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PRESENTACIÓN
El proyecto “Movernos Seguros” es una iniciativa liderada por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y la 
Federación Internacional del Automóvil (FIA) a través de su Panel de Alto Nivel, que busca la integración de actores 
clave en el mejoramiento de las condiciones de seguridad vial en los países de América Latina y el Caribe (ALC) en 
conjunto con el sector asegurador. A través de estas sinergias entre el sector público y el sector privado se busca 
reducir el número de muertes y lesiones causadas por siniestros de tránsito, mejorar la calidad de los datos, así como 
el análisis y el uso de la información oportuna y de calidad para la implementación de políticas públicas, y fortalecer 
y mejorar la atención integral de las víctimas.

El proyecto nace tras sesiones de trabajo internas y como resultado de los siguientes hitos: 1) reunión virtual con 
líderes de la industria de seguros de la región, incluyendo aseguradoras locales y globales, así como las asociaciones 
nacionales que les representan, llevada a cabo el 28 de abril de 2017, desde las oficinas de país del BID; y 2) reunión 
con representantes de países, de asociaciones de víctimas de siniestros de tránsito y ONG en el marco de la VI 
Reunión de Asamblea General del OISEVI, celebrada del 19 al 21 de junio de 2017 en San José, Costa Rica. 

Finalmente, el proyecto “Movernos Seguros” fue lanzado el 12 de octubre de 2017 desde la sede del BID en 
Washington DC, con la participación del Presidente del BID, Luis Alberto Moreno y el Presidente de la FIA y enviado 
Especial del Secretario General de las Naciones Unidas para la seguridad vial, Jean Todt, así como representantes del 
sector asegurador, de los países, asociaciones de clubes automovilísticos, víctimas, ONG, entre otros. En este 
lanzamiento, se adquirió el compromiso como primer paso el generar un diagnóstico regional de la situación de los 
seguros y su relación con la seguridad vial en ALC.  

La presente investigación fue realizada en el primer semestre de 2018 acudiendo a información primaria y secundaria 
publicada por fuentes oficiales y otras investigaciones sobre la materia. El informe presenta los principales 
indicadores en materia de composición y dinámica de crecimiento del parque automotor, cuantificación de muertos 
y heridos por lesiones causadas en siniestros de tránsito y el estado de aseguramiento vehicular en ALC, a partir del 
cual se generan recomendaciones por grupos de países, con base en el aprovechamiento y fortalecimiento del 
Seguro Obligatorio Vehicular (SOV) en la región.
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GLOSARIO DE ACRÓNIMOS Y TÉRMINOS

ADAS: Sistemas Avanzados de Asistencia al Conductor.

AIG: Autoridad Nacional para la Innovación Gubernamental en Panamá.

ATTT: Autoridad del Tránsito y Transporte Terrestre de Panamá. 

BID: Banco Interamericano de Desarrollo.

BM: Banco Mundial.

CONDUSEF: Comisión Nacional para la Protección y Defensa de los Usuarios de Servicios Financieros en México.

DPVAT: Seguro de Daños Personales Causados por Vehículos Automotores en Vía Terrestre, en Brasil.

FESVIAL: Fundación para la Seguridad Vial en España.

FIA: Federación Internacional del Automóvil.

FICVI: Federación Iberoamericana de Asociaciones de Víctimas contra la Violencia Vial.

GRSP: Alianza Global para la Seguridad Vial (por sus siglas en inglés, Global Road Safety Partnership).

JSDC: Centro de Manejo Seguro de Japón (Japan Safe Driving Center).

ARGArgentina

BHSBahamas

BLZBelice

BOLBolivia

BRABrasil

ALCAmérica Latina y el Caribe

BRB

COL

CRI

DOM

ECU

GTM

CHL

GUY

Barbados

Colombia

Costa Rica

República Dominicana

Ecuador

Guatemala

Chile

Guyana

HTIHaitì

JAMJamaica

MEXMéxico

NICNicaragua

PANPanamá

HNDHonduras

PER

SLV

SUR

TTO

URY

VEN

PRY

Perú

El Salvador

Suriname

Trinidad y Tobago

Uruguay

Venezuela, RB

Paraguay

Tabla 1: Acrónimos de países en ALC
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OMS: Organización Mundial de la Salud.

RUNT: Registro Único Nacional de Tránsito en Colombia.

SIRAS: Sistema de Información de Reporte de Atenciones en Salud en Colombia.

SOAP: Seguro Obligatorio de Accidentes Personales en Chile. 

SOAT: Seguro Obligatorio de Accidentes de Tránsito.

SOV: Seguros Obligatorios de Vehículos.

Agremiaciones de seguros consultadas para obtención de información de seguros

AACH: Asociación de Aseguradores de Chile A.G.

AACS: Asociación Argentina de Compañías de Seguros.

AAP: Asociación de Aseguradoras Privadas de Costa Rica.

ABA: Asociación Boliviana de Aseguradoras.

AGIS: Asociación Guatemalteca de Instituciones de Seguros.

AMIS: Asociación Mexicana de Instituciones de Seguros.

ANAPRI: Asociación Nicaragüense de Aseguradoras Privadas.

APADEA: Asociación Panameña de Aseguradores.

APCS: Asociación Paraguaya de Compañías de Seguros.

APESEG: Asociación Peruana de Empresas de Seguros.

ASES: Asociación Salvadoreña de Empresas de Seguros.

CADOAR: Cámara Dominicana de Aseguradores y Reaseguradores, Inc.

CAHDA: Cámara Hondureña de Aseguradores.

CAV: Cámara de Aseguradores de Venezuela.

CNSEG: Confederación Nacional de Empresas de Seguros Generales, Previsión Privada y Vida,  Salud y Capitalización 
de Brasil.

FASECOLDA: Federación de Aseguradores Colombianos.

FEDESEG: Federación Ecuatoriana de Empresas de Seguros

UNESPA: Unión Española de Entidades Aseguradoras y Reaseguradoras.
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Entidades de Vigilancia y Control de la Actividad Aseguradora consultadas para obtener información de seguros

APS: Autoridad de Fiscalización y Control de Pensiones y Seguros Estado Plurinacional de Bolivia.

Bank of Guyana

BCP: Banco Central del Paraguay. 

BCU: Banco Central del Uruguay.

BOJ: Bank of Jamaica.

BRH: Banque de la République d’Haïti.

Central Bank Van Suriname.

Central Bank of Trinidad and Tobago.

CMF: Comisión para el Mercado Financiero de Chile.

CNBS: Comisión Nacional de Bancos y Seguros de Honduras.

CNSF: Comisión Nacional de Seguros y Fianzas. 

Financial Services Commission, Barbados.

ICB: The Insurance Commission of the Bahamas.

OSIPP: Office of Supervisor of Insurance & Private Pension, Belice.

SBS: Superintendencia de Banca, Seguros y AFP de Perú.

SFC: Superintendencia Financiera de Colombia.

SIB: Superintendencia de Bancos de Guatemala.

SIBOIF: Superintendencia de Bancos y de Otras Instituciones Financieras de Nicaragua.

SSF: Superintendencia del Sistema Financiero de El Salvador.

SSN: Superintendencia de Seguros de la Nación, Argentina.

SSRP: Superintendencia de Seguros y Reaseguros de Panamá.

SUDEASEG: Superintendencia de la Actividad Aseguradora de Venezuela.

SUGESE: Superintendencia General de Seguros de Costa Rica.

SUPERCIAS: Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros de Ecuador.
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Superintendencia de Seguros República Dominicana.

SUSEP: Superintendencia de Seguros Privados de Brasil.

Términos

Índice de Densidad en seguros: Se refiere al volumen de primas per cápita en un país.

Índice de Penetración en seguros: Indica la participación que tiene el volumen de primas frente al PIB de un país.

Morbilidad: Se entiende como la cantidad de personas lesionadas, heridas o enfermas en un lugar y en un periodo de 
tiempo determinados con relación al total de la población.

Mortalidad: Se entiende como la cantidad de personas que mueren en un lugar y en un periodo de tiempo 
determinados con relación al total de la población.

Siniestro: Respecto del uso de lenguaje en el presente documento es importante destacar que hay concurrencia de 
este término como expresión utilizada por los expertos en materia de seguridad vial para referirse a una colisión, 
choque o hecho de tránsito, así como por los expertos en materia de seguros para referirse al desembolso realizado 
por la aseguradora con ocasión de la afectación de una póliza por la materialización del riesgo. No obstante, en el 
primer caso “siniestro” puede referirse a una colisión, el hecho de tránsito puede derivar en el pago de varias 
indemnizaciones. En el caso de algunos seguros obligatorios, cada víctima de un hecho de tránsito es considerado 
un siniestro, y por ejemplo una colisión (siniestro de tránsito en términos de seguridad vial) que genera 5 lesionados, 
produce en la compañía de seguros 5 siniestros (cada uno de los cuales tiene derecho al monto de las coberturas 
definidas).

Tasa de motorización: Relación del número total de vehículos por cada mil habitantes de un país.
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RESUMEN EJECUTIVO
La tasa de mortalidad y morbilidad por siniestros viales en América Latina y el Caribe (ALC) no ha presentado signos 
de mejora significativos en los últimos años, a pesar del compromiso adquirido por los países bajo la Década de 
Acción de la Seguridad Vial declarada por la Organización de Naciones Unidas (ONU), que estableció una meta de 
reducción de muertes por lesiones de tránsito del 50%. De acuerdo con las cifras de la Organización Mundial de la 
Salud (OMS), la tasa de mortalidad por 100 mil habitantes en ALC pasó de 19.2 a 17.81 (OMS, 2015 y 2018) entre 2013 
y 2016, resultado importante si se tiene en cuenta que el crecimiento del parque automotor ha sido superior al 
crecimiento de la población, pero lejos todavía de los objetivos de la OMS. 

La tasa de motorización de ALC (361,6 por mil habitantes), calculada con base en las cifras oficiales de parque 
automotor de los países de la región, resulta menor que la registrada en la Comunidad Europea o en Japón (490 y 591 
por mil habitantes respectivamente), no obstante, la tasa de mortalidad de ALC es significativamente superior a la 
registrada en las zonas antes mencionadas (9.3 y 4.1 por 100.000 habitantes respectivamente) (OMS, 2018). La 
situación resulta más delicada si se tiene en cuenta el cambio en la composición del parque automotor, dado el 
incremento en ventas de motocicletas y su incidencia directa e indirecta en la seguridad vial2. En los últimos 10 años, 
las motocicletas han crecido 218% y en algunos países las muertes por siniestros con estos vehículos representan 
más del 40% del total de fallecidos. Por ello, se hace necesario realizar esfuerzos adicionales para brindar protección 
a los actores viales, sean ellos conductores, pasajeros o peatones. 

La industria aseguradora en ALC ofrece diversos productos de seguros enfocados a la administración integral del 
riesgo, esto es, análisis y cuantificación, prevención, y en caso de ocurrencia de un siniestro, el pago de las 
indemnizaciones correspondientes. De un total de primas netas de USD 110 mil millones en 2017 en ALC, las primas 
de autos3 representan el 26%, más del doble de la participación registrada a nivel mundial (12.8%) (Global Road Safety 
Partnership - GRSP, 2017). Por su parte, análisis propios indican que los siniestros de automóviles representan el 29% 
del total de siniestros pagados en ALC (USD 56 mil millones), lo cual implica que los hechos de tránsito son una carga 
importante para la industria, sin tener en cuenta los desembolsos realizados por otras líneas de seguro que 
igualmente se afectan por estos hechos4.

Si bien el seguro obligatorio de vehículos (SOV) se ha venido implementando en los países de América Latina desde 
mediados del siglo XX, y hoy en día existe en un número importante de países, este diagnóstico evidencia que la 
participación de sus primas frente al total de producción de autos es baja. De los USD 29 mil millones que registran 
las primas de autos agregadas en 2017, el 93% corresponde a seguros voluntarios de autos que amparan riesgos 
adicionales como daños, responsabilidad civil o hurto. Estas pólizas voluntarias explican el 88% de los USD 15 mil 
millones pagados por siniestros en el ramo de autos en la región.

La revisión de los SOV en la región demuestra que existen vacíos de protección para algunas víctimas, ya sea por la 
estructura del contrato de seguros y sus parámetros técnicos, por el bajo nivel de cumplimiento de la medida de 
tenencia o por barreras regulatorias que dificultan la estructuración de políticas públicas que atienden el problema de 
movilidad y seguridad de manera oportuna. De la misma forma, se deben revisar los tiempos requeridos para el 
reconocimiento del siniestro en los casos en que está supeditado a un proceso judicial que defina la responsabilidad 
de cada actor en el hecho de tránsito.

1 Región de las Américas sin tener en cuenta Estados Unidos y Canadá
2 El incremento de motocicletas incide de manera directa en mayor exposición al riesgo como usuario vulnerable respecto a siniestro de tránsito y 
de manera indirecta por la transformación del esquema de movilidad de la población, caracterizado, entre otras, por desincentivos en el uso del 
transporte público.
3Agregando las primas de seguros voluntarios y obligatorios.
4Seguros de vida individuales o colectivos, salud, riesgos laborales, entre otros, también generan pagos de siniestros ante la ocurrencia de un 
hecho de tránsito.
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Ahora bien, dado que el oficio de las compañías de seguros es la administración integral del riesgo, su rol abarca 
tareas que permiten suplir falencias que actualmente se encuentran en materia de seguridad vial. El aporte del sector 
en este aspecto se evidencia en la generación de información, la estructuración de productos de seguros que 
incentiven la seguridad vial, el pago de siniestros por la atención de víctimas de hechos de tránsito5 y el recaudo de 
recursos adicionales para apoyar programas de seguridad vial.  

Así lo presenta GRSP6, la Alianza Global para la Seguridad Vial: “Las aseguradoras tienen un fuerte interés empresarial 
en invertir en seguridad vial: los ingresos de los seguros están estrechamente vinculados a la frecuencia y costos de 
percances viales, y una marca de seguro responsable y protegida facilita la atracción y retención del cliente” (GRSP, 
2017).

En tal sentido, la incorporación de sistemas de asistencia para conductores que reduzcan la severidad y probabilidad 
de ocurrencia de un siniestro de tránsito, y el trabajo que vienen realizando las empresas que ensamblan vehículos y 
otras empresas de tecnología en busca de la conducción autónoma son retos que no pueden pasar por alto las 
aseguradoras en la adecuación de su negocio.

Por lo discutido anteriormente el sector asegurador es un actor clave para la seguridad vial y su aporte no se limita al 
pago de siniestros, siendo ello importante para la atención de las víctimas. La evidencia indica que es posible 
introducir modificaciones a los SOV que permitan mejorar los indicadores de seguridad vial. En algunos casos, 
mediante la introducción del seguro obligatorio como un elemento de la ley de tránsito y transporte del país y en otros, 
mediante el aprovechamiento integral del seguro en todas sus etapas: la generación de información oportuna y de 
calidad, la estructuración de pólizas y productos que generen incentivos de buen comportamiento en la vía, el pago 
de siniestros que incluya coberturas integrales de reparación del daño y no solo en forma de planes asistenciales y el 
canal de recaudo de recursos dirigidos a las entidades responsables de adelantar campañas de prevención de 
siniestros viales.

5La atención médica de las víctimas es efectuada por entidades diferentes de las aseguradoras quienes reciben las facturas de dicha atención 
para su análisis y pago en los casos que corresponda.
6Global Road Safety Partnership, por sus siglas en inglés. 16



ESTRUCTURA DEL DOCUMENTO
Este documento recoge los principales indicadores que hacen evidente la situación de los países de América Latina 
y el Caribe respecto al reto que supone la seguridad vial, y por lo tanto subrayan la necesidad de introducir 
herramientas complementarias a las políticas existentes con el fin de reducir la incidencia de siniestros de tránsito y 
sus consecuencias. El Capítulo 1 hace una descripción del comportamiento del parque automotor vigente en la 
región, su transformación y el efecto de dichos cambios en los indicadores de seguridad vial. Adicionalmente, en este 
capítulo el lector podrá conocer los indicadores de lesiones (fatales y no fatales) por siniestros de tránsito y el 
impacto que ello tiene en una de las principales líneas de negocio del sector asegurador, como lo es el ramo de 
automóviles.

Para efectos de generar recomendaciones de política pública, los países de la región se agruparon en “clusters” o 
grupos con base en elementos cualitativos y cuantitativos observados con base en el presente diagnóstico, de tal 
forma que dichas recomendaciones respondan a las necesidades y particularidades de cada uno de los grupos. El 
detalle de los criterios cualitativos para el análisis de viabilidad, los aspectos cuantitativos para el análisis de 
necesidad y la ubicación de los países de la región en cada cluster pueden ser consultados en el Capítulo 2; mientras 
que en el Capítulo 3 se encuentran las recomendaciones generadas para cada uno de los grupos conformados. Se 
consideran los países de Paraguay, Bolivia y República Dominicana (cada uno perteneciente a un cluster distinto) por 
sus actuales características y situaciones particulares, como las mejores posibilidades para efectuar proyectos 
piloto con el fin de mostrar los beneficios de usar el seguro vehicular como herramienta de prevención en pro de la 
seguridad vial y la calidad de vida de su población. Cabe aclarar que lo anterior no limita a los demás países a 
efectuar programas y acciones similares, sino por el contrario se les invita a revisar, adaptar e implementar las 
recomendaciones aquí planteadas.
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LOS SEGUROS Y LA SEGURIDAD VIAL
EN AMÉRICA LATINA Y EL CARIBE

Cap 1Fotografía de Ricardo Gaviria



El informe de seguridad vial de la OMS (2018) destaca que el número de muertes ocasionadas por siniestros viales 
continúa creciendo a nivel mundial, aun cuando lo hace a un ritmo inferior que la tasa de crecimiento del parque 
automotor. Sin embargo, dicho informe advierte que las mejoras en mortalidad no son uniformes y por el contrario se 
concentran en regiones de bajo y medio ingreso (13% y 80% de casos, respectivamente). África registra una tasa de 
mortalidad por siniestros viales de 26.6 por 100.000 habitantes y América Latina de 15.67 por 100.000 habitantes 
(OMS, 2018), regiones en las cuales la tasa de mortalidad por dicha causa evidencia la necesidad de efectuar 
intervenciones adicionales, como se viene advirtiendo desde el 2015 (OMS, 2015). 

El fenómeno de siniestralidad vial tiene un origen multifactorial y la tendencia histórica para atender el problema se 
ha basado en el factor humano como elemento responsable de su ocurrencia. Actualmente, el concepto de Sistema 
Seguro busca replantear la aproximación de soluciones al problema de la seguridad vial y pensar en ella de una forma 
diferente con enfoque multisectorial y de largo plazo (BID, 2016). La política de “Visión Cero” basada en dicho 
concepto, enfatiza que la responsabilidad de muerte por lesiones de tránsito no es exclusiva del usuario vial sino del 
sistema como un todo (BID, 2016) y considera cinco principios: 1) la vulnerabilidad del ser humano; 2) los humanos 
cometen errores; 3) la responsabilidad es compartida; 4) ninguna muerte ni lesión grave es aceptable; y 5) busca un 
enfoque proactivo en lugar de reactivo. 

En este sentido, el presente trabajo presenta diversas alternativas para generar por un lado incentivos para el buen 
comportamiento de los usuarios de las vías, a través de la utilización de los seguros, y de ellos los seguros 
obligatorios para vehículos (SOV), los cuales han sido considerados desde inicios del siglo XX en el mundo como uno 
de los instrumentos idóneos para afrontar el problema de seguridad vial; buscando evitar las muertes y lesiones 
graves, así como reduciendo los costos que los siniestros de tránsito causan. De esta manera, el sistema, a través de 
los tomadores de decisiones, puede estructurar de forma proactiva programas en beneficio de los actores viales 
mediante la prevención de la ocurrencia del siniestro y el resarcimiento del daño causado.

Metodología, aproximación y hallazgos
El estudio de seguridad vial y seguros obligatorios de vehículos en el marco del programa Movernos Seguros, recopiló 
información relativa a la composición del parque automotor, indicadores de seguridad vial, y las características del 
mercado de seguros de automóviles, especialmente de los SOV en ALC, entre los años 2007 y 2017. La información 
fue obtenida mayoritariamente de fuentes oficiales primarias y secundarias, entidades especializadas en el análisis 
de la situación de siniestralidad vial y aseguramiento en el mundo y en la región, estudios, documentos y 
presentaciones de expertos en la materia. La información consolidada corresponde a la obtenida entre los meses de 
enero y mayo de 2018. Respecto de la información de muertes por siniestros de tránsito, los cálculos de este 
diagnóstico son meramente indicativos para analizar la tendencia en el tiempo y en todo momento los valores de 
referencia son los suministrados por la OMS. En aquellos casos en que no fue posible obtener la información oficial 
se acudió a otras fuentes investigativas o periodísticas y ante su eventual inexistencia, se realizaron proyecciones 
estadísticas, especialmente para las cifras del año 2017.

La información sobre el PIB fue tomada de las cifras publicadas por el Banco Mundial, disponibles en la base de datos 
de su sitio web hasta el año 2016. En aquellos casos en los que la entidad responsable de estadísticas de un país 
tuviera la proyección de población para toda la serie de tiempo objeto de análisis, la consultoría tomó estas cifras 
para el cálculo de tasas. De no tener la serie completa, la consultoría tuvo en cuenta las cifras de población 
publicadas por el Banco Mundial.

7 Se refiere a la totalidad de la región de “Las Américas”. (Incluye Estados Unidos y Canadá)

Introducción y descripción del problema
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Para el cálculo de valores monetarios, se recogió la tasa de cambio de la moneda local frente al dólar 
estadounidense, publicada en el banco central de cada país y se utilizó el valor promedio del dólar para cada año de 
estudio. En aquellos casos en que no se obtuvo en el banco, se acudió a los valores publicados en entidades expertas 
en la negociación de la divisa e igualmente calculó el valor promedio de cada año. Para aquellos casos en que las 
cifras oficiales están publicadas en dólar estadounidense, se tomaron estos valores, sin cálculos adicionales. Los 
valores monetarios publicados en el estudio están expresados en dólares corrientes para cada año de estudio, 
agregados en millones.

Las cifras de primas y siniestros de seguros fueron obtenidas mayoritariamente de las entidades responsables de la 
supervisión o control de la actividad aseguradora o de los gremios de seguros que existen en cada país. Sobre el 
particular, resulta destacable que por tratarse de entidades vigiladas deben suministrar información permanente, 
estructurada de manera consistente entre países, lo cual facilita su obtención y análisis. Solo en algunos casos fue 
posible obtener el número de pólizas emitidas en seguros obligatorios, información relevante para las autoridades, a 
fin de fortalecer los esquemas de vigilancia y control, por lo que se recomienda hacer esfuerzos en la materia. Es 
posible que para algunos países la información del seguro obligatorio esté inmersa en la información del seguro 
voluntario de vehículos, aún cuando en la mayoría de ellos el SOV sea tratado como un seguro independiente de la 
póliza de automóviles.

Para efectos del cálculo de las tasas regionales, se tuvieron en cuenta únicamente las cifras de aquellos países en 
los cuales se obtuvieron valores para el numerador y el denominador.

En adición a la información cuantitativa, se llevaron a cabo reuniones de trabajo y entrevistas telefónicas con 
representantes de los grupos de interés del estudio (autoridades, aseguradoras y sociedad civil representada en las 
asociaciones de víctimas de siniestros viales) para obtener información cualitativa. Con tal propósito se utilizó la 
metodología Delphi o panel de expertos para agregar las opiniones suministradas y entender los puntos de vista y 
experiencias relacionadas con la siniestralidad vial.

Una primera conclusión del diagnóstico es que, a pesar de los esfuerzos realizados por los países para mejorar la 
captura, el análisis y la publicación de la información de seguridad vial, persisten problemas de acceso y consistencia 
de esta. Las cifras continúan presentando desviaciones importantes según la fuente que las publica, incluso entre 
datos que provienen de distintas entidades de gobierno en un mismo país. No obstante, las cifras del diagnóstico 
evidencian por sí solas la necesidad de adoptar medidas inmediatas que complementen los programas de seguridad 
vial que se vienen adelantando para disminuir el número de incidencias fatales y severas por lesiones causadas en 
siniestros de tránsito.

Estimaciones preliminares con base en las cifras oficiales publicadas por los países ALC indican que para 2017 se 
habrían registrado 98 mil defunciones por lesiones causadas en siniestros de tránsito, que comparada con la 
población de la región resultaría en una tasa de 16.2 por 100 mil habitantes que mantiene la tendencia registrada en 
los años 2013 y 2007 (16.5 y 16.6 por 100 mil habitantes, respectivamente). Los resultados obtenidos en el periodo 
de estudio guardan consistencia con el reporte que los países hacen a la OMS, pero son menores a las estimaciones 
que dicha entidad ha realizado en los años mencionados. Sin tener en cuenta Estados Unidos y Canadá, la tasa de 
mortalidad por 100.000 habitantes de ALC superaría la media registrada a nivel mundial (17.4) (OMS, 2015), 
advirtiendo que se mantienen problemas en el proceso de recopilación, consistencia y suministro de información de 
parte de algunos países de la región. 

La Seguridad Vial en ALC
Reducción de muertes por lesiones en siniestros de tránsito: 
una tarea pendiente en la región
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Las estimaciones preliminares de mortalidad mostrarían que la tasa por 100.000 habitantes se ha mantenido 
relativamente constante a lo largo de los últimos 10 años de estudio, lejos de la meta del Plan Mundial para el Decenio 
de Acción para la Seguridad Vial declarado por la ONU a 2020, en la cual los países se comprometieron a disminuir el 
número de muertes por lesiones causadas en siniestros de tránsito en un 50%. 

Si bien la tendencia de la tasa de mortalidad se ha mantenido en niveles similares en la última década, las 
proyecciones del diagnóstico estiman un incremento entre 2016 y 2017 del número de muertes equivalente al 6.4% 
al pasar de 92 mil a 98 mil casos. Adicionalmente, se evidencia un cambio en la participación de los vehículos que 
registran mayor carga de mortalidad, siendo Las motocicletas en ALC las que han incidido de manera importante en 
el número de muertes por lesiones causadas en siniestros de tránsito. La Ilustración 2 presenta los resultados de 
aquellos países en los cuales fue posible desagregar la información de parque automotor y su incidencia en la tasa 
de mortalidad, haciendo evidente un crecimiento generalizado de la participación de los fallecidos por hechos de 
tránsito en los que intervino este tipo de vehículos. Los resultados del diagnóstico muestran que en República 
Dominicana las motos explican el 71.1% de los fallecidos; en Colombia el 51.5%; en Uruguay el 45.7%; en Brasil el 42%, 
y en Guatemala el 35.8%. Analizados por quintiles, la Ilustración 3 muestra la distribución de muertes por lesiones 
causadas en siniestros de tránsito en los países de ALC y la Ilustración 4 la distribución de heridos por la misma 
causa.
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16.4Informado a OMS

Proyección OMS

16.1

17.2 17.9

2016

15.5

17.8

Fuente: cálculos propios con base en las cifras OMS 2009, OMS 2015 y OMS 2018.
Tabla 2: Tasa de mortalidad por 100 mil habitantes para las Américas

Fuente: elaboración propia con base en las cifras oficiales publicadas por los países y proyecciones estadísticas
Ilustración 1: Muertes por lesiones causadas en siniestros de tránsito ALC
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8 Proyecciones estadísticas realizadas con base en el comportamiento histórico de cada país
9 “El Quintil” (Qn) es una medida estadística que se utiliza para indicar el valor por debajo del cual se encuentra un determinado porcentaje de 
observaciones. Cada cuartil representa un 20% hasta llegar a 100% siendo 100% el total de las muestras analizadas” (sic.), (Matemáticas, 2018)

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales publicadas por los países y proyecciones estadísticas
Ilustración 2: Participación de muertes por siniestros con moto8

Fuente: elaboración propia Estudio BID-FIA

Ilustración 3: Distribución de muertes por lesiones
causadas en siniestros viales, por quintiles9

Fuente: elaboración propia Estudio BID-FIA

Ilustración 4: Distribución de lesionados por
siniestros viales, según quintiles

Q1  0 - 486

Q2  487 - 1.245

Q3  1.246 - 2.153

Q4  2.154 - 5.022

Q5  5.023 - 41.151

Personas fallecidas

Q1  0 - 10.318

Q2 10.319 - 18.474

Q3  18.475 - 43.724

Q4  43.725 - 96.192

Q5  96.193 - 209.064

Personas lesionadas

Fuente: elaboración propia Estudio BID-FIA

Ilustración 5: Distribución de la tasa de mortalidad
por 100k habitantes, según quintiles

Fuente: elaboración propia Estudio BID-FIA

Ilustración 6: Distribución de la tasa de morbilidad 
por 100k habitantes, según quintiles

Q1  0 - 12.4

Q2  12.5 - 14.1

Q3  14.2 - 16.3

Q4  16.4 - 19.5

Q5  19.6 - 23.4

Países sin información

Personas fallecidas

Q1  0 - 92

Q2 93 - 134

Q3  135 - 196

Q4  197 - 401

Q5  402 - 804

Países sin información

Personas lesionadas
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Respecto de la tasa de mortalidad por país cabe señalar que aun persisten diferencias entre los datos publicados de 
manera oficial por los países y los valores recopilados por la OMS en sus informes del 2009 y 2015. Aún cuando el 
presente estudio se basó en las cifras oficiales de cada país, en algunos casos se evidenció que las cifras de muertes 
difieren entre las emitidas por la entidad responsable de consolidar las estadísticas de un país y aquellas publicadas 
por la entidad de salud del mismo país. Conforme se mencionó anteriormente, aún se mantienen discrepancias sobre 
criterios de agregación lo que impide consistencia de la información.

La Tabla 22 presenta una recopilación por país de la tasa de mortalidad por cada 100.000 habitantes, según la fuente 
de información, esto es, aquella calculada con base en la información suministrada a la OMS, aquella proyectada por 
la OMS y aquella calculada en el marco del presente diagnóstico. Al analizar la información publicada por la OMS para 
el año 2007 se destacan los cambios entre los valores reportados por los países y las proyecciones efectuadas por 
dicha entidad de Perú, Guatemala, Nicaragua, Paraguay, y El Salvador, así como los de Bolivia, Chile, Colombia, 
República Dominicana, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Paraguay, El Salvador, Surinam y Trinidad y Tobago para el 
año 2013. Al comparar los datos proyectados por la OMS para los años 2007 y 2013 se evidencian cambios 
importantes en las cifras de Bolivia, República Dominicana, Ecuador, Guatemala, Honduras, Perú, El Salvador, y 
Uruguay que pueden estar asociados a calidad de información, antes que a una modificación de la tendencia del 
comportamiento de la tasa de mortalidad por siniestros de tránsito. Todo lo anterior sugiere posibles dificultades en 
la obtención y agregación de cifras de muertes por lesiones causadas en siniestros de tránsito, que dificultan la 
cuantificación precisa de este fenómeno.

Aun cuando el mayor número de muertes por 
siniestros de tránsito en ALC se registran en Brasil10

(Ilustración 7), la mayor tasa de mortalidad11 por 
siniestros viales para 2017 se registra en Costa Rica 
(23,4), seguida por República Dominicana (21,9) y 
Venezuela (20,1) como se evidencia en la Ilustración 
8. Sobre este último país, preocupa el deterioro de la 
situación de seguridad vial, entre otras, por la 
utilización de vehículos de carga no acondicionados 
para el transporte público conocidos como “perreras”, 
como solución para enfrentar el problema de 
movilidad urbana (Sánchez, 2018). En la Ilustración 8 
Perú aparece con la menor tasa de mortalidad por 
100.000 habitantes, aun cuando queda la inquietud 
sobre las diferencias entre las cifras oficiales y las 
publicadas por la OMS.  

Por su parte, las estimaciones de la tasa de morbilidad en ALC indicarían que en 2017 en la región se registraron 
148,7 heridos por cada 100.000 habitantes al contabilizarse cerca de 850 mil personas lesionadas por hechos de 
tránsito.

