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Resumen
La implementación de seguros obligatorios vehiculares favorece la seguridad vial en todos 
los frentes de trabajo. Además de la introducción de incentivos de buen comportamiento 
a los propietarios de vehículos, estos seguros permiten el fortalecimiento de las institucio-
nes responsables de programas de seguridad vial mediante la provisión de recursos y da-
tos de calidad. Más destacable aún, aportan en la atención post-crash mediante el pago de 
indemnizaciones y compensaciones para la atención de víctimas de siniestros viales. Así, 
los recursos dirigidos a los centros de salud se consolidan como un aporte fundamental al 
fortalecimiento de la capacidad médica instalada y como tal en mejores condiciones para 
la atención de las víctimas.

A pesar de tener un nivel inferior de motorización que otros territorios, Latinoamérica y el 
Caribe (LAC) registra tasas de mortalidad y morbilidad muy superiores. Aún así, todavía 
se evidencian países que no aprovechan los elementos virtuosos del contrato del seguro 
como elemento de la seguridad vial. Para aquellos donde existe, se evidencian oportuni-
dades de mejora.

Este documento presenta un comparativo regional de la composición de la flota vehi-
cular, la situación actual de aseguramiento vehicular y los retos vigentes de los seguros 
obligatorios vehiculares. De la misma forma, por primera vez entrega la visión de usuarios 
(propietarios de vehículos, víctimas y población en general) relativos a seguridad vial y se-
guros obligatorios correspondiente a dos países, uno de los cuales donde aún no se ha 
implementado, a fin de documentar creencias y percepciones asociadas a riesgo, seguros 
y seguridad vial.

En general los usuarios entienden la importancia de los seguros y comparten mayoritaria-
mente su existencia, pero desconocen su verdadero alcance. El precio del seguro es uno 
de los elementos críticos, pero a su vez es consecuencia directa de los siniestros de tránsito. 

Mejorar el sistema de seguros vehiculares e introducir elementos disruptivos puede apoyar 
el cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Para ello, es necesario la cons-
trucción colaborativa que recoja visiones y preocupación de todos los actores interesados. 

Lista de tablas
1: Población, parque automotor y motos LAC 2021 y crecimiento frente a 2016
2: Perfil de la muestra de las encuestas en Colombia y Paraguay
3: Evaluación de atributos de la seguridad vial
4: Nivel de conocimiento de coberturas SOAT en Colombia
5: Evaluación de atributos del SOAT en Colombia
6: Evaluación de atributos del seguro obligatorio en Paraguay
7: Descripción de vehículos
8: Anexo técnico encuesta realizada por FIDES
9: Ficha metodológica de las encuestas en Colombia y Paraguay
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GLOSARIO

Baremo

Cobertura

Evasión

Frecuencia

Indemnización

Póliza

Prima

Severidad

Riesgo o evento que está amparado por el seguro y que da lugar a la indemnización que corresponda

Acción de eludir o evitar la obligación de contratar el seguro de vehículos exigido por ley.

Término utilizado por las aseguradoras para determinar, la cantidad de siniestros ocurridos en 
un lapso de tiempo concreto, respecto de la cantidad de expuestos.

Es el pago que realiza una aseguradora a los asegurados, según las coberturas y condiciones  
establecidas en el seguro.

Es el contrato de seguros en donde se establecen las condiciones de aseguramiento.

Es el valor o coste del seguro. Es el precio que paga el tomador por contar con la cobertura del seguro.

Costo promedio de los siniestros en un lapso de tiempo concreto.
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1

 Gaviria Fajardo, Ricardo, et al. “Diagnóstico “Movernos Seguros”

Las consecuencias de los siniestros de tránsito trascienden el ámbito de la movilidad y se 
consolidan como uno de los mayores retos en materia de seguridad y salud pública, con 
especial incidencia en los países de ingresos bajos y medios. Tanto es así, que uno de los 
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) definido por la Organización de Naciones Unidas 
(ONU) señala de manera explícita la necesidad de reducir en un 50% las fatalidades por 
siniestros de tránsito.

Conscientes de la importancia de implementar soluciones que atiendan esta problemáti-
ca en los países de Latinoamérica y el Caribe (LAC), desde 2018 el Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID) y la Federación Internacional del Automóvil (FIA), junto con la FIA Founda-
tion, implementaron el programa Movernos Seguros, por medio del cual se busca crear o 
fortalecer los vínculos que existen entre seguridad vial y seguros vehiculares.

Esta línea de trabajo ha sido acogida por la Organización Mundial de la Salud (OMS), quien 
destaca el aporte compartido de las instituciones públicas y privadas, para que cada una 
desde el rol que le corresponde brinden elementos que incidan favorablemente a la se-
guridad vial. El Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial de la OMS 
(2021-2030) resalta el papel activo que tienen las aseguradoras y los seguros vehiculares 
para contribuir en este propósito.

El presente estudio surge de un trabajo colaborativo entre el programa Movernos Seguros, 
la Federación Interamericana de Empresas de Seguros (FIDES) y FIA Región IV con el pro-
pósito de actualizar la información de la estructura de la flota vehicular de LAC respecto del 
diagnóstico Movernos Seguros 2019 a fin de documentar la transformación de los últimos 
cinco años y la incidencia de los seguros obligatorios de vehículos en la seguridad vial de 
los países donde está implementado, junto con los principales retos que enfrenta.

Igualmente, el trabajo aborda la mirada a los seguros obligatorios vehiculares desde la 
perspectiva de los consumidores. Para ello, Movernos Seguros, BID y FIA realizaron encues-
tas de percepción ciudadana en Colombia y Paraguay, por medio de las cuales se indagó 
a propietarios de vehículos, víctimas y población en general opiniones sobre la prioridad 
que debe tener la seguridad vial en la agenda de los gobiernos, el nivel de conocimiento 
de los seguros obligatorios de vehículos y el grado de aceptación que tiene el seguro entre 
las poblaciones objeto de estudio.

Para capturar la información requerida en la elaboración del estudio, Movernos Seguros 
acudió a fuentes primarias y secundarias en los países de LAC, relativas a parque auto-
motor y su composición y evolución desde 2015 hasta 2021. Para obtener información de 
seguros, Movernos Seguros y FIDES estructuraron un formato dirigido a las asociaciones 
de gremios miembros de esta última. Tanto la definición de vehículos como el formulario 
aplicado se encuentran disponibles en el apéndice técnico del documento.

Respecto del parque automotor o flota vehicular, es preciso señalar que se refiere al con-
junto de vehículos motorizados que transitan por vías terrestres, sin incluir aquellos que 
utilizan rieles. Su tamaño y composición pueden incidir en los resultados de la seguridad 
vial de los territorios, sin que ello implique una relación directa entre unos y otros.

1
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Sobre la estimación del tamaño de flota vehicular y con fundamento en las sesiones de 
trabajo con autoridades de los países se evidenció que la información disponible sobre 
número de vehículos registrados puede estar sobre-estimada respecto de los vehículos 
activos que hacen uso de las vías. Entre otras, los procesos para dar de baja un vehículo de 
la base de datos en diversos países impiden una depuración adecuada de la información. 
Por ejemplo, algunos países como Costa Rica y Colombia exigen dentro de la documenta-
ción prueba de contratación del seguro obligatorio y cumplir con la inspección técnica. Así 
las cosas, los propietarios prefieren abandonar el vehículo.

En contraposición, no todos los países cuentan con modelos estadísticos o variables ob-
jetivas que permitan depurar la información disponible. Algunos países han realizado es-
fuerzos por determinar el número de vehículos que circulan por las vías, o de los que se 
presume que están activos por cuenta del cumplimiento, por ejemplo, del pago de im-
puestos durante algún periodo de tiempo. Para efectos del presente estudio, Argentina, 
Panamá y Uruguay cuentan con criterios que permiten estimar la flota activa. Costa Rica, 
por su parte, fundamenta sus análisis de flota vehicular respecto del número de vehículos 
que cumplen con la disposición anual del Marchamo, cuyo pago incluye la contratación 
del Seguro Obligatorio Automotor (SOA). En ambos casos este estudio toma dichos valores 
como parque vehicular activo. Para los demás países, el estudio considera el parque auto-
motor registrado como parque vehicular activo. Se anticipa entonces que los resultados de 
índice de motorización resultantes para el agregado de países de LAC analizados pueden 
ser mayores a los reales.

Para efectos de esta publicación, la flota activa de vehículos será denominada como par-
que circulante y será el utilizado como base para efectos comparativos y de cálculo de 
indicadores.

No sobra mencionar que para el grupo de países LAC analizados se encuentra un parque 
automotor registrado de 248 millones de unidades al cierre del 2021, de los cuales 70 millo-
nes corresponden a motocicletas. Como se mencionó esta cifra representa en sí misma un 
reto de calidad, por cuanto no se tiene información actualizada de aquellos vehículos que 
únicamente viven en los registros.

El presente estudio recopiló información del parque automotor de LAC, logrando construir 
una serie 2015 - 2021 para 17 países (Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, 
Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, México, Panamá, Paraguay, Perú, Re-
pública Dominicana, y Uruguay). A lo largo del documento se hará referencia a los países 
LAC, que para este caso se refiere a los países antes descritos. De igual manera se obtuvo 
información relacionada con los seguros obligatorios vigentes para 10 países (Argentina, 
Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Guatemala, Panamá, Perú y Uruguay).

Para presentar la información, el documento sigue una secuencia lógica. En primera ins-
tancia abordará la situación de seguridad vial en los países mencionados incluyendo la 
situación de mortalidad, el tamaño, composición y crecimiento del parque automotor, con 
especial énfasis en las motocicletas. La siguiente sección aborda el aseguramiento vehi-
cular, primero con una revisión de aquellos países en los cuales aún no hay esquemas de 
cobertura con protección a todos los usuarios de las vías, seguido de un análisis del nivel de 
cumplimiento de la medida, respecto del parque automotor circulante de aquellos donde 
se encuentra implementado el seguro. 
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Posteriormente el documento destaca el aporte del seguro en los elementos de la seguri-
dad vial, valga decir, prevención, fortalecimiento institucional y como garantía de la aten-
ción post-siniestro con esquemas de compensación e indemnización a las víctimas. Sobre 
este último, el documento hace una referencia Posteriormente el documento destaca el 
aporte del seguro en los elementos de la seguridad vial, valga decir, prevención, fortaleci-
miento institucional y como garantía de la atención post-siniestro con esquemas de com-
pensación e indemnización a las víctimas. Sobre este último, el documento hace una re-
ferencia especial al pago de siniestros y la financiación del sistema de salud de los países, 
comparativos en los esquemas de protección para las víctimas, y la incidencia del pago de 
siniestros en el precio del seguro.

Respecto del concepto de siniestros, se aclara que el estudio analiza únicamente aquellos 
pagados, es decir, no incluye las reservas de siniestros avisados y no avisados. Por tanto, las 
inferencias que se hacen en el documento igualmente deben considerar este hecho, en la 
medida en que los estimativos completos del aporte del seguro en el mediano y largo pla-
zo igualmente recogen pagos que se harán en un futuro próximo, luego de hacer trámite 
las respectivas reclamaciones.

En las secciones donde se analicen unidades monetarias, el estudio tomó como base pre-
cios corrientes de cada año en la moneda local de cada país y las convirtió a dólares ame-
ricanos. Para ello se utilizó la tasa de cambio promedio del año a la que aplique el análisis.

El capítulo de seguros finaliza con un compendio de los desafíos que actualmente se evi-
dencian en los seguros obligatorios, empezando por la situación misma de seguridad vial 
que se observa en la región y el rol de las motocicletas en los resultados mencionados.

La siguiente sección del documento aborda la mirada de los usuarios respecto de la segu-
ridad vial y los seguros obligatorios. El lector encontrará el perfil de la muestra utilizada en 
Colombia y Paraguay, consideraciones sobre riesgo y percepción de riesgo, y los resultados 
obtenidos en torno a las variables analizadas, con especial énfasis en los niveles de acepta-
ción que tiene el seguro obligatorio vigente o aquel que se busca implementar, la imagen 
del seguro y las razones que la explican, evaluación a los atributos del seguro, y conside-
raciones sobre el precio del seguro. Los encuestados tuvieron la oportunidad de validar 
creencias y verdades sobre la protección en caso de siniestro de tránsito, y las fuentes de 
recursos disponibles para el pago de servicios de salud en aquellos casos donde no existe 
el seguro. Para el caso de Colombia, la encuesta abordó el riesgo moral, específicamente 
referenciado al fraude en seguros.

Tanto en la sección de análisis de flota vehicular como en la sección de imagen y percep-
ción del seguro el documento contempla principales hallazgos y conclusiones.

En la sección Apéndice Técnico el lector encontrará la definición de las variables de análi-
sis utilizadas y las fórmulas aplicadas, las características que diferencian los vehículos y su 
tratamiento a lo largo del documento, el formato utilizado para capturar información de 
seguros, y la ficha metodológica de las encuestas de percepción.

2

En seguros, se entiende por siniestro aquel hecho que no se puede predecir, aislado y que supone un daño o perjuicio para una persona o un bien 
material. De cumplir con las condiciones contratadas, da lugar a la indemnización a cargo de la póliza de seguros.

2
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La última sección está compuesta por la bibliografía y las fuentes de información utilizadas 
en el documento, separando cada variable de análisis y cuando aplique la descripción de 
la fuente para cada país.

Este documento resulta del mayor interés para las autoridades de salud, transporte y jus-
ticia de los países de LAC, a fin de contar con referentes regionales a partir de los cuales se 
puedan evidenciar retos y oportunidades aplicables a cada caso. De la misma manera, el 
sector asegurador podrá establecer comparativos frente a la situación de cada país, o con-
tar con referentes aplicables para aquellos en los que se busca la implementación de un 
seguro obligatorio vehicular. Los medios de comunicación encontrarán cifras de contexto 
para las publicaciones que hagan sobre seguridad vial, así como elementos de juicio res-
pecto de la importancia del seguro en la administración de riesgos o retos en cada legis-
lación sobre la correcta aplicación del mismo. Por último, a los representantes de víctimas 
y colectivos de usuarios interesados en la seguridad vial, a fin de contar con estadísticas 
recientes, con una perspectiva adicional al análisis tradicional de siniestros de tránsito. La 
consulta de esta información puede hacerse desde la página web de Movernos Seguros 
(www.movernosseguros.org) sección base de conocimiento, estadísticas.

