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Resumen: El objetivo de este articulo es contextualizar el escenario actual del mercado de
seguros y, en especial el del seguro de automoviles, a partir de las diversas innovaciones
tecnologicas incorporadas a los vehiculos, la creciente conectividad de los automoviles, la
preferencia por los motores eléctricos sobre los de combustion y, por otro lado, el
envejecimiento del publico objetivo, que demanda nuevos servicios debido a sus
particularidades. Este nuevo escenario tiene un impacto directo en los seguros de
automoviles, que ahora presentan nuevos riesgos, tanto cuantitativos como cualitativos, lo
que exige un nuevo enfoque por parte de las aseguradoras, ya que es imperativo ofrecer
nuevas opciones para un mercado en plena transformacion.

Summary: The goal of this article is to put into context the current state of the insurance
market, especially car insurance, considering the various technological innovations added to
vehicles, the growing connectivity of cars, the preference for electric engines over
combustion ones, and, on the other hand, the aging of the target audience, which demands
new services due to their particular needs. This new situation has a direct impact on car
insurance, which now faces new risks, both quantitative and qualitative, requiring a new
approach from insurers, since it’s crucial to offer new options for a market in full
transformation.
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Introduccion

Las diversas innovaciones tecnologicas incorporadas a los vehiculos, desde su conectividad
hasta la creciente preferencia por los motores eléctricos sobre los de combustion, tienen un
impacto directo en el seguro de automoviles, que presenta nuevos riesgos, tanto cuantitativos
como cualitativos, lo que exige un nuevo enfoque por parte de las aseguradoras para la
atencion de los riesgos involucrados. Ofrecer nuevas opciones para un mercado en plena
transformacion es imperativo. Los vehiculos conectados son cada vez mas comunes en
Hispanoamérica y a su dinamica debe atender el mercado asegurador. Cabe destacar que la
conectividad vehicular brinda una serie de oportunidades a la cadena de servicios que ofrece
este mercado, y especialmente al sector asegurador, pero también determina nuevos riesgos
en materia de responsabilidad. En este contexto, la eleccion de motores eléctricos es cada vez
mas frecuente entre los fabricantes de automdviles, asi como entre los consumidores que
demandan este tipo de producto por su eficiencia de combustible y supuesta ausencia de
emisiones contaminantes.

De otro lado, el envejecimiento de la poblacion ha traido consigo nuevas necesidades para
los adultos mayores y personas con discapacidad quienes deben contar con sistemas de

movilidad accesibles, seguros y asequibles, con productos de seguro acordes a esa realidad.



1. Nuevas tecnologias integradas en los vehiculos y sus impactos en los contratos

de seguro de autos.

1.1.Vehiculos Conectados:

Cabe sefialar que la conectividad es el primer paso hacia la modernizacion efectiva del
mercado automotriz en el mundo y en la region. Los siguientes pasos seran la semiautonomia,
que ya se observa en algunas ofertas, y, posteriormente, la autonomia, una experiencia aiin
no vivida en Latinoamérica (pero con un claro avance en el futuro cercano).

En relaciéon con este tema, no se puede perder de vista que la Sociedad de Ingenieros
Automotrices (SAE) de los Estados Unidos de América, ha creado una escala que clasifica
la autonomia de los vehiculos en seis niveles distintos, desde SAE 0 hasta SAE 5, segtn el
grado de independencia del sistema.

La categorizacion funciona de la siguiente manera que se recuerda para efectos de este
articulo, pues asi mismo se desenvuelven los riesgos asegurables asociados:

SAE 0 - Sin automatizacion

Los vehiculos de esta categoria representan la gran mayoria de los que hemos visto hasta la
fecha: todo su control depende del conductor, desde la aceleracion y la direccion hasta la
monitorizacion del entorno y las respuestas dinamicas ante situaciones de riesgo, ademas de
la ausencia de modos de conduccién diferenciados’.

SAE 1 - Asistencia al conductor

El primer nivel de automatizacion se alcanza cuando el sistema puede asistir al conductor en

algunas actividades sencillas, como mantener la aceleracion —mediante funciones como el

Shttps://www.tecmundo.com.br/carro/116608-significam-5-niveis-direcao-autonoma-carros.htm, acceso en 08
de septiembre de 2022.
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control de crucero adaptativo, que aun requiere que el conductor dirija el vehiculo y frene
cuando sea necesario— y también mediante diferentes modos de conduccion que se pueden
seleccionar manualmente para adaptarse a cada situacion®.

SAE 2 — Automatizacion Parcial (Actualmente)

Este es el nivel de automatizacion que tenemos actualmente, de manera general, en el
mercado latinoamericano: el sistema es capaz de realizar algunas funciones del vehiculo por
si solo, como acelerar y frenar seglin el limite establecido por el conductor, mediante el
control de crucero adaptativo. En algunos casos, también puede dirigir o ayudar al conductor
a mantener la direccion, pero se requiere la intervencion humana en caso de situaciones de
riesgo. Generalmente, se reserva para su uso en autopistas. Para ello, los vehiculos actuales
estan equipados con un conjunto de radares y sensores que mapean los objetos alrededor del
vehiculo para una monitorizacion pasiva, es decir, sin capacidad de reaccion’.

SAE 3 — Automatizacion Condicional

El nivel 3 consiste en vehiculos que pueden moverse de forma autdbnoma en cuanto a
aceleracion y direccion, ademds de monitorizar activamente el entorno. Esto permite al
conductor centrarse por completo en otras actividades, pero eventualmente, tendra que tomar
el control en situaciones de riesgo. Un ejemplo de este nivel de automatizacion es el Autopilot
de Tesla, en su version que también permite la conduccion en entornos urbanos. Aqui, se
requiere un conjunto de sensores mas robusto, como escaneres laser, sensores ultrasonicos y

sistemas de radar —como los LIDAR, que ya existen en los vehiculos en prueba— que

% Ibidem
7 https://www.tecmundo.com.br/carro/116608-significam-5-niveis-direcao-autonoma-carros.htm, acceso en 08
de septiembre de 2022.
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puedan monitorear y reproducir el entorno del vehiculo para que el sistema pueda tomar
decisiones de conduccion mas complejas.

SAE 4 — Alta Automatizacion

En este nivel, se espera que el conductor incluso pueda dormir durante el viaje, ya que
practicamente todas las actividades seran realizadas por el sistema auténomo del vehiculo,
incluyendo la capacidad de reaccidon en situaciones de riesgo incluso cuando el conductor
humano no pueda responder a la solicitud de tomar el control del automovil. En esta etapa,
se espera que todos los sensores y camaras ya puedan proporcionar datos mucho mas
precisos, y que el sistema también se base en la informacidn proporcionada por los servicios
de navegacion para la planificacion de rutas y maniobras de conduccion, lo que requerird un
nivel muy alto de conectividad constante del vehiculo y comunicaciones V2V (vehiculo a
vehiculo) y V2I (vehiculo a infraestructura)®.

SAE 5 — Automatizacion total

El nivel final elimina la necesidad de un conductor humano (en algunos casos, incluso impide
esta posibilidad), ya que el sistema auténomo del vehiculo se encarga por completo del
control y la responsabilidad de la conduccion. El conductor se convierte en un pasajero mas
y puede dedicar todo su tiempo dentro del coche a otras actividades.