10 En valores absolutos
11 Por cada 100.000 habitantes

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales publicadas por los países
y proyecciones estadísticas

Ilustración 7: Número de muertes
por siniestros viales, por país

Por ello, se considera prioritario mejorar el proceso de agregación de información obtenida en 
materia de seguridad vial, adoptando las recomendaciones de la OMS sobre la materia, a fin de 
tener homogeneidad en la construcción de la serie. Esto implica mejoramientos en los procesos de 
captura, análisis y publicación de la información.
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Como se evidencia en la Tabla 3 las cifras muestran un crecimiento importante (34.7%) del número de heridos en los 
últimos 10 años, aun cuando se destaca que para los últimos tres años de estudio el número absoluto de heridos por 
año oscila alrededor de 848 mil. La Ilustración 9 presenta el comportamiento en valores absolutos de morbilidad y la 
tasa por 100.000 habitantes.
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630.020Número de héridos

Tasa por 100 mil habitantes

731.153

132.1 17.9

2016

848.377

148.7

Fuente: elaboración propia, con base en información recopilada de los países y proyecciones estadísticas
Tabla 3: Morbilidad por siniestros de tránsito en ALC

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales y proyecciones estadísticas
Ilustración 8: Tasa de mortalidad por siniestros viales por país

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales publicadas por los países y proyecciones estadísticas

Ilustración 9: Número de heridos por lesiones causadas en siniestros de tránsito
y tasa de morbilidad por cada 100 mil habitantes, ALC

0

200.000

2007

100.000

400.000

300.000

500.000

700.000

900.000 160.0

140.0

120.0

100.0

80.0

60.0

40.0

20.0

0.0

800.000

600.000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Tasa x 100.000 habitantesValor absoluto

24



Brasil, México, Argentina y Colombia son los países de 
ALC en los que se concentra el mayor número de 
heridos por siniestros de tránsito (Ilustración 10). No 
obstante, las cifras oficiales pueden estar 
subestimando la dimensión del problema. Según 
Fasecolda, el SOAT en Colombia reporta 697 mil 
muertos y heridos por siniestros viales, mientras que 
Medicina Legal12, contabiliza 40 mil (Instituto Nacional 
de Medica Legal y Ciencias Forenses, 2018). Una 
situación similar se presenta en México respecto del 
número de heridos que reporta la Secretaría de Salud y 
las cifras de reclamación por siniestros viales que 
reciben las aseguradoras (Zepeda, 2018). Con base en 
las cifras oficiales, Uruguay y Paraguay presentan la 
mayor tasa de morbilidad para 2017 en ALC, como se 
detalla en la Ilustración 11.

Las anteriores cifras sugieren que ALC requiere 
esfuerzos adicionales para reducir los niveles de 
muertes y heridos por lesiones causadas en siniestros 
de tránsito. La diferencia de cifras de 
morbi-mortalidad según la fuente de donde se 
obtengan recalca la importancia fortalecer la 
capacidad de captura, análisis y diagnóstico de dicho 
fenómeno. En la medida en que no haya entidades o 
agencias únicas responsables por la seguridad vial y 
que su gestión esté diluida entre diversas entidades, 
se continuarán evidenciando discrepancias en las 
cifras “oficiales” recaudadas.  Así mismo, la calidad de 
la información será mayor en la medida en que los 
países cuenten con centrales de información únicas 
en las cuales se concentren registros de vehículos, 
conductores, seguros, sanciones, impuestos de 
vehículos, entre otros, facilitando las tareas de control 
y fiscalización de las autoridades correspondientes. 

12 El Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses es un establecimiento público en Colombia que presta servicios forenses en apoyo 
a la administración de justicia, sustentados en investigación científica

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales y proyecciones estadísticas

Ilustración 10: Número de heridos
por siniestros viales, por país

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales y proyecciones estadísticas

Ilustración 11:  Tasa de morbilidad
por siniestros viales, por país

La dinámica de crecimiento del parque automotor total, de motocicletas y de la población presenta un reto en materia 
de seguridad vial, en la medida en que las motos participan cada vez más de las cifras de morbi-mortalidad por 
siniestro de tránsito. 

Comportamiento del Parque Automotor en ALC
El Desafío de las Motocicletas en la Seguridad Vial
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13 Con base en los registros públicos oficiales de cada país.

Fuente: elaboración propia con base en cifras BM y cifras oficiales de parque automotor de los países
Ilustración 12: Crecimiento del parque automotor total, motos y población en ALC

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales de parque automotor y proyecciones estadísticas
Ilustración 13: Volumen de parque vehicular y motocicletas en ALC
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La Ilustración 12 presenta el comportamiento de las tres variables, destacando que al inicio de la década el ritmo de 
crecimiento de las motos era más acentuado que en los últimos años. A su vez, las cifras de población, obtenidas del 
Banco Mundial, indican un crecimiento cercano al 1% con tendencia decreciente a lo largo del periodo de estudio (BM, 
2018). Según un informe de la Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL) hay una reducción 
importante de la tasa global de fecundidad en ALC, al pasar de un promedio de 5.9 hijos por mujer en la década de 
1950 a 2.3 en el quinquenio 2005 – 2010 (proyección) (CEPAL, 2008), al tiempo que el crecimiento medio anual del 
total de la población de ALC registra un decrecimiento desde 1995 en adelante (CEPAL, 2013).

Al cierre de 2017 en ALC este diagnóstico proyecta el registro de más de 222 millones de vehículos13, lo que 
representa una tasa de motorización de 361,1 por mil habitantes, mientras que se registran 56 millones de 
motocicletas lo que indica una participación del 25.2%, con tendencia creciente durante los últimos diez años como 
se observa en la Ilustración 13.
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Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales de parque automotor y BM

Ilustración 14: Tasa de motorización por país

Q1        0 - 1’164.589

Q2        1’164.590 - 1’950.809

Q3        1’950.810 - 3’769.444

Q4        3’769.445 - 7’394.521

Q5        7’394.522 - 97’091.956

Unidades de vehículos

Q1        0 - 315.403

Q2        315.404 - 643.431

Q3        643.432 - 1’379.149

Q4        1’379.150 - 3’481.059

Q5        3’481.060 - 26’168.226

Unidades de motocicletas

La tasa de motorización de los países de ALC en 2017 
presenta diferencias importantes entre los extremos 
de la muestra, esto es si se compara Haití (9,0) con 
Uruguay (675,3). Además de este último, Argentina 
(617,9), Brasil (467,6), República Dominicana (405,2) y 
México (370,7) presentan registros superiores a la 
media de la región, como se observa en la Ilustración 
14. La Ilustración 15 presenta la distribución por 
quintiles de los países de ALC según el número de 
vehículos registrados y la Ilustración 17 hace lo propio 
con base en la tasa de motorización registrada.

La recolección de datos realizada para este 
diagnóstico muestra que en los últimos 10 años el 
número de motocicletas en ALC ha crecido un 218%, al 
pasar de 17,5 millones a 55,8 millones de unidades. 
Ponderado por el tamaño del parque automotor, los 
países con mayor nivel de crecimiento de 
motocicletas en el periodo de estudio son Brasil 

(134.4%), Colombia (201.5%) y Perú (420.3%). Otros países con niveles de crecimiento importantes de motocicletas 
son México (296%), Guatemala (285.2%), Argentina (143.8%), y República Dominicana (112.4%).

Al analizar la tasa de motocicletas, esto es la relación del número total de motos por cada mil habitantes del país, se 
evidencia que el promedio en ALC para 2017 es de 90,9 por mil habitantes, valor muy superior al registrado en 2007 
(32,9 por cada mil habitantes), como se observa en la Ilustración 18. El cambio en la composición de parque 
automotor y la mayor participación de motocicletas en éste, incide de manera directa en los resultados de lesiones y 
fallecidos por siniestros de tránsito.

Fuente: elaboración propia

Ilustración 15: Distribución del parque vehicular 
total por quintiles

Fuente: elaboración propia

Ilustración 16: Distribución del parque de
motocicletas por quintiles
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Conforme se mencionó anteriormente, las motocicletas han logrado una participación importante y en algunos casos 
mayoritaria frente al total de vehículos registrados en los países de ALC, como se observa en la Ilustración 19 y la 
Ilustración 20.

Sobre el particular, un informe de la Asociación 
Nacional de Empresarios de Colombia (ANDI) relativo 
a las motocicletas en Colombia indica que éstas 
“ofrecen mayor libertad de movimiento en ambientes 
urbanos cada vez más congestionados, y su tamaño 
relativamente pequeño ofrece ventajas para reducir la 
congestión” (ANDI, 2017). Adicionalmente, el informe 
destaca el menor consumo de gasolina, tiempos más 
reducidos de desplazamiento, menores costos para 
su adquisición y bajos costos de mantenimiento como 

atributos que explican el dinamismo de ventas de estos vehículos frente a los demás, sin dejar de lado la facilidad 
del trámite de adquisición. Finalmente, para algunas ciudades de ALC la comparación del costo de transporte público 
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Fuente: elaboración propia

Ilustración 17: Distribución de la tasa de motorización
total por 100k habitantes, en quintiles

Fuente: elaboración propia

Ilustración 18: Distribución de la tasa de motorización
motos por 1.000 habitantes, en quintiles

Fuente: elaboración con base en cifras oficiales y proyecciones estadísticas

Ilustración 19 Parque automotor total
y motocicletas por país

Fuente: elaboración con base en cifras oficiales y proyecciones estadísticas

Ilustración 20 Participación de las motos
en el parque automotor por país
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frente al costo de adquisición de una motocicleta, hace que la segunda sea una opción más económica frente a la 
primera, lo que igualmente incide en la decisión de compra de estos vehículos. 

El crecimiento y la participación de las motocicletas ya mencionado representa un reto en materia de seguridad vial 
en la medida en que dichos vehículos tienen una mayor exposición al riesgo. En caso de sufrir un siniestro de tránsito 
el nivel de protección para ocupantes y no ocupantes (peatones) es significativamente inferior a la protección que 
puede tener el ocupante de un vehículo automotor. Con relación a este tema, el uso correcto de cascos 
estandarizados ha sido una de las medidas de seguridad vial promovidas por la OMS, quien ha expuesto que su uso 
es la estrategia individual más eficaz para reducir el riesgo de traumatismo craneal al conducir bicicletas y 
particularmente motocicletas. Señala la OMS que el uso adecuado del casco reduce el riesgo de traumatismo 
craneal entre los ciclistas en un 69%, mientras que entre los motociclistas reduce el riesgo de defunción en un 40% y 
el de traumatismo craneal grave en más del 70% (OMS, 2015). No obstante, un estudio de la OMS y la FIA demuestra 
que en muchos países el uso de casco es escaso, aun cuando “reducen el riesgo de mortalidad y de lesiones 
causadas por colisiones de motocicletas y bicicletas. Los motociclistas que no usan casco están expuestos a un 
riesgo mucho más elevado de sufrir lesiones en la cabeza y de morir a causa de ellas” (OMS-FIA, 2008).

Sobre algunos de los atributos mencionados por la ANDI, cabe señalar que una investigación a cargo de la Dirección 
de Tránsito y Transportes de la Policía Nacional de Colombia dejó en evidencia que el 51% de los motociclistas 
puestos a prueba no conocían el límite de velocidad en pasos peatonales o intersecciones (Semana, 2017), al tiempo 
que Quijada señala que “las motos se valen de su tamaño para ignorar la ley y eso les permite tener enormes 
beneficios en tiempos de viaje, e incluso en ciertos costos (Quijada, 2016) y Olivas destaca que en Nicaragua “los 
conductores de vehículos de dos ruedas se caracterizan por irrespetar las señales de tránsito y viajar a exceso de 
velocidad” (Olivas, 2016).

Un caso concreto que puede ser extrapolable a los países de la región es Brasil, que cuenta con un 27% de 
motocicletas sobre el total del parque automotor. Como se verá más adelante, este país aportó en el año 2017 el 42% 
de las víctimas fatales de la región (41.151 fallecidos), de los cuales el 48% (19.753 víctimas) correspondieron a 
motocicletas. Respecto de los lesionados graves, el 79% correspondieron a motos, 224.822 sobre un total de 
284.191 de heridos, para el mencionado período.

Una inferencia relevante con relación al sector de los seguros, es que en Brasil para 2017, hubo una víctima fatal por 
cada 1.300 motocicletas y un lesionado grave por cada 115 motocicletas, mientras que el resto del parque automotor 
genera 1 víctima por cada 3.200 vehículos y 1 lesionado grave por cada 1.150 vehículos. De lo anterior se deduce que 
las motocicletas son casi tres veces más riesgosas que los vehículos desde el punto de vista de víctimas fatales y 

“El flagelo se le atribuye a la imprudencia de los conductores —de motos como de otros vehículos—, al frecuente 
zigzagueo, a la alta velocidad con que manejan, al irrespeto por las normas de tránsito y al exagerado aumento 
de estos vehículos. La Secretaría de Movilidad de Bogotá reporta que tan solo en la capital el número de motos 
registradas pasó de 116.391 a 470.131 en una década. Y en el país el número de éstas creció 254 por ciento 
mientras que el de otros vehículos un 81 por ciento” (sic). (Semana, 2017)

Las motocicletas a pesar de representar una cuarta parte del parque automotor total del ALC 
(25,2%), contribuyen en promedio con el 50% de las víctimas fatales y el 70% de los lesionados 
graves por siniestros de tránsito.
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10 veces más riesgosas considerando los lesionados graves. Las proyecciones de ventas de vehículos en la región 
deben considerar estas tendencias para estimar el impacto en materia de morbi-mortalidad futura.

Si bien las motocicletas presentan beneficios para sus propietarios, la forma en que se hace uso de este vehículo no 
sigue los principios o buenas prácticas de seguridad vial. Como sociedad cada actor debe interiorizar su rol en la vía, 
desde su diseño, uso y vigilancia, así como las implicaciones de su labor y comportamiento sobre las acciones de 
los demás. La responsabilidad de buen comportamiento en la vía está diluida y los individuos esperan que otro se 
haga cargo de la situación. De allí la importancia de los aportes que gobiernos y la industria de los seguros puedan 
hacer en la promoción del seguro obligatorio para todo el parque vehicular, en especial para las motos.

Como se mencionó al inicio del documento, las compañías de seguros requieren para la operación de su negocio la 
administración de grandes volúmenes de información, que de ser compartida permitiría suplir falencias que 
actualmente se evidencian en materia de seguridad vial. No obstante, el rol del sector asegurador no se limita a 
consolidar bases de datos y por el contrario su aporte a la seguridad vial se evidencia en varias líneas de acción:

Generación de información
Entre otras, la obtención, análisis y custodia de cifras relativa al riesgo objeto de aseguramiento ubica a las 
aseguradoras como uno de los mejores generadores de información. Si a ello se suma su condición de entidades 
reguladas y vigiladas, dicha información puede ser compartida oportunamente con las autoridades responsables de 
la seguridad vial, a fin de efectuar las intervenciones del caso.

Estructuración de productos de seguros que incentiven la seguridad vial
Las aseguradoras propenden por la prevención de ocurrencia de un riesgo como parte de sus actividades 
permanentes. No solo se refiere a la realización de campañas, siendo ellas importantes, sino a la posibilidad de 
estructurar productos que introduzcan incentivos de buen comportamiento a los propietarios de vehículos. El precio, 
entre otras variables técnicas del seguro, puede ser un determinante en el comportamiento de un individuo, más allá 
de la imposición legal que un gobierno establezca frente al sujeto pasivo de tal obligación.

Pago de siniestros y atención de víctimas de hechos de tránsito
Como administradores del riesgo, las aseguradoras cuentan con la solvencia y capacidad económica que permite 
pagar las indemnizaciones correspondientes en caso de siniestro, hecho que garantiza la reparación de los daños 
causados a la víctima. Sobre este aspecto se destaca la importancia de la estructuración adecuada de los productos 
y la definición de precios que respondan al nivel de riesgo de siniestros viales observado en el país. El caso de tarifas 
reguladas merece especial atención, dada la necesidad de contar con estudios permanentes y periódicos que 
faciliten la actualización de los valores según se requiera.

A su vez, las aseguradoras pueden brindar orientación a la víctima o acompañarla con asistencia jurídica que 
propenda por la solución pronta del conflicto y el resarcimiento de los daños. Incluso, pueden facilitar la reparación 
integral, oportuna y adecuada del afectado mediante la estructuración de procesos administrativos expeditos 
enfocados a la solución amigable del caso que no requiera acudir al sistema judicial y se soporten en esquemas de 
reconocimiento objetivo que satisfagan a las partes.

Los Siniestros de Tránsito y la Actividad Aseguradora en ALC
De la prevención de siniestros a la indemnización de las víctimas
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14 Ley 1702 de 2013, artículo 8.
15 Ley Nacional 26363 de 2008, artículo 12.
16 Los resultados de primas y siniestros presentados en esta sección están influenciados por el comportamiento de la tasa de cambio promedio 
de las monedas locales de los países de ALC respecto del dólar estadounidense USD (efecto de apreciación o depreciación de la moneda, según 
cada caso).
17 Densidad se refiere al volumen de primas per cápita en un país y penetración indica la participación que tiene el volumen de primas frente al PIB 
del país.

Canal de recaudo de recursos para la seguridad vial
Finalmente, las compañías de seguros pueden ser un canal idóneo para el recaudo de recursos adicionales que sean 
direccionados a programas y campañas de seguridad vial o de fondos especiales responsables de la atención de 
casos específicos del Estado, principalmente cuando se cuenta con un seguro obligatorio para vehículos. Ejemplos 
como los de Colombia y Argentina en los que se transfiere el 3%14 y el 1%15 respectivamente de las primas del SOV a 
las agencias responsables por la seguridad vial de cada país permite la financiación de campañas encaminadas a la 
reducción de muertes y heridos por siniestros de tránsito. Sólo en Colombia la Agencia Nacional de Seguridad Vial 
recibe anualmente USD 24 millones del SOAT. 

A continuación, se presenta el estado actual del sector asegurador de ALC, las características de los SOV en la región, 
y consideraciones para un mejor desempeño del aseguramiento en beneficio de todos los actores viales.

El sector asegurador participa de manera importante en la economía de la región. De acuerdo con las cifras 
publicadas por las entidades de supervisión y regulación del sector asegurador de cada país, para 2017 las primas 
directas netas agregadas de los países de ALC representan el 3,2% del Producto Interno Bruto (PIB) de la región, 
superior al evidenciado en 2007 (2,5%) y con tendencia creciente a lo largo de la última década. La Ilustración 21 
presenta la tendencia de densidad y penetración en ALC para los últimos 10 años17.

Tamaño y evolución del mercado de seguros en ALC16

Fuente: elaboración propia con base en las cifras oficiales y proyecciones estadísticas
Ilustración 21: Densidad y penetración del sector asegurador en ALC
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El nivel de consumo de seguros per cápita en ALC, es superior a los registros obtenidos en África, Oriente Medio y 
Asia Central, países de Asia emergente, y Europa Central y Oriental, pero lejanos de los registros de Oceanía, Europa 
Occidental o Norteamérica como se muestra en las siguientes ilustraciones. El promedio mundial de consumo per 
cápita de seguros en el mundo se estima en USD 638 por habitante (Swiss Re, 2017)17, lo que demuestra que la región 
tiene potencial de mercado, haciéndolo atractivo para los grandes jugadores a nivel mundial.

El volumen de vehículos que circula en ALC representa un segmento importante de negocio para la industria 
aseguradora mediante la expedición de pólizas voluntarias y obligatorias. Las primeras cubren de manera integral los 
riesgos asociados a daños personales y materiales, propios y a terceros, o protección de daños patrimoniales a 
terceros, y las segundas mediante el suministro de la cobertura exigida por Ley para todos los propietarios de 
vehículos con SOV que mayoritariamente están enfocadas a gastos médicos incapacidad permanente y muerte, y 
cuyas características serán explicadas más adelante. Por ello, los resultados de mortalidad y morbilidad por hechos 
de tránsito son variables muy importantes para las compañías de seguros, en la medida en que dichas cifras tienen 
incidencia en el comportamiento del seguro de autos y por ende en el agregado del sector asegurador.

Los seguros de autos representan la cuarta parte de las primas totales y el 29.2% del total de siniestros pagados. La 
Ilustración 24 muestra la participación de los seguros de autos (voluntarios y obligatorios) en el total de la industria 
de seguros en la región y la Ilustración 25 presenta la dinámica de primas de seguros de autos comparada con el 
volumen total de parque automotor registrado en la región.

Fuente: elaboración propia con base en las cifras oficiales y proyecciones estadísticas
Ilustración 24: Primas totales, autos y participación ALC
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Fuente: Swiss RE, 2017

Ilustración 22: Consumo de seguros ALC frente a
regiones de menor índice de densidad

Fuente: Swiss RE, 2017

Ilustración 23: Consumo de seguros ALC frente 
a regiones de mayor índice de densidad

18Con base en las cifras publicadas por las entidades de vigilancia y control de las aseguradoras
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Las cifras oficiales de seguros obtenidas para este diagnóstico señalan que de casi USD 110 mil millones de 
producción total de seguros en ALC, los seguros de autos generan ingresos a las aseguradoras por USD 29 mil 
millones. La Tabla 4 presenta la incidencia que tiene el seguro de autos en la industria aseguradora de ALC y la Tabla 
5 muestra los principales indicadores de participación y consumo promedio del seguro de autos en la región.

Fuente: elaboración propia con base en las cifras oficiales y proyecciones estadísticas
Ilustración 25: Parque automotor y primas de autos en ALC
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19 Las cifras de primas y siniestros se expresan en millones de dólares estadounidenses USD. Los datos de cada variable corresponden a América 
Latina y el Caribe.

20132007

 110,491,505 Parque automotor

Primas totales industria

179,332,295

79,967 153,857

2017

221,589,726

Primas totales industria 79,967 153,857

 17,19Primas autos voluntarios 32,606  26,517

32,228Siniestros totales 55,258 56,295

961Siniestros SOV 2,14 1,45

109,89

Primas SOV  1,729  3,47 2,049

Siniestros autos voluntarios 9,790 15,833 14,985

Fuente: elaboración propia con base en las cifras oficiales
Tabla 4: Vehículos y su incidencia en la industria de seguros en ALC19

20132007

23.7%Participación en primas totalesv

Participación en siniestros totales

23.5%

33.4% 32.5%

2017

26.0%

0.48%Participación de primas en el PIB 0.58% 0.50%

29.2%

Participación de siniestros en el PIB 0.27% 0.29% 0.29%

Fuente: elaboración propia con base en las cifras oficiales
Tabla 5 Principales indicadores del seguro de autos en ALC
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20 Dado que no es posible acceder a la información discriminada de la porción de primas o siniestros que atienden las coberturas que no atienden 
temas de seguridad vial, la consultoría utiliza la información total registrada en los reportes oficiales del ramo de autos. Sería deseable que 
aseguradoras, gremios o entidades de vigilancia y control publicaran boletines periódicos en los que se presente dicha información discriminada 
para el total del mercado.
21 Se refiere al índice de siniestralidad bruta que no tiene en cuenta el movimiento de reservas técnicas o de siniestros ni los gastos de operación 
(administración y comisiones de intermediación).

Respecto de los seguros voluntarios de automóviles resulta importante destacar que corresponden a productos de 
seguros diseñados por las aseguradoras, atendiendo las necesidades de sus clientes y siempre en función de su 
mercado objetivo. Lo anterior implica una estructuración técnica acorde a un segmento del mercado en el cual una 
aseguradora provea la protección requerida propia y a terceros, con análisis técnicos por cobertura que permitan 
definir un precio acorde al nivel de riesgo y de rentabilidad esperada. Entre otras, las aseguradoras incluyen amparos 
de daños patrimoniales, extrapatrimoniales, lucro cesante, hurto, daños materiales y daños personales, aunque estos 
últimos suelen operar en exceso de las coberturas personales de los SOV, cuando ellos existen. En este tipo de 
seguros pueden existir coberturas que no necesariamente atienden asuntos de seguridad vial, como por ejemplo 
daños o afectaciones de granizo o hurto del vehículo total o parcial20, entre otras.

El proceso de suscripción de una póliza voluntaria implica una selección de riesgos objeto de aseguramiento, 
procesos de inspección técnica para validar las condiciones del vehículo previo su aseguramiento, análisis de 
registros históricos de siniestros, y segmentación de vehículos acorde con el apetito de riesgo de una aseguradora, 
lo cual puede implicar en muchos casos el rechazo de otorgamiento de la cobertura solicitada por el cliente. Como 
es de esperar, a mayor nivel de riesgo de un vehículo o conductor solicitante mayor será el valor de la prima a cobrar 
o la probabilidad de rechazo. 

Entre otras, la antigüedad del vehículo, el tipo de vehículo y la edad del conductor son criterios utilizados por las 
aseguradoras para determinar el otorgamiento de la cobertura, acorde con sus políticas de suscripción. Vehículos 
nuevos y con mayores niveles de protección serán más deseados por las aseguradoras, que aquellos con más años 
de uso y menor equipamiento de seguridad. Así las cosas, el precio que cobrará una aseguradora recoge el análisis 
de riesgo individual, de las condiciones de mercado, de su estructura de costos y gastos y de su expectativa de 
rentabilidad. Aun cuando el número de pólizas puestas en el mercado son menores que el número de SOV, el ingreso 
que generan las primeras es muy superior y la expectativa de siniestros muy inferior.

Cabe destacar que el sector asegurador ha desarrollado diversos productos que tienen la capacidad de atender las 
necesidades de las víctimas en caso de siniestros de tránsito. Así las cosas, los consumidores (propietarios de 
vehículos) tienen la posibilidad de solicitar en las pólizas voluntarias las coberturas deseadas y los montos que se 
ajusten a sus necesidades a fin de lograr la reparación integral de una víctima en caso de siniestro.

Al comparar la relación entre siniestros pagados y primas emitidas21 se evidencia que la del seguro voluntario de 
automóviles oscila entre 48% y 56% en el periodo de estudio, mientras que los seguros obligatorios presentan un 

Fotografía de Ricardo Gaviria
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22Sin información disponible para los países de ALC que no tienen color en el mapa de quintiles.

crecimiento a lo largo de la década al pasar de 55.6% a 71.1% en 2017. Esto hace del primero un producto más 
atractivo para las aseguradoras que el segundo en términos de rentabilidad, aún cuando este último tiene mayor 
penetración en la población en términos de unidades colocadas en el mercado, dada su condición de obligatoriedad 
y por tanto puede generar impacto desde el punto de vista de mercadeo, posicionamiento de marca, entre otros. 

Ahora bien, un análisis del total del mercado de seguros en ALC por quintiles de producción de primas demuestra que 
5 de 22 países conforman el quintil más alto de la producción, siendo Brasil, México, Argentina, Chile y Colombia los 
mercados más grandes de la región. La Ilustración 26 presenta los rangos de distribución de las primas totales, 
destacando que los mercados más pequeños se encuentran en Nicaragua, Venezuela, Paraguay, Barbados y 
Honduras22.

El mercado de seguros de autos, agregando voluntario 
y obligatorio, tiene un comportamiento similar al del 
mercado total con los mismos países en el quintil 
superior. Se destaca que las primas de autos en Brasil 
duplican la producción del mismo segmento en 
México, siendo estos dos los mercados de seguros de 
autos más grandes en la región. Según registros 
oficiales por país, tal brecha en primas de autos 
guarda directa relación con el tamaño del parque 
automotor de cada uno de los países (Brasil 97 
millones y México 46 millones de vehículos). La 
Ilustración 27 presenta el mapa de distribución de las 
primas de seguros de automóviles en los países de 
ALC y la Ilustración 28 muestra la distribución de 
primas de autos sin tener en cuenta la información de 
Brasil.

A diferencia de la posibilidad que tienen las aseguradoras para estructurar el producto voluntario acorde a las 
necesidades de sus clientes, los seguros obligatorios se caracterizan por tener una estructura normativa rígida en la 

Q1  0 - 451

Q2  452 - 826

Q3  827 - 1,412

Q4  1,413 - 7,742

Q5  7,743 - 31,498

Millones de Dólares Americanos

Fuente: elaboración propia Estudio BID-FIA

Ilustración 26: Distribución primas totales
por quintiles de producción

Fuente: elaboración propia Estudio BID-FIA

Ilustración 27 Distribución de primas de autos
por quintiles de producción

Fuente: elaboración propia Estudio BID-FIA

Ilustración 28: Distribución de primas de autos
por quintiles de producción sin Brasil
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23 Fallecimiento, gastos funerarios, gastos médicos, discapacidad y movilización de las víctimas (Agencia Nacional de Tránsito de Ecuador, 2014)

cual se establecen las coberturas otorgadas y las condiciones de funcionamiento que deben seguir tanto 
aseguradoras como propietarios de vehículos. En estos seguros no hay verificación del estado del vehículo o revisión 
de antecedentes del conductor y la determinación del precio puede ser libre o regulada, como se analizará en 
profundidad más adelante.

La Ilustración 29 presenta el panorama de los SOV en ALC identificando aquellos países que no tienen en la 
actualidad esta exigencia, y de aquellos que sí la tienen diferenciando el tipo de seguro adoptado.

Aun cuando los SOV tienen la vocación de llegar a la totalidad del parque automotor, su estructura técnica, las 
coberturas ofrecidas, sus cuantías y el nivel de cumplimiento de tenencia sub-óptima que registran, hacen que los 
ingresos percibidos por las aseguradoras por su venta sean inferiores a los ingresos percibidos de las pólizas 
voluntarias. En algunos casos el aporte a la estructura de ingresos percibidos por los seguros obligatorios es 
importante para la industria de seguros, como en Colombia (41%), Nicaragua (34%), Perú (23%), Costa Rica (22%) o 
Bolivia (21%) y menos preponderante en Brasil (8%) y Chile (6%).

En Honduras, Guatemala, El Salvador, Paraguay y Ecuador las pólizas voluntarias de autos representan el 100% de la 
totalidad de primas de autos por cuanto estos países no tienen la exigencia de un seguro obligatorio para propietarios 
de vehículos. En el caso de Ecuador resulta importante mencionar que el Seguro Obligatorio de Accidentes de 
Tránsito (SOAT), creado en 2008, fue reemplazado en 2014 por el Sistema Público de Pago de Accidentes de Tránsito 
– SPPAT (Agencia Nacional de Tránsito de Ecuador, 2014). Esta modificación no implicó cambios en términos de la 
protección otorgada a las víctimas de siniestros de tránsito que en su momento otorgaba el SOAT23 aun cuando 

Fuente: elaboración propia con base en la revisión normativa del SOV de cada país.
Ilustración 29: Países de ALC según tenencia y tipo de SOV
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representó la eliminación de la prima de seguros, a cambio de la cual se definió el cobro de una tasa a cargo de los 
propietarios de vehículos (Agencia Nacional de Tránsito de Ecuador, 2014). En México, el SOV creado en 2014 se 
limita a la exigencia para aquellos vehículos que transitan por vías, caminos y puentes federales (Acuerdo 07, 2014), 
lo cual restringe la protección a los hechos viales que ocurran en dichas zonas de tránsito. Así las cosas, su 
obligatoriedad no es a nivel nacional y por tanto no se considera que México a la fecha cuente con un SOV que provea 
protección universal o mayoritaria como en el resto de países que sí cuentan con uno. Las siguientes gráficas 
presentan el comparativo por país de las principales variables del sector asegurador en ALC.

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales
Ilustración 30: Primas totales industria por país

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales

Ilustración 31: Participación primas de autos
en total industria

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales
Ilustración 32: Densidad de seguros por país

Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales

Ilustración 33: Índice de penetración
de seguros por país
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Fuente: Eaboración propia

Ilustración 34
Participación de primas autos por compañía, Brasil
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Fuente: Eaboración propia

Ilustración 35
Participación de primas autos por compañía, México
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31%
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33%

A continuación, se presenta un análisis de los principales jugadores o principales empresas que tienen presencia en 
el mercado de seguros de ALC. Al revisar los países que conforman el quintil superior de producción de seguros de 
autos presentados en la Ilustración 27 se evidencia un mercado competitivo en el que participan compañías de 
seguros locales y multinacionales. Las ilustraciones 34 a 38 muestran la participación de primas en Brasil, México, 
Argentina, Colombia y Chile. 

Principales compañías de seguros
en los mercados más grandes de ALC

Fuente: Eaboración propia

Ilustración 36
Participación de primas patrimoniales por compañía, 
Argentina
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Fuente: Eaboración propia

Ilustración 37
Participación de primas autos por compañía, Colombia
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Fuente: Eaboración propia

Ilustración 38
Participación de primas autos por compañía, Chile
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Igualmente se evidencia la participación de las firmas multinacionales en los mercados de seguros de los países de 
quintiles inferiores, presencia de compañías locales y compañías de seguros públicas.

Al efectuar un análisis del tipo de seguros adoptado para la estructuración de los SOV en ALC se evidencia que ellos 
están enfocados principalmente en la protección personal de las víctimas de siniestros de tránsito, mediante la oferta 
de coberturas por lesiones físicas, incapacidad y muerte. La Tabla 6 presenta la agrupación de los países según el 
tipo de seguro adoptado, de la cual se destaca que 6 países con cuentan con un SOV vigente, 5 tienen uno bajo la 
figura de accidentes personales y 15 lo tienen bajo la figura de responsabilidad civil.