Movernos Seguros aporta al debate de la seguridad vial convencido del rol de los seguros 
en la administración del riesgo de siniestros de tránsito. Sin embargo, hace un llamado 
a las autoridades, aseguradoras, víctimas y en general interesados en la temática de la 
seguridad vial a concretar acciones prontas que mejoren la situación de instituciones y 
víctimas, a fin de cumplir con los ODS, mencionados al inicio del documento.

Agradecemos la participación directa de los miembros de FIA Región IV, los gremios de 
aseguradoras en Argentina, Brasil, Bolivia, Chile, Colombia, Costa Rica, España, Guatemala, 
Honduras, Panamá, Perú y Uruguay, a FIDES y en especial a su Secretario General Francis-
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1.1 Fatalidades por siniestros de tránsito

El Global Status Report de la OMS año 2023, que recoge las cifras del año 2021, presenta se-
ñales favorables en materia de seguridad vial, aún cuando el reto es dispar entre los países 
de ingresos altos y aquellos de ingresos bajos y medios. En agregado, la OMS señala una 
reducción del 5% de fatalidades al año, especialmente concentrados en los primeros. Para 
el caso particular de los 17 países de Latinoamérica y el Caribe (LAC) estudiados se observa 
una tasa de mortalidad estimada de 14,6 por cada cien mil habitantes para el año 2021, una 
mejora si se compara con el registro de 2015 de 16,1 por cada cien mil habitantes. Mientras 
en que 2015 perdieron la vida 91.799 personas, en 2021 lo hicieron 85.769.

Al igual que lo evidenciado a nivel mundial, la mejoría en el número de fatalidades es dis-
par entre los países LAC estudiados. Ocho países de 17 evidencian reducciones entre 2015 
y 2021, mientras que nueve presentan incrementos (Gráfica 1).

La variación porcentual de fatalidades según subregión se encuentra en la gráfica 2 del 
documento. Para el caso de Suramérica, hay una reducción promedio de 6,8%, mientras 
que para Centroamérica y el Caribe la reducción promedio es de 6,1%. Aún cuando ningún 
país de esta región ha logrado cumplir con la meta del Decenio de Acción por la Seguridad 
Vial, según la cual se busca reducir en un 50% las fatalidades por esta causa, se destaca el 
cambio porcentual evidenciado en Panamá (39,9%), Argentina (30,8%) y Costa Rica (22,4%). 
La reducción en Brasil de 13,1% resulta de toda la importancia, en tanto refiere una dismi-
nución de 5.079 fatalidades entre un periodo y otro. En contraposición, Ecuador (46,4%), 
Jamaica (28,4%) y Paraguay (15,7%) evidenciaron los mayores incrementos porcentuales.

3

Gráfica 1: Número de fatalidades según subregión LAC, 2015 y 2021
Fuente: OMS, Global Status Report, 2023
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Países de LAC analizados en el estudio: Argentina (ARG), Bolivia (BOL), Brasil (BRA), Chile (CHL), Colombia (COL), Costa Rica (CRI), República Domini-
cana (DOM), Ecuador (ECU), El Salvador (SLV), Guatemala (GTM), Honduras (HND), Jamaica (JAM), México (MEX), Panamá (PAN), Paraguay (PRY), Perú 
(PER) y Uruguay (URY).

3



14

Al analizar la distribución de fatalidades según usuarios, la mayor carga de fatalidades se 
encuentra en usuarios de vehículos de 2 y 3 ruedas. OMS señala que uno de cada tres fa-
talidades están asociadas con estos vehículos y uno de cada seis son peatones. Lo anterior 
sugiere líneas de trabajo concretas que pueden apoyar de manera decidida la reducción 
de fatalidades en vía.

Gráfica 2: Variación de fatalidades según subregión LAC 2015 - 2021
Fuente: OMS, Global Status Report, 2023
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1.2 Perfil y composición del parque automotor circulante

Al cierre de 2021, los 17 países de Latinoamérica y el Caribe (LAC) estudiados cuentan un 
parque automotor circulante de 237,9 millones de unidades, de los cuales 69 millones son 
motocicletas. Esto implica que la región registra una tasa de motorización de 405,5 vehí-
culos por cada mil habitantes.

Si bien el tamaño del parque automotor puede incidir en la cantidad de fatalidades y le-
sionados por siniestros de tránsito, no es cierto que, a mayor flota vehicular, mayor número 
de muertos. 

OMS (2023) indica que los países de altos ingresos representan el 16% de la población, 28% 
del parque automotor y 8% de fatalidades, mientras que los países de ingresos bajos tienen 
9% de la población, menos del 1% del parque automotor y 13% de fatalidades por siniestros 
de tránsito.

Estados Unidos, Europa y Japón son algunos ejemplos de ello. Las tasas de motorización 
evidenciadas en dichos territorios son 822,7, 542,9 y 656,9 respectivamente, mientras que 
las tasas de mortalidad son 14, 7 y 3.

Lo anterior demuestra que LAC evidencia un reto importante en materia de seguridad vial; 
aun cuando la tasa de vehículos es menor, la tasa de mortalidad supera de manera impor-
tante a los territorios antes presentados.

3

La población de los países analizados asciende a 586,7 millones
4

 OMS (2023)
5

4

5
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Tabla 1: Población, parque automotor y motos LAC 2021 y crecimiento
frente a 2016
Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) – FIDES.
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Un fenómeno generalizado es el crecimiento de las motocicletas en LAC. El nivel de ventas 
registrado año tras año es superior al de otros vehículos. En los últimos cinco años, se han 
incorporado más de 17 millones de unidades a la flota vehicular y su crecimiento es supe-
rior al registrado en los cambios poblacionales y al agregado del crecimiento del parque 
automotor. De esta manera, el volumen que actualmente se registra de estos vehículos 
tiene mayor participación en el total del parque automotor. En los diez años comprendi-
dos entre 2011 y 2021, la participación de las motocicletas pasó de 22% a 29%. 

Gráfica 3: Índice de motorización por país - LAC 2021
Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) – FIDES.
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A continuación se presentan algunas cifras representativas, según variable de análisis y los 
tres primeros países en cada una de ellas.

• Brasil (111,4 millones), México (53,1 millones) y Argentina (17,0 millones) representan los países 
con mayor tamaño nominal de parque automotor al cierre de 2021. 

• Colombia (61,0%), Perú (58,6%) y República Dominicana (55,8%) representan los países con 
mayor participación de motocicletas en sus parques automotores.

• Honduras (54,4%), El Salvador (46,6%) y Paraguay (42,1%) representan los países con mayor 
tasa de crecimiento relativo del parque automotor entre 2016 y 2021.

• Ecuador (123,6%), El Salvador (106,8%) y Honduras (99,1%) representan los 
países con mayor tasa de crecimiento de motocicletas entre 2016 y 2021.

Esta tendencia de crecimiento observado para las motocicletas introduce un reto adicio-
nal en materia de seguridad vial, por tratarse de usuarios más expuestos a sufrir lesiones 
que pueden comprometer su integridad y vida. En Argentina, por ejemplo, el 46% de los 
fallecidos durante 2021 corresponden a motociclistas, en Colombia el 59,2% y en El Salvador 
el 38%, siendo en cada uno de los países el actor con mayor participación en fatalidades.

En aquellos países que registraron crecimientos en el número de fatalidades al cierre 2021 
se evidencia un crecimiento importante del parque automotor de motocicletas, con un 
coeficiente correlación positiva de 66,7%. El caso más notables es Ecuador en donde las 
fatalidades aumentaron 46,4% mientras que la flota de motocicletas lo hizo 123,7%.

Observatorio Nacional de Seguridad Vial, El Salvador 

Forensis (INMLCF), Colombia 2021

Ministerio de Transporte de Argentina, Seguridad Via
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Fuente: OMS (2023), Movernos Seguros

Gráfica 4: Comparativo de crecimiento de fatalidades y flota de 
motocicletas.
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Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) – FIDES. 
Obs. Los datos de Brasil y Mexico no están en escala.

0

BRA

MEX

ARG

COL

PER

CHL

DOM

GTM

PRY

HND

ECU

BOL

CRI

SLV

URY

PAN

JAM

  27.2%

  11.2%

  49.0%

  61.0%

  55.8%

  3.8%

  55.8%

  43.9%

  36.2%

  44.9%

  28.5%

  29.5%

  19.0%

  29.4%

  30.6%

  6.0%

   2.8%

5.000.000 10.000.000 15.000.000 20.000.000 25.000.000 30.000.000

111.4 millones
32.2 millones

53.1 millones

total parque

motos

porcentaje de
participación%

Gráfica 5: Tamaño de parque automotor total y motocicletas - LAC 2021
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Al revisar las tasas de crecimiento relativo del total de parque automotor y el de motocicle-
tas se evidencia que en 14 de 16 países estudiados la dinámica es mayor en los vehículos 
de dos ruedas. Como se mencionó anteriormente, el fenómeno de masificación del uso de 
motocicletas como medio de transporte introduce retos en movilidad segura, que a su vez 
impactan los modelos de transporte público, y demanda mayor nivel de fiscalización para 
garantizar el respeto a normas de tránsito, dada su incidencia en fatalidades y lesionados 
por siniestros de tránsito.

Mientras que en 2016 por cada motocicleta circulando se registraban 2,7 vehículos de otra 
naturaleza, para 2021 la relación se redujo a 2,4. Las dinámicas de venta sugieren que este 
indicador seguirá reduciéndose en el corto plazo.

En el siguiente gráfico se evidencia la relación de crecimiento y participación de las moto-
cicletas en cada país de la región.

Además de los riesgos inherentes asociados al uso de la motocicleta, el crecimiento de 
estos vehículos supone una preferencia de movilidad individual que incide en el nivel de 
uso del transporte público.

Gráfica 6: Crecimiento y participación de motocicletas por país - 2021
Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) - FIDES
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El Plan Mundial de para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial de la OMS (2021) in-
troduce por primera vez referencias directas a la importancia del rol de los contratos de 
seguros en los programas de seguridad vial. 

Además del aporte en la atención post-siniestro mediante los esquemas de compensa-
ción e indemnización que permitan a las víctimas la atención oportuna de lesiones y la 
reparación de daños, los seguros tienen la capacidad de incidir en el comportamiento de 
los actores viales. La introducción de incentivos a los precios a quienes demuestren com-
portamiento seguro en las vías, la generación de información oportuna y de calidad para 
la toma de decisiones basadas en evidencia y la canalización de recursos para el fortaleci-
miento de los centros de salud y de la realización de programas y campañas de seguridad 
vial son ejemplos de ello.

El informe de la OMS fomenta en los países establecer normas de circulación y requisitos 
para el permiso de circulación, dentro de ellos la imposición de seguros obligatorios para 
vehículos. Dentro de los elementos que subrayan la importancia de esta medida se desta-
ca la financiación adecuada de los servicios de salud requerida por las víctimas, mejorando 
su oportunidad y accesibilidad. 

Por su parte, la OMS invita a las instituciones a tener una visión de responsabilidad compar-
tida por la seguridad vial, haciendo partícipes a los actores privados en soluciones de fondo 
para esta problemática. Las aseguradoras, en tal instancia, pueden aportar a la seguridad 
vial con los instrumentos de administración de riesgo (seguros) que ofrecen al mercado. 

El informe de la OMS 2023 señala que 131 países en el mundo exigen un seguro de vehícu-
los como condicion para transitar en la vía. De los países analizados en la sección anterior, 
Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, México y Paraguay no cuentan con seguros 
obligatorios aplicables a todos los vehículos que transitan por el territorio nacional. En el 
caso de México cada estado tiene la facultad de implementar esta medida.

Aún cuando en todos los países existe un mercado asegurador con la solvencia y la capa-
cidad de asumir los riesgos de tránsito, las pólizas voluntarias adquiridas por propietarios 
de vehículos alcanzan a lo sumo el 30% del total del parque automotor circulante. Para al-
gunos casos particulares, este porcentaje no alcanza al 10% del parque vehicular. Este bajo 
nivel de aseguramiento voluntario repercute en la movilidad segura y la rapidez de res-
puesta en caso de siniestro. Además de la congestión provocada por las colisiones en vía, 
cuando el responsable no cuenta con seguros vehiculares obliga a que las víctimas deban 
acudir a mecanismos de solución de conflictos vía administrativa o judicial, sin que ello ga-
rantice, en todos los casos, la posibilidad de reparación del daño causado. Esto se enmarca 
en trámites que toman un tiempo considerable para ser resueltos. En el caso de servicios 
médicos, la  ausencia de un seguro compromete la oportunidad en la atención requerida 
y con ello las secuelas para un paciente que demanda servicios de urgencia.

9 10 11

12

1.3 Parque automotor asegurado

Actualmente Baja California, Chihuahua, Coahuila, Colima, Ciudad de México, Jalisco, Nayarit, Nuevo León, San Luis Potosí, Sinaloa, Tabasco, Tamauli-
pas, Querétaro, Veracruz y Yucatán lo exigen.

El seguro obligatorio vigente está limitado para el tránsito en los caminos, vías y puentes federales

GTM tiene un seguro obligatorio para vehículos de servicios público extraurbano

El SOAT fue derogado y se transformó en una tasa recolectada por el SPPAT

12

11

10

9



20

Las cifras de LAC para los países donde existe seguro obligatorio vehicular resultan sub-óp-
timas. El parque automotor circulante de estos países en 2021 asciende a 169,7 millones de 
unidades, de los cuales 105,3 millones registraron una póliza de seguro obligatorio, lo que 
implica un nivel de evasión de 38%.

