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INTRODUCCIóN

El em¡nente autor alemán, Profesor Alfredo Manes, def¡ne el seguro como:

«Aquel s¡stema por med¡o del cual un gran número de ex¡stencias

económicas amenazadas por idénticos pel¡gros se organ¡za para atender

mutuamente a posibles necesidades fortuitas y tasables de dinero».

Introducción de Historia del Seguro Marítimo

Algunos histor¡adores creen haber encontrado indicios del pr¡nc¡pio «uno

para todos y todos para uno>) unos dos m¡l años A.l.C. en la forma de la

avería gruesa o común. Es cierto que la ¡nstituc¡ón de la avería gruesa ya

constituía una práctica establecida entre los comerciantes del poderío

marítimo de Rodas, una isla -hoy griega -en el mar Mediterráneo, cuyos

hab¡tantes dominaban dicha parte del mundo alrededor de m¡l años A.J.C.

Otra forma embrionar¡a, de la cual nac¡ó f¡nalmente el seguro de

transportes, era lo que generalmente se conoce como «bottomry» o
«préstamo a la gruesa», del cual podemos dist¡ngu¡r dos clases d¡ferentes.

Préstamo marítimo

La primera, la más antigua -se sabe que ya la pract¡caban los ant¡guos

fen¡c¡os y griegos unos mil años a.l.C. -es la que se conoce con su nombre

latino de «foenus nauticum», y, para no confundirla con la otra, la
denom¡naremos simplemente « préstamo marít¡mo» .Se trataba de

préstamos sobre embarcac¡ones y/o cargamentos que los comerc¡antes

concertaban antes de emprender un viaje marítimo. Lo que hace tan

diferente d¡chos préstamos de los demás -y que permite as¡m¡larlos al

seguro- es que eGln reembolsables con fuertes intereses solamente si la
embarcación o la mercancía llegaba a su destino fel¡zmente. S¡ el barco o la
mercancía no llegaba a su dest¡no, el comerciante deudor quedaba libre de

toda obligación, es decir, no tenía que devolver la suma prestada ni pagar

los ¡ntereses pactados. Con este sistema, era el prestamista qu¡en

partic¡paba en la suerte que corría un barco y su mercancía durante el

trayecto marít¡mo, Los ¡ntereses eran por cierto muy altos y var¡aban entre
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un diez y doce por c¡ento pam un viaje de ida en el Mediterráneo y entre un

22.5o/o y 30o/o para un viaje de ida y vuelta. En tales tasas se hallaba

naturalmente comprend¡do el factor r¡esgo, es decir algo así como una

prima de seguro.

(Un principio sim¡lar de inclu¡r el factor riesgo en los intereses se pract¡có en

la India, donde se cobraban intereses adicionales sobre préstamos cuando

el deudor se ¡ba de v¡aje). Estos pÉstamos marítimos eran en la Edad

Media el mecan¡smo de seguridad más importante para el comercio

marít¡mo.

Préstamo a la gruesa

Todavía se encuentra en disposic¡ones legales en los códigos marít¡mos o de

comercio de algunos países. Consistía en la s¡guiente práctica: S¡ un cap¡tán

de barco, después de haber emprendido viaje, se encontraba con

dificultades por cualquier percance, podía -pam salvar la mercancÍa, pagar

reparaciones y poder segu¡r con el v¡aje- contratar un préstamo a la gruesa,

es decir h¡potecar su barco. La hipoteca o deuda tenía que reembolsarse

solamente s¡ el barco llegaba felizmente a su dest¡no, y en tal caso

naturalmente con intereses. Tamb¡én existía la pos¡b¡l¡dad de hipotecar la

mercancía, caso en el cual se hablaba de «respondenc¡a». Estas prácticas

han perdido toda su importanc¡a con la ¡ntroducción de los medios

modernos de comunicación como el telégrafo y la radio.

Como seguro en el sentido moderno, el de tr¿nspoftes es el más antiguo de

todos. Hemos dicho que todavía en la Edad Med¡a, el préstamo marítimo era

el medio de segur¡dad más importante para el comerc¡o marítimo. Esta

s¡tuac¡ón perduro de hecho hasta el año 1234 de nuestra era, año en el que

el Papa Gregorio IX elevó a Ley Canónica el pensamiento de aquella época

de que era ¡nmoral el aprovecharse de la neces¡dad del prójimo, por lo que

se prohibió a todo Cristiano prestar dinero a ¡nterés por ser contrar¡o a la

moral crist¡ana.
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pacto de Génova año 1347 «polizza»

El primer contrato de seguro del cual se t¡ene conocim¡ento,

es un seguro marítimo que se pactó en Génova en el año

1347, bajo la denominación «polizza». y hoy día no parece

caber duda de que las primeras pólizas de seguro se

In¡cios de Lloyd's

Fue también ltalia desde donde los Longobardos o Lombardos llevaron la

práctica y el conocim¡ento del seguro marítimo hasta Inglaterra Los

Lombardos se asentaron en Londres y d¡eron al lugar de su residenc¡a el

nombre de «Lombard street," calle londinense que s¡gue exist¡endo hoy día

como centro asegurador ¡mportante. Nada mejor refleja la ¡mportanc¡a de

d¡cha influencia que el mismo texto de la antigua Póliza de seguro Maritimo

i L¡l '
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emitieron así en ltal¡a' En un decreto del «Doge» de Génova del año 1369

aparece por pr¡mera vez la expresión «assecuramentum» en el sentido de

seguro.



de Lloyd's -que se usaba durante más de 200 años hasta 1982- la cual en

su parte pert¡nente reza como s¡gue:

« y se conviene por nosotros. los Aseguradores, que el presente documento

o póliza de seguro tendrá lanta fuerza y efecto como el más firme

documento o póliza de seguro efectuado hasta ahora en Lombard street o

en el Royal Exchange (primera compañía inglesa, 1720) o en cualquier otro

lugar de Londres»» '

De Inglaterra, España y de Ital¡a d¡rectamente, se propagó el seguro

marít¡mo a Franc¡a, Elélgica, Holanda y Aleman¡a, y en fin por toda Europa'

Al mismo t¡empo, todas las naciones marít¡mas comenzaron a elaborar

leyes, actas u ordenanzas referentes al comercio y seguro marítimos'

+
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1.1 CARACTERÍSTICAS DEL SEGURO DE

TRANSPORTE MARITIMO

La c¡tada def¡nición enumera una pafte de las características del seguro,

otras se deducen del principio de que el seguro es un hecho económico.

Estas característ¡cas nos permiten reconocer los limites del seguro. Sólo una

institución que reúne todas las características del seguro puede ser

denom¡nada como tal, todas las demás no pueden ser sino similares.

La Mutuatidad3 La sat¡sfacción de las necesidades futuras debe real¡zarse

mutuamente. Un gran número de ex¡stencias económicas deben unirse para

cargar juntamente un pel¡gro o riesgo. Este principio representa el valor

ético del seguro, según el lema «Uno para todos, todos para unor'. El que

tiene la suerte de no verse afectado por un contrat¡empo, contribuye a

asistir a los que han ten¡do peor suerte. Y al actuar así, el individuo queda

en la cert¡dumbre de que la comunidad tamb¡én le as¡stiría a él si lo
afectase el ¡nfortun¡o. Sólo este princ¡p¡o hace posible gue un gasto inc¡erto

y cuantioso (pérdida) se sust¡tuya por uno fijo y pequeño (la prima).

La Economía¡ Esta característ¡ca enc¡erra en sí los s¡gu¡entes factores

esenc¡ales:

- Debe existir un plan que garant¡ce cierta cont¡nuidad; en el caso de una

comunidad formada una sola vez con el propósito de soportar un solo riesgo

aislado, no se puede hablar de seguro. La comunidad. desde luego, t¡ene

que estar organizada.

- El seguro es básicamente oneroso y se r¡ge por el pr¡nc¡p¡o de la ¡gualdad

de prestación y aportación. Las prestaciones no se otorgan gratu¡tamente,

s¡no que están compensadas por aportaciones. Ello naturalmente no quiere

s¡gnaflcar que cada ¡nd¡vaduo aporte a la comun¡dad de asegurados tanto

como percibe. Es más bien típico para el seguro que la aportación de una

sola persona sea muy super¡or o muy ¡nfer¡or a la prestación con la que se

benefic¡a. S¡n embargo, la totalidad de los Asegurados aportará una

cantidad igual a la que recibe.

I KEñJt'lETH GOODACRE: Mariñe Insurance Claims
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La Necesidad: El propósito del seguro cons¡ste en compensar un daño

eventual. Su finalidad es la cobertura de una neces¡dad'

-El seguro no puede ir más allá de la compensación de una neces¡dad

económica. De ello resulta el pr¡nc¡p¡o de que el seguro no puede ser fuente

de enriquecimie nto. Como quiera que por regla general, un siniestro

significa una pérdida de patrimon¡o, sería contrario a la ética del seguro si

una persona obtuviese provecho del m¡smo.

-El seguro se l¡m¡ta a cubrir la necesidad económica produc¡da por el

acontec¡miento fortu¡to. No puede ni debe compensar los valores afectivos

que fueron afectados por el mismo acontec¡miento.

- De esta maner¿ el objeto del seguro no es una persona, como se suele

decir comúnmente. El objeto del seguro es más bien el interés económico

que una persona tenga en la no realización de un acontec¡miento fortu¡to,

Ello no qu¡ere decir que el acontec¡miento fortu¡to represente siempre algo

desagradable, como por ejemplo la muerte, un daño material, etc'; al

contrario puede también ser algo -por lo menos teóricamente- agradable,

como por ejemplo el hecho de alcanzar c¡erta edad, la boda de una h¡ja,

etc. Lo ¡mportante es la ocurrencia del acontec¡miento que provoca la

neces¡dad económica. Por ello decimos que una peGona puede tener

muchos intereses asegurados distintos.

La Casualidad: La ocurrencia del acontec¡m¡ento debe ser fortuita Su

origen debe encontrarse fuera del alcance del Asegurado y ser

completamente independiente de su voluntad'

-Se cumple esta condición en todos los casos en los cuales los hombres no

pueden de ninguna manera provocar el acontecimiento fortuito: seguro de

gran¡zo, seguro de los daños de la naturaleza. Pero aún se considera

fortuito el caso en que una persona, aunque pueda en princ¡p¡o provocar el

acontecim¡ento fortu¡to. según todas las probab¡l¡dades no lo hará en vista

de que las desventajas serían muy super¡ores a los beneficios que pueden

sacarse del seguro: por ejemplo un accidente de automóvil' De todos

modos, se excluyen de la cobertura los casos en que el Asegurado provoque

S
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inte ncionalmente el acontec¡miento, y las prestaciones del seguro deben

reducirse cuando el acontec¡m¡ento, sea debido a una negl¡gencia grave.

-No es necesario que la realizac¡ón del acontecim¡ento foftuito sea en sí

inc¡erta. Elasta que el momento de la reali¿ación sea determ¡nado por la

casualidad, aunque el acontec¡miento se real¡ce con toda seguridad: cada

hombre debe morir. El momento de la muerte es inciefto; por esta razón

puede asegurarse a una persona contra la muerte'

-La práct¡ca moderna det seguro' sin embargo, se ha desviado en pa'te de

este pr¡nc¡p¡o. Muchas veces se cubre hoy día también la negligencia grave'

y et seguro de vida, después de un período de carencia, paga la suma

asegurada también en caso de su¡cidio. Las causas t¡enen gue buscarse en

la competenc¡a entre compañías Y también en el deseo de otorgar, por

razones de propaganda, la cobertura más amplia posible'1'

La Tasabilidad: La realización, o por lo menos el momento de la

realización del acontec¡m¡ento es siempre incierto. s¡n embargo, para poder

asegurar, la posibilidad de la realización del acontec¡miento fortu¡to debe

poder tasarse.

-Para este efecto se util¡za en primer lugar la estadística, que reúne un gran

número de acontecim¡entos ind¡v¡duales, los ordena y deduce de ellos

ciertas leyes. Mediante la recop¡lac¡ón de m¡llares de casos ¡ndividuales

resulta posible obtener ¡ndicaciones sobre el conjunto de los

acontecim ientos.

-El seguro no puede limitarse a sacar experienc¡as del pasado. sino más

b¡en t¡ene que poder estimar las neces¡dades económicas del futuro. Gracias

al cálculo de probab¡lidades se puede derivar de la estadística del pasado

una proyección para el futuro y, a través de la misma, para las necesidades

económicas futuras,

-La estadíst¡ca y el cálculo de las probabilidades tan sólo pueden dar

resultados si se basan en un gran número de casos. T¡ene que cumplirse la

«Ley de los Grandes Números». Según esta ley, sólo se obt¡ene

t rrsts lspec¡os PRAficos DEL sreuRo DE cAsco DE BJQUES; 5r. Galo t¡rrea s¡mmonds

una
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regular¡dad estadística cuando el campo de observación, en el espacio y en

el tiempo, tiene una extensión suf¡c¡ente y cuando los objetos observados

presentan cierta homogene¡dad .

-Por lo tanto, el seguro neces¡ta una base estadíst¡ca' La gravedad del

riesgo no tiene ninguna ¡mportanc¡a. Un riesgo puede asegurarse' aunque

sea muy grande. si se d¡spone de bases estadíst¡cas, (el lím¡te lo pone de

todos modos el factor económico, es decir el precio); al contrar¡o' un riesgo

puede ser a primera vista bastante pequeño y s¡n embargo no podrá

teóricamente asegurarse si faltan las bases estadísticas: durante mucho

t¡empo se rechazó el seguro de los planeadores'

-Tan sólo se hace posible el seguro cuando la comunidad de Aseguradores

es tan grande que puede cumplirse la ley de los grandes números' Mediante

el reaseguro se logra equ¡l¡brar los riesgos de pequeñas comunidades'

desplazándolos sobre una inf¡n¡dad de comunidades en el mundo entero'

-La teoría según ta cual los riesgos que no pueden tasarse y para los cuales

no se dispone de informac¡ones estadíst¡cas suf¡cientes, no son asegurables'

tiene una aplicación práct¡ca sumamente restring¡da' En efecto, por mzones

de ¡nterés general o nac¡onal, no se puede esperar para otorgar la

protecc¡ón del seguro hasta que se cumpla la ley de los grandes números'

Los progresos en la técnica y ta vida económica en muchos casos sólo son

pos¡bles si se brinda la protección det seguro desde el pr¡nc¡p¡o' Además'

ocurre muy a menudo que con et propósito de aumentar los negocios y con

et deseo de seryir a un cl¡ente se introducen nuevos ramos del seguro o se

extiende la cobertura de pótizas existentes antes de que se disponga de

estadíst¡cas comptetas sobre la sin¡esüalidad: seguro del riesgo atómico3.

La Analogía de los peligros: Para que exista el seguro en su verdadero

sent¡do, todas las personas que part¡c¡pan en la comunidad deben estar

amenazadas por el mismo pel¡gro. La realización del acontec¡miento fortuito

t¡ene que provocar la misma neces¡dad económica en todas'

DEL SEGURO DE CASCO DE BUQUE; 5. Galo L¡rea SiñrnondsI fEsts ASPEcros PRACTICoS
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1.2 REQUrSrros PARA SUSCRTBTR UNA PóLrZA DE

SEGURO DE TRANSPORTE I¡IARÍTI}IO

INFORI,TACIóN REOUERIDA PARA SUSCRIBIR

La informac¡ón descrita a continuación es la necesaria para cotizar y

suscribir este ramo:

- Armador: Es dec¡r el dueño de la nave

- Nombre de la Nave: Cada nave debe tener un

nombre d istint¡vo, Ej. Titanic,

- Tipo de Nave: Establecer s¡ es Pesquero, Yate,

buque de servicio

portuario, etc.

- ilaterial de Casco: Establecer si es de acero naval,

madera, etc,

- Radio de Operación: Establecer s¡ es de navegac¡on

fl uvial, cabotaje, interoceánico.

- Uso: Establecer s¡ tra nsPorta rán

personas, carga, etc.

- Lugary fecha de construcción: Dónde y cuándo se construyó,

es importante Para conocer la

capacidad del constructor Y la

edad de la nave.

- Irled¡das y Capacidades: Establecer la eslora, manga,

puntal, tonelaje de registro

bruto y neto del casco, calado.rslo¿(í $
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- Máquinas:

- Combustible: Establecer s¡

diesel, etc.

e5 gasolina,

- Sistemas de Seguridad: Rad¡ocomu nicaciones,

salvavidas, extinguidores,

radares, etc.

- Valor de la Have: Es importante desglosar

valores del casco Y

maquinarias por separado'

los

las

- Siniestralidad de Ios

últimos cinco años: La comparación entre Pr¡mas

pagadas y s¡niestros cobrados,

nos hace conocer mejor el

riesgo.

En general la informaclón que hemos descrito se puede obtener de la

matrícula de navegación que expide la Dirección de la Marina

Mercante ecuatoriana, sin embargo, dependiendo del tipo de nave

habÉ mayor datos que cons¡demr, ej.: El costo de redes y panga en

un pesquero; y toda esta información se puede requerir del

asegurado en todos los casos.

Establecer la

construcción,

potenc¡a.

marca, año de

cil¡ndraje y

t2

cts'



1.3 DATOS ESTADÍSTICOS DEL RAMO DE

TRANSPORTE EN EL ECUADOR

PERIODO 1985 - 2002

ACTUALIDAD DEL ECUADOR Eil CIFRAS EN EL RAÍ¡IO DE

TRANSPORTE
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Esta pól¡za ¡ntenta cubrir a los armadores de los riesgos de mar e

infortunios que pueden sufr¡r sus naves, que son util¡zadas en el transporte

de personas, mercaderías, pesca, etc. A continuación presento cuadro

estadístico de 1985 a 2000 de las primas y siniestralidad del ramoa:

t suPERIi{TENoE¡tCIA oE BANCOS:Hemorias de Supedntendencla de Eancos 1988, olrecclóo de

Seouros 1989, Ecuador
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Estas cifras demuestran la magn¡tud del negocio y evidencian la incapacidad

de las Compañías de Seguros Ecuatorianas autorizadas para operar el ramo

(18 en total), para absorber estos riesgos por sí mismas, razón por la cual'

se suscribe a través de contratos de reaseguros facultat¡vos en los que cede

casi la totalidad del riesgo, absorbemos pequeñísimas retenciones y

ganamos comisiones en la mayoría de los casos'

Además de las consideraciones mencionadas, tamb¡én influye el hecho de

que es un ramo altamente tecnificado y no podemos presc¡ndir de los

mercados de reaseguros ¡ntemac¡onales.

