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Resumen

El presente proyecto se realizd con el objeto de analizar el seguro de
responsabilidad civil en la matriculacion vehicular, para lo que se utilizd metodologia
cualitativa que permitio tener informacion sobre la necesidad de que las personas cuenten
con un seguro en el caso de sufrir accidentes de transito, con el que se puede proteger a
la victima y también el asegurado puede garantizar su estabilidad segln el contrato que
exista tanto para salud y dafios del vehiculo. Se encontré que en Ecuador el SOAT
representaba un costo muy alto por el riesgo que existe por lo que a partir del afio 2015
se cambio por el SAPPT bajo decreto 805, en el que se hizo este cambio. Finalmente, para
demostrar la importancia de que exista el seguro y como otros paises lo utilizan y tratan
de reducir los costos de las primas de seguro, se comparo datos de siniestralidad en los
accidentes de transito de Colombia, Chile y Paraguay frente a Ecuador, y se observo que
si se crea leyes y se respeta se puede reducir los riesgos para que los paises asuman el
seguro dentro de la matriculacion, es decir, ningun vehiculo puede estar sin seguro y para

que se cumpla es obligatorio al momento de realizar la matriculacion vehicular.

Palabras clave: seguro vehicular, riesgo, accidente de transito, dafio, leyes,

matriculacion vehicular.
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Abstract

This project was carried out with the purpose of analysing the civil liability
insurance in vehicle registration, for which qualitative methodology was used to obtain
information on the need for people to have insurance in case of traffic accidents, with
which the victim can be protected and also the insured can guarantee its stability
according to the contract that exists for both health and vehicle damage. It was found that
in Ecuador the SOAT represented a very high cost for the risk that exists so from 2015 it
was changed by the SAPPT under decree 805, in which this change was made. Finally, to
demonstrate the importance of insurance and how other countries use it and try to reduce
the costs of insurance premiums, we compared accident data in traffic accidents in
Colombia, Chile and Paraguay compared to Ecuador, and it was observed that if laws are
created and respected, risks can be reduced so that countries assume the insurance within
the registration, no vehicle can be without insurance and to comply with it is mandatory

at the time of vehicle registration.

Key words: vehicle insurance, risk, traffic accident, damage, laws, vehicle

registration.



Introduccion

Dentro de las materias reguladas por el derecho, el seguro tiene como objeto la
cobertura e indemnizacion de los dafios causados por eventos o siniestros que hayan
generado un dafio material o inmaterial, siendo que los accidentes de transito representan
una de las tematicas por su alto indice de eventos que requieren atencion.

En este aspecto tenemos que el asegurador se obliga a pagar mediante una
contraprestacion que se ajusta con la prima que paga un asegurado para con ello satisfacer
la indemnizacion en caso que el evento suceda. Prestacion que se limita a lo pactado por
un contrato de seguro. Surge el problema juridico cuando esta premisa se evita o no es
aplicada lo que repercute en una cadena de incumplimientos relacionados con la ley, y en
este caso se vulnera la responsabilidad civil con las victimas.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) es un referente investigativo
respecto al tema de seguridad vial a nivel Mundial, indices que tienen por finalidad
reducir las muertes y los traumatismos causados por las colisiones de transito, lo que
constituye un hito para la seguridad vial y la movilidad sostenible (Varela Pinedo, 2016).

El tema de seguridad vial, es una realidad que afecta a todo aquel que pone un pie
en las calles, en especial por el elevado indice que se presenta a diario ya sea por el
transporte publico o privado, caustica que puede provenir de diferentes causas como
choques, atropellos, caida de pasajeros, perdida de pista.

De acuerdo a el Banco Mundial en su ultimo reporte de bigdata del 2019, se
muestra que el Ecuador ocupa el quinto puesto en Latinoamérica y el Caribe, asi como el
86 del mundo con una tasa de 20,1 personas por cada 100 000 habitantes. Cuota que si se
tomara el nimero de accidentes del afio 2022 generaria una tasa de 21,73 puntos conforme

a la data de cifras recogidas por la Agencia Nacional de Transito (ANT) y que fue tomado



por el reportaje del Diario el Comercio donde se explica que en el afio se han producido
21 739 accidentes por lo que si se efectuara el reporte del Banco Mundial para este afio
seguramente Ecuador estaria entre los 50 paises con mayor tasa de accidentes del mundo
(ANT, 2022).

Lo antes mencionado demuestra que los sistemas de transporte continian siendo
demasiado peligrosos, por lo que, el no poseer un seguro privado o publico aumenta el
efecto generado en los particulares relacionados con el cobro de dafios generados, ya que
luego de la impresion obvia de un accidente surge la necesidad de cuantificar y reparar
los dafios ocurridos.

Siendo aquel el punto de partida para analizar la problematica de investigacion,
que tiene como finalidad efectuar un estudio sobre el seguro de responsabilidad civil y su
aplicacion en la matricula vehicular realizando un analisis comparativo entre otros paises

para mostrar las posibles soluciones para nuestro pais.

Metodologia

Para el presente proyecto se utilizdé el enfoque cualitativo, que busca revisar
informacion a través de investigaciones pasadas que permiten analizar nuestro tema.
Considerando que las ciencias sociales tienen perspectivas que pueden estar a favor o en
contra de la corriente cientifica buscamos explicar un fenémeno de estudio desde una
perspectiva de valor y aporte en materia de Derecho (Bastar, 2019). Ademas, se manejo
el tipo de investigacion bibliografica, que se caracteriza por la utilizacion de los datos
secundarios como fuente de informacion (Capelo, 2012) que permitié conocer aspectos

del seguro de la responsabilidad civil y la matriculacion vehicular.



Objetivo General

J Analizar la legislacion relacionada con el seguro de

responsabilidad civil y su aplicacion en la matricula vehicular.

Objetivos especificos

o Considerar el beneficio juridico del seguro de responsabilidad civil
desde su creacion del seguro a nivel macro y micro.

o Examinar los dafios de los accidentes de transito y la
responsabilidad civil que tiene el asegurado y las empresas de seguro.

o Comparar el marco legislativo de otros paises con el Ecuador sobre

la importancia del seguro dentro de la matriculacion vehicular.



SECCION 1.

1.1 Antecedentes del seguro

El sistema de seguros tiene precedentes desde la cultura griega y romana, es decir
que desde los inicios de la civilizacién el seguro era un concepto compartido en
poblaciones de mayor crecimiento cultural (McDonnell et al., 2021).

Los seguros pasaron a tomar mayor relevancia, tras el siniestro ocurrido en el
incendio de Londres en el afio 1710 evento en el que se vieron involucradas y destruidas
13.100 casas, iglesias y la Catedral, lo que empujo a la creacion de una "estacion de
bomberos" para rescatar a las victimas y las bases del seguro (Pearson, 2021).

El seguro se desarrolld en Inglaterra por el siglo XIX, periodo en el que
aparecerian las nuevas industrias que buscarian cobertura frente a la siniestralidad que
pueda causar el fuego, asi se garantizaba la generacion de condiciones basicas que con el
tiempo se amplio la gama de servicios y el nimero de asegurados enfocados en el sector
publico y privado (Kelimeler, 2021).

En Latinoamérica, el concepto de seguro llego a Brasil de la mano del comercio
internacional liderado por el grupo “Companhia Real Brasileira de Seguros Real”
(Bourgeon & Picard, 2022), quienes desde 1973 se han extendido en los paises de la
region mientras que, en los Estados Unidos, se estandarizd y popularizé los seguros
contraincendios y los bienes inmuebles (Consiglio et al., 2021)

De los anteriores eventos se desprendieron los llamados seguros generales que los
estudio Parry, (2019).Y, por otra parte, los seguros de vida estudiados por (Guillen et al.,
2021). Los seguros generales, son aquellos que se contratan para proteger bienes muebles

e inmuebles como: automoviles, edificios, casas, objetos de valor, etc. Mientras, los



seguro de vida son contratados para tener una garantia en salud y eventos en los que el
ser humano corre riesgo (Bourgeon & Picard, 2022).

Con el transcurso del tiempo se ha ido desarrollando la importancia del tema del
seguro al punto que es normal permitir la garantia de lo intangible y tangible, apoyandose
en leyes para dar el respaldo en el caso de suscitar un accidente o siniestro (Gasinska,
2019). En donde se define al siniestro como un evento que ha causado dafio a personas o
bienes y debe estar estipulado su pago en un contrato para cubrir los gastos (Li et al.,
2019).

Considerando que los seguros se encuentran legislados y estipulados por las leyes
de cada pais en Ecuador se lo ha estudiado a finales del Siglo XIX como la “Ley general
de seguros” 1551, que se decretd a mediados del afio de 1965 y a partir de la que se orientd
el control y seguridad (Chehui et al., 2019).

Los origenes del seguro en nuestro pais segun Paul Carrillo Maldonado, (2015)
surgid por la necesidad social y comercial de manera rudimentaria que se encontraba
dirigido por agentes externos. La regulacion juridica de los seguros fue a partir de 1909
con el compromiso de que las compaiias de seguro que ingresen al pais tenian que
salvaguardar y cooperar con el desarrollo de la economia nacional (Alvarado & Iglesias,
2020).