 La evasión es del 30% si no se tiene en cuenta las cifras de Brasil y Guatemala. El primero, por la decisión adoptada por el Gobierno en 2021 de 
financiar la atención de las víctimas con cargo a los recursos recibidos del consorcio de aseguradoras que formaban a Seguradora Líder para el fondo 
DPVAT, administrado por la Caixa Econômica Federal. Para 2023 se mantiene la excepción de pago de prima según Medida Provisória nº 1.149 (SUSEP, 
2022). En el caso de Guatemala, el seguro obligatorio está limitado a vehículos de servicio público extraurbano, por lo que la diferencia entre el parque 
asegurado con SOV y el parque total debe ser entendido como el conjunto de vehículos que a la fecha no tienen la obligación de contratar el seguro, 
dada la ausencia de regulación de la Ley de Tránsito (Decreto 132 - 1996). Las cifras de Perú no incluyen los certificados CAT emitidos por las AFOCAT.

10 países de la región de LAC (ARG, BOL, BRA, CHL, COL, CRI, GTM, PAN, PER, URY)

14

13

13

14

Gráfica 7: Parque automotor asegurado frente al total circulante
Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) - FIDES

No fue posible acceder a la información de CAT emitidos en 2021, por lo que el cálculo se hace únicamente con base en los SOAT emitidos ese año.

Análisis de correlación es el conjunto de técnicas estadísticas empleado para medir la intensidad de la asociación entre dos variables, con resultados 
que se ubican en el rango de +1 a -1 (Lind, et al, 2004). Un resultado menor a cero se le llama correlación negativa e implica que las variables se relacio-
nan inversamente (si una crece, la otra decrece). Si el resultado en mayor a cero, la relación es positiva, es decir el movimiento de una variable seguirá 
el movimiento de la otra. Entre más cercano a +1 o -1, más fuerte es el nivel de correlación. 
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No fue posible acceder a la información de CAT emitidos en 2021, por lo que el cálculo se hace únicamente con base en los SOAT emitidos ese año.

Análisis de correlación es el conjunto de técnicas estadísticas empleado para medir la intensidad de la asociación entre dos variables, con resultados 
que se ubican en el rango de +1 a -1 (Lind, et al, 2004). Un resultado menor a cero se le llama correlación negativa e implica que las variables se relacio-
nan inversamente (si una crece, la otra decrece). Si el resultado en mayor a cero, la relación es positiva, es decir el movimiento de una variable seguirá 
el movimiento de la otra. Entre más cercano a +1 o -1, más fuerte es el nivel de correlación. 
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Al efectuar un análisis de correlación lineal o correlación de Pearson entre la participación 
de motocicletas en el parque automotor y el nivel de evasión de seguros obligatorios, se 
encuentra un factor de 0,708. Esto implica una alta dependencia positiva entre las varia-
bles o dicho de otra manera, países en donde el nivel de participación de motocicletas 
en el parque automotor son altos, los niveles de evasión del seguro obligatorio son igual-
mente altos. Colombia y Perú en este contexto son dos países que requieren una revisión 
de su situación particular. Mientras el primero registra 61% de motocicletas en su parque 
automotor y una evasión del 46,3%, el segundo registra 58,6% y 45,1% respectivamente. En 
contraposición, Chile, Costa Rica y Panamá tienen los menores índices de evasión, por lo 
que una revisión de estos casos aplicables a la expedición del seguro puede generar refe-
rentes para mejorar los niveles de cumplimiento.
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El seguro obligatorio de vehículos tiene la capacidad de incidir favorablemente en la segu-
ridad vial desde cuatro factores:

• Como un generador de incentivos de buen comportamiento

• Como un generador de información de calidad.

• Como un canalizador de recursos para el fortalecimiento institucional.

• Como un administrador de riesgo responsable por indemnizaciones y compensación a    
   víctimas - atención post-siniestro.

El primer aporte está concentrado en la prevención de ocurrencia de siniestros de tránsito. 
Los siniestros de tránsito son eventos multi casuísticos, esto es, diversos determinantes 
de manera aislada o combinada inciden en la ocurrencia de estos hechos o introducen 
complicaciones adicionales a las personas involucradas. El comportamiento de los con-
ductores respecto a los factores de riesgo (consumo de alcohol y otras drogas, velocidad 
excesiva, no uso de casco por parte de motociclistas y falta de uso de dispositivos de reten-
ción, como cinturones de seguridad y sistemas para niños), diseño y estado de las vías, el 
equipamiento de seguridad vehicular, la formación y pericia de los conductores y control 
de las autoridades inciden en ello.

De esta manera, el seguro obligatorio de vehículos puede incidir en el comportamiento 
de los conductores y propietarios de vehículos. Experiencias exitosas internacionales como 
Australia, Japón y Países Bajos, por mencionar algunos, demuestran que en la medida en 
que el precio del seguro tenga descuentos y recargos, según el comportamiento del con-
ductor, éstos preferirán esquemas donde deban pagar el menor precio posible. Recargos 
a la prima para quienes conduzcan en estado de ebriedad, o para quienes estén involucra-
dos en más de un siniestro de tránsito al año, o sanciones para los vehículos involucrados 
en siniestros que resulten en fatalidades o lesiones graves que consuman la cobertura total 
de gastos médicos, son ejemplos de recargos, en beneficio de quienes no registren sinies-
tros ni infracciones durante un tiempo. Estos esquemas deben contar con el equilibrio 
actuarial necesario, a fin de garantizar la sostenibilidad del sistema. En todo caso, la reduc-
ción de precio de un seguro será sostenible sólo si el nivel de riesgo agregado se reduce. 
Esto es, en la medida en que haya menor frecuencia de siniestros de tránsito y menores 
niveles de severidad en caso de presentarse.

Buswell, Gary, Netherlands

Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism (MLIT), Japón

MoneySmart, Australia
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Otro aporte del seguro obligatorio está asociado con información de calidad. En su con-
dición de administrador de riesgos, las compañías de seguros administran grandes volú-
menes de información actualizada y oportuna que permite medir el riesgo asegurado. Los 
seguros aportan elementos para el conocimiento del parque automotor, su composición y 
tendencias. De manera complementaria, los seguros cuentan con los registros de las vícti-
mas fatales y no fatales de siniestros de tránsito que pueden complementar la información 
capturada por las autoridades de tránsito y de salud, para un diagnóstico integral de las 
implicaciones de los siniestros de tránsito, los costos de atención médica, la georeferencia-
ción de los lugares donde ocurren los siniestros y por tanto la posibilidad de intervención 
de puntos críticos de siniestralidad, son ejemplos de ello. 

Por su parte, el seguro obligatorio de vehículos puede servir como un canal de recaudo de 
recursos para financiar programas de seguridad vial, fortaleciendo la capacidad de actua-
ción de las agencias líderes del país en materia de seguridad vial. Algunos países adicionan 
al monto de la prima, o costo del seguro, un porcentaje dirigido a dichas instituciones para 
el cumplimiento de sus objetivos misionales. Argentina (1%), Perú (1%), Colombia (3%) y Bra-
sil (5%) son países donde se aplica esta figura.

Finalmente, el seguro obligatorio de vehículos tiene un rol esencial de administración de 
riesgos y en especial en la atención post-siniestro. Posiblemente este es el elemento más 
conocido del contrato de seguros, pero por lo presentado anteriormente queda claro que 
no es el único. De esta manera, a continuación se discutirá en detalle este concepto.
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Al analizar los montos de siniestros pagados en 2021 con cargo a los seguros obligatorios 
de vehículos, se evidencia el desembolso de US$ 1,4 miles de millones de dólares. La cifra 
de pago por cada país depende de los límites individuales y globales de cobertura suscri-
tos en el contrato de seguro, del nivel de siniestralidad vial, de la cantidad de víctimas no 
fatales atendidas con cargo al seguro y de los costos de atención médica por víctima. Los 
datos recopilados muestran que los desembolsos efectuados en Colombia con cargo al 
Seguro Obligatorio de Accidentes de Tránsito (SOAT) (US$ 509 millones) superan de ma-
nera importante el promedio de siniestros pagados por los demás países y es responsa-
ble por el 36% del valor regional antes mencionado. Brasil (US$ 406 millones) y Argentina 
(US$ 204 millones) completan el pareto de análisis de desembolsos. Lo anterior no incluye 
aquellos pagos de siniestros generados por los seguros voluntarios de vehículos, en los 
cuales se contemplan coberturas de daños materiales, responsabilidad civil, y otros, en 
beneficio de los asegurados.

Al igual que lo analizado con la participación de motos en el parque automotor, al estimar 
el coeficiente de correlación lineal entre el número de motos y el agregado de siniestros 
pagados en los países, se encuentra un valor de 0,745. De esta manera, los países que tie-
nen mayor número de motos en su flota vehicular representan países que generan ma-
yores desembolsos en siniestros. Brasil (30,2 millones de motos), Colombia (10,2 millones) y 
Argentina (8,3 millones) explican tal comportamiento.

Estos coeficientes de correlación aportan una medida de riesgo adicional al análisis de 
seguridad vial de los países.

Por un lado, el nivel de evasión del cumplimiento de la obligación de contratación está 
concentrada en aquellos países donde hay mayor participación de motos, lo cual sugiere 
que estos vehículos pueden explicar de manera mayoritaria dichos niveles de evasión. Por 
consiguiente, los países deben fortalecer medidas para garantizar que el cumplimiento de 
tenencia de seguros aumente, especialmente en el segmento de motocicletas.

Por el otro, los mayores desembolsos de siniestros se observan en los países donde existe 
mayor número de motocicletas, lo cual sugiere que estos vehículos pueden explicar de 
manera mayoritaria los desembolsos realizados por el seguro obligatorio. Dado menores 
niveles de protección para usuarios de motocicletas, la forma en que los conductores ha-
cen uso de estos vehículos y las afectaciones que generan para otros actores viales (pea-
tones y ciclistas, por mencionar algunos), las motocicletas pueden explicar los mayores 
riesgos y por tanto mayores valores de indemnización. Por tanto, los países deben mejorar 
el diseño, señalización y estado de las vías, los requisitos para el acceso de las personas a 
estos vehículos, los elementos de seguridad exigidos para su uso y el control en vías para 
un tránsito menos riesgoso, a fin de mitigar los siniestros de tránsito y con ellos las lesiones 
y fatalidades que se derivan. Si bien el precio de la motocicleta se presenta como asequible 
para los usuarios, representa un costo muy elevado para la sociedad.

2.1 Siniestros pagados y la financiación del sistema de salud

80% de participación de los siniestros pagados.

Corresponde al promedio anual de siniestros de los últimos cinco años.
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Una aproximación holística al fenómeno de seguridad vial que incluya los conceptos de 
vías seguras, vehículos seguros y usuarios seguros, debe abordar de manera particular el 
comportamiento de los motociclistas y las implicaciones de actuaciones riesgosas que 
afectan a propios y terceros, como determinante para las políticas públicas en materia de 
seguridad vial.

Ahora bien, los seguros obligatorios de vehículos en LAC están mayoritariamente enfoca-
dos a proveer coberturas para la atención médica de las víctimas, al tiempo que incluyen 
coberturas para incapacidad permanente y pagos en caso de muerte. Los seguros de Ja-
maica, Nicaragua, Panamá y Venezuela incluyen además coberturas por daños materiales

1. Se refiere a los gastos sanatoriales de la obligacion legal autónoma
Resolución 766/2021. la práctica común es contratar coberturas adicionales a dicho monto
2. Limite combinado por evento, invluye indemnización por muerte
3. La prestación se puede duplicar en casos especiales
 (i) No asegurado en Caja de Seguridad Social (CCSS)
 (ii) Menor de edad
 (iii) LA vida está en riesgo
 4. Prestación a cargo del Servicio de Pago de ACcidentes de Tránsito SPPAT
5. DPVAT ahora administrado por CAIXA luego de recibir fonos de Seguradora Lider

No fue posible acceder a información cuantitativa del país.

No fue posible acceder a información cuantitativa del país.
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Gráfica 8: Dispersión de países según tamaño de cobertura de gastos
médicos comparado con salario mínimo
Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) - FIDES
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Teniendo en cuenta lo anterior, los seguros obligatorios de vehículos aportan de manera 
directa en el Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) 3.C ‘financiación del sistema de salud’. 
Al desagregar los pagos de siniestros según la cobertura afectada de cinco países, se evi-
dencia que la mayor parte de los desembolsos fueron realizados para atender la cobertura 
de gastos de salud. Colombia (90,4%), Bolivia (81,5%), Costa Rica (71%), Perú (70%) y Chile 
(56,9%) son muestra de ello.

Lo anterior implica dos elementos críticos para la seguridad vial. Por un lado, las víctimas 
de siniestros de tránsito reciben la atención médica requerida en el momento necesario, 
toda vez que los centros de salud tienen la certeza del pago por sus servicios. La opor-
tunidad en la atención médica es crítica para minimizar el impacto de los siniestros via-
les en las personas, evitando que lesiones menores se compliquen o que lesiones severas 
impliquen el fallecimiento de la víctima. Por otro lado, los centros de salud cuentan con 
los recursos para la prestación de servicios de salud, lo cual garantiza insumos, personal y 
equipamiento adecuado para la atención de víctimas de trauma. Esto produce una exter-
nalidad positiva para víctimas de trauma originadas por otras causas, en la medida en que 
existe la capacidad instalada para su atención. De manera complementaria, los gobiernos 
liberan una carga importante de su presupuesto fiscal destinados a la financiación de cen-
tros de salud para la atención de víctimas de siniestros de tránsito, permitiendo que esos 
recursos atiendan otras necesidades.

La existencia de un seguro obligatorio de vehículos beneficia de manera directa a víctimas, 
centros de salud y gobiernos y fortalece la capacidad de atención médica a la población, 
especialmente a las víctimas de trauma, en mayor cuantía representadas por víctimas de 
siniestros de tránsito.

Cuando una actividad influye positivamente en el bienestar de un tercero al que no se la paga ni se le compensa por dicho efecto (Mankiw, 2012). 
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El precio comercial de un seguro es en buena medida el reflejo del nivel de riesgo que pre-
tende asegurar. Esto es especialmente importante en los seguros obligatorios, responsables 
de brindar cobertura a todas las víctimas de siniestros de tránsito. 

Dada la figura de atomización de riesgo, los siniestros pagados son un reflejo del valor agre-
gado mínimo que se debe recaudar entre todos los tomadores del seguro para efectos de 
garantizar los recursos para aquellos que resulten lesionados o víctimas de estos eventos.