El mercado de clientes ecuator¡anos podemos clasif¡carlo por el t¡po de

material del casco o por la act¡v¡dad de la nave'

Por el tipo de casco, debemos mencionar que son preferibles las naves

constru¡das con acero naval y f¡bra de vldrio, no siendo muy recomendable

asegurarlasnavesdemadera.Porsuact¡v|dadlasclasificaremosa
cont¡nuac¡ón:

Pesqueros

+ Carga de Altura

O Cabotaje

Placer

*Artesanales

- Atuneros
*Altura - Camaroneras

- Sardineros
* Petroleros
*Refrigerados

*Graneleros

*Contenerizados

rLanchas deport¡vas
*Yates

*Lanchas

*Lanchones

*Gabarras
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l.4TIPIFICACIóN DE POSIBLES CAUSAS DE

SINIESTROS

LOS SINIESÍROS Y SUS CARACTERÍSTICAS

Depende del tipo de accidente sufrido por la nave existen diferentes

documentos e ¡nformaciones que seÉn necesarios para establecer si es un

riesgo cubierto o no por la póliza de casco de buques y cual será la cant¡dad

indemnizable conforme al ajuste del sin¡estro, pero a cont¡nuación los más

usuales.

Descripción de los eventos anteriores y posteriores al accidente y la

causa probable del s¡niestro emitido por el asegurado'

Daños y cuantificac¡ón del sin¡estro con las facturas soporte de losI

m rsmos.

Acción propuesta para minim¡zar o evitar los daños

o Acta de protesta firmada por el Cap¡tán, y refrendada por la

Autoridad MarÍtima

o Reportes de inspección real¡zados en relación al acc¡dente, por

inspectores del asegurado y aseguradora.

Detalle contabilizado de repuestos y reparac¡ones util¡zados o

realizados.

J Es ¡mportante que el asegurado retenga las piezas dañadas para

revisión por parte de la Aseguradora.

Lista de tripulación licenciada abordo al momento del sin¡estro'J

CIFESPOL
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LOS FACTORES QUE DETERMINAN LOS RIESGOS

, La cla6€ y Naturalcza de la ftl€rcancSa

La variedad de mercancías que pueden ser el objeto de un seguro de

transportes y las diferencias fundamentales entre las distintas clases de

mercancías en cuanto a su sens¡bil¡dad a pérdidas y/o daños, hace

destacar el papel importante que desempeña el t¡po de la mercancía como

factor para determ¡nar los r¡esgos' Encontrando criter¡os que se pueden

clasificar en scategorías 
:

scgún su estado ñsico:

distinguimos productos:

-sól¡dos (maqu¡naria, textiles, m¡nerales y metales, etc')

-líquidos (petroleo, aceites, bebidas, p¡nturas. etc.)

-gaseosos (oxígeno, nitrogeno, propano, etc.)

pero tamb¡én varios estados intermed¡arios, como por ejemplo:

-iíquidos muy volát¡les (éter, alcohol. gasolina etc.)

-semiliquidos (c¡ertos ace¡tes y grasas, por ejemplo ace¡te de palma que es

un líquido solamente en temperaturas mayores de 27 centigrados)

Además, podemos distinguir productos granulosos o en forma de polvo'

como por ejemplo los cereales, el azúcar y el cemento. Según su estado' los

r¡esgos que pueden afectar la mercancía son diferentes, y hasta las

características:

-en productos sólidos puede haber roturd, oxidación etc.

-en productos líquidos, derrame mientras que otros riesgos afectan todas

las mercancías, cualquiera sea su estado fisico'

P
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scgún la forma en qu€ §e transportan:

distinguimos mercancías

-embaladas (productos elaborados, por ejemplo)

-sin embalar (automóviles nuevos, por ejemplo)

-a granel (trigo y petroleo, por ejemplo)

según su peso esPecifico:

Se puede aprec¡ar mercancías más pesadas o menos pesadas que el agua'

Este factor es importante, si tenemos en un barco cargas completas con

unas u otras. Si el barco se carga enteramente con mercancía más pesada

que el agua, por ejemplo con minerales a granel, queda todavía mucho

espac¡o o volumen para más carga. Pero cuando el barco por su

desplazamiento de agua ya no aguanta más: el centro de gravedad es en

tal barco, muy bajo es decir, cerca del fondo del barco, se d¡ce en tal caso

queelbuquet¡ene«muchocalado»,yporendemuchaestabil¡dad'Setrata

entonces de un cstiff vessel» como d¡cen los ingleses, es dec¡r, de una nave

torpe o inflex¡ble que no cede a la acción violenta de las olas, así que éstas

golpean tan fuertemente contra los costados del barco hasta destrozarlos y

causar el hundim¡ento del barco.

si el barco entero se carga con mercancía menos pesada que el agua, es

decir liv¡ana. como por ejemplo paja o madera' todo el volumen o espacio

del barco está repleto de carga, mientras que el buque no tiene mucho

calado todavía, es dec¡r, podría aguantar más según su desplazamiento de

agua. Entonces se carga también sobre cubierta hasta llenar todos los

lugares posibles con carga. El resultado es que el centro de gravedad de tal

barco está s¡tuado muy arriba y no t¡ene mucha estabil¡dad. Los ¡ngleses

hablan entonces de un «tender vessel». que es una nave «sensible» y que

fácilmente zozobra cuando fuertes olas golpean contra sus costados'

máxime cuando dichas olas logran moiar la carga de un lado solamente'

gE. ESPOL
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según 6u clas€ dG Gomcnc¡o:

Se puede d¡stingu¡r mercancías de

-exportac¡ón -imPortación

-trdnsporte ¡nterior

-cabotaje

y cada cual presenta d¡ferentes riesgos' Mercancías de impoftación son

normalmente más expuestas al robo que las de exportación'

M¡entras que para las de exportación se dificulta la inspección y el ajuste de

los siniestros.

según su género:

-materias primas

-productos semielaborados

-productos elaborados

-productos al¡mentic¡os

según su natura¡eza:

dist¡ngu¡mos mercancías

-peligrosas

-perecederas y sujetas a rotura

-decoloración

-merma y derrame; infestac¡ón por insectos, etc.

calentamiento y combustión espontánea

- robo y ratería

o ssns¡bles a

-calor o frío

$sP
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-mal olor

-humedad

radiact¡v¡dad

El Asegurador debe, por lo tanto, obtener toda la información necesaria

par¿ poder clasificar la mercancía que debe asegurar, para establecer los

daños y las pérdidas a las cuales dicha mercancía está sujeta o es sens¡ble,

y aprec¡ar así la extensión de los r¡esgos en cuestión'

El EmpaquG de las Hér€áncías
CIBESPOL

La naturaleza y el estado fis¡co de las mercancías

predestinan dentro de c¡ertos lím¡tes el empaque (líquidos

no pueden embalarse en sacos de arpilleral), existe dentro

de tales límites cierto nÚmero de d¡ferentes formas y

posibilidades de embalar una determ¡nada mercancía'

Por ejemplo, puede ser grande la diferencia sl las mercancías se

transportan en cajas de cartón o en cajas de madera' Si aseguramos

maqu¡nariaoapar¿itos,esmuyimportantesabersisuembalajeconsisteen

cajones de madera íntegros, o s¡ se trata de jabas o huacales de madera

solamente. S¡ lo últ¡mo fuese el caso, debemos saber s¡ dentro de tales

jabas, la mercancía v¡ene proteg¡da por papel de aceite, de alquitrán o una

cubeta de plástico. S¡ se trata de productos granulosos o en forma de polvo,

es de suma ¡mportancia saber s¡ el embalaje cons¡ste en sacos de yute o

arpillera o en bolsas de papel. cuántos pliegos tiene el saco o la bolsa y

cuánto pesa lleno.

Si aseguramos productos en pacas o fardos (algodón, sacos de yute vacíos,

etc.)es¡ndispensablesaberS¡talespacasofardoshansidohechosamano

o prensados con por ejemplo : fuer¿a hidráulica.

Al cubrir líquidos o semilíqu¡dos en barriles, barricas o tambores y canecas,

de cartón oes importante saber s¡ el envase es de metal (h¡erro o

cIB.E§POI
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fibm, de polietileno (u otro material plástico sim¡lar) o de madera' y si es de

madera, debemos saber además la clase de madera, porque no es lo mismo

un barril de madera de pino o uno de madera de roble o raulí'

Para apreciar el riesgo que presentan productos enlatados o embotellados'

es indispensable saber, s¡ las latas o las botellas vienen en cajas de caftón o

en cajas de madera o si vienen primero en cajas de cartón y estas a su vez

en cajas de madera.

En algunos casos es tamb¡én ¡mportante saber s¡ el embalaje lo ha

efectuado una persona experta que s¡ entiende en embalaje o una persona

que tal vez nunca ha empacado algo para un transporte marítimo. Por lo

tanto, se est¡pula a veces en los seguros de efectos personales o de

mudanza la garantía expresa «professionally packed», es decir, se suped¡ta

la cobertura a que tal mercancía esté embalada profesional mente (por una

empresa o persona especializada en embalajes).

> El H€dio dc Tran§Porte

El factor del medio de transporte como co-determ¡nante de ¡os r¡esgos t¡ene

dos diferentes aspectos:

Prim€ro: la clase del medio de transporte (camión, ferrocarril, avión,

barco) Segundo: el estado en que se encuentra dicho med¡o de tr¿nsporte'

En nuestro caso nos ¡mportará desarrollar las movilizaciones que se realizan

vía marítima.

Si el transporte €s mar¡timo (s¡milares son las informaciones para

transportes fluv¡ales y lacustres) nos hacen falta toda una serie de

¡nformac¡ones importantes para poder aprec¡ar b¡en el riesgo envuelto. La

información básica es el nombre exacto del buque. Con este dato nos

podemos procurar gran parte de la informac¡ón adic¡onal necesaria de los

registros y demás l¡bros de referencia:

-tamaño del buque: este se suele indicar en toneladas de reg¡stro brutas

(Gross Reg¡ster Tons = G.R.T.). La tonelada de reg¡stro es una medida de

volumen que equivale a 2,83 metros cúbicos. El tonelaje de registro bruto

cts-EPot
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comprende el volumen de todas las bodegas, pañoles, carboneras, cámara

de máquinas, camarotes y superestructuras cerradas de un buque: el

tonelaje de reg¡stro neto comprende solamente las bodegas que sirven para

el transporte de mercancías y pasaieros, sin contar pañoles. carboneras'

etc. La capac¡dad de carga se ind¡ca en toneladas métricas, las cuales s¡n

embargo, no nos ¡nteresan aquí puesto que no indican bien el tamaño del

buque. El tamaño del buque es ¡mportante puesto que un buque pequeño -

d¡gamos de menos de 1.OOO ó 500 toneladas brutas- se s¡niestB o se

pierde más fácil- mente que un buque grande' Del otro lado, un buque

inmensodemásde40'oo0toneladasbrutastienedificultades.encasode

unaemergenc¡a-deencontrarremolcadoressufic¡entementefuertespara

asistirlo o salvarlo, y no todos los puertos tienen facilidades para rec¡bir

tales buques grandes. Los gastos de salvamento -que f¡nalmente se

distribuyen en avería gruesa- son normalmente enormes' Sin embargo, un

buque grande presta más seguridad y protección a su carga que un buque

muy pequeño.

-el pabellón o la bandera bajo la cual navega el buque es también una

indicación de suma importanc¡a para el Asegur¿dor. De la bandera depende

a qué legislación está sujeto un buque, y de tal legislación a la vez

dependen el mantenimiento del buque, la calidad de su tripulación, las

medidas de ¡nspecc¡ón a que se somete más o menos periódicamente, las

med¡das de seguridad que debe ofrecer el buque a su tripulación, pasaieros

ycargaytamb¡énlaresponsabil¡dadlegaldelarmador'Enalgunasnaciones

los respectivos reglamentos son muy severos, y un buque tiene que estar

en muy buen estado para poder obtener el cert¡f¡cado de navegabil¡dad y

con tal el perm¡so de zafpar" el buque como tal t¡ene que estar en perfectas

condic¡ones, sus aparejos e instrumentos de naveqac¡ón t¡enen que estar

completos y en buen estado y su tr¡pulación tiene que reunir un c¡erto

mínimo de cualidades, sobre todo el cap¡tán y los oficiales'

En tales países se puede reg¡strar normalmente tan sólo un buque que

pertenezca a una persona o empresa nac¡onal o a intereses nacionales.

Dichos países también se han adherido a los conven¡os internac¡onales que

establecen reglamentos acerca de la seguridad de la vida en alta mar;

acerca de la colisión y responsabilidad de los buques y acerca de los
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conocimientos de embarque. Pero hay otros países que no exigen

prácticamente nada más que el registro y el pago de unos derechos o

impuestos b¡en reduc¡dos para perm¡t¡r a un barco de navegar con su

pabellón. Tales facilidades las dan a todo el mundo sin cons¡derar que un

buque tenga o no ¡ntereses con d¡cho país, ya veces el buque n¡ siqu¡era

tiene que presentarse en un puerto de dicho país. Por lo tanto, hay muchos

armadores en el mundo entero que -para evadir los impuestos y derechos

más altos y los reglamentos y leg¡slaciones más severos de sus propios

países- hacen reg¡strar sus buques o sus flotas enteras en uno de los países

extremadamente l¡berales' y por ponerse los buques bajo tal pabellón o

bandera por mera convenienc¡a personal, los pabellones y banderas de

dichas nac¡ones se llaman en el mundo marítimo «Flags of Convenience»,

es dec¡r «Banderas de conveniencia». Los armadores que t¡enen reg¡strados

sus buques bajo «pabellones de conveniencia» generalmente no t¡enen que

cumpl¡r n¡ con las más mínimas regla mentaciones de seguridad, no están

sujetos a los convenios internacionales no firmados por tales nac¡ones, no

pagan impuestos altos ni sueldos mínimos como los demás, no responden

por su negligencia y además no están sujetos a las reglamentaciones

internacionales que l¡m¡tan la capacidad de carga. Es obvio que un buque

que navega baio una «bandera de convenienc¡a» representa generalmente

un riesgo mucho más grave que un buque que está en buenas cond¡c¡ones y

sujeto a inspecciones periódicas. Los ingleses ut¡l¡zan en lugar de «bugues

bajo banderas de conveniencia»

-tamb¡én otra expresión, hablan de «Panhonlab Vessels', lo que quiere decir

tanto como buques bajo pabellones de Panamá, Honduras y Liberia, que

son precisamente las más conocidas banderas de convenienc¡a' Pero

también hay otros países cuya bandera tampoco es v¡sta con mucho aprecio

en los mares del mundo, sin que sean bander¿s de conven¡enc¡a'

Veamos por ejemplo el caso de Grecia. La flota griega está compuesta, en

un porcentaje bastante alto, de buques que han sido construidos durante la

última Guerra Mundial, y las estadísticas internac¡onales de los últimos años

han demostrado que la flota mercante griega ha ten¡do un porcentaje de

pérdidas totales mucho más elevado que el promedio intemacional' Por lo
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tanto, ya hay algunos Aseguradores que cobran sobreprimas al asegurar

mercancía transportada en buques con pabellón griego6'

-el año de construcción del buoue nos andica su edad ya veces otras

c¡rcunstanc¡as ¡mportantes acerca del barco' Usualmente, podemos decir

que cuanto más viejo un buque, menos seguridad y protección presenta

durante un tr¿yecto marít¡mo. Las razones son varias: ya no es tan

res¡stente por el desgaste normal que ha sufrido, el equipo es muchas veces

anticuado, un buque viejo generalmente no atrae la mejor tripulación' y

muchasveceselarmadornorepresentaunbuenriesgomoralporsu
potenc¡a financ¡era que no suele ser mayor (si lo fuese, el armador habría

adquirido un buque más moderno que rinde más)' No se puede fijar una

edad ideal para todos los buques, puesto que mucho depende de su

mantenimiento y de su forma, y sobre todo de su material de construcción.

Ex¡sten buques de línea, para pasajeros, gue t¡enen alrededor de 30 años o

más y representan todavía un buen riesgo. Buques de carga ya presentan

un riesgo mayor generalmente cuando pasan de los 15 años, m¡entras que

buques-tanques ya presentan riesgos mayores al pasar de los 10 años (por

la mayor corrosión por ejemplo). Un ejemplo que nos ¡nd¡ca que a veces el

año de construcción de un buque nos perm¡te tamb¡én otras conclusiones,

sontodosaquellosbuquesconstruidosenlosEstadosUnidosdurantela
SegundaGuerraMundial(conoc¡doscomo'{'Liberty»,todosalrededorde
7oo0 toneladas brutas, o los «victory» o buques-tanques «T-2»' etc )'

Dichos buques fueron construidos en un r¡tmo tremendo, casi de urgencia'

conelf¡ndetransportartropasymaterialdeguerradelosEstadosUn¡dosa
Europauotroscamposdebatalla,sinpretenderserdeunaresistencia
dur¿ble. S¡n embargo, hoy día, es decir más de 50 años después, algunos

de estos buques s¡guen cruzando los mares del mundo' Unos han sido

reforzadosmientrastanto,otrosno.ydadaslascircunstanciasbajolas
cuates fueron construidos, no es sorprendente que ya no ofrezcan la

seguridad necesaria: un alto porcentaje de las pérdidas totales que ocurren

año por año corresponde a estas naves. Es esta la razón por la cual el

mercado de Londres, junto con muchos otros Aseguradores del mundo, está

cobrando sobrepr¡mas para todo buque que tenqa más de 15 años'
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Estos cuatro datos menc¡onados hasta ahora (nombre, tonelaje, bandera y

año de construcción) junto con el puerto de registro, son los medios de

identif¡cac¡ón de un buque. Con todos estos datos -a veces nos basta el

nombresolo.podemoslocalizarUnbuqueenlosregistrosinternacionales,

del cual el más importante es el Registro de Lloyd's' Podemos desprender

entonces del registro otros datos de gran ¡mportancia para apreciar los

riesgos que corren las mercancias transportadas en un determinado buque'

Entre estos figura en Primer lugar:

-la Clas¡f¡cación del Buoue: Hay varios ¡nst¡tutos o

entidades en el mundo que se dedican a clas¡f¡car buques,

s¡endo el más conocido el de Lloyd's. Tales ent¡dades

otorgan a los buques que reúnen las condiciones prescritas

en los respectivos reglamentos (buen estado, Perfectas cond¡ciones'

inspección anual y reparaciones y trabajos de manutenc¡ón periód¡cos' etc')

c¡erta clas¡ficac¡ón. La clas¡ficac¡ón del Reg¡stro de Lloyd's es la denom¡nada

«10041». Si dicha clasificación está precedida de una cruz de Malta' quiere

decir que el buque ha sido construido bajo la inspección y reglamentac¡ón

de Lloyd's. La insign¡a «LMC» significa que tamb¡én la maquinaria del buque

corresponde al reglamento de Lloyd's. Si la mayoría de los buques mayores

de 1oo0 toneladas del mundo entero figuran en el Reg¡stro de Lloyd's. esto

no qu¡ere decir que también estén clasificados con Lloyd's' Esto es el caso

solamente s¡ en la respect¡va columna aparece una de las ins¡gnias arriba

mencionadas'Avecesaparecenin¡c¡alesqueserefierenaotroinst¡tutode

clas¡ficación, y en tales casos sabemos que el buque en cuest¡ón está

clasificado por ejemplo con el Lloyd's Germánico (GL) o el American Sureau

of Shipping (AS) o el Registro ltaliano (RI), etc'

-el material de constru on es otro dato importante que nos indica el

registro. Es lógico que un barco de madera ya debe considerarse de

antemano como riesgo más grave que uno de h¡erro o acero' Un barco de

madera enchapa- do con metal no representa un mejor r¡esgo cuando t¡ene

algunos años. por- que la madera puede podrirse debajo de la chapa sin

que nadie se dé cuen- ta'

CIBESPOT
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-el medio de prooulsión es importante saber si el barco transportador es un

vapor o una moto-nave (riesgo similar) o si se trata de una embarcación sin

med¡o de propulsión propio que es remolcada, o de un velero' Es obv¡o que

un velero constituye un riesgo mucho más g Glve que cualqu¡er vapor o

motonave, y normalmente limitamos nuestra cobertura en trdnsportes con

veleros a «pérdida total solamente».

