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INTRODUCCION

bk |5 importancia del seguro

de transporte radica
entonces en la posibilidad
de transferir, a un costo
razonable, los riesgos que
se generan durante el
desarrollo de la cadena
logistica, 17

La movilizacién de mercancias entre un
lugar y otro es primordial para el correcto
funcionamiento del mercado de bienes.
El papel fundamental que juega el co-
mercio nacional e internacional en la ac-
tividad econdmica cobra relevancia en la
medida en que exista una armonizacion
en el sistema de transporte de mercan-
cias. En un contexto mundial globaliza-
do, contar con un sistema de transporte
integrado, confiable y eficiente es deter-
minante para la dinamica comercial.

Sin embargo, el proceso de transporte,
que debe ser entendido como el conjun-
to de actividades necesarias para llevar
una mercancia de un lugar a otro, inclu-
yendo los procesos de cargue y descar-
gue, embalaje y almacenamiento tempo-
ral, entre otros, enfrenta diversos riesgos
tanto enddgenos como exogenos, lo que
puede dificultar o impedir su 6ptimo fun-
cionamiento.




Como solucién a esta situacion, el mer-
cado ha desarrollado un mecanismo fi-
nanciero que compensa a quienes se
ven afectados por la materializacion de
los riesgos que se asumen en el trans-
porte de mercancias; este mecanismo se
conoce como seguro de transporte. Por
definicidn, este seguro es un contrato en-
tre dos partes mediante el cual una com-
pafia aseguradora asume los riesgos in-
herentes al transporte a cambio de una
prima. Asi brinda la posibilidad de prote-
ger las mercancias durante todo su pro-
ceso de movilizacién, ya sea por via flu-
vial, férrea, area 6 maritima.

La importancia del seguro de transpor-
te radica entonces en la posibilidad de
transferir, a un costo razonable, los ries-
gos que se generan durante el desarrollo
de la cadena logistica, constituyéndose
en un soporte vital del comercio nacional
e internacional.

A continuacion se explicaran las princi-
pales caracteristicas del seguro de trans-
porte. La primera seccion sobre la crea-
cion del seguro de transporte, la historia
de su surgimiento y evolucion. Lo ante-
rior para contextualizar al lector con sus
principales rasgos y caracteristicas. Pos-
teriormente, en la seccidon dos se hara
una revisién a la evolucion de los segu-
ros de transporte en Colombia y su fun-
cionamiento actual. En la tercera sec-
cion se analizara el mercado de seguros
en Colombia, en particular los productos.
En la cuarta seccion se analizan las ci-
fras mas relevantes de esta industria y
las principales variables macroecondmi-
cas que han afectado su funcionamien-
to. En la seccion 5 se nombraran algunos
aspectos técnicos del seguro, y finalmen-
te, en la seccidn 6 se hablara de los retos
y las perspectivas a futuro.
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La historia del seguro de transporte es
en si la misma historia del seguro pues
fue esta clase de poliza la primera en de-
sarrollarse en el mundo. Dado que los
principios del comercio estuvieron enfo-
cados en el modo maritimo, las prime-
ras formas de cobertura se dieron como
respuesta a los peligros que afrontaban
los barcos transportadores de mercan-
cias tales como la pirateria y las tormen-
tas. Vestigios historicos y algunos relatos
antiguos muestran que durante la época
de los babilonios se dieron los primeros
avances de seguro maritimo, en los cua-
les cualquier pérdida sufrida por las ca-
ravanas era asumida de forma solidaria
por todos los comerciantes. Sin embar-
go, éstas eran formas muy primitivas de
aseguramiento y no contaban con prin-
cipios basicos o reglas claras de aplica-
cion.

Posteriormente los antiguos griegos
crearon un sistema mediante el cual los
comerciantes duefios de barcos obte-

B 1 APROXIMACION HISTORICA
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nian préstamos para comprar mercan-
cias que luego transportarian para su
venta. En caso de que el viaje resultara
como se esperaba, éstos pagaban a los
prestamistas la cantidad prestada jun-
to con un interés previamente pactado.
En caso contrario, si como resultado de
guerras, tormentas, plagas, piratas, etc.,
la mercancia no podia llegar a su lugar
de destino, el prestamista perdia tanto el
monto prestado como los intereses. De
esta forma, los transportadores transfe-
rian el riesgo del movimiento de mercan-
cias al prestamista mediante el pago de
una prima (intereses) que reflejaba el ni-
vel de riesgo que enfrentaba la embar-
cacion.

Esta comun practica continu6 dandose
alrededor del mundo. Sin embargo, di-
versos factores hicieron que su utiliza-
cion se transformara. Por ejemplo, en
1236, el papa Gregorio IX declar6 ile-
gal el cobro de intereses, por lo cual los
prestamistas no pudieron continuar im-



plementando la forma de seguro ante-
riormente descrita. Como consecuencia,
tuvieron que desarrollarse otras alterna-
tivas de aseguramiento, donde nacieron
algunos de los conceptos utilizados hoy
en dia.

En la isla griega de Rodas se creé el
seguro de averia gruesa, el cual estuvo
enmarcado por el principio de solidaridad
ya que buscaba que en caso de acciden-
tes donde no se diera la pérdida total de
la mercancia, los propietarios de la carga
salvada contribuyeran al pago de la pér-
dida sufrida por los otros, asi todos expe-
rimentaban la misma pérdida financiera
aun cuando las mercancias de algunos
no hubieran sufrido ningun dafio. Esta
clase de seguros se continuan utilizando
hoy en dia con algunas modificaciones
hechas debido a los cambios estructura-
les que ha experimentado el negocio del
transporte de carga.

Sin embargo es hasta el siglo XIII que se
crea especificamente el seguro mariti-
mo mediante la aplicacion del sistema de
pago por dafio. A partir de 1369 la practi-
ca se hizo mas comun como consecuen-
cia del aumento del comercio transna-
cional y por ende de la navegacion. De
hecho, el registro historico de una pdliza
de seguro data del afio 1347, en el cual
se aseguraba un buque que viajaria des-
de Génova hasta Mallorca. Durante 1668
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se fundo la primera compafiia de segu-
ros maritimos en Paris (Francia), y se
empezé la reglamentacion del negocio
mediante disposiciones legales sobre su
constitucion y obligaciones. A esta com-
pafia la siguié la creacion de las empre-
sas de transporte maritimo “London As-
surance” y “Royal Exchange Assurance”,
las cuales por decreto real estuvieron
protegidas contra la competencia corpo-
rativa durante sus primeros cien afos de
operaciones.

Con la creacion del famoso café Lloyd’s
en 1769, donde se tenia control del re-
gistro sobre la entrada y salida de bu-
ques, el seguro de transporte maritimo
adquiri6 mayor importancia y sofistica-
cion. Era en este lugar donde todo el ca-
pital humano conocedor del negocio del
seguro maritimo se reunia e intercam-
biaba no sdlo negocios, sino también co-
nocimientos adquiridos. Adicionalmente,
Lloyd’s ofrecia servicios de valor agrega-
do tales como la inspeccidn de barcos y
mercancias, publicaciones maritimas y
ajustes de siniestros. La pdliza maritima
desarrollada por Lloyd's permanecio vi-
gente por alrededor de 200 afios.

Luego de 200 arios en los que se dieron
millones de casos de reclamaciones fue
necesario recurrir a antecedentes lega-
les para la solucion de éstos. Lord Chal-
mers, un conocido juez inglés, logro con-
solidar casos antiguos de forma clara y




concisa en la Ley de Seguro Maritimo
de 1906, ley que hoy en dia es aun apli-
cada. Durante la misma época el Lon-
don Underwriters Institute, hoy conocido
como International Underwritting Asso-
ciation, publicé un clausulado de seguro
maritimo. Este clausulado fue evolucio-
nando segun observaciones y reclamos,
y se consolidé mundialmente siendo uti-
lizado y aceptado por la mayoria de ase-
guradoras del ramo.

Posteriormente, el mercado de seguros
de transporte, que hasta ahora se limi-
taba al seguro maritimo, sufri6 un cam-
bio estructural debido a los avances tec-
noldgicos desarrollados y utilizados en el
mundo. Se comienza a experimentar un
cambio dréstico en los medios de trans-
porte de mercancias, ya que éstas em-
pezaron a ser movilizadas en trenes,
aviones e incluso camiones. Esto genero
la necesidad de una reestructuracion del
negocio, donde las aseguradoras crea-
ron mecanismos de aseguramiento para
esta clase de medios de transporte. Es
asi como el seguro maritimo se convir-
ti6 en el seguro de transporte, abarcan-
do todas las formas de movilizacién de
mercancias y desarrollando polizas y se-
guros especiales para cada una de ellas.
Sin embargo, estos desarrollos son re-
cientes y fue el seguro maritimo el que
se constituyd como el primer seguro de
transporte.
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2. EL SEGURO DE TRANSPORTE
EN COLOMBIA

2.1 HISTORIA DEL SEGURO DE
TRANSPORTE EN COLOMBIA

Las primeras formas de aseguramiento
en Colombia, al igual que en el mundo
entero, se dieron especificamente en el
transporte de mercancias; por esta ra-
zon, el seguro de transporte marco el
inicio de la industria aseguradora en el
pais.

Durante la época colonial, el aumento
del comercio internacional con el mundo
occidental llevo a que se adoptara una
de las regulaciones desarrolladas por
la Corona Espafiola referente al asegu-
ramiento del transporte comercial. Mas
precisamente, la Casa de Contratacion
de Sevilla fue la encargada de regular to-
dos los asuntos con relacion a situacio-
nes civiles y comerciales que se dieran
en el territorio colonizado. Esta estable-
ci6 todas las generalidades y condicio-
nes de las polizas de seguros, las cua-
les estuvieron inicialmente divididas en

aquellas para mercancias con destino
a las Indias, aquellas que provenian de
las Indias y las de los cascos de navios.
Posteriormente, las condiciones de estos
seguros se fueron elaborando mediante
disposiciones legales que permitieron su
mejor funcionamiento.

Las Ordenanzas de Bilbao de 1737 fue-
ron las primeras leyes que reglamenta-
ron el mercado de seguros de transpor-
te en América, permanecieron vigentes
hasta la expedicion del Cédigo de Co-
mercio en 1853 cuando fueron deroga-
das y se adopt6 un cddigo a nivel nacio-
nal, que no fue mas que una adaptacion
del Cddigo Espariol. Este fue un primer
avance hacia la consolidacion de una
normatividad nacional que permitiera
que la actividad comercial y los procesos
asociados a esta fueran estandarizados.
Este primer codigo reglamentd temas re-
levantes tales como el reaseguro. Pos-
teriormente, como resultado de politicas
federalistas, se permitié que los Estados
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pudieran expedir sus propios Codigos de
Transporte Terrestre, mas no hubo unifi-
cacién en la regulacion del derecho ma-
ritimo. Con la Constitucién de 1886 se
vuelve a unificar el Estado y, por ende,
también se vuelve a adoptar un Unico
Codigo de Transporte Terrestre para ser
utilizado a nivel nacional.