Para el trabajo que se debia con el exterior las aseguradoras operaban desde la
ciudad de Guayaquil basados en el Codigo de comercio de Eloy Alfaro del periodo 1906,
en las que por la parte comercial y con el fin de salvaguardar los bienes se trabajo con los
seguros quienes operaban con el 25% de la inversion declarado segun los bienes raices o

cedulas hipotecarias (Bustamante et al., 2020).



Para garantizar la seguridad de las personas y los bienes, se realizaron reformas a
principio del afio 1981, en el que aun existid un déficit por lo que su ultima reforma fue
en el periodo 2014 y se le atribuye el poder a la Superintendencia de compaiiias y seguros
(Gelmini et al., 2020). Entidad que se encarga de organizar, y resguardar las funciones de
los seguros segun la ley Constitucional del Ecuador (Asamblea Nacional del Ecuador,
2016).

La importancia del seguro es prevenir posibles riesgos de los cuales no hay certeza
de que ocurra en tiempo y espacio, por tanto, se puede decir que los seguros son dindmicos
y la poblacion deberia contar con uno para no sufrir un cien por ciento de perdidas y que
asi no se perjudique el bienestar econémico (Stimpson et al., 2022).

Con lo que, se ha manifestado anteriormente se crea diferentes tipos de seguros
(vida, salud, vehicular y otros riesgos) en los que aparecen beneficios para el asegurado
como para el accidentado, al igual que responsabilidad de cumplir con el pago de dafos
(McDonnell et al., 2021).

En este caso tomaremos de referencia el seguro que cubre accidentes de transito
en el que puede existir una presumible responsabilidad del conductor, en tanto los eventos
suscitados se direcciones a la persona que causo el accidente y por tanto, si no hubiera
seguro, este tendria que abonar una cantidad de dinero por los dafios que sufre el otro
conductor o un tercero por concepto de indemnizacion, pero este seguro es llamado a
resolver este punto sin importar el tiempo y el resultado del juicio, salvo que haya
manifiesto de mala fe (El Arifeen et al., 2019).

La idea anterior es retorica y utopica, la realidad es otra y bien puede ser otro tema
de imperiosa escritura, relacionado a las carencias en el sistema de seguros del Ecuador,
Sin embargo, lo que atiene a la presente investigacion es abordar la situacion del seguro

del conductor en los accidentes de transito en el Ecuador, contando con la premisa de que



hoy en dia atn no se logra crear una real cultura de seguro en Ecuador y lo que aumenta

el riesgo (Posso Cardenas & Buenafio Buenafio, 2020).

1.1. El riesgo en el seguro

El riesgo a sufrir accidentes de capital humano o material es muy alto (Buenaio,
2021), y las perdidas materiales o intangibles no son pagadas cuando estas suceden,
porque no existe un responsable que se haga cargo sea por ocultamiento del infractor o
por la falta de claridad en la forma de que se cubra el seguro (Li et al., 2019).

En materia de seguro el riesgo es un elemento aleatorio el cual se encuentra
estipulado en un contrato en el que se obliga al asegurado a cubrir una prima cada cierto
tiempo dependiendo los términos del contrato (Asbridge et al., 2019). Mientras el
asegurador tendra la obligacion de reparar el dafio o entregar una suma de dinero
dependiendo de los daios, es asi que el riesgo representa la incertidumbre que puede ser
alto o bajo (Stimpson et al., 2022).

En la legislacion ecuatoriana al riesgo se lo ha definido como “el suceso incierto
que no depende de la voluntad del solicitante, o asegurado e incluso el asegurador sin
embargo, la obligacion recae sobre el para el pago de los hechos ciertos salvo la muerte
que no constituye un riesgo extrafio al contrato de seguro” (Ayaviri Nina et al., 2017).

Todas las personas estamos expuestas a sufrir eventualidades en las que estamos
expuestos al riesgo, y para poder enfrentarlo existe un tratamiento de riesgo que se
compone segun Ning et al., (2023), la eliminacion, reduccion, asuncién y transferencia

que a continuacion, se define en el cuadro.



Eliminacion

Las personas buscan eliminar en los posible los
riesgos que conocen. Por ejemplo: si no cruzan por las
sefales de paso peatonal estan expuestas a que se les
atropelle. O si conducen en estado etilico a causar un
accidente de transito. Estos son riesgos que se pueden

eliminar.

Reduccion

Como no siempre se puede eliminar y existe la
incertidumbre de sufrir dafios incluso por terceros, se busca
reducir o disminuir consecuencias negativas del riesgo que
se puede causar. Ejemplo: un incendio para reducir el
riesgo de perdida total se puede utilizar medidas

preventivas compra de extintores, detectores de humo.

Asuncion

Consiste en la accion y efecto de asumir, es decir
aceptar y hacerse cargo de los riesgos que suscitan un
siniestro. En el que el dafio causado es asumido por la

persona que asume el riesgo.

Transferencia

Cuando econémicamente no se puede enfrentar el
riesgo causado, se puede transferir el pago a una tercera
persona que asume el pago del valor. Asi se crea el seguro
para que esta institucién asuma con su respaldo economico

o material los siniestros.

Cuadro 1. Tratamiento del riesgo

Fuente: Ning et al., (2023)

Elaborado por: Celeste Lalama (2023)




Para que la institucion o empresas de seguros respalden el riesgo se clasifico de
la siguiente forma: especulativo, puro, general, catastréfico, particular y especial en los
que se analizo los eventos y las pérdidas para poder cuantificarlas segun el efecto causado
que se puede o no asegurar (Feng et al., 2022).

Es asi, que las asegurados tienen que cumplir con aspectos técnicos financieros y
juridicos, que les permita asumir el riesgo y el principio de solidaridad humana para
garantizar la reparacion de los dafios causados (Roriz & Pereira, 2019), otro principio que
es utilizado en materia de seguro es la contraprestacion que consiste en la operacion que
se da entre el asegurado y asegurador para reparar los dafios en caso de siniestro
(Consiglio et al., 2021).

En Ecuador, dentro de la parte juridica del coddigo de Comercio para el contrato se
indica en el “art 1.- el seguro es un contrato mediante el cual las partes el asegurador se
obliga a cambio de una prima a indemnizar a la otra parte dentro de los limites

convenidos” (Coédigo de Comercio, 2022).

1.2 El contrato del seguro y las empresas aseguradoras

Para establecer un contrato de seguro es indispensable conocer los hechos y actos
juridicos que pueden afectarlo. Los hechos ocurren en la naturaleza por ejemplo la lluvia,
el crecimiento de la corriente del rio (Chen et al., 2020). Y se pueden dividir en hechos
simples y juridicos, el primero son indiferentes para el area del derecho porque no crea o
extingue los derechos u obligaciones de las personas y el segundo juridicos, si influyen
en la conducta externa de las personas por lo que se puede vulnerar los derechos (Feng et

al., 2018).
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Por otra parte, los actos juridicos tienen por objeto formar relaciones juridicas en
cualquier accion que se de entorno al cumplimiento de los derechos y obligaciones, por
ejemplo, el celebrar un contrato. Estos actos pueden ser licitos (que se encuentran en
cumplimiento de las normas y leyes) o ilicitos ( que son lo contrario a lo mencionado)
(Tao et al., 2022).

Entonces, para establecer los contratos de seguro en nuestra legislacion bajo el
articulo 1481 “el contrato es el acto que por una parte obliga a una con otra persona a dar,
hacer o no hacer alguna cosa” (Zhang et al., 2018). Asi todas las personas estan en
derecho de establecer con libertar la contratacion.

Los requisitos para que un contrato sea legitimo es necesario segun el articulo
1488 del Codigo Civil Ecuatoriano “consienta en dicho acto o declaracion, y su
consentimiento no adolezca de vicio, sea un objeto y causa licita” (Cédigo civil, 2020).
Ademas de contar con capacidad legal la cual se obtiene al cumplir la mayoria de edad
(Almarcha Jaime, 2015).

Las empresas aseguradoras son empresas que realizan operaciones de seguros y
que pueden estar constituidas en nuestro territorio o ser empresas extranjeras con
sucursales en nuestro pais (Li et al., 2019). Existen diferentes clases de sociedades segun
el art 2 de la Ley de Compaiias reconoce cinco dirigidas al comercio: en nombre
colectivo, comandita simple y dividida por acciones, responsabilidad limitada, anonimas
y mixta (Ley de Compaifiias, 2020).

Para empresas extranjeras la Ley General de Seguros en la seccion 13 estipula en
el articulo 415 que para ejercer las actividades en Ecuador debe estar legalmente
constituida, contar con los estatutos conforme a la ley, estipular capital que le permita el

desarrollo a el pais. (Ley de Compaiiias, 2020).



11

Todas las empresas aseguradoras de Ecuador deben contar con una estructura
general, administrativa, comercial, financiera, técnica y juridica para que se tenga la
capacidad de solventar econdmicamente el riesgo y que se cumpla con el contrato que
cubra los gastos del siniestro (Gamboa Salinas & Santiago Chavez, 2018).

