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RESUMEN

El presente articulo traduce en breves comentarios, una amplia muestra estadistica
de los diversos sistemas de aseguramiento de las victimas en accidentes de
transito en diferentes pafses del mundo. Basandose en una recopilacién de datos
realizada por la Asociacién Internacional de Derecho de Seguros (AIDA) durante
los dGltimos 10 afos a nivel mundial, este escrito muestra las diferentes coberturas
del seguro obligatorio de responsabilidad civil de automdviles, las tarifas, los
limites de indemnizacién financiera, el manejo de los fondos de garantias y la
supervision estatal sobre la industria aseguradora en este ramo en mas de 160
pafses del mundo.

Palabras clave: seguro de responsabilidad civil de automdviles, seguro
obligatorio.

Palabras clave descriptor: seguros de responsabilidad civil, seguros de
automoviles, companias de seguros.
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ABSTRACT

This article shows in brief comments, a large statistical sample of the various
systems to insure victims in traffic accidents in different countries. Based on data
collection done by the International Association of Insurance Law (AIDA) for the
past 10 years, this paper shows the different coverage in motor third party liability
insurance, charges, financial compensation limits, management of guarantee funds
and the state supervision over the insurance industry in this field in over 160
countries in the world.

Key words: motor third party liability insurance, compulsory insurance.

Key words plus: liability insurance, automobile insurance, insurance compa-
nies.
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INTRODUCCION

En noviembre del afio 2008, la Rome Office of Assicurazioni Generali como capitulo
italiano dela Association Internationale de Droit des Assurances (AIDA)', presenté un
avance del estudio que viene realizando con base en datos recopilados durante los
ultimos 10 afos en la mayoria de paises del mundo, acerca de la normatividad y el
manejo del seguro obligatorio de responsabilidad civil de automoviles. Este estudio,
junto con los Gltimos datos legislativos y estadisticos del afio 2009, serdn presentados
en el XIll Congreso Mundial de Seguros que se llevard a cabo en la ciudad de Paris en
mayo de 20103.

Este escrito, basandose en el mencionado estudio de la AIDA, trata de expresar de
manera sencilla y didfana, el resultado de las encuestas y apreciaciones de este trabajo y
paralelamente, busca desarrollar en cada una de las secciones, una comparacion con el
sistema legal colombiano del seguro obligatorio de accidentes de transito o SOAT, el cual
es el mecanismo legal utilizado en el pais para proteger a las victimas en estos eventos.

1 Asociacién Internacional de Derecho de Seguros.

2 El estudio describe la situacién actual de 194 paises en lo que respecta a la aplicacion
o no del seguro obligatorio de responsabilidad civil para automoviles, considerando
ademds que los Estados Unidos de Norteamérica comprende 51 estados, las
jurisdicciones de Canada son 13y los estados y territorios de Australia son 8, y que
todos ellos tienen un sistema legal auténomo también en lo que respecta a los seguros,
por lo que vemos que mas de 260 regimenes normativos han sido examinados y
comparados.

3 La AIDA ha producido reportes constantes y detallados que han sido presentados en los
congresos de Sidney 1994, Marruecos 1998, Nueva York 2002 y Buenos Aires 2006.
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|I. EL MANEJO DEL SEGURO OBLIGATORIO EN EL MUNDO

El estudio al que nos adentramos, ha resultado interesante en la medida en que permite
obtenerunavision globalizaday cercana a la exactitud dela operacion de esta clase de seguro
a nivel técnico y operativo en todo el mundo. El seguro de responsabilidad civil de
automotores ocupa hoy unlugartrascendental dentro dela operacidn vial pues constituye
un elemento de equilibrio que protegey compensa alasvictimas de accidentes de transito
gue hoy por hoy son vistas casi como una especie de pandemia mundial, al morir mas
personas en esta situacion que en las mismas guerras.

La necesidad de un seguro obligatorio de responsabilidad que diera certeza de
indemnizacién a las victimas de accidentes de transito encontré su camino durante el
siglo XX. En una primera medida fue implementado en los afios treinta y luego se fue
intensificando a partir de la década de los sesenta, cuando la motorizacién se convirtid
en un fenémeno masivo a nivel mundial. No obstante, unos 30 paises en el mundo no han
implementado el sistema todavia, o apenas han realizado una implementacién parcial
limitdndolo a reas particulares o a determinadas clases de vehiculos. De los 194 paises
analizados, 164 han implementado el seguro obligatorio de automoviles*: 27 paises de
la Unién Europea, 21 paises europeos fuera de la unién, 38 paises asiaticos, 44 africanos,
26 enlas Américasy 8 en Oceania. 122 paises de los 164 mencionados tienen regimenes
de seguro obligatorio para cubrir tanto lesiones personales como dafios materiales,
mientras 42 paises implementan la cobertura obligatoria sélo a la responsabilidad por
dafios a personas®.

El seguro obligatorio de responsabilidad civil de automdviles se implementd por
primera vez en Dinamarca hacia 1918. Mas tarde, en 1926 se implementd en Noruega,
y luego en Massachusetts (1927), Austria y Suecia (1929), y el Reino Unido (1930). En
otros continentes, los primeros paises en implementar regimenes obligatorios de seguros
fueron de la Commonwealth: Birmania en 1934, India en 1939, Sudafrica en 1942,
Sierra Leona en 1949, Hong Kong, Sri Lanka y Uganda en 1951. Cuando se inicia la
motorizacion masiva en la segunda parte de los afios cincuenta, se hizo mas evidente
la necesidad de un régimen de seguro obligatorio en pro de las victimas que pudieran
resultar del ejercicio de esta actividad peligrosa y entonces, alrededor del mundo proliferd
su practica, aunque el hecho de ser obligatorio, no implicod que el seguro tuviera las
mismas caracteristicas en cuanto a cobertura en los paises que adoptan el sistema.

4 Segun el estudio elaborado por la AIDA, dentro de los 164 paises que tienen el régimen
de seguro obligatorio, aparece todavia un alto porcentaje de vehiculos sin asegurar. El
porcentaje mas alto se encuentra en Indonesia donde 78 de cada 100 no estan
asegurados, a la par de Brasil, donde el porcentaje excede del 70%.