Durante el afio 1874 se crea la “Compa-

fiia Colombiana de Seguros S.A”, desti-
nada principalmente a la expedicion de
pblizas maritimas. Esta fue la primera
empresa colombiana de seguros funda-
da con capital nacional. Las principales
mercancias aseguradas eran aquellas
que hacian parte del comercio exterior,
ademas del dinero. Como se puede ver
en la grafica 1, se aseguraba café, taba-
co, cigarrillos y cueros, entre otros.

Grafica 1. Valores asegurados por tipo de mercancia - Fasecolda
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Los trayectos asegurados eran principalmente por el rio Magdalena; en la gréfica 2 se
puede ver la ubicacion de los principales siniestros; los cuales, en su gran mayoria,

cubrian trayectos hacia Honda.

Grafica 2. Lugar de ocurrencia de los siniestros - Fasecolda
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Durante el siglo XX, los principales pro-
ductos de comercio exterior represen-
taban gran parte de las mercancias
aseguradas, caracteristica que aun se
mantiene.

El ramo de seguros de transporte, al ser
la més antigua forma de aseguramiento,
ha sido explotado por un gran numero de
compaifiias. El indice de Herfindahl' per-
mite explorar la evolucién de la concen-

1 Indice de Herfindahl: indice que captura la con-
centracion de un mercado. Se calcula haciendo la sumatoria
de la participacion en la produccion de todas las compafiias
que componen el mercado. Para normalizarlo, se utiliza el
numero de compafiias que participan en el mercado.

....... deHondaaBogots . 244
....... en Bodegajes de YeUZS 302
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....... Qo NaDINONE s B

Purificacién a neiva 21,1

de honda a Bogota 17,4
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de honda a Bogoté 24,8

de honda a Bogota 16,8
....... dehondaanelvazgl

tracion en su produccion. En la siguien-
te gréfica, el area sombreada representa
la region en la cual el indice fluctuaria si
el mercado fuera competitivo, es decir,
si la produccion del mercado no estuvie-
ra concentrada en pocas companias. Un
mayor indice es sintoma de una mayor
concentracion en el mercado, mientras
que un menor indice es evidencia de un
mercado mas competitivo.
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Grafica 3. indice de Herfindahl para el ramo de transporte - Fasecolda
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En la grafica 3 se puede ver que el ramo
de transporte ha mantenido unos nive-
les bajos de concentracion de mercado
llegando incluso a estar por debajo de
sus limites inferiores; esto implica que el
mercado se ha acercado a una estructu-
ra de competencia perfecta.

En cuanto al numero de compafias que
comercializan este tipo de seguro, se
puede observar que desde 1975 hasta
1995 no hubo cambios drasticos. Para
este periodo, alrededor de 32 compafiias
emitian pdlizas de seguros de transpor-
te; esta relativa estabilidad podria de-
berse a una continua entrada y salida de
compaiiias en el mercado. Sin embar-
go, a partir de 1994, como lo muestra la
gréfica, se empezé a dar una diminucion
sistematica en el numero de compafias,
pasando de 33 en 1994, a 20 en 2010.
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En la ultima década, el nimero de com-
pafias se ha mantenido estable.

A comienzos del siglo XX, los principa-
les seguros que se comercializaban eran
los de transporte y de incendio y terre-
moto, por lo que estos representaban en
su conjunto mas del 50% de la produc-
cion total de la industria. Sin embargo, a
lo largo del siglo aparecieron nuevos se-
guros por lo que transporte comenzo a
disminuir su participacion en los seguros
de dafios. Por su parte, los seguros de
dafios también disminuyeron su partici-
pacion en el total de la industria pasando
de representar el 70% de las primas emi-
tidas al 50% en 2010.

Actualmente, el ramo de seguros de
transporte representa cerca del 4% de la
produccion total de los ramos de dafios.

2005
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Esta participacion en el mercado ha venido disminuyendo con-
siderablemente desde 1982. Como se puede observar en el si-
guiente grafico, durante los ultimos 35 afios las primas emitidas
de este ramo pasaron de representar el 23% de la produccion de
los ramos de dafios en 1975, al 4% en 2010. Desde luego, esta
pérdida en la participacion de la produccion se debe, en parte,
a la incursién de nuevos productos?, como también a la escasa
penetracion del ramo.

2 Por ejemplo, SOAT en 1988 e Ingenieria en 1982.

Grafica 4. Produccion por ramos de dafios - Fasecolda
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Ahora bien, dado que en el seguro de
transporte se aseguran tanto los trans-
portistas como los duefios de las mer-
cancias (generadores), es necesario
entender el contrato de transporte exis-
tente entre ambas partes para conocer
los limites de responsabilidad asumidos
por los transportadores y con esto saber
cual es la responsabilidad maxima de las
aseguradoras.

2.2 CONTRATO DE TRANSPORTE

El Codigo de Comercio colombiano, en
el articulo 981, define el transporte en
general como un contrato por medio del
cual una de las partes se obliga para con
la otra, a cambio de un precio, a conducir
de un lugar a otro, por determinado me-
dio y en el plazo fijado, personas o cosas
y entregar estas al destinatario.

En un contexto econdmico globalizado,
el transporte de mercancias de un pais
a otro se vuelve usual, por lo que estan-
darizar los procesos de comercio y, por
ende, las responsabilidades asumidas
por cada parte, se vuelve de vital im-
portancia. En este sentido, y dado que
el transporte de carga puede ser reali-
zado por diferentes medios: maritimo,
terrestre, aéreo, y por la combinacion
(transporte multimodal), es que existen
diferentes tratados que determinan las
responsabilidades tanto del cargador
como del transportista en cada uno de
esos medios.
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En el transporte maritimo actualmen-
te existe una convencion firmada el 23
de septiembre de 2009 en Holanda, las
Reglas de Rotterdam, las cuales esta-
blecen la uniformidad legal en el &mbito
del transporte maritimo de mercancias,
reemplazando de esta manera a un con-
junto de contratos separados que exis-
tian anteriormente para proteger a este
sector, como las Reglas de la Haya, las
Reglas La Haya-Visby y las Reglas de
Hamburgo. Colombia no hace parte de
esta convencion y tiene su propia nor-
mativa en el Cddigo de Comercio. De
hecho, el articulo 1644 establece que
cuando el duefio de las mercancias no
ha determinado el valor de estas en el
embarque, el transportador podra pactar
un limite maximo a su responsabilidad.

En el transporte aéreo no se ha logrado
tener uniformidad total en la determina-
cion de la responsabilidad del transpor-
tador, asi existen diferentes convencio-
nes internacionales y no todos los paises
han ratificado las mismas convenciones.
Para el caso Colombiano, se han sus-
crito 4 convenciones: la Convencion
de Varsovia de 1929, el Protocolo de la
Haya 1955, que de hecho fue una modi-
ficacion de la Convencion de Varsovia; el
Protocolo de Montreal nro. IV y el ultimo,
que fue ratificado en el 2003, la Conven-
cién de Montreal 1999. Se aplica la con-
vencion mas actualizada con los paises
que tengan esa convencion.




Para el transporte terrestre se aplican
las normas del Codigo de Comercio, en
donde se sefialan las limitaciones del
transportador en caso de pérdida de las
mercancias cuando el duefio de estas
declard el valor de la carga, cuando no lo
declaro, y cuando ocurre un retardo en la
entrega de la misma. Teniendo en cuenta
el articulo 1031 del Codigo de Comercio,
en el caso en el que el remitente no su-
ministre el valor de las mercancias en el
momento de la entrega, el transportador
solo estara obligado a pagar el 80% del
valor probado que tuviera la cosa perdi-
da, en el lugar y fecha previstos para la
entrega al destinatario. Por otra parte,
cuando el remitente declara el valor de la
carga al transportador, este podra incluir
en la carta de porte un limite indemniza-
ble que no podra ser inferior al 75% del
valor declarado.

En Colombia, el transporte multimodal se
encuentra regulado por las normas de la
Comunidad Andina. El limite de la res-
ponsabilidad asumida por el transporta-
dor depende del trayecto en el cual se dé
la pérdida. Si se da en el trayecto mari-
timo, el limite de responsabilidad es de
666,67 DEG® por bulto o de 2,00 DEG
por kilogramo de peso bruto de las mer-
cancias perdidas o dafiadas; si se da en
el trayecto aéreo, puede variar entre 20
o 17 DEG. Finalmente, si el siniestro se
da en el trayecto terrestre, la responsa-
bilidad del transportador puede estar en-
tre el 75% y el 80% del valor de la carga.

3 Derechos Especiales de Giro (DEG) es una unidad moneta-
ria no circulante inventada por el Fondo

Monetario Internacional (FMI). Su valor esté determinado por
una canasta de monedas compuesta por el

dolar, el euro, la libra esterlina y el yen.



fasecolda

Federacion de Aseguradores Colombianos




3. PRODUCTOS DEL SEGURO
DE TRANSPORTE

Este capitulo se divide en dos partes, en primer lugar, se explicaran cuales son los
principales clientes del sector asegurador que al tener una responsabilidad asocia-
da al proceso de movilizacion de mercancias enfrentan diversos riesgos que pueden
afectar su patrimonio;en segundo lugar, se explicaran las principales pdlizas que se
pueden adquirir en el mercado colombiano.

3.1 MERCADO OBJETIVO

Existen diversos actores que participan en la movilizacién de mercancias desde su
origen hasta su destino final. Entre estos actores encontramos a los duefios, remiten-
tes o destinarios de las mercancias (los generadores); a las empresas de transporte,
bien sea maritimo, terrestre, fluvial aéreo o multimodal; a los agentes de carga, y a
los diferentes operadores logisticos' y portuarios que intervienen en la movilizacion
de las mercancias. Entre estos operadores encontramos a los encargados de colocar
las mercancias en adecuados empaques (agentes o0 empresas de embalaje), de aco-
modar la carga en los contenedores, y de realizar el cargue / descargue de las mer-
cancias, entre otros. Vale la pena mencionar que la necesidad de asegurar o no las
mercancias transportadas esta totalmente ligada a la responsabilidad asumida por los
actores que participan en la cadena de abastecimiento de estas.