Dos variables son claves para la determinación de la prima pura de riesgo, o el valor de riesgo 
que pretende ser indemnizado: la frecuencia de ocurrencia de los eventos y la severidad de 
los siniestros.

Se entiende por frecuencia de ocurrencia el análisis de las pólizas afectadas en una vigencia 
de tiempo respecto de la totalidad de pólizas vigentes en el mismo periodo de tiempo. De 
manera general, se puede decir que este porcentaje es un proxy que refleja el número de 
vehículos que se espera estén involucrados en siniestros de tránsito, dada la experiencia re-
gistrada en años anteriores.

2.2 Incidencia de siniestros pagados en el precio del seguro

Frecuencia =
pólizas afectadas en la vigencia

pólizas emitidas en la vigencia

Distribución de los costos esperados de siniestros entre un número grande de tomadores de seguros. Sigue los criterios de asignación de riesgo bajo 
el principio de cheapest-cost-avoider 
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Se entiende por severidad el costo esperado de siniestro por cada póliza afectada que re-
sulta del total de siniestros incurridos respecto de las pólizas afectadas. Entiéndase por 
siniestros incurridos aquellos valores que fueron desembolsados (siniestros pagados), las 
reservas de siniestros por pagar y las reservas de siniestros por eventos ocurridos durante la 
vigencia, pero que a la fecha no han sido documentados a las aseguradoras (IBNR por sus 
siglas en inglés). De los anteriores, los siniestros pagados representan la mayor cuantía, por 
tanto, su análisis permite mostrar la incidencia que tiene en el precio de un seguro.

El análisis de riesgo mediante la cuantificación de la prima pura de riesgo corresponde a 
la siguiente expresión:

Con base en la información presentada a lo largo de este documento, y reiterando que el 
análisis de siniestros aquí presentado se limita a la información de los pagos efectuados sin 
incluir las reservas ya mencionadas, es posible construir un proxy que refleja la carga de los 
siniestros en el precio de los seguros a cargo de los tomadores.

Severidad =

Prima pura de riesgo = Frecuencia severidad

siniestros incurridos en la vigencia

pólizas afectadas en la vigencia

Prima pura de riesgo =
siniestros incurridos en la vigenciapólizas afectadas en la vigencia

pólizas emitidas en la vigencia pólizas afectadas en la vigencia
x

Recoge aquellas reclamaciones que fueron presentadas a las aseguradoras y están en trámite de validación previo al desembolso final.
26
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Gráfica 9: Impacto de los siniestros pagados en el precio de los seguros obligatorios
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Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) – FIDES. 
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A título de ejemplo, para el 2021 en Colombia cada póliza emitida de seguro obligatorio de 
vehículos debe contemplar US$ 56,5 sólo por efecto de los siniestros esperados que serán 
pagados. Esta cifra aumentará una vez se incorporen las reservas correspondientes y los 
componentes de gastos de operación y administración. Una medida correcta de análisis 
de riesgo toma en cuenta el siniestro ultimate, o el valor total de siniestros que se espera 
pagar a lo largo del tiempo, por cuenta de los siniestros ocurridos durante una vigencia 
determinada.

Para efectos de hacer una revisión del precio, se avizoran entonces dos variables críticas: el 
número de vehículos por asegurar y el monto esperado de siniestros. En la medida en que 
el nivel de evasión sea alto, el precio individual por póliza deberá ser mayor. Igual resultado 
se dará en la medida en que el volumen de siniestros sea alto. De manera recíproca, en la 
medida en que el nivel de evasión sea bajo o el nivel de siniestros esperados sea bajo, el 
precio del seguro podrá ser bajo de manera sostenible.

Visto desde la perspectiva del consumidor, el precio incide en la canasta de consumo de 
los hogares, dada una restricción presupuestaria. Aún cuando se presume que los seguros 
obligatorios de vehículos deberían tener una demanda tipo inelástica, las cifras reflejan 
que el precio de los seguros y su percepción particular de riesgo incide en el nivel de cum-
plimiento de tenencia en los hogares.

Contrario a lo que comúnmente se presenta y como se verá a continuación, el impacto del 
seguro obligatorio en la canasta familiar es igual o menor al que puede tener, en un año, el 
gasto de los hogares en servicios de internet.

Para efectos de este análisis se toma como base los precios regulados o precios de referen-
cia promedio del seguro obligatorio de vehículos para una categoría de vehículos particu-
lar en los países y se compara frente al ingreso mínimo, típico o promedio del país de una 
sola persona dentro del hogar.

Según el estudio de la CEPAL sobre el estado de la banda ancha en LAC, la asequibilidad 
al servicio de banda ancha fija (BAF) medida por el precio promedio ofrecido de 1Mbps 
respecto del ingreso, los hogares destinaron 2,1%.

Al analizar el precio de los seguros obligatorios de vehículos particulares, comparado fren-
te al salario mínimo anualizado de un individuo, se encuentra una relación de 1,2%, mien-
tras que la relación en el caso de las motocicletas es de 2,2%, como se observa en las gráfi-
cas 10 y 11 respectivamente. Lo anterior sugiere que, del total del ingreso en un año de una 
persona del hogar, calculado con base en el salario mínimo del país, el porcentaje antes 
determinado se destina al pago del seguro obligatorio. 
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En análisis económico, la elasticidad precio de la demanda se entiende como una medida de qué tanto la cantidad demandada de un bien respon-
de a un cambio en el precio de dicho bien. Que sea inelástica implica que un cambio en el precio no debería generar cambios en las cantidades 
demandadas (Mankiw, 2012).

En el anexo técnico se presenta la definición de cada uno de esos conceptos y la forma como se construye el indicador ‘impacto SOV a salario’.

Megabyte por segundo
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La diferencia entre precios de los seguros entre un tipo de vehículo y otro tiene como pun-
to de partida el valor esperado de siniestros que surge de cada uno. Dicho de otra manera, 
el riesgo asociado a cada vehículo es heterogéneo con mayor probabilidad de afectación a 
los usuarios de vehículos de dos ruedas. Los motociclistas, en su condición de víctimas de 
siniestros de tránsito generan mayor carga al valor esperado de siniestros, de allí la impor-
tancia de estructurar políticas públicas que recojan los elementos que ya han sido discuti-
dos previamente en el documento para reducir la frecuencia y la severidad de los siniestros 
de tránsito, con especial incidencia en los usuarios de motocicletas. Aún así, su conducta 
en la vía es igualmente importante para el logro de dichos objetivos.

La reducción de siniestros de tránsito, en especial de usuarios de motocicletas, tendrá un 
impacto directo en el valor esperado de siniestros y por tanto en el precio del seguro, lo 
cual tendría un impacto favorable en la estructura de gastos de los hogares con menores 
ingresos.

Según el estudio de motos en Colombia de la ANDI, la caracterización de hogares con 
motocicletas refleja usuarios con bajo nivel de formación. El 47,9% de hombres y 49,1% de 
mujeres usuarias de moto no tienen formación académica o solo algunos años de prima-
ria. Por su parte el 41,8% de los hogares con motocicletas se ubican en estratos bajo-bajo y 
el 33,4% estratos bajo. Estos elementos dificultan la implementación directa de estructura 
de precios de seguros acorde a riesgo, en especial porque el usuario promedio de moto se 
caracteriza por tener ingresos de salario mínimo. Se aclara que esto no puede entenderse 
como una caracterización aplicable a todo ese segmento. Aún así, el comportamiento en 
vía esperado de todos los actores debe ser tal que se reduzca la posibilidad de siniestro de 
tránsito, sin que la característica de ingreso sea patente de corso para comportamientos 
riesgosos. En este sentido, el precio del seguro, que responde al nivel de riesgo en la vía, 
debería ser visto como un instrumento para mejorar el comportamiento en la vía, con 
actores en procura de disminuirlos, como el caso de Japón con el Jibaiseki, que para abril 
de 2023 evidenció reducciones en el precio del seguro por menor cantidad e incidencia de los 
siniestros de tránsito.

ANDI - Asociación Nacional de Empresarios de Colombia,
30

Tomoko Matsuoka, 2023.
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Gráfica 10: Porcentaje de impacto SOV en vehículos particulares
respecto de salario mínimo
Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) - FIDES

32

Se refiere a vehículos de cuatro ruedas de uso privado.
32

(RUNT) Sistema centralizado de información que consolida toda la información relacionada con vehículos en Colombia.
33

1.El precio que paga el usuario tiene dos componentes: prima de seguro y 
recargo para financiar sistema de salud 52% de recargo - ADRES

2. Incluye tasa RUNT USD 0,5 por cada registro SOV

3. Impacto sin tener en cuenta contribución del 52%

Respecto de la gráfica, la situación ideal se da en el cuadrante superior izquierdo, que re-
presenta mayor salario mínimo y menor nivel de impacto. El valor promedio de los 17 paí-
ses analizados está fuertemente influenciado por el resultado de Colombia (4,1%). Para este 
país, el valor que paga un tomador de SOAT contempla la prima establecida por la Super-
intendencia Financiera de Colombia, un recargo del 52% contemplado en la Ley 2161 de 
2022 y la tasa RUNT. 33
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Gráfica 11: Porcentaje de impacto SOV en motos respecto de 
salario mínimo

1.El precio que paga el usuario tiene dos componentes: prima de seguro y 
recargo para financiar sistema de salud 52% de recargo - ADRES

2. Incluye tasa RUNT USD 0,5 por cada registro SOV

3. Impacto sin tener en cuenta contribución del 52%

Al comparar el mismo precio del Seguro Obligatorio Vehicular (SOV) respecto del salario 
típico, se evidencia que el porcentaje resultante es 0,3% para vehículos particulares y 0,5% 
para las motocicletas. La siguiente gráfica muestra la dispersión de países e impactos se-
gún el tipo de vehículo analizado.

Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) - FIDES

(RUNT) Sistema centralizado de información que consolida toda la información relacionada con vehículos en Colombia.
33



35

Gráfica 12: Porcentaje de impacto SOV en vehículos particulares respecto 
de salario típico
Fuente: Elaboración: Movernos Seguros (BID-FIA) - FIDES

1.El precio que paga el usuario tiene dos componentes: prima de seguro y 
recargo para financiar sistema de salud 52% de recargo - ADRES

2. Incluye tasa RUNT USD 0,5 por cada registro SOV

3. Impacto sin tener en cuenta contribución del 52%

Para el caso concreto de Colombia, las gráficas 10, 11 y 12 presentan dos escenarios, dado 
el recargo de 52% ya mencionado, siendo COL2 un resultado hipotético si no se tiene en 
cuenta dicho porcentaje de recargo.

El recargo fue establecido en la Ley 100 de 1993 y correspondía al 50% hasta la expedición de la Ley 2161 de 2022.
34
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El comparativo presenta el impacto del precio del seguro con el recargo (COL) y sin el recargo (COL2) como una alternativa hipotética.
35
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El SOV es un elemento virtuoso de la seguridad vial. No obstante, para cumplir de manera 
integral su propósito, los países deben trabajar en esquemas que atiendan los problemas 
estructurales de la seguridad vial. El precio del seguro en sí mismo no debe ser una meta. 
Por el contrario, el precio del seguro debe reflejar condiciones de movilidad segura.

A continuación, se presentan algunos desafíos que de ser atendidos incidirán favorablemen-
te en precios de seguros menores, sin afectar la sostenibilidad del sistema.

Número de heridos y fallecidos por siniestros de tránsito:
La reducción de fatalidades y lesionados por siniestros de tránsito es el propósito más gran-
de a nivel mundial, respecto del cual LAC como región y cada país en particular tienen el 
reto más importante. En la medida en que los niveles de frecuencia y severidad por esta 
causa se mantengan o incrementen, los valores esperados de indemnización aumenta-
rán. Niveles altos de indemnización inducen precios elevados de seguro, como se analizó 
anteriormente.

Costos de atención médica y procesos expeditos de indemnización:
En secciones anteriores se refirió a la severidad como el costo esperado de indemnización 
por póliza afectada. Al descomponer los elementos que inciden en ese costo, y recordando 
que la cobertura de gastos médicos representa el mayor volumen de pagos, los costos uni-
tarios de atención por víctima resultan claves. La determinación de los precios de salud es 
uno de los elementos críticos al momento de indemnizar la atención de servicios médicos 
requeridos por las víctimas. Precios elevados de servicios médicos agotan más rápido la 
cobertura máxima por persona, sin que necesariamente se hayan proporcionado todos los 
servicios requeridos, al tiempo que precios incorrectos alejan a los prestadores de servicios 
de salud de brindar dicha atención. En la medida en que se construyan criterios objetivos 
de indemnización que satisfagan ambas partes, los tiempos de espera para el reconoci-
miento de la indemnización serán muy bajos, favoreciendo ambas partes. 

Los baremos de salud favorecen el aprovechamiento al máximo de los recursos en servi-
cios médicos para las víctimas, especialmente las severas, se reducen los cobros por servi-
cios no pertinentes y las disputas entre las partes por este concepto y se mejora el flujo de 
caja para los centros de salud. En tal sentido, los baremos de salud, son la mejor alternativa 
para cumplir este propósito.

Evasión del cumplimiento legal de tenencia del seguro:
Como se presentó en secciones anteriores, los costos esperados de siniestros se distribu-
yen entre el número de vehículos sobre quienes recae la obligación legal de contratar el 
seguro. Sin embargo, la evasión de contratación genera presión adicional en el precio que 
debe ser asumido por un número inferior de los sujetos expuestos al riesgo (parque auto-
motor circulante).

Evasión del cumplimiento legal de tenencia del seguro:
Como se presentó en secciones anteriores, los costos esperados de siniestros se distribu-
yen entre el número de vehículos sobre quienes recae la obligación legal de contratar el 
seguro. Sin embargo, la evasión de contratación genera presión adicional en el precio que 
debe ser asumido por un número inferior de los sujetos expuestos al riesgo (parque auto-
motor circulante).