5 Segun la AIDA, a finales del siglo pasado, el principio del sequro obligatorio llegd
incluso a involucrarse en paises que, por razones ideoldgicas o religiosas, siempre
habian sido ajenos a él, pero todavia hoy, dentro de los paises donde el seguro es
obligatorio, todavia un 15% del total de los vehiculos se encuentra aun sin asegurar.
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En los Estados Unidos el régimen obligatorio no ha sido implementado por todos los
Estados Federados pero si por la mayoria, aunque todos han convertido en
obligatorio el régimen de responsabilidad financiera que obliga la constitucion de
un depdsito pecuniario con el primer accidente, y las primas son en promedio mas
altos que los de Europa y Japén. Desde la celebracion del XI Congreso Mundial de la
AIDA en Nueva York, cinco de sus estados federados (Florida, Mississippi, Nuevo México,
Utah, Washington) han introducido la obligatoriedad del seguro de automéviles.

En China, en octubre de 2003 el Congreso Nacional aprobé la nueva ley de transito
con la que implementd el seguro obligatorio para toda la Republica Popular con una
indemnizacioén ilimitada para lesiones corporales.

En Asia, la Asociacién de Naciones del Sureste Asiatico aprobo el régimen obligatorio
de responsabilidad civilen 2001 y sélo continda sin ser obligatorio en Tayikistan, Corea del
Norte, Nepal, Afganistan, Yemen y Maldivas.

Dentro de los paises drabes, Egipto fue el primero en aprobar la ley del seguro
obligatorio (1956), sequido en 1959 por Kuwait. Los demas paises arabes de la cuenca
Mediterraneo —con excepcién del Libano— y aquellos del cinturén Sub-Sahara lo
hicieron en los sesenta y setenta. Iraq, Jordania, Oman, Qatar lo hicieron obligatorio al
inicio de los ochenta. La hostilidad religiosa tradicional hacia el seguro ha desaparecido
lentamente en Arabia Saudita donde el seguro obligatorio fue implementado en
diciembre de 2002, mientras en el Libano la ley del seguro obligatorio de responsabilidad
civil en automoviles, entré en vigencia en abril de 2003.

El seguro de responsabilidad civil en automéviles es obligatorio en la mayoria de
paises africanos aunque continla sin serlo en las islas Cabo Verde, Guinea, Eritrea,
Etiopia y Somalia.

La situacion en América Latina es menos uniforme. Al lado de los paises que introdujeron
el seguro obligatorio en toda la extension de sus territorios (Argentina, Chile, Colombia®,
Costa Rica, Republica Dominicana, Haiti, Perd y Venezuela), hay paises que lo han hecho
obligatorio sélo para aéreas urbanas con trafico pesado o lo han aplicado a determinadas
categorias de vehiculos, transporte publico o remolques. Dentro del territorio colombiano,
el seguro obligatorio de accidentes de transito (SOAT) es obligatorio para todos los vehiculos
que transiten en él, no se extingue por cambio de propietario del automotor, y su duracién
por lo general es de un afio, debiendo ser renovado de inmediato, so pena de ser sujeto
de altas multas para el propietario e inclusive, hasta la retencion del vehiculo por parte de
las autoridades de transito.

6 En Colombia, el seguro de responsabilidad civil obligatorio Unicamente opera para
pasajeros en transporte terrestre y con sumas aseguradas irrisorias. La cobertura del
seguro obligatorio que opera en toda la extensién del territorio colombiano y para
todos los vehiculos, es de accidentes personales Unicamente.
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En México, en los estados federados de Puebla, Monterrey y Sinaloa, el seguro es
obligatorio para los vehiculos de transporte publico, incluyendo taxis y minibuses. Un
sistema parcial de seguro también existe en Guatemala y Paraguay para el transporte
publico. En Brasil el seguro obligatorio cubre solamente lesiones personales pero la
suscripcion de las pélizas es ampliamente descuidada por lo que en los primeros afios
del siglo XXI se registré un 70% de vehiculos no asegurados. Ninguna legislacién de
seguro obligatorio ha sido adoptada todavia en Nicaragua, las islas de Dominica, San
Vicente y Granadinas.

En Colombia existe el seguro obligatorio de responsabilidad civil para pasajeros de transporte
terrestre, con coberturas muy bajas. La verdadera proteccion para las victimas que sufren
lesiones causadas en accidentes de transito no se da a través del seqguro de responsabilidad
civil, sino mediante el seguro obligatorio de accidentes de transito (SOAT) que fue creado
mediante la Ley 33 de 1986, reglamentado por el decreto 2544 de 19877 y que entr6 en
vigencia a partir del 1 de abril de 19888.

El SOAT, es un seguro obligatorio para todo vehiculo automotor que transita por el
territorio colombiano y cubre los dafios corporales causados a las personas en accidentes
de transito. Como se habla indistintamente de personas, debe entenderse que cubre tanto
alos conductores, como a los pasajeros y a los peatones que de una u otra manera se
vean afectados por un accidente®. El seguro ampara tanto personas nacionales como
extranjeras, dentro de todo el territorio nacional™.

La cobertura del sequro busca garantizar los recursos necesarios para una atencion
integral de todas las victimas, independiente de quien sea el culpable del siniestro. Su
propdsito esta soportado en los principios de solidaridad y universalidad'’, y de esta

7  Superintendencia Financiera de Colombia, Concepto 2009052862-002 del 18 de
noviembre de 2009: El decreto 2544 de 1987, posteriormente modificado por el
decreto 104 de 1990, estuvo vigente hasta la promulgacion del decreto 1032 de
1991. En la actualidad, el Seguro Obligatorio de Dafios Corporales Causados a las
Personas en Accidente de Transito (SOAT) se encuentra regulado en el Capitulo Cuarto, Parte
Sexta del Estatuto Organico del Sistema Financiero, asi mismo por el decreto 3990
de 2007.

8 Articulo 259 de la Ley 33 de 1986: El seguro por dafios a las personas causados en
accidentes de transito serd obligatorio y el perjudicado tendrd accién directa contra
el asegurador.

