori se intenta que €l asegurado actte de forma responsable, obligandole a tomar un minimo
de precauciones, evitando asi en lo posible situaciones de riesgo.

Y una tercera justificacion apareceria ligada a problemas de gestion. Al practicarse este sistema de
fijacion de la prima, las aseguradoras incitan a sus clientes a no declarar los pequefios siniestros, con lo que no
solo se ahorran afrontar éstos, sino también la gestién relacionada con los mismos.

La mayoria de los paises han adoptado sistemas que establecen clausulas del tipo bonus-malus en la
fijacién de sus primas en el seguro del automavil. Dentro de éstos se pueden distinguir dos grandes tipos.

El primero es un sistema que podriamos Ilamar de “clases’. A cada clase se e asocia un nivel de prima
de forma que €l asegurado pasa de una clase a otra en funcién del nimero de siniestros que declaraa lo largo de
un afio.

El segundo es un sistema “multiplicador”. Este sistema utiliza la frecuencia de siniestros observados
como indicador del riesgo del asegurado. Por cada siniestro del que éste es responsable a lo largo de un afio, la
prima se multiplica por un factor de mayoracién fijo y en € caso de que no haya siniestro la prima se multiplica
por un coeficiente de minoracion que resultainferior a 1.

A continuacién, vamos a exponer un modelo, planteado también por Henriet y Rochet (1991), que nos
vaa permitir juzgar la eficacia de los sistemas bonus-malus desde €l punto de vista, por una parte de la seleccion
deriesgos, y por otra de laincitacion alos conductores a la prudencia.

Supongamos un gran nimero de asegurados idénticos que se exponen a un riesgo en € periodo N

representado por lavariable aleatoria X, lacual tomalosvaores 1 6 0, de manera que:
-d X, =1 (accidente), el beneficio neto del asegurado es R- L, donde R, como anteriormente se
indico, representa el beneficio bruto del aseguradoy L esdl coste ddl siniestro.
-s X, =0¢(no hay accidente), el beneficioes R.
Los asegurados se caracterizan por tener una tasa de actuaizacion d <1 y una funcién de utilidad de
Von Neumann-Morgenstern U  que supondremos estrictamente concava, estrictamente creciente y dos veces

continuamente diferenciable. Las X de los asegurados son independientes entre si y también entre un periodo
y otro, pero no siguen todas la misma ley. Se supone que existen dos clases de riesgos (I =0,1) en la poblacion,
alas que corresponden probabilidades de accidente diferentes, D, y P,, siendo P, <p,.

Vamos allamar Z, =(X,,...,X,) a historial de accidentes X, que tiene acumulados un individuo en
el periodo N y T_ al contrato del tipo bonus-malus que debera afrontar el asegurado en el periodo N y que

estaré en funcion de su historial Z .

Desde € punto de vista de la seleccion de riesgos supondremos que cada individuo pertenece en

principio a una de las clases de riesgo, independientemente de sus esfuerzos preventivos. Sin saber a priori a qué
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riesgo se enfrentan, las compafiias intentan en e momento N emplear a menos la informacion contenida en el
historial Z , del asegurado. En estadistica, la forma usua de operar es comparar las probabilidades de Z para

las dos clases de riesgo, de forma que:

prob(zZ/ p)= gNz_n ‘- p)"=?, =01 ()

O

donde Z—ia% X,

N es la frecuencia empirica de accidentes.

Larazdn de verosimilitud vale por definicion:

rob(Z/p,) _11- p, , 1- 1(‘{?‘
a. (x...x,)=PronC p)l pg .0 1 ©
prOb(Z/ pl) Tl P, 1- Po P. g b
Si [lamamos:
po . 1- P, Om
a (m)‘ T 9)
1 pl gl pO pl ﬂ
Se tiene entonces que:
a, (2)=a(2)". (10)

Por consiguiente, la razén de verosimilitud sdlo depende de N y de zZ ; €s una funcion estrictamente

crecientede Z end intervalo (p,, P,) y existe un vaor critico Z * Unico eindependientede N tal que:

prob(Z/ p,)>prob(Z/p)0 Z>Z* (11)

Por lo tanto, desde € punto de vista estadistico, la Unica informacion relevante es la frecuencia de los
siniestros observados y no cuando éstos tienen lugar. Si esta frecuencia supera el valor de Z * , entonces parece
adecuado elevar la primaya que es mayor la posibilidad de riesgo.