Resulta dificil precisar los requisitos reales del nivel SAE 5 en cuanto a la estructura del
vehiculo, pero se prevé que el componente de sensores sea extremadamente avanzado y que

la conectividad se haya integrado de forma natural en la vida cotidiana.’

8 https://www.tecmundo.com.br/carro/116608-significam-5-niveis-direcao-autonoma-carros.htm, acceso en 08
de septiembre de 2022.
% Ibidem.



https://www.tecmundo.com.br/carro/116608-significam-5-niveis-direcao-autonoma-carros.htm

Lanuevarealidad conlleva una serie de cambios en la contratacion y ejecucion de los seguros
de automoviles. Para ello, los retos son numerosos, empezando por la adopcidn por parte de
los consumidores de paquetes de conectividad, que representan un coste adicional en el
mantenimiento del vehiculo. Sin duda, la industria automotriz, asi como el sector asegurador,
deben planificar una politica de incentivos adecuada. El sector asegurador, como mercado
beneficiario, también puede contribuir al avance de la tecnologia integrada en los vehiculos.
Para el mercado asegurador, uno de los mas beneficiados, el potencial analitico del Internet
de las Cosas permite utilizar diversa informacion del vehiculo y del conductor para evaluar
riesgos, ofrecer precios personalizados e incluso detectar fraudes. Con la monitorizacioén en
tiempo real, las aseguradoras pueden ser cada vez mas proactivas, alertando sobre problemas
mecanicos en el vehiculo, identificando comportamientos de riesgo y rutas sospechosas e,
incluso, activando el rescate al detectar el despliegue de los airbags'®.

De igual manera, los fabricantes de automoéviles se apresuran a integrar tecnologias de
comunicacion maquina a maquina (M2M) en sus lineas de produccion y recopilar datos para
ofrecer nuevos servicios a los clientes. Estos datos pueden analizarse para identificar fallos,
cambios de aceite, programar el mantenimiento y predecir la necesidad de retiros del mercado
incluso antes de que los vehiculos presenten problemas, lo que reduce costos que pueden
alcanzar cientos de millones de dolares. Ademas, con la informacion almacenada en la nube,
los propios clientes pueden acceder a ella, rastrear rutas, activar aplicaciones y mucho mas;

en otras palabras, toda la cadena de produccion se beneficia!l.

"°https://www.sas.com/pt_br/insights/articles/big-data/carros-conectados.html, acceso en 10 de junio
de 2021.
" Ibidem.
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Ademas de los fabricantes de automoviles, este movimiento del Internet de las Cosas también
esta transformando la forma en que los proveedores de repuestos y servicios automotrices
gestionan la informacion. En el caso del fabricante de neumaticos Continental, por ejemplo,
se han desarrollado productos con sistemas de sensores integrados que alertan sobre la
presion y el desgaste de los neumaticos, transmitiendo la informacion en tiempo real al
conductor, lo que, una vez mas, puede beneficiar a las compaifiias de seguros al prevenir
accidentes!?.

Sin embargo, no todo es positivo. Recientemente, se han publicado numerosos informes
sobre accidentes relacionados con vehiculos autonomos, lo que plantea dudas sobre la
eficacia de esta tecnologia. Segiin un informe publicado por la Administracion Nacional de
Seguridad del Tréfico en las Carreteras (NHTSA) de Estados Unidos, que investiga el sistema
de asistencia al conductor del fabricante estadounidense, los vehiculos Tesla equipados con
software de conduccion auténoma se vieron involucrados en 273 accidentes en el pais'®.

El informe se centra en los vehiculos con el software de Nivel 2, un programa que permite
acelerar o desacelerar el vehiculo y girar el volante si es necesario, pero que requiere la
atencion del conductor para retomar el control en cualquier momento. La agencia destaco,
sin embargo, que un mismo accidente puede haber sido objeto de varios informes y que las
cifras publicadas "no constituyen datos significativos en términos de seguridad". Para que un
accidente se contabilice, debe ocurrir cuando la asistencia a la direccidn se activo en algin
momento durante los 30 segundos previos. Otro criterio es que el incidente involucre a un

peatén o un vehiculo de dos ruedas (bicicleta o motocicleta), que una persona haya sido

2 |bidem.

Bhttps://exame.com/tecnologia/carros-da-tesla-com-direcao-autonoma-causaram-273-acidentes-nos-eua/,
acceso en 08 de septiembre de 2022.
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trasladada al hospital, que se haya activado el sistema de airbags o que haya requerido la
retirada del vehiculo. De los otros 11 fabricantes mencionados, solo Honda fue objeto de un
niimero significativo de informes (90)'“.

1.2. La adopcion de motores eléctricos

Otra tendencia en el mercado automotriz es la adopcion de motores eléctricos en lugar de
motores de combustion. Las justificaciones para este cambio son la menor produccion de
contaminantes, tedricamente, asi como la anunciada escasez de combustibles fosiles.

Sin embargo, se percibe que los pardmetros de produccion de electricidad en cada pais son
fundamentales para evaluar el grado de emision de residuos contaminantes. Estudios han
demostrado que un automavil propulsado por etanol, por ejemplo, contamina menos que un
automovil eléctrico que circula en la Comunidad Europea, precisamente por las razones
explicadas anteriormente: el método de produccion de electricidad, especialmente cuando se
habla de centrales termoeléctricas, que aun estan muy extendidas y en funcionamiento en el
viejo continente'. En Brasil, por ejemplo, los fabricantes de automéviles atin discrepan sobre
qué modelo deberia predominar en el futuro, pero apuestan por soluciones eléctricas y de
biocombustible, como los vehiculos hibridos. Factores como el alto costo de la transicion
tecnologica, que requiere inversiones sustanciales, y la incertidumbre sobre la demanda estan
obstaculizando los planes del sector. Aun asi, los fabricantes de automoviles siguen las
nuevas tendencias. Dos fabricantes, Toyota y Caoa Chery, ya producen modelos hibridos que
utilizan etanol. Otros fabricantes, como Stellantis (propietaria de Jeep, Peugeot, Citroén y

otras marcas), Volkswagen y Nissan, ya han anunciado planes para producir este tipo de

“4Ibidem.
Bhttps://www.band.uol.com.br/noticias/jornal-da-band/videos/carro-eletrico-europeu-e-mais-poluente-que-o-
flex-brasileiro-17086218, acceso en 14 de septiembre de 2022.
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automovil en el futuro. Renault aun no se ha decidido y estd estudiando el desarrollo del
modelo. En sentido contrario, General Motors apuesta por los vehiculos eléctricos y rechaza
los hibridos. Estas empresas buscan un nicho de mercado: vehiculos menos contaminantes.
Si bien los vehiculos eléctricos parecen ser la mejor alternativa para Europa y Estados
Unidos, los expertos sefialan que los hibridos de etanol podrian tener més sentido en
Latinoamérica, ya que la produccion local de este biocombustible es amplia y accesible'®.
Ante este panorama, es importante tener en cuenta los nuevos riesgos. A finales de 2021, en
Estados Unidos, un Tesla Model 3 se incendi6 mientras cargaba su bateria en el garaje de su
propietario. Afortunadamente, no hubo heridos y la causa del incendio atin se encuentra bajo
investigacion. La noticia fue difundida por el canal de television 6ABC. De manera similar,
en julio de 2021, se registro otro caso de explosion. El Washington Post publico, a través de
su sitio web, la noticia del incendio de un Tesla Model S, que también se produjo dentro del
garaje de su propietario en California (EE. UU.). Segln el articulo, estos riesgos han
generado preocupacion, ya que algunos fabricantes de coches eléctricos han advertido a los
propietarios que eviten cargar sus vehiculos sin supervision o incluso dejarlos almacenados
con la bateria completamente cargada. En los tltimos afos, compaiias automovilisticas como
Audi, General Motors y Hyundai, han retirado del mercado coches eléctricos, justificando
que presentaban riesgos de combustion'’.