9 Se considera victima de un accidente de transito a la persona que resulta muerta o con
lesiones personales como consecuencia directa de un accidente de transito. Por su
parte, es un accidente de transito el hecho ocasionado por un vehiculo automotor en
trénsito en una via publica o privada con acceso al publico y que causa un dafo fisico
a una persona.

10 En todos los paises —con excepcidon de Oman, Namibia, Chile, Honduras y México— la
legislacion que rige el seguro obligatorio aplica también para las personas no residentes.
11 Teniendo en cuenta la capacidad econdmica de los propietarios, el sistema esta disefado

para que unos vehiculos subsidien a otros con el fin de garantizar la atencion de todas
las victimas.
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manera proporciona un excelente esquema de aseguramiento que garantiza los recursos
para la atencién médica e integral de todas las victimas.

Segun las estadisticas de la Federaciéon de Aseguradores Colombianos (Fasecolda), en el
pals circulan sin Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito un 20% del parque automotor,
lo que equivale aproximadamente a un millén de vehiculos.

Desde julio 1 de 1995, siguiendo la implementacion del MERCOSUR en Argentina,
Brasil, Paraguay y Uruguay, todos los conductores residentes en cualquiera de estos
pafses deben tomar un seguro de responsabilidad civil de automoviles que cubra tanto
lesiones personales como dafos materiales cuando estos conductores viajen en el
territorio de sus estados miembros.

En Australia, el seguro es obligatorio en todos los estados federados'. En Nueva
Zelanda las lesiones personales y la muerte como resultado de accidentes de vehiculos
estan cubiertos por un régimen de compensacion a nivel nacional para todas las personas
inclusive turistas, establecido en la ley del seguro obligatorio y rehabilitacién de accidentes
de 1992 en la cual se abolié el derecho a demandar y se proporciona una indemnizacion
a la victima del accidente. En cambio, un seguro que cubra dafos la propiedad de terceros
no es obligatorio y en consecuencia, los dafios materiales y las coberturas adicionales de
lesiones personales se deben adquirir de manera libre en el mercado.

I.1. Alcance de la cobertura

Elamparo del seguro obligatorio de responsabilidad civil de automaoviles apunta a cubrir
los perjuicios ocasionados por dafos materialesy por lesiones personales de las victimas
de accidentes de transito, aunque no todos los paises logran el cubrimiento bifocal. En
Europa se ha extendido la cobertura obligatoria a ambos focos, pero en los demas
continentes, se halimitado a cubrirsélo lesiones personales' . Ellos son mayoritariamente
las naciones del Commonwealth como Australia, Nueva Zelanda, Singapur, y varios
paises africanos que han continuado aplicando la cobertura obligatoria sélo para
lesiones personales aunincluso luego de que el Reino Unido la ha extendido también
a cubrir dafos materiales. Otros paises —como China, Japon, Corea del Sur, Filipinas,
Tailandia, Vietnam, Malasia, Indonesia e Israel en Asia, Argentina, Brasil, Chile, Costa Rica
y Peru en Latinoamérica— limitan la cobertura obligatoria Gnicamente a las lesiones
personales. Como sedijo en apartes anteriores en Colombia especificamente, la cobertura
estd limitada también a las lesiones personales.

12 La densidad de carros es mayor en Nueva Gales del Sur, Queensland y Victoria, donde
el 75% de los carros estan registrados, razén por la cual el estudio de la AIDA se ha
enfocado en ellos.

13 47 paises de los 164 que han adoptado el sistema del seguro obligatorio, sélo amparan
la responsabilidad civil por lesiones personales.
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Los 28 palses que hicieron extensivo el seguro obligatorio de responsabilidad civil
para embarcaciones y lanchas también limitaron la cobertura a lesiones personales.

1.2. Limites financieros

Los limites financieros minimos varian ampliamente y reflejan de manera clara el
desarrollo econémico y la tradicion normativa de cada pais. 45 paises no han
establecido limites para el amparo de lesiones personales y 14 no lo han hecho para
dafios materiales™.

- Paises sin limites financieros en responsabilidad civil por lesiones
personales:

Europa: Bélgica, Chipre, Finlandia, Francia, Irlanda, Luxemburgo, Malta, Eslovaquia,
Reino Unido; Europa fuera de la UE: Andorra, Moldavia, Noruega; Asia: Bahréin,
Brunei, China, Hong Kong, India, Irak, Israel, Kuwait, Malasia, Oman, Pakistan, Qatar,
Singapur, Sri Lanka, Siria, Emiratos Arabes; Africa: Argelia, Burundi, Egipto, Eritrea Etiopia,
Kenia, Lesotho, Libia, Malawi, Mauricio, Ruanda, Sudafrica, Sudan, Tanzania, Zimbawe;
Oceania: Australia, Nueva Zelanda; América: Puerto Rico.

- Paises sin limites financieros de responsabilidad civil por dafos
materiales:

Europa: Bélgiga, Luxemburgo, Eslovaquia; Asia: Bahréin, Irak, Kuwait, Oman, Qatar,
Sri Lanka, Siria; Africa: Argelia, Burundi, Eritrea, Etiopfa, Ruanda.

Entre 2006 y 2008, cuatro paises han puesto limites financieros: La Republica Checa,
Hungria, Rumania, en ambas categorias de dafos y Japon sélo para lesiones personales.

En Africa, en las naciones de Etiopia, Eritrea, Burundiy Ruanda no hay establecidos
limites financieros y en Malawi sélo para lesiones personales.