Dado que en el contexto nacional los seguros privados emiten primas devengadas
debido a su calculo como coeficiente de la siniestralidad, los valores emitidos son altos
segun el Banco Central se estimo que en el ano 2015 fue del 57,38% y para el afio 2020
existio un aumento del 8% (Banco Central del Ecuador, 2020). Estos cobros se ponen en
consideracion para que por parte del sector publico se lo analice puesto que en afios
anteriores al 2015 se mantenia el SOAT que es el seguro obligatorio de accidentes de
transito, y tuvo un cambio a ser un servicio a partir del 2016 con el nombre de SPPAT
Servicio de Pago de Accidentes de Transito (SPPAT), asi pasa de ser un seguro a un
servicio principalmente por su costo.

Considerando estos antecedentes se procede a relatar sobre el SOAT y su
funcionamiento para entenderlo desde la parte y beneficio de un seguro a solo ser un

Servicio.

1.3 Seguro Vehicular en Ecuador

En nuestro pais el seguro y las empresas de seguro se encuentran regidas bajo el
marco de la Ley General del sistema financiero y por lo tanto cada una de estas entidades
tienen sus propias leyes en lo que conlleva a la creacion y organizacion procurando estar

regidas por las normas de solvencia y prudencia financiera (Valencia, 2015).
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El régimen, entonces permite que exista una libertad de eleccion al asegurado
como al asegurador de acceder a los costos de primas que mejor le convenga para su nivel
econdmico, asi existe mayor competitividad y se puede llegar a acuerdos que cumplan las
necesidades de las personas (Seo et al., 2019) .

El seguro vehicular se cred por el desarrollo de parque automotor y el riesgo que
esto representa en cada pais, esta claro que todas las personas que poseen un vehiculo van
a tener un riesgo por lo que necesitan de cobertura de accidentes personales como la
responsabilidad civil obligatoria que implica la tenencia de un vehiculo (Ellison et al.,
2019).

Por lo que, se cre6 el SOAT en el ano 2005 el 13 de diciembre mediante la
Resolucion No. 064-DIR-2005-CNTTT de la Comision Nacional de Transito y
Transporte Terrestre de Ecuador, emiti6 un Proyecto de Reglamento del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito el cual se baso en el Art. 140 del Reglamento
General para la aplicacion de la Ley de Transito y Transporte Terrestre que disponia la
contratacion de un seguro obligatorio de responsabilidad civil por accidentes de transito
(SOAT, 2020).

En el gobierno del presidente de Rafael Correa, se puso en ejecucion mediante el
Decreto Ejecutivo No. 809 del 19 de diciembre del 2007 (Gelmini et al., 2019). Y entro
en vigencia en enero del 2008, considerandolo como un mecanismo de apoyo a la politica
de Estado para cubrir el riesgo de poseer los vehiculos y los siniestros que se pueden
presentar en el futuro incierto (Elbers et al., 2016).

Quienes estuvieron inmersos para el funcionamiento del SOAT, por la parte del
sector publico fueron: “Ministerio de Salud Publica, Consejo Nacional de Transito y
Transporte Terrestres, Consejo Nacional de Transito, Direccion Nacional de Transito, ,

Superintendencia de Bancos y Seguros; y, entre los del sector privado: La Corporacion
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de Aseguradoras del SOAT — CORPOSOAT, asesores productores de seguros, ajustadores
de siniestros, asociacién nacional de clinicas y hospitales privados del Ecuador” (SOAT,
2020), con el propdsito de tener una proteccidn conveniente hacia las victimas de
accidentes de transito, procurando que se asista con atencion medica y coberturas
pertinentes.

Sin embargo, ese proposito de proteccion entro en declive luego de 8 afios de
funcionamiento debido al gasto que representaba para el pais cubrir los gastos del SOAT,
para el 2014 se presento los resultados del FONSAT el Fondo del Seguro Obligatorio
de Accidentes de Transito que garantiza la universalidad de la cobertura del SOAT” de un
extra del 15% de los ingresos presupuestados cubrir los accidentes de transito (FONSAT,
2014).

El FONSAT, en cumplimiento de sus obligaciones estaba financiando con el 22%
de las primas que recaudan las empresas de seguros y por las multas por contratacion
tardia del SOAT, asi un 16.5% es para el pago de indemnizaciones y el 5.5% se lo utiliza
para la implementacion de planes, programas para conocer sobre el SOAT (Madrigal,
2017).

Todas las personas que tenian un vehiculo segun el articulo 26 del reglamento del
SOAT establece que ‘“cualquier persona puede notificar a la compafiia de seguros o al
FONSAT la ocurrencia de un accidente dentro de los 90 dias contados a partir del dia de
ocurrencia del evento o del dia de conocimiento de la ocurrencia del accidente como
también en el fallecimiento y con ello cubrir los gastos de defuncion y funeral, en el plazo

de 180 dias.” (SOAT, 2020).
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El SOAT al ser considerado publico, no permitia ni la exclusion ni la competencia
(Kelimeler, 2021), es decir evitaba la exclusion porque es imposible eludir el pago para
excluir a alguien que disfrute del bien, y por otro lado impide la competencia porque los
beneficios se ofrecen a todos los usuarios (Madrigal, 2017). Por lo que, los costos se altos
y representan un gasto financiero asi se puede decir que esta es la causa principal de la

eliminacion del SOAT y para no desamparar del todo a los ciudadanos se crea el SPPAT.

1.3.1 Creacién del SPPAT

Desde 2015, se creo el SPATT que es el Servicio Publico para Pago de Accidentes
de Transito, el mismo que se encuentra adscrito al Ministerio de Transportes y movilidad
y fue el mecanismo que reemplazd al Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito
(SOAT) pasando de ser un seguro a un servicio (Posso Cardenas & Buenafio Buenafio,
2020).

Al ser un servicio dentro de la ley tiene el objeto de proteger la salud de la
poblacién y sobre todo la dignidad de los ciudadanos, en especial de los més vulnerables
que no tienen proteccion contra accidentes en todo el pais (Sanhueza Parra Et Al., 2021).
Y se enfoca en garantizar y salvaguardar la vida de las personas, porque al contrario del
SOAT el SPPAT no tiene un contrato que cubra los dafios que puede sufrir el vehiculo o
fallecimiento (Montalvo Lara, 2017).

En caso de que ocurra un accidente de transito y los resultados sean la existencia
de personas fallecidas el SAPPT no cubre ningtn valor, pero las personas podran hacer
el reclamo a los familiares segin el articulo 1023 del cédigo civil que establece “Son
llamados a la sucesion intestada los hijos del difunto, sus ascendientes, sus padres, sus

hermanos, el conyuge sobreviviente y el Estado” (Cddigo civil, 2020).
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El SPPAT realizara los pagos cuando ocurra un accidente de transito y brindara
proteccion de salud para la victima directamente al damnificado o sus familiares, evitando
costos externos para los familiares de la victima (Rodriguez-Lopez et al., 2019). Hasta el
afio 2022 segun datos de la entidad 112.413 personas recibieron el Servicio Publico para
Pago de Accidentes de Transito (SPPAT).

Para tener acceso al SAPPT se debe realizar la matriculacion del vehiculo segin
el Art. 103 de la ley de transporte, sin embargo, en caso de que no sea cancelado la
matricula todas las victimas tienen derecho a la proteccion (Rizzi et al., 2021). Dentro de
la matriculacion vehicular el Servicio de Rentas Internas efectuara las modificaciones que

sean necesarias dentro del sistema de matriculacion vehicular (SRI, 2019).
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SECCION 2.

2.1. Responsabilidad civil en los accidentes de transito

En este apartado se estudia el seguro de Responsabilidad Civil, que empezo6 a
partir de la fortalecimiento de organizaciones politicas del Siglo XVIII (Tao et al., 2022),
que buscaban evitar conflictos econdmicos y sociales.

Con el pasar de los afios para mejorar la sistematizacion del derecho, se cred la
imposicion de una determinada indemnizacion por dafios generados, de esta manera se
establecid el pago de una suma de dinero fijada segln el estado del delito cometido al
sindicado responsable (Ning et al., 2023).

Posteriormente, entre el XIX y principios del Siglo XX, la nocion de
responsabilidad paso a tomar mayor transcendencia en el ambito juridico, es decir se
apoyo la doctrina relacionada a la “obligacion de resarcir todo dafio injustamente causado
aotro” (Hall, 2018) y es entonces cuando se estudia el fundamento de la Responsabilidad
Civil dentro de los accidentes de transito.

En Ecuador el tema de responsabilidad civil, con el paso del tiempo ha ido
generando mas relevancia por las necesidades teoricas y practicas. Esto porque a menudo
surge conflictos de accidentes vehiculares, robo de vehiculos que en mas de una ocasion
resulta con pérdidas enormes e irreparables, no s6lo a nivel de bienes materiales, sino
también personal (Alvarado & Iglesias, 2020) y al no contar con un seguro resulta atin

mas complejo el dar una solucion.
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2.1.1 El daiio en el seguro vehicular

Existe dafio cuando hay fundamento o sustento en el que se genera la obligacion
legal de indemnizar, sea este por detrimento, lesion, perjuicio, dolor que padece una
persona con los bienes o su integridad (Feng et al., 2022).