En este sentido, todos los agentes que participan en la cadena de abastecimiento
pueden adquirir una poliza de transporte y asi transferir sus riesgos. En general, y se-
gun el art. 1124 del Cédigo de Comercio: “Podran contratar el seguro de transporte no

1 Son organizaciones que bajo premisas de servicio integral se responsabilizan del almacenaje, la manipulacion y la
distribucién de las mercancias de terceros. Buscan sinergias entre fabricantes y distribuidores, establecen alianzas estratégicas
donde las ventajas son evidentes si se comparan con los resultados que se obtienen aisladamente entre cliente-proveedor.



solo el propietario de la mercancia sino todos aquellos que tengan responsabilidad
en su conservacion, tales como el comisionista 6 la empresa de transporte, expre-
sando en la pdliza si el interés asegurable es la mercancia ¢ la responsabilidad por

el transporte de la mercancia.*

Actualmente, losseguros de transporte son comprados en su mayoria por los genera-
dores. Como lo indica la grafica 5, el 58% de los seguros de transporte son compra-

dos por los duefios de las mercancias.

2 Art. 1124. Modificado. D.E. 01/90, art.46

Grafica 5. Compradores de seguros de transporte - Fasecolda

Operadores
logisticos y
portuarios

Transportadores 29 %

Generadores 58 %

* Otros hace referencia a duefios de buques, o yates, y a empresas que movilizan dinero, (valores).

3.2 PRODUCTQOS

A continuacién se exponen las poli-
zas que se venden en el mercado co-
lombiano, la clasificacion propuesta se
hace con base en el objeto de su co-
bertura. Las polizas se pueden dividir en
dos grandes grupos: las masivas y las
no masivas. El primer grupo contempla
los cuatro tipos de pdlizas mas usuales
o frecuentes de encontrar en el mercado
colombiano; en el segundo se encuen-
tran las polizas menos frecuentes, dada
su baja demanda.
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3.2.1 Pdlizas masivas

Las siguientes son las pdlizas que se
encuentran con mayor frecuencia en el
mercado colombiano.

3.2.1.1 Pdliza de mercancias o
danos.

Este seguro cubre los dafios que pueden
sufrir las mercancias durante su movili-
zacion, desde un punto inicial hasta un
destino final. Cubre, dentro de los limites




legales y del clausulado de la pdliza, to-
dos los riesgos inherentes al transporte
de mercancias incluyendo, entre otros,
amparo basico, averia particular y grue-
sa, y lucro cesante (porcentaje determi-
nado por la aseguradora, que en general
es del 10%). Asimismo, cubre los riesgos
que preceden el transporte, como el al-
macenamiento, el descargue y el deposi-
to, entre otros. Esta pdliza es de caracter
indemnizatorio, ya que pretende reparar
a las victimas por el dafio producido; el
interés asegurable son las mercancias.
La clasificacion de estas polizas depen-
de del tomador del seguro, lo que incide
en los riesgos cubiertos en cada caso. El
mercado suele ofrecerla a los generado-
res, transportadores, operadores logisti-
cos, operadores portuarios y agentes de
carga. Sin embargo, y como se puede
ver en la gréfica 5, se vende en mayor
medida a los generadores y a los trans-
portadores, cuando estos ultimos actuan
como tomadores de la pdliza, pero ase-
guran y tienen de beneficiarios a los ge-
neradores.

3.2.1.1.1 Pdliza para Generadores

Se le ofrece una cobertura completa al
generador, asi, independientemente de
la causa por la cual la mercancia no pue-
da ser entregada al destinatario, el gene-
rador es indemnizado sin importar si es
0 no responsable de los hechos que dan
origen al siniestro, (teniendo en cuenta
que estos riesgos no estén excluidos en
el amparo). Esta péliza suele ser todo
riesgo, aunque en algunos casos excluye
riesgos como saqueo y guerra en trayec-
to exterior, sin embargo, estos pueden

incluirse como coberturas adicionales.

Es un seguro de dafios cuya unica fun-
cion es recompensar al asegurado por la
pérdida incurrida. La cotizacion del segu-
ro suele realizarse sobre el valor de la
mercancia. 3

3.2.1.1.2 Pdliza para los
Transportadores, operadores
logisticos, portuarios y agentes de
carga.

En esta poliza los tomadores pueden ser
los transportadores, operadores logisti-
cos, portuarios y agentes de carga; sin
embargo, los beneficiarios siempre son
los duefios de las mercancias, los gene-
radores. El interés asegurable, al igual
que en el caso de las pélizas para los
generadores, son las mercancias. Den-
tro de la cobertura basica se cubren los
riesgos de pérdida total o parcial de las
mercancias, la falta de entrega por hur-
to 0 huelga, la averia particular y el sa-
queo, entre otros. En este caso, la poli-
za incluye una parte de responsabilidad
civil contractual, en donde se cubren los
dafios que impidan que se pueda cumplir
la obligacion de entrega de las mercan-
cias, en las condiciones pactadas en el
contrato.

La cotizaciéon del seguro suele hacer-
se con base en el peso o el volumen de
las mercancias y muy excepcionalmen-
te se tiene en cuenta el valor, lo anterior
se da porque para los transportadores la
declaracién del valor de las mercancias
por parte de los generadores generara

3 Caodigo de Comercio, seccion Il Seguro de
transporte.




un aumento en el flete y en su respon-
sabilidad asumida. Asi, ante un even-
tual incidente, la legislacion permite que
el transportador limite su responsabili-
dad a la unidad de la carga (contenedo-
res, bultos, etc.) o unidad de peso, por lo
que no se tienen en cuenta ni la calidad
ni el valor de las mercancias. La legis-
lacion internacional establece limites de
responsabilidad de acuerdo con el modo
de transporte utilizado,* sin embargo, ya
que Colombia no hace parte de algunas
convenciones, en el art. 1644 del Codigo
de Comercio se estipula que:

“.. En caso de no existir una declara-
cion sobre el valor de las mercancias,
el transportador podra pactar un limi-
te maximo de su responsabilidad con el
duefio de las mercancias si el incidente
no le es imputable. Sin embargo, si el si-
niestro se da por dolo o culpa del trans-
portador la responsabilidad sera por el
valor real de las mercancias sin limita-
cion alguna.”

3.2.1.2 Pdlizas de responsabilidad
civil

Este tipo de polizas forman parte de los
seguros patrimoniales; en este sentido,
el interés asegurable no recae sobre las
mercancias, que era el caso de la pdli-
za anterior, sino sobre el patrimonio del
asegurado. En el mercado colombiano,

4 En el caso del transporte maritimo existen tres
convenciones usadas, La Haya, La Haya/Visby y las reglas de
Hamburgo. Para el transporte aéreo encontramos La Con-
vencion de Varsovia, el Protocolo de la Haya y la Convencion
de Montreal 1999. Finalmente, el transporte multimodal se
encuentra regulado por las normas de la Comunidad Andina.
Para mayor informacién sobre los limites de responsabilidad
del transportador y sobre las convenciones de las que hace
parte Colombia consultar: “La cartilla de seguros de trans-
porte” de Proexport, el Cédigo de Comercio y la Cancilleria.
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estas pdlizas se ofrecen a los operado-
res multimodales, aunque en algunas
aseguradoras se les ofrece a los trans-
portadores, agentes de carga y operado-
res logisticos y portuarios. En términos
generales, lo que se pretende cubrir es
el riesgo de que el asegurado sufra una
eventual reclamacion por parte del due-
fio de las mercancias, y que, por ende,
pueda afectar su patrimonio. La poéliza se
hace efectiva solo cuando el dafio de las
mercancias, o el incumplimiento del con-
trato de transporte es responsabilidad
del asegurado, de lo contrario, no ope-
rara.

3.2.1.2.1 Padliza de responsabilidad
civil para los operadores
multimodales (OTM]

El transporte multimodal es el transpor-
te de mercancias por diferentes medios,
a través de un Unico contrato, lo cual
permite aplicar economias de escala al
transporte de mercancias, aprovechan-
do las ventajas que cada medio ofrece
y generando una mayor eficiencia en el
servicio. Dado que en esta modalidad
de contrato el duefio de las mercancias
hace un solo contrato con un operador
de transporte, es este Ultimo quien asu-
me toda la responsabilidad inherente al
transporte de las mercancias, indepen-
dientemente del trayecto donde ocurra el
incidente, pues de cara al cliente (el due-
fio de las mercancias) es €l quien debe
responder. Asi, estas polizas cubren a
los operadores multimodales de la res-
ponsabilidad frente a los dafios o pérdi-




das que pueda sufrir la carga durante su
movilizacion y de los dafios o lesiones
que puedan generar a terceros en el de-
sarrollo de su actividad.

Diferencias entre las polizas de respon-
sabilidad civil contractual y las de mer-
cancias o dafios. Numeral?

Los riesgos inherentes a la operacién
del transporte suelen repartirse entre
dos grandes actores. Por un lado, se en-
cuentran los duefios de las mercancias,
y por el otro, todos los operadores que
hacen posible el transporte de las mer-
cancias desde su origen hasta su lugar
de destino, incluyendo aqui a los trans-
portadores y demas operadores de la ca-
dena logistica. Dado que la responsabi-
lidad asumida por el dafio o pérdida que
puedan sufrir las mercancias varia en-
tre estos dos grupos, existen dos intere-
ses asegurables distintos. En el primer
caso, el interés asegurable es sobre las
mercancias, mientras que en el segundo
caso es sobre el patrimonio del asegu-
rado; sin embargo, ambos recaen sobre
el mismo valor asegurable:las mercan-
cias. Estas pdlizas actian de forma com-
plementaria en la medida en que cada
agente se preocupe por cubrir solo los
riesgos por los cuales se hace respon-
sable, y los deméas riesgos inherentes
al transporte sean cubiertos por el due-
fio de las mercancias. Finalmente, vale
la pena mencionar que en las pélizas de
responsabilidad civil la culpa del asegu-
rado es necesaria para poderle indemni-
zar, mientras que en las pdlizas de da-
fios el asegurado debe ser indemnizado
independientemente de su culpabilidad.

3.2.1.3 Pdliza de transporte de
valores

La pdliza de transporte de valores es
una poliza de dafios que busca cubrir los
riesgos inherentes al transporte de obje-
tos de gran valor, como: dinero, joyas,
obras de arte, pagarés, titulos valor, etc.
Se suele ofrecer a empresas grandes,
medianas y pequefias, en donde, por
lo general, son los mensajeros al servi-
cio de estas empresas quienes realizan
la movilizacion de las mercancias. En la
mayoria de casos el valor asegurable de
las mercancias es necesario para suscri-
bir la poliza.