-el a ador es de gran ¡mportanc¡a saber si el barco pertenece a una flota

de cierta importancia, o s¡ es propiedad de una naviera o hasta del propio

capitán, que no t¡enen otra embarcación de cierto tamaño' El riesgo suele

ser bastante grave cuando el transporte se efectÚa con un barco que es

propiedad del mismo capitán o de una naviera que no merece el nombre de

tal. El r¡esgo moral del armador es entonces demasiado grande, y lo mejor

que podemos hacer es desaconsejar a nuestro Asegurado dicho med¡o de

transporte, o l¡m¡tar la cobertura ¿ «pérdida total como consecuenc¡a de la

pérdida total del buque solamente» .

En la práct¡ca, y sobre todo cuando se trata de importaciones, en muchos

casos no sabemos de antemano cuál va a ser el buque que transportará la

mercancía, y lo único gue nuestro Asegurado puede exigir de su

sumin¡strador es, embarcar la mercancía en un barco de una compañía

naviem seria. Como el detalle del barco es s¡n embargo un dato esencial

par¿ poder apreciar un riesgo y f¡jar la prima adecuada, y el Asegurado

qu¡ere conocer la prima que cobramos, no nos queda sino una sola solución'

F¡jamos la prima como si la mercancía se transportara en un buque

clasificado de primera, y para un transporte a bordo de un buque que no

correspondiera mantenemos la cobertura en v¡gor. sujeta sin embargo a la

sobreprima a que hubiera lugar. Para tal f¡n ut¡l¡zamos la llamada «Cláusula

de Clasificación». Esta da al Asegurador la pos¡bil¡dad de cobrar una

sobreprima en cada caso que el buque no esté clasif¡cado de primera en uno

de los registros ¡ntemacionalmente reconoc¡dos, o s¡ el buque tuvier¿ más

de 15 años de edad. Si la sobrepr¡ma corresponde al exceso de edad

solamente, podemos guiarnos por la escala de sobreprimas fijadas por el

Comité de Tarificación del Inst¡tuto de Londres. Si la sobreprima

correspond¡ese a otra razón (no clasif¡cac¡ón por ejemplo), habría que fijarla

de caso en caso según sus prop¡os méntos.
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En muchos casos -y sobre todo cuando tenemos nuestras dudas acerca de

la calidad del buque que se utilizará- podemos anular los dos últ¡mos inc¡sos

de la Cláusula de Clasificación, es decir, establecer en la póliza una

exclusión expresa para todos aquellos transportes que se lleven a cabo con

un buque que no está clasificado en uno de los reg¡stros internacionalmente

reconocidos. Esto nos dará la posibilidad de rechazar un reclamo si en caso

de un siniestro dudoso parece envuelta la mortalidad de la respectiva

naviera. Es ésta una medida de precaución para el Asegurador que hay que

tener muy en cuenta.

5¡ tenemos por ejemplo una mercancía perecedera que se transporta en un

buque que no conocemos, también podemos estipular la garantía de que

dicho buque tenga instalación frigorífica y esté debidamente equipado pam

llevar a c¡bo el transporte en cuest¡ón. otm garantía que podemos estipular

s¡ no conocemos el buque, es la que supedita nuestrt! cobertura a un

«certif¡cado de navegabilidad expedido por una autoridad competente»

prec¡samente para el tr¿nspoÉe o viaje en cuestión.

Sin n¡nguna medida de precaución o cláusula de «escape» no deberíamos

asegurar nunca un transporte marítimo s¡n conocer el respectivo buque y

sus cualidades; por lo tanto, debe figurar la «Cláusula de Clasiñcación» en

toda pól¡za abierta !

l6
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2.1 RIESGOS USUALMENTE CUBIERTOS POR LIAS

POLIZAS DE SEGURO MARITIMO

PERDIDA TOTAL SOI-AÍ{ENTE

Ocurre cuando la nave es ñsicamente destru¡da o cuando el

Armador está irretribuibleme nte privado de la Nave

2. PERDTDA TOTAL CONSTRUCTIVA (CTL)

Se da el caso cuando parece imposible que la nave pueda ser

recuperada, o cuando sólo puede ser recuperada y reparada a

un costo que excedería el valor asegurado. También, cuando el

armador crea que su nave está en s¡tuación de CTL y desea

reclamar por tal pérdida a sus aseguradores; es necesario que

ellos not¡f¡quen el "abandono" de la nave a favor de los

aseguradores tan pronto como sea razonablemente pos¡ble

después del siniestro; ¡mportante, tamb¡én, es que los

armadores provean los sufic¡entes detalles e ¡nformación de

valores y gastos para establecer que el CTL ha ocurrido'

3. DAÑOS POR AVERIA PARTICUI.AR A UN BUQUE

L¿ avería particular, es una pérdida provocada por un peligro o

riesgo amparado bajo un seguro' A continuación se detalla

algunos ejemplos del tipo de riesgo normalmente recuperables

de los aseguradores:

a) Daños provocados Por mal t¡emPo

b) Daños por varam¡ento o varadura (cualquier daño

provocado al casco o a la máquina durante los esfuer¿os

para reflotar la nave, estando varada y en posición de

peligro; es un daño de avería gruesa A.G. se tratará

poster¡ormente ).

c) Daños por fuego (los daños provocados en el esfuer¿o de

extingu¡r un fuego, ejemplo: el uso de agua. es un daño

1

de avería gruesa ).

:li
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f)

d)

e)

s)

h)

Daños sufridos por la nave en una colisión'

Daños suced¡dos ala nave como resultado de contactar

con objetos extemos, hielo inclusive (choque).

Daños provocados por explosión de caldera, rotura de

eje, o la aparición de cualquier defecto latente en la

maquinar¡a o casco. Es ¡mportante notar que solamente

la pérdida por consecuencia de estos acc¡dentes es

recuperable de los aseguradores, bajo la póliza normal,

por ejemplo: si un parte de la maqu¡naria se rompe a

consecuencia de un defecto latente en la misma, el costo

de reparación del daño provocado por tal avería es

recuperable del asegurador; pero el reemplazo de la

parte en si junto con una proporción de cualqu¡er gasto

¡ncidental adic¡onal (esto es el costo de abrir la pieza de

la maquinaria donde la parte latentemente defectuosa

está localizada) debe ser absorbido por el Armador'

Daños provocados por explosión a bordo o en cualquier

otra parte, por un acc¡dente al embarque, descarga o

manipuleo de carga o combust¡ble y cualgu¡er daño

provocado por el contacto de aeronaves.

Daño provocado por negligenc¡a de la tripulación de la

nave o reparadores.

4. DAÑOS EN QUE EL ARI,IADOR ES RESPOHSABLE DE PAGAR

A OTRAS NAVES Y SUS CARGAS A CONTINUACTON DE UNA

co¡-lsroN (RDC)

Bajo el formato normal de póliza, las responsabilidades a

terceras partes, junto con la costa legal. incurrida con el

consentimiento de los aseguradores serían cubiertos por los

m¡smos. Algunas formas de pól¡zas proveen que tales daños y

costos se indemnizarán en su totalidad mientras otros solo

pagan una proporción de'/c de estos rubros'

P
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Si la colisión con una nave hermana de propiedad del m¡smo

asegurado, esta c¡rcunstancia no afectaé el reclamo bajo el

rubro; sin embargo, la proporción de responsabilidad en tal

colisión, deberá ser establecida mediante arb¡traje.

5. PROPORCION OUE DEBEN PAGAR LAS NAVES EN IÁ

AVERIA GRUESA O SALVATA'E

Cuando una pérdida de A.G. es incurrida por las partes en una

aventura marítima (nave, carga, flete en riesgo, etc.) cada una

contribuye a esa pérdida en case de su valor final de la

aventura. La proporción por la cual la nave es responsable

podrá sé recuperada en su totalidad de los aseguradores de

casco, s¡empre y cuando la nave esté asegumda por un monto

igual o mayor a su valor sano'

Si el valor sano de la nave excede al valor asegurado, entonces

una parte del reclamo dentro de la prcporción en que la nave

debe contribu¡r a la A.G. o salvataje, no será recuperable de la

póliza de casco y maqu¡naria; pero podría ser recuper¿da bajo

cualquier póliza de Exceso de Responsab¡l¡dad, si es que ha

sido adquirida.

GASTOS DE ESFUERZO Y TRABA'O

El asegurado tiene una responsabilidad bajo su contrato de

seguro que es, la de tomar todos los pasos razonables para

ev¡tar o minimizar cualqu¡er pérdida por la cual se podría tener

un reclamo bajo la póliza. En términos generales, los gastos

incurridos al tomar tales pasos son recuperables de los

aseguradores.

DEDUCCIONES DE RECLAI,IOS

En el evento de una pérdida total (actual o construct¡va) es normal que los

aseguradores paguen al asegurado el valor total asegurado de la nave' Con

cIB-ÉPOt
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relación a otras formas de reclamo bajo la póliza, la mayoría de los seguros

modernos proveen que respecto a cada ocurrenc¡a o s¡n¡estro que dé paso a

un reclamo a los aseguradores un exceso fijo sea deducido del total de tales

reclamos, mismo que es denominado 'deduc¡ble"'

RIESGOS I{O CUBIER,TOS

Las pólizas marít¡mas no cubren daños con respecto a los siguientes casos:

a) Daños pagados por el asegurado en relación a pérdida de v¡da o

accidentes personales producidos en una col¡s¡ón '

b) Daños pagados a la carga, ocas¡onados durante la permanencia de

esta en la nave asegurada, como resultado de la colisión'

c) Costo de la remoción de escombros, daños a muelles, contaminac¡ón,

etc.

d) Responsab¡lidad hac¡a la carga provenaente del hund¡m¡ento de la

nave bajo su contrato de transporte.

e) Pérdida de vida o accidente, gastos de repatriac¡ón, gastos médicos

de la tr¡pulac¡ón o est¡badores bajo el mando del asegurado, etc'

ñ) Demoras, pérd¡das provocadas por huelgas, etc.

Estos reclamos. en la mayoría de las circunstanc¡as, pueden ser cubiertos

por cualquier Asociación de Protección de IndemnidadT.
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2.2 CONCEPTO DE AVERIA GRUESA

Mientras los daños que hemos abordado en la sección previa' se

suscitan de los que se puede denominar en términos generales

'acc¡dentes". Las pérdidas de A. G' son s¡empre el resultado de un

acto voluntario, el cual es llamado " Acto de Avería Gruesa" y la Ley

Inglesa deflne el Acto de A' G. como existente cuando un sacrif¡c¡o o

acto extraordinario es voluntar¡a y razonablemente efectuado y

acaecido en t¡empo de peligro, con el fin de preservar la propiedad en

peligro en la aventura común. La A'G' es, en su esencia, separada

del seguro marítimo, mismo que se involucm solamente cuando el

monto apagarse como contribución esta determinado y es a su vez

reclamado a los asegu radores.

Es necesario, por lo tanto, que el Armador en primera instancia pueda

identificar lo que podría const¡tu¡r una s¡tuación de A'G' y luego,

saber que pasos tomar cuando tal situación se ha dado'

CIFESPOL
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2.3 COMO IDENTIFICAR UNA SITUACION DE AVERIA

GRUESA

La A,G. toma numerosas formas pero, las s¡guientes son los

t¡pos de situaciones más comunes de encontrar:

a.1. Cuando la carga es lanzada al mar (echazón) para la

seguridad común.

a.2. Cuando la nave está varada y en pos¡ción de pel¡gro, y

se daña el casco o la maquinar¡a en los esfuer¿os de

refl ota r.

a.3. Cuando hay un incendio a bordo de la nave y se provoca

daños a ésta o a la carga por las medidas usadas para

extinguir el fuego, ej. El agua'

a.4. Cuando la nave esta varada y en posición de peligro, y

se incurre en qastos debido a los esfuezos para reflotar;

ej. Gastos de alijo, remolcadores, etc.

a.5. Salvataje bajo contrato.

a.6. Gastos incurr¡dos para llegar y m¡entras permanece en

un'puerto de refugio", tanto para la seguridad común

como para real¡zar reparaciones que permitan prosegu¡r

el viaje seguro a part¡r de d¡cho puerto.

3i



b) PASOS QUE DEBERAN TOUARSE

S¡ se da una situac¡ón de A.G. en el transcurso de un v¡aie, el

Armador es responsable de obtener las segur¡dades de A.G. de

las partes en la aventura común. que serían potencialmente

responsables de contribu¡r a los sacrif¡cios o gastos hechos o

incurridos.

En casos normales, esto significa el contacto a los intereses de

la carga para la prov¡sión de seguridades. Esto usualmente es

reallzado por el agente de la nave en los puertos de destino, en

base a los detalles obtenidos en el manlfiesto de la carga. El

Armador tiene el derecho de retener la entrega de la carga

hasta que d¡chas seguridades sean entregadas y

satisfactoriamente aceptadas.

Las siguientes formas de seguridad son las ut¡l¡zadas por los

Armadores, mismas que pueden ser obtenidas a través de los

ajustadores de avería:

b.1. Bono de A,G, f¡rmado por el cons¡gnatario.

b.2. Garantía de A'G. firmada por el asegurador de la

me rcaderia.

b.3, DGpósito de A,G,, mismo que es un depósito en dinero

el que se calcula como un porcentaje del valor est¡mado

en el mercado de la mercadería. Este porcentaje se

determ¡na med¡ante la comparación entre los gastos de

A.G. totales estimados y el estimado del valor total de la

carga que debería contribuir de la A.G. El porcentaje del

depósito en la práctica, que se aceptaría, sería del 15o/o

del valor contribuyente por parte de la carga.

Cuando se tomen depósitos, "recibos" de depósitos de

A.G. deben ser otorgados a qu¡enes lo hagan' En

ninguna c¡rcunstanc¡a dichos rec¡bos deben ser emit¡dos

en dupl¡cado, ni tampoco deberá otorgarse un duplicado

para reemplazar el recibo original si se hubiere perdido;

l{



b.4.

el monto del depósito debe establecerse en la moneda

receptada. El reg¡stro del mismo debe ser completo y en

el formato establecido por las asoc¡aciones de

aiustadores, y quien lo otorga retendrá el talonar¡o

correspond iente.

Los consignatar¡os que otorguen este depós¡to deben ser

informados por los Agentes de las naves (o cualquier

persona responsabilizada de obtener la seguridad de

A.G.) que el balance contribuyente de los depósitos

podrá ser reembolsados si fuera el caso; solamente

luego de la devolución del recibo del depósito original, o

una carta de indemn¡dad al ajustador. La totalidad de

los fondos que resultaren de d¡chos depósitos deberá ser

colocada en una cuenta bancaria sepamda, y si es

pos¡ble a intereses, a favor de los representantes tanto

de la nave como de la carga.

Adic¡onalmente, a las seguridades que hemos tratado

anteriormente, a los ¡ntereses deberá solic¡társele que

provean un "formato de avalúo" de A.G., respecto a sus

embarques particulares. Esto ayudará al Ajustador de

Avería en el cálculo respectivo y también deberá

acompañarse copias de las facturas de la mercadería'
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2.4 EL AJUSTADOR DE AVERIAS

En los mercados de seguros establecidos por largos años, como es

Londres, el Armador ha tenido tradicionalmente el derecho de

designar al Ajustador de su elección. Esta práct¡ca hasta nuestro dias

es segu¡da, pero en algunas ocasiones las instrucciones al Ajustador

de Avería son dadas por el Asegurador o corredor de seguros'

Ind¡stinbamente de qu¡en des¡gne al Ajustador se espera que el

m¡smo actúe en base a su imparcialidad e independencia, misma que

debe ser aplicada al ajuste.

Cuando un s¡niestro ocurre el Armador deberá ¡nmediatámente

¡nformar a su ajustador para obtener sus recomendaciones sobre las

medidas a tomarse para proteger su posición como asegurado, no

solamente en relación con los aseguradores de casco sino también

contra cualqu¡er tercera persona, esto es, ¡ntereses de la carga,

fletadores, nave colis¡onada o salvadores. Es necesario que el

Ajustador esté informado del desarrollo del ¡nc¡dente en todo

momento para que el mismo pueda gu¡ar al Armador en el s¡n¡estro'

El tipo de ayuda que un ajustador pueda darnos varía de acuerdo al

t¡po de emergencia que afrontemos, pero lo más ¡mportante es que

es una autoridad en la materia y es imparc¡al, por lo que los

aseguradores debemos confiar en su ju¡c¡o.