Los paises que han escogido la no limitacién econémica en cuanto a lesiones
personales, se circunscriben no sélo a los paises ricos de la Europa Occidental sino
también a algunos de la Europa Central y Oriental que han implementado reformas de
libre mercado. Igualmente, algunos paises africanos, de Asia (China el Gltimo), Oceanfa
con Australia y Nueva Zelanda. Aunque Suecia ha impuesto un limite financiero, éste
es muy alto para ambas categorias de dafio (US$31.5 millones), que puede ser agrupada
con aquellos paises que han escogido una opcién econdmica ilimitada. Alemania en
1997 elevo su limite financiero por lesiones personales de US$750.000 al equivalente de
US$2.469.000 y elevo los relativos a dafios materiales a US$467.000. Eslovenia elevé su

14 La tasa mas favorable entre los limites de responsabilidad para lesiones personales con
respecto a los limites de responsabilidad para dafios materiales se encuentra en Republica
Checa, Islandia y Espafia, donde son de tres a cuatro veces mas altos.
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limite financiero hasta seis veces antes de ingresar a la Unién Europea. También Estonia
elevé sus limites de la misma forma. 32 paises garantizan una cobertura minima
para lesiones personales, y algunos de ellos lo hacen también para dafios materiales,
excediendo US$450.000.

Los limites financieros decrecen gradualmente en los paises restantes. La cobertura
minima para lesiones personales estd por debajo de los US$1000 en Haiti, Indonesia, Iran,
Mongolia, Filipinas, Uganda, Venezuela, Zambia. Para dafos materiales esta por debajo
de los US$1000 en Haiti, India, Malawi, Mongolia, Pakistan, Turquia, Venezuela.
Las sumas son muy bajas en Irdn ($US58 para lesiones personales y US$14 para danos
materiales) por lo que la cobertura parece totalmente simbdlica.

Los niveles de cobertura obligatoria en los Estados Unidos de Norteamérica son
comparativamente bajos y pueden ser considerados meras sumas de referencia, por eso
—en vista de que la mayoria de los reclamos terminan antes de ir a la Corte donde
la fijacién de los dafios es muchisimo mas alta— los tomadores asegurados escogen
sus coberturas con una base econémica individual y voluntaria que se amolde a sus
necesidades. Legalmente, la situacién en este pals es algo inequitativa con respecto a
los limites financieros si consideramos que la brecha de un estado a otro puede variar
de los US$20.000 en la Florida, Lousiana, Mississippi, Oklahoma, a los US$100.000 en
Alaska y Maine'.

En cuanto a los paises europeos, la Quinta Directiva de la Comisién del Seguro de
Responsabilidad Civil en Autos de la Unién Europea ha fijado un limite financiero minimo
tanto para lesiones personales como para dafnos materiales en millones de euros (US$1,57
millén) con un limite de 5 millones de euros por reclamo; los estados miembros tienen
tiempo para ajustar sus legislaciones a esta disposicion hasta el afio 2012 y ya desde
el 2009 deben estar cumpliendo con 2.5 millones de euros por reclamo. Con la
visién de no ser devaluado en el transcurso del tiempo, la cantidad méaxima de
indemnizacion serd automaticamente actualizada sobre la base del indice de precios
al consumidor Eurostat.

En Colombia, el SOAT opera bajo los siguientes amparos y coberturas: para Gastos médicos
500 salarios minimos diarios legales vigentes (sMDLV), Incapacidad 180 smbLv,
Muerte 600 smpLv, Gastos funerarios 150 smMDLv, Gastos transporte 10 SMDLV'®.

15 Alaska y Maine son los estados con més alta cobertura comparada con un promedio de
US$50.000-US$40.000 para accidentes multiples, US$25.000-US$20.000 por persona
lesionada, US$15000-US$10000 por dafios materiales.

16 Se espera que el gobierno colombiano en los préximos dias, proponga el aumento de
coberturas para gastos médicos y muerte, en aproximadamente un 35% con respecto
a la cobertura original, sin aumentar el valor de la prima que pagan los propietarios de
vehiculos por el seguro. También se espera que si los perjudicados llegaren a requerir
recursos por encima de las coberturas, un fondo de garantias serd responsable del
pago hasta por el monto que necesiten, y recobrard, a la Entidad Promotora de Salud
0 a la Aseguradora de Riesgos Profesionales, segln sea el caso.
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Como el salario minimo aumenta cada ano de acuerdo al costo de vida, la cobertura
econdmica conserva su valor constante'” .

Cabe resaltar un pronunciamiento de tutela de la Corte Constitucional colombiana que
sefiald que las instituciones de salud que reciban en urgencias a las victimas de un accidente
de transito, tienen la obligacién de prestar de manera integral sin poder detener el
tratamiento aduciendo alguna limitacién de la cobertura del seguro obligatorio SOAT'®.

1.3. Limitacion a ciertos pasajeros

Los pasajeros que viajan tanto en vehiculos publicos como en los vehiculos privados estan
incluidos dentro delas coberturas del seguro obligatorio™.

En Corea del Sur el seguro obligatorio cubre a los pasajeros que viajan en vehiculos
comerciales hasta un limite equivalente de US$117.000. En Pakistan la ley especifica
una cantidad minima a ser cubierta con relacién a vehiculos comerciales pagando
a los pasajerosy a los vehiculos que los transportan segun su contrato de trabajo, mientras
gue los vehiculos privados no estan sujetos a limite.

Los parientes del asegurado no estan incluidos en la péliza obligatoria en Argentina,
Bulgaria, Egipto, Kuwait, Luxemburgo, Marruecos, Filipinas y Puerto Rico, mientras que

17 El salario minimo mensual para el afio 2009 es de Col$497.000 pesos, unos US$249. El
minimo diario estd alrededor de US$8.3.

18 Sentencia de Tutela de Corte Constitucional n® 1223/05, de 25 de noviembre 2005. Sefala
la Corte que los excedentes del servicio pueden ser cobrados en el Fondo de Solidaridad y
Garantias, a la empresa promotora de salud, a la empresa de medicina prepagada, a la
administradora de riesgos profesionales, al conductor o propietario del vehiculo, segin
corresponda, pero nunca pueden suspender la asistencia médica por el limite del seguro ya
que la prioridad es lograr la total recuperacion del paciente, con independencia del aspecto
econémico.