3.2.1.4 Pd¢liza de casco y
magquinaria.

Los seguros de casco y maquinaria son
aquellos disefiados para transferir el ries-
go asociado a cualquier dafio que pueda
sufrir el medio de transporte por el cual
viaja la carga, incluyendo los contenedo-
res y la maquinaria. Desde luego, en la
mayoria de casos un dafio en el medio
de transporte 0 empaque de la mercan-
cia tiene repercusiones sobre el estado
de la misma.

En este sentido, bajo esta clase de pé-
lizas se encuentra una cobertura de da-
fios que ampara las averias a la nave
y una cobertura de responsabilidad ci-
vil contractual que ampara los dafios o
pérdidas que puedan sufrir las mercan-
cias que transporta la nave. Vale la pena
mencionar que en algunos casos se sue-



le incluir una cobertura de responsabili-
dad civil extra-contractual que ampara
los dafios que la nave pueda ocasionar
a terceros.

Actualmente, existe una mutual de gran-
des embarcaciones llamada “P&l Club™
en donde los miembros tienen una co-
bertura de responsabilidad civil contrac-
tual y extracontractual.

Finalmente, en Colombia, bajo las pdli-
zas de casco y maquinaria se incluyen
las pdlizas de responsabilidad civil extra-
contractual para embarcaciones de re-
creacion como yates, lanchas y veleros,
entre otros.

3.2.2 Pdlizas no masivas

En la nueva era de globalizacién y logis-
tica integrada, la gestion eficiente de las
operaciones logisticas se ha transforma-
do en un elemento clave para la compe-
titividad de las empresas. En este sen-
tido, las aseguradoras han comenzado
a incluir en sus productos seguros que
acomparien al cliente en toda la cadena
logistica, permitiéndole minimizar ya no
solo los riesgos inherentes al transporte
sino todos los riesgos que pueden llegar
a tener un impacto en su logistica y, por
ende, en su eficiencia y competitividad
frente a otras empresas.

3.2.2.1 Seguro de lucro cesante y
demoras

Estos seguros son relativamente nuevos
en el mercado, si se comparan con los

5 http://www.ukpandi.com/ukpandi/infopool.nsf/
HTML/index?0OpenDocument
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seguros explicados anteriormente. Es-
tas polizas buscan proteger al asegu-
rado (que puede ser el generador o el
transportador)® de las consecuencias fi-
nancieras ocasionadas por un retraso en
la entrega de un proyecto, debido a un si-
niestro de transporte. En términos gene-
rales, buscan proteger al asegurado del
lucro cesante derivado de la ocurrencia
de un siniestro sobre la mercancia trans-
portada.

Adicional a lo anterior, también se in-
cluye un amparo de dafio material a
las mercancias como en las pélizas de
transporte mas usuales. En el mundo de
seguros de transporte estas polizas son
conocidas también con el nombre de De-
lay in Start Up (DSU), ALOP (Advanced
loss of profits), pérdidas de beneficios de
transporte, o Project Cargo. Finalmente,
y dado que este seguro esta totalmente
ligado a los proyectos del asegurado, en
el proceso de suscripcion es necesario
que las aseguradoras tengan toda la in-
formacién de los proyectos y de las ope-
raciones logisticas de sus clientes.

3.2.2.2 Stock Through Put

Este tipo de seguros son recientes en el
mercado, son pdlizas que permiten cu-
brir el riesgo inherente a toda la cadena
logistica. Se asegura tanto el transpor-
te de las mercancias como su almace-
namiento. En este sentido, brinda la po-
sibilidad de asegurar los trayectos y la
ubicacion temporal y estatica de las mer-
cancias, incluyendo no solo el amparo
de permanecia (cubierto en las polizas
mas usuales de transporte) sino también

6 En la mayorfa de casos son generadores.




el almacenamiento, lo que puede incluir
coberturas de property como de incendio
y terremoto. Por ejemplo, una empresa
que importa bienes primarios puede ase-
gurar el trayecto de importacion de estos
bienes, el tiempo en el que las mercan-
cias estan en la fabrica para ser transfor-
madas (aunque no incluye las pérdidas
por el proceso de manufactura), y el tras-
lado a la venta final de los productos. Es
decir, se protegen las mercancias des-
de el momento en que son llevadas a la
fabrica hasta el momento en que llegan
al destino final de venta. Los principales
clientes de estos seguros son los gene-
radores de carga, en particular las em-
presas que manejan grandes volimenes
de mercancias.

3.2.3 Otras palizas

Ademas de las dos polizas anteriores,
en el mercado colombiano encontramos
pdlizas especiales para mercancias peli-
grosas, para transportistas, para conte-
nedores y para proyectos de hidrocarbu-
ros, entre otras. Estas poélizas permiten
brindarles a los clientes un amparo acor-
de a sus necesidades, en general, son
de responsabilidad civil.

3.2.4 Clasificaciones de las pdlizas.

Las polizas anteriores se pueden clasi-
ficar de acuerdo con el modo de trans-
porte, la duracion del contrato, y el tipo
de contrato.

3.2.4.1 Clasificacion por modo de
transporte.

Las mercancias se enfrentan a diferen-
tes tipos de riesgos dependiendo de los
medios de transporte en los cuales son
movilizadas. El asegurador debe enton-
ces tener en cuenta las condiciones en
las que se da esta movilizacion para po-
der calcular la prima que cobrara por el
riesgo asumido. Una de las variables que
determina el riesgo al cual esta expuesta
una mercancia es el modo de transpor-
te por el cual viaja. Los medios de trans-
porte pueden ser aéreo, fluvial, maritimo,
terrestre, ferroviario, y una combinacion
de estos (multimodal o intermodal). En
el capitulo 4, en la parte de indemniza-
ciones, se tratara con mayor detalle este
tema, explicando la responsabilidad del
transportador y de la aseguradora en
cada medio de transporte.

3.2.4.2 Clasificacion por duracion
del contrato

Uno de los componentes mas importan-
tes en un seguro de transporte de mer-
cancias es el tiempo de duracion del
contrato. Es decir, si la péliza cubrira un
unico viaje o una serie de movilizaciones
de carga en un determinado periodo de
tiempo. Esto es relevante en la medida
en que las condiciones del seguro pue-
den variar significativamente dependien-
do de la duracién del contrato.



3.2.4.2.1 Pdliza automatica

En algunos casos, las empresas gene-
radoras de carga basan sus actividades
productivas en la distribucion de mer-
cancias o simplemente esto es necesa-
rio para el correcto funcionamiento de su
negocio. Como consecuencia de la alta
frecuencia de movilizaciones, la expe-
dicion de pdlizas individuales para cada
uno de los viajes se torna en un proceso
costoso y complicado. Por esta razén, el
mercado asegurador desarrolld pdlizas
cuya duracion o vigencia no se limitan
a un Unico viaje, sino que se pacta un
determinado periodo de tiempo o nume-
ro de viajes en los que esta es efectiva,
minimizando los costos que implicaria el
aseguramiento de cada trayecto en par-
ticular.

Con el fin de estimar la prima asociada
a una poliza automatica, es de vital im-
portancia contar con los presupuestos de
movilizacion de las compafias que bus-
can asegurarse. Esto con el fin de eva-
luar la distribucién del riesgo y, por ende,
asociarlo con un nivel de prima que com-
pense el mismo. Sin embargo, los pre-
supuestos de movilizacién no son siem-
pre cumplidos a cabalidad, por lo que la
compafiia aseguradora debe incorporar
este margen de error en sus calculos ac-
tuariales de tarifacion.

3.2.4.2.2 Paliza especifica

Se expide para cubrir un unico viaje,
usualmente es utilizada por generado-
res de carga cuya frecuencia de movili-
zacion de mercancias no es muy alta y

fasecolda

Federacion de Aseguradores Colombianos

por eso No necesitan un seguro para un
mayor periodo de tiempo. Sin embargo,
pese a que el mercado colombiano ofre-
ce este tipo de polizas, el gran grueso de
la produccién de seguros de transporte
se concentra en las pélizas automaticas.

3.2.4.3 Clasificacion por tipo de
contrato

Una de las clasificaciones mas relevan-
tes en el seguro de transporte esta dada
por el tipo de contrato con el que se ge-
nere la pdliza, puede ser de riesgos nom-
brados, todo riesgo, o basada en el Clau-
sulado de Londres.

3.2.4.3.1 Riesgos nombrados

Por contratos de riesgos nombrados se
entiende un contrato que Unicamente cu-
bre los riesgos que son explicitamente
enunciados en la pdliza de seguro. En
caso de que la mercancia asegurada
se vea afectada por algun tipo de even-
to que no esté contemplado como ries-
go amparado, el asegurado no podra re-
clamar a la compafia una indemnizacion
por este concepto.

3.2.4.3.2 Todo riesgo

Las pdlizas clasificadas como todo riesgo
son aquellas que cubren absolutamente
todos los riesgos asociados al transporte
de una mercancia, excepto los que estan
explicitamente excluidos en el documen-
to de la pdliza del seguro. Como conse-
cuencia, este tipo de contratos abarcan




una mayor cantidad de riesgos que los
contratos de riesgos nombrados.

3.2.4.3.3 Clausulado de Londres

El Instituto Americano y el Instituto de
Seguros de Londres son entidades espe-
cializadas en estudiar y en perfeccionar
la normativa del seguro de transporte,
realizan asi clausulados internacionales
que imponen plazos razonables para el
proceso de indemnizacion, condiciones
especiales para los asegurados, y en si
buscan promover la contratacién de pé-
lizas justas tanto para las aseguradoras
como para los asegurados.

Bajo este escenario, y durante el afio
2009, Fasecolda,con la ayuda de varios
miembros de las aseguradoras, realizd
un clausulado guia para la suscripcién
de seguros de transporte, basandose en
las clausulas del Instituto de Londres. Se
buscd ajustar el proceso de suscripcion a
los estandares internacionales, ofrecer a
los asegurados un clausulado més sen-
cillo y versatil y que fuera aplicable a to-
dos los modos de transporte, todo lo an-
terior bajo la normatividad colombiana.

En términos de amparos, las principales
diferencias entre los amparos cubiertos
por las clausulas tradicionales colombia-

nas y el nuevo Clausulado de Londres se
remiten a una diferencia entre el tipo de
contrato. Bajo las clausulas tradiciona-
les del mercado colombiano, las pdlizas
eran de riesgos nombrados, mientras
que las del Instituto son clausulas todo
riesgo, estas ultimas incluyen una mayor
cantidad de riesgos cubiertos. Dado que
bajo estas nuevas clausulas se cubren
todos los riesgos, excepto los que sean
expresamente excluidos, las exclusiones
bajo las primeras pélizas son mayores.
De igual forma que en las clausulas del
Instituto de Londres, se incluyen 5 clau-
sulados, el tipo A, que es el clausulado
todo riesgo, es el mas usual en los pro-
cesos de suscripcion. El tipo B, que es
de riesgos extendidos, es parecido al
tipo A, solo que contempla una mayor
cantidad de riesgos excluidos. Finalmen-
te, estan el tipo C, que es mucho mas
restringido que el B, y los clausulados de
guerra y huelga.