2.3 Desafíos de los seguros obligatorios de vehículos
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El aseguramiento sub-óptimo introduce efectos en dos vías: por una parte, impacta el pre-
cio sobre quienes contratan el seguro directa o indirectamente, con mayores costos unita-
rios y la introducción de recargos a la prima para financiar fondos especiales que atiendan 
estos casos. Por otra parte, en aquellos casos en que están involucrados en siniestros de 
tránsito, genera una demanda de recursos de un tercero no identificado que en todo caso 
escapa a las coberturas del seguro obligatorio. Tal situación potencialmente deriva en la 
negación de servicios de salud para esas víctimas, o una carga adicional al presupuesto 
fiscal del sector público, toda vez que dichas víctimas por lo general son remitidas a cen-
tros de salud pública, con el consecuente impacto de saturación y afectación presupuestal. 
Una tercera opción se explica en el reto que se describe a continuación.

En la medida en que los países cuenten con esquemas integrados de intercambio de in-
formación vehicular, las autoridades tendrán mayor capacidad de acción en el control de 
cumplimiento de las obligaciones a cargo de los propietarios de vehículos. Así, vincular 
registros de seguros obligatorios con otros registros (vehículos, infracciones, siniestros, por 
mencionar algunos) fortalece dicha capacidad de control.

Conductores y conductas riesgosas en la vía:
Si bien existen hechos azarosos que escapan a la mejor intención de algunos conductores, 
su comportamiento en la vía es determinante para mitigar la probabilidad de ocurrencia 
de siniestros de tránsito. Los procesos de formación de conductores son entonces, filtros 
para la seguridad vial que permitan detectar la idoneidad y capacidad de los candidatos 
a conducir, su entendimiento de los riesgos a los que están expuestos y el impacto en la 
incidencia de sus acciones u omisiones.

De manera consecuente, las autoridades deben velar por garantizar esquemas sanciona-
torios reales, que sobrevengan el concepto de la sanción monetaria. En materia de seguros, 
esto se traduce en trabajar para que aquellos que evidencien conductas riesgosas, recu-
rrentes o temerarias de seguridad vial, paguen un mayor valor de prima, en reconocimien-
to a aquellos conductores que demuestren conductas seguras. Los seguros de vehículos 
tradicionales incorporan esquemas de recargo y descuento a conductores en función de 
su comportamiento en la vía y existen experiencias internacionales replicables que pue-
den introducir elementos similares en los seguros obligatorios. La mera existencia de un 
seguro no puede ser patente de corso para financiar las consecuencias de conductas ries-
gosas o de aquellas donde se identifiquen agravantes de riesgo. Por el contrario, se sugiere 
individualizar los actores que sobre quienes objetivamente se pueden sancionar prácticas 
riesgosas (conducción en estado de ebriedad, recurrencia en siniestros de tránsito, incum-
plimiento de las normas de tránsito, por mencionar algunas) y aplicar en ellos recargos a 
la prima como mecanismo de prevención que generen cambios de comportamiento en 
beneficio de la seguridad vial.
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Síntesis de los principales hallazgos
Las cifras de parque automotor de LAC son menores que otros territorios y sin embargo, 
generan una mayor carga en materia de lesionados y fallecidos por siniestros de tránsito. 
La dinámica de las motocicletas impacta tal situación y representan un reto en la política 
de movilidad segura de todos los países.

Por su parte, los países deben hacer esfuerzos complementarios para depurar las cifras re-
gistradas de vehículos y su interacción con otros componentes asociados a ellos. Existe una 
diferencia entre los vehículos registrados y los vehículos ‘activos’ que circulan por las vías.

El nivel de cumplimiento de tenencia de seguro obligatorio en aquellos países que incor-
poran tal exigencia es sub-óptimo, lo cual incide en la protección a las víctimas de sinies-
tros de tránsito. Tal situación igualmente afecta el componente de ‘equidad’ al momento 
de distribuir los costos esperados de siniestros, en la medida en que recarga el precio a 
los actores cumplidos. En tal sentido, los países pueden analizar la implementación de 
sistemas de control eficientes, basados en el aprovechamiento y acceso de la información 
disponible.

La determinación de un precio de seguro parte del análisis del valor esperado de siniestros 
o el costo agregado de desembolsos que se realizará a lo largo del tiempo por los hechos 
de tránsito ocurridos durante un periodo. Además de esto, el costo individual de los precios 
de salud y los recargos complementarios contenidos en la legislación igualmente inciden 
en el precio. Sólo en la medida en que se logre una disminución sostenida de víctimas fa-
tales y no fatales por siniestros de tránsito el precio del seguro puede disminuir sin afectar 
la sostenibilidad del sistema.



03.

Imagen y percepción
de seguros obligatorios
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La estructuración de seguros obligatorios vehiculares se debe circunscribir a tres elemen-
tos fundamentales para garantizar el cumplimiento de sus objetivos. Por un lado deben 
ser políticamente viables, técnicamente sostenibles y socialmente deseables. El primero, 
se refiere a una estructuración armónica con las normas vigentes en materia de tránsito, 
salud y justicia, enmarcadas en una agenda pública donde la seguridad vial cobre cada vez 
más relevancia. El segundo, reconoce la característica propia del contrato de seguros y los 
elementos técnicos que lo caracterizan. Aún cuando el seguro obligatorio tiene incidencia 
en asuntos de interés público, la administración de riesgo debe mantener el carácter in-
demnizatorio del contrato de seguros. El tercero destaca el aporte que el seguro tiene en el 
terreno y la forma como interactúa de manera directa con los usuarios, tanto propietarios 
de vehículos como víctimas de siniestros de tránsito. 

En este contexto, la opinión de los usuarios sobre la existencia o posible existencia de un 
seguro obligatorio es fundamental, a fin de establecer el nivel de aceptación y entendi-
miento que tiene esta medida. Es por ello que Movernos Seguros, junto con FIDES y el 
BID contrataron estudios de percepción ciudadana que permitieran conocer la imagen, 
percepción y conocimiento del seguro obligatorio de vehículos (SOV) en algunos países de 
LAC. En aquellos donde no hay seguro obligatorio, el enfoque se dio en conocer la imagen, 
percepción y opiniones en torno a la seguridad vial y la necesidad de implementar dicha 
herramienta.

Entre otras, la encuesta brinda información valiosa sobre la prioridad que debería tener la 
seguridad vial en la agenda pública, el nivel de conocimiento y percepción de los seguros 
obligatorios de vehículos y las razones que explican posturas favorables o disidentes sobre 
la existencia o implementación de ellos, como parte de la regulación exigida para transitar 
en el país.

Para ello, se realizaron encuestas de opinión pública en Colombia y Paraguay, enfocadas 
a personas mayores de edad, en su condición conductores / propietarios de vehículos, víc-
timas de siniestros de tránsito y población en general que no estuviera en ninguno de los 
dos grupos anteriores.

En esta sección se mostrarán los resultados obtenidos de las encuestas, considerando que 
en Paraguay actualmente no existe la exigencia de tenencia del seguro obligatorio vehicular, 
mientras que Colombia tiene una larga tradición de este seguro.
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3.1 Perfil metodológico de las encuestas de percepción

Las encuestas de percepción en Colombia y Paraguay se realizaron en febrero de 2023, siguiendo 
la metodología que se describe en el anexo técnico. Para el primer país se realizaron 1.013 encues-
tas y para el segundo 800 encuestas con el siguiente perfil de muestra:

Menor a 3 salario
mínimosINGRESO MENSUAL

Entre 3 y 10 salario
mínimos

Más de 10 salario
minimos

HOMBRES

MUJERES

16-24

COLOMBIA PARAGUAY

GÉNERO

GRUPOS DE EDAD

25-34

35-44

45-59

60 o más

OcupadoOCUPACIÓN

Estudiante

Pensionista

Ama de casa

Desempleado,
buscando trabajo

Desempleado, 
sin buscar trabajo

Otro

Tabla 2: Perfil de la muestra de las encuestas en Colombia y Paraguay
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES
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A continuación se presentan los principales hallazgos.
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Uno de los grandes retos de la seguridad vial está asociado con la forma como cada indivi-
duo entiende o percibe su exposición al riesgo. Para evaluar la actitud de los entrevistados 
frente al riesgo, la encuesta indagó cómo se evalúa cada conductor y contrastó los resulta-
dos con la evaluación que cada conductor da al conductor promedio de su país.

En una escala de 1 a 10, donde uno es muy malo y diez es muy bueno, ¿qué tan buen con-
ductor es usted y qué tan bueno es el conductor promedio del país? Los resultados en 
ambos países son muy parecidos y muy dicientes a la vez. En promedio, la calificación in-
dividual promedio que cada conductor se asigna es de 8,3 en Colombia y 8,1 en Paraguay. 
Al evaluar al conductor promedio, los resultados promedio son 5,7 y 5,6, respectivamente. 

Lo anterior indica que cada conductor se percibe como mejor conductor que el promedio 
de los conductores. Dicho de otra manera, cada uno se ve como mejor conductor que los 
demás. Mucho mejor que los demás.

Bajo esta perspectiva, se puede asumir que el pensamiento individual sigue una lógica bajo 
la cual los mensajes de seguridad vial, sea cual fueren, no son ‘para mi’; están dirigidos ‘al 
conductor promedio’ o van dirigidos ‘a los demás’. Dentro de estos mensajes, está la impor-
tancia de contar con un seguro obligatorio de vehículo para protegerse en caso de siniestro 
de tránsito. Si soy mejor que los demás, entonces, no necesito un seguro. Continuando bajo 
esta lógica de pensamiento, los conductores se sienten lo suficientemente seguros como 
para asumir situaciones de riesgo con menor nivel de precaución, porque, una vez más se 
sienten mejor dotados para hacerlo que los demás.

3.2 Percepción de riesgo en conducción: el gran reto de la seguridad vial

Gráfica 13: Curvas de distribución de evaluación individual y promedio de 
conductores
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES
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Partir de una percepción de riesgo como la mencionada impide a los individuos entender 
en su verdadera dimensión el nivel real de riesgo al que están expuestos. No en vano, los si-
niestros de tránsito son una de las principales causas de mortalidad en el mundo, con espe-
cial incidencia en los países en desarrollo. Una actitud decidida para cambiar esta tendencia 
requiere una aproximación real al riesgo. Dada la aproximación de los individuos al riesgo 
basado en la subjetividad y ante la baja medición de riesgo objetivo, la exigencia de un SOV 
cobra mayor relevancia. Solo en la medida en que se obligue a los individuos a tener un se-
guro, entonces las víctimas contarán con la protección requerida.

Aún así, se analizó en secciones anteriores el nivel subóptimo de tenencia de seguros obli-
gatorios. La percepción de riesgo antes descrita puede demostrar porque algunos con-
ductores incumplen dicha obligación.
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La encuesta indagó sobre el nivel de importancia que debe tener la seguridad vial en las 
agendas públicas de los países.

Para ello, se pidió a los encuestados que evaluaran su nivel de acuerdo o desacuerdo con 
algunas frases asociadas a la seguridad vial. Los resultados demuestran una vez más un 
nivel de coincidencia entre Colombia y Paraguay sobre esta temática.

Nótese el nivel de acuerdo con la reducción de los niveles de fatalidades y lesionados por 
siniestros de tránsito, en sintonía con los ODS. Existen igualmente aspectos aspiracionales 
de la población, en el sentido de señalar la necesidad de que los centros de salud atiendan 
víctimas de siniestros de tránsito. En el caso de las privadas, ello se dará en la medida en 
que exista la garantía de pago de los servicios prestados, y en las públicas en la medida 
en que tengan la capacidad médica instalada para brindar la atención requerida por las 
víctimas. De manera mayoritaria, los encuestados reconocen que un seguro obligatorio de 
vehículos es especialmente beneficioso para la población de menores ingresos, al garan-
tizar los recursos para brindar la atención médica de este segmento en caso de siniestro 
de tránsito.

Otro aspecto aspiracional se observa desde la perspectiva de las víctimas, en el sentido 
de contar con la garantía de recibir la atención médica requerida en cualquier centro de 
salud, fuera éste público o privado. Visto desde oferta y demanda de servicios de salud 
en caso de siniestros de tránsito, los encuestados coinciden en señalar la importancia de 
contar con instrumentos que favorezcan la atención oportuna de las víctimas, sin que ello 
afecte o perjudique a los centros de salud. En ese contexto, un seguro obligatorio de vehí-
culos brindará los recursos económicos necesarios para garantizar la capacidad médica, la 
infraestructura y el equipo de profesionales con capacidad de resolver médicamente el caso.

3.3 La seguridad vial en las agendas públicas de los países

Tabla 3: Evaluación de atributos de la seguridad vial (%)
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Tabla 3: Evaluación de atributos de la seguridad vial (%)
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Pregunta de la encuesta: “Le voy a leer una lista de frases asociadas a la seguridad vial. ¿Qué tan de acuerdo está con cada una de ellas?”

Totalmente desacuerdo y desacuerdo Totalmente desacuerdo y desacuerdo

La escala de calificación dada es: Totalmente de acuerdo, de acuerdo, ni acuerdo ni desacuerdo, desacuerdo, totalmente desacuerdo.

Totalmente de acuerdo y acuerdo

37

39

36

38

38

36

37

3839 39
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Para abordar este segmento, la encuesta realizada en Colombia abordó el nivel de conoci-
miento y aprobación del SOAT de ese país, mientras que en el caso de Paraguay se indagó 
por el nivel de aprobación de la creación del seguro en el país.

Conocimiento y aprobación del SOAT de Colombia

El 97% de los encuestados en Colombia manifestaron conocer o haber oído hablar del SOAT. 
Esto refleja un nivel muy alto de posicionamiento frente a otros temas de interés público. Dis-
criminado según el principal medio de transporte, los niveles son igualmente altos en todos 
los segmentos: Taxis (100%), liviano particular (99%), moto (98%), servicio público (95%) y bicicle-
tas (90%) así lo demuestran.

Al indagar entre los encuestados sobre las coberturas incluidas en el SOAT, se observan dos 
tendencias. Primero, un conocimiento alto sobre la protección a las víctimas relacionada 
con gastos médicos y lesiones personales de los heridos. Segundo, una expectativa de co-
berturas en una proporción importante que no corresponde al alcance del seguro.