Tipología de seguros obligatorios vehiculares en ALC

Tabla 6: Agrupación de países según tipo de contrato de seguro adoptado
Fuente: elaboración propia con base en el marco legal de seguros de cada país

Sin seguro
obligatorio

SOV tipo
Accidentes personales

SOV tipo
Responsabilidad Civil

ArgentinaEcuador Bolivia

BahamasGuatemala Brasil

Nicaragua

BarbadosHonduras Chile

Panamá

BeliceEl Salvador Colombia

República Dominicana

Costa Rica25México24

Paraguay

Perú

Surinam

Guyana

Trinidad y Tobago

Haití

Uruguay

Jamaica

Venezuela

Argentina NicaraguaBoliviaEcuador

BarbadosHonduras Chile República Dominicana

Costa Rica25México24 Perú Trinidad y Tobago

Haití Venezuela

24 Se refiere al seguro obligatorio para vías, caminos y puentes federales conforme lo descrito en el Acuerdo 07 de 2014. No obstante, para los 
análisis de este diagnóstico se entiende que México no tiene SOV de cobertura nacional.
25 La ley de seguros establece que el seguro cubre a peatones y ocupantes víctimas de un siniestro de tránsito, exista o no responsabilidad 
subjetiva del conductor. 39



administrativo o judicial, el tiempo de pago de la indemnización dependerá de los tiempos de dicho proceso hasta la 
última instancia. Según los resultados del estudio de Adrián Marchisio “Bolivia, al igual que el resto de Latinoamérica 
tiene un problema “acuciante26” de morosidad judicial, y destaca que en Paraguay, el Salvador, y República 
Dominicana el plazo máximo para resolver un caso debería ser 3 años” (Marchisio). Mayores tiempos para 
determinar la responsabilidad de un hecho de tránsito afectan de manera importante a las víctimas, quienes además 
de padecer los perjuicios propios del mismo, ven frustrada la reparación que surge por el hecho causado o se pierde 
la oportunidad para la atención adecuada del caso. En tal sentido, resulta deseable contar con esquemas de solución 
amigable y expedita, que les permita a las víctimas suplir las necesidades que surgen con ocasión del hecho de 
tránsito, bien por la atención médica integral requerida, la atención de la incapacidad, o la reparación por muerte o 
daños, según sea el caso. En tal sentido, el sistema de Baremo27 proporciona elementos valiosos para la oportunidad 
y objetividad de la indemnización del contrato de seguros, especialmente para la indemnización de incapacidad 
permanente, o atenciones post-trauma, que no siempre están consideradas en las coberturas del SOV. 

Sobre el segundo punto, resulta deseable garantizar universalidad de protección para víctimas de siniestros de 
tránsito y la estructura jurídica adoptada en cada país incide en ese propósito. En el caso de pólizas de 
responsabilidad civil para terceros, la protección personal de quien causa el siniestro de tránsito depende de la 
adquisición de pólizas voluntarias complementarias a las obligatorias, o de recursos propios para sufragar su 
atención28, mientras que las pólizas tipo accidentes personales proporcionan protección a todas las víctimas 

El objetivo del sistema de Baremo es la interpretación uniforme de las normas 
que proporcione certidumbre a la víctima y a la aseguradora respecto de las 
pretensiones que surjan como consecuencia de los daños y prejuicios 
causados en siniestros de tránsito. Por su objetividad, se reducen los tiempos 
para lograr la indemnización a la víctima.

Dos diferencias fundamentales se desprenden de la anterior clasificación:

 Tiempos y trámites requeridos para que la víctima acceda a la indemnización: en el seguro de    
 responsabilidad civil es necesario demostrar la culpa o responsabilidad en el hecho de tránsito previo al pago  
 del siniestro mientras que en las pólizas de accidentes personales la sola ocurrencia del siniestro activa las  
 coberturas, con independencia del elemento de culpa.

 Protección a las víctimas: las pólizas tipo accidentes personales protegen a todas las víctimas de un   
 siniestro de tránsito, mientras que las de responsabilidad civil de terceros ofrecen protección a personas   
 distintas de aquel que causa el siniestro de tránsito.

Sobre tiempos y trámites requeridos para el pago de una indemnización cabe destacar que son materia relevante 
para el resarcimiento de los daños a la víctima, elemento especialmente sensible en los países que utilizan la figura 
de responsabilidad civil en el contrato de seguro. En aquellos casos en los cuales no hay acuerdo entre las partes 
involucradas y se requiere que la demostración de la culpa para la afectación de una póliza curse un proceso 

26 Apremiante o urgente.
27 La descripción puede ser consultada en el Capítulo 4, Baremos 
28 Gasto de bolsillo en salud.
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Ahora bien, para la definición del precio que debe pagar el tomador de un SOV en ALC, los países han tomado dos 
alternativas: Bolivia, Brasil, Colombia, Nicaragua, Perú, República Dominicana y Venezuela utilizan tarifas reguladas, 
mientras que los demás permiten la interacción de la oferta y la demanda. La determinación del precio del seguro es 
un elemento fundamental de la seguridad vial, en la medida en que puede introducir incentivos de comportamiento al 
conductor en la vía y por tanto cambios de hábitos de conducción en el tiempo. 

Tipos de tarifas en los seguros obligatorios de vehículos de ALC

Tabla 7: Países según tipo de tarifa adoptada en el SOV
Fuente: elaboración propia con base en el marco legal del SOV de cada país

Tarifa regulada Tarifa libre

ArgentinaBolivia Haití

BahamasBrasil Jamaica

BarbadosColombia Panamá

BeliceNicaragua Surinam

Chile

República Dominicana

Perú Trinidad y Tobago

Costa Rica Uruguay

GuyanaVenezuela

29 Se refiere al SOV para vías, caminos y puentes federales, expedido en 2014.

involucradas en los hechos, independiente de quien causa el siniestro. Aun con la existencia de un SOV se evidencia 
la posibilidad de registrar víctimas de siniestros de tránsito que no están amparadas por este tipo de seguros. 

En los SOV de México29, Nicaragua, Panamá, República Dominicana, y Venezuela se incorporan coberturas 
complementarias por daños materiales adicionales a las coberturas de daños personales, en un enfoque de 
protección integral a la víctima. Dado que todos son de responsabilidad civil a terceros, los daños propios no están 
cubiertos y el acceso a la indemnización está sujeto a la determinación de la culpa en el siniestro de tránsito. Por lo 
tanto, los daños propios deberán ser cubiertos por pólizas voluntarias complementarias, con cargo al patrimonio 
personal, o mediante otra figura de financiación que permita el arreglo de las cosas.

Un seguro obligatorio no se debe tratar como un esquema asistencial que 
responda por una parte de la atención requerida por las víctimas, siendo ello 
importante pero insuficiente desde la perspectiva de reparación integral.
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Dado que el ingreso de las compañías de seguros en mercados con tarifas reguladas está condicionado tanto en 
precio como en cantidad30, y que este elemento es esencial para el resultado final31 de la aseguradora en su ejercicio 
de administración de riesgos, la entidad responsable de la determinación de las tarifas debe tener la capacidad de 
estudiar técnicamente la situación de siniestralidad y efectuar las modificaciones necesarias de manera oportuna, a 
fin de garantizar el equilibrio técnico del seguro. De no hacerlo, el mercado podría evidenciar desequilibrios para una 
de las partes, bien por tener precios muy elevados frente al nivel de riesgo, lo que iría en detrimento de los 
consumidores, o bien por tener tarifas insuficientes, en detrimento de las aseguradoras. De darse esto último, podría 
presentarse una situación de desabastecimiento por la disminución de la oferta de seguros y la dificultad para que 
las compañías de seguros participen del aseguramiento vehicular, situación especialmente sensible cuando la 

En el caso de las tarifas reguladas, por lo general se utiliza la revisión de frecuencia y severidad de un número 
significativo de años para determinar el monto total de pagos esperados calculados por la evidencia histórica y el 
número de vehículos entre quienes se distribuye esa carga (Superintendencia Financiera de Colombia – SFC, 2017). 
Esto deja por fuera variables de análisis más robustas que reconozcan las incorporaciones de tecnología en los 
vehículos, el tiempo de uso del vehículo, las zonas por donde transita, estilos de conducción y su incidencia de 
siniestralidad, entre otras.

En las tarifas reguladas, los buenos riesgos subsidian a los malos riesgos y por tanto no hay incentivos de buen 
comportamiento. La evidencia demuestra que la imposición de tarifas techo, como en Colombia, introduce incentivos 
a las aseguradoras para cobrar el valor máximo a cada propietario en la medida en que el valor regulado está 
calculado sobre el comportamiento global del segmento y no con base en el análisis individual del riesgo, lo cual 
implica que un menor ingreso por descuentos a un buen riesgo no está compensado con el recargo que debería tener 
un sujeto más riesgoso. Por lo tanto, es escasa la posibilidad de encontrar descuentos al precio máximo y a cambio 
de ello, las compañías de seguros han optado por ofrecer bonos de supermercado, gasolina o parqueadero, o 
afiliaciones a servicios de televisión, entre otras, para atraer clientes.

Los esquemas Bonus Malus introducen incentivos de buen comportamiento 
en la vía, en la medida en que busca premiar aquellos propietarios libres de 
siniestros de tránsito y sancionar los malos riesgos, al tiempo que esquemas 
PAYD o PAYG adicionan variables complementarias de análisis más puntuales 
respecto de la exposición de riesgo individual.

En Colombia las promociones por comprar el SOAT incluyen afiliaciones a 
Netflix, bonos de gasolina, descuento en almacenes de cadena entre otros.

30 El ingreso de una compañía es igual al precio por la cantidad. El primero corresponde a las tarifas impuestas por el regulador y el segundo por el 
volumen de vehículos. 
31 Utilidad neta.
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Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales publicadas por los países y proyecciones estadísticas
Ilustración 39: Porcentaje de SOV respecto del parque total

decisión de modificar tarifas por parte de una entidad gubernamental queda sujeta a condiciones políticas, exógenas 
al contrato de seguros, que dificulten o demoren la decisión de cambio.

En los casos de tarifas libres de mercado, deben existir controles para garantizar que los propietarios no estén en 
desventaja frente a la aseguradora y que encuentren precios competitivos de mercado, acordes a su nivel de riesgo. 
En este caso, la determinación del precio que haga una aseguradora tendrá en cuenta el equilibrio técnico del 
producto y la fuerza de la competencia. Usuarios con bajo nivel de riesgo encontrarán oferta de seguros y alternativas 
de precios entre las cuales pueden elegir. Pero esa no será la situación para los usuarios más riesgosos o 
reincidentes de siniestros viales. Algunas aseguradoras preferirán no ofrecer protección a estos usuarios y otras les 
ofrecerán seguros a precios tan elevados que no tendrán incentivos para comprarlos, lo que incide en el nivel de 
cumplimiento de la obligación de tenencia del SOV. Si bien es necesario garantizar el acceso al seguro a todos los 
propietarios de vehículos, queda la inquietud respecto de la pertinencia de mantener vigente la habilitación o permiso 
de conducción para los conductores más riesgosos y reincidentes en siniestros viales.

La seguridad vial requiere un análisis integral de factores y la evidencia demuestra que un 
conductor con reiterados niveles de siniestros no es apto para mantener vigente su permiso de 
conducir. Si bien el seguro no es el instrumento llamado a limitar la capacidad de un individuo 
para ejercer la actividad de conducción, la información que proporciona el contrato de seguros 
puede apoyar las actividades de regulación y control en materia de movilidad segura, entre ellas, 
la pertinencia de mantener vigente dicho permiso de conducción.
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32 Con base en este diagnóstico se sugiere una depuración de las bases de datos de vehículos registrados. Temas como licencias, impuestos, 
SOV, entre otros requieren información actualizada y de calidad sobre la materia.

Respecto del nivel de cumplimiento de la tenencia de SOV en ALC, esto es la comparación del número de pólizas 
expedidas en un año frente al total del parque automotor, se hace necesario ilustrar dos situaciones en particular. Por 
una parte, para este diagnóstico se obtuvo información del número de pólizas SOV para siete países de la región y  
algunos registros periodísticos para dos más en cuyos casos se obtuvo la situación de un año particular. Por otra 
parte, el cálculo de nivel de cumplimiento se efectúa contrastando la anterior información respecto de total del 
parque automotor registrado en cada país. Esta información puede ser superior al número de vehículos que 
efectivamente transita periódicamente por las vías, dependiendo de los procesos de cancelación de matrícula o 
depuración de la base de datos de vehículos correspondiente. Lo anterior implica que un número importante pero no 
determinado de registros aun aparecen vigentes en las bases de datos, pero físicamente los vehículos no están en 
uso, bien por abandono, daños totales, desintegración física, hurto y posterior desmembramiento, entre otras. Para 
los países con información disponible se evidencian valores lejanos del óptimo social. República Dominicana (34%), 
Argentina (41,8%), Uruguay (47,2%), Perú (48,4%), Colombia (58,6%), Brasil (65,2%), Bolivia (75,9%) y Chile (85,4%), son 
muestra de ello. Por lo señalado anteriormente, los porcentajes deberían ser superiores si se comparan con el 
número de vehículos que transitan por las vías, pero ante la inexistencia de estadísticas oficiales que permitan una 
cuantificación más exacta, la Ilustración 34 resume la tendencia de cumplimiento en los últimos diez  años32. 

Aun cuando no se dispone de información desagregada del número de pólizas SOV según el tipo de vehículo para 
todos los países de la región, una muestra de ellos y entrevistas realizadas con expertos en la materia permite afirmar 
que el nivel de cumplimiento de la obligación del SOV antes señalado es mayoritario en vehículos diferentes a 
motocicletas. En Colombia, por ejemplo, el cumplimiento de tenencia de SOV en motos es 46% y de los demás 
vehículos es 76%, como se describe en el caso de estudio más adelante. Esta situación es especialmente sensible 
por lo señalado en materia de seguridad vial dada la incidencia que actualmente tienen las motocicletas en el nivel 
de muertes y lesionados por siniestros de tránsito, discutido previamente.

https://pixabay.com/es/photos/auto-por-carretera-atasco-parque-736794/
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La determinación de un precio en el mercado es fundamental para la interacción de la oferta y la demanda. Precios 
superiores de un determinado nivel de equilibrio generan excedentes, en la medida en que hay más empresas 
interesadas en vender que compradores dispuestos a adquirir dicho bien o servicio y precios por debajo de un nivel 
de equilibrio generan la situación contraria (escasez) (Mankiw, 2012). En el caso de precios regulados es necesario 
garantizar que se cubren adecuadamente los costos de operación, que en el caso de las aseguradoras incluyen el 
nivel de siniestros esperados33, los gastos de operación y un retorno al capital invertido.

Conforme se describe en este documento, la tarifa del SOV en Colombia34 es regulada por la Superintendencia 

Caso de estudio:
Determinación de precios regulados en el SOV de Colombia 

En Chile es necesario comprar el SOAP y presentarse en la municipalidad 
respectiva al momento de pagar el permiso de ciculación, en Ecuador el pago 
de la tasa establecida para la atención de victimas de siniestros de tránsito se 
realiza en conjunto con el pago de la matriculación vehicular y en Brasil el 
DPVAT se cobra con la primera cuota del impuesto de propiedad del vehículo.

Conforme se explicó anteriormente, en la medida en que el nivel de riesgo de un determinado tipo de vehículo sea 
muy elevado y el ingreso esperado por la venta de un SOV no responda adecuadamente a dicho nivel de riesgo, no 
hay incentivos para las aseguradoras de ofrecer cobertura en el segmento. Si a ello se suma bajos niveles de 
fiscalización y control de tenencia del SOV en los propietarios de vehículos, los niveles de cobertura y protección a 
las víctimas de siniestros de tránsito serán muy inferiores a los deseados en la política de seguridad vial. Los 
resultados presentados en la Ilustración 34 son muestra de la falta de fiscalización y control de tenencia de SOV en 
ALC, por lo que sería deseable contar con centrales de información en cada país que permitan validar el 
cumplimiento de las obligaciones a cargo de los propietarios de vehículos. Si bien algunos países mantienen vigente 
el uso de marbetes, calcomanías o elementos físicos que se adhieren a los vidrios del vehículo para facilitar el 
trabajo de control de las autoridades, dichos elementos no tienen la efectividad deseada. En cambio, asociar la 
expedición del SOV a otro requisito del vehículo como la revisión técnico-mecánica, la renovación de la matrícula, 
licencia o permiso de circulación, el pago del impuesto, entre otros, puede incidir de manera importante en el 
incremento del porcentaje de cumplimiento de tenencia SOV. Ejemplos como el de Brasil (Gazeta do Povo, 2017), 
Ecuador (Registro Oficial, 2014) o Chile (Rankia Chile, 2018) pueden ser utilizados para mejorar los niveles de 
cobertura. De este último cabe destacar tres elementos que inciden en el elevado nivel de cumplimiento de tenencia 
del SOV: tarifas libres de mercado, baja participación de motocicletas en el parque automotor y vinculación de la 
tenencia del SOV con el pago del permiso de circulación. Igualmente, la tecnología disponible en el mercado puede 
apoyar las labores de la autoridad de tránsito en control y fiscalización tanto por software y hardware instalados en 
vía, como por el aprovechamiento de las bases de datos mediante cruces de información.

33 Prima pura de riesgo: es el valor esperado de siniestros o el monto que se calcula se pagará en indemnizaciones, por tanto es el dinero mínimo 
que se debe cobrar para operar un seguro sin tener en cuenta los gastos administrativos o comerciales.
34 Seguro Obligatorio de Accidentes de Tránsito – SOAT .
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Según el estudio actuarial de Fasecolda realizado en el 2017 para la vigencia 2016, la frecuencia de siniestros de las 
motocicletas (Categorías 110, 120 y 130) es 10 veces más alta que los autos familiares (categorías 511 y 512) y aun 
cuando el valor esperado de siniestros (PPR) es muy superior al de los demás vehículos, la prima comercial 
autorizada por la SFC es inferior a su propio nivel de riesgo, como se presenta en la Tabla 8. Caso contrario se 
evidencia en las categorías de autos familiares y camperos y camionetas (categorías 211 y 212) quienes registran 
valores esperados de siniestros muy bajos, pero el valor autorizado por la SFC resulta muy superior a su nivel de 
riesgo, de tal forma que compense aquella porción que no se cobra a las motocicletas. Según dicha tabla, y a título 
de ejemplo, las motos de menos de 100 c.c. (categoría 110) presentan un valor esperado de siniestros de 18,6 
salarios mínimos diarios pero la SFC autoriza para estos vehículos el cobro de una prima comercial de 8,6 salarios 
mínimos. A este último valor, la aseguradora debe descontar el 14.2% y el 3% que corresponden a transferencias 
definidas por ley, destinado a la Administradora de los Recursos del Sistema General de Seguridad Social en Salud 
(ADRES) y la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) respectivamente.

35 La Circular Externa 038 de 2017 establece los precios máximos vigentes
36 Precio máximo que se puede cobrar al usuario. Incluye las transferencias de Ley para el ADRES y la ANSV
37 Tasa Administradora de los Recursos del Sistema General de Seguridad Social en Salud - ADRES (14.2%) y tasa Agencia Nacional de Seguridad 
Vial – ANSV (3%). Adicionalmente, en Colombia el SOAT se incrementa un 50% del valor de la prima establecida por la SFC, con destino al ADRES 
y el cobro de la tasa RUNT.
38 PC: valor que cada vehículo debe pagar para sufragar los gastos, siniestros y aportes o contribuciones (SFC, 2017).

Financiera de Colombia (SFC)35, entidad que definió 9 tipos de vehículos, que discriminó en función de su antigüedad, 
del cilindraje, de la capacidad de carga o de la capacidad de pasajeros. En total, fueron definidas tarifas para 36 
categorías de vehículos, cada una de ellas expresada como un número de salarios mínimos legales diarios vigentes 
(SFC, 2017). Para la definición de los precios actuales, la SFC utilizó información histórica de pólizas y siniestros de 
5 años, construyendo los niveles de frecuencia y severidad para cada categoría antes señalada. Para la 
estructuración de la prima comercial36, la SFC tuvo en cuenta la prima pura de riesgo de cada categoría, un factor de 
gastos de administración del 23% que reconoce 15% para gastos de personal y 8% para comisiones de 
intermediación (SFC, 2017), además de las contribuciones adicionales por Ley37. 

En adición a lo anterior, Colombia contempla subsidios cruzados, esto es, definición de precios inferiores para 
algunos vehículos respecto de su nivel de riesgo que son compensados con precios superiores para los demás 
respecto de su nivel de riesgo. “La estructura tarifaria del ramo incluye mecanismos de compensación entre 
categorías (subsidios cruzados), por lo cual los cambios en la participación de las mismas influyen en los resultados 
del ramo. En efecto, las categorías subsidiadas (Motos, buses y busetas urbanos) han incrementado su participación 
en el parque automotor y presentan mayor siniestralidad que las categorías aportantes. En resumen, una categoría 
es subsidiada cuando la prima comercial (PC)38 estimada es superior a la PC vigente en el Anexo 1 del Título IV de la 
Parte II de la Circular Básica Jurídica (CBJ)” (SFC, 2017).
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39 PPR: Prima pura de riesgo. Es el valor esperado de siniestros.
40  PC: Prima comercial. Es el valor máximo autorizado por la SFC según categoría de riesgo.
41 Conforme la definición de Mankiw
42 Anteriormente se mencionó que el porcentaje de cumplimiento es superior si se compara el número de SOV respecto del parque automotor que 
transita por las vías y no contra el parque automotor registrado.

Esta situación genera problemas de mercado. Aun cuando legalmente existe en Colombia la obligación de 
adquisición del SOAT por parte de los propietarios de vehículos, y de expedición del seguro por parte de las 
aseguradoras, en el caso de las motocicletas, se registran 3,5 millones de pólizas expedidas para estos vehículos 
(Fasecolda, 2018), lo que implica un nivel de cumplimiento del 45,5% frente al parque automotor de esta categoría. La 
brecha que existe entre el valor esperado de siniestros y el valor esperado de ingreso puede generar escasez41 en la 
medida que la cantidad demandada es superior a la cantidad ofrecida. Por su parte, para los demás vehículos que 
conforman el parque automotor se registran 4,4 millones de pólizas expedidas (Fasecolda, 2018), lo que implica un 

211 Camperos y camionetas <1500 c.c. 0 a 9 años 1.84

212

511

Camperos y camionetas <1500 c.c.

Auto familiar <1500 c.c.

2.42%

2.56%

1.55%

10 o más 1.83

0 a 9 años 1.33

2.42

2.56

2.12

512

810

Auto familiar <1500 c.c.

Bus servicio urbano

1.34%

2.29%

10 o más 1.25

20.99

13.57

16.32

7.64

10.14

22.72

2.29

920 Bus intermunicipal 2.21%10 o más
pasajeros 10.74 32.622.21

2.29

  Fuente: elaboración propia

Tabla 8: Principales resultados del estudio actuarial para algunas categorías de vehículos (2017)

110

120

130

CilindrajeTipo de vehículoCategoría

Motos <100 c.c.

Motos 100 a 200 c.c.

Motos >200 c.c.

PPR39Antigüedad /
Capacidad

- 18.66

- 14.48

- 13.54

Frecuencia

19.79%

18.04%

12.36%

Severidad

2.32

1.97

2.70

PC40

8.60

11.50

13.30

nivel de cumplimiento del 76,2%. Aun cuando el nivel de cumplimiento es superior al de las motocicletas, no logra el 
óptimo social (100%)42 y esto puede explicarse por el rechazo de algunos propietarios al pago de un dinero elevado 
dado que nunca han estado involucrados en un siniestro de tránsito. Si bien el modelo de compensación busca 
garantizar los recursos suficientes de manera agregada en el mercado, la determinación de precios diferenciales por 
categorías de vehículos con una estructura de subsidios cruzados no premia buenos comportamientos en la vía y 
subsidia los vehículos más riesgosos. Finalmente, dado que el parque de motocicletas es el que tiene mayor 
crecimiento en el mercado y que son los vehículos que registran la mayor tasa de siniestros, se hace necesaria la 
revisión permanente de las tarifas con altas probabilidades de incrementos que van en detrimento especialmente de 
los conductores con menores niveles de riesgo.

Conforme se presentó en la  Tabla 4, los siniestros totales en el 2017 ascendieron a USD 56 mil millones, de los cuales 
USD 15 mil millones corresponden a pagos efectuados con cargo a seguros de automóviles, valga decir, 29% del total 
de siniestros. Aun cuando la industria de seguros ofrece coberturas adicionales para las víctimas de siniestros de 
tránsito en pólizas diferentes a la de automóviles, como vida individual y colectiva, salud o riesgos laborales, no fue 
posible cuantificar el monto de indemnización pagado de ellas como consecuencia de hechos de tránsito.

Comportamiento de siniestros en el mercado de seguros de ALC
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Q1  0 - 73

Q2 74 - 127

Q3  128 - 209

Q4  210 - 1,067

Q5  1,068 - 7,471

Millones de Dólares Americanos

Como se mencionó anteriormente, en los casos de 
tarifas reguladas la determinación del precio depende 
del monto total esperado de siniestros y del volumen 
de vehículos entre los cuales se divide el aporte. En 
caso de evasión, las compañías percibirán menores 
valores de primas que los requeridos para la 
operación adecuada del SOV, sin mencionar la 
desprotección de las víctimas en caso de siniestro de 
tránsito. Por su parte, el seguro de autos tiene una 
participación importante en el total de siniestros de 
ALC. La Ilustración 42 presenta el comportamiento de 
tal comparación por país, destacando los resultados 
de Paraguay, Brasil y Nicaragua que superan el 50%. 

Bajos niveles de cumplimiento de la obligación de 
tenencia de un SOV revictimizan a quienes resultan 

afectados por un siniestro de tránsito, en la medida en que demora la atención oportuna de la víctima hasta tanto no 
se demuestre la fuente de recursos para el pago de los costos en que se incurrirá derivados del mismo. 

Fuente: elaboración propia

Ilustración 41: Siniestros pagados por seguro de autos

43 Sin información disponible para los países de ALC que no tienen color en el mapa de quintiles.
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La Ilustración 40 muestra la dinámica de pago de siniestros de seguros de automóviles y del total de siniestros en 
ALC durante los últimos 10 años así como su participación frente al total de indemnizaciones realizadas por las 
compañías de seguros.

A diferencia de lo mencionado sobre los países de la Comunidad Europea y Japón, regiones en las cuales altas tasas 
de motorización no implican necesariamente altas tasas de mortalidad y por tanto niveles elevados de 
indemnización, en ALC se evidencia una correlación positiva entre las tasas de motorización y los valores de 
indemnización. La distribución por quintiles de siniestros pagados en el seguro de autos se presenta en la Ilustración 
4143 , destacando los registros de Brasil, Colombia y Argentina en donde el tamaño de parque del parque automotor 
y la relación de motos sobre éste resulta importante. 

Fuente: elaboración propia con base en las cifras oficiales y proyecciones estadísticas
Ilustración 40: Siniestros pagados totales, autos y participación en ALC
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Adicionalmente, Lugo Agudelo advierte que “la mayor carga de la enfermedad se concentra en países pobres, aunque 
es posible que falte mucha información y más estudios en los países de ingresos bajos y medianos” (Lugo Agudelo 
et al, 2016). Tanto por el volumen de casos frente al total de patologías atendidas en un centro de salud como por la 
carga económica que se deriva de ellas, los siniestros de tránsito generan un impacto considerable. Ejemplo de ello 
se evidencia en Honduras. Según el Instituto Hondureño de Seguridad Social en 3 años los siniestros viales 
representan el 76% de las atenciones del Hospital Escuela Universitario y solo en 2014 representaron costos por USD 
3.5 millones de dólares (9.9% del presupuesto global de servicios hospitalarios) sin tener en cuenta el costo de 
procedimientos quirúrgicos y el gasto de bolsillo del paciente (Martínez, 2017). Los siniestros de tránsito en América 
Latina y el Caribe son un problema social de magnitudes importantes que demandan una adecuada fuente de 
financiación.

Para aliviar el problema de la demostración de capacidad económica en caso de siniestros de tránsito en los cuales 
no hay seguro obligatorio al cual facturarle, algunos países como Bolivia, Colombia y Perú cuentan con fondos 
destinados al pago de la atención de víctimas por siniestros en los cuales el vehículo se da a la fuga, el vehículo no 
es identificado o no tiene el SOAT vigente. En este último caso, el fondo de Colombia emite una orden de recobro al 
propietario del vehículo equivalente al total de los recursos requeridos para la atención de las víctimas, en adición a 
las sanciones de Ley. Cabe aclarar que dichos fondos se nutren con un porcentaje del valor que pagan los tomadores 
del seguro obligatorio.

Igual consideración aplica para los países que no 
tienen SOV y para aquellos que utilizan el principio de 
reembolso de gastos para la indemnización de las 
víctimas por siniestros viales. Esto último implica que 
una víctima o su familia tendrá que cubrir los costos 
de la atención médica ante el centro de salud y luego 
acudir a la aseguradora para el reintegro de dicho 
gasto. Lo anterior implica que las víctimas o sus 
familias deben contar con la capacidad económica 
para asumir el costo de la atención médica. Esto es 
especialmente sensible para las personas de menores 
recursos, en la medida en que dependerán de un 
esquema asistencial que se haga cargo del caso, y 
normalmente la atención es proporcionada por 
centros de salud públicos con recursos del Estado. 
Dalal (et al, 2013) destaca el impacto en muerte y en 
años de vida perdidos por incapacidad, especialmente 

 en países de ingresos bajos y medios, mientras indica que el costo estimado para los gobiernos oscila entre 1% - 3% 
y hasta el 5% de su PIB. La pérdida económica estimada para Brasil es del 0.67% del PIB y para México de 0.61% 
(Dalal et al, 2013). Según datos de la Fundación para la Seguridad Vial en España (FESVIAL) “además de las evidentes 
repercusiones personales, la accidentalidad tiene costes económicos notables: entre 4% y el 5% del PIB al año en 
América; en Europa, detraen entre un 1% y 2% del producto interno bruto” (Urdiales, 2016). Lo anterior implica que 
para ALC los costos comparados con el PIB pueden ser tres veces mayores que en Europa.

Fuente: elaboración propia 

Ilustración 42: Participación de siniestros de autos
en el total de la industria por país

“Lesiones por siniestros de tránsito ponen una inmensa presión en los servicios de salud en términos de 
recursos financieros, ocupación de camas hospitalarias y demanda de servicios de profesionales de la salud. 
Las personas de entornos económicos pobres están desproporcionadamente afectadas por los siniestros de 
tránsito, aún en países de altos ingresos. Personas de menor nivel socioeconómico fueron reportados como 
aquellos con mayor riesgo de sufrir lesiones por siniestros de tránsito” (Dalal et al, 2013)
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Por lo señalado sobre el nivel de cumplimiento SOV en motocicletas, se deduce que los valores presentados en la 
Ilustración 35 son menores a los costos totales de atención de víctimas por lesiones originadas en siniestros de 
tránsito, toda vez que estos vehículos tienen mayor participación en los siniestros viales y su nivel de cumplimiento 
SOV es menor que la de los demás vehículos.

De lo anterior se desprenden dos consideraciones:

1. Niveles de riesgo elevados como los evidenciados en el segmento motocicletas no son deseables para las  
 aseguradoras, en la medida en que representan mayor probabilidad de siniestro, a menos que el precio del  
 seguro sea tal que reconozca adecuadamente los valores de indemnización esperados. De lo contrario puede  
 presentarse una segmentación del mercado tal que no haya oferta disponible para estos vehículos.

2. Los usuarios viales más vulnerables están expuestos a un nivel de riesgo elevado sin contar con la   
 protección adecuada de un SOV, con las consideraciones que se han hecho sobre el particular.

En los países en los que funciona un SOV, las víctimas de siniestro de tránsito cuentan con la protección de un seguro 
que indemniza la atención requerida y aun en casos en los cuales el vehículo involucrado no tiene contratado dicho 
seguro, la regulación contempla fondos especiales que se nutren de una parte de los recursos del SOV con los cuales 
se atienden dichas víctimas. Si bien dichos fondos tienen a su cargo el pago por las víctimas de vehículos no 
identificados o no asegurados, igualmente tienen la facultad de recobro en los casos en que se identifica al infractor 
(quien no tiene el SOV vigente al momento del siniestro).

Finalmente, este diagnóstico pone de manifiesto algunas fallas en el proceso de indemnización del seguro que 
inciden en su desempeño técnico, su sostenibilidad financiera y la agilidad de respuesta hacia las víctimas de 
siniestros de tránsito. Entre otras se destacan las siguientes:

Fallas en el proceso de indemnización

El fraude en seguros es un fenómeno con diversos orígenes que afecta la operación normal del seguro (De la 
Espriella, 2012). Si bien los SOV han sido estructurados como productos que brindan protección a las 
víctimas de siniestros viales, es recurrente encontrar reclamaciones efectuadas ante las aseguradoras por 
hechos que no están cubiertos por la póliza. El objetivo del defraudador es pretender una indemnización sin 
que tenga derecho a ella y dada la asimetría de información entre el reclamante y la aseguradora, esta última 
requiere adelantar un proceso de validación de la información que permita disminuir los casos de pagos 

https://pixabay.com/es/photos/faro-accidente-autom%C3%A1tico-azul-2940/
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injustificados. Con el propósito de prevenir y detectar el fraude se pueden afectar los intereses y tiempos de 
respuesta a las víctimas que de manera legítima desean acceder a una indemnización, por los documentos 
requeridos y los procesos de validación que garanticen la veracidad de los hechos. De la Espriella presenta 
una cuantificación efectuada por Fasecolda con base en la encuesta de objeciones no subsanables realizada 
entre las compañías autorizadas para operar el SOAT en Colombia, y determinó que de las reclamaciones 
recibidas por el SOAT en 2011 el 6.8% de los casos que equivalen al 7.2% del valor total reclamado ese año 
fueron objetados por las aseguradoras por tener indicios de fraude o por incumplir con el contrato de seguro. 
Aquellas con indicios de fraude sumaron USD 7,7 millones, en especial por no ser siniestros de tránsito, 
utilización de pólizas falsas, adulteradas o robadas, adulteración de documentos, entre otros (De la Espriella, 
2012). El mismo estudio realizado por Fasecolda para 2016 muestra que aquellas reclamaciones con 
indicios de fraude sumaron USD 13,7 millones, especialmente concentrados en casos diferentes de 
siniestros de tránsito, uso de pólizas falsas, adulteradas o robadas, inconsistencia documental, entre otras 
(Fasecolda, 2018). Así las cosas, sería deseable crear una tipología penal aplicable al fraude en el contrato 
de seguro que introduzca sanciones severas para quienes utilicen esta práctica, lo que reduciría de manera 
importante el número de casos detectados y aceleraría el proceso de reclamación en beneficio de los 
legítimos reclamantes.