El daio se clasifica en patrimonial y extra patrimonial, el primero consiste en la
alteracion del patrimonio de una persona, es decir, deja de crecer licitamente o lo
disminuye alterando la naturaleza econémica, y el segundo es la pérdida sufrida que debe
comprobarse en el patrimonio de la victima, que se pudo dar por el incumplimiento de un

contrato o por el perjuicio causado a raiz de un acto ilicito (Yetis Samli, 2021)

Existen diferentes tipos de dafios que puede incluir o excluir las aseguradoras:

2.1.1.1 Dario propio

Los dafios que genera un accidente de transito, en la cual la responsabilidad es del
conductor asegurado o de algun tercero no identificado se la conoce como dafios propios
(Zhang et al., 2018). Por lo que el seguro, cubre un bien material, que en este caso es el
vehiculo asegurado y podra recibir una indemnizacion cuando concurren cada una de las

siguientes circunstancias:

. Dafios en el coche asegurado, ya sea por colisionar contra otro
vehiculo, contra una farola o tras producirse una salida de la carretera.

. No existe un tercero que asuma la responsabilidad.
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o Los dafios del coche no pueden ser computables a otra cobertura

del seguro.

2.1.1.2 Dario atmosférico

Ninguna persona esta exenta de los peligros de la naturaleza cuando se conduce
puede aparecer una tormenta que mientras se encuentra en la calle con su vehiculo puede
ocasionar dafios a la carroceria, o se puede dar fendmenos meteoroldgicos, que afecten
directamente al vehiculo, la aseguradora esta a cargo de incluir o excluir de forma

especifica en las condiciones de la poliza (Wu et al., 2022).

2.1.1.3 Dario en vias no aptas

Hay conductores que utilizan su vehiculo para realizar excursiones por la montafia
o por el campo, o por caminos con demasiada tierra que no son aptos para la circulacion
de vehiculos, en general, este tipo de coberturas no son tomadas por las aseguradoras

(Hsu et al., 2019).

2.1.1.4 Dario a un tercero

Se da por parte de la responsabilidad civil y que puede estar incluida o no en un
seguro, en el cual, se puede definir los dafios causados y que se deben indemnizar para
reparar a la persona que ha sufrido la carga de los bienes perdidos (Watson & Watson,

2020), para establecerlo de manera equitativa y congruente se debe regir por el principio
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de la reparacion integral del dano causado en el que se busca que la victima vuelva hacer
la misma o tener los bienes (Lemstra & Olszynski, 2021)

Para la persona que se indemnizard debe estar consiente que bajo la ley se
devengara los interés desde la fecha en que se produjo el dafo, demostrando la perdida
de manera que se agilite el calculo para determinar el monto de la reparacion; pues aqui
hay criterios o parametros en base a los cuales el juez puede establecer un monto de dinero
que calcule el perjuicio causado o que la indemnizacion entregada por el seguro baste

para poder subsanar los dafios generados (Bolderdijk et al., 2019).

2.1 Problemas en el uso del seguro de Ecuador

Los accidentes de transito ocurren diariamente en todo el mundo (Seo et al., 2018)
sus causas pueden ser variadas, entre las mas comunes esta la imprudencia de los
conductores o del peatdn e incluso por causas ajenas a los ya mencionados.

Se considera, adicionalmente los casos en que ocurre un accidente: un desperfecto
de fabrica, falla mecanica, un caso de fuerza mayor, u otras situaciones que escapan de la
celeridad de actuar de manera ordinaria o extraordinaria tanto del conductor como del
peaton.

En Ecuador se han registrado una cantidad exorbitantes de accidentes de transito
los datos estadisticos demuestran que en el 2012 existio 23.854 accidentes y han
aumentado hasta el periodo 2015, en el afio 2016 existe un decremento del 2,8% y ha
bajado en el afio 2020, cabe mencionar que el afio 2019 y 2020 la disminuciéon ocurre
principalmente por la pandemia COVID 19, y por tal razon en el periodo 2021 que ya se
pudo transitar libremente los accidentes aumentaron a 21.352 como se muestra en el

siguiente grafico:
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Grifico 1. Accidentes de transito (2012-2021)

Fuente: Agencia Nacional de Transito (2022)

En el ano 2015 se instauro el Servicio Publico para Pago de Accidentes de Transito
como se menciono anteriormente (SPPAT) (Alvarado & Iglesias, 2020), como reemplazo
del SOAT, sin embargo, este no es propiamente un seguro sino un servicio salud inmediato
en caso de accidentes para la victima. Por otra parte, aunque esta es una solucion por parte
del Estado, existe la opcion de contratar un seguro privado de forma concurrente e
independiente, el mismo que por factores como: econémico, social y cultural, la gente no
lo contrata.

Por su parte, la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
solicita una serie de requisitos para la matriculacion que todo propietario de cumplir. Es
indispensable que las Comisiones Provinciales de Transporte Terrestre extiendan la
matricula a los propietarios del vehiculo, pues caso contrario no se podra circular porque
no contard con matriculacion vigente y el adhesivo correspondiente (Costa-Ruiz et al.,

2021).

2.2 Modelo de operacion del seguro en Ecuador
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En Ecuador los seguros obligatorios de accidentes de transito se acogen a cubrir
los riesgos de responsabilidad civil de los propietarios de vehiculos, los cuales pueden
producir dafios, como ejemplo estan los seguros de responsabilidad civil extracontractual,
donde los seguros obligatorios de accidentes de transito poseen elementos comunes con
los seguros de personas, como son vida y salud (Guillen et al., 2021). Asi en ecuador el
Ministerio de Salud Publica, Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Superintendencia
de Bancos y Seguros, Ministerio de Gobierno y Policia estan a cargo de la regulacion de
los seguros obligatorios de accidentes de transito a parte de contar con los parametros
internacionales (Edlin & Karaca-Mandic, 2021) que protegen a tres ambitos de seguros

que se menciona a continuacion:

Cuadro 2. Ramos del seguro

Ramo de seguro Definicion
Seguros Amparan los riesgos que puedan sufrir los bienes de
patrimoniales propiedad de la empresa (Lemstra & Olszynski, 2021).

Es un seguro sobre 1a vida de 1a persona que lo contrata,
donde la compaiiia de seguros se compromete a pagar una
suma de dinero a los beneficiarios de dicho seguro (Feng et
al., 2018).

Seguros personales

Consiste en la obligacidon que recae sobre una persona de
reparar el dafio que ha cavsado a otro (Lemstra &
Olszynski, 2021.

Seguros de
responsabilidad

Elaborado por: Investigadora

En nuestro pais se ofertan estos tipos de seguros mencionados en el cuadro 3, sin
embargo las dos ultimas manejan una separaciéon contable y financiera de negocios
(Newnam et al., 2020). Aun asi la entrada en operaciéon del seguro obligatorio de
accidentes de transito se puede dar por la formacion de la prima de riesgo o prima pura,
que es la funcidn de la probabilidad de ocurrencia de los accidentes de transito y del costo

de los dafios que produce (Ehsani et al., 2022)., y era facilitada por la participacion de la
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maxima cantidad de compaifiias a la operacion del SOAT, el cual debe ser un sistema de
transferencia que contribuya con toda la sociedad con la finalidad de lograr reducir los
costos econdmicos adversos de los siniestros (Tao et al., 2022).

Desde la implementacion del SOAT se ha trabajado con un esquema de
monopolio, lo que representa una amenaza para la sostenibilidad técnica y financiera del
asegurador (Elbers et al., 2016). Pero se considera que el SOAT es un seguro obligatorio
en todo el territorio nacional del Ecuador y por lo tanto, la cobertura es extensa en
comparacion con las otras companias y al ser obligatoria en los ultimos afios se ha visto
que econdmicamente estd resultando insostenible por el nimero de autos (Ehsani et al.,
2022). Sin embargo, a partir del afio 2016 para matricular un vehiculo ya no es necesario
cancelar el SOAT, (Ibarra et al., 2020) y se cambi6 por el Servicio de Pago de Accidentes
de Transito (SPPAT), con el objetivo de garantizar atencion medica a cualquier ciudadano

victima de un accidente de transito.

2.2.1. Cobertura

El SPPAT tiene cobertura a cinco protecciones, el traslado en ambulancia de una
victima hasta 200 dolares, los gastos médicos hasta 3.000 dolares, incapacidad total o
parcial hasta 5.000 dolares, por fallecimiento se entrega 5.000 dolares a familiares
directos, y por gastos funerarios hasta 400 dolares (Sanchez-Ojeda & De Luna-Bertos,
2021). Ademas, es obligatoriedad que todos los centros de salud publicos y privados
atiendan a las victimas de un accidente de transito. El servicio de salud es aplicable para

todos en este caso: Conductores, motociclistas, ciclistas, pasajeros o peatones.
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Acorde con lo mencionado en el parrafo anterior, el SPPAT garantiza cualquier
tipo de accidente en este caso cubre también los de tranvia que se suscitan en la Ciudad
de Cuenca porque, al ser un servicio publico para pago de accidentes de transito, que
inherentemente brinda ayuda a victimas de siniestros en la red vial estatal, se brindara

proteccion econdémica presentando los requisitos.