Ejemplos:

t. Averia Gruesa

El Ajustador nos dará consejos prelim¡nares de cómo actuar en

el caso que luego recibir los manifiestos, contratos de

transporte, él mismo podrá supervisar la obtención de

seguridades de A'G. de los intereses de la carga; coord¡nando

con las Agencias de Armador que realizaren la recolección de

dichas seguridades en los puertos de dest¡no.
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2 Reclamos de Avería Pa¡ticular

Luego de ser informado el Ajustador del siniestro, éste podrá

recomendar los pasos a tomarse, lo que ¡ncluye la designación

de Inspectores y si fuera necesario las instrucciones

deberán dárseles. Además, una vez terminada

reparac¡ones el Ajustador hará conocer al Armador la lista de

información y documentación necesaria para finalizar el ajuste'

Si hubiera compl¡caciones por desacuerdo entre el Inspector de

la aseguradora y el Represeñtante del Armador, en cuanto al

costo y estimac¡ón de las reparaciones o causa del daño, el

Ajustador con ayuda de su Ingeniero Consultor podÉ manejar

el problema y aclarar la posición dentro de la póliza '

cuando la nave del Armador col¡s¡one con otra nave

Una vez informado el Ajustador de la colisión podrá

recomendar los pasos a tomarse para protegerse contra la otra

nave, lo que incluye la designación de Abogados, toma de

declaraciones juramentadas e ¡nspecc¡ones necesarias para

conocer el daño provocado a ambas naves, etc'

Normalmente el establecer el porcentaje de responsab¡lidad en

la colisión sería negociado entre los Abogados de las naves

respect¡vas; pero si durante este período se llevaran a cabo

reparaciones permanentes por parte del Armador, el Ajustador

podrá preparar un ajuste preliminar del reclamo bajo la Póliza

de Casco.

Una vez determinada la responsab¡lidad entre las partes. el

Armador perjudicado podría presentar un reclamo por los

daños recibidos y lucro cesante, m¡smo que pod ría ser

preparado por el Ajustador para ser presentado a la otra parte'

Una vez que el reclamo presentado por el Armador perjudicado

haya s¡do debidamente f¡niqu¡tado entre las partes. el

Ajustador podrá emitir un ajuste d¡vid¡endo lo recup€rado de la

que

las

3

CIBESPOL

.18

cts-



4

otra nave, los daños Avería Particular no recuperables y costos

legales incurridos.

Salvataje

Cuando la nave se encuentra varada, incendiada o en colisión y

se neces¡ta salvataje, el Ajustador podrá guiar al Armador en el

tipo de contrato de Salvamento que deberá utilizarse con los

salvadores potenciales y si fuera necesar¡o el Ajustador

ayudaÉ en la designac¡ón de un Abogado adecuado para

proteger los intereses del Armador.

A cont¡nuac¡ón de un salvataje exitoso. normalmente el

Salvador exigirá la entrega de una seguridad adecuada por

parte de la propiedad salvada. Part¡cularmente en el caso de

carga general, lo que podÉ ser extremadamente complicado y

lento, por lo cual la ¡ntervención de un Ajustador podría ahorrar

mucho tiempo.

Usualmente el salvataje involucra un caso de Avería Gruesa y

el Ajustador podrá en sus cálculos diferenciar todos loor rubros

contribuyentes y su ProPorción.

Pagos a Cuentas

Es notable que uno de los mayores problemas que afronta el

Armador es la tardanza entre finiquitar las cuentas por

reparaciones y recibir la ¡ndemnizac¡ón de los aseguradores'

Sin embargo. en los casos en que se des¡gna un Ajustador de

Avería, el Ajustador está en posición, dependiendo de la

dificultad del caso y/o carga con relación a una proporción

razonable de sus responsabilidades eventuales conforme a la

información que ya conoce.

5
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2 5 ASPECTOS LEGALES DEL RA]'IO DE TRAI{SPORTE

EN ECUADORY A NIVELINTERNACIONAL

En el título V Del Trasnporte. Sección la' Del transporte en general' del

Código de Comercio del Ecuador, hace referencia en su artículo 205' que

"el transporte es un contrato en v¡rtud del cual uno se obl¡ga, por cierto

precio a conducir de un lugar a otro personas que ejerzan el comerc¡o o

viajen por alguna operación de tráfico, o mercaderias, ajenas, y a entregar

éstas a la persona a quien vayan d¡rigidas" denominándose como

"porteado/' aquel que contrae la obligación de conducir, el que Io hace

por agua. toma el nombre de "patrón" o " barquero", el que encarga

la conducción se llama "cargado/', rem¡tente o consignante, y llamando a

quien envía las mercaderías "consignatario"s.

La cantidad que el cargador se obliga a pagar por la conducción, se llama

port€, Nuestra legislación designa la Sección 2a' " De la Carta de Porte "'

en la que define a la ca rta de porte como el documento que las partes

otorgan para acred¡tar la existencia de la obligación, las condiciones y

entrega de la mercadería al porteador.

También este cuerpo legal hace referencia de las obligaciones y derechos

del cargador, del porteador, del Consignatario, y de las reglas relativas al

transporte ajustado con empresarios pÚblicos

La Su pe rintendencia de Bancos y la Intendencia de Seguros son los órganos

encargados de crear la normat¡va aplicable en el campo de seguros'

3 Código dc Cmrcrcio. articulo 205

.t0
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Los tres ¡nstrumentos normativos princ¡pales son:
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EnCh¡le,ex¡stenadic¡onalmentedostiposdeinstitucionesprivadasque

ad m ¡nistran seg uros:

AFP'S: se encargan de administrar fondos de pensión jubilar y

cesantía. El flujo de dinero de las AFPS es lento y cont¡nuado a lo

largo de un período extenso de tiempo.

ISAPRE: son los institutos de salud prepagada. El flujo de d¡nero de

estos es ráP¡do.

Inclusive,existeunaSUperintendenciadeAFP,syunaSuperintendenciade

ISAPRES.

En el Ecuador se introdujo el concepto de medicina prepagada

recientemente, pero no se lo incorporó tal y como está concebido en Ch¡le'

En el Ecuador, cuando aparecieron las empresas de medicina prepagada,

éstas eran aprobadas y controladas por la superintendencia de compañías,

pues funcionaban bajo la figura de sociedades anónimas' Esto producía

que funcionaran con un capital menor que s¡ el control lo hub¡ese efectuado

la superintendencia de Bancos, y que las resefvas obligatorias fueran

¡nex¡stentes comparado a las exigidas para las demás inst¡tuciones

administradoras de seguros.

A partir de 1998 se modificó esta s¡tuac¡ón, y las empresas de salud

prepagada (como Ecuasanitas) pasaron al control de la Su perinte ndencia de

Bancos, exigiéndose para su constitución la suma de 80.000 UVC'se'

o sup¿n¡xteuoErC¡A DE BANCOS: Mernortas de Superlntendencia de Barrcos 1988, Dirección de

Scqu106 1989, Ecuador

lamento de licación de la Le General de Se UTO

ula las em rivadas de Medicina Pre adsa5ue re
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La Ley General de Seguros establece que para la constitución de compañías

aseguradoras, se requ¡ere un capital mínimo pagado de 750'000 USD y un

mínimo de c¡nco socios.

Respecto a las normas de prudencia técnica y financiera, establece, por

ejemplo, que como margen de solvencia, las compañías aseguradoras

deben guardar una relación de 1 en el patrimonio por cada 6 de prima neta

de riesgos que asuman.

Así mismo. habla sobre la reserva incurrida no reportada, que se utiliza para

cubrir s¡niestros ocurridos y no reportados o LB.N.R. (aquellos que pudieron

suceder y no han sido reportados).

La Ley General de Seguros contiene menciones sobre pólizas y tar¡fas,

sobre compañías de reaseguros (en el Ecuador existen solo dos:

Reaseguradora del Ecuador y Reaseguradora Universal), normas de

vigilancia, existenc¡a y control de las cías. Aseguradoras (por ejemplo,

deben presentar balances todos los meses), normas de auditoría externa,

sobre sanciones, sobre reclamos ad m inistrativos, el régimen de fianzas

apl¡cables a las cias. de seguros, normas sobre cesión y fusión, sobre

liquidación (puede ser forzosa, como la que opero para Ecuaseguros,

Norw¡ch, Amazonas, Continental) o voluntaria.

Por su parte el Reglamento cont¡ene menciones relativas al ámbito de a ley.

a los proced¡mientos de constitución, a la forma en que deben invert¡r sus

capitales, a la forma en que debe entregarse la información a los órganos

de control, etc.

La Ley de Empresas Privadas de Medic¡na Prepagada señale que estas

compañías no pueden recibir subs¡dios estatales (monopol¡o de la segur¡dad

soc¡al al IESS).

c
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Así mismo, existen LGyss Conexas, que son las s¡guientes:

- Cód¡go Comerc¡o: el L¡bro II contiene est¡pulaciones sobre el Contrato

de Seguro, mlentras que el Libro iII, existen norrnas de Contrato de

Transporte Marítimo.

- Cód¡qo Aeronáutico: cont¡ene normas acerca del Transporte Aéreo'

- Reglamento sobre seguros contra Incend¡os

- Normas para Peritos Y Peritaies.

- Convenio de York-Amberes.

- Convenio de Varsovia.

Entre otros.

P$s
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CAPITULO NO 3

VALORACIóN EcoNóu¡cAY

FINANCIE DE I DUS RIA DE

SE URO DE TRANSPORTE MARITIMO

EN EL ECUADOR

P
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3.1 LA RELEVANCIA DEL COSTO DE TRANSPORTE

HARÍTIHO EN EL CO]'IERCIO ECUATORIANO Y SU

DESAR.ROLLO ECONóMICO

3.1.1 EL COSTO DEL TRANSPORTE INTERNACIONAL' Y I-A-'''- iireén¡óion itoupErrrrvrDAD oe lrÉntcr LATTNA Y EL

CARIBE

Las mejoras en los servicios de transporte internac¡onal' son uno de

los principales componentes del proceso de globalización económica'

Juntocontosavancesenlatelemática,laestandarización'yla
l¡beralizac¡ón del comerc¡o, los serv¡cios de transporte más rápidos,

seguros, y menos costosos están contribuyendo a la integrdción de

los procesos de producción a nivel global' Con el presente artículo se

pretende reflexionar sobre estas causal¡dades entre el comercio y los

costos y servicios del tr¿nsporte internacional' 10

3.1.2 La relevancia dGl costo d€l transPorte en €l comercio extcr¡or

y el desarrollo económico

El flete internacional tiene un impacto sobre el comercio equivalente a

lastarifasarancelariasoeltipodecambiomonetario:unareducción
del costo de transporte fomenta directamente las exportaciones y las

importaciones, igual que un aumento del t¡po de cambio (moneda

nac¡onal / moneda extranjera) hace más competit¡vas las

exportaciones, y una reducción del arancel aduanero nacional reduce

elcostodelasimportac¡ones.Enelmarcodelaliberal¡zacióndel
comercio, los aranceles aduaneros han bajado a tales n¡veles que en

muchos casos cualqu¡er reducción adicional ya no podría tener un

¡mpacto significativo. Es quizás por eso que en años recientes ha

surg¡dounanuevae¡nteresanteliteraturaqueanalizalarelevancia
del costo del transporte Para

producción globalizada.

la estructura del comercio Y la

'' Perffl." do tranrPort€ y do comorc¡o lnbmac¡onal do palGet leünoamsr{canoa'

de Jan Hoffmann, dabriel-Pérez, y Gordon Wilmsme¡er, CEPAL' Serie '19 Manuales

nwty.eclac.cltransoorteiDerf ¡l/bti a§Di
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Impacto sobrG el comercio:

El precio de la gran mayoría de los bienes transados es exógeno para

los paÍses en vías de desarrollo. Si se encarece el transporte de las

importac¡ones, eso implica una mayor inñación a causa del aumento

en los costos de los b¡enes amportados, lo cual en el caso de bienes

¡ntermed¡os y de capital aumenta tamb¡én los costos de producción

local. Si se encarece el transporte de las exportaciones, eso ¡mplica

una reducción de los ¡ngresos del país exportador o s¡mplemente una

pérdida de mercado, dependiendo de la elastic¡dad de la demanda y

la disponibilidad de sust¡tutos' Est¡maciones econométricas sugieren

que una duplicación del costo de transporte de un país part¡cular

¡mplica una reducc¡ón de su comercio en un BOo/o o incluso más 11

Impacto sobre et crecimiento económico:

Trabajos empíricos concluyen que mayores costos del transpofte

llevan a menores niveles de inversión extranjera, una menor tasa de

ahorro, menores exportaciones de serv¡cios, un menor acceso a

tecnología y conocim¡ento, y flnalmente una reducción en el empleo'

Se estima que una duplicación del costo de transporte implica una

reducción de la tasa de crec¡miento económico en más de medio

punto t2

Aunque este impacto parezca bajo, hay que tener en cuenta que un

menor crec¡miento a largo plazo redunda en grandes diferencias en el

inqreso per cap¡ta. Variables geográficas que están relacionadas con

los costos de transporte pueden expl¡car el 7Oo/o de la varianza

estadística del ingreso per cáp¡ta entre países r3

lr (N. Limao y A. J. Venables, lnfñstruclure, Goographical D¡sadvantage, and f'an§porl Costs,

wortd Bank Economic Reüew 1 5, 2001. Daüd Hummels, Toward a Geogfaphy of Tnde co§ls,

Univer8¡ty of Ch¡cago, 1999).

3 (S. Radelet y J. Sachs, 'Sh¡pping Costs, Manufactured Eryorts, and Ecnom¡c Growth''

Harvard, 1998).

" (S. Redd¡ng y A- J. Venables, Economic Geogre,phy and lntemalional lnequalv, Loñdo¡,

?00r).
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AumGnta la incidencia del costo dcl transport€

Los países de América Latina y el Caribe, en promedio, pagan el

7,94o/o del valor de sus importac¡ones de bienes por el flete y seguro

de su transporte internac¡onal, lo que es casi un 50o/o más que el

promed¡o mundial. Dentro de la región pers¡sten grandes d¡ferencias,

siendo las economías del Caribe las con los índices más altosta

GASTOS EN FLETES Y SEGUROS COMO PORCENTA'E DE LAS
IMPORTACIONES CIF

(todos los modos de transpolte)
Fuente: UNCTAD, Review of Marit¡me Transpott, Ginebra, 2001

1990 1999

América Latina y el
Caribe

8.8 5 B. 17 7 .94

Mundo 6.64 5,39

Países en
desa rrollo

10.44 8.6 8.21

Crec¡ent€ relevancia r€lat¡va: En comparación con los aranceles, el

costo del transporte ha ganado relevancia para la competitiv¡dad de

las exportaciones. Pam las exportac¡ones de América Latina y el

Caribe, por ejemplo hacia los Estados Unidos, se paga un promedio

de 1.860/o en derechos aduaneros, versus 4'450/o del valor de la

mercancía para su transporte internacional 15

Creciente component€ en el PGB: Los gastos en fletes y seguros

del transporte ¡ntemac¡onal también t¡eñden a aumentar como

porcentaje del Producto Geográfico Bruto (PGB). La razón es gue

tanto en el ámbito mundial como también en América Lat¡na y el

Caribe, el comercio crece a tasas mayores que el PGB' En los años

noventa, la tasa de crecim¡ento de las exportac¡ones mund¡ales era

'o Ak,tx¡lfiadon - Üe l,f¡¡lÚnrc Nexus' de Jan Hoffmann y Shashi Kumar, en Handbook of

Marit¡me Econom¡cs, Londre§, LLP, por publicárse en octubre 2002; y

15 (A. M¡cco y N. Pérez, Maritime Transpod Costs and Potl Eff¡c¡ency,lOB, Washington, 2001'

datos del 1999).

{7
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más del doble del crecimiento del PGB. alcanzando el triple en el caso

de América Latina y el Caribe (CEPAL, Globalización v desarrollo, abril

de 2002). En consecuencia, aunque los costos del tr¿nsporte se

hayan reducido como porcentaje del valor del comercio, gracias al

crecimiento del último, tamb¡én aumenta la part¡cipación del flete

¡ntemacional en el PGBI6

Cr€c¡cnto component€ en el costo de la logística: El gasto en

fletes de transporte además aumenta porque se requ¡ere una mayor

calidad de servicio, sobre todo una mayor fiab¡l¡dad y entrega "justo a

tiempo' (lIT). Con eso se reduce el componente del gasto en

inventarios dentro del costo total de logística, mientras que el gasto

en transporte aumenta. Para los Estados Unidos, por ejemplo, se

estima que en la década de los 90. el gasto en transporte se

incrementó de 9.5olo del PGB a !Oo/o, m¡entras que el gasto en

¡nventarios se redujo de 4.3o/o a 3.5Yo.17

Cr€ci€nte incidencia en el valor del bien transádo: Finalmente,

iñcluso como porcentaje del valor del b¡en importado para muchos

casos está aumentando la ¡nc¡dencia del costo del transporte

internacional. Mientras que en el pasado se exportaban

principalmente materias primas y b¡enes manufacturados, hoy en día

es cada vez más común el comercio de bienes ¡ntermed¡os. El precio

de importac¡ón, por ejemplo, de un coche "made in México" para PeÚ

no solamente incluye el costo del transporte del vehículo desde

Veracruz (México) a Callao ( Peru ), sino también el costo del

transporte de la ¡mportación de diversos insumos proven¡entes de un

amplio rango de países proveedores hacia México.

tn Port Etficiency oad lntomedonat Trade, de Ricardo J Sánchez, Jan Hoffmann

Alejandro M¡cco, Georgina Pizzolitto, Martln Sgut, y Gordon Wilmsmeier, a pres¿ntjars€ en

la conferencia 'IAME Panama 2002', noüembre 2002.

17 (M. Gorman. httpJiwww.ascet.com/documents.aso?d lO=995 ; incluye transporte nacional)
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Las cáuÉas y ef€ctos del costo de transpolte

El análisis y la reducción de los costos de transporte es un tema

bastante complejo, La demanda por serv¡cios de transporte es una

demanda der¡vada del comerc¡o, y este último está siendo

influenciado por diferentes variables que también t¡enen un ¡mpacto

sobre el costo del tralnsporte.