Ademas de este problema, el mercado de los coches eléctricos se enfrenta a otro desafio:

aumentar la durabilidad de las baterias sin recargas a gran escala. Uno de los obstaculos mas

1https://valor.globo.com/empresas/esg/noticia/2022/09/09/com-condicoes-favoraveis-no-brasil-industria-
automotiva-amplia-aposta-em-hibridos-a-etanol.ghtml, acceso en 14 de septiembre de 2022.

https://clickpetroleoegas.com.br/carros-eletricos-geram-duvidas-em-questoes-de-riscos-de-explosao-de-
baterias-marca-tesla-esta-envolvida-em-casos-de-incendio/, acceso en 15 de septiembre de 2022.
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importantes es el alto coste de desarrollar una solucion viable en términos de fabricacion y
comercializacion. En general, datos técnicos indican que los autos eléctricos se cargan al
100% en un promedio de 1 a 4 horas. Si consideramos que llenar un tanque de gasolina lleva
menos de 5 minutos, la diferencia sigue siendo considerable. Un ejemplo del desarrollo de la
tecnologia de carga es el Tesla SuperCharger, que promete una carga completa en 15 minutos,
suficiente para recorrer 321 km (200 millas). Sin duda, se trata de un sector del mercado
automotriz sumamente prometedor, al que las empresas deberian prestar atencion'®.

De esta manera, surgen oportunidades para el mercado de seguros, como la oferta de garantias
extendidas, que ya estdn disponibles como opcion. Sin embargo, persiste un desafio: la
gestion de las baterias al final de su vida atil. Aqui también se presenta otra gran oportunidad
para los actores del sector asegurador, especialmente a la luz de la regulacion del sector, en
particular la Circular SUSEP n.° 666, del 27 de junio de 2022 para el caso de Brasil, que
establece requisitos de sostenibilidad que deben cumplir las compafias de seguros, las
entidades abiertas de pensiones complementarias (EAPC), las compaiiias de capitalizacion y
las reaseguradoras locales.

El tema a debatir serd la conveniencia de que coexistan simultdneamente varias tecnologias
de motorizacion. Es probable que aumenten los costos de transaccion y, muy probablemente,

el modelo adoptado por los mercados mds desarrollados ampliaria alin més la brecha

tecnologica con respecto a los mercados emergentes.

1.3. El contrato de seguro como instrumento de gestion de riesgos en su modelo

tradicional

BIbidem.



Dado el nuevo escenario, el objetivo de analizar la actividad aseguradora tradicional en la
region es destacar que la estructura empresarial que la sustenta comienza con calculos
actuariales, responsables de determinar los valores necesarios para la constitucion del fondo
mutuo y el monto de la aportacion del asegurado®.

Es innegable que vivir implica estar expuesto a riesgos e incertidumbre. Esta caracteristica
se hace aun mas evidente en el mundo empresarial y en la realidad cotidiana. La inseguridad
se presenta como uno de los efectos secundarios de la industrializacion y la creciente
complejidad de las relaciones sociales contemporaneas, lo que incrementa la necesidad de
seguridad en relacién con los activos. Segun el socidlogo Ulrich Beck, vivimos en una
sociedad del riesgo, pues, en su opinién, habitamos un mundo fuera de control?’,

En este contexto, el riesgo es el primer factor por considerar al contratar un seguro: el riesgo
de accidentes, infortunios, pérdidas en el ejercicio de la actividad econémica; en resumen, el
riesgo de sufrir pérdidas materiales. Pero este riesgo no debe confundirse con la
incertidumbre cuando se considera estadisticamente medible y cuantificable. En palabras de
Ernesto Tzirulnik, Flavio de Queiroz Cavalcanti y Ayrton Pimentel, el riesgo, a diferencia de
la incertidumbre, que constituye «[...] un sentimiento humano inconmensurable [...], es un
hecho social objetivoy»?!.

La contribucién de Abel Copo es interesante cuando afirma que el contrato de seguro no

existe sin riesgo, ya que ambos constituyen una relacion biunivoca esencial. Profundiza en

19 CARLINI, Angélica. Direito, economia e contratos de seguro. In: CARLINI, Angélica; Saraiva Neto, Pery.
(Org.). Aspectos juridicos dos contratos de seguro. Porto Alegre: Livraria do Advogado, 2013. p. 137.

20 BECK, Ulrich. Liberdade ou capitalismo? Ulrich Beck conversa com Johannes Willms. Sdo Paulo: UNESP,
2003. p. 113-117.

2ITZIRULNIK, Ernesto; CAVALCANTI, Flavio de Queiroz B.; PIMENTEL, Ayrton. O contrato de seguro: de
acordo com o novo codigo civil brasileiro. 2. ed. Sdo Paulo: Revista dos Tribunais, 2003. p. 37.



su razonamiento al sefialar que el seguro evoluciona debido a los cambios en los riesgos,
especialmente como resultado del desarrollo tecnologico de la sociedad??.

Fernando Galiza define los riesgos puros como aquellos que solo producen pérdidas. Estos
riesgos pueden mitigarse cuando el agente econdmico los asume tal como son, sin
modificarlos, pero adoptando medidas de reduccion que no alteran la probabilidad de
pérdida, sino que la disminuyen mediante medidas de precaucion?’. Tras analizar el contrato
de seguro desde la perspectiva general de la definiciéon de contrato presentada por Enzo
Roppo como la esencia de una operacién econdmica, y habiendo verificado y descrito sus
especificidades e idiosincrasias, resulta evidente que constituye un elemento esencial de la
operacion aseguradora. Para la continuidad y el avance de lo propuesto en este trabajo, es
importante profundizar en la nocidén de riesgo desde la perspectiva del seguro y su logica
economica y actuarial®*,

En este sentido, el mercado se enfrenta a un desafio, ya que la experiencia previa con
vehiculos completamente diferentes a los actuales sera de poca utilidad para el disefio de los
nuevos productos necesarios.

En este contexto, tomando como ejemplo el marco regulatorio vigente en Brasil, en particular
la Circular n.° 639 - SUSEP, del 9 de agosto de 2021, contribuye significativamente, pues
ofrece a los actores una gran posibilidad para la creacion de nuevos modelos contractuales y

un enfoque adecuado a las nuevas necesidades.

2ZVEIGA COPO, Abel B.. Tratado del Contrato de Seguro. Tomo 1. 5. ed. Cizur Menor (Navarra): Thomson
Reuters, 2017. pp 33-34.
BGALIZA, Fernando. 4 economia do seguro: uma introdugio. Rio de Janeiro: FUNENSEG, 1997. p. 27.

2*ROPPO, Enzo. O contrato. Coimbra: Almedina, 2009.