“Ahora bien, partiendo de la base que el monto sefalado por la ley para la proteccion
de los intereses de las personas que han sufrido accidentes de transito se encuentra
agotado, y que la Constitucion consagra que el derecho a la salud en Colombia, recae
sobre el Estado la obligaciéon de garantizar a sus asociados la prestaciéon continua del
citado servicio, que corresponde a la entidad que prestd la atencion inicial, hasta
lograr la recuperaciéon del paciente, quedando dicha entidad en posicién de repetir
contra el Fosyga, con cargo a la subcuenta de riesgos catastréficos y accidentes
de trénsito”.
El pronunciamiento de la Corte surge como respuesta a una tutela interpuesta por una
victima de accidente de transito que ha necesidad de multiples cirugias cuyo elevado
costo agoto la cobertura SOAT.

19 Aunque en Cuba, Guatemala, México (Puebla, Monterrey, Sinaloa y el Distrito Federal),
Paraguay y Uruguay, el seguro sélo es obligatorio para los vehiculos publicos.
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en Hungria, Liechtenstein, Lituania, Portugal, Suiza y Turquia estan cubiertos sélo para
lesiones personales. En Hong Kong, Jamaica, Kenya y Venezuela el seguro
obligatorio sélo cubre aquellos pasajeros mientras puedan certificar que viajan por
motivos de negocios.

Los empleados del duefio del vehiculo no estan incluidos en la cobertura obligatoria
en Jordania, Siria, y en Estados Unidos donde se excluye también a los miembros de
la familia del conductor.

I1.4. Limitacion territorial

El certificado de seguro internacional (Carta verde en los paises europeos?, tarjeta
amarilla en 20 paises africanos que pertenecen al area de comercio preferencial 0 COMESA;
tarjeta naranja para los paises arabes; tarjeta café para las naciones africanas del ECOWAS 0
comunidad econdmica del Africa Occidental; y tarjetas amarillas y rosadas para Norteamérica)
es generalmente emitida por una compafiia de seguros establecida en el pais de origen. La
cobertura temporal puede ser comprada en las fronteras o en las islas de las autoridades de
control en los lugares de aterrizaje de tréfico local o en los clubes de automoviles. En
Corea del Sur, en cambio, los conductores visitantes deben comprar un seguro de
responsabilidad civil de automdviles de una compafifa de seguros local.

En la Unién Europea, los ciudadanos miembros no deben comprar ya un certificado de
seguro internacional pues el seguro de su pais es valido en todos los lugares. Esta regulacién
también aplica para los ciudadanos noruegos y suizos. En los paises escandinavos,
un seguro de frontera adquirido en uno de los paises, en cualquier caso, es vélido en
los demas.

La tarjeta amarilla extiende su efectividad hasta casi los 20 estados adherentes al mercado
comun para Africa oriental y meridional: Angola, Burundi, Comoras, Republica
Democratica del Congo, Egipto, Eritrea, Etiopia, Djibouti, Kenya, Madagascar, Malawi,
Mauricio, Namibia, Ruanda, Seychelles, Sudan, Swaziland, Uganda, Zambia, Zimbawe;
la tarjeta café en los 15 paises de la comunidad Ecowas: Benin, Burkina-Faso, Cabo
Verde, Costa Ivory, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea-Bissau, Liberia, Mali, Niger, Nigeria,
Senegal, Sierra Leona, Togo.

Anivel de Unién Europea, la Cuarta Directiva de Seguro de Automdviles, aprobada
por el Parlamento Europeo el 16 de mayo de 2000 y que entré en vigencia el 20 de julio
de 2002, se enfoca hacia una armonizacién de legislaciones en los estados miembros en
cuanto al “seguro de responsabilidad civil para la circulacién de vehiculos motorizados”.

20 Tirapo SUAREz, FJ. (1983), El seguro obligatorio de automéviles y la Comunidad Econdémica
Europea. La perspectiva espafiola. Revista de Instituciones Europeas. Vol. 10, p. 843
y ss.
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Los principios fundamentales de esta Cuarta Directiva son la introduccién del derecho
de ejercer la accion directa contra el asegurador, el establecimiento de un centro de
informacion y de un organismo de indemnizaciones en cada estado miembro. Igualmente,
el 11 de mayo de 2005 entré en vigencia la Quinta?' Directiva de Seguro de Automoviles
que propendié por una proteccion mas amplia y uniforme para las victimas de accidentes
de transito, dentro de un marco de reglas comunes en Europa en cuanto a la
responsabilidad civil. Una de las principales caracteristicas de la Directiva es la proteccién
garantizada a las partes mas vulnerables de un accidente (menores, peatones, ciclistas)
que recibirdan indemnizacién independientemente de la culpa del conductor que lo haya
arroyado.

En este punto es importante resaltar, que en el sequro obligatorio de accidentes
personales en Colombia, no se discute la culpabilidad de quien comete el dafio para
indemnizar a la victima. Solamente es importante determinar si el conductor actué
dolosamente, pues de ser asi, éste no tiene derecho a la cobertura, por lo que la
aseguradora puede repetir contra él, el valor pagado a las victimas o sus causahabientes,
a las que siempre debera pagar.

2. EL FONDO DE GARANTIAS

Un gran nimero de paises que respondieron los cuestionarios realizados por la AIDA
han establecido a nivel de derecho interno un Fondo de Garantias, o un sistema
equivalente para las victimas de accidentes de transito. En la mayoria de los casos,
el Fondo ha sido establecido concurrentemente con laimplementaciéon deunalegislacién
deseguroobligatorio?? . No obstante, en paises como Filipinas, Kenya (donde se establecié
pero nunca operd), Mauricio, enlos paises arabes (con excepcién delos paises magrebis)
y en algunos paises de América Latina, la figura del fondo no existe. En paises como
Rumania, Bulgariay Republica Checa, la figura apenas comenzd aimplementarse a finales
delos afos noventa.

El manejo del Fondo es sustancialmente similar en todos los paises donde existe, y lo
mismo puede decirse de su financiacion, usualmente mediante un porcentaje de deduccién
de la prima del seguro obligatorio de responsabilidad de automoviles o, alternativamente,
como en Queensland, Australia, mediante una contribucién que se paga anualmente con
el impuesto de rodamiento.