D€manda ventus oferta: El costo del transporte en el fondo es el

precio de un servicio, y se determ¡na por la demanda y la oferta de

éste servicio. En los menc¡onados anál¡sis del impacto del costo de

transporte sobre el comerc¡o, el costo de transporte se incluye

s¡empre como variable exógena; o sea, se est¡ma una causalidad en

una sola dirección - del transporte sobre el comercio. Sin embargo,

un mayor volumen de comercio reduce los costos un¡tar¡os de

transporte, y permite una mayor diferenciación entre d¡ferentes

serv¡cios en cuanto a su velocidad, frecuencia, fiabilidad, y seguridad'

Calidad v€nsus costo: La producción de serv¡c¡os de transporte, al

igual que la producción de bienes, también está siendo afectada por

avances tecnológicos. Con el uso de nuevas tecnologías de

información y comunicación, mejoras en la infraestructura, y

aprovechando la creciente tasa de conte nedorización, hoy en día el

m¡smo flete y seguro por tonelada de carga puede comprar un

servic¡o más rápido y seguro con una menor variabilidad del tiempo

de entrega que hace una década. También cabe notar que las

mayores exigenc¡as del comercio en cuanto a velocidad han dado

lugar a que simultáneamente esté aumentando la partic¡pación del

transporte aéreo versus el marít¡mo, lo que puede conllevar un

aumento del costo promedio del transportels

Impactos di¡ectos ventus ind¡rectos: La distanc¡a entre países

tiene diferentes efectos sobre el comercio entre ellos' Los principales

modelos expl¡cativos de los flujos de comercio internacional son del

tipo "g rav¡tac¡onal": Los países comercian entre ellos dependiendo de

la estructura de su producción, ingreso, pertenencia a bloques

,t perfilos do transporto y da comerc¡o lnt8mac¡Onal do pa¡ses lat¡noamericanos, de Jan

Hoffmann, Gabriel Pérez, y Gordon Wilmsmeier, CEPAL

CIB. ESFOL
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económicos, y también influye la distancia entre países' Eso da una

ventaja a paises en el "centro de gravedad", lo que explica el nombre

del modelo. Se supone una estrecha relación entre la distancia y el

costo del transporte. Por lo

cual países más cercanos comercian más entre ellos que con países

más lejanos. En la práct¡ca, la distancia también puede capturar otras

característ¡cas de los países que los lleva a comerciar más' Por

ejemplo, países cercanos tienden a tener una historia, cultura o

idioma más parecidos. Finalmente, la cercanía geográfica permite

tener modos de transporte alternativos al marít¡mo y aéreo,

aumentando la competenc¡a y dism¡nuyendo los prec¡os de los

servicios. En otr¿s palabras, una menor d¡stancia impl¡ca menores

costos y más comercio. Más comercio implica economías de escala, lo

que conlleva a que los costos de transporte se reducen aún más' Para

el comercio marítimo intra -lat¡noamericano se calcula un coef¡ciente

de correlación parcial de -0.463 entre la distanc¡a y el volumen de

comercio bilateral, y un coefic¡ente de +0.178 entre la distanc¡a y el

costo de transporte Por tonelada.

La selección d€l modo d€ transPorto

El aumento del costo promed¡o en el ámb¡to mundial en los años 90

(Tabla 1) no se debe ¡nterpretar como un empeor¿miento en el

sistema de transporte intemacional sino más bien como un efecto del

mayor uso del transporte aéreo y mejoras en otros servicios de

transpoftere

CIB-ESPOL E6ra, r*L '¡D-¡

CfB. ES?OL

ro (N. Limao y A. J. Venables, tnfrastruclurs' Geograph¡cat Disadvantage, and Transpotl Costs'

wortd Bank Economic Review 15, 2001 . Daüd Hummels, Toward a Geogra phy of Trade costs,

Univers¡ty of Chicá9o, 1999).

50



EL COI,IERCIO EXTERIOR DE SIETE PAÍSES
LATI NOAÍ.{ E RICAHOS, 2OO 2

Volumon total dol comorclo: m ile! do tonoladaú mátricac

Aorático A&eo Tgr€stre
y ciro acuático

Argentina 93,957

Bréil
chib
Colombia
iráxico
P€rú

Uruguay

324,991
88.924
76,028

198,857

25.376
6,121

w.
694

514

431

1.031

153

20

20,111
'12,138

s,69
2,985
885,89

699
2.33

81 9%

96.2%
89.70/.

95.7o/o

18 3%

96.8%

Valor total d€l comarc¡o: m¡llon6 USD

Ao,¡átrco Aér€o ferr€súe

Y otro

oa

acr¡ático

ArgÉntiná

Brasil

Chile
Colombaa

Méx¡co
PÚú

30,803
77,131
25,121
16,32

53,293
10,567

2.98

6,61

20.737
¿l§
5.@4
27,744
2,731

636

12,U7
13.279
4,407

2*.642
409
1,954

61.3%
69.4%
7 4.8.k
68.3%
15 6%
77 j%
53.5%Urugua v

valor do la carga : USO por tooelada

Argenüna
Bras¡l

Chile
Col6nbia
iréxico
PÚú
Uruguay

9,687
29,869
7.891
11,6@
26.889
17,837

30,343

Tür€stro
y olro
639
1.0s4

455
862

586

839

AoJático Aáreo

328

283

2',l5
268
416

447 CIBESPOL

El comercio exterior latinoamericano: En cuanto a su volumen

(toneladas), el comerc¡o por via aérea representa tan solo entre el

0.1 y 0.60lo del comercio exterior de países lat¡noamericanos,

m¡entras que en cuanto a su valor (USD) este porcentaje aumenta a

valores entre I y 2lo/o (Tabla 2)' De esta tabla tamb¡én se puede

deducir que el transporte marítimo y aéreo se usan sobre todo para el

coñerc¡o exterior de Argentina, Brasil, Chile, Colombia, y Peru,

m¡entras que para México (elevado comercio con los Estados Unidos)

is{llllj Jl,l a¡á{!
cts.[§ñ)r,
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y Uruguay (elevado comercio con Bras¡l y Argentina) aumenta el peso

relat¡vo del modo terrestrezo

La partic¡pac¡ón del modo aéreo es más alta dentro del comercio de

larga distancia. Por eso, aunque el comercio total d¡sm¡nuya con la

distanc¡a, se observa a una correlaclón de prácticamente cero (-

0.001) entre la distanc¡a y el volumen del comercio aéreo (cálcul

para transacc¡ones de comercio ¡ntra- latinoa mericano).

COSTOS DEL TRANSPORTE DEL COMERCIO
INTRAI-ATINOAIi{ ERICANO COftlO PORCENTAJE

DEL vALoR DE LiAs IÍIIPORTACIoNES CIF
AÑO 2000

CIBESPOL

Argañtlna
Brarl
Ch¡l€
Colombh
Ecuador
lr¿¡ico
P¡reguay
Pafu
Uauguay
Promadio (no ponalarádol

f.le¡rco Prr.rotlry

3.5 5.6
6.2 ,1.I

6.9 8.7
60 11.9

7.9 25.,r
52

4_1

t02
10.7

I t.6
5.4
6.3

r3.2
4_9

8.3

7_9

6.5
7.1

5.?
14.0

4.2

7.6

1.5

9.0
9.,r

8.6
96
7.0

34
9a

6.4

9.r

97
6.7
93
7.9

t3 I

22

7.5

r'1.0

2.1

9.6

8.2

7.6

7.6

9.2

8'l
7.5
4.2

eñe¿uelá Promedio

4.2

9.2
9.S

Perr¡ lrruqu¡l

3.5
5.6
6.7
17
5.9
8.6

15.6

7.8

7.7

8.4
7.5

6.9
't0.5

5.6
38.8
12.1

Argantlñá Brasil Chrle Colombaá E.u¿dor

6.0

60

4.8
4.7
6.5

5.2
5.5

7

7.5

15.6

4.5

9.6
?.6

3.9
3f.3
12.6

r0.2
6.3

t3.t
6.0

Fuente: CEPAL, sobre la base de informac¡ón de la BTL Excluyendo petróleo y carbÓn

Para los diez países incluidos en Tabla 3, el transporte de las

exportaciones chilenas hac¡a Uruguay es el de mayor costo como

porcentaje del valor del comerc¡o, seguido por las exportaciones de

Ecuador a Uruguay y de Paraguay al Ecuador. En promedio, el país

que más paga por el transporte de sus importaciones

provenientes de América Latina es Ecuadofl, seguido por Chile.

El transporte menos costoso es el del comercio de Paraguay y

Uruguay, seguido por el de Argent¡na y Uruguay, y el de Argentina y

Bras¡l (Tabla 3). De estas cifras no se pueden deducir conclusiones

prematuras sobre la eflc¡enc¡a de los diferentes serv¡cios de

'o Port Efficiency and lnte¡naüonat Trade. de R¡cardo J. Sánchez, Jan Hoffmann, Aleiandro

Micco, Georg¡na Pizzolitto, Mart¡n Sgut, y Gordon Wilmsmeier, a presentarse en la conferenc¡a

'IAME Panama 2002". noviembre 2002.
rr llolctin Ila¡rco (lcntr¡l del licuador, ailo 2ü)2. Anu¡¡¡io dc la Supcrintendcncia ¡lc Bancos dcl [rcuador.

5l

Oeslrno

7.5
5.9



transporte, n¡ tampoco conclu¡r gue el transporte de un país sea más

"caro" que el de otro país. Cabe notar que estos porcentajes son

promed¡os que ¡ncluyen todos los modos de transporte y muchos

diferentes t¡pos de mercancía. Algunas pr¡meras conclus¡ones -
confirmadas por análisis más detallados - sugieren que la baja

dens¡dad de servicios de transporte marít¡mo regular (los servic¡os

"l¡ne/'), además de la barrera natural de los Andes, son parte de la

explicación de que el transporte entre paises de la costa Oeste y

costa Este de Sudamérica tiende a ser más costoso que el transporte

a lo largo de la misma costa.

tDe qué dependen lo§ costos d€l transporte?

Un análisis de múlt¡plGs variables: Utilizando estadísticas

dispon¡bles de la Base de Datos de Transporte Internac¡onal (BTI) de

la CEPAL, se ha analizado el flete y seguro de las ¡mportac¡ones

marítimas y aéreas proven¡entes de 15 países exportadores de

América Latina hac¡a un subgrupo de 8 países ¡mportadores (Tabla 4)'

REGRESIOHES SOBRE EL COSTE DEL TR'AT{SPORTE DEL
COI.IERC¡O INTRALATIilOAI,IERICANO
(Flete V §€guno Por tonétada, 2OOO)

R€16lón ¡1Regr-¡ón 3R.grsalón 2RogrÉión 1

cdÉa pder¡d*ñ€nbi¡a-tlirto (sdo

cdrB|€do.ü.*ie )

Iiodo de tra.¡sporle

01220 581 f71656o.5a2 (70492)0.566 (70492)
R, ( iaúnÉro da ot4orvacbrE )

pararEtro .süí¡rro (vtb. l)VárübL (loe¡rit rio)
3.537 (76755 (1,t 9)997 (20 9) 956 (16 5)

256 (139.e)355 (161 2) .357 (182.3).358 (163 8)por tonatad¡ da b rDaEanch (USo) do

163 {-123 8)- 123 (-115 7)- 122l-11121 -.123 ( 115 0)VolunDn de l¡ tranaacc¡ón (tg)
215 152 9l267 (66 9)282 (68.7).221 (.6 6)O¡¡ncb (frr) tl¡rltllt .rüe ptrrtú

prhclpalta; d¡atrnc¡a róraa dltrcL ontl
c¡pttaLr parr Ragrüabñ a.

- 096 (-28.4)S€rvlcl6 marftind rDgoLloa por rÉ!
- 039 (-23 7)-.02s ( 13 3)- 025 (-13 2)Tot¡l Yol¡¡oÉn cortErclo bal¡taral ¡nu¡l del

mLmo rEdo de tr¡napoata (k0)
282 ('32 .)159 (-2a.8) - 131 (-2r 2)- 088 (-12 6)Exbt (1) o no l0) un¡ coñGxlón

brro¡be pav lÍrntada
-.200 (-18.r)-.r50 (,1,4 3)Av¡ñco.xltóo en prtv.ttstcióo port¡¡ri¡ añ el

pab (b p.oc.dcnch (.ñt ! 1 y 10)
- 03,1 (-17 2)-.039 (-27 6), 030 (_19 2)- 0?7 l-17 5)B¡bnca óal corErclo bll¡taral ó!l ni.IrÉ rEdo

do lr¡naportr (axpo,t , knCort)

0.015 (3.1).084 (16 3)vebc¡dsd ñárinl. da a€dhb. rÉgul¡rea (¡ÍVd¡:.)

S€ dlz4r tr secfit€s de csrErcb hdivilud€s. e nivd de cjnco¿h¡b decucl. er r€ páls€6 Todc b

53
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o Tal como se espera, un mayor valor de la mercancía ( USD por

tonelada conlleva mayores gastos en su transporte ).

o Impl¡ca un mayor seguro, y el embarcador está dispuesto a pagar

más por un mejor embalaje o rapidez. Para el transporte marítimo,

un aumento del valor de la mercancía en 1olo ¡mplica un

¡ncremento del costo de transporte en un 0.358%

apmximadamente (La elast¡cidad est¡mada en Regresión 1).

Economías de escala reducen el costo del transporte por tonelada.

Embarcar en una transacción individual, por vía marítima, 10 000

en vez de 100 toneladas reduce los costos de tÉnsporte por

tonelada en un 43olo (Cálculo: La elastic¡dad estimada es -0.123.

10 OO0 toneladas son 10 000o/o si 100 toneladas son 100o/o; la

diferencia en el costo de transporte es 1-((10 000/100X -0.123))) '

o La dlstanc¡a, obv¡amente, conlleva un aumento del costo. Duplicar

la d¡stancia ¡mpl¡ca un incremento del costo en un 16'50/0 (ejemplo

Regresión 1).

o Un mayor número de serv¡cios regulares entre dos países está

estrechamente v¡nculado al volumen total del comercio b¡lateral.

Conlleva economías de escala, además de (ceteris paribus) más

opc¡ones del usuario, Contar con veinte en vez de cinco servicios

mensuales, por ejemplo, ¡mplica una disminución del flete y seguro

en un l2o/o22

El volumen total anual del comercio b¡lateral (marítimo y

potencialmente contenedorizable) también implica economías de

escala y en consecuencia una reducción del costo de transporte. Si

el volumen se aumenta de, por ejemplo, un millón de toneladas a

d¡ez millones, el ahorro en gastos en transporte intemac¡onal (por

tonelada) es aprox¡madamente un 6Vo.

:: (Fuente para servicios regulares: ww\ .cj-online.co,uk . Se ¡ncluyen s€rvicjos directos, y

también con transbordo § as¡ se ofrecen por la linea naviera)
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o Cuando el transporte marít¡mo comp¡te con el transporte terrestre,

los costos promedios tamb¡én t¡enden a bajar' La raz6n

probablemente es una mayor intens¡dad de competencia, y

también es más probable que productos que requieren un

transporte más rápido, y normalmente pagarían un flete marít¡mo

más bajo, se trasladan del modo marítimo al modo de transporte

terrestre. Se estima que tener versus no tener una conexión de

transporte terrestres reduce el flete marít¡mo por tonelada entre

apmximadamente 8.8 Y 15.9olo.

Aunque los datos anal¡zados son a nivel país, la mayor parte de la

carga contenedori¿ada suele pasar por uno de los principales

puertos públicos. Como era de esperar, avances en la participación

privada en estos puertos de uso público tamb¡én conllevan ahorros

en el transporte. No solamente porque podrían bajar las tarifas

portuar¡as, s¡no sobre todo porque generalmente se reduce el

costo para el naviero gracias a mayor rap¡dez, seguridad, y

fiabilidad de mantener el itinerar¡o' Se est¡ma que el costo de

transporte de las exportac¡ones de El Salvador sería un 25olo

menor si éste país hubiese avanzado tanto como Panamá en su

privatización portuaria23

J

J

Los desequ¡librios en el comercio también influyen sobre el costo

del tr¿nsporte. Si, por ejemplo, el volumen de exportac¡ones

marítimas de carga coñtenedorizable hacia un determinado paí9 es

el doble de las importaciones proven¡entes del mismo país, se

estima que el gasto en transporte para las importac¡ones es

aproximadamente 190/o menor (Regresión 2).

Como indicador de calidad de serv¡c¡o, se ut¡l¡zó la velocidad del

servicio regular más rápido existente24. Una mayor rapidez, y

I (ver www.eclac.clnransoofte/perf¡l/Lalinamericanoorts.pdf pare lOg datos sobre avenCeS

percibidos en la participaciÓn Privada en 16 pais€s latjnoamericano§).

r' 
lkmrdla de úajei calculado con los km de distancia maritima segÚn 'Fa¡rplay Ports Gu¡de',

dividido por el minimo de dlas de üaje s€gún www.ci-onl¡ne.co uk )
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quizás también un menor número de escalas entre procedencia y

destino, está asociado con costos l¡geramente mayores'

o Para el transporte aéreo (Regresión 4), se aplican principalmente

las m¡smas causalidades que para el transporte marítimo, aunque

con diferentes elastlcidades. Partiendo de una constante mucho

mayor, después el impacto del valor de la mercancía sobre el costo

de transporte es algo menor, las economías de escala y el ¡mpacto

de la competencia con el transporte terrestre son mayor, m¡entras

que el ¡mpacto de la distanc¡a y de los desequil¡brios parece ser

similar al ¡mpacto en el transporte marítimo25

3.1.3 TIISTORIA DEL REASEGURO

El Reaseguro más antiguo del cual se t¡ene .ono.¡fiEhEQEQI¿"t uRo

1370, se trató de una póliza de seguro marítimo' Se reaseguró el

tramo considerado de mayor riesgo.

Al Reaseguro, según una ley inglesa del año 1746, se lo consideraba

ilegal. Sólo se lo podía contratar si el asegurador era insolvente,

había quebmdo o muerto.

En Franc¡a el Reaseguro fue pract¡cado a mitad del siglo XVII, según

una ordenanza de Lu¡s xIV de 1681.

El Reaseguro se pract¡có en Europa en el siglo XVIII, y es a partir de

principios del siglo XIX que queda bien establecido' Únicamente

era n negocios facultativos.

El primer reaseguFo de incendio: - referencia 1778
- documento autént¡co 1813

r! peÍñles de transporto y d6 comerC¡o lntom¡C¡onal d€ paiSe3 lattnoamerlcanos, de Jan

Hotfmann, Gabriel Pérez, y Gordon Wilmsmeier. CEPAL
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La primera compañÍa profesional de Reaseguros fue la Cologne

Reinsurance Company, que comenzó sus operac¡ones en 1852'

3.1,4 EL REASEGURO

3.1.4,1 DEFINICIONES

¡ "Es el seguro del seguro"

. "Es el seguro del riesgo asumido por el asegurado/''

. "Operac¡ón med¡ante la cual el asegurador, en cualquier

momento cede al reasegurador la total¡dad o una pafte

de los riegos asum¡dos d¡rectamente por é1"'

3.1.4,2 l-As PARTES

Compañía Cedente: Es el asegurador orig¡nal

El Reasegur¿dor: Es qu¡en acepta una parte del riesgo original

que le es cedido.

"Una transacción de reasegum es un convenio celebrado entre

dos partes llamadas, respect¡vame nte, la compañía Cedente y

el Reasegurador, por medio del cual la cedente conviene ceder

y el reasegurador conviene aceptar una c¡erta part¡cipac¡ón f¡ja

en un riesgo bajo los términos descritos en el convenio'

Dicho convenio es un contrato y los reglamentos del reaseguro

están basados primeramente en los reglamentos del contrato"'

3.1.4.3 FUNCIONES DEL REASEGURO

l Au menta r y

cedentes.

potenciar la capac¡dad de las compañías

CS §fL
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3.1,4.4

a Dispersión de los riesgos.