1.4 Nuevas tecnologias integradas en los vehiculos y sus impactos en los contratos

de seguros de autos:

Ahora bien, tomando como referente el contexto europeo, encontramos que, pese a la
ausencia de un régimen especifico para vehiculos autonomos, el tema se aborda desde la
perspectiva de la responsabilidad por producto defectuoso regulada a través de la Directiva
UE2024/2853 del Parlamento europeo y del Consejo de 23 de octubre de 2024 “sobre
responsabilidad por los dafos causados por productos defectuosos y por la que se deroga la
Directiva 85/374/CEE del Consejo”. De dicha Directiva, se destacan las siguientes
consideraciones que se encuentran relacionadas con el escenario de los vehiculos autonomos
y que consideramos orientan el régimen de proteccion del consumidor frente a un bien
defectuoso (con incidencia en el aseguramiento de los riesgos consecuenciales):
“(17)Cada vez es mas frecuente que los servicios digitales estén integrados
o interconectados con un producto de tal manera que la ausencia del servicio impediria

al producto desempeniar una de sus funciones. Aunque la presente Directiva no debe

aplicarse a los servicios como tales, es necesario ampliar la responsabilidad objetiva

a tales servicios digitales integrados o interconectados, ya que determinan la

seguridad del producto tanto como los componentes fisicos o digitales. Dichos

servicios conexos deben considerarse componentes del producto en el que estin
integrados o al que estan interconectados cuando estan bajo el control del fabricante
de dicho producto. (...). No obstante, un producto que dependa de servicios de acceso
a internet y no mantenga la seguridad en caso de pérdida de conectividad podria

considerarse defectuoso con arreglo a la presente Directiva.



(18)Los servicios conexos y otros componentes, incluidas las actualizaciones y mejoras de
programas informaticos, deben considerarse bajo el control del fabricante cuando estén
integrados en un producto o interconectados con él, o suministrados por el fabricante,
o cuando el fabricante autorice o consienta su integracion, interconexion o Suministro
por parte de un tercero, por ejemplo cuando el fabricante de un aparato doméstico
inteligente consienta en que un tercero facilite actualizaciones de programas para el
aparato del fabricante o cuando un fabricante presente un servicio conexo o componente
como parte del producto aunque sea suministrado por un tercero. No debe considerarse
que un fabricante haya dado su consentimiento a la integracion o interconexion
simplemente por prever la posibilidad técnica de la integracion o interconexion, por
recomendar determinadas marcas o por no prohibir posibles servicios conexos
0 componentes.

(19)Una vez que un producto se haya introducido en el mercado, debe considerarse que
permanece bajo el control del fabricante siempre que este conserve la capacidad de
suministrar actualizaciones o mejoras de los programas informdticos bien por si mismo,
bien por medio de terceros.

(32) (...) Un producto también puede considerarse defectuoso debido a su
vulnerabilidad en materia de ciberseguridad, por ejemplo, cuando el producto no

cumpla los requisitos de ciberseguridad pertinentes .

25 Consultable en: Productos defectuosos: responsabilidad por los dafios causados | EUR-Lex



https://eur-lex.europa.eu/ES/legal-content/summary/defective-products-liability.html

La Directiva sefialada, entre otros aspectos destacables, contempla la SOLIDARIDAD en
cabeza de los victimarios y a favor de las victimas, cuando puede existir responsabilidad
de multiples operadores econdomicos en el mismo dafio causado por el producto defectuoso.

En el derecho colombiano, a manera de referente, algunos trabajos enfocan la responsabilidad
por dafos causados por vehiculos auténomos, dentro del marco del tratamiento a la
responsabilidad por productos defectuosos?. Sin embargo, al referir la aplicacion de la Ley
1480 de 2011 vigente en dicho pais, se enfatiza en la existencia de dificultades técnicas y
probatorias para la acreditacion de la responsabilidad (si bien objetiva), tales como: “Aunque
la responsabilidad civil en este ambito es objetiva, la carga de probar tanto la existencia del
defecto como la relacion causal entre dicho defecto y el dario sufrido recae en el consumidor
afectado. Esta exigencia resulta particularmente compleja en casos donde el producto en
cuestion utiliza sistemas avanzados de IA. (...). Por ejemplo, en accidentes donde se alega
que el comportamiento defectuoso de un vehiculo autonomo fue la causa del incidente, es
dificil para el demandante demostrar de manera concluyente que existio un defecto en el
algoritmo de conduccion y que dicho defecto fue la causa directa del daiio. En muchos
casos, el dafio no se deriva de un fallo o error en el diserio o la programacion, sino de una
decision autonoma del sistema de 1A, completamente imprevisible. Asi, el vehiculo pudo
operar correctamente segun sus parametros normales, enfrentandose a una situacion que no
estaba prevista en su programacion original, respecto de la cual actuo de manera autonoma.
En ese sentido, los sistemas de inteligencia artificial toman decisiones autéonomas que

podrian causar dafios sin que haya un error técnico evidente pues a diferencia de la pieza

26 Gallego Zuluaga, Isabella, en “La responsabilidad civil por dafios ocasionados por vehiculos auténomos
defectuosos frente a los desafios juridicos de los sistemas de inteligencia artificial: una aproximacion desde el
estatuto del consumidor”, tesis de Maestria, Universidad de los Andes, 2025.



mecdnica defectuosa, cuya falla es facilmente identificable, el software de la IA es
intangible y su funcionamiento resulta complejo de evaluar. Adicionalmente, obtener
evidencia concreta en lo referente con el funcionamiento interno de la IA, como los registros
detallados de sensores, las decisiones tomadas por los algoritmos o los parametros

especificos del modelo utilizado, resulta costoso y técnico. Este problema, vinculado a la

dificultad de conocer la logica empleada por el algoritmo en los sistemas de machine
learning, se traduce en dificultades para demostrar la relacion entre un dafio y un fallo en
el sistema, o establecer con claridad el nexo causal entre ambos. (...). Por otra parte, los
datos almacenados en estos sistemas podrian considerarse secretos industriales en
consecuencia, el titular de dicha informacion goza de un derecho de reserva empresarial
cuya divulgacion solo puede exigirse mediante orden judicial especifica o en virtud de una
disposicion legal expresa que asi lo establezca. Un segundo desafio relevante radica en la
aplicacion de las causales tradicionales de exoneracion de responsabilidad, en particular,

la referente al hecho de un tercero. En el contexto colombiano, existe el riesgo de que los

fabricantes y distribuidores aleguen que el dario sufrido es atribuible exclusivamente a
errores cometidos por los programadores del software de inteligencia artificial. Esta
argumentacion abre la puerta para que los productores puedan deslindarse de
responsabilidades, generando una problematica importante para la proteccion efectiva del
consumidor. En consecuencia, es crucial reconsiderar la posicion legal de los
programadores dentro del marco de responsabilidad solidaria establecido en la Ley 1480 de
2011. Es necesario entenderlos como nuevos actores dentro de la tradicional relacion entre
productor, proveedor y consumidor, e incorporar su labor al ambito de responsabilidad. (...)
Un tercer desafio relevante surge de la alegacion de la ausencia de defecto al momento de

la puesta en circulacion. (...) En ese sentido, el estatuto del consumidor admite la



exoneracion frente a los denominados riesgos de desarrollo, es decir, aquellos casos en los
que, conforme a la ciencia o la técnica en vigor, el producto se consideraba inocuo, pero
posteriormente se demuestra que es darioso. En este contexto, se trataria de un defecto del
producto que, por sus caracteristicas especiales no compromete la responsabilidad del
productor por los daiios causados. Sin embargo, este criterio se torna problematico en el
contexto de la inteligencia artificial autonoma, debido al caracter evolutivo del software. En
efecto, estos productos demandan una mayor cobertura para los riesgos por ser productos
cada vez mds sofisticados. En este escenario, el sistema puede no presentar defectos al salir
a circulacion, pero adquirirlos posteriormente por actualizaciones remotas o modificaciones

derivadas de su interaccién con el entorno.”*’