El modelo planteado llega a la conclusién de que cuando existen sdlo dos clases de riesgo, no es il
aplicar un baremo del tipo bonus-malus a todos los asegurados. Seria suficiente con degjarles elegir entre un
contrato a prima constante igual a la prima actuarial correspondiente a riesgos altos y otro contrato en e que la
prima solo dependiese de la frecuencia de los siniestros pasados. En este Ultimo tipo de contrato, la primainicial
podria ser baja, pero aumentaria muy répidamente si la frecuencia observada superase e valor critico Z* . En
estas circunstancias los individuos de alto riesgo van a preferir elegir un contrato del primer tipo, aunque tenga

una prima més elevada, de modo que se produciria €l proceso de autoseleccion de riesgos perseguido.
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En cuanto a la eficacia de los sistemas bonus-malus desde la dptica de la incitacion a la prudencia,
supongamos ahora que la probabilidad del accidente depende de los esfuerzos de prevencion realizados por €l
asegurado.

Consideremos que [J, se corresponde con la probabilidad de accidente en € caso en que €l asegurado
no realiza ninguin esfuerzo por evitarloy P, con & caso en que si. LIamemos C al coste del esfuerzo, medido en

términos de utilidad, que le supone & individuo pasar de [, al nivel P, . El asegurado debe comparar €l coste de

asumir este esfuerzo con la ganancia de utilidad futura consecuencia de una eventual bagjada de su prima de
seguro.

Podemos describir, para simplificar, €l caso mas simple de un contrato de bonus-malus de duracion 1
periodo en € que la prima pagada sélo depende del nimero de accidentes del periodo anterior; la utilidad
esperada del asegurado seria entonces:

- S hace el esfuerzo:

B
U (T,- ¢)+d (p,U (T, (V) +(1- p,)U (T, (0))), (12)
[ G S G

donde A= utilidad del periodo corriente, B = esperanza actualizada de la utilidad futura si la probabilidad de
accidente durante el periodo corrientees p,, B, = utilidad futurasi X, =1 y B = utilidad futurasi X, =0.

-y s no hace e esfuerzo:

B
U (T,) +d (p, U (T, (D) +(1- p,)U (T, (0)). (13)
)¢

siendo A'= utilidad corriente, B'= esperanza actualizada de la utilidad futura si la probabilidad de accidente

durante €l periodo corrientees P, .

De este modo, €l asegurado se veraincitado atener prudencias y solo si:

U (T, (0))- U (T,(@)° ——— (14)

d(p,- p.)

Esto serd tanto maés féacil de cumplirse cuanto més bajo sea € coste de la “autoproteccion” C, d factor
de actualizacion d seaproximemésa 1, y lareduccion del riesgo, p, - P, , Seamayor.

Henriet y Rochet demuestran que, desde € punto de vista de laincitacion a la prudencia, en general la
prima debe depender no solamente de la frecuencia de los siniestros, sino también de su reparto a lo largo del
tiempo. Normalmente, debido a la preferencia de las aseguradoras por € presente, un siniestro reciente es mas
duramente penalizado que un siniestro mas antiguo.
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Finalizamos este apartado sefidlando cémo la evidencia empirica parece corroborar la idoneidad de la
utilizacion en € seguro del automovil de los sistemas bonus-malus para € establecimiento de sus primas.
Numerosos estudios, como el de Gaudry (1984), apoyan este hecho.