I Proteger a las Empresas de seguros de grandes

fluctuaciones por sin¡estros que pudieran afectar seriamente

sus patrimonios.

l Proteger a los asegurados contra las fluctuaciones bruscas

en el costo de las coberturas, disminuyendo en lo pos¡ble

las primas.

l Proteger a los accionistas de las compañías aseguradoras

contra las pos¡bles pérd¡das o mermas de su patrimonio.

a Contribuye con las finanzas estatales garantizando con la

estab¡lidad de las Empresas de seguros el pago de los

¡mpuestos; ampara a los empleados. y a los agentes y

coredores de seguros contra las pérdidas de sus puestos de

trabajo.

l El Reaseguro cumple un importante rol social dentro de la

comun¡dad mundial, pues protege a las sociedades de los

cambios económicos que pudieran sufrir para garantizar su

progreso.

ELEI,IENTOS DEL REASEGURO

l Preexistencia de un contrato de seguros'

a Plena autonomía de los contratos de seguro y reaseguro.

I El reaseguro se contrata entre profes¡onales.

a La buena fe como base del contrato de reaseguros.

.l El arb¡traje como proced¡m¡ento para la resolución de las

discrepancias entre cedente y reasegurador.

ClB.ESPOI

CIB ESPOT
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3.1.4.5 TIPOS DE REASEGURO

^ REASEGURO PROPORCIONAL

^ REASEGURO NO PROPORCIONAL

3.1.4.5.1 REASEGUROS PROPORCIOHALES

l El reparto de la responsabilidad entre asegurador y

reasegurador se real¡za en base a la suma asegurada.

I Se realiza la repartición de suma asegurada, prima y

siniestros entre cedente y reasegurador según un

porcentaje uniforme, convenido de antemano.

l El tipo, los límites, la retención de la cedente, la

partic¡pación del reasegurador, y otra información relevante

debe especific¿rse en el contr¿to de reasegum.

a La cedente retendrá por cuenta prop¡a la parte indicada en

el contrato, y notificará al reasegurador todo reaseguro que

proteja esta retención.

3.I.4.5,2 REASEGUROS HO PROPORCIONALES

a La repartic¡ón de las responsab¡lidades entre cedente y

reasegurador se realiza en base al siniestro.

A Son servicios de protección que adquieren las empresas

aseguradoras para cubr¡r pérdidas mayores a su patrimonio.

T¡enen un lím¡te de responsab¡lidad; un costo (prima) que

puede ser reajustable o fija; una prioridad; generalmente

tienen el plazo de un año.

5q
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a No existen "cesiones" caso por caso, de modo que la

cedente no t¡ene que envlar planillas de cesión ni llevar

reg¡stro de reaseguro, sino que se l¡m¡tará el envío de

borderós de s¡niestros.

l El costo de reaseguro (la prima) es un factor determinado

de antemano lo que le permite a la cedente establecer un

presupuesto de gastos'

I No existen com¡siones, reservas, part¡c¡pación en utilidades'

3.1.4.6 VENTAJAS E INCONVENIEI{TES

3.1.4.6.1 SISTEIIiA PROPORCIONAL

A Proporciona una financiación a la cedente y permite

un mayor equilibrio en la retención'

l Elevado costo de admin¡strac¡ón.

3.I.4.6.2 SISTE}IA NO PROPORCIONAL

l S¡mPlificac¡ón administrativa

l El costo de reaseguro (la prima) es un factor

presupuestado de antemano.

a Se incrementan las primas retenidas.

l Posible fluctuación negativa de la s¡niestralidad,

asum¡da totalmente por la cedente s¡ los s¡niestros no

supera n la prioridad.

P

.ts f,i:i¡¡ú,
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3.I.4.6.3 FACULTATIVO

Es aquel que depende del arb¡trio o facultad de las partes:

la cedente ofrece al reasegurador un negocio, en determinadas

cond¡c¡ones y para un riesgo específico. A la facultad de la

cedente para ofrecer, responde la potestad o arbitrio del

reasegurador para aceptar o negar el reaseguro que se le ha

propuesto.

Se usa en los s¡guientes casos:

l Cuando las coberturas automát¡cas están agotadas'

l Cuando el riesgo está excluido de los contratos

obligatorios.

I Cuando el asegurador no quiere sobrecargar sus

contratos de reaseguro con riesgos particularmente

9raves.

l Si un asegur¿dor no dispone de cobertura automát¡ca

en un ramo, en el cual no em¡te pólizas más que

raramente.

l Cada transacción es un contrato individual de

rea seg u ro.

a La aceptación facultat¡va, salvo ind¡cación contraria,

t¡ene la misma duración de la póliza.

^ No se renueva automática mente.

^ El descuento (comisión) es fijado caso Por caso.

CIBESPOI
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3.1.4.6.4 VENTA¡AS DEL REASEGURO FACULTATIVO

Para la Cedente:

I Obtener un aumento en los límites de suscripc¡ón s¡n

desequilibrar los contratos automát¡cos'

l La posib¡lidad de encontrar mercado para riesgos

indeseables de carácter especulativo.

Pa ra el Reasegu radori

1 Apreciación individual del riesgo, con posib¡lidad de

aceptarlo o rechazarlo, y por lo tanto de selecc¡onar

una cartera que sea ajuste a sus políticas de

suscriPc¡ón.

l Posibilidad de ejercer c¡erta ¡nfluencia sobre la

suscripción de la cedente.

l Posib¡l¡dad de obtener mejores pnmas'

(incremento de tasas o reducc¡ón de comisiones)

l Posición más favorable para determinar exactamente

los cúmulos.

a Conocer los métodos de suscripción y de selección de

sus clientes.

riJQEt.¡ ¡ar ..rt¡ffi E"t¡ot
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3. 1.4.6.5 INCONVENI ENTES DEL REASEGURO FACULTATTVO

Para la Cedente:

a La gest¡ón administrativa se hace más costosa'

l P¡erde eventualmente parte de su libertad para fijar

las cond¡ciones del seguro y en algunos casos para

ajustar los sin¡estros.

a La póliza no puede ser mod¡f¡cada sin el acuerdo

prev¡o del reasegurador.

r Cuando et facultativo es colocado en una compañía de

la competenc¡a pueden surg¡r ciertas tensiones

(competencia desleal )'

l En los casos de dificil colocación, la cedente no cubre

sus gastos.

3. 1.4.6.6 REQUTSTTOS PARA COLOCACTONES FACULTATTVAS

RA}IO:TransPorte
l Nombre del Asegurado

^ Prima Asegurada / Límite por embarque

a Clase de Mercadería

I Trayecto

a Medio de transporte

l S¡ es marítimo clasific¿ción del buque

l S¡ es mercadería realizará Transbordo

l Apertura y Cláusulas adic¡ona les

I Tasas y deduc¡bles requeridos

^ S¡n¡estralidad

CIBESPOI

CB

63



3.1.4.6.7 oBLTGATORTO O AUTOT{ÁTrCO

Med¡añte este reaseguro, la cedente por una parte se

compromete a ceder una part¡cipac¡ón determ¡nada de sus

negoc¡os en un ramo y el reasegurador, por otra parte se

obliga a aceptarla.

3.1.4.6.7.1 Principale¡ Gláu¡ulas
a Ramo

I cobeftura de reaseguro

l Vigencia

a Límite de suscripción

l Retención

l Contribución del reasegurador a los gastos (comisión)

a Arbitraje

l Part¡c¡pac¡ón de ut¡l¡dades

l Av¡so de sin¡estros

l Siniestros al contado

I Reserva para sin¡estros pendientes

r Reservas para riesgos en curso

I Exclusiones

a Entrada y Salida de carteras

CIEF-SPOI

3,I.4.6.7,2 EXCLUSIóN EN LOS COHTRATOS AUTOÍ'TÁTICOS

RAMO:TRANSPORTE

^ Algodón

1Semovientes

A Rechazo de mercaderías Por

prop¡edades o características

l Contaminac¡ón rad¡oact¡va

pérdida de sus

¡rx§¡ü_. l¡¡ .ratr
CIB.E§FU.
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3.1.4.6.A TIPOS DE CONTRATOS AUTOHÁTICOS

l Cuota -parte
I Excedente

a Cuota-parte combinada con Excedente (Mixto)

l Facultativo - Obligatorio

1 open Cover

l Obligatorio Facultat¡vo

l Sem ¡automático

3.1.5 tá RETENCIóN CIBESPOL

3.T.5.1 DEFINICIóN
r Es aquella parte con la cual la cedente se quedó, poniendo

en juego o arriesgando su patr¡monio propio.

l Es el ¡mporte que la compañia puede y qu¡ere poner en

juego, por cuenta prop¡a, en la suscripción de cada negocio

o de un conjunto de riesgos.

1 Es la suma máxima que la cedente está d¡spuesta a pagar

por los s¡niestros que afecten a un riesgo o grupo de

riesgos.

3.1.5.2 POR RTESGO

3.T.5.2.1 DETERIIINACIóN DE LA RETEÍ{CIóH POR RIESGO

f r lar rnr rol:riÁn ñtra la rofoñriÁñ

l El capital pagado y las reservas l¡bres de la compañía.

l El ¡mporte de las inversiones líquidas (caja, bancos,

obl¡gac¡ones y acciones fácilmente real¡zables), que

ISP"%

t(@$
¡gÉQ¿r:){.d¡tr
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perm¡ten a la empresa pagar sin demora los s¡niestros por

cuenta prop¡a.

a La estructura de las sumas aseguradas de la cartera.

a El volumen de primas en cada ramo, q ue perm ita abso

las fluctuac¡ones de la s¡niestralidad .

3,1.5.3 POR EVENTO

3.1,5.3.1 DETERI,IINACIóN DE Iá RETENCIóN POR EVENITO

I En algunos países, las autoridades de supervis¡ón exigen

que una pafte ¡mportante de las primas relat¡vas a riesgos

catastrof¡cos se invierta en valores que no pueden ser

afectados por la m¡sma catástrofe. La retenc¡ón por

evento dependerá del ¡mporte de las reservas especiales

acumuladas para este efecto.

I Se tendrá en cuenta el hecho de que las catástrofes no se

producen con frecuenc¡a y de que los intervalos bastante

largos deberían permitir a las compañías acumular reservas

especiales de previsión.

l La retención por evento podría fijarse en un múltiplo de la

retención por riesgo o siniestro individual.

3.1.6 REGLAS OUE SE PRACTICAN PARA DETERMIT{AR LA

RETENCIóN

Ejemplos

a La retención máxima por riesgo y por sin¡estro no sobrepasa

el 1olo del capital y de las reservas l¡bres.

CIBESPOI
§
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l La retención por s¡n¡estro se sitúa alrededor del 2olo del

volumen de primas reten¡das por cuenta propia en el ramo

en cuestión.

a La retenc¡ón máxima por s¡n¡estro en el ramo más

importante no excede del 20o/o de los med¡os liquidos

disponibles.

3.I.7 TABLAS DE RETENCIóN

1 Lista de retenciones que corresponden a la cal¡dad de los

d¡st¡ntos negocios, dentro de cada ramo'

a Los ¡mportantes establec¡dos se refieren a riesgos normales,

por lo tanto pueden aumentarse para r¡esgos de mejor

calidad o d¡sm¡nuirse en negocios más expuestos'

CIB.ESPOt
CIB .ESPOL
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3.2 SISTEITIA CAPRILS DE ANALISIS ..OFF - SITE"

I,,IETODOLOGiA

El método CAPRILS (CA Solvencia; PRI R€ntabilidad; L Liquidez; S

Sini€stralidad) ha s¡do desarrollado en el Ecuador por la Superintendenc¡a

de Bancos y Seguros, presenta un sistema de calificación de compañías de

seguros, que refleja, de una forma global y total, la situac¡ón financ¡era de

una compañía de seguros en relación al resto de compañías o entidades del

sistema que se evalúa en forma "estática" y no "dinámica". Así por

ejemplo, la última institución en el ranking no necesariamente sign¡f¡ca que

d¡cha ¡nstituc¡ón es mala; simplemente sign¡flca que no es tan buena como

las otras, dado la ¡nformación reportada en ese momento.

Este método de evaluación se adapta al marco legal y regulatorio,

respetando las indicaciones que permiten cumplir con leyes y norrnas

establecidas en cada país. La ventaja de usar este ¡nstrumento. radica en

el hecho de trabajar con una serie de indicadores y escalas de aceptación

universal, perm¡t¡endo uniformar la evaluación de las ¡nstituc¡ones

f¡nanc¡eras y extender su apl¡cabil¡dad y vigencia. El sistema CAPRILS es

sim¡lar a las metodologías estát¡cas CAMEL o el MACRO, ut¡lizadas para

calific¿r a otras instituciones del s¡stema financiero.

Para este s¡stema de supervisión "Off - Site"; se utiliza una serie de

variables Proxy, que permiten evaluar el desempeño de las entidades en

cada uno de los campos de análisis como: ,ffi\);:il:'::. w3.- L¡qu¡dez CIB.ESPOL
4.- Sin¡estralidad

Med¡ante la ut¡lización de informac¡ón pública expuesta en la página Web de

la Su perintende nc¡a de Bancos y Seguros del Ecuador, sin la necesidad de

real¡zar ¡nspecc¡ones'in situ". Por este motivo se ha propuesto una serie

6'l



de indicadores, dependiente del campo que se iñvest¡ga; los que al ser

escogidos son los que captan mejor lo que se trata de avaluar en cada área

de desempeño.

3.2.1 ÍnOrCtS Oe SOlVencra (ce)

Entre los principales índices están:

1.- indice de captación:

Mide la capacidad patrimonial de las compañías y representa el

número de veces que el primaje supera al patrimon¡o. Mientras

menor el ind¡ce es mejor.

La fórmula de cálculo es: Primas recibidas / patrimonio,

2,- Índice de apalancamiento:

Muestra la cantidad de deuda y obl¡gac¡ones que la compañía tiene en

relación a su patrimon¡o. Mientras menor el índice es mejor

¡nd¡cador.

L¿ fórmula de cálculo es: Pasivo total / patrimon

3.2.1.1 rNDrcEs DE RESULTADOS (PRr)

CIB.ESPOL
Entre los principales están:

1.- indice de rentabilidad patrimonial:

M¡de el rend¡miento sobre el patrimon¡o. M¡entras mayor el índice es,

resulta mejor la rentabilidad patrimonial.

La fórmula de cálculo es: Util¡dad neta / patrimonio.

2.- l,larg€n Neto:

Muestra la participación de las ut¡l¡dades en los ¡ngresos totales por

primas; y con este índice se puede conocer cuál es la estrateg¡a de la

compañía: dar preferenc¡a al margen de ganancia o al volumen del

negoc¡o. M¡entras mayor el índice se muestra es mejor.

§

La fórmula de cálculo es: ut¡tidad neta / primas recibidas. 

-gso¿
ffie»
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3 Índice de r€ntabilidad sobre inverción

Mide los resultados de la compañía en relación al capital y las

reservas, que real¡za una compañía sean éstas de ley, o sean

reservas propias de la compañÍa ( políticas ¡nternas ) Mientras mayor

el índice es, será mejor la rentabilidad.

La fórmula de cálculo es: Utiliclad neta / (capital pagado +

reservas),

4.- Tasa de Rentabilidad de los Reaseguros Cedidos

Está dada por la relación: Comisiones Recibidas de Reaseguros

Cedidos / primas de Reaseguros Ced¡dos. Se obtiene en base a los

datos proporc¡onados para estas dos cuentas en el Estado de

Resultados. midiendo así la relación de lo cedido al reasegurador en

cuanto a un riesgo asumido por la compañía de seguros'

5.- Tasa de Rentabitidad d€ ¡as Invers¡ones Globales

Está dada por la relación: Rentas dadas / Total de Invers¡ones'

Donde Rentas Varias no incluye los saldos de las Su bcuentas:

. Otras Rentas sobre Reserva en poder de Cedentes.

. Intereses sobre obligaciones'

. De otros conceptos.

_ffi
c¡a ¡u¡i?

Y el total de las inversiones comprende:

o Inversiones en Valores Mobil¡arios'

. InveGiones en Otros Valores, s¡n tomar en cuenta la Reserva

en Poder de Cedentes.

o Inversiones en Péstamos

. Inversiones en Bienes Raíces (incluyendo los valores

provenientes de Revalorizac¡ón de Activos que hayan sido

capitalizados).
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z.2.t.z Ínorc¡s DE LrQurDEz (L)

Entre los más importantes índices que miden la l¡quidez de las

compañías de Seguros encontramos:

1,,- Liquidez Contingente

La seguridad se relaciona con la capacidad de la compañía de

pagar los s¡n¡estros al cl¡ente, por lo gue la liqu¡dez juega un

papel fundamental. M¡entras mayor el índice es mejor, para

determ¡nar cuanto puede la compañía asumir pérdidas totales

o parciales en caso de s¡niestros.

La fórmula de cálculo es: (fondos d¡spon¡bles + ¡nversiones

en valores mob¡l¡arios + inversiones en otros valores) /
(primas retenidas / tasa promedio de retenc¡ón)

2.- Índice de liquidez

Está dado por la relación: Act¡vo Exig¡ble / Pas¡vo Exigible.

El act¡vo ex¡gible está conformado por: Efectivo, Inversiones

en Valores Mob¡l¡arios, Inversiones en otros Valores,

Invers¡ones en Prestamos, Obl¡gac¡ones por Cobrar, Cuentas

por Cobrar, Otros Act¡vos.

El Pas¡vo Ex¡gible comprende: Reservas Técnicas, Reservas

para Obligaciones Pend¡entes, Reseryas Retenidas, Reservas

D¡versas, Obl¡gac¡ones por Pagar; Cuentas por Paqar, Otros

Pas¡vos.

3,2.1,3 Índices de Siniestralidad (S)

Entre los más representativos índices que m¡den la

s¡niestralidad produdo de la frecuenc¡a de muchos eventos

inesperados son :

CIB-ESPOI
ffi
ffi-i,ffi
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1 indice de Siniestralidad

Ind¡ca la calidad de la cartera ya que muestra los s¡niestros sufridos

en un año en relación a los b¡enes asegur¿dos por la compañía de

Seguros gue no han sido reasegur¿dos. M¡entras menor es la

cantidad de siniestros, la pérdida para la compañía es más baja.

La fórmula de cálculo es: Siniestros / (Primas retenidas / tasa

promedio).

2 Tasa de S¡niestralidad

Corresponde a la relación: Siniestros Asumidos / Primas ganadas. En

la cual los s¡n¡estros asumidos se obtiene como sigue:

S¡n ¡estros

( -.)