2.2.1.2 Recaudacion

La tasa del SPPAT se recauda a través de la Agencia Nacional de Transito (ANT),
dentro del pago de matriculacion que hacen los propietarios de los vehiculos. No pagar
esta tasa en el cronograma de calendarizacion establecido por la entidad, se sanciona con
una multa del 15 % del valor de dicha tasa por mes incumplido (Asamblea Nacional
Constituyente, 2021). El valor del SPPAT se calcula dependiendo el cilindraje y el afio de
fabricacion del vehiculo. En el afio 2022 se logro entregar alrededor de 74 millones de
dolares a victimas de siniestros de transito a nivel nacional segun resolucion de directorio
NRO 01.D.SPPAT. 2018 de pago de accidentes del SPPAT bajo art 31 de la Ley Organica

Reformatoria a la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

2.2.1.3 Beneficios

Segun la Ley Organica Reformatoria a la Ley Orgénica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial art 11.
. Protege a todas las victimas de un accidente de trénsito sin

considerar las causas del mismo.
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J No tiene limite respecto al nimero de personas involucradas en el
siniestro de transito.

J No es necesario el pronunciamiento de una autoridad para que la
victima sea atendida.

. Todas las personas que circulan por la red vial estatal, que hayan
sido victimas de un accidente de transito en donde esté involucrado un vehiculo a

motor, tienen derecho a recibir las protecciones econémicas del SPPAT.
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SECCION 3.

3.1 Comparacion legislativa con otros paises

El sistema asegurador fortalece los mercados financiero de los paises mediante las
inversiones de las primas que generan mayor movimiento econémico (Dionne et al.,
2020). Considerando que la tasa de mortalidad en Latinoamérica es muy alta por
accidentes de transito, esto se debe a la educacion vial que es nula o deficiente, y por lo

tanto el riesgo de sufrir un accidente aumenta (Gasinska, 2019).

Cuando el parque automotor crece a la par aumenta el riesgo que debe correr las
aseguradoras una forma de medicion ha sido mediante el calculo total de todas las primas
con los parques automotores de Latinoamérica, y otro factor importante es el PIB que es
el Producto Interno Bruto, en los calculos realizados por los Institutos Nacionales de cada

pais para el afio 2019 se obtuvo:

Tabla 1. Mercado automotor por paises (primas)

Primas de | Primas de

Pais auntomotor | antomotor
Primas Primas como % de| como %o
automotor P&C PIB P&C del PIB
Argentina 6.1 139 6373 43 6% 095 %
Brasil 122 241 20533 508 % 0.60 %
Chile 1.2 4.1 2771 302 % 0.45 %
Colombia 19 54 3145 358 % 0.61 %
Paraguay 53 10.5 1160.1 50.8 % 0.46 %
Latinoamérica 32.0 787 54562 40.6 % 0.59 %

Tabla 2. Mercado automotor por paises (primas)

Fuente: INEC de paises, (2019).
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Elaborado por: Celeste Lalama (2023)

En la tabla se puede observar que las primas son muy altas en referencia del PIB,
en paises como Argentina, Brasil y Uruguay, sin embargo, en Chile es bajo y esto es
porque, aunque existe gran cantidad de vehiculos, la cultura vial se respeta por parte de
la ciudadania con lo que se disminuye el riesgo de que exista un accidente de transito,
mientras que el mantenimiento de las vias también disminuye el riesgo ocasionado por
parte de la naturaleza.

Colombia también presenta un valor bajo, pero se da por el porcentaje de las
primas con el PIB, este pais es mas economico en comparacion con otros paises y presenta
inestabilidad, a pesar de esto es un pais turistico al que ingresan una gran cantidad de
vehiculos y por esto necesitan asegurarse para evitar problemas entre paises.

Por otra parte, nuestro pais Ecuador considero que era un costo muy alto que no
se puede cubrir dentro de la economia publica y para no afectar a los derechos de los
ciudadanos se maneja el SAPPT a partir del 2015 con el propdsito de que si existe un
accidente de transito la gente no quede desprotegida considerando que la atencién medica
bajo el articulo 360 de la Constitucion de la Republica del Ecuador en relacion al sistema
de salud, establece: "El sistema garantizard, a través de las instituciones que lo conforman,...
La red publica integral de salud serd parte del sistema nacional de salud y estara conformada
por el conjunto articulado de establecimientos estatales, de la seguridad social y con otros
proveedores que pertenecen al Estado, con vinculos juridicos, operativos y de
complementariedad" (CONSTITUCION DEL ECUADOR, 2008).

En una comparacion de datos estadisticos de la Organizacion Panamericana de
Salud (OPS) se obtuvo los resultados de las causas de accidentes en las vias y de
accidentes en los que se puede prevenir o reducir, y se observd que desde el afio 2000

accidentes tienen decremento en los paises de Colombia, Ecuador y Paraguay, mientras
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que los accidentes de transito estan con tendencia de crecimiento en Ecuador y Paraguay,
en donde revisando los pardmetros se encontré que el incremento se debe a que en
Paraguay por ser un pais pequefio, el costo de las primas es alto, mientras que en Ecuador
se elimino el SOAT por el SPPAT y como se observa del afo 2015 al 2016 existe un

aumento significativo del 5% en escala.

Death rates (age-standardized) per 100,000 population from selected causes lick o < categories to highlight
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Grafico 2. Accidentes de transito y accidentes por otras causas (2000-2016)
Fuente: OPS, (2016)

Elaborado por: Celeste Lalama (2023)

El problema sobre los accidentes de transito afecta a diferentes sectores como
salud, economico y moral a nivel mundial, porque el déficit de atencion y el gasto para
cada pais incrementa por la atencidon vehicular en donde cada pais busca implementar
recursos materiales para el sistema vial y movilidad de los ciudadanos (Arcila, 2019).

A continuacion, se presenta resultados de los paises que manejan el SOAT, Chile,
Colombia y Paraguay el resto de paises en Latinoamérica maneja el seguro, sin embargo,

dentro de los indicadores presentan valores y resultados bajos que no aportan para un
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analisis que permita considerar el riesgo y la importancia dentro de la responsabilidad

civil que manejan estos paises.

Chile

Population: 17 909 734 | Income group: High | Gross national income per capita: USS 13 530

INSTITUTIONAL FRAMEWORK

Funded in national Imdgnl

Fumir'g to implement strategy
Fatality reduction target

SAFER ROADS AND MOBILITY

Audits or star rating required for new road
infrastructure

Design standards for the safety of pedestrians /
cyclists

Inspections [ star rating of existing roads
Invesiments to upgrade high risk locations
Policies & invesiment in wrban public iransport

Cars and &-wheeled light vehicles
Motorized - and 3-wheelers
Heavy trucks

Buszs

[Frontal impact standard

Electronic stability control
Pedestrian pratection

Motorcycle anti-lock braking system

POST-CRASH CARE

National, single number

Mational emergency care access number

Trauma registry

[Farmal certification far prehespital providers
National assessment of emergency care systems

DATA

1675°(78% M. 22% F)

Reported road traffic fatalities (2016)
WHO estimated road traffic fatalities (2014)
WHO estimated rate per 100 000 population (2016]

* Inteqrated Statistical System of the Chilean Police {SECT). Died witkin 24 howrs of crach

SAFER ROAD USERS

Max urban speed limit &0 km/in®
Max: rural speed limit 100 kmih
Max motorway speed limit 120 km/h
Local authorities can modify limits Yes
Enforcement 012367890
Predominant type of enforcement Manual
BAC limit - general population =0.03 gfdl
BAC limit - young or novice drivers <003 gfdl
Random breath testing carried out Yes
Testing carried out in case of fatal crash Al drivers tested
Enforcement 012345@ 76910
% road traffic deaths involving alcohal 13%:*
Mational motorcycle helmet aw s
Applies to drivers and passengers Yes
Helmet fastening required Yes
Helmet standard referred to andfor specified Yes
Children passengers on motorcycles Not restricted
Enforcement 012345678010
Helmet wearing rate 99% Drivers®, $8% Passengers
Mational seat-teltlaw s
Applies to froni and rear seat occupants Yes
Enforcement 012345@ 768910
Seat- haltwnrl'li rate 59% Front seats’, 16% Rear seats*
Children seated in front seat Prohibited under 12 yrs
Child restraint required Up to 8 yrsi135 cm
Child restraint standard referned to and/or specified Yes
Enforcement 0123@5678910
% children using child restraints 7%
Mational law on mobile phone use whiledriving  Yes.
Ban on hand-held mobile phone use Yes
Ban on hands-free mobile phone use Mo

* (an be moreaszd un {o an umspecified mit under certzin circumsiznces.

Grifico 3. Parametros de vias y movilidad Chile 2020

Fuente: Fundapes (2020).