La estandarizacion de las clausulas co-
lombianas a los procesos de suscripcion
internacional permite generar una mayor
competitividad en el mercado interno,
contribuyendo asi a un mejor proceso de
suscripcion. Lo anterior sera de gran utili-
dad para las aseguradoras colombianas,
ya que les permitira enfrentar con mayor
fortaleza la liberalizacion financiera del
2013.
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4. CIFRAS HISTORICAS Y VARIABLES
QUE IMPACTAN EL RAMO

A continuacion se realiza un andlisis so-
bre las variables mas relevantes del se-
guro de transporte y sobre su comporta-
miento histdrico

4.1 PRIMAS EMITIDAS

Como se puede observar en la grafica
6, las peores épocas para el ramo de
transporte en términos de crecimiento
han concordado en su mayoria con cri-
sis econémicas mundiales. Esta situa-
cion evidencia la alta dependencia de
este ramo con la actividad economica. El
primer periodo de contraccion de la pro-
duccion se dio entre 1980 y 1984, don-

de se alcanzo6 un decrecimiento real del
13% en las primas emitidas, coincidien-
do esta situacion con el periodo de crisis
de la deuda en Latinoamérica, que gene-
ré una desaceleracion de la demanda de
productos colombianos en el exterior. La
siguiente crisis de la produccion del ramo
se dio desde 1989 hasta 1991, donde la
contraccion fue del 15%. Posteriormen-
te, desde 1996 hasta 1999, el decreci-
miento real de las primas lleg6 al 17%,
coincidiendo con la crisis asiatica y la cri-
sis del 99 en Colombia. El tltimo periodo
de crecimiento negativo se viene dando
desde 2004, aunque la contraccion no ha
sido tan fuerte como en los episodios an-
teriormente mencionados.



Grafica 6. Primas emitidas ramo de transporte (1975-2010] - Fasecolda
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Variacién Primas Transporte
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La siguiente grafica permite corroborar la estrecha relacion que existe entre la activi-

dad econdmica y las primas del ramo de transporte.

Gréfica 7. Tasa de crecimiento real primas y PIB - Fasecolda y Greco, Banrep.
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Uno de los indicadores mas importan-
tes del sector asegurador es el indice
de penetracion, el cual esta dado por la
relacion entre primas emitidas y el Pro-
ducto Interno Bruto (PIB) del respecti-
vo territorio. El indice de penetracion se
asocia con el tamafio de un ramo fren-
te a la economia total y puede dar algu-
nas luces sobre su importancia o esta-
do de desarrollo. En el caso del seguro
de transporte en Colombia, este indice
ha oscilado entre el 0.06% y el 0.1% du-

-6%
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rante 1998 y 2010, evidenciando su bajo
desarrollo con respecto al PIB. Sin em-
bargo, se deben tener en cuenta las li-
mitaciones de interpretacion de este in-
dicador en la medida en que este a su
vez depende de las fluctuaciones del ci-
clo econdmico.

En el siguiente gréfico se observa la pe-
netracion del ramo de transporte, del
agregado de los ramos de dafios y de la
produccion total de la industria asegura-

Variacién Real PIB



dora. Se evidencia que, por una parte, la penetracion de la industria aseguradora en
la economia colombiana ha oscilado histéricamente entre el 1% y el 2.5%, mientras
que el indicador para los ramos de dafios durante los Ultimos afios ha permanecido
constante alrededor del 1%.

Grafica 8. indice de penetracion ramo de transporte - Fasecolda y DANE

2,50%

2,00%

1,50% I I

1,00% 1 I | ‘ ‘ I ‘

0,50% 4

0,00%

S R
1994

L_ ! |
1995

" B
1996

T S
1997

N
1999

T S
2001

! |
2002

1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1998
2000

Transporte B Dafios M Industria Aseguradora

fasecolda

Federacion de Aseguradores Colombianos

2003 L_ ! |
2004 | ——————————
2005 S R
2007 S
2003 | —————————————
2009 N R
2010 ——————

2006



4.2 SINIESTROS PAGADQOS

Los siniestros pagados pueden ser en-
tendidos como la indemnizacion que
realiza una compafiia aseguradora a
un cliente cuya pdliza ha sido afectada.
Desde luego, son una variable funda-
mental para las aseguradoras, en la me-
dida en que determina los resultados de
sus respectivos negocios.

De manera similar a lo ocurrido con las
primas, los siniestros pagados del ramo
de transporte han disminuido con rela-

cion a los siniestros de dafios, pasando
de representar el 33% en 1975, al 4% en
2010. Adicionalmente, y como se obser-
va en la gréfica 9, durante los primeros
diez afios de estudio la participacion del
ramo en los siniestros pagados es mayor
que en primas emitidas. Para el perio-
do 1992 - 2002, ambas participaciones
se mantienen estables. Finalmente, du-
rante los ultimos cincoafios el ramo de
transporte participa mas en produccion
que en siniestralidad en el portafolio de
los ramos de darios.

Grafica 9. Participacion de primas y siniestros de transporte en ramos de dafos - Fasecolda
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Ahora bien, la siniestralidad cuenta com-
pafia’ del ramo ha variado considerable-
mente. Durante los 90, el aumento en el
comercio exterior y en la inseguridad en
las carreteras del pais gener6 un aumen-
to en la siniestralidad, llegando a nive-

1 Hace referencia a la proporcion de siniestros
que se pagan sobre las primas emitidas.

les del 70%. A partir del 2001 se observa
una disminucion sistematica de esta va-
riable que hoy en dia es cercana al 30%.
Lo anterior se relaciona con las mejores
condiciones de seguridad en el pais y
con una caida constante en los casos de
pirateria terrestre.

Grafica 10. Siniestralidad cuenta compafia de los seguros de transporte - Fasecolda
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4.3 INDICE DE COMISIONES?

El indice de comisiones del ramo de transporte actualmente se ubica alrededor del
12%. Es decir, que de cada 100 pesos de primas emitidas, 12 se destinan a remune-
rar a los corredores de seguros por concepto de su intermediacién. Como se puede
observar en el siguiente gréfico, el indice de comisiones ha permanecido relativa-
mente estable a lo largo del tiempo y se ha mantenido en el promedio de los ramos
de dafios, por lo menos durante la ultima década.

2 Comisiones a intermediarios / primas emitidas

Grafica 11. indice de comisiones ramo de transporte - Fasecolda
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4.4 RESULTADO TECNICO

El resultado técnico es la utilidad opera-
cional de las compafiias aseguradoras.
Se construye a partir de los ingresos que
las compairiias reciben por concepto de
seguros y reaseguros, a lo que se res-
tan los egresos causados por los mis-
mos conceptos y las comisiones y gas-
tos generales. Vale la pena resaltar que
el resultado técnico no tiene en cuenta el
rendimiento financiero, limitdndose asi al
funcionamiento operacional del negocio.

Como se puede observar en el siguien-
te grafico, el ramo de transporte ha te-
nido un resultado técnico positivo en la
mayoria de los periodos estudiados, a
excepcion del afio 1992, y el periodo
1998-2000, este ultimo coincide con el
episodio de crisis econdmica mundial.

Sin embargo, no tendria ningun sentido
comparar este rubro con el resultado téc-
nico de los demas ramos, dado que exis-
te una gran heterogeneidad en el tamafio
de la produccion de los mismos. Por esta
razon se construye el margen técnico?,
el cual tiene en cuenta el resultado téc-
nico como porcentaje de las primas de-
vengadas.

Durante el periodo 1975 -1990, el mar-
gen técnico del ramo era aproximada-
mente del 27%, para el afio 1990, afio
de apertura econémica, este se deterio-
ra, aunque no de manera permanente.
Para finales de los 90 se recupera; sin
embargo, y hasta la fecha, no ha logra-
do retornar a los niveles iniciales. Actual-
mente es del 14%.

3 Margen técnico: Resultado técnico/primas
devengadas.

Grafica 12. Margen técnico - Fasecolda
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4.5 VARIABLES
MACROECONOMICAS

Una primera aproximacion a las cifras
relevantes del seguro de transporte de
mercancias es el analisis de la deman-
da de este mercado. Debido a la natu-
raleza del riesgo que este tipo de segu-
ros pretende cubrir, se puede inferir que
las variables de comercio y aquellas que
tengan incidencia sobre los niveles de
seguridad pueden explicar gran parte las
fluctuaciones presentes en la produccion
del ramo, el comercio mediante el impac-
to en las cantidades aseguradas, y las
variables de seguridad por su impacto en
los precios del seguro, haciendo que se
den cambios en la produccion total*.

A continuacién se exponen las variables
macroeconomicas que han influido en su
produccion; comercio exterior, comercio
interno, siniestros incurridos y casos de
pirateria terrestre denunciados.

4 Produccién entendida como la sumatoria de las
primas emitidas del ramo (precio x cantidad).

4.5.1 Comercio exterior

El volumen de comercio es una de las
variables que determina la demanda de
seguros de transporte.

El siguiente grafico contiene las cifras
histéricas de volumen de comercio del
mundo, con cifras para el periodo de
1948 a 2010, se observa el importan-
te aumento del volumen del comercio
transportado como consecuencia de la
globalizacion.

Sin embargo, el intercambio comercial
no ha sido ajeno a las crisis economi-
cas mundiales. Por ejemplo, durante los
primeros afos de la década de los 80,
el volumen de comercio mundial sufrio
una importante contraccién (alrededor
del 6%), coincidiendo con la crisis de la
deuda latinoamericana. De hecho, para
2009, con la crisis financiera de 2008,
el comercio disminuy6 y sufrié una con-
traccion de cerca del 10% en valor, y del
23% en mercancias movilizadas.

B |mportaciones

B Exportaciones

B Variacion total

Grafica 13. Volumen de comercio mundial - Organizacion Mundial del Comercio.

50%

40%

30%

20%

10%

0%

-10%

-20%



En la grafica 14 se muestra que las primas de los seguros de transporte guardan una
estrecha relacién con el comportamiento del comercio exterior, tanto de las exporta-
ciones como de las importaciones. Lo anterior debido a que un gran porcentaje de la
carga asegurada hace parte del comercio exterior.