3.4 Aprobación de los seguros obligatorios como instrumentos
de seguridad vial

Tabla 4: Nivel de conocimiento de coberturas SOAT en Colombia
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

PREMISA
CORRECTA

83%Lesiones personales

44%Incapacidad permanente y 
muerte

Incapacidad temporal

Daños materiales

PREMISA
INCORRECTA

41%

36%

31%Responsabilidad civil

Pregunta cerrada con estímulos (opciones predeterminadas), para que el encuestado escoja tantas como considera que aplican al SOAT
40
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El mayor nivel de conocimiento sobre las coberturas actuales del SOAT reconoce la cober-
tura de gastos médicos para atender lesiones personales (83%). Se mencionó en la sección 
correspondiente de este documento, que en Colombia el 90% de los pagos del SOAT corres-
ponden a gastos médicos, por tanto, hay un conocimiento claro e inequívoco al respecto. 

No así para el caso de la cobertura de incapacidad permanente y muerte. Menos de la mi-
tad de los encuestados reconoce la cobertura del SOAT en estos casos. Esta situación puede 
afectar a los familiares o beneficiarios de víctimas que sufran alguna de estas condiciones 
o los hace propensos a terceros conocedores que se aprovechen de tal situación e impidan 
que las indemnizaciones realmente lleguen a quien está intencionado.

No obstante, las premisas incorrectas de las coberturas son igualmente elevadas. El 41% de 
los encuestados cree que el SOAT provee cobertura por incapacidad temporal, 36% cree que 
provee cobertura por daños materiales y el 31% cree que ofrece cobertura por responsa-
bilidad civil de terceros. En cifras gruesas, al menos uno de cada tres personas cree que el 
SOAT provee protección para casos que en realidad no contempla. Esta falsa premisa debe 
ser analizada con detenimiento, en la medida en que hay una expectativa de protección 
que nunca será satisfecha desde el SOAT y, por tanto, al momento de una reclamación por 
siniestro puede generar frustración frente al producto, su alcance y el rol de la aseguradora, 
dada la consecuente negación del pago del siniestro en estos casos.

En el mismo sentido, al indagar a los encuestados sobre las personas cubiertas por el SOAT 
de un vehículo específico, existe una creencia equivocada de la forma como procede el se-
guro. El 47% de los encuestados considera que el SOAT de un vehículo es responsable por el 
pago de las indemnizaciones a que haya lugar respecto de todos los vehículos involucrados 
en el siniestro de tránsito. El 16% de los encuestados señala que sólo el conductor del vehí-
culo asegurado cuenta con protección. Una vez más, estos segmentos no tienen la informa-
ción correcta de la aplicación del seguro, lo cual puede afectar sus derechos y deberes en 
caso de siniestro de tránsito. El 38% de los encuestados acierta al mencionar que el SOAT 
proveerá la protección a los ocupantes del vehículo específico analizado y los no ocupantes 
involucrados.

Al preguntar por la favorabilidad del SOAT en Colombia, los resultados reflejan que el 68% 
de los encuestados tienen una imagen positiva, el 16% una imagen negativa y un 16% mani-
fiesta no saber. Visto por segmentos de vehículos, los resultados son igualmente dicientes.

Pregunta: Según lo que conoces o has oído hablar, ¿qué personas están cubiertas por el Seguro Obligatorio de Accidentes de Tránsito, SOAT, de Mi 
vehículo? (cerrada con estímulos)

41

41
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Gráfica 14: Imagen del SOAT por tipo de vehículo
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Moto

Liviano
particular

Bicicleta

Taxi

Servicio público

74

68

67

64

61

14

21

14

12

17

12

11

19

24

22

POSITIVA NEGATIVA NO SÉ

La mayoritaria aprobación de los usuarios de motocicletas respecto del SOAT puede estar 
explicada por ser el segmento que mayoritariamente hace uso del seguro. Se mencionó 
que el 61% del parque automotor de Colombia corresponde a motos y son éstos los vehí-
culos que evidencian mayores tasas de siniestros de tránsito. De esta manera, son usuarios 
que constatan de primera mano las coberturas otorgadas por el seguro.

Discriminando la información entre propietarios de vehículos y víctimas de siniestros de 
tránsito, la encuesta arroja los siguientes resultados:

Gráfica 15: Imagen del SOAT propietarios de vehículos y víctimas
de siniestros de tránsito
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

POSITIVA NEGATIVA NO SÉ

Propietarios

Víctimas 71

70

22

19

7

11
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Lo anterior demuestra un nivel de aprobación y favorabilidad alto en todos los segmentos. 
Las razones de la opinión aportada, tanto en lo positivo como en lo negativo se muestran 
a continuación.

Entre los atributos que sustentan la opinión positiva se destaca la expresión asociada a ‘co-
bertura’ (75%), referencias asociadas con ‘seguridad, protección y prevención’ (36%), ‘buena 
compañía’ (27%), ‘necesidad, importancia, responsabilidad’ (16%), ‘atención a todos los in-
volucrados’ (11%), ‘oportunidad y utilidad’ (9%), ‘referencias positivas’ (5%) ‘buena atención’ 
(2%).

Entre los atributos que sustentan la opinión negativa se destaca la expresión asociada a 
‘mal servicio centros de salud o ambulancia’ (41%), ‘costoso’ (40%), ‘mal servicio asegura-
doras’ (38%), ‘cobertura limitada’ (37%), ‘no cumplen’ (15%), ‘evasión’ (5%), ‘falta información’ 
(4%), ‘referencias negativas’ (4%). 

En secciones anteriores se abordó el impacto de los siniestros en el precio del seguro, situa-
ción que para Colombia es particularmente sensible dada la situación actual de seguridad 
vial, evasión y recargos en el precio por contribuciones adicionales. No es extraño entonces 
que el precio sea justamente uno de los atributos que tiene críticas, pero su solución debe 
abordarse desde la reducción de víctimas fatales y no fatales por siniestros de tránsito. En 
la misma línea, la evasión del cumplimiento de tenencia del seguro obligatorio debe ser 
abordado a fin de incidir en el precio. Distribuir el riesgo en un mayor número de vehícu-
los hace que el precio individual sea menor, por lo que el control de tenencia del seguro 
favorece dicho objetivo. El caso de Costa Rica con el SOA puede ser visto como un ejemplo 
regional de cumplimiento de tenencia, en la medida en que la adquisición del seguro está 
asociado al cumplimiento de otros requisitos para transitar en el país.

Otro aspecto que amerita mención especial se refiere a coberturas limitadas, no cumplen 
y falta de información. En la encuesta se demostró la creencia de un número importante 
de participantes respecto de expectativas de protección por coberturas que no están in-
cluidas en el SOAT. Al momento de la reclamación se evidencia la frustración entre la ex-
pectativa y la realidad de la protección. Una vez más, ante información incorrecta los usua-
rios no verán satisfechas sus expectativas, generando frustración y oposición al producto.

Posteriormente se pidió a los participantes que evaluaran algunos atributos asociados al 
SOAT. A continuación se presentan los resultados.

La escala de calificación dada es: Totalmente de acuerdo, de acuerdo, ni acuerdo ni desacuerdo, desacuerdo, totalmente desacuerdo.

Resultados en porcentajes frente a quienes tienen opinión positiva (677 encuestados)

Resultados en porcentajes frente a quienes tienen opinión negativa (150 encuestados)
44
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44
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Tabla 5: Evaluación de atributos del SOAT en Colombia
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Al igual que en las razones de imagen positiva del SOAT, todos los encuestados destacan el 
concepto de ‘respaldo’ asociado a este seguro. Otro elemento por destacar, es la alta apro-
bación que tiene el aporte del 3% de la prima del SOAT para la realización de programas de 
seguridad vial, similar al aporte del 52% de recargo a la prima que pagan los propietarios 
al momento de contratar el seguro. Sin duda este porcentaje tiene un impacto fuerte en 
el precio del seguro, como se señaló en la sección de impacto SOV a salario, presentada en 
este documento.

Totalmente desacuerdo y desacuerdo

Totalmente de acuerdo y acuerdo
46

45

45 46
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Los mayores niveles de desacuerdo encontrados atienden justamente los retos que en-
frentan el seguro en este país: El alto nivel de evasión en la contratación y el impacto que 
tiene la introducción de precios preferenciales al segmento de vehículos que genera la 
mayor carga de indemnizaciones, confusiones asociadas a las coberturas incluidas en el 
seguro y falta de información sobre el proceso de reclamación.

Por último, se indagó el nivel de acuerdo o desacuerdo con la obligatoriedad del SOAT en 
Colombia. El 92% de los encuestados está de acuerdo con la existencia del SOAT.

Por segmentos, el resultado mantiene las tendencias de favorabilidad.

73 19

TOTALMENTE DE ACUERDO DE ACUERDO TOTALMENTE DESACUERDODESACUERDONI ACUERDO NI DESACUERDO

Gráfica 16: Nivel de acuerdo con la obligatoriedad del SOAT
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Gráfica 17: Nivel de acuerdo con la obligatoriedad del SOAT propietarios y 
víctimas
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

TOTALMENTE DE ACUERDO DE ACUERDO TOTALMENTE DESACUERDODESACUERDONI ACUERDO NI DESACUERDO

Totalmente de acuerdo y acuerdo
47
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Gráfica 18: Nivel de acuerdo con la obligatoriedad SOAT por tipo
de vehículo
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

TOTALMENTE DE ACUERDO DE ACUERDO TOTALMENTE DESACUERDODESACUERDONI ACUERDO NI DESACUERDO

Por último, los encuestados opinaron respecto del valor que pagan por el SOAT.

Si bien 40% manifiesta acuerdo sobre su actual nivel, existe una aprobación ligeramente su-
perior en los usuarios de motocicletas y transporte público. Debe señalarse que la normativa 
vigente para el precio de estos vehículos contempla esquemas de subsidios por lo que el 
costo de la póliza no representa completamente su riesgo. La gráfica 17 presenta los resulta-
dos por segmento de vehículo.

Gráfica 19: Opinión sobre el valor que se paga por el SOAT
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES
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Gráfica 20: Opinión sobre el valor que se paga por el SOAT por tipo de 
vehículo
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Muy justo Justo Muy injusto No séInjustoNi justo ni injusto

Aprobación del seguro obligatorio de vehículos en Paraguay

Los resultados de la encuesta señalan que el 91% de los encuestados comparten la crea-
ción de un seguro obligatorio vehicular. Los resultados por segmentos se presentan a con-
tinuación.

Gráfica 21: Aprobación de creación de seguro obligatorio en Paraguay 
por segmento
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Propietarios

¿DEBERÍA PARAGUAY CREAR UN SEGURO OBLIGATORIO DE VEHÍCULOS

?

Víctimas

92

89

9

11

SI NO

Pregunta: Actualmente Paraguay no contempla un seguro obligatorio para vehículo que proteja a las víctimas de siniestros de tránsito. En tu opinión, 
¿debería Paraguay crear un seguro obligatorio de vehículos?

48

48
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Gráfica 22: Aprobación de creación de seguro obligatorio en Paraguay por 
tipo de vehículo
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES
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Dentro de los elementos que justifican este nivel de favorabilidad los encuestados men-
cionan ‘garantizar atención de salud / seguridad / protección’ (55%), ‘cubrir gastos / daños / 
indemnizaciones’ (32%), ‘reducir / evitar accidentes / mortalidad / hay muchos accidentes’ 
(18%), ‘generar responsabilidad / conciencia / más precaución’ (17%), ‘es necesario / orden 
/ control’ (14%), ‘evitar pérdidas económicas / garantizar a las personas con bajos recursos’ 
(12%), ‘ cubrir reparaciones de los vehículos / daños materiales’ (12%), ‘proteger / asegurar a 
terceros’ (12%), ‘atención hospitalaria’ (11%), ‘es bueno para la economía’ (8%), ‘mayor tran-
quilidad / confianza’ (7%), ‘ser atendido lo más rápido posible’ (7%). Otras menciones in-
cluyen falta de educación vial, agilidad de trámites, calidad de vida, bienestar, evitar que 
abandonen a la víctima, mejorar señalización vial, menos vehículos en mal estado, menos 
corrupción, por experiencia y prevención.

Respecto de los atributos analizados del seguro obligatorio de vehículos, la encuesta en 
Paraguay revela una amplia favorabilidad, destacando el rol de respaldo para las víctimas 
de siniestros de tránsito. La tabla 6, presenta los niveles de acuerdo y desacuerdo en cada 
uno de los elementos analizados.
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Tabla 6: Evaluación de atributos del seguro obligatorio en Paraguay
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

49 50

Como se puede observar, el seguro obligatorio tiene una amplia receptividad, destacando 
los conceptos de respaldo y prevención, según se ha analizado a lo largo del documento.
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Al inicio de esta sección se abordó el debate de la percepción de riesgo frente a la exposi-
ción real al que están expuestos los actores viales por siniestros de tránsito.

La encuesta aborda un segundo elemento de percepción de riesgo en seguridad vial, en 
este caso desde la perspectiva de la víctima de siniestro de tránsito. Para ello, se preguntó a 
todos los participantes, quién a su juicio paga por la atención de las víctimas de siniestros de 
tránsito, mientras que a las víctimas de siniestros de tránsito se les preguntó adicionalmente 
quien pagó por la atención médica de las víctimas.

Lo anterior demuestra una vez más la diferencia que hay entre las expectativas de los ac-
tores viales y la realidad que enfrentan como víctimas de siniestros de tránsito. Tanto en 
Colombia como en Paraguay, existe una idea mayoritaria de las personas que al ser víctima 
de siniestro de tránsito ‘el responsable’ es el llamado a pagar por la atención médica reque-
rida. Aún así, en ambos países hay una referencia importante a destacar a ‘la víctima’ como 
el llamado a cubrir los costos de su atención médica. Esto implicaría una revictimización, ya 
que además de las lesiones físicas sufridas, debería incurrir en una afectación patrimonial. 
En el caso de Paraguay, uno de cada cinco personas considera que esos gastos deben ser 
cubiertos con recursos públicos obtenidos de los impuestos generales.