Elaborado por: Celeste Lalama (2023)

En este grafico, se puede observar que los datos que otorgan legalidad y

cumplimiento estan dirigidos por el Comisiéon Nacional de Seguridad de Trafico
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(CONASET), por lo que manejan estrategias de seguridad de transito y por parte de las
vias y movilidad manejan politicas e investigacion en el transporte publico y parcialmente
tienen disefio estandar de seguridad para los ciclistas, ademas tienen seguridad en las vias
para los usuarios. Leyes que establecen los limites de alcohol, leyes que tiene
cumplimiento de 9 en escala del 1 al 10 en las motocicletas, un cumplimiento de 6 a las
normas de llevar cinturdn de seguridad, sin embargo, tiene un incumplimiento en las
restricciones de llevar a los nifios en los vehiculos lo que los accidentes en este indicador
aumentan y el riesgo es alto. A pesar de el resultado de este ultimo indicador a Chile el
costo de las primas es bajo porque la gente tiene conciencia y cumple con las leyes que
como eje dentro del Codigo Civil establece el art 7 “.- En el seguro de responsabilidad civil
por dafios a vehiculos de terceros, el asegurador estara obligado al pago de la indemnizacién
proveniente de la cobertura de responsabilidad civil, cuando asi lo haya aceptado en un convenio

celebrado con el propietario y conductor del vehiculo asegurado y los terceros perjudicados”
(Cadigo Civil, 2016). Incluso Chile se encuentra como primer pais en una cultura vial

que se respeta y por tal razon, los accidentes estan disminuyendo.



Colombia

Population: 48 653 420 | Income group: Middle | Gross national income per capita: USS 4 320

INSTITUTIONAL FRAMEWORK

Lead agency Natignal Road Safety Agency
Funded in national budget No

National road safety strategy Tes
Funding to implement sirategy Partially funded
Fatality reduction target 26% (2011-2021)
Audits or star rating required for new road Partial
infrastructure
Design standards for the safety of pedestrians / No
cyclists
Inspections [ star rafing of existing roads No
Invesiments to upgrade high risk locations No
Policies & investment in wrban public transport Yes

SAFER VEHICLES

Total registered vehicles for 2017 13477 996
Cars and &-wheeled light vehicles 53688 100
Motorized 2- and 3-wheelers 7512036
Heavy trucks W14 B36
Buses 147921
Other 15103

Vehicle standards applied (UNECE WP.29)
Frontal impact standard No
Electronic sfability contral No
Pedestrian protection No
Motareycle anti-lock braking system No

POST-CRASH CARE
Natignal emergency care access number Partial coverage
Trawma regisiry National
Formal certification for prehospital providers Yes
National assessment of emergency care systems No
DATA
Reported road traffic fatalities {2016) T158° (81% M, 19% F)
WHO estimated road traffic fatalities (2014) 297
WHO estimated rate per 100 000 population (2016) 185

* Mztianal (bservaiory of Road Safety {ONSMIANSY), Baszd an Indwmation from the Natiosal Institube of
Legal Medicine And Fovensic Sciences [INMLCF). Died witkin 2 year of crash

SAFER ROAD USERS

Mational speed limit Law Yes
Max urban speed limit 80 km/h
May rural speed Limit 120 km/h
Max motorway speed limit 120 km/h
Local autharities can maodify limits Yes
Enforcement 01236(DETET10
Predominant type of enforcement Manual and automated

National drink-driving law Yes
BAC Limit - general population <002 gidl
BAC Limit - young or novice drivers <002 gidl
Random breath testing carried out Yes
Testing carried out in case of fatal crash All drivers tested
Enforcement 01234@ETEI10
% road traffic deaths involving alcohal -

National motorcycle helmet law Yes
Applies to drivers and passengers Yes
Helmet fastening required Mo
Helmet standard referred to andfor specified Yes
Children passengers on motorcycles Not restricted

Enforcement

0123@56T8910

Helmet wearing rate 94" Drivers", B0% Passengers*
Mational seat-belt law TYes
Mpplies to front and rear seaf occupants Yes
Enforcement 01234@ET78%10

Seat-belt wearing rate

4% Front seats®, 7% Rear seats®

Mational child restraint law Ha*
Children seated in front seat Prohibited under 10 yrs
Child restraint required -
Child restraint standard referned to and/or specified -
Enforcement -
% children using child restraints 7.11%*

Mational law on mabile phone use while driving Yes
Ban on hand-held mobile phone wse Yes
Ban on hands-free mobile phone use Mo

National drug-driving law Tes

® 1016, Dbsenvational shedy of road bebavior i Colombiz, Bermamerican Road Saiety Obsenvatary [DISEV)
® A child u'uellI'fqﬂﬂraul_e.li'qrilh adn wer anly sha.IJ:Le p.aneld [ a_chiy:l_rﬁara st If these is an adult

Grafico 4. Parametros de vias y movilidad Colombia 2020

Fuente: Fundapes (2020).

Elaborado por: Celeste Lalama (2023)

En este grafico, se puede observar que los datos que otorgan legalidad y

cumplimiento esta dirigida por la Agencia Nacional de Seguridad de Movilidad, se

manejan estrategias de seguridad de transito y por parte de las vias y movilidad manejan

politicas e investigacion en infraestructura de caminos, y manejan certificaciones de los

hospitales después de haber sufrido el accidente de transito, en escala del 1 al 10 en
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respetar las sefales de limites de velocidad es de 5 puntos, al igual que manejar en estado
etilico, con lo que respecta a las leyes de motocicletas tiene un puntaje de 4, y sobre el
llevar el cinturén de seguridad un valor de 5 puntos, no tienen leyes sobre las restricciones
delos nifios un indicador que aumenta el riesgo, y finalmente se observa que si tienen

leyes que restringen el uso de teléfono y control de drogas y alcohol.

Paraguay
Pogulation: & 725 308 | Income group: Middle | Gross national income per capita: USS & 070

—

INSTITUTIONAL FRAMEWORK

SAFER ROAD USERS

Lead agency National Transit and Road Safety Agency National speed limit law Tes
Funded in national budget Tes Max urban speed limit 50 km/h
National road safety strategy Yes Max rural speed Limit 110 km/h
Funding to implement strateqy Partially funded Max motorway speed limit 110 km/h
Fatality reduction target 20% (2013-2018) Local authorities can modify limits Yes
SAFER ROADS AND MOBILITY Enforcement 01235676910
hudits or star rating required for new road fes Predominant type of enforcement Manual
infrastructure Mational drink-driving law Tes
Design standards for the safety of pedestrians | Partial BAC Limit - general population 0.00 gidt
cyclists BAL limit - young or novice drivers 0.00 gidl
Inspections [ star rating of existing roads Yes Random hreath testing carried out Tes
Invesiments to upgrade high risk locations H“ Testing carried out in case of fatal crash All drivers tested
Policies & investment in urban public transport Enforcement 01234576910
SAFER VEHICLES % road traffic deaths involving alcohol -
Total registered vehicles for 2016 1871 947 Mational motorcycle helmet law fes
Cars and &-wheeled light vehicles 567 388 Applies to drivers and passengers Yes
Motarized 2- and 3-wheelers 626 202 Helmet fastening required Yes
Heavy trucks U7 Helmet standard referred to and/or specified Yes
Buses 18456 Children passengers on motorcycles Prohibited under 12 yrs
Other 586 654 Enfarcement 012345@76910
Hmwdlﬂﬂm Hglmetw!aring rate -
Frontal impact standard lo Mational seat-belt law Yes
Elﬂl:ll'ﬂﬂ_iﬂ 5““““1.“""131 No Applies to front and rear seat occupants Tes
Pedestrian pratection "" Enforcement 012345@ 78910
Motorcycle anti-lock braking sysiem Seat-belt wearing rate -
POST-CRASH CARE Mational child restraint law fes
Nafional emergency care access number National, single number Children seated in front seat Prohibited under 10 yrs
Trauma registry Halipsal Child resiraint required UptoGyrs
Farmal certification for prehospital providers H“ Child restraint standand referned to and/or specified Ho
National assessment of emergency care systems Enforcement 01(D345476%10
DATA % children using child restraints -
heported road traffic fatalities (2018) 1202° (83% M 1T%F) National law on mobile phone use while driving Yes
WHD estimated road traffic fatalities (2014) 1529 Ban on hand-held mobile phone use Yes
WHD estimated rate per 100 000 population (2016) nr Ban on hands-free mabile phone use Yes
* General Drectmate of Strategic Heatth laformation (DIGIES). Died within 30 days of oash mlmﬂh’ Yes

Grafico 5. Parametros de vias y movilidad Paraguay 2020
Fuente: Fundapes (2020).