21 La Quinta Directiva establece leyes méas fuertes para aquellos que manejan bajo la
influencia del alcohol o las drogas, contiene una serie de regulaciones que
gobiernan una estadia temporal en los estados miembros y aumenta los limites
minimos de responsabilidad de E600.000 a E1.000.000 para lesiones personales con un
limite de E5.000.000 por reclamacién y de E1.000.000 por reclamacién en caso de dafos
a la propiedad; estos limites se alcanzaran en 2012.

22 En Colombia hoy por hoy el llamado FONSATy antes el FOSYGA.
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En un ndmero de paises el Fondo es operado por varios cuerpos publicos e
instituciones: en Irlanda y Hong Kong por el Bureau de Seguro de Automdviles, en Japén
por el Plan de Indemnizaciones del Estado, en Eslovaquia e Indonesia por una compafia
de seguros de propiedad del Gobierno, en Malasia por un esquema de Fondo de Garantia
del Seguro, en Brasil por un Consorcio de Aseguradores, en Australia y Nueva Zelanda por
un Cuerpo Publico, en Italia fue originalmente manejado por el Instituto Nacional de
Seguros (INA) y, luego de la privatizacion del INA, por una nueva sociedad andnima con
capital compartido del Estado y el CONSAP - concesionario de servicios publicos de seguros.
En Colombia, el gobierno quiere dar a las aseguradoras operadoras del ramo de seguro
obligatorio, la administracion del Fondo de Seguros de Accidentes de Transito, para
indemnizar a las victimas de accidentes de transito ocasionados por personas que conducen
vehiculos no asegurados, o conductores que huyen del lugar haciendo imposible la
identificacién del vehiculo.

En los paises donde el Fondo existe, opera dentro de los limites establecidos por el seguro
obligatorio. Lo que cambia son los criterios de operacién, los cuales otorgan una amplia
gama de coberturas para lesiones personales y dafos materiales dependiendo en donde se
causen los accidentes, si el que los ocasiona es o no un conductor identificado, o una
persona no asegurada, o asegurada por una compafia bajo administracién judicial, o
que haya entrado en bancarrota.

En caso de sea un conductor no identificado el que ocasiona el accidente, el Fondo
indemniza exclusivamente los dafios personales: en Europa, en Bélgica, Dinamarca,
Finlandia, Francia, Italia (donde originalmente hubo mayores limitaciones si el accidente
habia causado lesiones personales curable en un periodo superior a 90 dias o lesiones
que llevaran a un 20% de invalidez permanente), en Luxemburgo (con un limite de
US$166.600), en Portugal y Espana®®, en Albania (en exceso de US$225), en Andorra,
Croacia, Chipre (en exceso de US$387), en la Republica Checa, Hungrfa, Polonia,
Rumania, Eslovenia, Serbia y Montenegro (para conductores extranjeros solamente en
condicién de reciprocidad), en Ucrania, Moldavia, Noruega (extendiendo la
cobertura a pertenencias personales); en Asia, en Japén, Hong Kong, India, Irak,
Israel, Corea del Sur y Tailandia; en Africa, en Nigeria y TUnez; en América, en
Brasil, y Pery; en Australia y Nueva Zelanda.

La legislacion colombiana en cambio, la cobertura que otorga el Fondo es mucho
mas completa. Basta con decir que, ademas de indemnizar a las victimas causadas por
conductores de vehiculos no asegurados, o no identificados, indemniza a las victimas
en los porcentajes no cubiertos por la pdliza, valores que puede recobrar de las entidades de
la seguridad social.

23 Revista Espafola de Seguros, 136. (2008) Octubre-Diciembre. SEAIDA-AIDA. Las
proyectadas modificaciones en las legislaciones de contrato de seguro en Espafa y
Portugal segun las pautas sefaladas por trabajos sobre el Contrato de Seguro Europeo
y la incorporacién de la Quinta Directiva sobre Seguro del Automdvil en ambos paises,
hacen una especial referencia a la valoracién de los dafios personales.
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En los demas paises, la cobertura del Fondo es tanto para lesiones personales
como para danos materiales. La Quinta Directiva de Automoviles de la Comision
Europea prevé que, en caso de que un accidente de auto sea provocado por un carro
desconocido que cause lesiones a la persona, el Fondo de Garantia también indemniza
los dafios materiales superiores a 500 euros.

Cuando el vehiculo esta sin asegurar, el Fondo usualmente cubre las lesiones personales
y los dafios materiales, excepto en Hungria, Luxemburgo, Eslovenia, Japén, Hong Kong,
India, Israel, Tailandia, Tunez, Colombia, Australia y Nueva Zelanda donde sélo se
indemnizan solamente las lesiones personales. Austria, Bélgica, Francia, Italia, Paises Bajos
y el Reino Unido aplican un exceso para dafos materiales, Chipre aplica un exceso tanto
para lesiones personales como para dafos materiales.

Si el accidente involucra un vehiculo que ha sido asegurado por una compafia que
se encuentra en administracién judicial, el Fondo cubre las lesiones personales Unicamente
en los siguientes paises: Alemania, Luxemburgo, Portugal, Andorra, Hong Kong, Israel,
Malasia, TUnez, Australia y Nueva Zelanda. El Fondo indemniza ambas categorias de
danos en Austria (en exceso de US$225 para danos materiales), Bélgica (en exceso de
US$263 para dafios materiales), Francia, Grecia, Italia, Lituania, Paises Bajos (en exceso
de US$155 para danos materiales), Portugal, Chipre, Rumania, Eslovaquia, Turquia,
Irdn, Marruecos, Canada y Puerto Rico. En Marruecos y Canada los conductores extranjeros
reciben indemnizacion del Fondo sélo bajo condicién de reciprocidad.