(+)

(-)

Reserva para S¡niestros del penúltimo año.

Reserva para S¡n¡estros del año anterior.

Salvamentos

Las Primas Ganadas se calculan tomando:

Recibidas

Reservas de Riesgos penúltimo año.

Reserva de riesgos año anterior.

CIB.ESPOL
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(-)

Pr¡mas Netas
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3.2.I.4 POSICIONAMIENTO RELATIVO

Entre las limitac¡ones de esta metodología, resulta que la m¡sma aplica la

evaluación de manera relativa, no pudiendo establecer en términos

generales ni específicos si el s¡stema o una entidad financiera está b¡en o

mal; también ésta constituye un estudio estát¡co de las inst¡tuc¡ones, es

decir, se analiza su s¡tuación en un determinado momento en el t¡empo.

Sin embargo el desempeño relat¡vo es út¡l para identif¡car a las compañías

de Seguros del Ecuador que tienen menor riesgo relat¡vo de acuerdo a su

pos¡c¡onam¡ento, con lo cual se fomenta la cultura f¡nanc¡era y s¡rve para

constituir portafolio más acorde a la realidad del país, opuesto gue las

entidades bancarias no se someten a calif¡cac¡ones de riesgo.

l.- Es mejor califlcación e indica une institución con una

solida pos¡ción frente al resto de instituciones. La In*¡tución

e*á en capacidad de afrontar exitosamente los cambios en el

e ntorno.

(Bajo nivel e riesgo relat¡vo)

Representa una ¡nst¡tución con un desempeño)

sat¡sFactorio, cuya posición se encuentra alrededor del

promedio del sistema. La institución no está exenta de

riesgos potenc¡ales.

(Bajo nivel de riesgo relativo)

3.- Son las inst¡tuciones que se enarentran en la med¡a del

sistema, y presentan ciertos problemas operac¡onales y/o de

cumpl¡miento de normas, en compáración al resto del

sistema.

(Potenc¡al n¡vel de riesgo

relat¡vo)

4.- La ¡nstitución financiera refleja uná débil posición relat¡va

al encontrars€ alejada del promedio del s¡stema. (Elevado n¡vel de riesgo

relativo)

5.- Es la menor calificación e ind¡c¿ una instituc¡ón con una

posición relativa insatisfactoria, con problemas que demanda

el nivel más alto de preocupac¡ón de parte del ente

5u perv¡sor.

(Mayor nivel de riesgo

relativo )

CIR.ESPOL
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3.2.1.5 PUNTUACIóN

Una vez calculados los ¡ndicadores, que fueron descr¡tos en la

sección anter¡or, se procede a real¡zar los s¡gu¡entes pasos:

1 Mayor es mejor Ordenar en forma Descendente

2.- Menor es mejor Ordenar en forma Ascendente

Una vez que se ha ordenado a las instituciones en función de cada

¡nd¡cador, se procede a numerarlas en forma ascendente,

asignándole en número 1 a la compañía de seguros en primer lugar,

el 2 al que se ub¡ca en segundo puesto, y así se cont¡núa hasta llegar

a la última inst¡tuc¡ón.

Una vez que se ordena y numera cada uno de los índ¡ces que

componen las categorías de análisis y se calcula el índice compuesto

por ¡nstituc¡ón. Para su cálculo se debe sumar los números

asignados, de acuerdo a la posic¡ón relativa de la ent¡dad en cada

índice, y d¡v¡dir esta suma para el número de índices que conforman

la categoría.

Calculados los índ¡ces compuestos por institución, se suman los

valores de las cuatro categorías y se d¡viden para cuatro, obteniendo

así el índice CAPRILS final. Se ordenan estos resultados en forma

ascendente, y se asignará la respectiva calificación de acuerdo a la

esca la de riesgo.

En base a los ¡ndicadores compuestos de Solvenc¡a; Resultados;

L¡guidez y Siniestmlidad y el CAPRILS, calcular el valor del percentil

20, 40, 60, y 80; ordenar los resultados obten¡dos de las cinco

categorías de manera ascendente, asignando el número '1" a las

instituc¡ones que se ubican por debajo del valor del percentil 40, en

número "3" para las entidades por debajo del percent¡l 60, el número

4 para aquellas debajo del percent¡l 80, y el número "5" para aquellas
I
I

I
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por encima del percentll 80.
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3.2.1.6 orRos Írorces rÉcr¡¡cos ApLTcABLEs a coxpañÍns
DE SEGUROS.

Aparte de los ¡ndicadores ut¡l¡zados para el s¡stema CAPRILS,

también se aplican otros índ¡ces f¡nancieros generales de

acuerdo a la normativa de la Super¡ntendenc¡a de Bancos entre

los cuales mencionaremos los siguientes:

3.2.1.7 Íno¡ces DE EFrcrENcrA pARA conpnñils DE sEGuRo

Entre Ios principales están:

1.- Efici€ncia Admin¡strativa.- Los ingresos de las

aseguradoras prov¡enen básicamente de las primas recib¡das,

por lo que la medida más adecuada de la eficienc¡a es el

control de los gastos adm¡n¡strat¡vos (de personal y operat¡vos)

en comparación con el monto de primas rec¡b¡das. M¡entras

menor el índice es mejor. La fórmula de cálculo es: Gastos

adm¡nistrat¡vos / primas recibidas.

2.- Índice de corr€taj€ neto: Relac¡ona las com¡siones

recibidas por las compañías (por la colocac¡ón de reaseguros)

con las comisiones pagadas a los brokers para colocar sus

seguros. Lo recomendable es que la asegur¿dor¿ mantenga

un equilibrio entre estas dos actividades, o de ser pos¡ble

rec¡ba más com¡s¡ones de las gue paga. Mientras menor el

índice es mejor. La fórmula de cálculo es: (Com¡siones

recibidas / primas reaseguros) - (com¡siones pagadas / pr¡mas

recibidas)

3.- Índico de g€st¡ón ñnanciera: Refleja el manejo de

las cuentas por cobrar, las por pagar, la composición del

portafolio y los pasivos; este índice es una referencia

¡nteresante de la gestión de calidad de las aseguradoras del

Ecuador en el manejo de sus cuentas, hecho que puede ser la

15



clave del éxito de la compañía. Un alto índice refleja una

buena gestión financiera. La fórmula de cálculo es:

(Utilidades var¡as + ¡ntereses ganados - pérdidas varias -
¡ntereses pagados) / (efect¡vo + ¡nversiones en valores

mobiliarios) + cuentas por cobrar - obl¡gaciones por cobrar -
cuentas por pagar - cÉd¡tos d¡feridos)

3.2.1.8 Íno¡ces GENERALES PARA cor,tpAñÍns oe sEGuRos

Otros ¡nd¡cadores que m¡den la eficiencia, liquidez, seguridad,

rentab¡lidad, etc., de las Compañías de Seguro son los

sigu¡entes:

1.- Tasa de castos de Adm¡n¡strac¡ón.- Está dada por

la relacióñ: Gastos de Administración / Primas netas recibidas.

Las Primas Netas Recibidas se establecen deduciendo el total

de la cuenta primas Rec¡b¡das; el saldo de Ia cuenta

L¡qu¡dac¡ones y Rescates.

2.- Tasa de Gastos de Gestión.- Corresponde a la

relación: Comis¡ones / Primas Netas Recibidas. Se calcula

tomando el saldo de la cuenta Com¡siones Pagadas, en el

Estado de Cuentas de Resultados y Primas Netas Rec¡b¡das,

definidas para la Tasa de Gastos de Administración.

3.- Tasa de Gastos de Operaciones.- Corresponde a la

relación: Tasa de Gastos de Adm¡n¡stración (+) Tasa de gastos

de Gest¡ón.

CIB-ESPOI
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4,- Tasa de Utilidad Técnica.- Corresponde a la diferencia

que se obtiene de restar de 100o/o la Tasa de Gastos de

Operación (-) la Tasa de S¡n¡estralidad.

5.- Índice de Cesión de Reaseguro.- Corresponde a la

relación: Pr¡mas de Reaseguro Cedido / Primas Netas

Recibidas.

Se calcula tomando el saldo de la cuenta Pr¡mas de Reaseguro

Cedido, del Estado de Resultados y las Pr¡mas Netas Recibidas,

identificados para la Tasa de Gastos de Admin¡strac¡ón.

6.- Índice de Cartera No E,,ocumentada.- Se obt¡ene de

dividir: Primas por Cobrar I Total de Cartera por Primas.

Pr¡mas por cobrar, corresponde a la primera cuenta del Grupo

Cuentas por Cobrar. del Balance general. El total de la

Cartera por Primas ¡ncluye:

. Pagarés y Letras por Primas; y

. Pr¡mas por Cobrar.

6.- Indice de Seguridad.- Corresponde a la relación:

Activo Corriente / Pasivo Corriente. Donde el Activo Corr¡ente

incluye: Activo Exigible (+) inversiones en Bienes Raíces (+)
Muebles, Equipos y Vehículos, (en el caso de compañias que

han efectuado aumentos de capital con el superávit
proveniente de revalorización de act¡vos, se incluye como

inversión en Bienes raíces y Muebles y Equipos, el valor
revalorizado). El Pas¡vo Corriente comprende: pasivo

Exig¡ble (+) CÉditos Diferidos.

7.- Tasa de Rentabil¡dad Global.- Corresponde a la

relación: Ut¡l¡dad Neta / Cap¡tal y Reservas. Se calcuta

tomando los valores que constan en el Balance de

Comprobación en las cuentas de Utilidades y Capital y

Reservas. Esta última no incluye supeniv¡t por revalorización

tS.f."o¿
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3.3 VALORACIóN ECONóMICA DEL MERCADO

ECUATORIANO FRENTE A LA OBTENCIóN DE UN

SEGURO DE TRANSPORTE ]{ARÍTIMO.

La tarea de med¡r el valor económ¡co generado por las dec¡s¡ones de

suscr¡bir una Póliza de Seguro, s¡empre ha sido de interés general, ya que s¡

el objet¡vo de cualquier negoc¡o es crear r¡queza conv¡ene saber cómo se

mide en s¡tuaciones concretas.

La actividad de valor¡zac¡ón económica, tanto propia como ajena, está cada

vez más presente en el día a día de los gestores, que se ven envueltos en

operac¡ones de reestructuración de act¡vos y pas¡vos, procesos de

privatizaciones, joint ventures, fusiones y adguisic¡ones, salidas a bolsa,

etc.

3.3,1 LA LóGICA DE LA vALoRIzAcIóN EcoNóMIcA
CIB

Únicamente los necios confunden valor con prccio.

NTONIO T/'ACHADO

3.3.1.1 INTRODUCCION CIB.ESPOI

La necesidad de llevar a cabo valor¡zac¡ones económicas de

act¡vos materiales e lnmateriales, tanto físicos como

financ¡eros, no es una s¡mple cuestión de moda.

Si el objet¡vo de todo negoc¡o es crear riqueza, es dec¡r, valor

económico, lo primero que debe interesar a cualquier persona

¡nvolucrada en el mismo, tanto desde el inter¡or como desde el

exterior, es saber cuánto vale, cómo se m¡de ese valor y que

),,,u

D§PU¿



se está haciendo para cumplir el objet¡vo para el que se montó

el negocio.

En el mundo de las finanzas corporativas. el análisis del valor

económico se ha convert¡do en un referente princ¡pal, con base

en el cual se analizan las principales dec¡s¡ones flnanc¡eras de

la empresa: inversión, financiación y retribución al capital.

Asimismo, se considera que la principal misión de la dirección

ñnanciera en una empresa es asegurar que existen los

mecanismos necesarios par¿ que las decisiones que se tomen

en todos los n¡veles de la organización puedan ser estudiadas

bajo la perspectiva del valor económico.

Orientar la gestióñ empresarial bajo la perspectiva del valor

proporc¡ona indudables ventajas, entre las que se puede

destacar la de disponer de un lenguaje integrador que facil¡ta

una visión global de la empresa. Sin embargo, el proceso no

está exento de peligros, la mayor parte de los cuales surgen

del deseo de encontrar soluc¡ones simplistas que se concretan

en fórmulas mágicas o panaceas universales.

3.3.2 LA LóGICA DEL VALOR ECONóMICO:

@
ELEMENTOS CLAVE

Valorar una realidad económica no es tarea exclus¡vamente

técnica, aunque t¡ene elementos técnicos que pueden

invalidarla.

Valorar es em¡t¡r una opinión, un juicio de valor, que siempre

es subjetivo. Y que, como toda opinión, puede o no estar

suf¡cientemente fundamentada
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En consecuenc¡a, no existe un valor absoluto y único para una

realidad económica, aunque sí existe un valor razonable - por

fundamento -, o no.

Una valoración correcta es aquella que está b¡en realizada

técnicamente. y que se fundamenta en supuestos razonables o

correctos, teniendo en cuenta la perspectiva subjetiva bajo la

que se lleva a cabo la valorización.

En efecto, el componente subjetivo de cualquier valoración

económica se art¡cula a través de la respuesta adecuada a las

siguientes preguntas:

a) Valor para qué

b) Valor para quién

c) Valor en qué circunstancias
CI&ESPOI

VALOR PARA QUÉ. ya que no es lo mismo valorar un activo para ser

liquidado, que para ser vendido o para ser reformado y reut¡lizado.

Esta d¡versa final¡dad en la valorac¡ón no debe confundirse con Ia

posibilidad de manipulación en el valor resultante f¡nal, que se

produce cuando no resulta razonable el fin de la valorización y los

supuestos ut¡lizados,

VALOR PARA QUIEN, porque no es igual la perspect¡va del comprador

que la del vendedor, o la del accionista minor¡tario que la de la

entidad financ¡era que aporta deuda. En este sent¡do, es frecuente

encontrarse con expresiones del t¡po: valor para el acc¡onista, valor

del proyecto, valor para la empresa, valor para el mercado, etc.

t{o¿
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VALOR EN QUE CIRCUNSTANCIAS

De estas af¡rmac¡ones se derivan, entre otras, las s¡guientes

consecuencias:

1.- Para valorar correctamente una realidad económica hay que

conocer esa realidad.

2.- La ut¡l¡dad de una valoración de un negocio es directamente

proporcional al conocim¡ento que tenga del mismo la persona que

realiza la valor¿ción.

3.- Para valorar correctamente hay que entender el modelo de

valoración que se está aplicando.

4.- Primas Recibidas y Pagados S¡n¡estros hay que explicatar las

variables que se emplean en el modelo de la valoración, emplear

supuestos razonables para su cuant¡flcac¡ón.

5.- El valor económico se fundamenta en el cumplimiento de las

expectativas, lo que equivale a credib¡l¡dad.

3.3.3 LOS DÍVERSOS ASPECTOS DE LA VALORIZAC¡OH

Estas reflexiones no dejan de ser un ¡ntento de aplicar el

sentido común al proceso de valor¡zac¡ón económica. Para

avanzar en el m¡smo, cabría preguntarse s¡ existe un marco de

referencia conceptual eue, teniendo en cuenta estas

cons¡deraciones, permita abordar la tarea de valorización.

Evidentemente, la respuesta es sí, y todo lector

suficientemente ¡mag¡nat¡vo podría desarrollar ahora su prop¡o

esquema.
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Con independencia de que esto se reallce, presentamos a

cont¡nuac¡ón un resumen de los principales elementos que, en

mi opinión, se deben considerar y resolver correctamente para

llevar a cabo una valorización económica.

ELEi,IENTOS DE UN PROCESO DE VALORIZACIóN

Método de valorización

Empleado

DFC

Ratios

Opciones Reales

Múltaplos comparables

Etcétera

Límites del método:

Operat¡vos

Conceptuales

Var¡ables empleadas

Análisis del sector

Anál¡sis del entomo:

Nac¡onal

Internacional

Anális¡s de riesgos:

Operat¡vos

Legales

Sectoria les

F¡nancieros

etétera

Reparto del valor:

Primas de control

Primas de liquidez

Proceso de Formac¡ón

del prec¡o:

Precio máximo

Prec¡o mín¡mo

Ba lance de poder

ldentif¡cación de los

Generadores de valor

Equrpo drrect¡vo

Como es lógico, este resumen no trata de ser exhaustivo, pero puede ser

útil para repasar la coherencia entre los elementos que se deben cons¡derar

para emitir una opinión fundamentada sobre el valor económ¡co que se está

tratando de medir, bajo la perspectiva del para qué, del para quién y de las

c¡rcu nstanc¡as.

4 Entre los siguientes capítulos se anal¡zan valoraciones de empresas y

negoc¡os diversos que operan en sectores d¡st¡ntos. El énfasis se ha

puesto en el desarrollo de los aspectos técnicos de la valoración, pero la

d¡scus¡ón de los temas y las soluciones aportadas pretenden tener en

cuenta las interrelaciones existentes entre los tres aspectos arr¡ba

señalados.

L
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3.3.4 VALORACIóN INTERNACIONAL

Lo que es prudente desde el punto de vista
De una familia, puede ser absurdo bajo

La perspectiva de un país
ADAM SMITH, 1776

3.3.4.1 rf{TRODUCCTóN

En una economía cada vez más globalizada, las empresas t¡enen

un ámbito para hacer negoc¡os que no se reduce exclusivamente

al propio país y, en consecuenc¡a, los componentes

internac¡onales en las decisiones empresariales adquieren una

creciente importancia. En este contexto, las invers¡ones

internacionales son un elemento cada vez más presente en la

creación de v¿lor de una empresaf y como tal, deben ser

correctamente gest¡onadas.

El análisis financiero de las decisiones de inversión en un contexto

multinacional suele ser un quebradero de cabeza pa ri! los gestores

¡nvolucrados en la decisión. Con frecuencia, a los problemas que

se derivan del ¡nsuf¡c¡ente conocimiento del mercado y de la
realidad social, política y económica del nuevo país, se añade la

¡nseguridad en el anális¡s técnico de la decisión. S¡n embargo,

la metodología para valorar inversiones internac¡onales es una

simple extensión de los princ¡pios básicos de valoración: se trata

de descontar los flujos de caja aprop¡ados, a la tasa apropiada.

No obstante, la aplicación de estos pr¡ncip¡os para un escenar¡o

internac¡onal presenta una serie de problemas específicos, como

son :

a)

b)

c)

Elección de la moneda en la que llevar a cabo el anál¡sis.

Cómo tratar posibles riesgos específicos asoc¡ados a la

valorac¡ón: riesgos de t¡po de camb¡o, r¡esgos de país,

políticos, etc.