La demostración de ocurrencia de un siniestro de tránsito es pieza fundamental para el proceso de 
indemnización y se hace necesaria la armonización de los reportes entre autoridades de tránsito, víctimas y 
aseguradoras. Esto es especialmente importante para el acceso a las coberturas y la consistencia de la 
información de seguridad vial. En la medida en que la policía o autoridad de tránsito tenga acceso a un 
determinado número de siniestros de tránsito y no a la totalidad de ellos, las víctimas tendrán dificultad para 
documentar el caso ante la aseguradora y por tanto al acceso de las coberturas correspondientes. Por ello, 
resulta deseable implementar un procedimiento objetivo para la demostración de ocurrencia de siniestro de 
tránsito, en el que se genere información a las entidades que intervienen en el caso (aseguradoras, 
autoridades de tránsito, autoridades de movilidad segura, entre otros). No solo facilitará la documentación 
requerida para el proceso indemnizatorio sino que fortalecería la calidad de información disponible relativa 
a siniestros de tránsito.

Las coberturas de los SOV reconocen, en los casos que corresponda, una indemnización de incapacidad 
permanente bajo la figura de un pago único con un monto indemnizable muy inferior al valor esperado del 
costo de atención del paciente dado el cambio en su condición física. Si bien cualquier ampliación de los 
montos de indemnización tiene impacto directo en el valor de la prima comercial a cargo del tomador de la 
póliza, se recomienda una revisión del procedimiento aplicable para determinar dicho reconocimiento del 
monto mismo de la cobertura y del acompañamiento que las aseguradoras puedan dar al proceso de 
reinserción laboral de la víctima. Igualmente, la información que pueden aportar las compañías de seguros a 
las entidades responsables de la política de salud pública sobre la materia es determinante para una 
adecuada cuantificación de la problemática de pérdida de capacidad laboral y el trabajo que se pueda brindar 
en la atención de estas víctimas.

Dado que el proceso para acceder a las coberturas de las pólizas SOV no es claro para las víctimas, se hace 
necesario fortalecer programas de educación financiera y comunicación de los beneficios otorgados por ley 
(FICVI, 2018). Según lo manifestado por las organizaciones de víctimas de siniestros viales, se evidencia 
falta de conocimiento de los derechos a los que tiene acceso la víctima, dificultad para obtener algunos 
documentos soportes o presentación de la reclamación del siniestro por fuera de los tiempos del contrato 
(Picard, 2018). Por lo discutido en los puntos anteriores, el proceso de validación de una reclamación es 
importante para mitigar el fenómeno de fraude, pero es necesario que dicho proceso no impida el acceso de 
la cobertura a víctimas legítimas. Entre otras, resulta deseable mayor difusión de los beneficios a las 
víctimas de lesiones de hechos de tránsito, y trabajo coordinado entre las autoridades de tránsito, sanitarias 
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44 Es una falla de la economía de mercado, en la medida en que las empresas se ponen de acuerdo para fijar condiciones y no compiten entre ellas. 
Esto afecta al consumidor, en especial por que los precios no son competitivos sino monopólicos.

y aseguradoras, que permita acceder a la información requerida para el reconocimiento oportuno del 
siniestro, garantizando su veracidad.

En la medida en que una compañía de seguros tenga la capacidad de adecuar los precios a la siniestralidad y de 
mercado, estará en capacidad de reaccionar de mejor manera ante la situación de morbi-mortalidad por siniestros de 
tránsito y la situación propia de la competencia, en beneficio de los consumidores y del sistema. Un mercado 
competitivo será atractivo para las aseguradoras en la medida en que pueden generar los recursos necesarios para 
sufragar los gastos de indemnización y operación, al tiempo que logren un retorno al capital invertido en la operación.

Desde la perspectiva del consumidor, y conforme se ha descrito en el documento, es importante garantizar un 
esquema de vigilancia y control que evite situaciones de cartelización44 o cobros propios de mercados monopólicos 
u oligopólicos, en los cuales las tarifas no sean competitivas y se eviten casos de precios muy superiores al nivel de 
riesgo de un momento determinado.

En contraposición, mercados con tarifas reguladas que no logren un proceso de actualización oportuna generará 
desincentivos a las aseguradoras para que ofrezcan sus productos en esa línea de negocio, y ellas optarán por los 
mercados de seguros voluntarios en donde encuentren el retorno esperado al capital invertido. Colombia, por 
ejemplo, pasó de tener 13 compañías de seguros autorizadas a operar el SOAT en 1998 a siete compañías en 2003. 

Con la actualización de los parámetros técnicos, otras compañías decidieron solicitar autorización para operar el SOV 
y en 2014 se registraron 14 compañías operando el ramo (Fasecolda, 2015).

Si bien la operación de un ramo de seguros debe ser rentable para una aseguradora que participe del mercado, en el 
caso de los seguros obligatorios es deseable estructurar un esquema que reconozca dicho retorno con criterios de 
suficiencia, equilibrio y moderación. Esto último es de toda la importancia, por cuanto un SOV se fundamenta en una 
imposición a los propietarios de vehículos en beneficio de la seguridad vial y no en la estructura de un mercado libre 
en donde los actores son autónomos para pactar las condiciones del producto bajo la libre determinación de compra 
o no. 

El SOV será de interés para todos los actores, en la medida en que haya ganancias para cada uno de ellos: cobertura 
adecuada y precios acordes al riesgo en el caso de los propietarios de vehículos; administración rentable y sana del 
riesgo en el caso de las aseguradoras; y disminución de muertos y heridos por lesiones de tránsito y reducción de la 
carga fiscal en la atención de estas víctimas en el caso del gobierno.

La Utilidad en el Contrato de Seguros
Las compañías de seguros tienen ánimo de lucro y por ello las variables descritas a lo largo del documento resultan 
de toda la importancia para definir su presencia en el mercado. A diferencia de lo que experimenta una compañía del 
sector real o servicios, el hecho de administrar riesgos genera incertidumbre sobre los resultados que se obtendrán 
al finalizar un periodo fiscal, en la medida en que un siniestro puede ocurrir el último día de vigencia de una póliza. Por 
ello, la determinación de las tarifas, sean ellas de mercado u obligatorias, es un aspecto de toda la relevancia para el 
equilibrio técnico necesario en la administración de dichos riesgos.
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45 Son elementos de seguridad activa y pasiva en los vehículos que buscan apoyar la conducción segura, facilitando la toma oportuna de decisiones 
que eviten colisiones, y brindando soluciones de seguridad que protege a ocupantes y no ocupantes de vehículos en caso de siniestro vial.

En la medida en que las aseguradoras buscan prevenir la ocurrencia de siniestros de tránsito para mitigar el impacto 
de frecuencia y severidad en las reclamaciones, no pueden pasar por alto los cambios que se vienen presentando en 
otras líneas de trabajo de la seguridad vial que tienen incidencia en su negocio. 

El desarrollo y mejoramiento de sistemas avanzados de asistencia al conductor (ADAS por sus siglas en inglés)45 en 
los vehículos resultan de la mayor importancia para la seguridad vial. Mientras más vehículos estén dotados con 
ADAS de última generación, menor será la probabilidad de ocurrencia de siniestro y en caso de presentarse, menor 
será el impacto que tiene en las víctimas. ALC tiene un reto grande en la materia, por la significativa participación que 
tienen las motocicletas en el parque automotor, por la baja dotación de elementos de seguridad en los vehículos 
nuevos que se comercializa en la región y por la habilitación que algunos países mantienen sobre la autorización de 
importación de vehículos de segunda con varios años de antigüedad como en Nicaragua, Honduras y Guatemala, 
entre otros (Muñoz Palala, 2018).

Igualmente, el sector asegurador debe considerar el impacto que tiene para sus productos el avance en la conducción 
autónoma de vehículos y en especial anticiparse a las adecuaciones jurídicas, técnicas y administrativas que se 
deben realizar a los clausulados, de tal forma que respondan a esa posibilidad. Entre otras, la definición del 
responsable de un siniestro vial ocasionado por un vehículo autónomo es fundamental para el adecuado 
funcionamiento del contrato de seguro, asunto que apenas empieza su discusión dados los avances de los 
fabricantes en la materia.

Los retos del futuro para el sector asegurador 

Cámaras, sensores, radares, sistemas ultrasonido, y sistemas de escaneo son 
algunas de las innovaciones que se vienen adaptando a los vehículos para 
incrementar la detección oportuna de obstáculos en la vía y anticipar 
situaciones potencialmente peligrosas (Texas Instruments, 2018).
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En adición a la revisión del estado de seguridad vial y aseguramiento vehicular en ALC, a través de este diagnóstico 
se busca generar recomendaciones de política pública que permitan mejorar los niveles de morbi-mortalidad por 
lesiones causadas en siniestros de tránsito, aprovechando el contrato de seguro como elemento de seguridad en sus 
distintas facetas. Para la presentación de propuestas de política, se realiza una agrupación de los países de la región, 
a partir de variables cuantitativas y cualitativas que respondan a los criterios de viabilidad y necesidad, conforme se 
describe a continuación. La segunda fase de este proyecto, será la de seleccionar un país por cada grupo propuesto, 
de tal forma que se pueda realizar un proyecto piloto en cada uno de ellos a partir del cual se determine la pertinencia 
de ampliar la experiencia en los demás países de la región en condiciones similares.

Viabilidad: busca garantizar que las propuestas planteadas se puedan materializar. Entre otras, se busca determinar 
la voluntad política para adelantar las modificaciones normativas requeridas, que incluye la participación de los 
organismos legislativos y ejecutivos de los países, así como evaluar la disposición e involucramiento de las 
autoridades y las entidades aseguradoras.

Necesidad: busca establecer un nivel de prioridad para implementar las medidas propuestas, para lo cual se hace uso 
de indicadores objetivos relacionados con seguridad vial, desempeño del sector asegurador y cifras 
macroeconómicas. Entre otras, se comparan tasas de motorización, mortalidad y morbilidad, índice de penetración 
del sector asegurador, índice de consumo de seguros y niveles de cumplimiento de tenencia de los SOV (cuando 
aplique), etc.

En aquellos casos en los que el contrato de seguros fue desestimado para la administración de riesgos por siniestros 
de tránsito,como en Ecuador, hacen evidente la necesidad de entender la dinámica del mercado y la percepción que 
el público tiene frente a la propuesta de incorporar un seguro obligatorio para vehículos o efectuarle modificaciones. 
Por esta razón, se adelantaron entrevistas en profundidad con 4 presidentes de gremios de seguros de ALC 
(Honduras, El Salvador, Colombia y Guatemala), 5 funcionarios de gremios de seguros (Chile, Perú, Uruguay, México 
y República Dominicana), 6 representantes de compañías de seguros de dos países (México y Colombia), 6 
funcionarios de gobierno y autoridades de tránsito (Honduras, Guatemala y Perú) y 12 representantes de 
asociaciones de víctimas provenientes de 7 países (Guatemala, Costa Rica, Argentina, Ecuador, Chile, Uruguay y 
México) con el fin de conocer sus opiniones sobre dichos aspectos46.

Consultados sobre la imagen que tienen del sector asegurador, se han encontrado opiniones variadas, siendo las 
menciones positivas más frecuentes que las opiniones negativas. Dentro de las primeras, se destacan expresiones 
como “percepción positiva, se encuentra bien regulado”, “en las ocasiones en que he requerido que el seguro me 
respalde, lo ha hecho conforme lo establecido en el contrato” y “en nuestro país la compañía más grande de seguros 
es estatal y tiene muy buena imagen”.

Dentro de las expresiones negativas se destacan que “no tienen buena imagen, especialmente en la difusión del 
cobro del seguro obligatorio”, “trabajan meramente por su interés económico, sin concientizar sobre el problema 
psicosocial que existe detrás de un siniestro” y “empresas que solo buscan ganancias, incitan a la siniestralidad para 
atraer más asegurados”.

De este segundo grupo cabe destacar la importancia de la difusión de información para el cobro de las coberturas, 
de tal forma que las víctimas accedan a la indemnización en caso de siniestro vial.

Aspectos cualitativos para el análisis de viabilidad 

46 Entrevistas a profundidad para conocer la percepción del sector asegurador y de los seguros obligatorios.
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Al evaluar las coberturas del seguro obligatorio vehicular, las asociaciones de víctimas de siniestros las calificaron 
como “insuficientes”, “incompletas”, “con valores de indemnización bajos” y “seguros que no cubren a todos los 
actores viales”. Lo anterior muestra la necesidad de hacer una revisión de los montos de cobertura establecidos y las 
implicaciones que ello tiene en el precio del seguro, especialmente en los casos de tarifas reguladas.

Finalmente, al ser consultados sobre el aporte del SOV en el país para atender víctimas de siniestros de tránsito47, la 
respuesta uniforme de todos los consultados fue positiva. Algunas de las expresiones utilizadas por los encuestados 
se presentan en la Tabla 9:

Sobre el particular, se destaca el uso de palabras como cubrimiento, respaldo, protección, mitigación, todas ellas 
aspectos fundamentales del contrato de seguros. 

Con base en las opiniones de los entrevistados es posible deducir que el SOV es un instrumento valioso para las 
víctimas de siniestros de tránsito, aun cuando los valores ofrecidos se perciben como limitados dado el tamaño de la 
tragedia que representa este tipo de hechos. Igualmente, se evidencia la necesidad de generar mecanismos de 
comunicación que faciliten el proceso de reclamación ante la aseguradora y de mayores niveles de participación de 
las empresas de seguros en los programas de seguridad vial, de tal forma que se haga visible de mejor manera su 
aporte a la problemática de hechos de tránsito.

Conforme se explicó anteriormente, para evaluar el criterio de necesidad se busca hacer uso de indicadores objetivos 
relacionados con el problema de estudio de tal forma que se puedan priorizar las acciones que se desean 
implementar. Para ello, se elaboró un trabajo de panel Delphi48 con el que se evaluaron diversos indicadores en 

Aspectos cuantitativos para el análisis de necesidad 

47 Se preguntó: ¿Ha sido valioso contar con un seguro obligatorio en su país?
48“Es caracterizado como un método de estructuración de un proceso de comunicación grupal para que el proceso sea efectivo en permitir a un 
grupo de individuos, como un todo, tratar un problema complejo” Linstone y Turoff (2002).

Fuente: elaboración propia a partir del formulario de preguntas efectuadas a las asociaciones de víctimas de siniestros de tránsito 18 Abr. 2018. Respuestas sin editar.
Tabla 9: Respuestas a la pregunta ¿Ha sido valioso contar con un SOV en su país?

“Sí, porque asegura que ante 
cualquier siniestro los usuarios 
estén cubiertos. Falta control de 
que autos y más que nada motos 
cuenten con el seguro obligatorio”.

“Sí, porque es un recurso monetario 
que tiene la víctima y su familia 
para salir adelante”

“Sí, es la única forma de que las 
víctimas no sean revictimizadas ni 
queden en completo desamparo”.

“Si, las consecuencias de los 
siniestros viales no deben 
sobrecargar al Sistema de Salud 
Público”.

“Si, ya que es un respaldo ante un 
siniestro, a pesar de las 
dificultades que genere tramitarlo”.

“Sí, cubre gastos mínimos”

“Estoy a favor del seguro 
obligatorio ya que existe la certeza 
que la aseguradora cubrirá los 
gastos generados por el siniestro”.

“Sí, porque ayuda a mitigar los 
costos que implican un siniestro de 
tránsito”.

“Es valioso ya que la idea original 
es proteger a terceros, pero debe 
ampliar su cobertura”.
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materia de seguridad vial, a la luz de dos criterios: impacto y accesibilidad de información. El primero busca medir 
qué tan adecuado es el indicador para dimensionar el problema de estudio y el segundo busca determinar la 
posibilidad real de utilizarlo, dados los problemas de acceso a la información mencionados al inicio del documento.

Con base en las opiniones de los expertos, el estudio construyó la matriz que se muestra en la Tabla 10, a partir de la 
cual se toman las variables para la priorización de países en cada cluster propuesto.

Con base en lo anterior, se tuvieron en cuenta aquellas variables de mayor impacto en la que es posible acceder a 
información de análisis que permita comparaciones regionales, entre ellas:

 Tasa de mortalidad y morbilidad por lesiones de tránsito;
 Tasa de motorización;
 Índice de penetración y densidad del sector asegurador.

Con base en los resultados del diagnóstico de ALC sobre tenencia y características del mercado de seguros de 
automóviles, es posible agrupar los países de la región en 3 grupos de trabajo según los siguientes criterios:

Primer criterio: dado que el seguro obligatorio para vehículos es un elemento de seguridad vial, resulta deseable que 

Conformación de clusters

Media

IMPACTO ACCESO A INFORMACIÓN

Alta

Matriz de agrupación X

Tasa de siniestralidad X

Tasa de mortalidad por siniestros de tránsito X

Tasa de motorización -

Edad promedio parque automotor X

Baja

PIB per cápita -

-

-

-

-

X

-

-

-

-

-

-

-

MediaAlta

-

-

-

-

X

Baja

-

X

X

X

-

-

X

-

-

-

X

-

-

Gini -

Penetración y densidad del seguro -

Score de infraestructura para vehículos -

Score transporte público -

Score normatividad vial -

Score capacidad disuasiva / sancionatoria -

X

X

-

X

X

X

-

-

X

-

-

-

-

X

-

-

-

-

-

-

-

X

-

X

-

-

X

-

X

-

Inversión campañas de seguridad vial -

Score de condensación urbana -

Score Sistema de salud X

X

X

-

-

-

-

-

-

-

-

X

-

X

-

X

Fuente: Elaboración propia
Tabla 10: Evaluación de impacto y accesibilidad de información
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Los grupos antes propuestos reflejan progresividad de cobertura para las víctimas de siniestros de tránsito, siendo el 
grupo 1 el de menor protección y el grupo 3 aquel que provee coberturas para daños personales y materiales. No 
obstante, el nivel de protección de cada país depende de los montos de cobertura definidos, de las condiciones 
propias del clausulado del contrato de seguros adoptado y de la capacidad real de hacerlo exigible. Existen 
elementos diferenciales entre países, por lo que las soluciones generales aquí planteadas deberán adecuarse a las 
condiciones particulares del país, sin perder el objetivo común que busca la iniciativa “Movernos Seguros”: seguridad 
vial en ALC aprovechando al contrato de seguros como herramienta de prevención.

todos los países cuenten con esta figura en su legislación de tránsito y transporte. Por lo tanto, un primer grupo está 
conformado por aquellos países que no tienen SOV.

Segundo criterio: para aquellos países en los que hay evidencia de SOV, existen diversas formas de agrupación. 
Conforme se describe en el documento, algunos países tienen seguros tipo accidentes personales y otros de 
responsabilidad civil, algunos países tienen tarifas reguladas, otros tienen tarifas libres y algunos más tienen seguros 
limitados a la protección de personas y otros países cuentan con protección extendida a daños materiales. Dado que 
la reparación integral de la víctima es un propósito de la seguridad vial, se propone el último esquema de agrupación 
como el más adecuado para conformar los clusters, sin perjuicio de efectuar recomendaciones adecuadas al tipo de 
seguro de cada país y al esquema de tarifas adoptado.

Con base en lo anterior, la distribución de los países se conformó de la siguiente manera:

Grupo 1: aquellos países que no tienen SOV.
Grupo 2: aquellos países en los cuales el SOV tiene cobertura para daños personales, incapacidad o muerte, 

 únicamente.
Grupo 3: aquellos países en los cuales el SOV tiene cobertura para daños personales y materiales.

En la Tabla 11 se presentan los países de ALC según el criterio de agrupación antes definido.

Grupo 2Grupo 1

Ecuador Argentina

Guatemala Bahamas

Honduras Bolivia

El Salvador Brasil

México Chile

Grupo 3

Barbados

Belice

Guyana

Haití

Jamaica

Costa Rica

Perú

Uruguay

Panamá

República Dominicana

Surinam

Trinidad y Tobago

Venezuela

Paraguay Colombia Nicaragua

   Fuente: elaboración propia con base en criterios y datos recolectados en este diagnóstico
Tabla 11: Distribución de países según criterios de agrupación
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Como se ha mencionado a lo largo del documento, los contratos de seguros son instrumentos financieros idóneos 
para la administración integral del riesgo, que apoya especialmente 4 líneas de prevención vial:

 1. Generación oportuna y confiable de información
 2. Desarrollo de productos que contemplen incentivos de buen comportamiento para los usuarios de las vías
 3. Pago de siniestros, sus consecuencias y alivio de carga tributaria al Estado
 4. Recaudo de recursos adicionales para financiar campañas de seguridad vial complementarias

Igualmente, se ha destacado que las compañías de seguros son entidades expertas administrando el riesgo, 
vigiladas y reguladas en las operaciones que ejecutan, con solvencia y capacidad económica. Al mismo tiempo, se 
enfatiza que los seguros obligatorios vehiculares en el mundo han sido usados como un instrumento de seguridad 
vial, que es posible y deseable realizar convenios público-privados que fomenten esta visión en la que el objetivo más 
importante sea la reducción de muertes y heridos por lesiones causadas en siniestros viales. Por todo lo anterior, los 
seguros obligatorios de vehículos administrados por las compañías de seguros son elementos importantes para la 
seguridad vial, por lo que en esta sección del documento se presentan alternativas de política pública que ayuden a 
la integración del SOV en la seguridad vial y se apoyen las gestiones que se adelantan en otros frentes respecto de la 
misma problemática.

En tal sentido, a continuación se presentan un conjunto de recomendaciones generales para los países de ALC, así 
como recomendaciones particulares para cada uno de los clusters definidos anteriormente.

Mejoramiento de la calidad y oportunidad de la información de seguridad vial
Conforme se presentó en la descripción metodológica, a pesar de los esfuerzos realizados por los países para 
mejorar la información referente a la seguridad vial, persisten problemas de acceso y consistencia, por lo que se 
recomienda adelantar esfuerzos entre los actores involucrados para optimizar y centralizar la consolidación, análisis 
y divulgación de las cifras relativas a muertes y heridos por lesiones causadas en siniestros de tránsito. Las 
aseguradoras pueden aportar, suministrando la información relativa de las reclamaciones recibidas por hechos de 
tránsito, lo que permite efectuar cruces de validación con las autoridades con el fin de contar con un diagnóstico 
actualizado y completo de los casos de siniestros de tránsito conocidos por ellas. El objetivo es aportar cifras 
adicionales o complementarias a las propias requeridas por las entidades de vigilancia y control del sector 
asegurador en aras de fortalecer la gestión de seguridad vial. Con la información disponible de las aseguradoras y un 
uso adecuado por parte de las autoridades correspondientes es posible fortalecer las actividades de planeación, 
prevención, e incrementar la efectividad del control y fiscalización de la obligación de tenencia del SOV por parte de 
los propietarios de vehículos; previniendo y sancionando los casos de fraude en las reclamaciones a las compañías 
de seguros.

Financiación de campañas de seguridad vial
Una de las dificultades en los países de ALC es la obtención de recursos suficientes y recurrentes para efectuar 
programas y campañas de seguridad vial de envergadura nacional que incidan positivamente en la sensibilización, 
contribuyendo a la reducción de muertes y heridos por lesiones de tránsito. Ejemplos como los de Colombia y 
Argentina pueden ser replicados en otros países de la región con el fin de garantizar programas sostenibles en el 
tiempo. Los SOV administrados por las compañías de seguros son un mecanismo idóneo para el recaudo de dichos 
recursos. En línea con lo anterior, se recomienda centralizar estos recursos en una única entidad responsable de los 
programas de seguridad vial.

Organismo líder responsable de la política de Seguridad Vial
Países como Guatemala tienen la función de la seguridad vial dispersa en diversas organizaciones, con lo cual se 

Recomendaciones generales para los países de ALC
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pierde eficiencia y eficacia de éstos. Por tanto, en adición a lo mencionado en la recomendación anterior relativa a la 
financiación de programas y campañas, se resalta la importancia de contar con entidades únicas de primer nivel 
encargadas de establecer los lineamientos de la seguridad vial y adelantar los programas que incidan en el 
mejoramiento de las condiciones de movilidad segura en los países.

Fiscalización y control de tenencia de los SOV
Se hace necesario fortalecer las acciones para incrementar los niveles de cumplimiento del SOV, bien sea con 
incentivos o mediante acciones de fiscalización y control de la autoridad. Entre otras, se recomienda una revisión de 
la normativa asociada al control y sanción de no tenencia del SOV, la oportunidad de la sanción y las consecuencias 
que ello implica en materia de seguridad vial. Igualmente, resulta necesaria una revisión de la institucionalidad 
responsable de tales actividades, de tal forma que tengan efectividad en las medidas sancionatorias con el fin de 
mejorar los niveles de cumplimiento de la obligación a cargo de los propietarios de vehículos.  

En adición a lo anterior, se sugiere la introducción de incentivos por buen comportamiento que implican la revisión de 
la estructura de tarifas utilizadas; la incorporación de beneficios para quienes estén libres de siniestros viales; la 
adopción de sistemas de bandas cambiarias como mecanismo intermedio para eliminar las tarifas reguladas; la 
validación del permiso de conducción y la autorización de conducción de vehículos de servicio público asociados a 
registros limpios generados por las aseguradoras. Sobre las acciones de fiscalización, se recomienda la utilización 
de centrales únicas de información relativa a vehículos en la que las autoridades de forma automática pueda validar 
la tenencia de un SOV vigente de todos los vehículos que conforman el parque automotor; eliminación de los 
marbetes, calcomanías o distintivos en los parabrisas, para avanzar en soluciones asociadas con tecnología; 
programas en vía; vinculación de la demostración de tenencia del SOV con otro requisito vehicular, entre otros.

Juzgados específicos para asuntos viales
Actualmente, los casos de siniestralidad vial que requieren la intervención de la justicia para la solución del pleito son 
tratados por despachos judiciales que atienden todo tipo de casos, sin que ellos sean necesariamente especialistas 
en temas de movilidad y tránsito. La creación de juzgados específicos para resolver asuntos viales permite disminuir 
la carga que este tipo de hechos representan para la justicia tradicional, crea instancias especializadas en el asunto 
y disminuye los tiempos requeridos para la solución del caso. La implementación de juzgados específicos permite 
contar con una línea jurisprudencial uniforme, lo que garantiza que ante situaciones similares los fallos igualmente 
sean similares, principio fundamental de la justicia.

Central única de información relativa a vehículos
En la medida en que exista una central única de información relativa a vehículos, las autoridades tendrán mayor 
capacidad de control, que benefician la seguridad vial y otros aspectos de interés nacional (impuestos, propiedad, 
entre otros). El caso RUNT de Colombia resulta valioso, como ejemplo para contar con la trazabilidad necesaria en lo 
relativo a movilidad segura. Una central de información actualizada permite validaciones en línea, procesos expeditos 
relacionados con tránsito y transporte y la posibilidad real de resarcimiento para las víctimas. Se sugiere que dichas 
centrales publiquen información general con cierta periodicidad sin cobro al público, de tal forma que se aproveche 
su potencial y se revisen aquellos casos en los cuales la interacción con éstas implique costos adicionales a los 
interesados, sin perjuicio de garantizar su sostenimiento en el largo plazo.

Mesas de trabajo concertadas
Dado que la seguridad vial es un propósito mundial que parte de acciones individuales de cada país, resulta deseable 
contar con espacios de trabajo colectivo (físicos o virtuales) en la que participen los actores involucrados para 
discutir los problemas puntuales del país y las alternativas para superarlos. Gobierno, Congreso, aseguradoras, 
asociaciones de víctimas, clubes de automóviles, fabricantes e importadores de vehículos, autoridades de tránsito, 
entidades de salud, entre otros podrían aportar su visión y alternativas de solución que contribuyan efectivamente a 
la reducción de muertes y heridos por lesiones causadas en siniestros de tránsito. Se hace un especial llamado para 
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la reducción de muertes y heridos por lesiones causadas en siniestros de tránsito. Se hace un especial llamado para 
actualizar o modificar la normativa relacionada con los SOV, con el fin de incorporar esquemas que generen 
incentivos de buen comportamiento y sanciones contundentes que impidan la habilitación de conductores no 
idóneos, especialmente de aquellos reincidentes o que hayan causado muerte en la vía.

Revisión de la cobertura de incapacidad permanente
Las implicaciones personales, familiares y sociales de una persona que ha sufrido incapacidad permanente como 
consecuencia de lesiones causadas en un siniestro de tránsito deben ser igualmente reparadas por quien causa el 
daño. La mayoría de SOV de ALC contempla un pago en tal caso, aun cuando el monto de protección resulta muy bajo 
frente a las consecuencias económicas que se derivan de la incapacidad. Así las cosas, una verdadera reparación de 
daño a la víctima dependerá de la existencia de esquemas complementarios del seguro obligatorio o de la capacidad 
patrimonial de quien causa el daño para resarcir adecuadamente la afectación. De no existir tal protección, la víctima 
y su familia verán frustrada la posibilidad de reparación y la recuperación del afectado dependerá de la capacidad 
propia de solventar los costos que dicha lesión genera. Por ello, resulta importante efectuar un análisis profundo 
sobre las implicaciones de la incapacidad permanente, de los montos de cobertura otorgados en la póliza y de las 
implicaciones que tendría una modificación al proceso de reconocimiento y al monto mismo de la cobertura. El 
sistema de Baremos podría aportar elementos adecuados para la determinación ex-ante del reconocimiento de la 
indemnización con base en criterios objetivos, además de aportar en la solución pronta del caso en disputa. 
Finalmente, las aseguradoras podrían aportar a la entidad responsable de la política de salud pública de cada país 
información sobre casos de incapacidad permanente, con lo cual se tendría un diagnóstico más completo de esta 
afectación y se podrían estructurar políticas acordes a la dimensión de esta tragedia.

Unificación del proceso de adquisición de pólizas de autos
Por lo analizado en el mercado de seguros de autos en ALC, en la mayoría de los países las pólizas SOV se venden 
como un producto independiente del seguro voluntario de automóviles, por lo cual un propietario de vehículo debe 
realizar dos transacciones si desea comprar ambos seguros. La experiencia internacional muestra que el seguro 
obligatorio es una capa base (inicial) de protección, con un conjunto de coberturas definidas a la cual se le pueden 
incorporar coberturas adicionales para contratar protección de daños, responsabilidad civil, hurto, entre otras.

De acoger esta propuesta, un propietario de vehículo tendría que realizar un solo proceso de compra en la cual puede 
optar por contratar únicamente la cobertura básica o seleccionar protección adicional según su preferencia. Esta 
unificación podría incrementar el nivel de compra de coberturas adicionales a las obligatorias. Desde la perspectiva 
técnica del seguro, lo anterior no debe modificar la independencia del nivel de solvencia y capital requerido a las 
aseguradoras para administrar cada una de las capas de protección o los reportes que actualmente se presentan a 
las entidades de vigilancia y control. Facilitar el trámite de adquisición del seguro puede incidir positivamente en el 
nivel de penetración de éste en el parque automotor, incrementando el nivel de cumplimiento de tenencia del SOV.

Educación financiera y acompañamiento en el proceso de reclamación
Conforme se describió en la sección de Aspectos cualitativos para el análisis de viabilidad, existe una opinión 
negativa de las aseguradoras por ser entidades que “sólo piensan en el negocio” y por no tener esquemas de 
comunicación que faciliten a las víctimas el acceso a las coberturas para la respectiva indemnización. En tal sentido, 
es importante realizar o fortalecer programas de educación financiera en las que se den a conocer los beneficios de 
los seguros y en especial del SOV en cada país y la forma en que se tramita una reclamación de siniestros ante la 
aseguradora a fin de garantizar que las víctimas tengan acceso a las coberturas definidas. La cultura del seguro 
busca hacer evidente la protección personal y patrimonial que contempla un contrato de seguro y cómo con este 
instrumento financiero las personas pueden prevenir afectaciones en caso de materialización del riesgo, más allá del 
gasto con el que normalmente es asociado. El uso de casos reales puede ser un método eficaz para hacer evidente 
los atributos positivos del contrato de seguro, entre otros: protección, oportunidad y cubrimiento.
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Terminación anticipada de la cobertura del SOV
Tradicionalmente el SOV está estructurado para tener una vigencia de tiempo definida (un año en la mayoría de 
casos) periodo en el cual se amparan los distintos siniestros de tránsito que se presenten con el vehículo asegurado. 
No obstante, la reincidencia de siniestros de tránsito o el involucramiento en un caso de tránsito considerado grave 
debería implicar la terminación anticipada del SOV, lo que genera que dicho vehículo debe adquirir una nueva póliza 
de seguro. De esta manera, el conductor reincidente o aquel que causa daño grave debe aportar más que aquel buen 
riesgo en aquellos casos en los cuales un vehículo registra diversos hechos durante el periodo de vigencia, 

Como se desprende del diagnóstico “Movernos Seguros”, es recomendable que todos los países de ALC cuenten con 
seguros obligatorios de vehículos, como parte de las exigencias a los propietarios de éstos para transitar por el 
territorio nacional. La incorporación de un seguro obligatorio para vehículos presenta beneficios en materia de 
seguridad vial, apoyando las cuatro líneas de acción descritas anteriormente. Su existencia permite a las víctimas 
tener la garantía de una atención oportuna y completa de servicios de salud, y de acuerdo con el alcance que se dé 
en materia de coberturas, puede brindar reparación integral del daño causado.