En los Estados Unidos, donde no hay un Fondo de Garantias como tal, varias
propuestas para tratar con el problema de los conductores no asegurados han sido
expuestas a lo largo de los afios. Un llamado Fondo de Sentencias Insatisfechas fue
establecido en algunos estados (Michigan, Nueva Jersey, Nueva York, Dakota del Norte)
para asegurar recursos a las victimas de accidentes cuando la parte culpable no tiene
medios de pago para cumplir la sentencia, pero la efectividad de este Fondo es limitada.
En un nimero de Estados un remedio mas efectivo es una cobertura por conductor no
asegurado o infra asegurado que indemnice a los tomadores de las pdlizas cuando un
conductor culpable no tenga seguro de responsabilidad (o su cobertura no sea suficiente)
o cuando sea un caso de golpe-huida (Connecticut, Distrito de Columbia, lllinois, Kansas,
Maine, Maryland, Massachusetts, Michigan, Minnesota, Missouri, New Hampshire,
Nueva Jersey, Nueva York, Dakota del Norte, Oregdn, Rhode Island, Dakota del Sur,
Vermont, Virginia del Oeste, Wisconsin). Asi como el Fondo de Sentencias Insatisfechas,
este esquema hace muy poco por reducir el nimero de conductores sin asegurar pero
otorga un camino a los tomadores de las pdlizas para afrontar las consecuencias
financieras de accidentes por Golpe-huida o por conductores no asegurados. En al
menos 21 jurisdicciones la cobertura de conductores no asegurados es obligatoria. En
otros estados los aseguradores deben ofrecer la cobertura pero los conductores no tienen
la obligacién de comprarla.

Algunos paises dieron informacién relativa al nimero de reclamos hechos al Fondo. En
Namibia por ejemplo, se presenta un alto porcentaje de reclamos (28,57%), que se calcula
sobre la base de los accidentes reportados, que apenas son una pequefa parte
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del total real. En Suecia, numerosos accidentes indemnizados por el Fondo involucran
colisiones con venados. En Sudafrica, el nimero de reclamos presentados al Fondo es igual
al total del nimero de accidentes que han ocurrido porque el Fondo directamente indemniza
alas companias aseguradoras autorizadas para atender las reclamaciones.

Si el Fondo rechaza el reclamo, en la mayoria de paises quienes hacen la reclamacién
tienen el derecho de acudir ante la jurisdiccién, pero Alemania, Finlandia, Reino Unido,
Moldavia, Indonesia y Brasil, se debe presentar previamente una peticidon administrativa. En
Malta y en Nigeria la decisién del Fondo no se puede apelar. En Nueva Zelanda la ley de
Rehabilitacion e Indemnizacién de Accidentes de 1992 establecid un sistema de indemnizacion
por lesiones personales sin culpa para todas las personas, incluidos los turistas, suprimiendo
el derecho a entablar una demanda.

En Espafia, se le ha impuesto a un consorcio publico la tarea de indemnizar las pérdidas
causadas por vehiculos que no han encontrado en el mercado compafias que los aseguren.
Con el mismo fin, en Kenya, un pool de todas las compafifas aseguradoras se concibié en
2005 para cubrir los vehiculos de servicio publico.

3. SUPERVISION ESTATAL SOBRE LA INDUSTRIA ASEGURADORA

Aunqueel control del estado al sector del seguro de automdviles existe en casila mayoria
de los paises, hay diferentes maneras de ejercer dicha supervisién. La supervision es
ejercida por un ministerio, generalmente por el de economia, el de industria o el de
finanzas. Kuwait parece ser el Unico pafs donde la actividad aseguradora es controlada
por el Ministerio del Interior.

Un fendmeno particular se puede ver en Dinamarca, Letonia, Noruega, Malaysa,
Etiopia, Colombia, Paraguay y Perd, donde la estrecha unién entre los seguros y las finanzas
hace que los dos sectores se encuentren bajo la misma autoridad de supervisién.
Especificamente en Colombia, el seguro obligatorio lo expiden las compaiiias de seguros
que tienen la autorizacion para operar el ramo y son vigiladas por la Superintendencia
Financiera, entidad que fija las tarifas y que esta adscrita al Ministerio de Hacienda.

El seguro de automoviles es manejado como un monopolio por los gobiernos de Costa
Rica y por los de cuatro provincias canadienses; en Sudéafrica, Lesotho y Swaziland es
provisto por el estado a través de companias autorizadas (11 en Sudafrica).

4. FIJACION DE TARIFAS

Desde 1995 en la Unién Europea, siguiendo la implementacion de la tercera
generacion de directivas sobre libertad en los servicios, las compafias de seguros son
quienesfijanlas primas queseran cargadas a sus tomadores, personalizdndolas deacuerdo
a los diferentes elementos de riesgo, sin necesidad de una aprobacién previa de la
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autoridad de supervision. Esta Directiva generé como consecuencia, que dentro de
la Union Europea, donde el drea de supervisién del gobierno era grandey pesada, ésta
fuerasignificativamente reducida.

Enlos 12 paises admitidos en los Ultimos afos en la Unidn Europea, la determinacién
de tarifas era responsabilidad de los gobiernos. Hoy en dia han puesto en practica la
liberalizacion gradual para equilibrar la supervision del Estado con la libertad de mercado.

Fuera de la Unién Europea la competencia para fijar las tarifas permanece todavia en
los cuerpos gubernamentales. En el principado de Ménaco la tarea de fijar las tarifas
estd a cargo de un comité ministerial conformado por representantes de compafias de
seguros y asociaciones de consumidores.

Los paises que tienen una estructura federal tienen procedimientos diferentes para
cada estado. Aparte de los Estados Unidos, en Canada la situacién varia de libertad en
el establecimiento de tarifas sujetas a notificacion obligatoria, a la libertad en el
establecimiento de las mismas aunque sujetas a la aprobacion de autoridades de
supervision (como en Ontario, la provincia mas poblada de la Federacién), o a la no
libertad de fijacidon con gobiernos que las determinan. En Australia, las compafiias de
seguros que operan en Nueva Gales del Sur pueden fijar sus propias tarifas, pero deben
someterlas a la Autoridad de Accidentes Vehiculares, mientras que en Queensland y
Victoria, las tarifas estan establecidas por el Comisionado de Seguros.