Cómo influyen en la valor¿ción las posibles acciones

f¡scales y/o limitaciones al mov¡m¡ento de flujos de

tesorería, si se producen.
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CONCLUSIONES Y/O RECOMENDACIONES

La economía es una ciencia social que trata de interpretar y ant¡cipar, el

comportamiento de los ciudadanos en su conjunto. No hay dos crisis

iguales, a pesar de que puedan tener muchas cosas en común, entre otras

cosas porque las variables que intervienen y su impacto es diferente. Ahora

bien, cuando nuestro marco de referencia es el mercado de seguros, más

especificamente el ramo de transporte marít¡mo, se mueve dentro de

parámetros normales, cuya predicción y explicación es más sencilla

comparada con la de muchos años atrás, cuando se hablaba de la

aventura marítima, sin rutas demarcadas o conocidas aún. Por lo que

valorar financierarnente y económicamente a las compañías de seguros

que operan el ramo ha sido de utilidad para anticiparnos a las que mayor

rentabil¡dad han tenido durante el 2002.

La Dirección de la Marina Mercante, unidad encargada de emitir los

permisos a las embarcaciones que deseen realizar actividades corno

navegar en el Ecuador, tiene en sus registros 5213 matriculas em¡tidas a

nivel nacional, distribuidas en las diferentes Capitanias de Puertos como

son: Capitanía de Guayaquil 1601, Capitanía de Manta 870, Capitanía de

Puerto Ayora 280, Capitania de Salinas 660, Capitania de Puerto Baquerizo

244, Capitanía de General Villamil 1 18, Capitanía de Esmeraldas 303,

Capitania de Puerto Orellana 93, Capitania Nuevo Rocafuerte 29,

Capitania de Puerto Bolivar 954 , Capitania San Lorenzo 61.

lgual que en otras industrias, en el transporte marítimo se está observando

un proceso de concentración. Su principal causa es un aumento de relación

entre costos fijos y costos variables.

Las compañías de Seguros tiene la obligatoriedad de probar ante la

Superintendencia de Bancos el margen de Solvencia fijando los limites de

la capacidad operaliva, estableciendo que las mismas compañías de

seguros no adquieran compromisos de sumas aseguradas y primas que

estén por encima de su real capacidad y de los alcances de su patrimonio,

CIBESPOL
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así se evitaria el fronting que cons¡ste que las pólizas se emiten por un

valor que esta reasegurado al 100%, haciendo de vehículo recibiendo un

porcentaje pequeño de la prima como un descuento o com¡sión, y así se

evita la suscripción de pólizas irresponsables.

El costo y la calidad de los servicios de transporte tiene un crec¡ente

relevancia para la competitividad, el desarrollo y la integración económica

de Ecuador con AnÉrica Latina y el Caribe. Las relaciones analizadas

entre la ubicación geográfica, los volúmenes de comercio, y los servicios de

transporte sugieren un creciente impacto de las fuerzas gravitacionales.

Las economías de escala en el transporte fomentan asi las tendencias de

concentración, y es probable que el comercio dentro de bloques

económicos seguirá creciendo a tasa rnayores que el cornercio entre

bloques.

Cabe notar que de s¡mples diferencias en los costos promedios de

transporte no se deben sacar conclusiones prematuros sobre la eficiencia

del sistema, Sin embargo, hay áreas donde los gobiernos pueden contribuir

a una reducción de los costos y una rneiora del sistema de transporte.

Para poder aprovechar al máximo las economias de escala, por ejemplo,

haria falta permitir la combinación de servicios de transporte nacional,

regional, e internacional, lo cual en al actual¡dad esta prohibido para el

cabotaje marítimo. También conviene una cooperación regional y la

especialización y concentración de operaciones portuarias, facilitando por

ejemplo el uso de puertos extranjeros a través de las inversiones en

infraestructura terrestres y facilitación aduanera- Se confirma que fomentar

e incentivar la competencia reduce el costo del transporte, como también lo

hace la forma significativa la participación privada en las inversiones y

operaciones portuarias-
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lmplica que el Gobierno del Ecuador t¡enen a su alcance un potencial de

reformas en el ámbito de transporte que tiene un impacto d¡recto y bastante

inmediato sobre las futuras perspectivas de desarrollo e integración de la

región como medidas de apertura de inversiÓn, traspasando a los sectores

privados las empresas estatales o donde tenga el estado partic¡pación

ineficiente como la administración de puertos que en la actualidad están en

proceso gracias a la Ley de Modernización.

Las reservas de riesgos en curso, las reservas matemát¡cas, las reservas

para obligaciones pendientes, y las reservas para desviaciones de

siniestralidad y eventos catastróficos, const¡tuyen una prudencia financiera

para las compañias de seguros que operan en el Ecuador' marco juridico

establecido por el Reglamento General de la Ley de Seguros, que aminoran

las posibles situaciones de iliquidez, al momento de siniestros imprevistos

colectivos.
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ANEXO 2

PRIMA NETA RECTBIDA
PRIMA NETA RECIBIDA

31-D¡c{1 3l-Mar42 30Jun{2 30GMENTO§ OE REALIZACIÓN 3l-Dic.0230JunOl

/IDA INDIVIDUAL

/IOA GRUPO

IENfA VITALICIA
:NFERMEDAO O ASISTENCIA MEDICA
}ONSOLIDADO
\CCIDENTES PERSONALES
]ONSOLIDADO

NCENDIO Y LINEAS ALIADAS

-UCRO CESANTE CONSOLIDADO (1)

TIESGO CATASTRÓF ICO

VEHICULOS

ÍRANSPORTE

DINERO Y VALORES

CASCO DE BUAUES

CASCO AEREO

ROBO

AGROPECUAR O

RTESGOS TÉCNTCOS (2)

RESPONSAB LIDAD CIVIT

FIDELIOAD Y BBB

N¡ULTIRIES O SEG COI.,,t81NADO

FTANZAS (3)

RIESGOS DIVERSOS

1 455

9.750

30

5.775

z).@6

806

7.W2

41.789

12.657

614

¡1.806

I 250

3,190

286

7.8&)

4 490

2.5!3

36

6.0¡t2

2 366

15.70[¡

37

a.2't2

5 768

34.€6

'1.563

5.72.

63 165

'r8.50r

659

7.0s5

11 657

¡1.@¡t

454

12.111

6.521

3.1r

50

10.¿tllE

2 568

3 406

2...17

26

12.44

I574

,14.340

2 087

7.714

88 712

26.@8

743

9.307

18.405

6.305

505

r9.53r

10 554

4.753

71

15.92

10 888

920

6.484

2

3.095

2 105

14.828

404

1.357

26 5¡5

7.N1

1.891

6 258

't.589

198

4.056

10 482

597

17

4.869

7 41¡

13 833

10

7 .914

5 459

24.670

1495

7.423

53 631

15.296

5.373

12 428

3.543

438

9.458

12 456

r .898

36

10.035

7 651

2 634

2r.88r

28

12.N¿

8 673

39.29¡t

2.299

9. r&,

81 540

23.3&!

994

7.151

16 937

5.1E4

632

't4.so

14 361

3.ü24

49

'15.¿116

I 009

3 670

30.834

33

16.C25

11 930

57 .727

3.391

13.703

1 10 864

3r.953

1 266

9. 190

20 257

6.916

781

24.3C2

'17 155

5.oan

413

21.218

1 5.400

(

nte: Página web de la Superintendencia de Eancos \.$,rw.superban.gov.ec
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ANEXO 3

6 10 18

186 376 541

6

168

14

307

18

521

30

788

T3

71

2.0s0

82

m
930

897

t0

305

158

5

729

127

44

40

20

ll9
3.355

171

350

1.577

f.¡lO8

l0

477

169

6

1.133

189

t?

14

725

4.566

l0l

473

2.149

1.900

t0

8r8

1

244

7

1.S31

273

lm

l0

5l

2.179

35

8{t

7U

m9

1

275

r89

93

¿1.2.¡18

118

361

1 .580

571

14

215

s

186

9

936

ll8
11

156

6.832

r98

584

2.658

87S

't8

261

11

271

12

1..169

174

73

3V2

217

9.119

N
4,¡13

3.624

1.315

34

390

l4

375

t6

r.P9

212

104

96

3

450

¿tti

30

59 6'r 111 193

30
5.967

-398
13.105

2
4.5n 9.068

o
.t4.485

I
19.247I453

SEGMENTOS OE REALIZACION

PRIMA DE REASEGUROS NO PROPORCIONALES
PRIMA OE REASEGUROS NO PROPORCIONALES

30Jun.O1 30§ep{f 31-D¡c{l 3l-M.r{2 30Jun¡2 30§€p{¡2 31-D¡c-o2

VIDA INOIVIDUAL

VIDA GRUPO

RENTA VITALICIA
ENFERMEDAD O ASISÍENCIA MEDICA

CONSOLIDADO
ACCIDENTES PERSONALES

CONSOLIDADO

INCENOIO Y LiNEAS ALIAOAS

LUCRO CESANTE CONSOLTDADO (1)

RIESGO CATASTRóFICO

VEHíCULOS

TRANSPORTE

OINERO Y VALORES

CASCO OE BUQUES

CASCO AEREO

ROBO

AGROPECUARIO

RTESGOS fÉCNtCOS (2)

RESPONSABILIDAD CIVIL

FIDELIOAD Y ABB

MULTIRIES. O SEG. COMBINADO

FTANZAS (3)

RIESGOS DIVERSOS
TOTAL

te: Página web de la Superintendencia de Bancos. www.superban.gov.ec
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ANEXO 4

PRIMA DE REASEGUROS PROPORCIONATES CEDIDOS

VIDA INOIVIOUAL

VIDA GRUPO

REI.¡TA VITALICIA

ENFERMEDAD O ASISTENCN MEDICA

coNsoLloADo
ACCIDENTES PERSONALES
CONSOLIOAOO

INCENOIO Y LINEAS ALIADAS

LUCRO CESANfE CONSOLTOADO (l )

RIESGO CATASTRÓFICO

VEHICULOS

, TRA}.ISPORTE

I Dll'¡ERO Y VALoRES

¡ CASCO DE BUQUES

¡ CASCO AEREO

. ROBO

5 AGROPECUAR IO

B RTESGOS TÉCNTCOS (2)

, RESPONSABILIDAO CIVIL

O FIDELIDAD Y BBB

9 MULTIRIES. O SEG. COMBINADO

0 FTANZAS (3)

I RIESGOS DIVERSOS
TOTAL

301

23/.4

473

3 86r

oJt

5 448

120

1 410

¿ót

3.659

416

5 700

'1 114

8 034

1.8C2

2.173

19.346

649

4.125

14.664

6.141

489

3 865

I 183

1.459

247

5.447

3 279

1.754

2.171

2 849

25.888

r.348

5.258

21 916

9.ü26

500

5.456

I 1.581

".67
396

873Á

5 032

2.244

2.961

3 S10

34.602

1.814

6.904

33.025

12.670

516

7 191

18 290

2.98

439

13.792

8.507

3.X5

an9

1 134

I 3.536

308

1.124

't 't '1 03

3.403

463

1.471

6.208

766

175

2.854

9.815

212

1.693

3 0s3

20.818

989

5 746

22 413

7.4y

524

4 525

12.273

1.910

38ti

7.000

11.384

1.182

2.il4

4 450

3?.293

r.603

6 634

34.802

1 1.314

565

16.745

2.474

555

10.689

1.956

3.643

6 009

17 .4',12

?.65

10.439

48.087

'r 5.683

600

7 .562

20 060

3.430

7g2

18.788

15 084

3.648

338

15 686

'15 170
2¡l3.954

4 636 8.035 11 832 3 4eg 7 303 11.260

930
42.924

2 515
119.350

'10 746
179.¡189

7 334
65.584

7 514
120.527

I 856
171.832

uente: Página web de la Superintendencia de Bancos. rryuw.superban.gov.ec
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lJr \

VIDA GRUPO

VIDA INOIVIDUAL

SEGMENIOS DE REALIZACIÓN 31-D ic-0230-Jun.O1 30.Se 1 3l.Dic{l 31-Mar42 30-Jun42
COSTOS DE SINIESTROS

cosros DE STROS

RENTA VITALICIA

CONSOLIDAOO

ENFERI\,tEOAD O ASISTENCIA MEDICA

- T rlil

Tffi

frl\
t

ffi
ssBo¿

I
a

a
E ET

I

ACCIDENTES PERSONALES CONSOLI

INcENoIo Y L|NEAS ALIADAS

LUCRO CESANTE CONSOLIDADO 1)

vEHicuLos

RIESGo cATASTRÓFIco

TRANSPORTE

OINERO Y VALORES

CASCO DE BUOUES

CASCO AEREO

ROBO

RIESGoS TEcNIcos (2)

AGROPECUARIO

RESPONSABILIOAO CIVIL

FIOELIDAD Y BBB

MULTIRIES, O SEG COMBINADO

FIANZAS

RIESGOS DIVERSOS

ANEXO 5

17

3 973

34

54

6 220

5'r

259

8..t68

67

79

2 424

to

57

5 385

n0
8 473

49

162

11 621

65

10.562

2 823

3. r85

265

1343

32.420

7 r99

371

937

30

1.895

45

2 192

464

1 056

789

245
77.651

Jente: Página web de la Superintendencia de Bancos. \,r'\,\¡r.superban.gov.ec

/fsEf¡o ¡¡ uror.
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ANEXO 6

IDA

IDA

798

2.400

-23

997

4.408

457

6.195

-59

1.117

3.996

-24

1 .61r

6.386

-36

1.685

9.219

-48

u7
1.739

_'t2

O ASISTENCIA MEDICA

PERSONALES CONSOLIOADO

Y LINEAS ALIADAS

cEsaNTE CONSOUOAOO (1)

CATASTRóFICO

EHICULOS

MARGEN TECNICO
3oJun-Ol 3o§ep¡1 3loic¡'l 3l-Mer{r2 3oJun{z 3O§e?{rA 3l-Dic42GMENTOS OE REALIZACION

C:'

Y VALORES

OE BUQUES

AEREO

618

1 j62
-1.291

98

3.940

8.659

2.938

58

774

352

362

42

1.187

916

245

34

2.208

57

709

1 .4'18

3.065

151

2.503

13.102

3.595

2'l

981

407

506

73

2.065

1 .005

337

50

3.564

234

1.413

3.219

3.005

162

893

20.912

4.801

45

1 .139

665

569

2.478

1 .606

573

62

5.509

805

402

83

16

285

6.U7
'l.229

43

215

493

389

655

668

-64

16

1 .781

145

247

1 .178

364

257

991

12.618

3.662

104

510

830

632

79

1 .471

1.190

70

3.601

224

315

2.059

12.429

-11.214

1.230

18. 't 64

5.946

125

390

't.119

1 .064

95

2.430

1.619

49

5.760

315

1.304

3.082

426

573

1.919

25.§2
7 .412

194

388

1.203

1.283

1'16

3.625

1 .996

528

111

7.U7

558

TÉcNrcos (2)

ctvtL

Y BBB

O SEG. COMBINAOO

orvERsos

(3)

te: Página web de la Superintendencla de Bancos. www.superban.gov.ec

§r$*o¿

fl.G)}'..\:, -r
CI8 [spvi



ANEXO 7
CIB-ESPOI

RANKING DE ASEGURADORAS EN EL MERCADO ECUATORIANO

1 ACE SEGUROS S.A.

2 AIG iIETROPOLITAflA COMPAÑh DE SESUROS
3 AUANZA COMPAÑh DE SEGUROS Y REASEGUROS S.A.

4 ASEGURADORA DEL SUR C.A.
s AT¡.¡s coMPAñía or seounos s.e-
6 a t DEL EcuADoR coMpAñía DE sEGURos oE vtoa s.a.
z eoLÍvan coi,tpañfA DE sEGURos s.A"
I cERTTANTES s.A. co¡rprñí¡ oe sEGURos y REASEGURos
s coMpeñia oe sEGURos y REAsEouRos ee¡¡eneLEs colórr¡ s.a"

10 coLoNrAL coupAñiA DE sEGURos y REAsEGURos s-A-
r r couprñie oe sEGURos DE vtDA coLvtoA s.A.
12 coMPAñ¡A DE sEGURos cóNDoR s.A.
13 coNFteflzA coMpAñíA DE sEGURos y REÁsEGURos s.A
14 coopsEcuRos DEt- EcuAooR s.n. compnñia oe sEGURos y REASEGURoS
15 sEouRos DEL ptcHtNcHA s-A. coupeñh oe seGURos y REASEGURos
ro coupañíe DE sEGURos EcuaroRtañto sulzA s.A
rz coupañía oe sEGURos GENERALEs EeutlocclAL s.A
i8 EoutvtoA coMpañía oe seeunos y REAsEouRos s.A.
tg el rÉ¡¡rx oel ecuADoR coMpAñfa e!¡ór,¡¡Me oe sEGURos y REAsEGURos
m tNcA cor¡PAñla oe segunos s.e.
21 TNTEGRAL s.A. coupañía oe sEGURos y REAsEGURos
22 tNTERocEANTcA coMpAñíA ANóNIMA DE sEGURos y REAsEGURos
23 GENERALT EcuADoR coupAñh oe segunos s.n.
z¡ ta u¡¡róx coMpAñ¡A NAC¡oNAL DE sEcuRos s.A.
25 MEMORIA'S SERVICIOS DEL ECUADOR S.A MEMOSER
26 oLyupus coMpañía oe seounos y REAsEGURos s¡-
27 corrpAñíA oE sEGURos oRIENTE s.A.
28 coMpAñíA DE sEGURos y REAsEGURos pANAMERIcANA DEL EcuAooR s.a.
eg couprñia oe sEguRos FtLA'¡sEGURos s¡.
30 pRtMMA coMpAñaA DE sEcuRos y REASEGURoS s.A.
3,I PORVEfI¡IR COMPAÑfA DE SEGUROS Y REASEGUROS S.A. PORVESEGUROS
ez nlo cuavas coMpAI{íA DE sEGURos y REAsEGURos s.A.
33 SEGUROS ROCAFUERTE S.A.
34 SEGUROS SUCRE Sá"
3s suD AMÉRtcA DE sEGURos c-A.
m su¡- a¡rÉnlce couplñia oe seGURos oEL EcuArDR c-A.
37 SEGUROS UNIDOS S.A
38 PAN AMERICAT{ LIFE INSURANCE COMPAII¡Y
3s At EDEX s-A. coupeñÍ¡ oe seGURos y REAsEGURos

1.747
¡189 -
23-

295
7',to

285

430

203

r09
9-

377

195

5C2

2A
28
79-
15 -

87

-45

216
1't3

-310
-21

¿16

37

2

66

-1

6

397

13

25
'16

30

24

10

4

197

€8

?57

6
33
7g

91 -
-331 4

tslo¿
Fuente: Página web de la Super¡ntendenc¡a de Bancos. www.superban.gov.ec
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