Grafica 14. Comercio exterior colombiano y primas de transporte - DANE
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Dentro de las exportaciones se resalta la importancia de aquellas denominadas como
no tradicionales®, ya que son estas las que mas se aseguran para llevar a cabo su
respectivo transporte; esto debido a que las exportaciones tradicionales que corres-
ponden al petréleo, carbdn, café y ferroniquel no se suelen asegurar o cuentan con

5 Son aquellos productos cuya exportacion se realiza después de sufrir alguna transformacion y que histéricamente
no se comercializaban enel exterior.
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un sistema de transporte especifico. EI comportamiento de las exportaciones no tra-
dicionales durante los ultimos afios ha mostrado un gran dinamismo, situacién que se
puede apreciar en el siguiente gréafico.

Grafica 15. Exportaciones no tradicionales - Dane
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Sin embargo, y como se ve en la grafica  4.5.2 Comercio interno

15, tanto en el 2008 como en el 2009 las

exportaciones no tradicionales tuvieron ~ Otro de los mercados relevantes para el
una variacion negativa explicada por la  seguro de transporte es el de las mer-
crisis financiera. Lo anterior ha afectado ~ cancias que no estan destinadas al co-
las cifras de los seguros de transporte. mercio internacional, sino al abasteci-



miento interno. Como consecuencia de
la globalizacién a la que se ha venido
enfrentando Colombia desde la apertu-
ra economica en 1990 el comercio exte-
rior ha adquirido gran importancia para
la economia. Sin embargo, la produccion
destinada al comercio interno también
debe ser movilizada por el territorio na-
cional, por lo cual esta sujeta al asegura-
miento mediante seguros de transporte.

Aunque no se cuenta con cifras reales
sobre el comercio interno de mercan-

cias, existen indicadores que permiten
inferir sobre su dinamica. Uno de ellos
es el comportamiento del sector manu-
facturero, el cual monitorea la actividad
econdmica en términos de produccion y
empleo por sector productivo. Un mayor
indicador representa una mayor activi-
dad manufacturera en un momento de-
terminado del tiempo, pudiendo inferirse
que existe mayor mercancia potencial-
mente movilizada®.

6 Esta produccion puede estar destinada a la ex-
portacion, por lo que el indicador no discrimina exactamente
qué proporcion se transportaria internamente.

Grafica 16. Produccion real muestra mensual manufacturera - Dane
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4.5.3 Siniestros incurridos’

Tanto las compafias aseguradoras como
los tomadores de seguros de transporte
basan sus decisiones en el entorno en el
que llevan a cabo sus actividades. Los
siniestros incurridos son una variable
que permite visualizar el nivel de riesgo

7 Monto total de los siniestros una vez deducida
la parte del reaseguro e incluidas las reservas de siniestros.
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que se desea transferir, por lo que pue-
den tener un impacto en la produccion
del ramo.

Esta variable cuenta con un importante
problema de intertemporalidad, ya que
sus fluctuaciones no tienen efectos inme-
diatos sobre la produccion, y los agentes
lo interiorizan periodos después, una vez
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cuentan con la informacién de la sinies-
tralidad en un periodo de tiempo. Es de-
cir, que las decisiones de consumo de
los agentes solo cambian una vez obser-
van lo ocurrido en periodos anteriores.

En escenarios donde los siniestros in-
curridos muestran niveles altos, es de
esperar que se encuentren dos efectos
que tienen directa relacion con el volu-
men y valor de las primas emitidas. Por
el lado de la demanda, se esperaria que
en un periodo donde existan altos nive-
les de siniestralidad se cree un incentivo
para asegurarse debido a la mayor per-
cepcion de riesgo por parte de los po-
tenciales asegurados. Es decir, que una
proporcién de los individuos que ante-
riormente no se aseguraban, debido a la
baja percepcion de riesgo ahora podrian
hacerlo, aumentando asi la demanda por
seguros Y, por ende, la produccion. Por
el lado de la oferta, se esperaria que de-
bido al aumento en los riesgos, las com-
pafiias aseguradoras ajustaran sus ta-
sas, por lo cual la produccién aumentaria
aun cuando se mantuviera constante el
volumen de polizas expedidas®.

El aumento en precios podria tener efectos
sobre la demanda de seguros de transporte. Sin embargo,
para efectos del andlisis, se utiliza el supuesto de que la
elasticidad de la demanda por el aumento en los riesgos es
mayor que la elasticidad precio de la misma.

En algunos casos extremos, el nivel de
siniestralidad actuarialmente correspon-
deria a unas tasas tan altas que el com-
prador, aun con disposicion a asegurar-
se, no podria pagar. En otros casos seria
la aseguradora quien no podria asumir
tales riesgos, por lo cual no podria ofre-
cer el seguro.

Un analisis de las correlaciones entre la
serie historica de primas emitidas y los
siniestros incurridos muestra que exis-
te una relacion positiva entre este par
de variables. Se encuentra que la corre-
lacion mas fuerte se da con la serie de
siniestros incurridos rezagados dos ve-
ces®. Es necesario resaltar que la cau-
salidad entre las dos variables puede ser
de doble via en la medida en que unas
mayores primas emitidas, independien-
temente de su causa, generan una ma-
yor exposicion, por lo que podrian causar
un aumento en los siniestros incurridos.
Sin embargo, para efectos de este ana-
lisis solo se estudiara el efecto de la si-
niestralidad sobre las primas emitidas.

9 Coeficiente de correlacion: 0.6.



Grafica 17. Primas emitidas y siniestros incurridos rezagados dos periodos (T-2] - Fasecolda
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Ahora bien, debido a la restriccion de da-
tos, no es posible establecer si es el de-
mandante o el oferente de seguros quien
cambia sus decisiones de consumo 0
venta de seguros, lo evidente es que la
siniestralidad observada en un periodo
de tiempo es determinante para explicar
la produccién en periodos posteriores.
Es decir, que una variable que captura
el nivel de riesgo percibido por asegura-
doras y asegurados hace parte importan-
te de la modelacion del comportamiento
de las primas emitidas del ramo de trans-
porte.

4.5.4 Pirateria terrestre

La pirateria terrestre, entendida como
cualquier acto delictivo en contra de
la movilizacion de productos de un lu-
gar a otro, 0 en cualquier momento de
este proceso, es determinante esencial
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del comportamiento de la produccion
del ramo de transporte al afectar tanto
el precio del seguro como el volumen de
carga asegurada'.

En términos de precio, la pirateria terres-
tre tiene efectos sobre la produccién en
la medida en que las compafiias de se-
guros, en su proceso de tarifacion del
seguro de transporte, tienen en cuenta
el riesgo al que se expone la respectiva
mercancia transportada. Asi, en escena-
rios donde se registran aumentos en la
pirateria terrestre se esperaria un cam-
bio en las tasas cobradas a los asegura-
dos, acordes con el cambio en el nivel
de riesgo.

En cuanto al cambio en el volumen de
las mercancias transportadas, se espe-
raria que los potenciales asegurados in-

10 La problemética y descripcion de la pirateria te-
rrestre seran analizados a profundidad en el capitulo quinto
del presente documento.
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teriorizaran los niveles de pirateria y esto
influyera sobre su decision de tomar el
seguro. Es decir, que en casos donde se
perciba que hay una tendencia creciente
de la pirateria terrestre, podria aumentar
el numero de no asegurados que ahora
si estarian dispuestos a hacerlo, tenien-
do efectos directos sobre la produccion.

Al examinar las cifras de pirateria terres-
tre se observa que esta ha tenido una
alta volatilidad para el periodo estudiado.
Ahora bien, solo se cuenta con informa-
cion de la frecuencia de la pirateria te-
rrestre, expresada en numero de casos
denunciados, y no sobre su severidad
(costo economico).

Grafica 18. Casos de pirateria terrestre - Dijin
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Durante los 90 hubo un auge en los ca-
sos de pirateria terrestre denunciados
a la policia, lo cual coincide plenamen-
te con la siniestralidad cuenta compafia
observada en la grafica 10. A partir del
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2001 se evidencia una caida en los ca-
sos de pirateria terrestre denunciados,
lo que coincide con la disminucion en
los siniestros.
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5. ASPECTOS TECNICOS

A continuacion se describiran los prin-
cipales aspectos técnicos asociados a
la expedicion del seguro de transporte.
Como primera medida, se estudiara el
proceso de suscripcion del seguro, sus
generalidades y aspectos basicos. Lue-
go de esto, se entrara en el sistema de
tarifacion, con sus variables, tanto objeti-
vas como subjetivas. Finalmente, se es-
tudiara la indemnizacion en caso de un
siniestro de transporte.

5.1 PROCESO DE SUSCRIPCION

Por proceso de suscripcion se entiende
el mecanismo mediante el cual un ase-
gurador expide una poéliza de seguro de
transporte con ciertas condiciones y tér-
minos del contrato. En este proceso se
realiza un reconocimiento del cliente y se
recoge importante informacion, la cual es
el principal insumo para la tarifacion de la
prima a cobrar.

Si bien este proceso hace parte de la
gestion comercial de cada una de las
compafiias que explotan el ramo, es cla-
ro que también contiene estandares ba-
sicos minimos que son inherentes a la
cotizacion del riesgo cubierto por el se-
guro de transporte.

El primer paso para llevar a cabo la sus-
cripcién de una poliza de transporte se
da con la solicitud de cotizacion de la
misma. Para este fin, las compafiias de
seguros cuentan con formatos de solici-
tud de cotizacion con el fin de recoger
la informacién suficiente para tarifar la
prima de la respectiva pdliza. Esta infor-
macion incluye el nombre del asegurado,
su nit, el nombre del tomador, la vigen-
cia del contrato, la suma asegurada, el
limite por despacho y los riesgos que el
asegurado toma a su cargo, entre otros.
En muchos casos se exige un certificado
de siniestralidad durante un periodo de
tiempo, este le permite a la aseguradora
establecer el comportamiento del cliente.



5.2 SISTEMA DE TARIFACION

Al igual que en el proceso de suscrip-
cion, el sistema mediante el cual se de-
termina la tasa a la cual se cobra una
prima asociada al seguro de transporte
depende de cada una de las compafias.
Sin embargo, dada la naturaleza de este
tipo de seguros, existen parametros ba-
sicos que se tienen en cuenta para el es-
tablecimiento de esta tarifa. Desde lue-
go, dependiendo de las politicas internas
de cada una de las compafias que emi-
ten seguros de transporte ciertos as-
pectos son mas relevantes que otros, y
pueden tener diferentes ponderaciones
sobre sus sistemas de tarifacion.

A continuacién se describen los princi-
pales aspectos que se tienen en cuenta
para la tarifacion de los seguros de trans-
porte de mercancias.