Gaudry observo, al analizar la eficacia del régimen asegurador del automaévil vigente a partir de 1978 en
Quebec (Canadd) y que se caracteriza porque una parte de la prima que deben pagar los asegurados es igua para
todos dlos, cdmo la consecuencia de la implantacion de éste fue un aumento del nimero de accidentes. El
problema radicaba en que dicho sistema no establecia incentivos tendentes a conseguir un comportamiento
prudente por parte de los conductores.

Por lo tanto, parece evidente y hoy dia es algo cominmente aceptado, que las aseguradoras a la hora de
fijar sus primas deben establecer sistemas que alienten a asegurado a prevenir riesgos, y éstos no son otros que
los sistemas del tipo bonus-malus. El problema entonces consistira en la eleccion del tipo més adecuado no solo
para cubrir los riesgos (seleccion de riesgos), sino también desde la éptica de la equidad y eficacia, de forma que

no sea impopular de cara alos asegurados, que son dada la generalidad de este seguro, la ciudadania en general.

4, Conclusiones.-

A lo largo de esta comunicacion se ha puesto en evidencia la importancia del seguro del automovil
dentro de la actividad aseguradora en nuestro pais, siendo concretamente dentro del seguro de no vida € que
tiene mayor peso con diferencia.

Son muchas y continuas las voces, incluso desde el propio sector, que en los Ultimos afios vienen
advirtiendo sobre la situacion de crisis que esta viviendo € seguro del automévil. Por esta razén hemos
considerado de gran interés y trascendencia llevar a cabo un andlisis de la evolucion de las principales variables
de la actividad durante € periodo comprendido entre los afios 1981 y 1997, Gltimo éste para € que existen datos
disponibles, con objeto de intentar ver donde radican las causas de tal situacion.

Tras observar las gréficas tanto en valores absolutos como en términos de tasas de variacion interanual
asi como de crecimiento medio, hemos podido comprobar como € ramo del seguro del automavil ofrece un
comportamiento que no difiere mucho del correspondiente a resto del sector del seguro. Sin embargo, si es
cierto que en sus puntos débiles, este ramo si ofrece peores cifras que € resto. Se ha podido ver cémo los
problemas provienen fundamentalmente de dos vertientes: por una parte del importante descenso que esta
sufriendo la recaudacion de las primas, y por otra de la importancia creciente que esta teniendo la siniestralidad
por e lado de los gastos.

En definitiva € gran problema es la insuficiencia que tiene € ramo de afrontar sus gastos sdlo con sus
ingresos por primas, 1o que hace que presente un elevado déficit de su grado de equilibrio técnico; situacion que
en la actualidad se ve alln més agravada s cabe por € clima econémico que vivimos, caracterizado por unos
bajos tipos de interés, 1o que hace que los malos resultados desde € punto de vista estrictamente asegurador no
se compensen tan facilmente con los resultados de tipo financiero que, sobre todo, en los Ultimos afios han
“salvado” al sector.

Este hecho nos ha puesto de manifiesto cdmo las aseguradoras deben centrar sus esfuerzos en la
blsgueda de los sistemas de establecimiento de primas mas adecuados para afrontar sus gastos, sobre todo los

derivados de la siniestralidad. La teoria, asi como la evidencia empirica, parecen demostrar que los sistemas del
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tipo bonus-malus son los més adecuados para este propésito. El problema reside entonces en encontrar aquél que
sepa adecuarse mejor ala heterogeneidad de individuos y a sus probabilidades de riesgo.

En este sentido, actuamente las aseguradoras espafiolas intentan poner en marcha un complejo sistema
de intercambio de datos sobre la siniestralidad de sus clientes con objeto de conocer perfectamente su historial y
adaptar correctamente sus sistemas bonus-malus. No obstante, iniciativas de este tipo deben llevarse a cabo con
mucho cuidado pues pueden transgredir principios fundamentales de los asegurados y originar problemas
legales.
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