En otros paises la situacién es muy disimil. En Asia, Japdn garantiza a las aseguradoras
el derecho de fijar sus propias tarifas desde julio 1 de 1998, pero con la obligacion de
someterlas a la autoridad de supervisién. Las tarifas de las primas son determinadas
libremente en Hong Kong, Taiwan, Filipinas, Singapur, Pakistdn y obviamente, en
aquellos pafses donde el seguro de automéviles no es obligatorio. En Malasia, las
tarifas deben ser aprobadas por las autoridades de supervision; en China, Korea del
Sur, Tailandia, Iran, Irak, Jordania, Kuwait, estan establecidas por las autoridades
gubernamentales. En Israel las tarifas son fijadas por la Comisién Financiera de Knesset
(parlamento). En India la regulacién en Seguros y la Autoridad de Desarrollo tiene una
regulacion desde el 1 de julio de 2004 en la que se liberaron las tasas de las primas y
mas alla, el criterio de circulacion debe ser expandido y ademas del valor del vehiculo,
del poder del motory de la locacién geografica, también se consideran la edad de los
asegurados, el sexo y la profesion.

En Africa, las tarifas en los paises del mediterraneo (Egipto, Libia, Tnez, Argelia y
Marruecos) asi como en Nigeria, Uganda y Zimbawe son directamente fijadas por el
gobierno, mientras que en Botswana, Kenya, Malawi, Mauricios, Rwanda, Tanzaniay
Zambia se establecen libremente. Otra liberalizacion de tarifas en julio de 2006,
ocurrié en Marruecos para la prima comercial mientras que la prima pura sigue
fijada por el Ministerio.
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En los paises latinoamericanos, Haiti, Paraguay y Venezuela, las tarifas de las primas
son directamente fijadas por el gobierno; en Argentina, Costa Rica, México, Perty
Puerto Rico deben ser aprobados por las autoridades de supervision; en Guatemala
deben ser notificadas a los cuerpos de regulacién, en Colombia, ya se indicd, las
tarifas las sefiala la Superintendencia Financiera (entidad de control) adscrita al Ministerio
de Hacienda, teniendo en cuenta las caracteristicas de los vehiculos asegurados. En
los demas paises los aseguradores son libres de fijar las tasas que se les cobran a los
tomadores de los seguros.

En Qatar, Arabia Saudita, UAE y Yemen, las tarifas se determinan libremente y los
aseguradores pueden negociar las tasas de las primas con sus clientes de forma
directa. Sélo en cuatro paises —Namibia, Lesotho, Sudéfrica y Swaziland— el seguro
obligatorio es dado sin sistema tarifario porque las primas se remplazan por un
impuesto adicional al combustible.

Como criterios considerados para determinar las tarifas, la absoluta mayoria de los
paises utiliza el analisis de las tasas de pérdidas y las clases de riesgos determinados por
el poder del motor en caballos de fuerza de los vehiculos. Una tendencia ha emergido, sin
embargo, indicando que un nimero creciente de pafses consideran otros elementos
distintivos en pro de la personalizacién del riesgo a asegurar. Los elementos que se consideran
mayoritariamente son el drea geografica donde se encuentra registrado el vehiculo, la
edad, el sexo y la profesiéon del conductor. Estos mismos elementos han sido considerados
también en la ley rusa del 1 de julio de 2003.

El modelo de turificacion mas aplicado es el sistema bonus/malus, obligatorio en
Alemania desde 1954, en Suiza desde 1963 y luego en la mayoria de los paises. En
caso de ausencia de siniestro, los porcentajes de reduccion de la prima varian mucho,
o0 se elevan en caso de agravacion del riesgo o con la ocurrencia de uno o mas
accidentes de transito. El rango maximo de bono va desde un 80% en la prima del
primer afio, un 75% en Paises Bajos y Suecia, un 70% en Finlandia, Irlanda, Italia 'y
Reino Unido, un 60% Polonia, Suiza e India, un 55% en Espafa, un 54% en Bélgica,
un 50% en Austria, Francia y Grecia, un 40% en Alemania, mientras que el rango
maximo de Malus es desde 350% en Francia y un 25% en los Paises Bajos, con un
promedio de 200% en los paises restantes.

En Colombia, por ser un seguro de accidentes personales, no se tienen en cuenta
los factores aqui mencionados de bonus/malus, més propios de un seguro de
responsabilidad civil extracontractual, pues las tarifas son fijas, reguladas por el
Gobierno, por lo que las aseguradoras no pueden establecerlas. Cabe adicionalmente
mencionar, que estan expresadas en salarios minimos para que mantengan su poder
adquisitivo en el tiempo (asi como las coberturas), y ademas, son diferenciales por
tipo de vehiculo con lo que se puede distinguir el riesgo por vehiculo y la capacidad
econdmica de su propietario.
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CONCLUSIONES

1. Elseguro de responsabilidad civil de automotores es un mecanismo de trascendencia
mundial y constituye una proteccion efectiva para las victimas de accidentes de transito.

2. Apesarde la expansion mundial de la figura del seguro, dentro de los 164 paises que
han adoptado el régimen de seguro obligatorio, un alto porcentaje de vehiculos todavia
se encuentra sin asegurar.

3. Elamparo del seguro obligatorio de responsabilidad civil de automéviles cubre idealmente
los perjuicios ocasionados por danos materiales y por lesiones personales de las victimas
de accidentes de transito, pero la mayoria de paises adopta un cubrimiento Unicamente
de lesiones personales.

4. Los limites financieros varian ampliamente de pais a pals y en general puede decirse
gue reflejan el desarrollo econdémico y la tradicién normativa de los paises.

5. Un gran nimero de paises han establecido un Fondo de Garantias, o un sistema
equivalente para las victimas de accidentes de transito.

6. Enlos paises donde existe Fondo de Garantias, su cobertura en general opera dentro de
los limites establecidos para el seguro obligatorio, aunque los criterios de operacién
otorgan una amplia gama de coberturas en lesiones personales y dafios materiales
dependiendo de varios factores como si el que ocasiona el accidente es 0 no un
conductor identificado, o una persona no asegurada, o asegurada por una compaia
bajo administracion judicial, o que haya entrado en bancarrota.

7. Los criterios considerados para determinar las tarifas de los seguros, se nutren hoy en
dia, ademas del andlisis de las tasas de pérdidas y las clases de riesgos, de otros elementos
como el drea geografica donde se encuentra registrado el vehiculo, la edad, el sexo y la
profesién del conductor.
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