Si bien los países que no tienen seguro obligatorio pueden contemplar diversas alternativas encaminadas a mejorar 
la prevención y la atención integral de las víctimas, el SOV responde de mejor manera a los diversos frentes que se 
deben atender. Entre otras, la existencia de un seguro obligatorio facilita la financiación de programas de seguridad 
vial complementarias mediante el recaudo de recursos asociados a la prima, o favorece las decisiones de seguridad 
vial al brindar información objetiva del nivel de riesgo de un conductor con la cual las autoridades podrían validar la 
pertinencia de revocar o mantener su permiso de conducción. 

En materia de viabilidad política, el éxito de la imposición de un seguro obligatorio depende del proceso de discusión 
y comunicación abierta de los beneficios del seguro, así como de la determinación de coberturas y precios acordes 
con la realidad económica de un país. Si bien es deseable contar con valores de indemnización elevados, esto 
implicaría valores de prima igualmente elevados que seguramente serán rechazados por los propietarios de 
vehículos. No imponer un SOV será impopular especialmente entre quienes sean víctimas de siniestros viales y sus 
familias, dificulta las posibilidades de mejora de la seguridad vial con las medidas que actualmente se vienen 
desarrollando y desaprovecha los beneficios del seguro en materia de seguridad vial. La falta de acción oportuna y la 
incapacidad de respuesta adecuada ante el fenómeno genera un costo social importante, no reconocido por los 
individuos quienes limitan la valoración del impacto de fenómeno de siniestralidad vial al análisis del costo individual.

En todos los países que conforman este grupo se evidencia la presencia de compañías de seguros con capacidad 
instalada y solvencia económica para desarrollar un SOV que atienda las necesidades de seguridad vial. Resulta 
importante la experiencia que algunas de ellas tienen en la administración de seguros de autos, por lo que la 
implementación de un seguro obligatorio aprovecha dicha experiencia. Estas compañías están vigiladas y deben 
presentar informes periódicos de desempeño, convirtiéndolas en fuentes primarias de información relativa al 
perfilamiento del riesgo ex-ante y ex-post, ambas útiles en materia de prevención. El primero se refiere a la capacidad 
de predicción que se tiene, basado en la probabilidad de que un individuo por sus conductas observables esté 
involucrado en un siniestro de tránsito: Cálculo de la velocidad promedio de conducción, número de infracciones de 
tránsito recibidas en un periodo determinado, cumplimiento de las disposiciones establecidas para propietarios de 
vehículos como la revisión técnico-mecánica, renovación de matrícula oportuna, son algunos ejemplos de variables 
de análisis que se pueden contemplar; sobre el segundo, informes de siniestros de tránsito, número de choques en 
un periodo determinado, número de personas lesionadas, incapacitadas o fallecidas en un periodo determinado a 
causa de la conducta del conductor, entre otras pueden ser elementos objetivos que sirvan a la autoridad competente 
para determinar si la persona es apta para mantener el permiso de conducción o no.

Recomendaciones para los países del grupo 1
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Acciones propuestas
La creación de un SOV requiere la discusión y análisis de un proyecto de ley y su trámite es propio del órgano 
legislativo. Por lo tanto, es deseable realizar seminarios y discusiones con el Congreso de la República, con las 
autoridades gubernamentales y con la sociedad civil representada en actores interesados en la seguridad vial 
(asociaciones de víctimas, aseguradoras, fabricantes y distribuidores de vehículos, clubes automovilísticos, centros 
de salud, entre otros) que permitan hacer visible la necesidad del seguro, su viabilidad y las adecuaciones normativas 
requeridas para lograr el mayor impacto en la seguridad vial. Adicional a la discusión de la creación de un SOV, se 
hace necesario revisar la institucionalidad asociada a la Seguridad Vial y armonizar las entidades que lideran este 
propósito, entre ellas, la Agencia Nacional de Seguridad Vial, la Policía Caminera, entidades de salud, de seguros, 
entre otros. En el caso de Paraguay, resulta pertinente efectuar una revisión de legalidad y vigencia del seguro 
obligatorio, a fin de establecer el instrumento normativo requerido para su puesta en funcionamiento. Lo anterior, en 
la medida en que el SOAT de este país fue creado mediante la Ley 4950 pero derogada en febrero de 2014, y la 
mención del SOAT quedó incorporado en la Ley 5106 o Ley Nacional de Tránsito y Seguridad Vial, promulgada en 
mayo de 2014 (posterior a la derogatoria de la 4950) en su artículo 95. La anterior revisión es determinante para la 
estructuración normativa requerida, y el trabajo de socialización de la propuesta ante las corporaciones 
correspondientes. La seguridad vial debe ser un pilar de la sociedad, por tanto las distintas corporaciones ejecutivas, 
legislativas y judiciales deben encaminar esfuerzos en la mitigación del impacto de los siniestros de tránsito y la 
defensa de las víctimas de estos hechos.

Con el ánimo de brindar elementos objetivos en la discusión del seguro, se hace necesario contar con un estudio 
actuarial relacionado con el seguro de autos, que ponga en evidencia la relación de coberturas y escenarios de precio 
para las posibles estructuras técnicas del contrato (accidentes personales o responsabilidad civil). Dicho estudio 
debe reconocer las diferencias en el nivel de exposición de riesgo según el tipo de vehículo y posibles montos de 
cobertura acordes a la realidad económica del país49 y la capacidad de pago de los propietarios de vehículos. Dado 
que es deseable contar con estructuras de precio de mercado, el estudio debería presentar alternativas para los 
conductores de mayor nivel de riesgo y, por tanto, de quienes se espera que tengan mayores tarifas.

En línea con lo anterior, resulta deseable contar con un estudio que analice la experiencia del sistema de 

En la Tabla 12 se presentan cuatro variables de estudio para los países que conforman el grupo 1:

  Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales, cálculos propios y OMS, 2015

Tabla 12: Tasa de motorización, participación de motos, penetración del sector seguros en el PIB
y tasa de mortalidad (países Grupo 1)

Ecuador

Guatemala

Honduras

México

Participación
motos

Tasa de
motorización

131.7 23.4%

208.9 39.0%

188.2 38.6%

370.7 7.6%

Tasa de mortalidad
x 100.000 habitantes

Penetración
del sector

1.6% 20.1

1.2% 19.0

1.9% 17.4

2.3% 12.3

Paraguay

El Salvador

296.6 35.2%

182.9 21.3%

1.4% 20.7

2.1% 21.1

49 Si bien es importante brindar montos elevados de cobertura, ello tiene incidencia en el valor de la prima que debe pagar el tomador. 
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administración de justicia en el que se identifiquen los procedimientos que actualmente se deben adelantar en caso 
de siniestro vial, los tiempos que tarda un fallo en última instancia y la existencia de una institucionalidad que 
promueva la solución amigable de conflictos, especialmente enfocada a los casos de siniestros viales. Los 
resultados de este diagnóstico pueden apoyar la decisión sobre el tipo de contrato de seguro que se desearía adoptar 
y efectuar un estudio a partir del cual se puedan promover modificaciones que agilicen la administración de justicia, 
en beneficio de la ciudadanía y las víctimas.

Finalmente, es pertinente realizar un estudio de imagen y percepción del sector asegurador y del contrato de seguros 
de autos, en el que se identifique la credibilidad y nivel de aceptación que tendría la propuesta en la ciudadanía. Lo 
anterior aprovechando la experiencia propia y de Ecuador. El estudio debería incluir diversos grupos de análisis, entre 
ellos, público en general, propietarios de vehículos y víctimas de siniestros viales que indague sobre la obligatoriedad 
de tenencia del seguro, así como hospitales y centros de salud, de tal forma que se identifique su opinión en lo 
relativo a los posibles procesos de cobro y reclamación de siniestros ante las aseguradoras.

Ahora bien, en la medida en que prospere la iniciativa de creación de un SOV también es necesario que se apalanque 
en un sistema de información robusto que consolide y actualice la información relativa a vehículos, conductores, 
seguros, centros de formación de conductores, fabricantes e importadores de vehículos, entre otros. El sistema 
tendrá la capacidad de fortalecer las acciones de la autoridad de tránsito relativas a control y fiscalización de 
tenencia del SOV. En tal sentido, se recomienda que las aseguradoras realicen acciones de sistematización que 
permitan compartir la información de pólizas emitidas y siniestros pagados, alimentando la información de la 
Agencia Nacional de Tránsito y Seguridad Vial , a fin de garantizar calidad y oportunidad de dicha información. 

Si bien algunos países en ALC ya cuentan con seguros obligatorios para vehículos, su aporte se ha concentrado en el 
pago de siniestros por hechos viales y al recaudo de recursos adicionales para financiar campañas de prevención 
vial. Las coberturas ofrecidas en los países que conforman este grupo están asociadas a la atención médica o 

Recomendaciones para los países del grupo 2

Panamá: la Superintendencia de Seguros (SSRP), la Autoridad de Tránsito 
(ATTT) y la Autoridad Nacional para la Innovación Gubernamental (AIG) 
lanzaron la plataforma del SOAT por medio de la cual se puede verificar la 
vigencia del mismo. A partir de abril de 2018 la consulta se puede hacer a 
través de la página web o mediante la aplicación creada para tal fin.

Colombia: la póliza digital SOAT fue introducida en la Resolución 4170 de 
2016. Para comprobar su vigencia y legalidad se puede consultar en línea el 
Registro Único Nacional de Tránsito (RUNT) o descargar la aplicación móvil 
“Mi SOAT Virtual” para consultar el código QR generado por la aseguradora.
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 asistencial requerida por las víctimas, un pago por incapacidad permanente y un pago por fallecimiento de la víctima, 
independiente de la figura jurídica del contrato de seguros (accidentes personales o responsabilidad civil). Los 
valores de cada cobertura son limitados y no necesariamente responden a las necesidades de la víctima 
especialmente en los casos de incapacidad permanente. En estos países el SOV no tiene enfoque de reparación 
integral50 de la víctima y la protección a éstos depende de la existencia de seguros voluntarios complementarios o del 
esquema de administración de justicia para hacer efectivo el resarcimiento del daño.

Dentro de este grupo se encuentran Argentina, Bahamas, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Perú y Uruguay, 
la mayoría de ellos con larga trayectoria en la administración de seguros obligatorios. 

En algunos de los países del grupo 2 se evidencian tarifas reguladas, que responden al análisis general del 
comportamiento histórico de la categoría de vehículos correspondiente y no al análisis individual del riesgo (Bolivia, 
Brasil, Colombia y Perú) con las falencias que ello implica y que fueron discutidas en el documento. Bolivia, Brasil y 
Costa Rica adoptaron esquemas de administración uniempresarial o monopólica, siendo Brasil diferente por tratarse 
de la administración efectuada por una empresa líder que utiliza la figura de coaseguro51.

La introducción de modificaciones a la forma como tradicionalmente viene operando el seguro, en especial la 
actualización de las coberturas implica adecuaciones normativas, técnicas y tecnológicas tanto de las entidades 
públicas como las aseguradoras, así como ajustes al proceso de adquisición e indemnización del seguro. Sobre los 
aspectos técnicos aplicables al análisis de riesgo, propio de las compañías de seguros, resulta importante contar con 
estudios actuariales que demuestren la viabilidad técnica de implementar la medida escogida, o el conjunto de ellas, 
especialmente si se desea ampliar las coberturas ofrecidas en el seguro.

Respecto de la propuesta de modificar la estructura de precios para aquellos que tienen tarifas reguladas, se destaca 
la importancia del acceso a la información histórica recaudada por las aseguradoras, que permita determinar el 
comportamiento de cada conductor. Esta situación tendrá incidencia en el modelo comercial de distribución y de 

50 La reparación adecuada del daño se produce siempre y cuando la persona quede indemne, “esto es, como si el daño no hubiere ocurrido, o al 
menos, en la situación más próxima a la que existía antes de su suceso” (Henao, 2007)
51 Figura propia del contrato de seguros en el que dos o más compañías de seguros asumen un determinado riesgo.

  Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales, cálculos propios y OMS, 2015

Tabla 13: Tasa de motorización, participación de motos, nivel de cumplimiento del SOV,
penetración y tasa de mortalidad (países Grupo 2)

Argentina

Bolivia

Brasil

Chile

Participación
motos

Tasa de
motorización

617.9 26.9%

160.0 21.9%

467.6 26.9%

297.7 3.5%

Porcentaje
de muertes

por moto

SOV frente 
al parque
vehicular

41.8% 25.0%

75.9% N.D.

65.2% 48.0%

85.4% 8.7%

Colombia

Costa Rica

275.2 57.3%

292.4 20.9%

Penetración

2.4%

1.4%

1.5%

5.0%

2.8%

2.1%

58.6% 51.5%

104.9% 19.0%

Tasa de
mortalidad
x 100.000 
habitantes

13.6

23.2

23.4

12.4

16.8

13.9

Perú

Uruguay

183.9 53.3%

675.3 53.7%

1.7%

2.4%

48.4% N.D.

47.2% 46.6%

13.9

16.6
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competencia entre aseguradoras, por lo que resulta deseable contar con una central de información pública o 
privada, que pueda consolidar los datos de vehículos, conductores y siniestros viales, a fin de garantizar suficiente 
oferta del producto y un mercado competitivo no monopolizado. Dicha central de información puede apoyar las 
gestiones de fiscalización, control y prevención de fraude, por lo que se considera como una de las herramientas más 
robustas para la operación de las aseguradoras, en beneficio de las víctimas. 

En los países que tienen tarifas de mercado, o tarifas máximas reguladas, sería importante introducir beneficios a los 
tomadores de pólizas con vehículos que cuenten con mejores sistemas ADAS o aquellos que incorporen sistemas 
activos y pasivos en sus vehículos. El caso MobilEye – Quálitas puede ser un referente de experiencias exitosas sobre 
la materia.

Dada la baja tasa de motorización y altas tasas de mortalidad por 100 mil habitantes, Bolivia es un candidato 
potencial para realizar un plan piloto, enfocado a considerar ampliación de las coberturas ofrecidas, y mejorar los 
sistemas de fiscalización y control que permitiera aumentar el nivel de cumplimiento de tenencia del seguro. 
Actualmente Bolivia registra uno de los menores niveles de densidad de seguros (USD 41.9 por habitante) inferior al 
consumo promedio de seguros en ALC (USD 194.6 por habitante)52. Colombia, por su parte, es igualmente candidato 
potencial, por las cifras presentadas, y la estructura técnica del seguro en especial por las tarifas reguladas, 
calculadas con base en la experiencia general del grupo de vehículos y no la experiencia individual de cada riesgo 
(SFC, 2017).

52Cálculos propios

México: con el plan piloto de la aseguradora Quálitas y MobilEye de méxico en 
2016 se instalaron 2.000 equipos en vehículos pesados para prevenir 
colisiones. Los resultados en once meses de aplicación muestran una 
reducción del 20% en severidad (costo del hecho de tránsito) y una reducción 
del 25% en frecuencia (número de eventos de tránsito) en las reclamaciones 
del seguro de automóviles (Gottlieb, 2018)

Colombia: cuenta con el RUNT encargado de consolidar la información de 
pólizas de seguros obligatorios, vehículos y sus propietarios. Adicionalmente 
creó el Sistema de Información de Reporte de Atenciones en Salud (SIRAS), 
administrado por Fasecolda, sistema de información de atenciones en salud a 
víctimas de siniestros que recoge y comparte la información del aviso de 
siniestro en las primeras 24 horas de atención del lesionado. Entre otras, la 
herramienta busca suministrar información oportuna y de calidad frente a los 
hechos de tránsito, como la georreferenciación para invertir en puntos críticos 
de siniestralidad y apoyar las gestiones administrativas de las aseguradoras, 
en especial enfrentar el problema de fraude.
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Acciones propuestas
Dado que las coberturas del SOV están plasmadas en una ley o en decretos supremos, su modificación está sujeta al 
cambio normativo correspondiente. En el caso de Bolivia, sería necesario modificar el artículo 37 de la Ley 1883 de 
1998, por lo que se deben realizar seminarios y discusiones que permitan hacer visible la necesidad de ajuste y 
adecuaciones normativas en beneficio de las víctimas de siniestros viales. En dichos seminarios deberán participar 
representantes de actores adicionales interesados en la seguridad vial, como asociaciones de víctimas, 
aseguradoras, fabricantes y distribuidores de vehículos, clubes automovilísticos, centros de salud, entre otros.

Dado que las coberturas del SOAT de Bolivia están limitadas a la protección personal de las víctimas de siniestros de 
tránsito, se propone analizar modificaciones en dos líneas: revisión de la suficiencia de las coberturas actuales frente 
a los costos de atención médica de las víctimas de siniestros de tránsito e incorporación de coberturas para daños 
materiales. Frente a la primera, se busca determinar si las coberturas actuales del SOAT son suficientes para cubrir 
los costos de gastos médicos y validar las implicaciones de un incremento en la cobertura de incapacidad, de tal 
forma que responda a las necesidades de las víctimas que sufran dicha condición. Entre otras, sería deseable 
analizar la viabilidad de establecer para dicha indemnización una protección bajo la figura de responsabilidad civil, de 
tal forma que el responsable del siniestro de tránsito responda por los daños causados. Así mismo, sería deseable 
analizar la indexación que actualmente tienen incorporadas las coberturas (Derechos Especiales de Giro) y su 
relación con los precios anuales de prima que pagan los usuarios, según tipo de vehículo y región en la que se 
adquiere el seguro. Sobre la segunda, sería deseable analizar la posibilidad de ampliar el alcance de protección del 
SOV, a fin de lograr un esquema de reparación integral, conforme lo discutido a lo largo del documento, y que igual a 
la consideración de la cobertura de incapacidad permanente podría estar enmarcada bajo la figura de un contrato de 
responsabilidad civil.

Con el ánimo de brindar elementos objetivos que nutran la interacción entre los interesados, es necesario contar con 
un estudio actuarial relacionado con el SOV y su incidencia en el seguro de autos, que presente las implicaciones del 
cambio de coberturas antes propuesto. Dicho estudio debe cuantificar las implicaciones de mayores valores de 
protección en las coberturas actualmente contempladas en la norma especialmente por lo mencionado en la de 
incapacidad permanente, implicaciones de incorporación de coberturas adicionales como daños materiales y daños 
patrimoniales, y presentar las implicaciones que dichos escenarios tendrían en el valor de la prima a cargo del 
tomador de la póliza. Al igual que lo sugerido en el grupo 1, dichas recomendaciones deben ser acordes a la realidad 
económica del país y a la capacidad de pago de los propietarios de vehículos.

Por su parte, se propone eliminar el esquema de tarifas reguladas en el SOV a fin de adoptar esquemas de precios de 
mercado que logren introducir beneficios por buen comportamiento. Si bien, Bolivia administra el SOAT bajo la figura 
de una única aseguradora, la introducción de beneficios en el precio es posible. Así las cosas, el estudio debería 
presentar alternativas para los conductores de mayor nivel de riesgo y por tanto de quienes se espera que tengan 
mayores tarifas. La figura de las bandas cambiarias podría ser adoptado como un mecanismo intermedio que logre 
el propósito sin afectar a los actores con mayores niveles de riesgo.

España: Para la actualización del sistema de Baremos en 2015, que ajustó el 
sistema a la nueva normatividad de ese país, se creó un comité independiente 
en el que participaron académicos expertos en responsabilidad civil, 
representantes de las asociaciones de víctimas, las compa´ñías de seguros, el 
Consorcio de Compensación de Seguros (CCS) y el gremio de seguros 
(UNESPA).
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En este grupo de países se encuentra Nicaragua, Panamá, República Dominicana, Venezuela y otras islas del Caribe 
miembors del BID, en las que se ofrecen coberturas de daños materiales y daños personales en la modalidad de 
responsabilidad civil. Nicaragua, República Dominicana y Venezuela cuentan con tarifas SOV reguladas, con las 
limitaciones que ello implica y que ha sido analizado a lo largo del documento.

Recomendaciones para los países del grupo 3

En la medida en que la incorporación de coberturas adicionales a las actuales como daños materiales y daños 
patrimoniales tiene implicaciones sobre la forma de funcionamiento del seguro, resulta fundamental estructurar un 
reglamento de funcionamiento que garantice su equilibrio técnico y resulte de fácil aplicación para los involucrados 
en un siniestro de tránsito. Por ello, en caso de contemplarse la incorporación de coberturas de daños materiales o 
patrimoniales, se recomienda aplicar esquemas de solución amigable de conflictos, y programas de valoración del 
daño como las que actualmente funcionan en España (Baremos) a fin de garantizar tiempos cortos en la 
indemnización que surjan por siniestros viales. En tal sentido, es importante realizar seminarios y programas de 
socialización del esquema Baremos de España a las autoridades, aseguradoras, sistema judicial, sociedad civil entre 
otros, con el fin de mostrar los beneficios de dicho esquema y analizar una posible incorporación en el cuerpo 
normativo del país. Otro aspecto vital es apoyar la elaboración conjunta de una propuesta de reglamento que aborde 
la forma de operación de las nuevas coberturas, emulando el trabajo realizado por el comité independiente que 
actualizó el Baremo de España. 

Igualmente se propone fortalecer la capacidad de análisis y control de las autoridades, para lo cual se hace necesario 
contar con una central de información que recoja los registros relacionados con temas de movilidad segura: 
vehículos, registro de conductores, infracciones, impuestos, entre otros. Por la forma de administrar el SOAT en este 
país, la centralización de información puede ser lograda de forma expedita, en beneficio de la seguridad vial. La 
experiencia de Colombia con el RUNT puede ser un insumo para hacer visible los beneficios de tal esquema. Se 
propone realizar seminarios y talleres de trabajo entre compañías de seguros y entidades de gobierno para analizar 
la viabilidad de implementar una solución que atienda las necesidades de las partes y compartir, entre otras, las 
experiencias de Colombia y Panamá respecto de los sistemas de validación del SOV que permitan fortalecer las 
actividades de fiscalización y control de las autoridades, con el ánimo de incrementar el nivel de cumplimiento de 
tenencia del SOV actual. En tal sentido, se recomienda contar con una evaluación del estado actual de conectividad 
y sistematización de las aseguradoras, las entidades de gobierno relacionadas con el SOV y las autoridades de 
tránsito, a fin de analizar los requerimientos técnicos y tecnológicos necesarios para la modernización del suministro, 
almacenamiento y aprovechamiento de la información generada a partir del SOV. 

Sobre la demostración de tenencia del SOV, resulta deseable introducir modificaciones al esquema de roseta que 
demuestran la contratación del seguro, a fin de adoptar herramientas electrónicas como aplicaciones móviles, 
distribución en línea y suministro de documentos firmados digitalmente a los tomadores. Si bien, la roseta tiene 
vigencia de 5 años y la prima se paga de forma anual, resulta deseable incorporar herramientas que faciliten la 
función de vigilancia y control y simplifiquen aún más el modelo de distribución y comercialización del seguro. Como 
se dijo anteriormente, el esquema de Colombia y Panamá son ejemplo para ello.
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Sobre la información presentada, se destaca un nivel de complejidad para obtener datos de países como Nicaragua, 
Venezuela y las islas del Caribe, especialmente aquella relacionada con la composición del parque automotor y el 
nivel de cumplimiento del SOV frente al parque total.

Por su parte, las cifras de cumplimiento del SOV en República Dominicana son muy inferiores a los valores deseados, 
situación que incide negativamente en la efectividad del instrumento y la credibilidad que éste pueda tener, en 
especial hacia las víctimas en caso de siniestros viales. Es común que exista un rechazo de los ciudadanos a 
aquellas medidas que propendan por mayores niveles de control y sanción, especialmente de aquellas que impliquen 
desembolsos monetarios. Establecer sanciones muy elevadas puede inducir al soborno de la autoridad de tránsito, 
externalidad negativa que surgiría en la medida en que resulta más económico tal actuación que la compra del seguro 
o el pago de la sanción establecida. 

Dado que los países de este grupo utilizan en su totalidad la figura del contrato de seguro de responsabilidad civil y 
por tanto es necesaria la demostración de la culpa para efectos del reconocimiento a las víctimas, se deben introducir 
esquemas de solución amigable del conflicto y definiciones ex -ante que faciliten el proceso de reconocimiento a la 
víctima y logren tiempos de indemnización cortos, en beneficio de las víctimas y de las instituciones judiciales 
responsables de ello.

República Dominicana es un candidato potencial para realizar un plan piloto, encaminado a mejorar las cifras de 
seguridad vial, haciendo uso del seguro obligatorio. Lo anterior dado el bajo nivel de cobertura de este tipo de seguro, 
la alta tasa de mortalidad e incidencia de motocicletas en las cifras de muertes por siniestros de tránsito y la baja 
penetración del seguro en la actividad económica. 

Acciones propuestas
Para buscar un incremento sostenido del cumplimiento de tenencia del SOV, se propone la creación de una central de 
información oficial que permita consolidar datos de vehículos, conductores, seguros, entre otros. De manera 
complementaria, se puede articular el cumplimiento de otras obligaciones a cargo de los propietarios de vehículos a 
la adquisición del seguro obligatorio como lo visto en Chile o Brasil. 

Dicha central puede apoyar de manera oportuna las labores de las autoridades de tránsito, de las aseguradoras y las 
entidades responsables de la seguridad vial, por lo que se propone realizar seminarios y talleres de trabajo entre 
compañías de seguros y entidades de gobierno para analizar la viabilidad de una solución que atienda las 
necesidades de las partes. En tal sentido, se debe llevar a cabo una evaluación del estado actual de conectividad y 
sistematización de las aseguradoras, las entidades de gobierno relacionadas con el SOV y las autoridades de tránsito, 

Panamá

República
Dominicana

Venezuela

Participación
motos

Tasa de
motorización

282.4 3.1%

405.2 54.0%

132.8 ND

Porcentaje
de muertes

por moto

SOV frente 
al parque
vehicular

ND ND

34.0% 71.1%

ND ND

Penetración

2.5%

1.2%

0.3%

Tasa de
mortalidad
x 100.000 
habitantes

10.0

29.3

ND

Nicaragua 140.4 ND ND ND1.5% 15.3

  Fuente: elaboración propia con base en cifras oficiales, cálculos propios y OMS, 2015

Tabla 14: Tasa de motorización, participación de motos, nivel de cumplimiento del SOV,
penetración y tasa de mortalidad (países Grupo 3)
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a fin de analizar los requerimientos técnicos y tecnológicos necesarios para la modernización del suministro, 
almacenamiento y aprovechamiento de la información generada a partir del SOV. Ello permitirá cuantificar el nivel de 
inversión necesario para la puesta en funcionamiento de dicha central de información. Del mismo modo, socializar 
las experiencias de Colombia y Panamá respecto de los sistemas de validación del SOV que permitan fortalecer las 
actividades de fiscalización y control. 

Respecto de la forma como se valida la tenencia del SOV se propone hacer una revisión a lo dispuesto en el artículo 
115 de la Ley 146 de 2002 de República Dominicana, relativo al certificado o marbete expedido por el asegurador. Un 
cambio tecnológico que apoye la creación de una central de información debería igualmente modificar la forma de 
verificación y demostración de tenencia de un SOV. En tal sentido se propone introducir modificaciones al proceso de 
expedición de pólizas por parte de las aseguradoras, de tal forma que se adopten herramientas electrónicas como 
aplicaciones móviles, distribución en línea y suministro de documentos firmados digitalmente a los tomadores. 
Experiencias como la Panameña y la Colombiana pueden brindar elementos de análisis replicables en el proyecto 
piloto.

En este punto es clave realizar un estudio de percepción e imagen del sector asegurador y del SOV, en el que se 
identifique el nivel de credibilidad de las compañías de seguros, la utilidad y beneficios del seguro y las razones que 
explican la negativa de compra del SOV. El estudio debería considerar las opiniones del público en general, 
propietarios de vehículos y víctimas de siniestros de tránsito, a fin de tener una visión holística de la situación actual 
del sector en el país, a partir del cual se pueda desarrollar una campaña de comunicaciones o adelantar las acciones 
que atiendan los hallazgos de dicho estudio, y así resolver los obstáculos identificados en el mismo. 

Dado que la figura del contrato de seguro se basa en la responsabilidad civil, resulta importante garantizar que la 
indemnización de la víctima se efectúe con prontitud, lo que adicionalmente aliviaría la carga del sistema de justicia. 
Por ello se propone realizar un estudio que analice la experiencia de dicho sistema en el que se identifiquen los 
procedimientos que actualmente se deben adelantar en caso de siniestro vial, en especial por lo señalado en los 
artículos 127 y 131 de la Ley 146 de 2002, los tiempos que toma un fallo en última instancia y la existencia de una 
institucionalidad que promueva la solución amigable de conflictos, especialmente enfocada a los casos de siniestros 
viales. Los resultados de este estudio pueden apoyar la creación de un comité independiente, como el utilizado en 
España, para elaborar una propuesta de modificación al proceso de indemnización que recoja la experiencia del 
Baremo. Se propone adelantar seminarios y talleres de trabajo en los que se presente en detalle este caso, con el fin 
de mostrar sus beneficios.

En línea con lo anterior, resulta deseable hacer una revisión de las coberturas incorporadas en el SOV, especialmente 
en lo relacionado con la incapacidad permanente a fin de estudiar posibles cambios tanto en el monto máximo de 
protección, como en la forma en que se determinaría la indemnización para una determinada víctima. Esto tiene 
implicaciones en la tarifación del SOV, por lo que se requiere un estudio actuarial que estime las implicaciones de la 
propuesta en términos de valor esperado de siniestros y costos adicionales a la prima comercial.

Respecto de la estructura de tarifas, se propone eliminar la regulación de precios del SOV y migrar a un esquema en 
el que se utilice información individual del riesgo que permita premiar buenos comportamientos. La introducción de 
incentivos debe ser un propósito común de tal forma que los actores se autorregulen en la vía. El modelo de bandas 
cambiarias podría eliminar problemas a los sujetos con mayores niveles de riesgo y garantizar modificaciones 
paulatinas en el tiempo. Igualmente se propone beneficiar aquellos vehículos que incorporen mejores sistemas de 
seguridad o buscar alianzas con empresas desarrolladoras de tecnología de movilidad segura que apoyen la 
actividad de conducción. El modelo de Quálitas en México ha demostrado la reducción de siniestralidad entre los 
vehículos participantes del plan piloto, lo que a su vez promueve la reducción de precios del seguro.
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LECCIONES APRENDIDAS
EN EL CONTRATO DE SEGUROS
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El daño es el elemento inicial de la responsabilidad civil, que debe dar origen a la reparación de las víctimas, y dado 
que la responsabilidad civil es fuente de obligaciones, en teoría aquel que cause daño a otro debe repararlo de tal 
forma que lo deje en una situación tan parecida a aquella en la que se encontraba antes de ocurrido el hecho. El 
seguro de responsabilidad civil es, entonces, el instrumento financiero que ampara a aquel que cause daño de tal 
forma que la víctima pueda recibir una compensación que resarza su afectación. Esto es muy importante por las 
implicaciones personales, sociales y jurídicas que se derivan del hecho de que una persona cause perjuicio a otra.

El presente diagnóstico “Movernos Seguros” realizó un análisis al contrato de seguros identificando las diferencias 
que existen en los tipos de contratos disponibles en el mercado, en especial entre las pólizas de responsabilidad civil 
y las de accidentes personales. Sobre este último cabe señalar que, en cualquier contrato de seguros, el carácter 
indemnizatorio es fundamental, pero en los seguros personales no hay una cuantificación adecuada para estimar “el 
precio de la vida de una persona”. En este grupo de seguros están aquellos que amparan la vida o la muerte del 
asegurado, aquellas que se encargan de atender necesidades de salud o las que amparan accidentes personales. Los 
de esta última categoría “garantizan el pago de un capital o de una renta cuando se produce un hecho que afecta la 
existencia, salud o vigor del asegurado” (Halperin, 1987).

Con base en los hallazgos del diagnóstico y el propósito de mejorar la cobertura a todas las víctimas de siniestros de 
tránsito según la utilización de seguros obligatorios para vehículos, a continuación, se presentan algunos ejemplos 
utilizados en el contrato de seguros que pueden incrementar los niveles de cumplimiento, eficiencia, y satisfacción 
en la administración de los SOV. La evidencia empírica demuestra que el contrato de seguros es un elemento de 
seguridad vial utilizado en varios países del mundo, tanto en el aspecto preventivo como en el indemnizatorio.