En tal sentido, la inversion de la carga de la prueba (de manera que no quede en cabeza del
consumidor), la utilizacion adecuada de la carga dindmica de la misma establecida en el
Cddigo General del Proceso colombiano (con referentes en otros codigos latinoamericanos)
o el establecimiento de presunciones de responsabilidad, resultardn fundamentales en el
desarrollo jurisprudencial y doctrinal de la materia. Este tipo de adecuaciones al régimen de
responsabilidad, igualmente, generaran necesidades para los asegurados, que deberan ser

atendidas a través del seguro.

Diferentes amparos del vehiculo o automovil, en cuanto a su proteccion frente a la afectacion
del casco como tal ante eventos de dafio o hurto, seguramente no tendrian modificaciones

sustanciales con la utilizacion de vehiculos autonomos entre los niveles 3 a 5, salvo el caso

27 Gallego Zuluaga, idem, pags. 24 - 29



atinente al riesgo de incendio espontdneo. Sin embargo, si se avizora que el amparo de
responsabilidad civil tenga diferentes ajustes, maxime que la participacion del propietario y
el conductor del vehiculo sera minima o nula, acorde con el nivel de autonomia.?®

Incluso, para algunos sectores de la doctrina (particularmente, espafiola), vista la ausencia de
participacion del conductor y los ocupantes del vehiculo en el manejo del vehiculo autbnomo
(bajo los niveles 3 a 5 de autonomia) con la desaparicion de la atribucion de la culpa, se
plantea si realmente, debemos mutar de la concepcion de un amparo de responsabilidad civil,
a uno de accidentes personales (por lo menos, frente a los seres humanos afectados). En tal
sentido, dentro del ambito espaiiol, se hacen reflexiones como la siguiente:

“Mas discutible resulta si dicho aseguramiento atenderd a las caracteristicas de los
denominados “seguros de responsabilidad civil” y definidos en el articulo 73 de la LCS, o
bien si el mismo atendera a las notas particulares de los llamados “seguros de accidentes”,
delimitados en el articulo 100 de la LCS.

(...)

En este sentido, es previsible una nueva vuelta de tuerca a la objetivacion de la
responsabilidad en este ambito. La total desaparicion del factor humano en la circulacion
de vehiculos conllevarda forzosamente la superacion del factor culpa (las maquinas no
pueden incurrir en culpa) en la responsabilidad derivada de la ocurrencia de un siniestro, y

con ella, la inaplicacion del art. 1902 del Codigo Civil, pilar basico y fundamental del

derecho de darios en nuestro ordenamiento. El siniestro podra producirse con total

28 En tal sentido se puede consultar: https://www.ambitojuridico.com/noticias/especiales/tic/sin-conductor-
vehiculos-autonomos-y-su-regimen-de-responsabilidad.



independencia de que medie o no culpa alguna por parte del asegurado y, aun asi, la
aseguradora habra de cubrir los danios causados.

Se pasara asi a un criterio de imputacion objetivo el cual se basarad unica y exclusivamente

en el riesgo generado por defecto de seguridad en el vehiculo responsable. Defecto de
seguridad que, por otro lado, podra ligarse bien a un defecto de fabricacion o
funcionamiento del vehiculo, o bien a un ciberataque. Esto implica que los perjudicados
tendrd derecho a reclamar por el mero hecho de producirse el siniestro y resultar
damnificados. Este sistema se asemeja mas al previsto para los seguros de dafios causados
en el trafico aéreo o en el ambito del hogar que al actualmente vigente en relacion al transito
de vehiculos a motor. Es un sistema que puede aplicarse perfectamente al ambito del
automovilismo autonomo, en el cual seria mas adecuado hablar de seguro de accidentes que

de seguro de responsabilidad civil *° (Subrayado fuera de texto).

No consideramos, sin embargo, que la solucion de aseguramiento consista en modificar el
amparo de responsabilidad civil de las podlizas de automoviles, por uno de accidentes
personales que no cuenta, por definicion legal, con un contenido indemnizatorio. Es y sera
importante cubrir la responsabilidad civil de los propietarios de los vehiculos auténomos de
los niveles 3 a 5, asi no exista conductor. La condicion de propietario del vehiculo autonomo
determinard la posibilidad de ser demandado y de que su patrimonio responda frente al débito
surgido del dafo causado. Cosa diferente es que los amparos de responsabilidad de los
vehiculos autonomos de niveles 3 a 5, amparen un régimen objetivo o, a lo menos, de

presuncion de la culpa, ya no fundado en la evaluacién del comportamiento subjetivo,

2 https://www.lawandtrends.com/noticias/seguro-de-coche/el-aseguramiento-obligatorio-del-vehiculo-
autonomo-del-seguro-de-responsabilidad-civil-al-seguro-de-danos-1.html



conservando el contenido indemnizatorio de dicha cobertura. Ello significa, en consecuencia,
que el propietario y su asegurador de responsabilidad civil sélo podran exonerarse de la
obligacion, acreditando causa extrafa, esto es, fuerza mayor, caso fortuito, hecho de un
tercero o exclusivo de la victima.

Abhora bien, en el marco de la responsabilidad, no puede desconocerse la participacion total
o parcial que pueda tener el productor del vehiculo autébnomo en su elaboracion o el
programador del software, maxime que puede tratarse de un grupo empresarial o compafia
integrada para el efecto.’® No obstante, consideramos que debe tenerse en cuenta - en la
medida en que los vehiculos autonomos sean comercializados individualmente a personas y
empresas como viene aconteciendo en el mercado automotor hasta ahora — que:

a) El interés asegurable debe estar en cabeza del asegurado dentro del contrato de seguro. De
esta manera, salvo que el fabricante funja como tomador por cuenta propia y ajena en el
contrato de seguro, el amparo de responsabilidad civil cubrird el interés asegurable del

propietario del vehiculo auténomo, no el de otros sujetos NO asegurados. Bajo dicha

perspectiva, lo que aparece deseable y probable es que los seguros de responsabilidad civil
profesional, producto defectuoso y cyber del fabricante, programador u operador del vehiculo
autonomo se fortalezcan para hacer frente a los reclamos de posibles victimas. Dicho en otras
palabras, el seguro de automoviles individual de cada vehiculo auténomo, en su amparo de

responsabilidad civil, continuard cubriendo la responsabilidad del propietario (no del