3.5 Creencias y verdades de protección desde la perspectiva 
de las víctimas

Gráfica 23: Percepción de protección a víctimas frente a la realidad
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES
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No obstante, en ambos países se evidencia una realidad muy distinta. Respecto de aque-
llos involucrados en siniestros de tránsito la mayoría de casos implicó que la propia víctima 
se encargara de asumir los costos de atención médica: en Colombia uno de cada tres casos 
y en Paraguay uno de cada dos. Solo uno de cada cinco casos en ambos países fueron cu-
biertos por el responsable. Bajo el concepto ‘otros’ aparecen los pagos efectuados por los 
seguros vehiculares, tanto voluntarios como obligatorios, siendo el mercado de Colombia 
más grande.

Esta contradicción demuestra la importancia de contar con seguros obligatorios de vehí-
culos en los países. Independiente del concepto de culpa, y sin que ello sea una puerta a 
la impunidad, la existencia de este tipo de seguros garantiza los recursos necesarios para 
brindar la atención requerida por las víctimas. Más aún, niveles altos de cumplimiento de 
tenencia del seguro son igualmente importantes. Ante el incumplimiento de contrata-
ción, las víctimas quedan expuestas a efectos de revictimización. Este puede ser el caso de 
Colombia, que como se vio en la sección correspondiente la evasión del SOAT es de 46%.

La encuesta profundiza un poco más sobre la fuente de recursos a la que tendría que acu-
dir una persona, en caso de sufrir lesiones personales por siniestro de tránsito. Para el caso 
de Colombia, suponiendo que no existiera el SOAT. El 58% de los paraguayos acudirían a 
recursos propios, el 27% tendría que tomar un crédito y el 12% manifiestan a los seguros 
voluntarios. Por su parte, el 48% de los colombianos acudirían a recursos propios, el 22% 
tomaría un crédito y el 18% menciona un seguro voluntario. Un 10% de paraguayos y un 18% 
de colombianos manifiestan no saber cómo financiarían dicha atención.

Por último, la encuesta aborda la fuente de recursos a las que acudirían las personas ante el 
escenario hipotético de ser responsable de un siniestro de tránsito por la que debe pagar la 
reparación (atención médica de terceros) correspondiente. El 54% de los paraguayos acu-
diría a recursos propios, el 30% tomaría un crédito y el 18% menciona seguros voluntarios, 
mientras que el 52% de los colombianos acude a los recursos propios, el 33% a un crédito y 
el 13% a un seguro voluntario. Un 10% de paraguayos y un 13% de colombianos manifiestan no 
saber cómo pagarían dicha reparación.

Los resultados demuestran una vez más que la percepción de riesgo de los individuos 
impide un entendimiento real de las implicaciones de un siniestro de tránsito y como un 
seguro es un mecanismo idóneo para mitigar las consecuencias de su ocurrencia.
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La encuesta realizada en Colombia y Paraguay indagó el nivel de frecuencia de los sinies-
tros de tránsito entre los encuestados. Las cifras en Paraguay revelan que el 27% manifies-
ta haber sido víctima de un siniestro de tránsito en los últimos cinco años, mientras que en 
Colombia lo hizo el 12% de los encuestados.

Analizado por tipo de vehículo en los últimos cinco años, uno de cada tres usuarios de ve-
hículos livianos y más de uno de cada cuatro usuarios de moto han padecido tal condición, 
niveles de ‘frecuencia’ muy altos, lo que demuestra la necesidad y urgencia de atender la 
seguridad vial en el país.

En Colombia, la mayor participación de siniestros se observa en el segmento motocicletas. 
El 23% de los encuestados de dicha categoría manifiesta tal condición, lo que demuestra un 
nivel de ‘frecuencia’ muy alto, casi el doble del promedio del país. 

3.6 Siniestros de tránsito y riesgo moral

Gráfica 24: Porcentaje de víctimas de siniestros de tránsito 
según tipo de vehículo, Paraguay
Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES
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Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Gráfica 25: Porcentaje de víctimas de siniestros de tránsito
según tipo de vehículo, Colombia

La encuesta de Colombia además de indagar por tal situación buscó establecer elementos 
de riesgo moral. En primera instancia, la encuesta encontró que el 24% de los encuestados 
ha utilizado el SOAT, es decir que se presume han sido víctimas de siniestros de tránsito. 
Por tipo de vehículo, el 33% de los usuarios de bicicletas, el 32% de los usuarios de moto-
cicletas, el 22% de los usuarios de taxis, el 19% de usuarios de servicios público y el 16% de 
usuarios de livianos particulares. A pesar de lo anterior, la encuesta encontró que sólo el 
12% de los encuestados ha sido víctima de siniestro de tránsito. Visto por segmentos, el 
23% de los usuarios de motos, el 9% de servicio público, el 7% de usuarios de taxis, el 6% de 
usuarios de liviano particular y el 5% de usuarios de bicicleta han padecido tal condición.

La diferencia entre una pregunta y otra en Colombia es a todas luces diciente. De manera 
indirecta se puede decir que un porcentaje importante de usuarios ha hecho uso del SOAT 
sin ser víctima de siniestro de tránsito. Para validar tal hipótesis, se incluyó en el formulario 
una pregunta explícita en tal sentido.

Riesgo moral: Tendencia de una persona a quien están monitoreando en forma imperfecta a dedicarse a una conducta deshonesta
 o de otra manera indeseable. Esta expresión se atribuye o se predice de una conducta inapropiada o ‘inmoral’ (Mankiw, 2012).

51

51
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Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Gráfica 26: Riesgo moral en las reclamaciones SOAT en Colombia

Gráfica 27: Riesgo moral en reclamaciones SOAT por tipo de vehículo

El 6% de todos los encuestados acepta abiertamente haber hecho uso del SOAT sin ser víc-
timas de siniestros de tránsito. Esto corrobora la hipótesis planteada y demuestra que un 
número importante de personas ven en el SOAT una fuente de financiación de situaciones 
que escapan al alcance de cobertura del seguro. La gráfica 23 presenta los resultados se-
gún tipo de vehículo y la gráfica 24 presenta la incidencia regional.
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Fuente: Encuesta de percepción ciudadana Movernos Seguros (BID-FIA)- FIDES

Gráfica 28: Riesgo moral en reclamaciones SOAT por región de Colombia

En la sección desafíos de los seguros obligatorios se hizo mención a esta situación. En el 
caso concreto del análisis de regiones, algunas zonas apartadas de Colombia tienen difi-
cultades para el acceso de servicios de salud o coberturas de otros programas sanitarios, 
por lo que se considera aceptable presentar lesiones de diversos orígenes como siniestros 
de tránsito. De ninguna manera lo es, y como se ha referido a lo largo del documento, el 
fraude en las reclamaciones incide en la operación misma del seguro, el monto de los des-
embolsos y por tanto el precio que deben pagar los tomadores del seguro.

Síntesis de los principales hallazgos

Los resultados de la encuesta demuestran que a pesar de las cifras alarmantes de lesiona-
dos y fatalidades por siniestros de tránsito, los individuos consideran que el riesgo afecta a 
otros, por lo que no toman decisiones objetivas de mitigación, entre ellas la suscripción de 
seguros incluyendo aquellos de carácter obligatorio. Aún así, el seguro obligatorio de vehí-
culos tiene una imagen positiva con altos niveles de aceptación entre los actores viales, sus 
atributos son reconocidos por los usuarios y aporta de manera importante en la seguridad 
vial.

No obstante, hay confusión de un número importante de usuarios respecto del alcance 
y operación del seguro, lo que puede generar frustraciones y al momento de pretender 
indemnizaciones.

El riesgo moral está presente en los seguros obligatorios, lo cual incide en la operación, 
sostenibilidad y equidad del seguro. Este elemento hace parte de los desafíos planteados 
y requiere acciones normativas, policiales y judiciales para prevenir y evitar su ocurrencia.
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Latinoamérica y el Caribe enfrenta un reto importante en materia de seguridad vial. Si 
bien su parque automotor no es más grande que el de otros territorios, la tasa de mortali-
dad supera los registros en los mismos lugares.

La composición del parque automotor en la región se orienta cada vez más a los vehículos 
de dos ruedas. Para algunos países las motocicletas ya son mayoría, lo cual genera retos 
importantes en la movilidad, especialmente por el transporte público, y la carga de fata-
lidades y lesionados derivados de eventos en los que están involucrados estos vehículos.

En materia de seguridad vial, los países tienen una gran oportunidad de avanzar en pre-
vención y en protección de víctimas mediante la creación o el mejoramiento de las condi-
ciones del seguro obligatorio. Dicho seguro puede aportar financiación permanente para 
los programas de seguridad vial e información de calidad como parte de los componentes 
de prevención, y recursos valiosos para el sistema de salud y protección a las víctimas como 
parte de la respuesta post-crash.

Para capturar los anteriores beneficios, la región tiene dos situaciones por superar en ase-
guramiento vehicular: incorporar la legislación que obliga a todos los vehículos a contar 
con seguros que provean protección a las víctimas de siniestros de tránsito y mejorar los 
niveles de cumplimiento en aquellos donde ya existe dicha obligación. Adicionalmente, 
disponer procesos de indemnización homogéneos en los cuales se identifiquen costos 
adecuados para los servicios de salud. Los baremos de salud basados en conjuntos de 
prestaciones de servicios pueden cumplir este propósito. En todos los casos, los países de-
ben trabajar de manera mancomunada para lograr una efectiva reducción del número de 
víctimas de siniestros de tránsito. 

Por su parte, la vinculación y aprovechamiento de información relativa a vehículos y se-
guros obligatorios permite aumentar los niveles de cumplimiento en la contratación del 
seguro. Los registros vehiculares son una herramienta fundamental para garantizar la pro-
tección de todas las víctimas.

Los individuos perciben un menor nivel de riesgo al que realmente están expuestos, lo cual 
incide en las opiniones asociadas al seguro y su precio. Este último es un punto común de 
discrepancia en los países donde está implementado y de preocupación donde se busca 
implementar. En la misma línea, existe una creencia de protección en caso de siniestro de 
tránsito que no siempre se atiende adecuadamente. Esto afecta el proceso de toma de 
decisiones en la vía, incluyendo la adquisición oportuna de los seguros exigidos por ley, así 
como frustración para las víctimas en la medida en que no se dan los procesos de repara-
ción esperados.

Los seguros obligatorios cuentan con el respaldo de la mayoría de actores viales. Su exis-
tencia se percibe como positiva y se destacan atributos relacionados con cobertura, pro-
tección, seguridad y prevención.



Apéndice técnico
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A. Variables de análisis

A continuación, se presentan las variables de análisis utilizados en el presente estudio para 
la construcción de indicadores, su interpretación y metodología de cálculo.

Parque automotor registrado: 
Es el agregado del número de vehículos motorizados inscritos en los registros oficiales de 
las autoridades correspondientes, sin incluir aquellos que utilizan rieles. Las cifras de cada 
país fueron extraídas de fuentes primarias y secundarias.

Parque automotor circulante: 
Es el agregado del número de vehículos que se estima circulan por las vías, o de los que 
se presume que están activos por cuenta del cumplimiento de otro requisito legal de su 
competencia. Las cifras de cada país fueron extraídas de fuentes primarias y secundarias. 
En aquellos países donde no hay discriminación entre parque registrado y parque circu-
lante, se asume que ambos valores son iguales.

Parque automotor asegurado:
Es el agregado del número de pólizas emitidas por las aseguradoras, correspondientes al 
seguro obligatorio vehicular de los países donde existe dicha obligación. En todos los casos 
se debe aplicar el principio de pólizas individuales por vigencia anual. Las cifras de cada país 
fueron extraídas de fuentes primarias y secundarias, incluyendo los formularios de captura de 
información suministrados para tal propósito.

Población: 
Se refiere al número de habitantes de cada uno de los países de la región analizada. Las 
cifras de cada país fueron extraídas de la ONU.

Salario mínimo:
Corresponde a la cantidad mínima de dinero, fijada por el gobierno, que debe percibir al 
menos cualquier persona por desempeñar un trabajo en jornada laboral completa. El dato 
se toma de las normas vigentes en cada país para el año 2021.

Salario típico:
Corresponde al dato de salario que más veces se repite o que aparece con mayor frecuen-
cia en un conjunto de datos denominado muestra. Estadísticamente corresponde al con-
cepto de ‘moda’ o ‘moda estadística’. El dato de los países se toma de la fuente utilizada.

Salario promedio:
Corresponde al dato de salario resultante de agregar un grupo de datos de salario y di-
vidirlos por el recuento del número de datos observados. Estadísticamente corresponde 
al concepto de ‘media aritmética’ o ‘promedio’. El dato de los países se toma de la fuente 
utilizada.

Tasa de cambio:
Expresa cuántas unidades de una divisa se necesitan para obtener una unidad de la otra. 
Para efectos del presente estudio, la unidad de moneda local se compara contra el dólar 
americano (US$).