Como se ha mencionado, las compañías de seguros son entidades que recopilan, analizan y custodian grandes 
volúmenes de valiosa información, que les permite tomar decisiones en su proceso de administración del riesgo. Un 
concepto básico encontrado en países como Japón, Australia, Reino Unido, España y Estados Unidos es la 
determinación del precio del seguro en función del riesgo de cada individuo. Así las cosas, los propietarios deben 
comprar un seguro obligatorio para su vehículo y el precio que enfrentan depende de variables individuales de riesgo. 
En algunos casos se analizan variables asociadas al vehículo y sus elementos de seguridad, a la actividad de 
conducción y la ubicación geográfica donde se realiza, al conductor y sus hábitos de conducción.

Es recurrente encontrar sobre cargos al precio para los conductores más jóvenes, en la medida en que no existe 
información previa que permita conocer su nivel de riesgo y descuentos para los conductores más experimentados, 
especialmente aquellos que no han estado involucrados en hechos de tránsito. Esto contrasta con los hallazgos de 
tarifación en América Latina.

Para lograr el análisis individual de riesgo las compañías de seguros cuentan con sus bases de datos de asegurados 
y de reclamaciones, que se pueden nutrir con los registros de la policía, secretarías de salud, hospitales públicos y 
privados, etc. De manera análoga, las compañías de seguros pueden nutrir a las autoridades con la información 
disponible para fines de seguridad vial. Ejemplo de ello lo tiene Japón con los Certificados Limpios de Conducción y 
los Certificados de Siniestros de Tránsito, que cumplen diversos propósitos: suministrar incentivos por buen 
comportamiento, mantener información actualizada del estado del riesgo y disminuir el fraude en seguros.

Conforme lo presenta su página web el Centro de Conducción Segura de Japón -Japan Safe Driving Center (JSDC), 
en 2011 se expidieron 4,8 millones de certificados limpios de conducción y para 2015 se registran 5,0 millones, en 
contraste con la reducción de los Certificados de Siniestro de Tránsito, documento indispensable para tramitar la 

Manejo de bases de datos e incentivos de buen comportamiento

El caso Japón
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reclamación ante una compañía de seguros. Mientras que en 2011 se expidieron 3,4 millones de certificados de 
siniestro de tránsito, en 2015 se expidieron 2,8 millones y las cifras de hechos de tránsito han disminuido de 859 mil 
a 670 mil en el mismo periodo de tiempo.

En ALC se vienen implementando bases de datos y sistemas de consulta en línea para validar la tenencia de los 
seguros obligatorios como la Plataforma de Seguros Obligatorios de Accidentes de Tránsito (SOAT) en Panamá o el 
(RUNT) en Colombia, mientras que algunos países mantienen el envío anual de las pólizas expedidas a las 
autoridades de tránsito para apoyar las actividades de reclamación de las víctimas ante las aseguradoras. Sin 
embargo, cabe destacar el esfuerzo coordinado entre aseguradoras y el Gobierno de Colombia para implementar una 
herramienta que permite conocer la afectación a una póliza SOAT, así como aquellos casos en los que un vehículo 
involucrado no fue identificado o no contaba con el seguro obligatorio. El SIRAS53, creado mediante Resolución 3823 
de 2016, es un sistema centralizado de información, delegado a las compañías de seguros autorizadas a operar 
SOAT, utilizado por los hospitales sin costo y permite consolidar, cruzar y generar información oportuna tanto para el 
proceso de reclamación del siniestro como para la generación de indicadores de seguimiento de las entidades 
públicas y privadas relacionadas con el tema de tránsito, movilidad y salud. 

Según Fasecolda, el SIRAS cuenta con 53 campos de registro obteniendo información del prestador de servicios de 
salud, del conductor, de la víctima del siniestro de tránsito, del hecho de tránsito (fecha, hora, dirección), de la persona 
que reporta la atención, del tipo de ingreso a los servicios de salud y del vehículo involucrado en el siniestro de 
tránsito. Entre otras, la herramienta recoge información valiosa para la gestión de la seguridad vial, como la ubicación 
de los siniestros de tránsito para su respectiva georreferenciación, y suministra información oportuna y de calidad y 
apoya las gestiones administrativas de las aseguradoras, en especial enfrentar el problema de fraude (Fasecolda, 
2018).

El Baremo es un sistema de valoración de daños y perjuicios causados a las personas en siniestros viales y es una 
herramienta fundamental para el cálculo de indemnizaciones para víctimas de siniestros de tránsito en España 
(UNESPA54, 2015). 

El objetivo de un sistema de Baremo es la interpretación uniforme de las normas que proporcione certidumbre a las 
partes, valga decir a la víctima y a la aseguradora, respecto de las pretensiones que surjan como consecuencia de los 
daños y perjuicios causados en siniestros de tránsito. Ante situaciones similares, los montos de indemnización 
deben ser igualmente similares, principio de equidad y justicia, por lo que el Baremo presenta los siguientes 
beneficios:

 Iguala el tratamiento de reparación a víctimas en casos similares, en la medida en que la tasación de 
 reparación es una regla común definida ex-ante.

Baremos

El SIRAS en Colombia

53Sistema de Información de Reporte de Atenciones en Salud (Colombia).
54Unión Española de Entidades Aseguradoras y Reaseguradoras - UNESPA

Los Certificados Limpios de Conducción hacen acreedor a un conductor libre 
de siniestros viales en una tarjeta de Safe Driver (SD), con la que obtienen 
descuentos en el precio de la gasolina o comidas, y tasas de interés 
preferencial para compra de vehículos. Para los conductores de taxi la SD es 
un requisito para aplicar a licencia de operación.
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 Elimina la incertidumbre de las partes respecto de las expectativas de reparación por daños y perjuicios en 
 siniestros viales.
 Facilita el trámite de reclamación y favorece la resolución pronta de los casos presentados .

Sobre este último, Noticias Jurídicas señala la contribución decisiva del Baremo a la solución extrajudicial de los 
procesos, aliviando el sistema judicial y permitiendo que sus esfuerzos se enfoquen en otros procesos (Noticias 
Jurídicas, 2015).

Cabe destacar los pasos tenidos en cuenta para la actualización del sistema de Baremos en 2015 con el que se 
ajustó a la nueva normatividad de España, que incluyó desarrollos tecnológicos y la creación de un comité 
independiente en el que participan académicos expertos en responsabilidad civil, representantes de las asociaciones 
de víctimas, las compañías de seguros, el Consorcio de Compensación de Seguros (CCS) y el gremio de seguros 
(UNESPA). “El objetivo de dicho comité asesor fue validar la nueva herramienta desde los puntos de vista funcional y 
de cálculo, así como asesorar al equipo de proyecto en la aplicación e interpretación correcta del nuevo texto 
normativo. La aplicación cumple con los objetivos principales de simplicidad en su uso y robustez en el cálculo” 
(UNESPA, 2018). Respecto de la modificación normativa efectuada en 2015, Noticias Jurídicas destaca que:

En adición al Baremo, el Ministerio de Economía, Industria y Competitividad de España destaca la existencia de 
convenios entre las compañías de seguros para atender las reclamaciones por daños materiales. “Así, es necesario 
tener en cuenta el importante papel que juegan dichos convenios y las grandes ventajas que los mismos reportan 
para los asegurados y perjudicados por un accidente de tráfico ya que permiten liquidar un número muy elevado de 
siniestros (80%) por la vía amistosa y en un plazo inferior a 7 días desde que se recibe la reclamación del siniestro por 
la entidad” (Ministerio de Economía, Industria y Competitividad).

Un sistema de Baremos permite desde la perspectiva indemnizatoria introducir elementos de reparación 
homogéneos, eliminando la subjetividad del funcionario de turno y facilitando el trámite de reparación a la víctima. 
No sobra recordar que la determinación de las cuantías indemnizatorias para cada caso es fundamental para la 
estructuración técnica del seguro, en la medida en que son la base para determinar su precio comercial, que 
dependen del valor esperado de siniestros. Si bien es deseable un esquema de reparación e indemnización generoso, 
esto requerirá un recaudo mayor de primas por parte de los tomadores del seguro. Dado lo anterior, es recomendable 
un equilibrio entre la capacidad económica de un país y la reparación objetivo que se busca en caso de siniestro vial.

En ALC existen algunas tablas de referencia para el proceso de indemnización de los SOV como el Decreto 2423 de 
1996 en Colombia que contiene más de 4.500 procedimientos médicos y la referencia de algunos medicamentos, con 

“El nuevo Baremo se inspira y respeta el principio básico de la indemnización del daño corporal; su finalidad es 
la de lograr la total indemnidad de los daños y perjuicios padecidos para situar a la víctima en una posición lo 
más parecida posible a la que tendría de no haberse producido el accidente. Para ello, también se identifican 
nuevos perjudicados y nuevos conceptos resarcitorios que no están recogidos en el Baremo vigente. Se 
sistematizan y dotan de sustantividad propia las indemnizaciones por daño patrimonial (daño emergente y lucro 
cesante) que el actual Baremo prevé de un modo significativamente simplista e insuficiente. Y se pone al día, 
mediante su aumento, el conjunto de indemnizaciones, destacando en particular las que corresponden a los 
casos de fallecimiento –y, en especial, la de los hijos de víctimas fallecidas– y de grandes lesionados” (Noticias 
Jurídicas, 2015).

55 Los valores contenidos en el decreto fueron establecidos con base en la tecnología y procedimientos disponibles en 1996 y la actualización de 
precios está indexada al comportamiento del salario mínimo. Si los precios del decreto son superiores a los precios de mercado actuales, hay 
incentivos de los centros de salud para presentar mayor volumen de reclamaciones a las aseguradoras o tramitar tratamientos diferentes de 
siniestros viales, como tales. 75



base en el cual las entidades de salud facturan sus servicios a las entidades autorizadas a expedir el SOAT. Sobre 
dicha norma es importante mencionar que resulta necesario actualizar los valores allí contenidos54, pero su 
funcionalidad radica en el hecho de tener valores uniformes para el reconocimiento a los centros de salud por la 
atención de víctimas de siniestros viales. Por tanto, en la medida en que los valores se mantengan actualizados y los 
procedimientos estén acorde a las mejores prácticas médicas, la relación de indemnización entre la aseguradora y el 
centro de salud fluirá de mejor manera.

Viabilidad de la implementaciónRequisitos para su implementación

Tabla 15: Consideraciones para la implementación del Baremo

Consenso nacional sobre los valores deseados de 
indemnización en caso de responsabilidad civil, 
homologado con la realidad económica del país y la 
implicación que tiene en el precio del seguro. Deseable 
la participación de los distintos actores involucrados: 
aseguradoras, sistema judicial, asociación de víctimas, 
entre otros.

De establecerse un manual de tarifas de salud, análisis 
de los costos medios de salud para los procedimientos 
de trauma y aquellos requeridos en la atención de 
víctimas de siniestros viales. Definición de los precios 
de medicamentos y un procedimiento definido para la 
actualización periódica de las tarifas que se van a 
reconocer.

Información actualizada y verificable por las partes que 
permita construir la línea base de indemnización, o la 
definición de estándares homogéneos de países que 
tengan adoptado algún sistema similar.

Recursos económicos para la realización de estudios y 
administración de información que permita la 
actualización periódica.

Marco normativo que establece parámetros 
homogéneos de operación, aplicación y actualización 
del sistema. 

Dada la incidencia que la definición tiene para los 
diversos actores involucrados en el proceso (víctimas, 
aseguradoras, tomadores de póliza, reguladores, 
sistema judicial, entre otros) la viabilidad dependerá de 
la capacidad de consenso que exista para construir la 
línea base.

Mayores valores de indemnización por siniestro implica 
mayores valores de prima para los tomadores. Mayores 
valores de indemnización puede introducir incentivos 
para algunos ciudadanos que buscan ingresos “fáciles”. 
Viable en el mediano - largo plazo

El sistema Bonus - Malus o premio y castigo, es una aplicación práctica del paradigma presentado por Joseph Stiglitz 
para resolver el problema de asimetría de información, en el cual una aseguradora establece precios diferenciales a 
los buenos y a los malos riesgos.

“A través de este sistema la aseguradora premia o castiga al asegurado en función de los accidentes que haya 

Bonus malus
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causado modificando el precio de la póliza del año siguiente. De esta forma, se multiplica la prima base por un 
coeficiente de reducción o aumento, dependiendo del comportamiento al volante del asegurado” (Moret, 2016).

Los precios de mercado, además de facilitar las transacciones comerciales entre individuos, son instrumentos que 
proporcionan “señales de mercado” y por tanto son un elemento de análisis para la toma de decisiones de un 
individuo. En tal sentido, la experiencia internacional de permitir precios libres de mercado incide en el 
comportamiento de los individuos en la vía. Si evitar siniestros de tránsito permite enfrentar menores precios del
seguro obligatorio, los individuos tendrán incentivos para que ello sea así y evitar los recargos por siniestralidad. Por 
tanto, la determinación del precio de un seguro debería estar enfocada en el análisis individual del riesgo y no en la 
agrupación del segmento de vehículos. De hacer lo segundo, dado que el resultado es global, el valor resultante puede 
ser considerado muy alto para quienes no hacen uso del seguro, adecuado para quienes han presentado 
reclamaciones ante la aseguradora y muy bajo para los conductores de mayor riesgo que reinciden en los siniestros 
de tránsito, lo cual se percibe como injusto. Si tener buen o mal comportamiento en la vía es indiferente frente al 
precio del seguro, tener precaución será más un “costo” que un “beneficio”.

Dado que el mercado de seguros está expuesto a problemas de asimetría de información, “el funcionamiento del 
mercado será más eficiente en la medida en que exista la posibilidad de medir adecuadamente el riesgo asegurado, 
por lo que introducir esquemas que beneficien a los buenos conductores y sancionen a los malos riesgos son más 
que deseables (The economist, 2016). Por ello la determinación del precio no solo debe responder a la necesidad 
financiera de cubrir los costos, sino de generar incentivos para que unos y otros tengan buen comportamiento al 
momento de conducir.

Este instrumento es común en los seguros voluntarios de automóviles y su aplicación se evidencia en la mayoría de 
los países de ALC. En algunos, la aplicación de descuentos es progresiva y sostenida en el tiempo, iniciando con un 
descuento del 10% y llegando hasta el 50% al cabo de algunos años. Si bien el objetivo es premiar los buenos 
comportamientos, se evidencia que algunas compañías de seguros aplican descuentos comerciales a los tomadores 
de la póliza por su apetito de mercado.

Sobre el particular, este diagnóstico señala que la determinación del esquema de tarifas en los SOV es un elemento 
central en la operación del seguro, a fin de garantizar que la entidad responsable por la determinación del precio 
tenga la flexibilidad y capacidad de reacción oportuna ante la situación de siniestralidad observada y pueda introducir 
los incrementos o reducciones que correspondan. Se busca garantizar el equilibrio técnico del seguro. Si es una 
entidad de gobierno, la decisión puede estar sujeta a condiciones políticas que la dificulten o la demoren lo que 
genera un detrimento para la aseguradora o para el propietario del vehículo. Si se trata de una tarifa libre de mercado, 
deben existir controles necesarios para garantizar que los propietarios no estén en situación de desventaja frente a 
la aseguradora y que encuentren precios adecuados, acordes a su nivel de riesgo. Esto es especialmente complejo 
en los casos de mayor riesgo, en la medida en que la aseguradora utilizará un precio alto del producto para 
seleccionar el mejor portafolio de riesgo y no asegurar los riesgos elevados, por lo cual el propietario no encontraría 
un seguro disponible, con la consecuente afectación para las víctimas de hechos en los que éste se vea involucrado. 
El sistema Bonus Malus debe tener una consideración importante, en la medida en que podría generar una situación 
en la cual el precio de seguro para un mal riesgo sea tan elevado que ocurra una de dos cosas: que el tomador decida 
no comprar el seguro o que la aseguradora decida no otorgar la cobertura de riesgo. 

México: Inbursa Seguros ofrece en su página web descuentos automáticos 
hasta de 48% según la forma de pago, aplicables durante el proceso de 
cotización del seguro de autos (Inbursa, 2015).
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Viabilidad de la implementaciónRequisitos para su implementación

Tabla 16: Consideraciones para la implementación del Bonus Malus

Central de información que almacene los registros de 
siniestros viales individualizados. 

Voluntad de las aseguradoras para compartir la 
información de reclamaciones recibidas.

Registros de la autoridad de tránsito o transporte con 
reportes de siniestros viales actualizados y oportunos.

Recursos económicos para la implementación y 
administración del sistema de información. 

Marco normativo que establezca parámetros 
homogéneos de operación, aplicación y actualización 
del sistema. 

Con la tecnología disponible esta una alternativa viable 
y depende de la inversión necesaria para el montaje y 
administración del sistema de información.

Si bien es posible que algunas compañías ya tengan 
adoptada la solución de manera individual, es deseable 
lograr un esquema en el que participen todas las 
aseguradoras autorizadas a expedir pólizas para 
vehículos. Viable en el mediano plazo. 

Para un adecuado aprovechamiento del sistema Bonus Malus es deseable que las compañías de seguros estén 
conectadas a una base de datos en la cual se registren todas las reclamaciones presentadas por los asegurados. De 
otra forma, las compañías de seguros en su esfuerzo individual siguen enfrentando el problema de asimetría de 
información y potencialmente riesgo moral, en la medida en que un mal riesgo busque cambiar de aseguradora al 
momento de renovar la póliza gozando del beneficio de descuento aun cuando haya presentado reclamaciones por 
siniestros en el periodo anterior. Un esquema colaborativo de las aseguradoras que permita consolidar bases de 
datos para análisis de información favorece su operación y potencialmente permite análisis adicionales por parte de 
otras entidades públicas o privadas interesadas en la materia.

El desempeño técnico y la sostenibilidad financiera de los SOV depende de la estructuración técnica del contrato de 
seguros, de la capacidad de respuesta normativa frente a cambios en la dinámica de seguridad vial, de la capacidad 
de control y fiscalización de su cumplimiento y de factores exógenos que inciden en sus resultados. Respecto de la 
estructura técnica del contrato de seguro, se identifican nuevas formas de operación de éstos en el mundo, 
especialmente aquellas en las que el cobro de la póliza está atado directamente al uso del vehículo o a los hábitos de 
conducción.

Pay as you drive pay as you speed

Reino Unido: algunas aseguradoras están adecuando sus productos para 
autos, cobrando la prima en función del uso del vehículo, con base en la 
información que suministran y los dispositivos móviles conectados a internet 
y una aplicación desarrollada para ese propósito (Brignall, 2017).
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“Pay-As-You-Go Insurance es un programa de seguros para auto que ajusta las tarifas basado en número de 
millas que usted maneje. Comúnmente conocido como descuento por millas (o descuento en seguro por uso de 
millas), Pay-As-You-Go premia aquellos conductores que conducen menos con ahorros significativos en sus 
primas” (Pay as You Go Insurance).

La exposición real al riesgo, esto es la cantidad de uso que se haga a un vehículo o los hábitos de conducción 
observables son variables que pueden determinar el precio que debe pagar el usuario por el seguro. Ahora bien, dado 
que el precio es una herramienta para introducir incentivos en los tomadores del seguro, por lo ya mencionado 
anteriormente, las aseguradoras pueden aprovechar la tecnología disponible en el vehículo, en las aplicaciones de los 
teléfonos móviles o en dispositivos complementarios  instalados56 para obtener información que permita cuantificar 
el valor a cobrar al usuario. Con la información proporcionada por el vehículo, la aseguradora puede establecer la 
frecuencia de conducción, el tiempo, las horas, y las zonas geográficas en donde se realiza la actividad de 
conducción, entre otras. Todas estas variables permiten un cálculo de riesgo más adecuado, en la medida en que 
disminuye de manera significativa la asimetría de información. De allí el surgimiento de programas conocidos como 
Pay as You Drive (PAYD) o Pay as You Go (PAYG).

El programa fue desarrollado en el Reino Unido y después adoptado en Estados Unidos, mientras que en España esta 
modalidad apenas está iniciando y ya se encuentran compañías de seguros que ofrecen pólizas basadas en el 
esquema de PAYD (Torralbo, 2013). El uso de PAYD o PAYG tiene implicaciones adicionales para disminuir la 
asimetría de información. También atiende los problemas de riesgo moral. 

“Y, claro, si está involucrado en un siniestro de tránsito, su aseguradora sabrá la hora del accidente, que tan rápido 
manejaba o que tan fuerte frenó, asumiendo que hubo tiempo para frenar. Toda esa información podría estar en 
contra suya o a su favor. Usted se puede beneficiar de su aparato, pero la aseguradora también” (Williams, 2014). Al 
no haber posibilidad de modificar la información del siniestro de tránsito, el proceso de indemnización es 
transparente para las partes, garantizando que la indemnización se da conforme lo estipulado en el contrato de 
seguros. Aquellos conductores más agresivos, no tendrán incentivos para utilizar este tipo de instrumentos, mientras 
que los conductores con buenos hábitos, encontrarán ésta como una herramienta adecuada para disminuir el costo 
de su póliza (Williams, 2014).

Ahora bien, Reino Unido ha avanzado en el modelo tecnológico (start-up insurance companies) introduciendo 
variaciones al modelo de PAYD (Brignall, 2017), aprovechando el Internet de las cosas, y basando su operación en  
una aplicación desarrollada para la captura permanente de información. El objetivo es que el usuario pague el seguro 
en función de los kilómetros recorridos. Si bien la idea puede seducir a los conductores que menos uso hacen de su 
vehículo, aún queda la inquietud entre los expertos de seguros que señalan que factores como edad, ubicación 
geográfica, historia de conducción y de reclamaciones pueden pesar más que la sola consideración del número de 
kilómetros recorridos (Brignall, 2017).

Otras compañías de seguros están ofreciendo paquetes de cobertura en función de kilómetros contratados, similar 
al paquete de datos disponible en un contrato de celular. “El conductor podrá contratar un seguro de 1.000, 2.000 o 
3.000 kilómetros. Además, podrá ampliar la cantidad en paquetes de 500, 1.000 y 1.500, sin ningún tipo de limitación” 
(Torralbo, 2013). En principio se ofrecen coberturas básicas para el vehículo y un único conductor asegurado, y es de 
esperar que en la medida en que estas iniciativas tomen vigencia en el mercado, su aplicación se extienda a otros 
países y las coberturas se amplíen en función de su demanda. Conforme lo destaca Anderson, “Una póliza PAYG 
puede ayudarle a mantener los costos bajos” (Anderson, 2018).

56 Algunos dispositivos son proporcionados por las aseguradoras, como el caso de Quálitas en México.
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“En Quálitas compañía de seguros hemos comprobado la efectividad del dispositivo Mobileye en su versión 
Aftermarket, permitiendo hacer más rentable lo no rentable, generando retención de cartera a largo plazo, 
aumentando los márgenes de utilidad de la compañía de seguros y del cliente; sumando esfuerzos para 
disminuir el índice de mortandad y lesiones graves por accidente automovilístico". (Margarito Villa Subdirector 
de Riesgos Quálitas, 2018).

Viabilidad de la implementaciónRequisitos para su implementación

Tabla 17:  Consideraciones para la implementación del PAYD

Adecuación tecnológica de los vehículos y las 
aseguradoras. 

Desarrollo de productos y tarifas en función de nuevas 
variables de riesgo.

Disposición de los usuarios para tomar productos con 
base en su comportamiento en las vías. 

Si bien es viable su implementación es importante 
analizar los costos asociados respecto de los 
beneficios de la solución. Viable en el mediano plazo en 
la medida en que los usuarios estén dispuestos a tomar 
productos en los que deban instalar aplicaciones o 
dispositivos para el seguimiento de su 
comportamiento.

57 Fuente: elaboración propia
58 Empresa de software tecnológico que ofrece ADAS en el mercado con el propósito de hacer vías más seguras, reducir congestión y salvar 

Finalmente, se destaca el rol de la tecnología vehicular como un elemento de seguridad vial y el enfoque de algunos 
fabricantes de vehículos. Si bien los vehículos nuevos incorporan cada vez más elementos que propenden por la 
seguridad de ocupantes y no ocupantes, se evidencia que el parque automotor de ALC está compuesto por vehículos 
que no cuentan con el mejor equipamiento de seguridad, y adicionalmente contempla una participación importante 
de motocicletas (25.2%)57. Ambos casos son retos que trascienden el ámbito de regulación de equipamiento y 
vehículos como uno de los pilares de la seguridad vial e impactan de manera importante el desempeño del sector 
asegurador.

Actualmente existen en el mercado soluciones tecnológicas que mejoran el desempeño del conductor y disminuyen 
la probabilidad de ocurrencia de un siniestro de tránsito y que articuladas con el contrato de seguros es posible lograr 
beneficios para todos los actores. Muestra de ello es el caso de estudio de MobilEye58, que realizó una prueba piloto 
con la aseguradora Quálitas de México en 2016 instalando 2.000 equipos en vehículos pesados para prevenir 
colisiones. Los resultados en once meses de aplicación muestran una reducción del 20% en severidad (costo 
accidente) y una reducción del 25% en frecuencia (número de eventos de tránsito) en las reclamaciones del seguro 
de automóviles (Gottlieb, 2018). 

Para las empresas que adoptan la tecnología en su parque automotor la aseguradora puede otorgar descuentos en 
el valor de la prima de seguro, lo cual reduce los costos operativos. Los resultados del programa MobilEye - Quálitas 
en México demuestran que la implementación de tecnología en los vehículos apoyó la actividad de conducción 
segura, disminuyó los costos de siniestralidad para las aseguradoras, y disminuyó los costos operativos para las 
empresas de transporte, en la medida en que redujo los tiempos muertos de vehículos fuera de servicio, los costos 

Adopción de seguridad activa y pasiva en los vehículos
y su impacto en el contrato de seguros
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“Las aseguradoras tienen un fuerte interés empresarial en invertir en seguridad vial: los ingresos de los seguros 
están estrechamente vinculados a la frecuencia y costos de percances viales, y una marca de seguro 
responsable y protegida facilita la atracción y retención del cliente”  (GRSP, 2017)

Viabilidad de la implementaciónRequisitos para su implementación

Tabla 18:  Consideraciones para la implementación de modificaciones
al precio del seguro por adopción de seguridad activa y pasiva

Oferta de dispositivos técnicos que suministren 
información oportuna a los conductores para prevenir 
siniestros de tránsito

Adecuación al clausulado del seguro o modificación de 
sus precios en función del comportamiento de 
siniestralidad del individuo o segmento de vehículos 
escogidos

Disponibilidad de las aseguradoras para acoger la 
medida 

Viable en el corto plazo en la medida en que las 
aseguradoras tengan el interés/disponibilidad de 
implementar la medida

de reparación y los costos mismos del valor de la póliza de seguros. Sumado a lo anterior, la adopción de tecnología 
mejoró las condiciones de seguridad vial disminuyendo el número de lesionados y muertos por siniestros viales, 
propósito principal de las medidas de seguridad vial.

Todo lo anterior enfatiza lo señalado por Global Road Safety Partnership y que vale la pena reiterar:

Un régimen de banda cambiaria es un esquema de precios intermedio entre un régimen de precio fijo y uno de 
flotación libre (Banco de la República Colombia, 2018) por medio del cual se permite la definición de un precio en el 
mercado mediante la interacción de la oferta y la demanda, sin que dicho precio pueda salir de unos valores mínimos 
o máximos definidos previamente. Colombia utilizó el esquema de bandas entre 1994 y 1999 para la definición de la 
tasa de cambio y a partir de 1999 pasó a un esquema de mercado libre.

La estructura de la banda cambiaria contempló en Colombia cuatro elementos:

 Tasa máxima o tasa techo: es el nivel máximo que el regulador está dispuesto a permitir en el mercado.  
 Cuando el mercado lleva la tasa a ese nivel, el regulador interviene para buscar una disminución del precio.

Las Bandas Cambiarias

Un esquema de bandas cambiarias es un esquema de precios intermedio 
entre un régimen de precio fijo y uno de flotación libre, que podría atender las 
necesidades de conductores de mayor riesgo e introducir beneficios a los 
conductores de mejor comportamiento.
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Este programa de seguridad vial, por medio del cual se busca reemplazar a aquellos conductores que no están en 
capacidad de realizar la actividad de forma segura, ha sido una de las formas más exitosas y costo-eficientes 
utilizadas por las aseguradoras para prevenir siniestros de tránsito. El programa es especialmente importante en los 
casos de conducción nocturna y después de atender fiestas o eventos que incorporan el consumo de licor. En 
Colombia, el conductor designado inició como una propuesta de las compañías de seguros, mediante la cual el 
asegurado notifica a la aseguradora la hora y lugar donde quiere recibir el servicio y ésta envía un conductor 
contratado por ella para recoger al asegurado en su vehículo y conducir hasta su lugar de residencia. Si bien la 
aseguradora incurre en el costo del funcionario responsable de la conducción, habrá disminuido notablemente el 
riesgo que genera un conductor al volante que no está en condiciones adecuadas para conducir, por lo que la 
probabilidad de siniestro en el trayecto de regreso a casa es varias veces menor. Si bien las aseguradoras iniciaron 

Conductor elegido / Conductor designado

 Tasa mínima o tasa piso: es el nivel mínimo que el regulador está dispuesto a permitir en el mercado. Cuando 
 el mercado lleva la tasa a ese nivel, el regulador interviene para buscar un aumento del precio.

 Pendiente de la banda: en el caso de la banda cambiaria, es el porcentaje anual de devaluación que se aplica 
 a la tasa piso y a la tasa techo. Se entiende como el gradiente que adoptará la banda en el tiempo, según las 
 proyecciones del regulador.

 Amplitud de la banda cambiaria: es la distancia que hay entre la tasa piso y la tasa techo. Está medida como 
 un porcentaje medido desde un punto medio (Banco de la República de Colombia, 2018).

De aplicarse en el mercado de SOV, este esquema permitiría cumplir, inicialmente, el doble propósito esperado: 
introducir incentivos para un mejor comportamiento en la vía y evitar que los precios elevados sean una barrera de 
acceso a la cobertura del seguro. Su implementación requiere análisis actuariales que definan técnicamente los 
cuatro componentes de la estructura de funcionamiento, así como políticas de operación tales como, criterios y 
términos para actualización de parámetros, responsable del seguimiento de las tasas de mercado respecto de las 
tasas techo y piso, entre otras. 

Viabilidad de la implementaciónRequisitos para su implementación

Tabla 19:  Consideraciones para la implementación del sistema de Bandas Cambiarias

Revisión actuarial de las tarifas SOV vigentes y 
definición de los propietarios de vehículos a quienes 
aplicaría la medida

Estudio y definición de los valores aplicables a los 
elementos técnicos de las bandas cambiarias: Tasa 
máxima o tasa techo, tasa mínima o tasa piso, 
pendiente de la banda y amplitud de la banda  
Modificación normativa de la estructura de tarifación 
SOV

Definición de periodos de revisión y determinación de 
los criterios para la actualización de tarifas y de los 
elementos propios de la banda cambiaria

Viable en el corto/mediano plazo, en la medida en que 
el regulador acepte la importancia de la modificación 
de las tarifas y se tramiten los cambios normativos 
requeridos para el cambio de precios SOV y la 
incorporación de la Banda en el sistema de precios.
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con este servicio, otras empresas como restaurantes, bares y particulares igualmente participan de la oferta 
disponible.

En adición a lo mencionado anteriormente, a continuación se presentan algunas consideraciones para la 
implementación de otras soluciones de seguridad vial aprovechando los beneficios del contrato de seguros.

Viabilidad de implementación de soluciones complementarias

Viabilidad de la implementaciónRequisitos para su implementación

Tabla 20: Consideraciones para la implementación del Conductor Designado

Destinación de recursos para la contratación de 
conductores designados, con bajo impacto para las 
aseguradoras. 

Modificación de las condiciones de las pólizas de 
seguros

Definición de condiciones de operación del sistema 

Viable en el corto plazo

Viabilidad de la implementaciónRequisitos necesariosBuenas prácticas

Tabla 21: Consideraciones para la implementación de otras soluciones para la seguridad vial

Central de información que consolide 
información vehículos, pólizas de 
seguros expedidas para vehículos, 
siniestros viales y las reclamaciones 
presentadas ante las compañías de 
seguros.

Esquema de comunicaciones entre los 
actores involucrados que permita 
actualizar la información diariamente 
con los registros de la autoridad de 
tránsito o transporte, aseguradoras y 
otros que participen del esquema. 

Definición de la entidad certificadora y de 
la política de beneficios asociados a los 
certificados limpios.

Marco normativo que establezca los 
roles de cada actor y su ámbito de 
operación.

Generación de 
certificados limpios de 
conducción

Adecuación normativa relacionada con la 
facultad de expedición de certificados, 
definición de la entidad responsable y 
estructuración de los beneficios asociados 
a la expedición del certificado limpio. Sobre 
este último, es importante lograr convenios 
con entidades que generen incentivos de 
buenos comportamiento a los conductores. 
Viable en el mediano - largo plazo
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Adecuación tecnológica de los vehículos

Central de información interconectada 
con las centrales de urgencias y 
responsable de la administración y 
aprovechamiento de información

Redes de comunicación en vías

Cambios normativos.