30 “Es importante resaltar que, asi como muchos de estos proveedores pueden estar independientemente dentro
del proceso de produccion; es decir, que pueden haber sido contratados por separado, también se encuentran
integrados por una compailia, es su mayoria multinacionales que dentro de su capacidad de planta cuentan con
todo el equipo de profesionales para el desarrollo de este tipo de tecnologia, asi, por ejemplo: Google, Tesla,
etc. Cuando la IA tiene “facultades cognitivas”, es decir, la opcion de autoaprendizaje y autonomia para la toma
de decisiones genera un dilema al momento de asignar responsabilidad; esto a razén que la maquina ejecuta
acciones en el instante, de acuerdo a los hechos que se presenten”. Fernandez Pefia y otra, “Retos de la
normatividad colombiana en materia de responsabilidad civil para vehiculos auténomos”, tesis de grado,
Universidad Cooperativa de Colombia, 2023



conductor humano, pues en los niveles 3 a 5 ello desaparece total o, al menos, parcialmente),
bajo un esquema de responsabilidad objetiva, pero ello no significa que, automaticamente,
queden cubiertos bajo el mismo, los riesgos de responsabilidad del fabricante u operador,
quienes deberan contar con un seguro robusto para hacer frente a los reclamos que puedan
recibir. De esta manera, los seguros de cada vehiculo asegurado deberan cubrir al propietario
o arrendatario del vehiculo auténomo bajo un esquema objetivo o de “no — fault™!.

b) Otro escenario posible, determinaria que los fabricantes, programadores y operadores
participen como tomadores por cuenta propia y ajena de los seguros de cada bien, en favor
del grupo de adquirentes de los vehiculos autonomos. Sobre esa base, podria entenderse
incorporada en el amparo de responsabilidad civil la cobertura de los reclamos que pudieran
presentar las victimas frente al fabricante, programador u operador o el propietario del
vehiculo autonomo. Dicho en otras palabras, estariamos hablando de un seguro colectivo o
de grupo tomado por los fabricantes, programadores u operadores al que se incorporan como
asegurados, los adquirentes o arrendatarios de los vehiculos autobnomos. Esta alternativa,
desde el punto de vista practico, presenta claras dificultades operativas.

¢) En cualquiera de los escenarios antes planteados, la labor de suscripcion de los riesgos por
parte de la aseguradora, supone un estudio mucho mas profundo al que se hace actualmente
(incluso tecnoldgico), verificando el funcionamiento del sistema de conduccion autonomo
que desarrolla el fabricante u operador desde su origen y proveedores (desde luego, deberan

implementarse acuerdos de confidencialidad y proteccion del know how), revisando sus

31 En este sentido, se podra consultar el libro, “Vehiculos Auténomos: responsabilidad civil y seguro”,
Elizalde Salazar, Idoia, Thomson Reuters, Aranzadi, 2022, que plantea la creacion de un seguro de no — fault
inspirado el modelo sueco y el modelo inglés.



materiales, sistemas cartograficos (propios o contratados), cifras estadisticas derivadas de
pruebas, fiabilidad y seguridad™.

d) En los niveles 3 a 5 de autonomia, se abandonan los analisis tradicionales del riesgo
asociados al género y la conducta del conductor humano. Ya no importara si estamos frente
a un hombre o mujer, la edad del ocupante, cudl es su experiencia siniestral como conductor,
si consume o no alcohol o drogas, entre otros, pues todos estos aspectos quedan en cabeza de
la maquina y del sistema de conduccion automatizado. En consecuencia, se requeriran
modificaciones a las notas técnicas del producto respectivo que incorporaran datos técnicos
y estadisticos diferentes asociados, por ejemplo, a la calidad y actualizacion del sistema
cartografico o de programacion utilizado, la fiabilidad de los sensores respectivos, el historial
siniestral, entre otros.

Consideramos que el proveedor del sistema cartografico, del software y de internet, deberan
contar con una cobertura de responsabilidad civil profesional mucho mas robusta y amplia,
con el fin de hacer frente a los dafios que puedan derivar de sus errores o fallas. No aparece
que dicha responsabilidad esté¢ amparada bajo la cobertura de responsabilidad civil de cada

vehiculo auténomo, por las razones expuestas previamente.

32 Como lo sefiala Londofio Garcia, ob cit., pag. 53-54 “No cabe duda, con la presentacion de los automoviles
autonomos las figuras juridicas existentes experimentan un cambio, hacia la concrecion de alternativas que
aseguren las posibles consecuencias que trae consigo la redaccion de clausulas y politicas en medio de las
polizas o seguros que se crean en torno a este evento. “Lo cierto es que la tecnologia de conducciéon autbnoma
necesita todavia de un periodo de puesta a punto; pero en cualquier caso es bueno comenzar a prever qué sucede
cuando es el sistema automatizado y no el conductor, el causante del accidente” (Suiié Llinas, 2020, p. 173); no
se debe desconocer que aunque los indices son inferiores a los provocados por los humanos, existen y tienen
consecuencias. Realmente, “Los métodos tradicionales de regulacion, como las licencias de productos, la
supervision de investigacion y desarrollo, y la responsabilidad extracontractual, parecen en la opinion de
algunos académicos particularmente inadecuados para gestionar los riesgos asociados con las maquinas
inteligentes y autobnomas” (Vega Iracelay, 2018, p. 22); ;esto es asi? De esta manera, como base de conocimiento
sirve para confrontar y mejorar los disefios, modelos y contratos que se realicen, de alli que, “(...) la
responsabilidad civil derivada del coche auténomo no es algo completamente nuevo, va mas alld del tradicional
contrato de seguro del automévil” (Suiié Llinas, 2020, p. 175), donde los cambios no se hacen esperary con
ellos los documentos legales”.



Desde el punto de vista de la subrogacion, aparece posible que, en aquellos casos en los que
el asegurador pague la indemnizacion y exista un tercero responsable parcial o total de los
dafios, el asegurador se subrogue contra dicho tercero y su asegurador, para ejercer las
acciones que tenia su asegurado. En consecuencia, podran darse acciones del asegurador via
subrogacion, contra el fabricante u operador del vehiculo no asegurado, el proveedor del

sistema cartografico o de internet.

2. Mayor edad de los conductores/asegurados y consecuencias en los seguros de

autos:

La movilidad inteligente y los sistemas de conduccién automatizada estan transformando
profundamente el acceso al transporte para las personas con discapacidad, las personas
mayores y otros grupos vulnerables. La interaccion entre tecnologias loT, vehiculos
conectados y automatizacion avanzada permite nuevas formas de autonomia personal, pero
también plantea desafios juridicos, éticos y aseguradores. Este trabajo analiza la evolucion
del concepto de vulnerabilidad, la contribucion de la Convencion de la ONU sobre los
Derechos de las Personas con Discapacidad y el impacto de la automatizacion en la movilidad
sostenible. Asimismo, examina los riesgos emergentes en materia de responsabilidad civil y
seguros, destacando la necesidad de redisenar coberturas y modelos de gestion del riesgo en
un contexto donde la decision ya no depende exclusivamente del conductor humano. Este
aparte del articulo propone una lectura integrada de movilidad, discapacidad y
aseguramiento, orientada a politicas publicas inclusivas y a una innovacion tecnoldgica

responsable.



2.1 Vulnerabilidad y discapacidad en el marco juridico contemporaneo:

La nocidn contemporanea de vulnerabilidad, incluyendo las personas mayores, desarrollada
tanto en la doctrina juridica como en la jurisprudencia del Tribunal Europeo de Derechos
Humanos, supera la vision tradicional centrada exclusivamente en la discapacidad individual.
La vulnerabilidad se entiende hoy como una condicion relacional, derivada de la interaccion
entre las caracteristicas personales y los obstaculos sociales, culturales y ambientales. Este
enfoque, consolidado por la Convencion de la ONU sobre los Derechos de las Personas con
Discapacidad, exige politicas publicas orientadas a eliminar barreras y garantizar la
participacion plena y efectiva en la sociedad.