Elaborado por: Celeste Lalama (2023)
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En este grafico, se puede observar que los datos que otorgan legalidad y
cumplimiento esta dirigida por la Agencia Nacional de Seguridad de Transito y
Movilidad, este pais cuenta con financiamiento en el presupuesto nacional, con lo que
han logrado entre sus estrategias la tarjeta de reduccion de fatalidad del 20% en el afio
2013 al 2018, en cumplimiento del Art 64 de Responsabilidad civil que manifiesta ¢ Por

el seguro de responsabilidad civil el asegurador se obliga, dentro de los limites convenidos en la

poliza o fijados por la ley, a resarcir al asegurado de las sumas que debe pagar a terceros como

bh)

civilmente responsable por los dafios y perjuicios causados por un hecho previsto en el contrato
(Gardd, 2019). y por eso, cuentan con mas indicadores sobre la seguridad de la viabilidad
y movilidad, el seguro de vehiculos esta registrado desde el 2016 con lo que se pretende
brindar mayor seguridad a los ciudadanos en los accidentes de transito, sin embargo no
manejan el cuidado después de un accidente por lo que las victimas no pueden reclamar
en caso de que exista algin quebrante de salud debido al accidente, en escala del 1 al 10
el valor es bajo con 4 puntos en el la seguridad de los usuarios, un valor de 6 punto en
respetar las leyes sobre manejar en estado etilico, y 6 puntos respectivamente en las leyes
a los motociclistas, uso de cinturdn de seguridad y leyes sobre el llevar nifios, ademas de

las leyes de no usar celulares mientras se conduce y sobre las drogas y alcohol.



Ecuador

Pogulation: 16 385 068 | Income group: Middle | Gross national income per capita: USS 5 B20

INSTITUTIONAL FRAMEWORK

SAFER ROAD USERS
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=

Lead agency National Traffic Agency, Mational speed limit Law Yes
Ministry of Transport and Public Works Max urban speed limit &0 km/h
Funded in national budget Yes Max rural speed limit 120 kmih
National road safety strategy fes Max motorway speed limit 135 km/h
Funding to implement strategy Partially funded Local authorities can madify limits s
Fatality reduction target 40% (2015 - 2020) Enforcement 0123456(D 8910
SAFER ROADS AND MOBILITY Predominant type of enforcement Manual and automated
Audits or star rating required for new road Yes National drink-driving law Yes
infrastructure BAC Limit - general population =003 gfdl
Design standards for the safety of pedestrians ! Partial BAL limit - young or novice drivers =0.03 ghdl
eyclists - Random breath tesfing carried out fes*
Inspections / star rating of existing rmads Tas Testing carried out in case of fatal crash Ml drivers tested
Investments to upgrade high risk locations No Enforcement 0123456MET10
Policies & investment in urban public transport Tes % road traffic deaths involving alcahol - e
SAFER VEHICLES National motorcycle helmet Law Yes
Total registered vehicles for 2015 1925 368 Applies to drivers and passengers Yes
Cars and &-wheeled light vehicles 1358713 Helmet fastening required Yas
Motorized 2- and 3-wheelers 31215 Helmet standard referred to and/or specified Yes
Hevy nicks LU Children passengers on matorcycles Prahibited under 7 yrs
Buses N 01236567@ 910
I]t.her . $ 00 Helmet wearing rate 90% Drivers*,12-52% Passengers’
Frontal impact standard Tas Applies to front and rear seat occupants Yes
Electronic stability contral Yes Enfarcement 0123456 7@ 110
Pedestrian protecti N :
e pm_ o ) : Seat-belt wearing rate 26% Front seats®, 2% Rear seats*
Motorcycle anti-lock braking system No Bl et an Yeg!
POST-CRASH CARE Children seated in front seat Prohibited under 12 yrs
National emergency care access number National, single number Child restraint required i
::“"‘f "i‘:_‘”u I "“"":“' Child restraint standard referred to andlor specified o
rmal certification for prehospital providers s
Enforcement 01236067890
National assessment of emergency care systems Tes %4 children using child restraints © 155
DATA . o
— Mational Law on mohile phone use while driving Yes
Reported road traffic fatalities (2016) 20967 (B1% M, 19% F) Ban on hand-held mabile phone use Yes
WHO estimated road traffic fatalities (2014) 3490 Ban 0n hands-free mobile phane use Mo
'WHO estimated rate per 100 000 population (2014) ni National drug-driving law Yes

* Wationa! Institute of Statistics and Cznsus. Died within 30 days of oash

* Legistation requires probable cause to test drivers

N1E Mestirmnl Tendfir dmene

Grafico 6. Parametros de vias y movilidad Ecuador 2020

Fuente: Fundapes (2020).

Elaborado por: Celeste Lalama (2023)

En este grafico, se puede observar que los datos que otorgan legalidad y
cumplimiento estdn dirigidas por la Agencia Nacional de Seguridad de Transito y el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, al tener la eliminacion del SOAT en periodo
del 2015 a 2020 existe un riesgo del 40% en la tarjeta de reduccion de accidentes este
valor es muy alto en comparacion de los otros paises que se han analizado incluso Chile

no maneja esta tarjeta lo que en costo de primas representa un gasto menos que se
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considera al riesgo. En seguridad de viabilidad y movilidad se cumple con las politicas,
sin embargo, no se realiza investigacion en el incremento del riesgo, un factor por lo que
al pais el costo de las primas de seguro era mas alto, se cuenta con el cuidado después de
los accidentes de transito para las personas considerando que la atenciéon medica es un
derecho. En escala del 1 al 10 en seguridad por los usuarios se tiene un cumplimiento de
7 puntos al igual que en las leyes de manejar en estado etilico, 8 puntos en los indicadores
de las leyes de motociclistas y el uso de cinturén de seguridad, con respecto a las leyes
de restriccion de nifos la puntuacion es de 5. Y se cuentan con leyes respecto al uso de
celulares y sobre las drogas.

Finalmente, se muestran las coberturas de los tres paises que manejan el SOAT y
que es un aporte para cubrir y salvaguardar los derechos de todos los ciudadanos, aparte
que como sociedad es importante que exista responsabilidad civil para las victimas y el

asegurado.
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involurrados.

Caracteristicas Colombia Chile Parazuav
SOAP seguro obligatorio
que otorga cobertura en
caso de muerte y por las
. SDT'H"T S;gu.m lesiomes corporales que S0A (Seguro Obligatorio
Nombre Obligatorio de . sean consecuencia directs | de Automéviles)
Apccidentes de Transito 4 - -
e accidentes en los cuales
intervenga el vehiculo
azegurado.
Cubre la muerte o los
dafios corporales fisicos
causados a [as personas; Cubre los dafios fizicos
los gastos que se deban | Cubre los gastos médicos | (lesion o muerte) causados
sufragar por atencion | relativos 2 la atencidn a terceras personas hasta un
médica, quinirgica, prehospitalaria v el monto maximo de 230.000
farmacéutica, transporte sanitario, la unidades indexadas por
Cobertara hospitalaria, hospitalizacidn, la atencidn| accidente. Es importante
incapacidad médica, quinirgica, dental, | tener en cuenta que este ez
permanente, los gastos | protesis, implantes, los un segure de
funerarios v los gastos farmacéuticos v de | Besponsabilidad Objetiva
ocastonados por el rehabilitacion de las (no importa la
transporte de los victimas. respensabilidad en el
lesiomados a las accidente).
entidades del sector
salud
Mo cubre los dafios
patrimoniales causados | Mo cubre los dafios
por un accidente de causados al vehiculo, salo
transite, como dafios 2 | ampara los riesgos de No ampars dafios
Sin cobertura estructiras o ) muerte y lesiones de las materiales al vehiculo
edificaciones, v . pEersonas a Consecusncia aseurado
tampoco la pérdida de accidentes v reembolza Brdo.
parcial o totzl de los los gastos médicos y
vehiculos hospitalarios

Cuadro 3. SOAT en Colombia, Chile y Paraguay

Fuente: (Chen et al., 2020; Guillen et al., 2021; Li et al., 2019; Parry, 2019;

Suzuki & Pautsch, 2022)

Elaborado por: Celeste Lalama (2023)

En este cuadro se analiza las leyes de estos tres paises que estan tratando de

solucionar el problema del seguro de responsabilidad civil que se da por diferentes causas

como se ha explicado en las secciones anteriores, ademas en cada pais tiene nombre

diferente pero la funcidn es la misma la existencia de un seguro que permita el pago de

dafios materiales y personales.
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Conclusiones

o Todas las personas desde la existencia, esta expuesta a correr
riesgos, de los cuales abra algunos que de pueda reducir o eliminar, sin embargo,
también hay otros que no dependen de nosotros, por tal razon, la necesidad de
asegurarse y proteger los bienes y a las familias de presentarse ante un siniestro el
seguro puede ser un apoyo, que sin embargo dentro de Ecuador es muy bajo la
cultura del seguro aun asi, existe entidades publicas y privadas que para operar
necesitan estar establecidas bajo los requisitos de la ley de seguros para evitar

conflictos juridicos.