Sistema eCall Es un estándar que empieza a implementar-
se en la Unión Europea y los costos 
requeridos no lo hacen viable en el corto y 
mediano plazo en la mayoría de los países 
de ALC.

Central de información que recaude la 
información de todos los registros de 
vehículos del país y las pólizas 
expedidas por las aseguradoras.

Sistema de comunicación entre los 
actores involucrados para la 
actualización de información. 

Marco normativo que establece 
responsable del sistema, forma de 
financiación de largo plazo, roles de los 
actores, forma de actualización de 
información, parámetros de operación, 
aplicación y actualización del sistema, 
usos de la información y sanciones en 
caso de incumplimiento.

Sistema de información 
centralizado de 
vehículos y pólizas de 
seguros

Viable y deseable su implementación como 
punto de partida para la seguridad vial por 
la posibilidad de medición, control, 
seguimiento y sanciones en materia de 
transporte. 

Voluntad de las compañías de seguros e 
inversión de recursos para la 
estructuración, creación y operación del 
sistema de información. Sistema de 
comunicación entre aseguradoras, 
conexión con otras entidades 
responsables de la seguridad vial. 
Definición de la entidad responsable por 
la operación y aprovechamiento de la 
información disponible.

Sistema de información 
de siniestros y 
reclamaciones

Viable en el corto plazo, especialmente en 
aquellos países en los que hay dificultades 
en la consolidación de información. No 
obstante, sería deseable que la central de 
información fuera más comprensiva y 
abarcara información adicional sobre 
vehículos y pólizas
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Conclusiones
https://pixabay.com/es/photos/escribir-plan-de-escritorio-notas-593333/



La situación de seguridad vial en América Latina y el Caribe requiere de acciones contundentes de política pública 
que incidan en la reducción efectiva de las lesiones (fatales y no fatales) causadas por siniestros de tránsito. Dichos 
niveles son muy superiores a los registrados en otras regiones del mundo, aún cuando la tasa de motorización es 
significativamente inferior en ALC.

Como parte de las herramientas disponibles en materia de seguridad vial, diversos países en mundo cuentan con el 
contrato de seguro obligatorio de vehículos como un elemento de la ley de tránsito, enfocado a lograr incentivos de 
buen comportamiento en la vía, generación de información de calidad, pago de indemnizaciones a las víctimas de 
siniestros de tránsito y recaudo de recursos adicionales para la realización de campañas de seguridad vial.

La revisión de los SOV para ALC permite evidenciar que algunos países aún no cuentan con dicho instrumento en su 
legislación, por tanto, la atención de las víctimas no siempre está garantizada, depende de los tiempos que tome el 
sistema judicial para determinar la responsabilidad en el siniestro, o depende de los recursos públicos que se 
destinen a su atención. Para otro grupo de países, la protección otorgada por el SOV se limita a la atención de 
lesiones personales o el reconocimiento de un pago por muerte o incapacidad, según el alcance de la norma, y un 
tercer grupo de países cuenta con seguro obligatorio para vehículos que en adición a las coberturas antes señaladas 
incorpora protección por daños o responsabilidad civil. 

En cada uno de los grupos antes expuestos es posible introducir modificaciones al SOV, de tal forma que se logre un 
esquema de cobertura integral en beneficio de las víctimas, garantizando la sostenibilidad financiera de largo plazo, 
en el marco de la realidad económica de cada país y la capacidad de sus habitantes para asumir dicha obligación.

La introducción de SOV en la legislación de tránsito y movilidad de los países permite generar información de calidad 
en materia de siniestros de tránsito y seguridad vial, generar incentivos de buen comportamiento en los actores 
viales, garantizar los recursos requeridos para la atención de las víctimas de siniestros de tránsito, y recaudar 
recursos adicionales para la realización de campañas de prevención vial.

Con la implementación de un seguro obligatorio se logran beneficios para todos los actores involucrados de manera 
directa, de la siguiente forma:

Gobierno
Con la adopción de un seguro obligatorio para vehículos se logra la financiación de la atención de víctimas, aliviando 
presión fiscal y sus sistemas (salud, justicia y seguridad ciudadana). Además, se evidencia el fortalecimiento de la 
red de salud pública y privada por el mayor flujo de recursos destinados para la atención de víctimas de siniestros 
viales. De adoptarse un cobro adicional al precio del seguro, el gobierno puede fortalecer los programas de seguridad 
vial, en cabeza de la agencia o entidad responsable de la materia.

Aseguradoras
La implementación de un seguro obligatorio permite la ampliación de la línea de negocios disponibles en el país, 
incrementa el nivel de cobertura de los riesgos vigentes, posibilita llegar a poblaciones que no necesariamente han 
tenido contacto con los seguros e indemniza los perjuicios causados por hechos de tránsito. La incorporación de un 
seguro obligatorio requiere mano de obra adicional, directa e indirecta, que puede tener incidencia positiva en el nivel 
de empleo del sector. Según la estructuración de los productos, las aseguradoras pueden incidir directamente en la 
prevención del riesgo y la disminución de la siniestralidad vial, lo cual además puede generar disminución del precio 
al tomador y mayores ganancias para la empresa.

Víctimas
Reducción en el número de víctimas y normalmente con base en los programas que buscan comportamientos 
seguros, la reducción de la gravedad de las lesiones. Son los beneficiarios directos de la implementación de un 
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seguro obligatorio, en la medida en que cuentan con la protección necesaria que garantice la atención inmediata, y 
según la estructura del seguro, lograr la reparación integral del daño. Atenciones médicas oportunas y de calidad 
disminuyen la probabilidad de fallecimiento en casos de lesiones graves y mitigan el impacto físico de las lesiones 
por siniestros viales.

Propietarios de vehículos
Un seguro obligatorio protege patrimonialmente al propietario del vehículo en caso de ocurrencia de hechos de 
tránsito en los que se cause daños personales o materiales a otro. Dicha protección permite garantizar la reparación 
a la víctima sin necesidad de afectar su capacidad económica o la de su familia.
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Anexos
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  Fuente: OMS 2009, y OMS 2018 y elaboración propia con base en cifras oficiales y proyecciones estadísticas
Tabla 22: Comparación de tasas de mortalidad según fuente

2017

ALC

ARG

BHS

BLZ

BOL

BRA

Proyección
consultoría

2016

Proyección
OMS

17.8

14.0

ND

28.3

15.5

19.7

16.2

11.4

13.7

18.4

12.4

19.8

BRB

CHL

COL

CRI

DOM

ECU

5.6

12.5

18.5

16.7

34.6

21.3

-

8.1

15.6

23.4

21.9

12.8

GTM

GUY

HND

16.6

24.6

16.7

Informado a
OMS

15.5

12.6

ND

27.5

11.6

18.6

3.2

9.4

14.7

16.4

29.3

17.7

12.4

16.6

15.4

2013

Proyección
OMS

17.9

13.6

13.8

24.4

23.2

23.4

6.7

12.4

16.8

13.9

29.3

20.1

19.0

-

17.4

Informado a
OMS

16.1

12.6

13.8

22.0

17.3

21.1

6.3

9.2

12.9

13.2

20.8

19.5

9.8

-

13.3

2007

Proyección
OMS

17.2

13.7

14.5

-

16.7

18.3

12.2

13.7

11.7

15.4

17.3

11.7

14.7

19.9

13.5

Informado a
OMS

16.4

13.4

14.5

22.6

14.6

18.3

12.2

13.7

11.7

15.4

-

17.5

5.7

28.1

17.8

14.9

-

JAM

MEX

NIC

13.6

13.1

ND

16.5

14.4

14.1

PAN

PER

PRY

SLV

SUR

TTO

14.3

13.5

22.7

22.2

14.5

12.1

11.9

8.9

16.9

19.5

-

-

URY

VEN

13.4

33.7

13.2

12.6

ND

10.9

8.5

17.9

19.1

13.3

9.9

13.0

22.3

11.5

12.3

15.3

10.0

13.9

20.7

21.1

19.1

14.1

16.6

-

11.0

14.4

9.5

10.0

10.2

16.4

17.1

14.1

11.3

16.6

-

12.3

20.7

14.2

12.7

21.5

19.7

12.6

18.3

15.5

4.3

21.8

12.9

20.7

9.0

12.7

12.6

13.9

21.8

19.7

15.5

4.3

21.8

13.6

20.1

16.3
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Anexo
estadístico



El presente anexo describe el proceso tenido en cuenta para la recopilación, agregación, cuantificación y estimación 
cuantitativa y cualitativa de las variables de análisis correspondientes al diagnóstico “MOVERNOS SEGUROS”.

Introducción

Para cumplir con los objetivos del estudio, se discriminó la información requerida en tres variables de análisis:

 Parque automotor: Corresponde a la obtención de cifras que permitan el análisis de la composición del 
 parque automotor de cada país, en la que se puede hacer un perfilamiento de riesgo, una descripción de las  
 características de movilización de los habitantes del país.

 Seguridad Vial: Corresponde a la obtención de cifras que permitan el análisis de la situación de    
 morbimortalidad por siniestros viales en cada país de la región, complementar el perfilamiento de riesgo por  
 accidente de tránsito con base en la información vehicular, y comparación de los niveles de morbimortalidad  
 por estos hechos respecto de la totalidad de habitantes del país respecto de la totalidad de habitantes del  
 país.

 Mercado de seguros de automóviles: Corresponde a la obtención de información que permita conocer la   
 estructura de seguros de vehículos vigente en cada país de la región, identificando sus características   
 técnicas y legales. Igualmente, se obtendrán cifras que permitan un perfilamiento de los seguros de   
 vehículos respecto del total de la industria aseguradora, los niveles de cobertura tanto de los seguros   
 voluntarios como obligatorios, su nivel de penetración y el aporte que han tenido a la seguridad vial del país.

Para cada una de las variables antes descritas se buscó la información correspondiente a los años 2005 a 2017, 
acudiendo a fuentes primarias y secundarias en cada uno de los países incluidos en el estudio. Para ello se remitieron 
comunicaciones a los ministerios de salud, transporte, agencias de seguridad vial, gremios de seguros y otras 
entidades con capacidad para suministrar la información antes descrita entre los meses de enero y febrero de 2018. 
De manera paralela, se acudió a fuentes primarias y secundarias de información disponibles en internet, con especial 
énfasis en la información proporcionada por las entidades de gobierno, entidades especializadas en el análisis de la 
situación de siniestralidad vial en el mundo y en la región, estudios, documentos y presentaciones de expertos en la 
materia e informes periodísticos sobre la situación de siniestros viales y aseguramiento en la región.

La información consolidada corresponde a la obtenida entre los meses de enero y mayo de 2018. Cabe destacar que 
se recibió un número bajo de respuestas a los formatos remitidos o sus comunicaciones se limitaron a la información 
disponible directamente de los sitios web de la entidad. América Latina y el Caribe se refiere a los 26 países en los 
que hay presencia del Banco Interamericano de Desarrollo (BID).

Para efectos la consolidación de cifras que soportan el diagnóstico, se utilizó la información proporcionada en los 
formularios remitidos  o aquella pública suministrada por entidades de gobierno (cifras oficiales). En aquellos casos 
en los cuales se encontraron valores diferentes publicados por entidades de gobierno, se utilizó la cifra que guarda 
relación con los valores de los estudios de la OMS sobre siniestralidad vial. En todos los casos, se analizó la 
información de manera independiente y se validó que las cifras guardaran consistencia en el tiempo, indagando 
aquellas cifras que presentaran variaciones por fuera del comportamiento normal. De la misma forma, se encontró 
que en algunos casos la cuantificación de muertos por lesiones causadas en siniestros de tránsito solo tiene en 
cuenta los muertos en el lugar de los hechos (in situ) metodología que no recoge la recomendación de la OMS 
respecto del cálculo de defunciones, esto es cuantificación de fallecimientos ocurridos durante los siguientes 30 días 
a la ocurrencia del hecho de tránsito. En aquellos casos en que no fue posible obtener la información oficial se acudió 
a otras fuentes investigativas o periodísticas y ante su inexistencia, se realizó proyecciones estadísticas, 
especialmente para las cifras del año 2017.

Metodología

a)

b)

c)
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Respecto de la información publicada en materia de seguridad vial y parque automotor en los sitios web se evidencia 
lo siguiente:

 En algunos países no hay información disponible: Aun cuando la situación de seguridad vial es materia   
 prioritaria para los países y se ha suscrito la década de la seguridad vial, persisten problemas de acceso y  
 difusión de la información.

La información de PIB fue tomada de las cifras publicadas por el Banco Mundial, disponibles en la base de datos del 
sitio web hasta el año 2016. En aquellos casos en los que la entidad responsable de estadísticas de un país tuviera la 
proyección de población para toda la serie de tiempo objeto de análisis, se tomó estas cifras para el cálculo de tasas. 
De no tener la serie completa, se tuvo en cuenta las cifras de población publicadas por el Banco Mundial.

Para el cálculo de valores monetarios, se recogió la tasa de cambio de la moneda local frente al dólar americano, 
publicada en el banco central de cada país y utilizó el valor promedio del dólar para cada año de estudio. En aquellos 
casos en que no se obtuvo en el banco, se acudió a los valores publicados en entidades expertas en la negociación 
de la divisa e igualmente calculó el valor promedio de cada año. Para aquellos casos en que las cifras oficiales están 
publicadas en dólares americanos, se toman estos valores, sin cálculos adicionales. Así las cosas, los valores 
monetarios publicados en el estudio están expresados en dólares americanos corrientes para cada año, agregados 
en millones.

Las cifras de primas y siniestros de seguros fueron obtenidas mayoritariamente de las entidades responsables de 
supervisión o control de la actividad aseguradora o de los gremios de seguros que existen en cada país. Sobre el 
particular, resulta destacable que por tratarse de entidades vigiladas deben suministrar información permanente, 
tratada de manera consistente entre países, lo cual facilita su obtención y análisis. Solo en algunos casos fue posible 
obtener el número de pólizas emitidas en seguros obligatorios, información relevante para las autoridades, a fin de 
fortalecer los esquemas de vigilancia y control, por lo que se recomienda hacer esfuerzos en la materia. Es posible 
que para algunos países la información del seguro obligatorio está inmersa en la información del seguro voluntario 
de vehículos, por lo que se sugiere que el SOV sea tratado como una línea de negocio independiente, a fin de conocer 
su dinámica en el país.

Para efectos del cálculo de las tasas regionales, se tuvo en cuenta únicamente las cifras de aquellos países en los 
cuales se obtuvo valores para el numerador y el denominador.

En adición a la información cuantitativa, se llevaron a cabo reuniones de trabajo y entrevistas telefónicas con 
representantes de los grupos de interés del estudio (autoridades, aseguradoras y sociedad civil representada en las 
asociaciones de víctimas de siniestros viales) para obtener información cualitativa. En tal sentido, se utilizó la 
metodología Delphi o panel de expertos para agregar las opiniones suministradas y entender los puntos de vista 
relacionados con el fenómeno de siniestralidad vial. Para las asociaciones de víctimas, se elaboró un cuestionario 
que fortaleció el análisis y la construcción de Cluster de países.

Adicionalmente, el diagnóstico recopiló información descriptiva de los seguros obligatorios de vehículos, con 
especial énfasis en el tipo de coberturas y sus montos de protección, la naturaleza jurídica del seguro, el tipo de 
tarifas (libres o reguladas) que enfrentan los propietarios de vehículos, aportes o contribuciones a fondos adicionales 
y existencia de centrales de información. 

Anotaciones sobre el proceso de recopilación de información

1.
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 Acceso restringido: En algunos casos se evidencia que la información está disponible y el país cuenta con  
 centrales de información, pero las entidades cobran una tarifa para generar los informes requeridos. En otros  
 casos, la información es suministrada a un medio de comunicación para la generación de un reporte, pero los  
 documentos base no están disponibles para el público. Resulta deseable contar con un estándar mínimo de  
 información pública, sin perjuicio del aprovechamiento de las bases de datos en cruces de información más  
 complejos. El comportamiento del parque automotor, su dinámica de crecimiento, entre otras debería ser   
 información de acceso público.

 Diferencias entre la información publicada: Internet cuenta con diversos actores que publican información,  
 pero las cifras entre ellos no siempre coinciden en sus magnitudes. Incluso se encontraron diferencias   
 importantes entre la información oficial publicada por el centro de estadísticas del país y aquella  publicada  
 por la entidad de salud. Finalmente se destaca el estudio de la OMS como punto de partida para el análisis y  
 comparación de las cifras de morbimortalidad por lesiones causadas en hechos de tránsito. Los estudios  
 publicados por la OMS presentan la información reportada por el país y aquella estimada por la OMS con su  
 modelo estadístico.

Conforme se describió en la sección anterior, se realizaron proyecciones estadísticas en los casos en los cuales no 
fue posible ubicar información, especialmente con el propósito de completar la serie de una variable de estudio hasta 
el año 2017. A continuación, se presentan los elementos técnicos tenidos en cuenta para realizar las proyecciones.

Proyecciones estadísticas

Se obtuvo información del total de parque automotor de 20 países de la región, especialmente con valores para los 
años 2007 a 2016. Con base en la serie construida se elaboró una regresión estadística, utilizando aquella que se 
ajustara de mejor manera al comportamiento histórico observado. Así las cosas, para 2017 los valores proyectados 
utilizaron las siguientes fórmulas por país:

Parque automotor total y motocicletas

2.

3.

R2FórmulaPaís

y = -12848x2 + 2E+06x + 1E+07

y = 110288x + 570233

ARG

BOL

R² = 0,98848

R² = 0.99055

y = 1266.1x2 + 53843x + 757844

y = 3460.9x2 + 135154x + 2E+06

CRI

DOM

R² = 0.9971

R² = 0.99797

y = -366.28x2 + 144741x + 661625

y = -1562.9x2 + 104930x + 634228

ECU

HND

R² = 0.95184

R² = 0.99007

y = 354.67x2 - 1612.2x + 73769

y = 39562x2 + 1E+06x + 3E+07

HTI

MEX

R² = 0.93004

R² = 0.99235

y = 3794.5x2 + 9654.3x + 307669

y = 4401.8x2 + 9811.6x + 516794

NIC

PAN

R² = 0.99128

R² = 0.99197

y = 1487.3x2 + 370329x + 2E+06PER R² = 0.99824

Fuente: elaboración propia.
Tabla 23: Regresión estadística para proyectar parque automotor total
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Para 2017 se estiman 221’589.726 vehículos en ALC, un crecimiento del 96% frente a las cifras de 200759. Si bien se 
dispone del valor total de vehículos por país, no hay mayor información pública detallada sobre las características del 
parque automotor que permita una caracterización más detallada, por ejemplo, con información de antigüedad o 
desagregación por tipo o uso.

Respecto de la información de motocicletas, se obtuvo información de 16 países para el mismo periodo de tiempo 
descrito en el parque automotor total y se aplicaron las fórmulas de proyección de la Tabla 24. 

A 2017 se estiman 55’796.271 motocicletas, algo más de dos veces de la cifra registrada una década atrás. Esta cifra 
implica que uno de cada cuatro vehículos en la ALC es una motocicleta y la tendencia de su participación es creciente 
a lo largo de los últimos 10 años.

Tanto en la información de parque automotor y de motocicletas se observan niveles elevados de R2 en la medida en 
que su comportamiento tiene en cuenta el stock de vehículos y las ventas de nuevas unidades. Solo en un país la 
información de vehículos reportada para 2017 presenta decrecimiento.

Se obtuvo información de 22 países relativa a fatalidades por lesiones en siniestros de tránsito, especialmente para 
el periodo 2007 – 2016. Con base en la información oficial se utilizaron las siguientes regresiones, destacando que 
representan el mejor nivel de ajuste para la variable de estudio.

Muertos por lesiones causadas en siniestros de tránsito

R2FórmulaPaís

y = 463845x + 5E+06

y = 12861x + 55285

ARG

CHL

R² = 0.99994

R² = 0.97667

y = 1461.5x2 + 2408x + 112073

y = 2805.7x2 + 82662x + 976377

CRI

DOM

R² = 0.97572

R² = 0.99871

y = 971.75x2 + 32414x + 330843

y = 1690.6x2 + 36455x + 37863

ECU

HND

R² = 0.99002

R² = 0.99392

y = 24403x2 - 41295x + 982541

y = 127.7x2 + 1242.1x + 7219.4

MEX

PAN

R² = 0.99079

R² = 0.97743

y = -430.53x2 + 261754x + 291519

y = 2647.3x2 + 18081x + 92275

PER

SAL

R² = 0.99781

R² = 0.99918

Fuente: elaboración propia.
Tabla 24: Regresión estadística para proyectar mototicletas

y = 48344x + 634618SAL R² = 0.9437

y = -333.21x2 + 11724x + 118126SUR R² = 0.99173

59 Ver Tabla 10
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Para 2017 se estiman 98.214 fatalidades por hechos de tránsito, lo que implica una tasa de mortalidad de 16,1 por 
cada 100 mil habitantes. En todos los casos, se tuvo en cuenta la regresión que se ajustara de mejor manera a las 
cifras de la serie de tiempo.

Se obtuvo información de 17 países de la región, especialmente para el periodo 2010 – 2016. Con base en las cifras 
oficiales se utilizó el siguiente conjunto de regresiones para las proyecciones del último año.

Lesionados a causa de siniestros de tránsito

R2FórmulaPaís

y = 5213.4x-0.017

y = 1.8233ln(x) + 65.254

ARG

BLZ

R² = 0.02929

R² = 0.01329

y = -12.403x2 + 189.43x + 802.29

y = 26.125x - 116.62x + 5789.7

BOL

COL

R² = 0.5252

R² = 0.97922

y = 1.4722x3 - 13.481x2 + 8.333x + 737.86

y = 3.3786x3 - 56.448x2 + 277.1x + 1514.6

CRI

DOM

R² = 0.71778

R² = 0.43346

y = -1.3771x3 + 57.382x2 - 352.72x + 1288.1

y = -149.4ln(x) + 1186.9

GTM

HND

R² = 0.78914

R² = 0.71839

y = 4.3063x2 - 43.846x + 410.31

y = 24.144x3 - 425.34x2 + 2113.8x + 13860

JAM

MEX

R² = 0.60267

R² = 0.67273

y = 0.3891x3 - 4.9918x2 + 13.816x + 420.1PAN R² = 0.42184

y = 4.1729x3 - 80.595x2 + 444.44x + 486.97

y = 7595x-0.077

PRY

VEN

R² = 0.88807

R² = 0.30945

y = 1.1045x3 - 16.808x2 + 92.542x + 425.2NIC R² = 0.82718

Fuente: elaboración propia.
Tabla 25: Regresiones para el cálculo de muertos por siniestros de tránsito

R2FórmulaPaís

y = 5300.5x + 88985

y = -61.117x2 + 1030.3x + 11579

ARG

BOL

R² = 0.94398

R² = 0.63425

y = 155.14x2 - 907.52x + 54880

y = 12975x0.2559

CHL

CRI

R² = 0.59288

R² = 0.93686

y = 108.87x2 - 862.34x + 7530.2

y = 20.28x2 - 314.75x + 3350.7

GTM

HND

R² = 0.8844

R² = 0.68127

y = 90.096x3 - 1696.2x2 + 122.13x + 194607

y = 17.539x3 - 302.97x2 + 1385.5x + 3586.8

MEX

NIC

R² = 0.99534

R² = 0.89388

Fuente: elaboración propia.
Tabla 26: Regresiones para el cálculo de lesionados por siniestros de tránsito
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Para 2017 se estiman 848.377 personas lesionadas como consecuencia de hechos de tránsito, 0.5% inferior al 
número de lesionados de 2016. Así las cosas, la tasa de morbilidad para ALC se ubica en 148,7 para el último año de 
estudio.

Se tuvo en cuenta las siguientes fórmulas para los cálculos propios:
Fórmulas aplicadas para el cálculo de tasas

Tasas en segurosInformación de seguridad vial

Número de muertos
Poblacíon

Tasa de mortalidad = x 100.000

Número de lesionados
Poblacíon

Tasa de morbilidad = x 100.000

Total vehículos
Poblacíon

Tasa de motorización = x 1.000

Primas totales USD
Poblacíon

Densidad = 

Primas totales USD
GDP USD

Penetración = 

Número pólizas SOVs
Parque automotor total

Cumplimiento SOV = 

Fuente: elaboración propia.
Tabla 27: Fórmulas aplicadas para el cálculo de tasas

y = 31.544x3 - 477.63x2 + 2012.6x + 10778PAN R² = 0.63987

y = 68.25x3 - 1363.3x2 + 11490x + 2072.5PRY R² = 0.97202
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Resultados por país
ARGENTINA

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

43’590.368

27’215.200

7’319.225

5.022

110.187

Res. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad ARG
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Marco legal (creación del SOV)
Ley 24.449 de diciembre de 1994, Resolución SSN 39.927/2016 y condiciones generales del seguro básico 
obligatorio de RC. 

Coberturas
La póliza básica fija sumas dinerarias así70:

Gastos sanatoriales y de sepelio por persona    30.000 pesos
Gastos de Sepelios por persona hasta          16.000 pesos

Límites máximos de responsabilidad:

Muerte o incapacidad permanente        30.000 pesos
Incapacidad parcial y permanente    Porcentaje de 
incapacidad padecida aplicada al monto descrito 
para muerte

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos
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60 Ver “El Seguro de Responsabilidad Civil Automotor” en Información de Seguros
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Condiciones generales

Principales aseguradoras del SOV

Vigencia de la póliza     Anual

Tarifación      Libre mercado

Allianz
Caja de Seguros

Mapfre

Mercantil
Provincia Seguros

QBE

RSA
Sancor Seguros

San Cristobal

La Segunda
Zurich

Organismos públicos y privados

Superintendencia
de Seguros de la Nación

Agencia Nacional 
de Seguridad Vial

Asociación Argentina
de Compañías de Seguros

61 Ibid
62 Ibid

Límite por acontecimiento en caso de producirse 
pluralidad de reclamos igual al doble del previsto 
para el caso de muerte o incapacidad total y 
permanente

Para acceder a la indemnización es necesario acreditar la culpa del asegurado y acordar o reclamar judicialmente 
la determinación del tipo y grado de incapacidad, más allá del caso de muerte61. 

Al igual que en el seguro voluntario, la póliza excluye los casos de conducción sin licencia habilitante, circular bajo 
los efectos de alcohol o sustancias sicoactivas, la falta de pago de la prima, o conducir un vehículo en exceso de 
la capacidad indicada.

No aplican deducibles.

El baremo utilizado se limita a establecer los porcentajes de incapacidad física de acuerdo con el rubro o 
concepto de que trate, sin fijar o tabular el valor dinerario de cada tipo y grado de incapacidad62.
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BOLIVIA

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

18’191.884 

 5’469.800 

196.756 

1.483

63.669

Acc. Personales

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad BOL
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Marco legal (creación del SOV)
Ley 1883 de 1998

Coberturas
Gastos médicos  24.000 Bolívares
Muerte            22.000 Bolívares63

Incapacidad total 22.000 Bolívares

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

63 Ver “¿Qué es el SOAT?” en Información de Seguros

Vigencia de la póliza    Anual Vigencia de la póliza
Precios regulados, diferenciados por tipo de vehículo y 
región geográfica
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Condiciones generales
Quedan excluidos de la cobertura del SOAT, los casos de muerte o lesiones corporales ocurridos en las siguientes 
circunstancias:

Características especiales

Los accidentes de tránsito ocurridos en áreas que no fueren de libre acceso al público, provocados por vehículos 
que estuvieren circulando dentro de esas áreas, exceptuando las terminales de carga y pasajeros autorizadas y 
habitualmente utilizadas para ese efecto, incluyendo los parqueos públicos.

Como consecuencia de guerras y sismos. Suicidio o lesiones auto inferidas, demostradas legalmente.

En caso de negativa expresa de la persona lesionada o de los derechohabientes a someterse a examen del auditor 
de la aseguradora.

Cuando el aviso de siniestro no es efectuado dentro del plazo establecido, salvo fuerza mayor o impedimento 
justificado (15 días).

Los tratamientos por efectos secundarios post accidentes: Cirugías plásticas, tratamientos psicológicos y 
prótesis externas no funcionales.

Sin límite en el número de eventos (accidentes).

Sin límite en el número de personas accidentadas.

Procedencia de acumulación de capital.

Incorporación de Roseta con dispositivo 
electrónico64.

La Entidad Aseguradora pagará las indemnizaciones por riesgos cubiertos por el SOAT y tendrá el derecho de 
repetición contra el conductor o el que sea responsable del accidente, una vez que la autoridad judicial 
correspondiente compruebe que se encontraba en alguna de las siguientes circunstancias:

Conducir en estado de ebriedad, de acuerdo al grado de alcoholemia de tránsito.

 Bajo efecto de drogas, narcóticos u otros alucinógenos.

Cuando no demuestre tener licencia para conducir o brevet vigentes, expedido por autoridad competente (salvo 
proceso de renovación).

Cuando la declaración sobre el uso del vehículo para la adquisición del SOAT sea falsa.

Cuando el conductor sea menor de dieciocho (18) años de edad.

64 Ibid

Principales aseguradoras del SOV

Conforme lo establecido en el Decreto Supremo N°2920 de 28 de septiembre de 2016, el Seguro Obligatorio de 
Accidentes de Tránsito - SOAT será administrado y comercializado por la Entidad Pública de Seguros, por lo cual, 
mediante Resolución Administrativa APS/DJ/DS/N° 1517-2016 de 17 de octubre de 2016, se habilitó a la Compañía 
Seguros y Reaseguros Personales Univida S.A. en su condición de Entidad Pública de Seguros, para que asuma la 
administración y comercialización del SOAT Gestión 2017.
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Organismos públicos y privados

Autoridad de 
Fiscalización de Control 
de Pensiones y Seguros

Univida S.A. Univida S.A.
FISO

Organismo Operativo
de Tránsito
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BRASIL

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

206’081.432

97’091.956

26’168.226

41.151

209.064

Acc. Personales

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales
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Marco legal (creación del SOV)
Creado por la Ley 6.194 de 1974 y modificada por Ley 8.441 de 1992

Coberturas
Gastos médicos  2.700 Reales
Muerte            13.500 Reales65

Incapacidad permanente  Hasta 13.500 reales

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Vigencia de la póliza    Anual Tarificación
Regulada con valores fijos definidos por el Ministerio de 
Hacienda. Norma vigente Resolución 351 de 201766. Se 
diferencia por tipo de vehículo y uso.

Seguros autosTotal Industria Seguros autosTotal Industria

65 Ver “Sobre o Seguro DPVAT” en INFORMACIÓN DE SEGUROS
66 Ver “Tabela de Prêmios Completa – 2018” en INFORMACIÓN DE SEGUROS 112



Condiciones generales

Se cobra con el primer pago del impuesto vehicular. La aseguradora líder realiza un reembolso a la cuenta 
corriente o de ahorros de la víctima, por los gastos médicos incurridos que sean verificados.

El plazo para presentar la reclamación es de 3 años, en muerte contados desde la fecha de fallecimiento, en 
gastos médicos desde la fecha de accidente y en incapacidad permanente desde la fecha de estructuración de la 
incapacidad.

Del total pagado por el propietario del vehículo, el 45% se destina al Ministerio de Salud, 5% al Ministerio de 
Ciudades para programas de prevención vial.

El seguro no cubre siniestros viales sin víctimas, daños personales que no sean causados por vehículos 
automotores, multas y sanciones al conductor, siniestros viales fuera de Brasil, siniestros viales de vehículos 
extranjeros en circulación por Brasil.

Principales aseguradoras del SOV

Administrado por la Aseguradora Líder del consorcio DPVAT

Organismos públicos y privados

Ministerio de Hacienda Consejo Nacional de Seguros 
Privados – CNSP

Superintendencia de Seguros 
Privados (SUSEP)

Órganos Ejecutivos de Tránsito Federación Nacional de Empresas 
de Seguros Privados

Confederación Nacional de 
Empresas de Seguros Generales, 

Vida Salud y Capitalización (CNseg)
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CHILE

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

18’191.884

5’190.704

196.756

1.483

63.669

Acc. Personales

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad CHL
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Marco legal (creación del SOV)
Creado por Ley 18.490 de 1986

Coberturas67

Gastos médicos         hasta 300 UF (nivel 03 FONASA)
Muerte          300 UF por persona

Incapacidad permanente total 300 UF por persona
Incapacidad permanente parcial    hasta 200 UF por persona 

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Vigencia de la póliza    Anual Tarificación   Libre mercado

67 Ver “Seguro Obligatorio de Accidentes Personales (SOAP)” en INFORMACIÓN DE SEGUROS
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Condiciones generales68

No cubre los daños causados al vehículo, sólo ampara los riesgos de muerte y lesiones de las personas a 
consecuencia de accidentes y reembolsa los gastos médicos y hospitalarios.