El riesgo de longevidad se refiere a la posibilidad de que la esperanza de vida y las tasas
reales de supervivencia superen las expectativas o las hipotesis utilizadas en la tarificacion.
Los gobiernos se enfrentan al desafio de financiar los sistemas de salud y de pensiones para
una poblacidon que envejece, lo que exige ajustes en las politicas fiscales. En el ambito de los
mercados de capitales, el riesgo de longevidad puede afectar al crecimiento econdémico al
influir en la fuerza laboral, los patrones de inversion y los hédbitos de consumo. Al mismo
tiempo, este riesgo puede generar oportunidades para nuevos productos de inversion e
instrumentos financieros, pero también plantea riesgos para la estabilidad de los mercados
financieros. El riesgo de longevidad supone desafios significativos tanto para las personas
como para la economia en su conjunto.

Las asociaciones publico-privadas (APP) en el sector sanitario implican colaboraciones entre
entidades gubernamentales y empresas privadas para ofrecer servicios e infraestructuras de
salud. Estas asociaciones buscan aprovechar las fortalezas de ambos sectores para mejorar el
acceso, la eficiencia y la calidad de la atencidn, reduciendo potencialmente los costos y

atrayendo inversion.



El riesgo opuesto al riesgo de longevidad es el de baja esperanza de vida. También en este
caso, la intervencion publica y privada desempeiia un papel relevante. La esperanza de vida
tiende a ser mayor en poblaciones con acceso a sistemas sanitarios financiados con fondos
publicos, pero los factores del sector privado también pueden influir en la longevidad.
Aunque la sanidad publica puede favorecer una mayor esperanza de vida, las entidades
privadas —incluidas aquellas vinculadas a los determinantes comerciales de la salud—
también desempefian un papel significativo.

La economia del bienestar, especialmente en relacion con programas sociales como el seguro
de vida y el gasto social, influye de manera decisiva en la esperanza de vida y en el bienestar
general. Los estudios muestran que un mayor gasto social, especialmente durante las
primeras etapas de la vida, puede correlacionarse con mejoras en la longevidad. Ademas, la
disponibilidad de seguros —en particular seguros de vida y rentas vitalicias— desempeia un
papel crucial en la gestion de los riesgos financieros asociados a vidas mas largas y puede

contribuir a una mayor sensacion de seguridad y bienestar.

2.2 Movilidad inteligente y tecnologias IoT y Movilidad sostenible para personas con

discapacidad y personas mayores.

En este contexto, la movilidad adquiere un papel central. Las personas con discapacidad y
las personas mayores enfrentan dificultades significativas en el uso del transporte publico y,
en muchos casos, no pueden conducir vehiculos convencionales. La automatizacion de
niveles avanzados —especialmente los niveles 4 y 5— podria representar una solucion
decisiva, permitiendo desplazamientos seguros sin necesidad de intervencion humana

constante. Los vehiculos conectados, capaces de comunicarse entre si'y con la infraestructura



(V2V, V2I, V2D), abren la puerta a un ecosistema de movilidad méas inclusivo, eficiente y
sostenible.

La Agenda 2030 y las estrategias europeas sobre discapacidad subrayan la necesidad de
garantizar sistemas de transporte accesibles, seguros y asequibles. La movilidad como
servicio (Mobility as a Service) redefine el papel del usuario, situdndolo en el centro del
sistema y promoviendo comportamientos mas sostenibles. La combinaciéon de vehiculos
auténomos, servicios compartidos y tecnologias de asistencia puede ampliar de manera
significativa la movilidad de personas con limitaciones motoras, sensoriales o cognitivas, asi
como de la poblacion envejecida.

Otro aspecto muy importante se refiere a la evaluacion multidimensional y al proyecto de
vida individual personalizado y participativo. Esta evaluacion se realiza a peticion de la
persona con discapacidad y se centra en garantizar el apoyo necesario para su participacion
en los procesos de toma de decisiones. Se lleva a cabo mediante un método multidisciplinar
basado en un enfoque biopsicosocial y se confia a unidades de evaluacion compuestas por
miembros tanto permanentes como variables.

Al finalizar la evaluacion, las personas que han participado en ella elaboran un proyecto de
vida individual personalizado y participativo. Se trata de una herramienta innovadora que
identifica servicios y ajustes razonables con el objetivo de eliminar y prevenir barreras y
proporcionar el apoyo necesario para permitir la inclusion y la participacion de la persona en
los distintos 4mbitos de la vida. La persona con discapacidad es la verdadera titular del
proyecto de vida y debe solicitar su implementacion, contribuir a determinar su contenido y
gjercer su prerrogativa de introducir modificaciones y afiadidos conforme a sus deseos,

expectativas y elecciones. El caracter innovador del proyecto de vida reside, ante todo, en su



capacidad para superar la fragmentacion de servicios, planes de apoyo, intervenciones y
prestaciones, que se integran y armonizan en una nueva y unificada perspectiva existencial.
Por lo tanto, la idea es cambiar la perspectiva sobre la discapacidad y dejar de hablar
unicamente de asistencialismo, para pasar a valorar a las personas como tales, simplificando
los procedimientos y escuchando los deseos y elecciones de cada individuo, con el fin de

permitirle construir un camino de vida digno.

2.3 Vehiculos autonomos y responsabilidad civil:

Sin embargo, la automatizacion vehicular plantea cuestiones complejas en materia de
responsabilidad civil. La interaccion entre humanos y maquinas, la autonomia decisional de
los algoritmos y la opacidad tecnologica dificultan la identificacion del responsable en caso
de dafos. La literatura especializada y las instituciones europeas han debatido ampliamente
la necesidad de revisar los regimenes de responsabilidad del fabricante, del programador y
del usuario. La dificultad de reconstruir la cadena causal en sistemas altamente automatizados
ha llevado a proponer modelos de responsabilidad objetiva o incluso regimenes especiales
de responsabilidad solidaria entre todos los actores implicados.

En este escenario, el seguro adquiere un papel crucial. La automatizaciéon promete reducir el
nimero de accidentes, pero introduce nuevos riesgos: fallos de software, ciberataques,
errores de sensores, pérdida de conectividad o decisiones algoritmicas imprevisibles. La
transicion desde un sistema centrado en la responsabilidad del conductor hacia un modelo
basado en la responsabilidad del fabricante o del sistema tecnoldgico exige una profunda

reconfiguracion del mercado asegurador. Los seguros tradicionales de responsabilidad civil



del conductor perderan centralidad, mientras que aumentara la demanda de coberturas para
fallos tecnolégicos, riesgos cibernéticos y defectos de producto.

Ademas, la digitalizacion del sector asegurador impulsa la expansion de modelos de
embedded insurance, en los que la cobertura se integra directamente en el producto
tecnologico. En el caso de los vehiculos autonomos, es previsible que los fabricantes ofrezcan
polizas incorporadas al vehiculo, cubriendo riesgos de funcionamiento, fallos de software o
interrupciones del servicio. Este cambio transformard profundamente la distribucion de
productos aseguradores, desplazando el foco desde el consumidor individual hacia clientes
profesionales como fabricantes de automoviles, proveedores de sistemas de automatizacion
y operadores de infraestructuras inteligentes.