9.2.1 Contrato de transporte

Dado que el seguro de transporte tiene
como fundamento esencial el contrato de
transporte, es evidente que el costo de
su prima depende en gran medida de las
condiciones pactadas en este. En cuanto
a las movilizaciones internacionales, se
deben tener en cuenta las reglas de co-
mercio internacional, los Incoterms,' ya
que en estos se pactan importantes as-
pectos sobre los derechos y las obliga-
ciones del comprador y vendedor.

1 Términos internacionales de comercio’) son
normas acerca de las condiciones de entrega de las mer-
cancias. Se usan para dividir los costes de las transacciones
comerciales internacionales, delimitando las responsabilida-
des entre el comprador y el vendedor, y reflejan la préctica
actual en el transporte internacional de mercancias.

fasecolda

Federacion de Aseguradores Colombianos

De esta forma, se establecen los riesgos
que cada una de las partes asume, asi,
dependiendo del Incoterm con que se
haya pactado una cierta movilizacion de
mercancias, cada una de las partes de-
cide cubrir sus respectivos riesgos me-
diante contratos de seguros de transpor-
te que se ajusten a sus necesidades.

9.2.2 Trayecto y ruta de transporte

Uno de los componentes relevantes para
la tarifacion del seguro de transporte es
el trayecto por el cual se va a movilizar
la mercancia. En términos generales, la
compaiiia de seguros tiene en cuenta si
la movilizacién se trata de una importa-
cion, una exportacion o un despacho lo-
cal dentro del territorio nacional. La ruta
que va a seguir la mercancia transpor-
tada es relevante en la medida en que
existen rutas que enfrentan mayores
riesgos que otras.

5.2.3 Caracteristicas fisicas de las
mercancias

Uno de los principales aspectos relevan-
tes para establecer la tarifa del seguro
es el tipo de mercancia que se pretende
transportar; esto debido a que ciertos ti-
pos de mercancias, por sus propias ca-
racteristicas, son mas 0 menos suscep-
tibles de sufrir dafios o pérdidas en el
proceso de transporte.

Lo principal es determinar el tipo de mer-
cancia que se va a transportar; es decir,
si son mercancias peligrosas, perecede-




ras o sensibles a ciertos escenarios, ta-
les como calor o frio, entre otros. Lo an-
terior permite determinar los requisitos
en el empaque o en el transporte que
permitan minimizar el riesgo de un posi-
ble siniestro.

Con el estado fisico de las mercancias
se pueden inferir algunos de los riesgos
especificos a los que estan expuestas, lo
que permite establecer si su transporte
requiere de ciertas condiciones especia-
les para llevarse a cabo correctamente.
En esta clasificacién se encuentran las
mercancias en estado sélido, liquido, ga-
$e0s0 0 en estados intermedios?.

9.2.4 Empaque de las mercancias

La forma y la calidad del empaque son
relevantes, ya que pueden mitigar los
riesgos a los que se expone un cier-
to bien transportado. Generalmente, de
acuerdo con el tipo de mercancia que se
pretende transportar, las aseguradoras
imponen ciertos requerimientos, que ad-
juntan en los anexos técnicos al final de
las pdlizas. Por ejemplo, en el caso de
mercancias refrigeradas, se establecen
ciertos tipos de empaque que permitan
mantener la temperatura que necesitan
las mercancias. En general, la eleccién
de un adecuado embalaje implica cono-
cer el producto y los riesgos en su trans-
porte, para minimizar las pérdidas que
estos puedan sufrir. Algunos de los em-
paques mas usados son los jumbo bags,
y los lucid airs.

2 Polvo, gréanulos por ejemplo.

5.2.5 Medio de transporte

Otro de los aspectos que determina el
riesgo del transporte de una mercancia
es el medio en el que se moviliza y sus
caracteristicas especificas. Como se ex-
plico en la seccién 3 del presente docu-
mento, los seguros de transporte de mer-
cancias se clasifican segun el medio de
transporte.

De acuerdo con el medio de transporte
en el que viajen las mercancias se es-
tablecen los limites de responsabilidad
maximos del transportador y, por ende,
hasta dénde las aseguradoras asumen
riesgo. Asi, esta variable se vuelve fun-
damental a la hora de establecer la tarifa
a cobrar en una poliza.

Las caracteristicas del medio de trans-
porte también son importantes, por lo
que en la mayoria de casos se pregun-
ta sobre la edad del medio de transporte,
el modelo y el estado actual, entre otros.

5.2.6 Otras condiciones de las
polizas

Una vez se conocen las caracteristicas
del transporte, se procede a realizar el
proceso de tarifacion; asi se establece
la tasa 0 prima que se cobrara, que en
general se aplica sobre el valor del des-
pacho. Asimismo se establece el limite
maximo por despacho y el deducible que
en general corresponde a un porcentaje
entre el 10% y el 15% sobre el valor de
la pérdida.



5.3 INDEMNIZACION

En el caso de la ocurrencia de un sinies-
tro, el asegurado debera informar a su
aseguradora sobre este. De acuerdo
con el art. 1075 de Cédigo de Comercio,
esto debera realizarse en los tres dias si-
guientes a la fecha en que lo hayan co-
nocido o debido conocer. Una vez sea
notificada la aseguradora, el asegurado
procede a demostrar la ocurrencia del si-
niestro y la cuantia del dafio.

Establecido lo anterior, se procede a rea-
lizar la indemnizacion. En términos ge-
nerales, la indemnizacion corresponde
al pago por las pérdidas sufridas por el
asegurado.

Las partes que intervienen en el proce-
so de indemnizacion son el asegurado,
el corredor de seguros, la aseguradora,
los ajustadores y la policia, entre otros.

En caso de que el siniestro sea por hur-
to 0 saqueo, el asegurado debera infor-
mar a las autoridades y establecer un
denuncio; asimismo, debe informar a la
aseguradora y al corredor de seguros.
Finalmente, y en caso de ser un trans-
portador, debera informar al duefio de las
mercancias. Cuando la aseguradora re-
cibe la solicitud, procede a realizar una
reserva del siniestro avisado, después
contrata un ajustador que se encarga de
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realizar la investigacion, la valoracion de
la pérdida y la liquidacion de los dafios.

Dentro de los documentos que debe
presentar el asegurado para comenzar
el proceso de indemnizacion se inclu-
yen pruebas que acrediten el costo de
la mercancia y la cantidad afectada, en
este caso, pueden ser facturas comer-
ciales o un certificado del representan-
te legal de la empresa. Asimismo se exi-
gen pruebas que acrediten la existencia
y validez de un contrato de transporte,
en cuyo caso puede ser el manifiesto de
cargo, una carta de porte terrestre o el
mismo contrato de transporte. Ademas
de lo anterior, se exigen las pruebas que
demuestren la ocurrencia del siniestro,
estas pueden ser las denuncias penales
en caso de hurto 0 saqueo, o informes de
accidentes de transito en caso de averia.

Ahora bien, el articulo 1080 del Cédigo
de Comercio establece que la asegu-
radora esta obligada a efectuar el pago
del siniestro dentro del mes siguiente a
la fecha en la que el asegurado o bene-
ficiario acredite, aun extrajudicialmente,
su derecho ante la aseguradora. Venci-
do este plazo, la aseguradora pagaré al
asegurado, ademas de la obligacion a
su cargo,un interés moratorio igual a un
certificado bancario corriente establecido
por la Superintendencia Financiera, au-
mentado en la mitad.
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6. RETOS Y PERSPECTIVAS

La falta de un crecimiento sostenido de
las primas en los Ultimos afios ha llevado
a que en la actualidad el volumen de pri-
mas de transporte sea similar al de hace
20 afios. Este estancamiento de las pri-
mas contrasta con el crecimiento del PIB
(que es casi tres veces mayor al registra-
do en 1980) y del comercio internacional

de las dos ultimas décadas, lo que refleja
que este ramo no se ha beneficiado de la
expansion de la economia como habria
de esperarse:

Un mayor crecimiento del PIB — mas
mercancias movilizadas — mayor com-
pra de seguros de transporte de carga.

Grafica 19. Comportamiento del PIB y de las primas de transporte - DANE y Fasecolda.

B Primas en millones de pesos de 2010

B PIB en billones de pesos de 2010
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En gran medida, este estancamiento del
volumen de primas se puede atribuir a
dos factores: en primer lugar, a un me-
nor riesgo que se ha traducido en meno-
res tarifas. El mejoramiento del riesgo de
transporte se ha dado gracias a las nue-
vas tecnologias (como el contenedor, los
mapas en linea de riesgo climatico, los
empaques, el GPS, etc.), al mayor gasto
estatal en seguridad, a la mejor infraes-
tructura y a la profesionalizacion de los
operadores logisticos. Este menor ries-
go puede corroborarse objetivamente
al observar la caida de la siniestralidad
cuenta compaiiia (Grafico 10) de las dos
ultimas décadas, en donde este indica-
dor pas6 del 80% a ubicarse en un rango
cercano al 30%.

En segundo lugar, el estancamiento de
las primas puede deberse a la mayor
competencia derivada de la presencia de
aseguradoras multinacionales, que des-
de hace diez afios vienen intensificando
su participacion en el ramo de transpor-
te.

Como consecuencia de estos dos fac-
tores, las tarifas o tasas en el ramo de
transporte (porcentaje de prima cobrada
con relacién al valor asegurado) vienen
cayendo considerablemente. Para el Ul-
timo lustro, por ejemplo, se aprecia una
caida del 60%en las tasas, segun en-
cuestas de la Camara Técnica de Trans-
porte de FASECOLDA.

Este diagnéstico supone un gran reto
para el ramo de transporte, para no reza-
garse del ritmo de crecimiento promedio
de los seguros de dafios. Para poder cre-
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cer en términos reales de manera soste-
nida, el ramo no solo dependera el buen
comportamiento del comercio interno’,
de las exportaciones e importaciones 2
y del auge petrolero?, sino que también
tendré que interpretar las nuevas nece-
sidades de aseguramiento en la cadena
logistica, aceptando mas riesgos e incur-
sionando en nuevos nichos de mercado
para compensar la caida en el precio de
los segmentos clasicos o tradicionales.
Las coberturas de almacenamiento no
necesariamente temporal, las de dafios
por mal empaque o embalaje, y las de
lucro cesante por dafio o demora seran
las mas demandadas por generadores y
operadores logisticos.

Crecer también resulta imperativo para
seguir contribuyendo a la generacién de
resultado técnico en el negocio de segu-
ros de dafios. Como se aprecia en el gra-
fico 20, aunque el indice combinado del
ramo en los Ultimos afios se acerca a los
niveles de la primera mitad de la década
de los 90, el resultado técnico tan solo es
la mitad del que se generaba en esa épo-
ca. En ofras palabras, de poco sirve un
buen margen técnico (resultado técnico /
primas) si este se calcula sobre la base
de un bajo volumen de primas

1 El Fondo Monetario Internacional pronostica
para Colombia un crecimiento promedio del PIB de 4,5%
para los proximos 5 afios.