Los plazos para reclamar los beneficios son: Un año desde la fecha de ocurrido el siniestro de tránsito o la muerte 
de la víctima, siempre que haya ocurrido dentro del año siguiente a la fecha del hecho de tránsito. En incapacidad 
permanente hasta un año desde la fecha de emisión del certificado médico

68 Ibid

Principales aseguradoras del SOV

BCI
BNP

Chilena

Chubb
Consorcio Nacional

HDI
Liberty

Mapfre
Suramericana

Zenit

Organismos públicos y privados

Comisión para
el Mercado Financiero

Superintendencia de
Valores y Seguros

Asociación de
Aseguradoresde Chile
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COLOMBIA

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

48’747.708

13’564.523

7’775.120

7.668

104.323

Acc. Personales

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad COL
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Marco legal (creación del SOV)
Ley 33 de 1986, desarrollado por diversas normas, en especial Ley 100 de 1993, Decreto Ley 019 de 2012, Decreto 
780 de 201669 (Ministerio de Salud y Protección Social)

Coberturas
Gastos médicos   800 SMLDV70

Muerte y Gastos funerarios          750 SMLDV
Incapacidad permanente  150 SMLDV
Transporte   10 SMLDV

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

69 Capítulo 4, artículo 2.6.1.4.1 y siguientes
70 Salarios mínimos legales diarios vigentes

Vigencia de la póliza
Al menos un año para los vehículos registrados en Colombia, 3 meses para los vehículos clasificados como clásicos o 
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Condiciones generales

Una vez expedida la póliza, ninguna de las partes la puede cancelar. La entrega de la póliza debe efectuarse previo 
pago de la prima.

Para expedir un SOAT la aseguradora debe consultar el RUNT71, de tal forma que obtenga las características del 
vehículo. 

De no estar registrado en el RUNT, utiliza la información de la licencia de tránsito. 

El precio que paga el propietario del vehículo se recarga un 50%, monto que se destina al ADRES72. Del valor de la 
prima autorizada por la Superintendencia Financiera (base del recargo antes mencionado), la aseguradora debe 
destinar 3% a la Agencia Nacional de Seguridad Vial y 14,2% al ADRES.

Todas las personas involucradas en un siniestro de tránsito están cubiertas por el SOAT. En caso de concurrencia 
de vehículos, los ocupantes de cada vehículo están cubiertos por la póliza de aquel en que se desplazaban. De 
haber peatones, y solo en ese caso, cualquiera de las pólizas paga por la atención que requieran. No se requiere 
la demostración de la culpa.

Quedan excluidos de la cobertura del SOAT los casos de siniestros viales ocurridos fuera del territorio colombiano 
y aquellos generados por competencias deportivas. El médico de urgencias está facultado para certificar el origen 
de las lesiones y por tanto presentar la reclamación ante la aseguradora. Una misma póliza cubre todos los 
siniestros de tránsito del vehículo amparado que ocurran durante su vigencia.

Las tarifas médicas aplican para todos los centros de salud del país y están reguladas por el Ministerio de Salud 
y Protección Social73.

El contrato de seguros contempla la prescripción ordinaria (2 años) y extraordinaria (5 años) y los tiempos 
dependen de la cobertura que se desea afectar. En caso de muerte, desde la fecha de fallecimiento, siempre que 
haya ocurrido máximo un año después de la fecha del siniestro vial.  En caso de incapacidad permanente desde 
la fecha de estructuración de ésta y la cobertura de gastos médicos desde la fecha de ocurrencia del siniestro vial.

La aseguradora puede repetir contra el culpable del siniestro en los casos en que se demuestre dolo o culpa grave.

Tarificación
Regulada con tarifas máximas, definidas por la Superintendencia Financiera de Colombia. Existen 35 tipos de tarifas 
según el tipo de vehículo (particular o público), cilindraje, antigüedad y capacidad de carga. No se diferencia la zona 
geográfica y el cálculo de la tarifa se hace con base en la experiencia de siniestros de cada categoría de vehículos. 
Para las motocicletas se estableció un subsidio, es decir que la tarifa comercial es inferior a la prima pura de riesgo, 
y la diferencia se recarga entre los demás tipos de vehículos.

antiguos y un mes para los vehículos extranjeros o que son internados de puerto para su proceso de alistamiento y venta. 
En todos los casos la vigencia se debe expresar en términos mensuales.

69 Registro Único Nacional de Tránsito
72 Administradora de los Recursos del Sistema de Seguridad Social en Salud, adscrita al Ministerio de la Salud y Protección Social
73 Decreto 2423 de 1996
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Principales aseguradoras del SOV

AXA
Bolívar

Del Estado
La Previsora (Pública)

Liberty
Mapfre

Mundial
Suramericana

Organismos públicos y privados

Ministerio de Hacienda

Ministerio de Salud

Ministerio de Transporte

Superintendencia Financiera de 
Colombia

Agencia Nacional de Seguridad Vial

Federación de Aseguradores 
Colombianos – Fasecolda
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COSTA RICA

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

4’890.372

1’503.303

315.403

1.158

20.523

Res. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad CRI
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Marco legal (creación del SOV)
Ley 5930 de 1976

Coberturas
A partir del 2018, el SOA cubre hasta 6’000.000 de colones por persona fallecida o lesionada o hasta la cobertura pagada 
para los vehículos tipo motocicleta o bicimoto74.

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Vigencia de la póliza    Anual Tarificación
Se paga cada año como parte del recibo de Derechos de 
Circulación (Marchamo)75. De acuerdo con el artículo 56 

74 Ver “Seguro Obligatorio de Automóviles” en INFORMACIÓN DE SEGUROS
75 Ibid 122



Condiciones generales

El seguro cubre a peatones y ocupantes víctimas de un siniestro de tránsito, exista o no responsabilidad subjetiva 
del conductor. En caso de siniestro de tránsito, el SOA es el pagador de primera instancia; los seguros voluntarios 
cubren en exceso de los límites del primero. El límite de cobertura por persona es individual e intransferible y se 
puede duplicar si el lesionado no está asegurado en el Régimen de Enfermedad y Maternidad de la Caja 
Costarricense de Seguro Social, el lesionado es menor de 18 años o esté en peligro la vida del lesionado.

La Ley contempla un subsidio por incapacidad temporal, a cargo de las aseguradoras. 

de la Ley de Tránsito, N° 9078, las tarifas de las primas 
serán determinadas por cada una de las aseguradoras 
que comercialicen este producto. Dichas tarifas deben 
ser autorizadas por la SUGESE76, quien no tramita 
solicitudes de autorización de tarifas cuyo margen de 
utilidad sea superior al seis por ciento (6%)77.

76 SUGESE: Superintendencia General de Seguros de Costa Rica
77 Ver Seguro Obligatorio de Automóviles” en INFORMACIÓN DE SEGUROS

Principales aseguradoras del SOV

Está a cargo del Instituto Nacional de Seguros

Organismos públicos y privados

Instituto Nacional de Seguros Asociación de Aseguradoras 
Privadas de Costa Rica

Consejo de Seguridad Vial
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ECUADOR

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

16’528.730

2’209.456

517.207

2.153

22.018

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales
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Marco legal (creación del SOV)
Ley 1002 de 1996 Ley de Tránsito Terrestre Desarrollada por el Decreto 2119 de 2006. Entró en operación en 2008 y 
fue remplazado mediante el Segundo Suplemento del Registro Oficial 407 de 2014 por el Sistema Público Para Pago 
de Accidentes de Tránsito (SPPAT).

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Vigencia de la póliza
El pago de la tasa de efectúa anualmente

Tarificación
El precio se calcula como se hacía en el SOAT, antes de la 
reforma

Coberturas
Fallecimiento   USD 5.000
Discapacidad            Hasta USD 5.000
Gastos médicos   Hasta USD 3.000

Gastos funerarios  USD 400
Movilización víctimas  USD 200
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Principales aseguradoras del SOV

Desde enero 2015 el SPATT cubre cualquier accidente de tránsito. La protección se mantiene en todos los centros 
de salud (públicos y privados). En caso de fuga del vehículo, el FONSAT será responsable de la protección.

Organismos públicos y privados

Superintendencia de Compañías, 
Valores y Seguros

Agencia Nacional de Tránsito Federación Ecuatoriana de Empresas 
de Seguros - FEDESEG
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GUATEMALA

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

16’582.469

3’535.682

1’379.149

2.518

11.218

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad GTM
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos
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HONDURAS

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

8’721.014

1’668.330

643.431

1.444

1.946

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad HND
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos
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MÉXICO

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

122’273.473

45’787.002

3’481.059

17.781

110.628

Resp. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

limitado a los caminos,
 puentes y vías federales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad MEX
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Marco legal (creación del SOV)
Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal de 2013, desarrollado por el Acuerdo 07 de 201478

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Vigencia de la póliza  
El Acuerdo 07 describe el concepto de vigencia sin indicar 
un plazo específico

Tarificación
Las compañías de seguros pueden establecer el precio 
del seguro, pero la prima no puede ser fraccionado

78 Ver “Acuerdo 07/2014” en INFORMACIÓN DE SEGUROS

Coberturas
Daños materiales  50.000 pesos Daños a personas (lesiones y muerte) 100.000pesos
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Condiciones generales

En 2014 entró en operación con exigibilidad para vehículos modelo 2011 y posteriores. Se estableció un periodo 
de transición para la exigencia a los demás modelos aplicable hasta el año 2019, cuando será obligatorio para 
todos los vehículos. La cobertura de daños materiales será obligatoria desde 2019 y en adelante.

No es posible dar por terminada la cobertura del seguro antes de alcanzada la fecha de vigencia y está 
contemplada la reinstalación automática de la suma asegurada. La aseguradora podrá pedir el reembolso de 
cualquier indemnización pagada si demuestra que el contratante incurrió en omisiones o declaraciones inexactas 
de los hechos, o agravó de manera esencial el riesgo, esto es, si conduce en estado de embriaguez, bajo los 
efectos de sustancias sicoactivas o sin permiso de conducción.

No ampara daños al vehículo asegurado, cualquiera sea su causa. 

Principales aseguradoras del SOV

Organismos públicos y privados

Comisión Nacional Seguros y Fianzas Asociación Mexicana de Instituciones de Seguros
AMIS 

HDI
AXA

ABA
GNP

Quálitas
Mapfre
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NICARAGUA

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

6’149.928

873.001

879

5.512

Resp. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad NIC
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Marco legal (creación del SOV)
Ley 431 de 2003 Ley para el Régimen de Circulación Vehicular e infracciones de tránsito

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Primas emitidas totales y autos

Coberturas
Vehículos automotores de uso particular:
-Responsabilidad civil por daños a terceros en casos de 
muerte o lesiones causadas a una persona US$2.500 
dólares. En caso de muerte o lesiones a 2 o más personas 
US$5.000 dólares.

-Daños materiales causados a terceros US$2.500 dólares.

Vehículos destinados al transporte de pasajeros:
Muerte, incapacidad permanente o parcial o lesiones 
causadas a una persona US$4.500 dólares.

Muerte, incapacidad permanente o parcial o lesiones 
causadas a dos o más personas US$9.000 dólares.
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Daños materiales causados a terceros US$4.500 dólares

Daños corporales o muerte a pasajeros US$1.000 
dólares por persona.

Para vehículos extranjeros de pasajeros o carga:
Muerte, incapacidad permanente o parcial o lesiones 
causadas a una persona US$5.000 dólares

Muerte, incapacidad permanente o parcial o lesiones 
causadas a dos o más personas US$10.000 dólares

Daños materiales causados a terceros US$5.000 dólares

Vehículos de carga:
Muerte, incapacidad permanente o parcial o lesiones 
causadas a una persona US$4.500 dólares

Muerte, incapacidad permanente o parcial o lesiones 
causadas a dos o más personas US$9.000 dólares

Daños materiales causados a terceros US$4.500 dólares

Vigencia de la póliza
Anual. Para los vehículos extranjeros la póliza tendrá 
vigencia de 30 días.

Tarificación
El artículo 63 de la Ley 431 establece que La póliza del 
seguro obligatorio y sus tarifas requieren la aprobación 
de la Superintendencia de Bancos y de Otras 
Instituciones Financieras, mediante resolución; las tarifas 
que se aprueben son de cumplimiento obligatorio para 
todas las compañías aseguradoras.

Condiciones generales

Anualmente las compañías de seguros y la Policía Nacional deben intercambiar informes que contengan el detalle 
de los vehículos asegurados y mensualmente la aseguradora debe notificar los casos en que haya disminuido o 
agotado la suma asegurada para el pago de siniestros. Es responsabilidad de la Policía notificar al tercero 
perjudicado la existencia del seguro y la compañía emisora. De no existir seguro por cualquier razón, el 
perjudicado puede demandar judicialmente al propietario del vehículo, al conductor declarado responsable o a 
ambos, según lo indicado en el certificado emitido por la autoridad.

El monto de las coberturas se incrementa anualmente hasta un diez por ciento del monto inicialmente establecido 
hasta llegar al doble de éste.

El tercero afectado puede reclamar directamente ante la compañía de seguros, presentando el Certificado de 
Accidente de Tránsito que contiene la resolución de la Autoridad de Aplicación. El plazo para presentar la 
reclamación es de 15 días contados desde la emisión del certificado.

El Fondo Nacional de Seguridad y Educación Vial recibe el 1% de las primas anuales de los seguros obligatorios.

Las lesiones se indemnizarán en base al tipo de lesiones sufridas, y a los gastos debidamente sustentados con 
facturas, suma asegurada y cantidad de lesionados. En caso que éste monto sea inferior al que correspondería en 
la forma proporcional señalada, el remanente será aplicado a los fallecidos de manera proporcional, sin que en 
ningún momento este monto exceda al límite de suma asegurada para una sola persona por lesión o muerte79. 

Una vez completados todos los documentos de la reclamación la aseguradora debe indemnizar dentro de los 
siguientes cinco días hábiles. Este puede darse mediante reparación o reemplazo del bien perjudicado, pago en 
efectivo, pago al proveedor de bienes y servicios o pago a los herederos. La aseguradora no podrá recuperar parte 
del salvamento o aplicar deducciones que no estén aprobadas por la Superintendencia.

79 Ver “Seguro de Automóvil” en INFORMACIÓN DE SEGUROS 136



Principales aseguradoras del SOV

ASSA Lafise

Instituto Nicaragüense de Seguros y Reaseguros –Iniser (pública)

Mapfre

Organismos públicos y privados

Superintendencia de Bancos
y Otras Instituciones Financieras

Asociación Nicaragüense
de Aseguradoras Privadas
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PANAMÁ

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

4’037.043

1’157.339

36.334

486

17.108

Resp. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad PAN
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Marco legal (creación del SOV)
Decreto Ejecutivo 640 de 2006, Ley 42 de 2007 y Ley 68 de 2016.

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Coberturas
Responsabilidad civil por daño a la propiedad ajena          Monto mínimo B/.5.000 balboas
Responsabilidad de lesiones corporales            B/.5.000 balboas por persona
                B/.10,000 balboas por siniestro de tránsito

Tarificación
Libre de mercado
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Condiciones generales

Las pólizas deben incluir en su cobertura daños y lesiones a terceros por siniestros viales que ocurran cuando 
alguno de los conductores se encuentra en estado de embriaguez o la influencia de sustancias sicoactivas.

No puede contener condiciones que afecten a los beneficiarios, como exclusiones o limitaciones de cobertura, 
deducibles, o declinar el pago porque el conductor responsable no portaba la licencia de conducir.

El modelo de póliza debe ser elaborada y aprobada por la Superintendencia de Seguros y Reaseguros de Panamá.

A partir de abril de 2018 está disponible la plataforma del SOAT accesible al público y autoridades para verificar la 
vigencia de la póliza. 

Principales aseguradoras del SOV

Organismos públicos y privados

Superintendencia de Seguros y Reaseguros Asociación Panameña de Aseguradores - Apadea

ASSA
Banesco

Fedpa
Mapfre

Multibank

Óptima
Sura
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PERÚ

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

31’488.625

5’852.020

3’118.719

2.826

54.970

Acc. Personales

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales
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Marco legal (creación del SOV)
Ley 27181 de 1999 Ley General de Transporte y tránsito terrestre Decreto Supremo 024-2002 MTC, Decreto Supremo 
021-2005, Decreto 015 de 2013

Índice de penetración y densidad país región

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Vigencia de la póliza   Anual Tarificación
Las compañías tienen libertad para establecer los precios 

80 Unidad impositiva tributaria
81 Ver “SOAT: cobertura por gastos médicos tiene tope de 20,750 soles” en INFORMACIÓN DE SEGUROS

Coberturas
Muerte    4 UIT80 (16,600 soles)
Invalidez permanente  4 UIT (16,600 soles)81

Incapacidad temporal  1 UIT (4,150 soles)

Gastos médicos           hasta 5 UIT (20,750 soles)
Gastos de sepelio           hasta 1 UIT (4,150 soles)
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Condiciones generales

Las coberturas aplican para cada uno de los afectados por siniestros de tránsito, ocupantes o no de vehículos.

La cobertura por fallecimiento y lesiones corporales queda excluida si se trata de carreras de automóviles o 
competencias de vehículos motorizados, siniestros ocurridos en lugares no abiertos al tránsito público, siniestros 
por causa de guerra, desastres naturales u otros casos de fuerza mayor, suicidio y la comisión de lesiones auto 
infringidas.

Desde diciembre de 2018 empezará a operar la Central de riesgos SOAT, que permite que conductores con baja 
siniestralidad tengan menores tarifas82.

del seguro en función del tipo de vehículo y la región 
geográfica.

Principales aseguradoras del SOV

Organismos públicos y privados

Superintendencia de Banca, 
Seguros y Administradoras 

Privadas de Fondos de 
Pensiones

Policía Nacional de PerúAMIS Asociación Peruana de 
Empresas de Seguros - 

APESEGAMIS 

BNP Paribas CArdif 
Crecer

Interseguro
La Positiva

Mapfre
Pacífico

Protecta
Rimac

82 Ver “SOAT: Tarifas para buenos conductores bajarían desde diciembre con central de riesgos de la SBS” en INFORMACIÓN DE SEGUROS

143



PARAGUAY

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

6’854.536

2’062.414

726.869

1.178

54.344

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Marco legal (creación del SOV)
Ley 4117 de 1955, Ley 126 de 1971, Ley 146 de 2002

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Coberturas
Daños a propiedad de terceros y lesiones corporales a terceros. 
Los límites mínimos son fijados por la Superintendencia con base en el tipo de vehículo, capacidad, ejes, uso y 
siniestralidad, previa consulta con las aseguradoras.        

Vigencia de la póliza Anual

Tarificación
La Resolución No.010-02 establece los límites mínimos y la prima base, diferenciada según tipo de vehículo, uso, capacidad 
de pasajeros. Igualmente se establece la tabla de recargos por potencia y uso del vehículo83
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83  Ver “Resolución No. 010-02” en INFORMACIÓN DE SEGUROS
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REPÚBLICA DOMINICANA

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

10’075.045

4’120.088

2’225.149

2.229

10.093

Resp. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad DOM

-

20,00

0

20

160,00

2007

40

60

80

100

120

140

160

40,00

60,00

80,00

100,00

120,00

140,00

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

-

2.500

0

2.000

2007

2.000

1.500

1.000

500
4.000

6.000

8.000

10.000

12.000

14.000

16.000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

HeridosMuertos

25,0

20,0

15,0

10,0

5,0

0,0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Tasa de mortalidad ALCTasa de mortalidad DOM

-

4.500.000

2007

4.000.000
3.500.000

3.000.000
2.500.000

2.000.000
1.500.000
1.000.000

500.000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Total vehículos Motocicletas

146



Condiciones generales

Los extranjeros que ingresan al territorio nacional en vehículo deben tener contratada una póliza de 
responsabilidad civil. Se exceptúa de la obligación a los funcionarios diplomáticos de naciones donde exista la 
misma excepción para funcionarios diplomáticos dominicanos. No es necesario demostrar el interés asegurable, 
solo se debe acreditar que el vehículo matriculado es el mismo asegurado.

Se presume que quien conduce el vehículo lo hace con autorización del asegurado de la póliza o del propietario 
del vehículo. El asegurador sólo estará obligado a realizar el pago cuando se notifique la sentencia judicial. Las 
aseguradoras pueden definir el monto retenido y aquel reasegurado siguiendo los límites autorizados por Ley.

La protección está limitada a siniestros ocurridos dentro del territorio de la República Dominicana.

El asegurador tendrá acción de recobro frente al asegurado hasta la suma pagada y los costes judiciales cuando 
se compruebe que al momento del siniestro de tránsito incurrió en negligencia en el uso del vehículo, estado de 
embriaguez de conductor, entre otras84.

La Superintendencia de Seguros cuenta con un servicio de certificación del Seguro de Vehículos.

Principales aseguradoras del SOV

Organismos públicos y privados

Superintendencia de Seguros
de la República Dominicana

Cámara Aseguradora de la República Dominicana 
CADOAR

Angloamericana
Atlántica

Autoseguro
Banesco

Compañía Dominicana de Seguros
Cooperativa Nacional de Seguros

General de Seguros
La Colonial

La Internacional
La Monumental

Mapfre
Patria

Pepín Seguros
Seguros Reservas
Seguros Universal

Sura

84  Ver “Ley de Seguros y Finanzas de la República Dominicana” en INFORMACIÓN DE SEGUROS
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EL SALVADOR

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

6’344.722

1’166.402

248.863

1.245

9.462

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad SLV
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Marco legal (creación del SOV)
El Seguro Obligatorio de Automotores (SOA) fue creado por la Ley número 18.412, el cual entró en vigencia el 19 de 
agosto de 2009. Este está reglamentado por el Decreto E/2267.

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Coberturas
Cuenta con una cobertura máxima de 250.000 UI85 por vehículo asegurado y por accidente.
Cubre las lesiones personales o muerte causada a un tercero en un accidente, por el vehículo asegurado.

Vigencia de la póliza
Su duración es anual, con renovación automática.

84  Unidad indexada

-

200

2007

400

600

800

1.200

1.000

1.400

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Seguros autosTotal Industria

0

2007

50

100

150

200

250

400

450

500

600

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Seguros autosTotal Industria

550

3,5%

3,0%

2,5%

2,0%

1,5%

1,0%

0,5%

0,0%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Densidad ALCDensidad URY

Penetración ALCPenetración URY

50

100

150

200

250

300

350

400

450

152



URUGUAY

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

3’444.006

2’334.387

1’253.544

470

27.794

Resp. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad URY
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Condiciones generales

Las entidades autorizadas a operar el seguro de automóviles deben operar el seguro obligatorio. Éstas no podrán 
negar la cobertura, excepto cuando el vehículo no reúna las condiciones de asegurabilidad establecidas por la 
Superintendencia de Seguros.

El solicitante debe presentar la reclamación directamente a la aseguradora, acreditando el derecho y el daño con 
los soportes prueba para tal fin. La prescripción establecida es de dos años contados desde la fecha del hecho 
generador del perjuicio.

No se consideran terceros cubiertos por la póliza el propietario del vehículo, el tomador del seguro y el conductor 
o sus familiares, las personas transportadas en el vehículo a título oneroso que tengan otra cobertura de seguro, 
los ocupantes de vehículos hurtados, la víctima cuando se demuestre dolo de su parte para la producción de las 
lesiones o la muerte.

Las lesiones se indemnizan según los porcentajes del total asegurado, mientras que la incapacidad permanente, 
de acuerdo con el dictamen médico. La calificación de 100% equivale a la indemnización por muerte.

El pago de un siniestro no altera la suma asegurada.

Las aseguradoras pueden repetir contra el propietario del vehículo o el tomador del seguro si los contratantes 
incumplen las obligaciones establecidas en la póliza, el vehículo no tuviera seguro en vigencia, el daño se produce 
por dolo del propietario, usuario o conductor o por culpa grave en el mantenimiento del vehículo o por la 
modificación del uso del vehículo que agrave la condición de riesgo inicialmente contratada.

Las víctimas de vehículos no identificados, no asegurados o vehículos hurtados pueden acudir al Fondo de 
Indemnización de Coberturas Especiales, administrado por la Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV). El 
fondo se nutre con el 100% de los recursos provenientes por multas percibidas de sanciones de tránsito.

Tarificación
Libre de mercado. Las compañías deben informar a la Superintendencia de Seguros las condiciones y primas de referencia 
en función de la categoría de vehículos.          

Principales aseguradoras del SOV

Organismos públicos y privados

Banco Central Del Uruguay Asociación Uruguaya de Empresas de Seguros

AIG Seguros Uruguay S.A

Banco de Seguros del Estado - BSE

Berkley International Seguros S.A.

Compañía de cooperativa de 
Seguros Surco

Compañía de Seguros Alianca Da 
Bahia Uruguay S.A.

Cutcsa Seguros S.A.

FAR Compañía De Seguros S.A.

HDI Seguros S.A.

Mapfre Uruguay Seguros S.A.

Porto Seguro – Seguros del Uruguay S.A.

San Cristóbal Seguros S.A.

SANCOR Seguros S.A.

Seguros Sura S.A.
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VENEZUELA,RB

Población:

Parque automotor:

Motocicletas:

Muertos:

Heridos:

Existe SOV:

Tipo de SOV:

31’028.637

4’173.522

--

6.315

--

Resp. Civil

Tasa de morbilidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Tasa de mortalidad país vs promedio de la región
(100.000 hab)

Parque automotor (Unidades) Muertes y heridos por siniestros viales

Tasa de morbilidad ALCTasa de morbilidad VEN
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Índice de penetración y densidad país región

Siniestros pagadosPrimas emitidas totales y autos

Marco legal (creación del SOV)
Ley de Tránsito Terrestre (20 Sep. 1986) Ley del Contrato de Seguro, publicado en la Gaceta Oficial de la República 
Bolivariana de Venezuela N° 5.553 Extraordinario 12 Nov. 200185.

Características del Seguro Obligatorio de Vehículos

Coberturas
Particulares, motocicletas y otras máquinas móviles
Daños a personas   417 UT86

Daños a propiedades, cosas u objeto 333 UT

Auto escuela, alquiler y taxi
Daños a personas   552 UT
Daños a propiedades, cosas u objeto 375 UT

86  Unidades Tributarias

1.000

2.000

3.000

2008 2010 2012 2014 2016

Seguros autosTotal Industria

-

5.000

10.000

15.000

2008 2010 2012 2014 2016

Seguros autosTotal Industria

3,5%

3,0%

2,5%

2,0%

1,5%

1,0%

3,5%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Densidad ALCDensidad VEN

Penetración ALCPenetración VEN

500

100

200

300

400

155



Condiciones generales

Los vehículos extranjeros deben adquirir un seguro obligatorio para transitar por el país. 

La Ley faculta a las aseguradoras para elaborar un formato que permita levantar información del siniestro de 
tránsito sin intervención de las autoridades competentes87.

Si hay varios perjudicados y el total de las indemnizaciones excede la suma asegurada, los derechos contra el 
asegurador se dividen proporcionalmente hasta la concurrencia de dicha suma. 

La aseguradora puede repetir contra el asegurado cuando no haya pagado la prima, al momento del siniestro el 
vehículo esté destinado a usos diferentes de los normalmente previsibles, cuando los daños reclamados hayan 
sido intencionalmente causados por el asegurado, cuando el vehículo sea operado por un conductor legalmente 
incapacitado para ejercer la actividad de conducción, modifique el diseño original del vehículo cuando haya 
causado daño conduciendo el vehículo a exceso de velocidad, bajo los efectos de bebidas alcohólicas o 
sustancias sicoactivas.

La aseguradora no está obligada al pago de la indemnización en los casos en que el propietario ha sido privado 
de la posesión del vehículo por robo, hurto o apropiación indebida.

Se aplica el principio de renovación automática de la póliza, bajo la figura de prórroga de la anterior y no como una 
póliza nueva.

La póliza contempla un plazo de prescripción de 12 meses contados desde la fecha del siniestro vial.

Tarificación
Regulada y diferencial según el tipo de vehículo descrito en las coberturas. Si el asegurado hubiera presentado máximo dos 
siniestros indemnizados en el periodo anterior, tendrá un recargo del 10% sobre la tarifa vigente, si tuviera de 3 a 5 
siniestros, el recargo será del 50%. En todos los casos se mantiene el límite de cobertura. En caso de presentar más de 5 
siniestros se considera de alta siniestralidad y se aplica la tarifa correspondiente a ese riesgo.          

87  Artículo 57

Principales aseguradoras del SOV

Banesco
Estar Seguros

Mapfre

Mercantil
Pirámide

Seguros Caracas de Liberty Mutual

Seguros Horizonte
Seguros La Previsora (pública)

La Venezolana

Autobuses y microbuses urbanos y suburbanos
Daños a personas   469 UT
Daños a propiedades, cosas u objeto 250 UT

Minibuses interurbanos
Daños a personas   625 UT
Daños a propiedades, cosas u objeto 417 UT

Autobuses interurbanos
Daños a personas   625 UT
Daños a propiedades, cosas u objeto 333 UT

Vigencia de la póliza
Anual y no podrá terminarse anticipadamente          
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Organismos públicos y privados

Instituto Nacional de Tránsito Terrestre

Superintendencia de la Actividad Aseguradora

Cámara de Aseguradores de Venezuela

Cámara Venezolana de Empresas
de Corretaje de Seguros

Organismos públicos y privados

Instituto Nacional de Tránsito Terrestre

Superintendencia de la Actividad Aseguradora

Cámara de Aseguradores de Venezuela

Cámara Venezolana de Empresas
de Corretaje de Seguros
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Anexos por variable de estudio
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Fuente: Eaboración propia BID-FIA

Ilustración 43
Crecimiento del PIB 2016 (dólares americanos)

Fuente: Eaboración propia BID-FIA

Ilustración 44
Dinámica de crecimiento de la población en ALC

Fuente: Eaboración propia BID-FIA

Ilustración 45
Tamaño del parque automotor en ALC, 2017

Fuente: Eaboración propia BID-FIA

Ilustración 46
Volumen de motos en ALC
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 28: Parque automotor total

Fuente: elaboración propia.
Tabla 29: Parque de motocicletas

Fuente: elaboración propia.
Tabla 30: Tasa de motorización por 1.000 habitantes
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 31: Muertos por lesiones causadas en siniestros viales

Fuente: elaboración propia.
Tabla 32: Tasa de mortalidad por 100 mil habitantes
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 33: Número de lesionados por siniestros viales

Fuente: elaboración propia.
Tabla 34: Tasa de morbilidad por 100 mil habitantes
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 35: Primas directas netas (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia.
Tabla 36: Tasa de densidad

162



Fuente: elaboración propia.
Tabla 37: Índice de penetración del sector seguros

Fuente: elaboración propia.
Tabla 38: Primas directas netas ramo de automóviles (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia.
Tabla 39: Primas directas netas seguros obligatorios de vehículos - SOVs (millones de dólares)
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 40: Número de pólizas emitidas seguro obligatorio de vehículos - SOVs

Fuente: elaboración propia.
Tabla 41: Siniestros pagados total industria de seguros (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia.
Tabla 42: Siniestros pagados seguro de automóviles (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia.
Tabla 43: Siniestros pagados seguros obligatorios de vehículos - SOVs (millones de dólares)
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 44: Formato de cifras macroeconómicas

Información general del país
País
Por favor presentar las cifras en unidades de moneda local, en el periodo 1 de enero - 31 de diciembre para cada año solicitado
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 45: Formato para recoger información de seguros

Información general del país
País
Por favor presentar las cifras en unidades de moneda local, en el periodo 1 de enero - 31 de diciembre para cada año solicitado
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 46: Formato para información complementaria de SOV
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Fuente: elaboración propia.
Tabla 47: Cuestionario para las asociaciones de víctimas de siniestros viales

1. ¿En su opinión, que percepción tiene de los seguros voluntarios de vehículos en su país?

2. ¿Cree que las coberturas ofrecidas en el seguro voluntario de vehículos son suficientes, insuficientes, adecuadas, 
incompletas?

3. ¿Cree que el número de vehículos asegurados con pólizas voluntarias en su país es adecuado?

4. ¿Qué imagen tiene de las compañías de seguros que ofrecen seguros voluntarios de vehículos en su país?

5. ¿Cuenta su país con un seguro obligatorio de siniestros de tránsito?

6. ¿Cree que las coberturas ofrecidas en el seguro obligatorio de vehículos son suficientes, insuficientes, 
adecuadas, incompletas?

7. ¿Cree que es fácil para un ciudadano acceder a las coberturas del seguro obligatorio de vehículos en caso de 
siniestro de tránsito?

8. ¿El seguro obligatorio paga directamente al centro de salud o genera un reembolso al ciudadano víctima de 
siniestro de tránsito? De ser lo segundo, ¿qué pasa si el ciudadano no tiene los recursos para pagar la atención en 
el hospital?

9. ¿Qué imagen tiene de las compañías de seguros que ofrecen seguros obligatorios de vehículos en su país?

10. ¿Cree que ha sido valioso para su país contar con un seguro obligatorio de siniestros de tránsito? ¿Porqué?

11. ¿Qué mejoras considera usted se pueden efectuar al seguro obligatorio que actualmente opera en su país?

Nombre de la asociación

País de origen

Año de fundación

En memoria de

Representante de la asociación
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