La automatizacion también plantea desafios especificos para las personas con discapacidad
y las personas mayores. Aunque los vehiculos autonomos pueden ampliar su autonomia,

persisten temores relacionados con la comprension de la tecnologia, la capacidad de abordar

y abandonar el vehiculo, la gestion de emergencias o la posibilidad de quedar aislados en

caso de averia. Estos elementos deben integrarse en el disefio de productos aseguradores que
ofrezcan servicios de asistencia personalizados, accesibles y adaptados a las necesidades de
usuarios vulnerables.

La sostenibilidad, entendida en su dimension social, ambiental y econdmica, atraviesa todo
este proceso. El Reglamento (UE) 2019/2088 sobre divulgacion de riesgos de sostenibilidad
en los servicios financieros reconoce que los riesgos sociales —incluida la exclusion de
personas vulnerables— pueden afectar significativamente al valor de las inversiones. Las
aseguradoras, como inversores institucionales y como gestoras de riesgos, estdn llamadas a
desempefar un papel activo en la promocion de soluciones inclusivas, accesibles y

coherentes con los objetivos de desarrollo sostenible.



2.4 Transformacion del mercado asegurador.

En conclusion, la movilidad automatizada ofrece oportunidades extraordinarias para mejorar
la calidad de vida de las personas con discapacidad y de la poblacion envejecida, pero exige
una revision profunda de los marcos juridicos y aseguradores. La prevencion del dafo, la
educacion algoritmica, la transparencia tecnoldgica y la proteccion de los derechos
fundamentales deben situarse en el centro de las politicas publicas. El seguro, lejos de
limitarse a compensar dafios, puede convertirse en un instrumento estratégico para promover
la inclusion, la sostenibilidad y la innovacion responsable en la movilidad del futuro.

e seguros y responsabilidad civil

o [oT

e accesibilidad
Las nuevas tecnologias digitales estdn creando un ecosistema asegurador completamente
renovado, compuesto por plataformas, servicios en la nube, algoritmos y big data, y estan
impulsando el desarrollo de nuevos modelos de embedded insurance gracias a la unificacion
de todas las interacciones con el cliente en un Unico flujo estructurado, lo que ofrece
oportunidades para operadores de todos los tamafios. Ademas, mediante el andlisis de datos
y el uso de algoritmos, las compafiias pueden ofrecer soluciones de seguro altamente
personalizadas, adaptadas a las necesidades especificas de cada cliente.
Estos nuevos modelos deben reflejarse en los contratos entre las partes implicadas. Los
clientes deben negociar y disefiar los términos de la integracion informatica de sus
respectivos sistemas, abordando aspectos como el acceso y control de los datos, las
obligaciones y responsabilidades de cada parte segiin su funcion en materia de proteccion de

datos, la gobernanza y la rendicion de cuentas del proyecto, la responsabilidad civil, asi como



los indicadores clave de rendimiento (KPIs) para supervisar el éxito del proyecto. También
deben definirse las condiciones para la terminacion anticipada de la colaboracion y las
posibles penalizaciones u otras consecuencias aplicables.

Sin embargo, el marco regulatorio y de mercado atn no estd completo, especialmente en lo
que respecta al open insurance y al intercambio de datos. Se espera la aprobacion del nuevo
Reglamento europeo FIDA (Financial Information Data Access), propuesto por la Comision

Europea, cuya aplicacion estd prevista a partir de 2027.

3. Conclusiones:
Cabe destacar que la técnica de gestion de riesgos de los seguros se basa en el uso de datos
histéricos para medir la probabilidad de ocurrencia del evento que desencadena el
cumplimiento de una obligacion: el siniestro. Las compafiias aseguradoras, entidades
especializadas en esta gestion, se organizan de forma empresarial, buscando siempre la
maxima eficiencia, concretamente, el cumplimiento de las obligaciones relacionadas con los
siniestros mediante el pago anticipado de las primas que conforman el fondo mutuo.
Sin embargo, nuestra sociedad esta experimentando transformaciones muy rapidas. Existen
diversos movimientos disruptivos que, en cierto modo, ya no permiten medir algunos riesgos
basandose en eventos pasados, como lo hace la técnica de los seguros.
Sin duda, el mayor reto para el sector asegurador es su preparacion para apoyar la gestion de
riesgos predecibles, para lo cual la asistencia de la tecnologia, especialmente la conectividad,
es fundamental.
Las companias aseguradoras llevan afios ofreciendo productos basados en el uso y el
comportamiento, a partir de datos procedentes de dispositivos adicionales o aplicaciones

moviles. Este es un sector de productos en rapido crecimiento, ya que se proyecta que el



mercado de seguros basados en el uso (UBI) alcance un valor superior a los 105 mil millones
de dolares en 2027, lo que representa un aumento del 23,61 % anual. Las empresas que
comenzaron a invertir en tecnologia telematica desde el principio y que ahora cuentan con
productos telematicos bien desarrollados se encuentran en la mejor posicion en este sector.
Sin embargo, al mismo tiempo, las empresas que consideraron la telematica una moda
pasajera y, por lo tanto, no invirtieron en ella, han perdido una gran cuota de mercado.

Ante esta disyuntiva, las empresas que no se han adaptado al proceso de digitalizacion deben
ponerse al dia para mantenerse competitivas. Segiin Swiss Re, con 20.000 reclamaciones
gestionadas al afio, el ahorro promedio tras la implementacion de las tecnologias
mencionadas fue de entre 10 y 30 dodlares por reclamacion. La telematica también ayuda a
frenar la llamada inflacion de las reclamaciones. Los vehiculos cada vez més avanzados estan
equipados con componentes complejos, cuyo reemplazo puede resultar costoso.
Afortunadamente, las aseguradoras actuales tienen la capacidad de crear su propia estrategia
en funcion de la evolucion de los costes de las piezas de repuesto y el historial de dafios de
los principales modelos de automoviles. Esto les permite establecer nuevos precios que
incluyen costos de indemnizacion inflados.

El analisis de eventos pasados como técnica actuarial nos ha llevado hasta este punto, pero
sin duda, para mantener el contrato de seguro —como instrumento legal y econdémico
actual— sera necesario desarrollar nuevos acuerdos y técnicas, ya que los cambios sociales
se producen de forma intensa y radical, reflejando una realidad completamente diferente,
incluso cuando hablamos de breves lapsos de tiempo.

Larapida evolucion de la movilidad inteligente y de los sistemas de conduccion automatizada
estd transformando profundamente el acceso al transporte, especialmente para las personas

con discapacidad, las personas mayores y otros grupos en situacion de vulnerabilidad, asi



como generan un nuevo espectro para el amparo de responsabilidad dentro del seguro de
autos. La automatizacion vehicular, combinada con tecnologias 0T y sistemas avanzados de
asistencia al conductor, promete ampliar la autonomia personal, mejorar la seguridad vial y
reducir las barreras que historicamente han limitado la movilidad de quienes presentan
limitaciones fisicas, sensoriales o cognitivas. Sin embargo, esta transicion tecnologica
plantea importantes desafios juridicos, éticos y aseguradores que requieren una reflexion

sistematica como los planteados en este escrito.
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