Tasa de cambio promedio:
Corresponde al dato de tasa de cambio resultante de agregar el grupo de datos del año 
2021 y dividirlos por el recuento del número de datos observados.
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Índice de motorización total:
Corresponde a la relación que existe entre el parque automotor circulante y la población 
de cada país, por cada 1.000 personas. El cálculo sigue la siguiente presentación:

Nivel de cumplimiento SOV:
Corresponde a la relación que existe entre el número de pólizas de seguro obligatorio vehi-
cular expedidas y el parque automotor circulante. El cálculo sigue la siguiente presentación:

Impacto SOV a salario:
Corresponde a la relación que hay entre el precio del seguro y el salario de análisis (mínimo, 
típico o promedio). Dado que el precio del seguro se paga una vez al año, el salario analiza-
do se agrega para un año, esto es, el valor mensual se multiplica por doce, correspondien-
do al número de meses del año. Ambas variables son expresadas en dólares americanos 
del 2021. El cálculo sigue la siguiente presentación:

índice motorización =
parque automotor circulante

poblacióni
i

i

donde ‘i’ corresponde a cada país analizado

donde ‘i’ corresponde a cada país analizado

donde ‘i’ corresponde a cada país analizado

i
Cumplimiento SOV

parque automotor asegurado

parque atomotor circulante
=

i

i

i
Impacto SOV

precio SOV

salario de análisis mensual x 12
=
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donde ‘i’ corresponde a cada país analizado y “j” el tipo de vehículo analizado

i, j

i, j

i, j

Impacto SOV
precio SOV

parque atomotor asegurado
=

Impacto siniestros a precio SOV:
Corresponde a la relación que hay entre el volumen de siniestros pagados por el seguro 
obligatorio vehicular respecto de la cantidad de vehículos asegurados. Es una medida in-
completa en el análisis de riesgo, que presenta la cantidad de recursos que debe pagar 
cada vehículo asegurado para cubrir el total de siniestros esperados en un año. Una me-
dida más completa de prima pura de riesgo debe adicionar cuando menos las reservas 
de siniestros pendientes de pago y las reservas de siniestros ocurridos pero no avisados. El 
precio comercial contempla un análisis integral de la prima pura de riesgo y los gastos de 
operación y administración. El indicador que se presenta en este estudio es meramente 
un proxy de la incidencia de los siniestros en el precio del seguro, por lo que su uso por 
fuera del alcance e interpretación pretendido en este documento es responsabilidad ex-
clusiva de quien lo usa. El cálculo sigue la siguiente presentación:
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Para efectos del presente estudio, se utilizó la descripción de vehículos utilizada por la OMS 
en sus reportes de seguridad vial, así:

B. Descripción de vehículos

Tabla 7: Descripción de vehículos
Fuente: Encuesta FIDES- Movernos Seguros
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FIDES distribuyó entre sus afiliados el formato de la “ENCUESTA SEGURIDAD VIAL Y SOV EN 
AMÉRICA LATINA” en junio de 2022 y se recopiló información hasta diciembre del mismo año. 

A continuación se presentan las imágenes del formato utilizado.

C. Formatos para captura de información

Tabla 8: Anexo técnico encuesta realizada por FIDES
Fuente: Encuesta FIDES- Movernos Seguros
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COMPOSICIÓN PARQUE AUTOMOTOR
Perfil parque automotor asegurado con seguro obligatorio (SOV)
Número de vehículos asegurados:

MONTO DE INDEMNIZACIONES PAGADAS
Cifras en moneda local del país
Monto total de indemnizaciones

Monto pagado por la cobertura de gastos médicos

Las variables de análisis presentadas en el presente estudio incluyen aquellos campos en 
donde se capturó información de varios países, de tal forma que se tuviera significancia 
estadística.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
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D. Variables de análisis

Descripción metodológica

Investigación cuantitativa nacional con la aplicación de un cuestionario estructurado con 
una porción representativa de la población seleccionada por muestreo a través del méto-
do de probabilidad proporcional al tamaño (PPT). En el muestreo usando el método de 
probabilidad proporcional al tamaño (PPT), el tamaño de la muestra extraída de cada es-
trato es proporcional al tamaño relativo del estrato en la población total (Malhotra, Naresh, 
Marketing Research: An Applied Orientation, Bookman 2001, 3ª edición, página 311).

El margen de error es la diferencia máxima probable entre la media muestral observada y 
la media poblacional real, calculada a partir de la siguiente fórmula:

Tabla 9: Ficha metodológica de las encuestas en Colombia y Paraguay
Fuente: Encuesta FIDES- Movernos Seguros

Objetivo

Periodo de campo

Universo

Muestra

COLOMBIA

Investigación cuantitativa realizada en Colombia.

Del 7 al 17 de febrero de 2023.

Investigación realizada con hombres y mujeres residen-
tes en Colombia mayores de 16 años.

1.013 entrevistas.

Cuotas variables, considerando la siguiente distribución 
de la población:

• Género: femenino; masculino

• Grupos de edad: 16-24 años; 25 a 34 años; 35 a 44 
años; 45 a 59 años; 60+

Cuotas de control, considerando las provincias.

PARAGUAY

Investigación cuantitativa realizada en Paraguay.

Del 8 al 20 de febrero de 2023.

Investigación realizada con hombres y mujeres residen-
tes en Paraguay mayores de 16 años.

800 entrevistas.

Cuotas variables, considerando la siguiente distribución 
de la población:

• Género: femenino; masculino

• Grupos de edad: 16-24 años; 25 a 34 años; 35 a 44 años; 
45 a 59 años; 60+

Cuotas de control, considerando las provincias.

Margen de error

Recogida de datos Entrevistas telefónicas mediante cuestionario elaborado 
de acuerdo a los objetivos de la investigación. Las 
entrevistas son realizadas por un equipo de entrevista-
dores contratados, debidamente capacitados para 
abordar este tipo de público. El contacto telefónico 
utiliza un centro CATI (entrevistas telefónicas asistidas 
por computadora) direccionando a teléfonos móviles.

Entrevistas telefónicas mediante cuestionario elaborado 
de acuerdo a los objetivos de la investigación. Las 
entrevistas son realizadas por un equipo de entrevista-
dores contratados, debidamente capacitados para 
abordar este tipo de público. El contacto telefónico 
utiliza un centro CATI (entrevistas telefónicas asistidas 
por computadora) direccionando a teléfonos móviles.

Control de calidad

Nota Todos los resultados son en porcentaje.
Debido al redondeo, la suma de los porcentajes puede 
variar del 99% al 101%.

Todos los resultados son en porcentaje.
Debido al redondeo, la suma de los porcentajes puede 
variar del 99% al 101%.

Protocolos y código ético Las normas éticas de conducta establecidas en el 
código de autorregulación de la ESOMAR fueron 
respetadas por los involucrados en esta y en todas las 
actividades de investigación realizadas por el proveedor.

Las normas éticas de conducta establecidas en el 
código de autorregulación de la ESOMAR fueron 
respetadas por los involucrados en esta y en todas las 
actividades de investigación realizadas por el proveedor.

Equipo técnico El proveedor declara, para los debidos efectos legales, 
que la muestra fue diseñada por un estadístico debida-
mente inscrito en el consejo profesional de acuerdo con 
los principios estadísticos, buenas prácticas y lineamien-
tos establecidos por la normatividad vigente

El proveedor declara, para los debidos efectos legales, 
que la muestra fue diseñada por un estadístico debida-
mente inscrito en el consejo profesional de acuerdo con 
los principios estadísticos, buenas prácticas y lineamien-
tos establecidos por la normatividad vigente
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   México:
      Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI). Vehículos de motor registrados en  circulación. 
      https://www.inegi.org.mx/programas/vehiculosmotor/#Tabulados 

   Panamá:
      Instituto Nacional de Estadística y Censo (INEC). https://www.inec.gob.pa/publicaciones/Default3.aspx?ID_
      PUBLICACION=797&ID_CATEGORIA=4&ID_SUBCATEGORIA=22
   
      https://www.inec.gob.pa/publicaciones/Default3.aspx?ID_PUBLICACION=851&ID_CATEGORIA=4&ID_SUBCATE
      GORIA=22

      https://www.inec.gob.pa/publicaciones/Default3.aspx?ID_PUBLICACION=908&ID_CATEGORIA=4&ID_SUBCATE
      GORIA=22

      https://www.inec.gob.pa/publicaciones/Default3.aspx?ID_PUBLICACION=986&ID_CATEGORIA=4&ID_SUBCATE
      GORIA=22

      https://www.inec.gob.pa/publicaciones/Default3.aspx?ID_PUBLICACION=1022&ID_CATEGORIA=4&ID_SUBCATE
      GORIA=22

      https://www.inec.gob.pa/publicaciones/Default3.aspx?ID_PUBLICACION=1103&ID_CATEGORIA=4&ID_SUBCATE
      GORIA=22

      https://www.inec.gob.pa/publicaciones/Default2.aspx?ID_CATEGORIA=4&ID_SUBCATEGORIA=22

      SOAT , Seguro Obligatorio Básico de Autos. http://solca.innovacion.gob.pa/index.php/soat/

   Paraguay:
      Instituto Nacional de Estadística (INE). Compendio Estadístico Ambiental del Paraguay 2019. Tema: PAR
      QUE AUTOMOTOR. https://www.datos.gov.py/dataset/compendio-estad%C3%ADstico-ambiental-del-para
      guay-2019-tema-parque-automotor 

      https://www.datos.gov.py/dataset/compendio-estad%C3%ADstico-2018-tema-transporte/resource/900924ba-43
      47-4a1b-bf1c-2877424054b4#{view-grid:{columnsWidth:[{column:!Clase++de++Vehiculo,width:165}

      Agencia Nacional de Tránsito y Seguridad Vial (ANTSV). https://www.antsv.gov.py/application/fi
      les/2716/1943/8500/INFORME_ANUAL_2020.pdf 

      https://www.antsv.gov.py/application/files/8716/6004/9458/INFORME_ANUAL_2021_OBSERVATORIO.pdf

   Perú:
      Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC). Diligenciamiento de formato propocionado al MTC.

   República Dominicana:
     Dirección General de Impuestos Internos (DGII). Gerencia de Estudios Económicos y Tributarios. https://
      dgii.gov.do/estadisticas/parqueVehicular/1Informes%20Parque%20Vehicular/ParqueVehicular2016.pdf

      https://dgii.gov.do/estadisticas/parqueVehicular/1Informes%20Parque%20Vehicular/ParqueVehicular2019.pdf ht
      tps://dgii.gov.do/estadisticas/parqueVehicular/Paginas/default.aspx

      https://dgii.gov.do/estadisticas/parqueVehicular/Paginas/default.aspx

   Uruguay:
      Ministerio de Industria, Energía y Mineria. Parque automotor: serie 2017-2021. https://www.gub.uy/ministe
      rio-industria-energia-mineria/sites/ministerio-industria-energia-mineria/fles/2022-06/Parque%20automotor%20
      2021_0.pdf 

      Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV). 2021 - Segundo informe anual de gestión y estadística de 
      siniestralidad vial. https://www.gub.uy/unidad-nacional-seguridad-vial/datos-y-estadisticas/estadisticas/2021-se
      gundo-informe-anual-gestion-estadistica-siniestralidad-vial 

      Ministerio de Industria, Energía y Minería Eficiencia energética. Caracterización del parque vehicular   
      2017 de Uruguay. http://www.eficienciaenergetica.gub.uy/doc ments/20182/56464/Parque+vehicular+2017.pdf/
      28682cb1-92fc-4935-b39f-3a2e37efa1ea 
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Parque automotor asegurado:

   Argentina:
      Formulario aplicado por FIDES

   Bolivia:
      Formulario aplicado por FIDES

   Brasil:
      Formulario aplicado por FIDES

   Chile:
      Comisión para el mercado financiero (CMF).   SOAP, Seguro Obligatorio de Accidentes Personales. https://
      www.cmfchile.cl/portal/estadisticas/617/w3-propertyvalue-43347.html#estadisticas_seguros  

   Colombia: 
      Federación de Aseguradores Colombianos (FASECOLDA). Estadísticas del ramo SOAT.https://fasecolda.
      comramos/soat/estadisticas-del-ramo/ 

   Costa Rica:
      Formulario aplicado por FIDES y Diligenciamiento de formato proporcionado a la Superintendencia General de 
      Seguros (SUGESE)

   Ecuador:
      Servicio Público para Pago de Accidentes de Tránsito (SPPAT)
   
      https://issuu.com/sppat/docs/informe_de_rendici_n_de_cuentas_2019_ok 

      https://issuu.com/sppat/docs/sppat_informe_de_rendici_n_de_cuentas_2020 

      https://issuu.com/sppat/docs/informe_de_rendicio_n_de_cuentas_2021 

   Honduras:
      Formulario aplicado por FIDES

   Panamá:
      Superintendencia de Seguros y Reaseguros de Panamá. Comparativos – Primas, Siniestros, Pólizas. ht
      tps://superseguros.gob.pa/estadistica-financiera/comparativos-primas-siniestros-polizas/#1602104945415-92a
      4e455-7623  

   Perú: 
      Formulario aplicado por FIDES
      Superintendencia de Banca, Seguros, y AFP. Boletín Estadístico de AFOCAT. https://www.sbs.gob.pe/app/
      stats_net/stats/EstadisticaBoletinEstadistico.aspx?p=51# 

   Uruguay: 
      Formulario aplicado por FIDES
      Banco Central del Uruguay (BCU). SOA - Coberturas especiales. https://www.bcu.gub.uy/ Servicios-Financie
      ros-SSF/Paginas/Coberturas_Especiales.aspx 

https://www.cmfchile.cl/portal/estadisticas/617/w3-propertyvalue-43347.html#estadisticas_seguros
https://www.cmfchile.cl/portal/estadisticas/617/w3-propertyvalue-43347.html#estadisticas_seguros
https://fasecolda.com/ramos/soat/estadisticas-del-ramo/
https://fasecolda.com/ramos/soat/estadisticas-del-ramo/
https://issuu.com/sppat/docs/informe_de_rendici_n_de_cuentas_2019_ok
https://issuu.com/sppat/docs/informe_de_rendici_n_de_cuentas_2019_ok
https://issuu.com/sppat/docs/sppat_informe_de_rendici_n_de_cuentas_2020
https://issuu.com/sppat/docs/informe_de_rendicio_n_de_cuentas_2021
https://superseguros.gob.pa/estadistica-financiera/comparativos-primas-siniestros-polizas/#1602104945415-92a4e455-7623
https://superseguros.gob.pa/estadistica-financiera/comparativos-primas-siniestros-polizas/#1602104945415-92a4e455-7623
https://superseguros.gob.pa/estadistica-financiera/comparativos-primas-siniestros-polizas/#1602104945415-92a4e455-7623
https://www.sbs.gob.pe/app/stats_net/stats/EstadisticaBoletinEstadistico.aspx?p=51# 
https://www.sbs.gob.pe/app/stats_net/stats/EstadisticaBoletinEstadistico.aspx?p=51# 
https://www.bcu.gub.uy/Servicios-Financieros-SSF/Paginas/Coberturas_Especiales.aspx
https://www.bcu.gub.uy/Servicios-Financieros-SSF/Paginas/Coberturas_Especiales.aspx
https://www.who.int/publications/i/item/9789240086517
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