2 Colombia negoci6 tratados de libre comercio
pendientes de aprobacion con EFTA (European Free Trade
Area), Canadé y Estados Unidos. En proceso de negociacion
se encuentran los tratados con Venezuela, Corea, Turquia y
Panama. Informacién actualizada al cierre de edicion.

3 El Ministerio de Minas y Energia estima que

el pais invertira 49.000 millones de délares en proyectos
minero-energéticos en los proximos 5 afios; muchos de esos
proyectos en su fase de instalacién o expansion requieren
aseguramiento de transporte.
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Grafica 20. Resultado técnico del ramo de transporte.
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Ahora bien, para poder crecer, el ramo
de transporte también debera sortear el
desafio que impone la liberalizacion fi-
nanciera que empezara a regir a partir de
julio del afio 2013. Esto significa que las
aseguradoras que explotan este ramo no
solo tendran que incursionar con nue-
vos productos y en nuevos segmentos;
también tendran que mejorar sus poli-
zas y servicios tradicionales para poder
enfrentar con éxito la competencia inter-
nacional, que ofrecera productos con es-

tandares internacionales®.

4 La cladusula A tipo ICC de Londres (Institute
Cargo Clauses) que asume mas riesgos al ser una clausula
todo riesgo y que a la vez esté redactada de manera mas
simple y corta que los clausulados colombianos tradicio-
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2009
2010

B Combinado

Segun los resultados de la encuesta de
percepcion de los seguros de transporte,
realizada por el Centro Nacional de Con-
sultoria a generadores, transportadores
y operadores logisticos, los asegurados
demandan pdlizas con clausulados mas
claros y simples, con mas y mejores co-
berturas y con valores agregados orien-
tados hacia la capacitacion en riesgos y
logistica. La encuesta también concluye
que aunque la mayoria de los asegura-
dos se declara satisfecho con el pago de

nales, son un ejemplo de lo que seguramente ofreceran

las aseguradoras extranjeras en virtud de la liberalizacion
financiera. FASECOLDA redacté una versién en espafiol de
dichas clausulas, de perfecta aplicacion en el ambito juridico
colombiano y que podré servir de guia para las aseguradoras
locales.



las aseguradoras (cerca del 90% de todos los grupos encuestados), el tiempo prome-
dio del proceso de indemnizacion es de 3 meses?®, lo que parece muy largo para una
industria tan dinamica como la logistica.

5 Tiempo promedio que transcurre desde que el asegurado reclama hasta que le es entregado el dinero de la
indemnizacion.

Grafica 21. Percepcion de seguros de transporte.

:Qué beneficios que nunca le hayan ofrecido, le gustaria encontrar en las pélizas de seguros de transporte?

Operador logfstico **Transportador **Generador
(%) asegurado (%)

asegurado (%)

1 149

I 13

Base total de la encuesta

Mas y mejores coberturas / coberturas a la medida

Asesoramiento / Acompafiamiento / Capacitacion

Servicios de trazabioidad y seguridad en carratera

Deducibles menores / diferenciales para tipos
de operaciones distintas

Agilidad en los tramites / pagos

Precios razobables / bajos

Ninguno

No responde

**Transportador asegurado de carga por carretera

*Asegurados generadores (con o sin) operacién de comercio internacional
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6.1. EL DESAFIO DE LA SINIESTRALIDAD

Segun datos de la Camara Técnica de Transporte, hace diez afios tres de cada cua-
tro siniestros que pagaba el sector asegurador en transporte de carga correspondian
a hurto o pirateria.

Grafica 22. Relacion entre los siniestros pagados en transporte y la pirateria terrestre.
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La correlacion entre el comportamiento
de la pirateria terrestre y los siniestros se
hace evidente en el grafico 22. Sin em-
bargo, desde hace cinco afios las afec-
taciones relacionadas con el dafio de la
carga transportada, debido a accidentes,
averias o0 malas practicas logisticas, vie-
nen ganando participacion. Es asi como
en 2010, la mitad de los siniestros paga-
dos fueron por falta de entrega (hurto o
pirateria) y la otra mitad por dafio o ave-
ria, con una tendencia cada vez mas cre-
ciente de los dafios.

Esto impone al ramo de transporte el
reto de mantener vigentes las estrate-
gias y programas para minimizar el ries-
go de hurto, pero al mismo tiempo el reto
de mejorar los esquemas que permitan
disminuir el riesgo de dafio, para lo cual
deberan fortalecer su conocimiento en
logistica, a fin de poder interpretar me-
jor el riesgo implicito en las operaciones
de las diferentes cadenas de abasteci-
miento, en particular las que requieren
procesos de embalaje y empaque sofisti-
cados, delicados procesos de transporte,
cargue y descargue o atmosferas contro-
ladas (continuidad en la cadena de frio,
por ejemplo).

En la medida en que las aseguradoras
que explotan el ramo entiendan mejor
la naturaleza del riesgo asociado a un
posible dafio de las mercancias podran
ofrecer mejores coberturas, participando
inclusive en el aseguramiento de opera-
ciones logisticas que en el pasado pudie-
ran parecer poco atractivas por su com-
plejidad.
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A futuro, el ramo también tendra el reto
de enfrentar los siguientes riesgos: el de
inundacion, como una causa cada vez
mas frecuente de dafio en zonas de al-
macenamiento temporal como puertos
0 zonas francas®, como quedd eviden-
ciado en la ola invernal que se precipi-
t6 a finales de 2010 y principios de 2011
y que afectd al ramo de transporte, prin-
cipalmente por la inundacion de la zona
franca del Pacifico y la amenaza eviden-
te que atraveso la zona franca de Bogota
por su cercania al rio Bogota. Segundo,
el del aumento de la velocidad promedio
de los camiones que supondra la culmi-
nacion de las dobles calzadas, ante la
falta de programas de capacitacion que
ensefien a los conductores las nuevas
reglas de conduccién en estas auto-
pistas. Y tercero, el riesgo de terrorismo
(quema de camiones), que se creia con-
trolado, pero que resurgi6é con varios in-
cidentes en el primer semestre de 2011.

Para todos estos riesgos se tendran que
adoptar medidas de prevencion, sin que
esto implique mayores traumatismos ni
sobrecostos para la cadena logistica.
Parece improbable y anacrénico, por
ejemplo, que el ramo regrese a la dras-
tica medida de excluir el aseguramien-
to en horario nocturno, medida que tuvo
que adoptar en la primera década del
2000 ante los altos indices de siniestrali-
dad en este horario. La agenda nacional
de competitividad impone al sector ase-
gurador el reto de disefiar medidas de
control eficientes pero que no traumati-

6 Estas zonas de almacenamiento temporal
suelen contar con cobertura en las pdlizas de transporte, por
considerar que este almacenamiento hace parte integral del
transporte.




cen la continuidad ni los costos de la ca-
dena logistica.

6.2 LA PERSPECTIVA DE POLITICA
PUBLICA.

Las aseguradoras que ofrecen seguros
asociados al transporte de carga por ca-
rretera (modo por el que se transporta
méas del 90% de las mercancias en el
pais) deberan estar muy atentas y par-
ticipar en la discusion de la reglamenta-
cion (o actualizacion de reglamentacion)
de tres seguros que transfieren riesgos
en las operaciones de transporte de car-

ga:

+ El seguro que adquiere el transpor-
tador para responder en caso de
dafio o pérdida de las mercancias
transportadas. Una modificacion
hecha al Cddigo de Comercio en
1990 mediante un decreto ley, dis-
puso que este seguro fuera obligato-
rio (art. 994) previa reglamentacion
por parte del Gobierno. Después de
dos décadas, el Ministerio de Trans-
porte se encuentra revisando la po-
sibilidad de implementar este segu-
ro como obligatorio, haciendo uso
de la potestad que le confirié la ley.

Desde la teoria econdmica no pare-
cen existir suficientes argumentos o
fallas de mercado que justifiquen la
obligatoriedad de este seguro. Pero
si el Gobierno insiste en su imple-
mentacion, el sector asegurador de-
bera promover que no se regulen las

tarifas ni la obligacion de ofrecerlo
(como si sucede con el SOAT), to-
mando como referencia la reglamen-
tacion del seguro de responsabilidad
civil contractual, que actualmente
deben comprar de manera obligato-
ria los transportadores de pasajeros,
y que con libertad de tarifas y de ex-
pedicion (solo se regulan las cober-
turas que son muy basicas) ha fun-
cionado bien por mas de diez afios.

+ El seguro de responsabilidad civil
extracontractual, que los transpor-
tadores de servicio publico (salvo el
transporte de carga) deben adquirir
para responder por el posible dafio
que pueden causar a terceros o0 a
sus bienes en ejercicio de las opera-
ciones de transporte. Solo los trans-
portadores de carga estan excluidos
de esta responsabilidad’, puesto que
este seguro nunca se contemplo para
el transporte de carga. Consciente
de esta desigualdad, el Ministerio de
Transporte se encuentra estudian-
do la mejor forma de reglamentar y
exigir este seguro como obligatorio.

En la literatura econémica si se
encuentran argumentos que jus-
tifican la obligatoriedad de este
seguro, asociados a las externa-
lidades negativas que genera el
riesgo de conducir un camion, mas
aun si esta actividad genera un lu-

7 Las victimas se encuentran mejor protegidas si
son afectadas por un transportador de pasajeros que por un
camion que transporta carga, puesto que el primero esta en
la obligaciéon de adquirir un seguro de responsabilidad civil
extracontractual que complementa el SOAT. El transportador
de carga puede decidir si compra o no este seguro.



cro. En esta discusion, el sector asegurador también debera promover que
no se regulen las tarifas ni la obligacion de ofrecerlo, tomando como referen-
cia la reglamentacion del seguro de responsabilidad civil extracontractual que
actualmente deben comprar de manera obligatoria los transportadores de pa-
sajeros, con libertad de tarifas y de expedicion por parte de las aseguradoras.

+ Elseguro de responsabilidad civil extracontractual, que debe comprar el transpor-
tador de mercancias peligrosas para responder por el eventual dafio que pueda
causar a un tercero o al medio ambiente el derrame de la sustancia transportada;
aunque este seguro fue implementado como obligatorio, el decreto reglamentario
(1609 de 2002 Ministerio de Transporte) esta siendo revisado por el Ministerio de
Transporte, y en su capitulo de seguros, el objetivo de la revisidn, por recomenda-
cion de FASECOLDA, es especificar y acotar (limitar?) mejor la cobertura exigida,
a fin de hacer mas atractiva la oferta por parte de las aseguradoras.
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