o Los seguros han tenido una gran trascendencia historica y social
para todas las personas y empresas donde se tiene como premisa que el seguro se
creo para salvaguardar la vida y los bienes, asi en este proyecto, se analiz6 el
seguro de responsabilidad civil que en nuestro pais Ecuador al principio se
considero que no un seguro vehicular y la responsabilidad eran temas extrapolares
y en cuestion econdmica el valor seria muy alto, sin embargo bajo decretos
establecidos y al llegar acuerdos en beneficios de los derechos ciudadanos se cred
el Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT) en estructura esto
funciond y se manejo con el apoyo de la Agencia Nacional de Transito. En el 2016
se elimina el SOAT y se cred el Servicio de Pago de Accidentes de Transito
(SPPAT), en el que en la matriculacion de los vehiculos ya no es obligatorio y, por
tanto, la responsabilidad civil queda vulnerada en caso de que se produzca los

accidentes de transito.
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o Finalmente, se analiz6 el caso de tres paises Colombia, Chile y
Paraguay para comparar que en estos paises bajo el reglamento de la ley
Constitucional y las leyes de transporte establecen el seguro de responsabilidad
civil como un derecho y no solo se lo estudia como un gasto publico, Chile y
Uruguay bajo la ley han establecido la obligatoriedad de que exista un seguro
vehicular para que en el momento de un accidente de transito también se
contemple responsabilidad civil y que las personas victimas no queden en
desamparo con ordenes juridicas y decretos trabajando con el Estatuto Orgéanico
del Sistema Financiero, para a priori considerar los derechos bajo la Constitucion
del Estado y reduciendo el riesgo, mientras Ecuador cuenta con indices altos en el
costo de prima que ha decido solo salvaguardad el derecho de atencién a la Salud
y por eso no cuenta con estrategias para reduccion de riesgos y el riesgo de

fatalidad de tener un accidente de transito es alta.
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Anexos

Anexo 1. Costos SOAT y FONSAT particulares

TARIFA PARTICULARES

OTRAS
PRIMA | CONTRIBUCION TOTAL CONTRIBUCIONES Y COSTO TOTAL
CLASE CILINDRAJE (cc) NETA FONSAT PRIMA CARGOS DEL SOAT
Menos de 100 21,98 6.19 2815 1.63 2978
100 5 249 27,45 7.74 3519 1,91 37,10
Motocicletas Mas de 249 33,72 9.51 43,23 2.23 4546
Menos de 1500 4313 1217 55,30 2.1 58.01
1500 a 2499 51,75 14,60 66,35 3.15 69,50
Todo terreno y camionetas
de 0 a 9 afios Mas de 2499 60,38 17,03 77,41 3.60 81,01
Menos de 1500 53,33 15,04 68,37 3,23 71,60
1500 a 2499 61,95 17,47 79,42 3,68 83,10
Todo terreno y camionetas
mas de 9 afios Mas de 2489 69.79 19.69 89.48 4.08 93,56
Menos de 1500 23,52 6,64 30,16 1.71 3187
1500 a 2499 29,80 840 38,20 2,03 40,23
Automdviles de 0 a 9 afios | Mas de 2499 35,29 9 95 45 24 231 47 55
Menos de 1500 32,15 9.07 4,22 215 4337
1500 a 2499 37,64 10.62 48 26 243 50,69
Automdviles mas de 9
afios Mas de 2499 42 35 11,94 54,29 2.67 56,96
Menos de 1500 54,90 15,48 70,38 3,32 73,70
1500 a 2499 69,79 19,69 89,48 408 93,56
Oficial especial Mas de 2499 83,90 23,67 107,57 4,80 112,37
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OTRAS
CAPACIDAD DE PRIMA |CONTRIBUCION CONTRIBUCIONES Y COSTO TOTAL
CARGA (TN) NETA FONSAT CARGOS DEL SOAT
Menos de § 47 84 13,49 61,33 2,95 64,28
5a14,99 68,23 19.24 8747 4,00 91,47
Carga mixta Mas de 14,99 90,18 2544 115,62 512 120,74
OTRAS
PRIMA |CONTRIBUCION CONTRIBUCIONES Y COSTO TOTAL
TIPO NETA FONSAT CARGOS DEL SOAT
Bus (24 o mas
pasajeros) 68,19 19,23 87 42 4,00 91,42
Buseta (de 17 a 23
pasajeros) 61,37 17,31 78 68 3,65 8233
Transporte de pasajeros Furgonetas (de 7 a
particular 16 pasajeros) 54 55 15,39 69 94 3,30 73,24
Vehiculos especiales 92 06 25,96 118,02 5,22 123,24

Tarifa expedida en Decreto Ejecutivo No. 809 de 19 de Diciembre de 2008 y publicado en Suplemento de Registro Oficial No. 243 de 2 de Enero

de 2008.

Tarifa aprobada por la Superintendencia de Bancos y Seguros mediante Resolucion No. SBS-INSP-2008-0016 de 10 de

Enero de 2008.

Anexo 2. Costos SOAT y FONSAT publicos

TARIFA PUBLICOS

OTRAS COSTO
CILINDRAJE | PRIMA | CONTRIBUCION | TOTAL | CONTRIBUCIONES | TOTAL DEL
TIPO MODAL (cc) NETA FONSAT PRIMA Y CARGOS SOAT
Menos de 1500 | 38,64 10,23 | 46,51 2,36 48 87
Vehiculos hasta 5 1500 a 2499 48,68 12,93| 58.75 2,85 61,60
pasajerosde0a g Taxis, turismo y vehiculos de
anos alquiler (rent) Mas de 2499 60.72 16,16 73.44 344 76,88
Menos de 1500 | 50,68 1346 | 61.20 2,95 64,15
Vehiculos hasta 5 1500 a 2499 60.72 16,16 | 73.44 344 76,88
pasajeros mas de 9 Taxis, turismo y vehiculos de
afnos alquiler (rent) Mas de 2499 70.76 18,85 B5.68 3,83 89,61
Vehiculos de 6 a 16 Menos de 2500 | 56.70 15.08| 68.54 3.24 71,78
pasajerosde0a 9 Taxis, turismo y vehiculos de
afos alquiler (rent) 2500 o mas 75.77 2019| 91.79 417 95.96
Vehiculos de 6 a 16 Menos de 2500 | 70.76 18.85| 85.68 3.93 89 61
pasajeros mas de 9 Taxis, turismo y vehiculos de
anos alquiler (rent) 2500 o mas 90.82 24.23| 11015 491 115,08
Menos de 2500 | 56.70 15,08 | 68.54 3.24 71,78
Camionetas hasta 3,5
tn.pn. De 0 a 9 afios | Carga Liviana y Mixta 2500 o mas 75,77 20,19 91.79 417 95,96
Menos de 2500 | 70,76 18.85| 8568 3,93 89,61
Camionetas hasta 3,5 _
In. pn. Mas de 8 afios | Carga Liviana y Mixta 2500 0 més 90.82 24.23| 11015 491 115,06
CAPACIDAD OTRAS
DE PRIMA | CONTRIBUCION | TOTAL | CONTRIBUCIONES PRIMA
PASAJEROS | NETA FONSAT PRIMA Y CARGOS TOTAL
Turismo, interprovincial, 17a31| 0584 2558 | 116,27 5,15 121,42
Busetas, buses y intraprovincial y escolar
omnibuses intrafinterprovincial 32 o mas | 130,97 35,00 159,11 6,86 165,97
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Menos de 5 94,41 2519 | 114,52 5.08 119,60
5a1499 108,32 29.20| 132,71 5.81 138,52
Camiones, Carga semipesada, pesada y
tractocamiones extrapesada Mas de 14,99 | 125,81 3362 | 152.82 6,61 159.43
Buselas, buses,
omnibuses y
trolebuses Servicio urbano escolar y urbano | Prima dnica 90,82 24,23 | 11015 491 115,06

Tarifa expedida en Decreto Ejecutivo No. 809 de 19 de Diciembre de 2008 y publicado en Suplemento de Registro Oficial No. 243 de 2 de Enero de
2008.

Tarifa aprobada por la Superintendencia de Bancos y Seguros mediante Resolucidn No. SBS-INSP-2008-0016 de 10 de Enero de 2008.

] - rd ) - Euezlaﬁu'ra‘b.
2.4 Siniestros de fransito WlINEC | moreiees
NUmero de siniestros de transito, serie histérica 2012-2021
A En el afo 2021, se observa un incremento en el nimero de siniestros de fransito, con 21.352 siniestros. Esta
@ cifra representa un incremento de 25,8% con respecto a 2020.
38.658
35.706
28.169 30269 95967
23.854 25530 24595
21.352
I I 5 -
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Anexo 3.
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]Q Resumen Una vision general de los resultados del periodo.

2021
Principales variables investigadas 2020 2021
Vehiculos motorizados matriculados 2361175 2.535.853
Entrada internacional de pasajeros por via aérea T721.691 1.268.676
Salida internacional de pasajeros por via aérea 783476 1.352.051
Entrada intemacional de pasajeros por via maritima 10.510 203
Salida intermacional de pasajeros por via maritima 10.510 203
Siniestros de transito 16.972 21.352

Principales resultados Boletin técnico

Vehiculos motorizados matnculados, 4 Documento gue contiena un andalisis
siMestros de transito y victmas; transporte dascriptivo y evolutivo de las

A36rs0 y maritimo internacional . estadisticas de transporia.




