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PRÒLEG

Pere Puig i Bastard

President de la Societat Catalana d’Economia
(filial de l’Institut d’Estudis Catalans)





El sector dels serveis d’assegurances de l’automòbil, malgrat els sistemes
de control que existeixen, actualment ha d’afrontar -com és reconegut ge-
neralment- els efectes d’allò que els economistes denominen asimetries
d’informació, que són susceptibles de generar, per exemple, processos de
selecció adversa i situacions de risc moral. En aquest sector, es plantegen
dificultats derivades de la falta d’un control prou fiable de la informació
que els mateixos assegurats faciliten, un fet que pot distorsionar els pro-
cessos de contractació i tenir un impacte inflacionari sobre els costos de
producció. Aquest darrer efecte podria acabar essent important i, en tot
cas, és difícil que les empreses asseguradores el puguin anticipar. 

Dos dels estudis que es recullen en aquest llibre, realitzats per les pro-
fessores Mercedes Ayuso i Montserrat Guillén, del Departament d’Econo-
metria, Estadística i Economia Espanyola de la Universitat de Barcelona
(UB), pretenen precisament fer una aportació a l’estudi de les possibilitats
de control i de millora de la qualitat de la informació en el sector de l’asse-
gurança de l’automòbil. Intenten oferir una eina rigorosa i útil per aconse-
guir una millora real en els processos de detecció i de control de les situa-
cions de frau, i que les companyies potencialment afectades puguin aplicar
de manera eficaç. 

Mercedes Ayuso Gutiérrez és doctora en Ciències Econòmiques i Empre-
sarials, actuària d’assegurances i professora de la UB, on imparteix ensen-
yaments en la Llicenciatura de Ciències Actuarials i Financeres. Des de fa
anys, col·labora amb l’Oficina de Frau en Assegurances de Massachusetts
(Estats Units) i el 1996 va obtenir una beca de la Fundació Mapfre per in-
vestigar sobre aquesta matèria. També és professora d’Estadística a l’en-
senyament de Criminologia i Política Criminal, i codirigeix un projecte del
Consell General del Poder Judicial dins aquest àmbit.

Montserrat Guillén i Estany és doctora en Ciències Econòmiques i Em-
presarials i llicenciada en Ciències Matemàtiques per la UB, i màster en
Anàlisi de Dades per la Universitat d’Essex. És catedràtica d’Economia Apli-
cada a la UB, on dirigeix el grup de recerca sobre Risc en Finances i Asse-
gurances. La seva activitat de recerca se centra en l’àmbit de l’econome-
tria de l’assegurança, i ha dirigit diversos projectes d’R+D sobre tarifació,
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selecció i mesurament de riscos, nous productes asseguradors i estratè-
gies d’innovació. Des del 1997, coordina la xarxa temàtica “Enquestes i
Qualitat de la Informació Estadística”, en col·laboració amb l’Institut d’Es-
tadística de Catalunya.

El text que publiquem a continuació ha estat escrit expressament per les
dues autores amb la finalitat de difondre els resultats dels seus treballs de
recerca. Resumeixen, de manera minuciosa, el contingut essencial i les
conclusions dels dos papers que el maig de l’any 2002 van ser guardonats
amb el VII Premi Armengol i Tubau, que atorga la Societat Catalana d’Eco-
nomia, filial de l’Institut d’Estudis Catalans, amb el patrocini de la Fundació
Armengol i Mir i el Consell de Col·legis de Mediadors d’Assegurances Titu-
lats de Catalunya. 

Els dos treballs de recerca que presentem avui al públic del nostre país
van ser publicats originàriament en llengua anglesa amb els títols se-
güents: “Modelling different types of automobile insurance fraud beha-
viour in the Spanish market”, publicat a Insurance: Mathematics & Econo-
mics, 24, 67-81 (1999), i “Detection of automobile insurance fraud with
discrete choice models and misclassified claims”, publicat a Journal of Risk
and Insurance, 69, 3, 325-340 (2002).

El primer treball ens ofereix un tractament dels anomenats “models
niats” (nested models) i la seva aplicació a l’anàlisi de les diverses tipolo-
gies de frau existents, amb l’objectiu de determinar el perfil dels assegu-
rats que cometen els diferents tipus de frau (vegeu l’apartat “Aplicació a
una mostra de sinistres de l’assegurança de l’automòbil: modelització lo-
gística niada”). El segon treball estudia la possibilitat que alguns dels sinis-
tres classificats per les companyies com a no fraudulents siguin, en reali-
tat, fraus no detectats, fet que s’hauria de tenir en compte en el moment
d’obtenir i interpretar els resultats (vegeu l’apartat “Aplicació a una mos-
tra de sinistres de l’assegurança de l’automòbil: modelització logística amb
errors d’omissió”).

La Societat Catalana d’Economia agraeix molt particularment a aques-
tes dues professores l’esforç que han fet en la preparació d’aquesta edició
dels seus treballs, amb un format i un contingut que tracta de facilitar que
les seves idees i els resultats dels seus treballs arribin, no tan sols a la co-
munitat científica o acadèmica pròpiament dita, sinó també a tot el món
professional i empresarial relacionat amb el sector. 

També volem expressar el nostre agraïment als membres del jurat que
va assumir la responsabilitat d’avaluar i finalment va premiar, ben encerta-
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dament, aquest dos treballs que avui presentem, així com a la Fundació Ar-
mengol i Tubau i als seus patrocinadors, que amb tanta tenacitat ens
acompanyen i ens ajuden a fer possible que aquest premi tan especialitzat
continuï essent ben actiu i es mantingui com un guardó prestigiós i recone-
gut professionalment.

No voldríem cloure aquest pròleg sense agrair molt sincerament al Depar-
tament d’Economia i Finances, en particular a la Direcció General d’Assegu-
rances, per l’immediat i generós acord de patrocini per a facilitar l’edició d’a-
quest llibre, com també el recolzament de la Generalitat de Catalunya, que
valorem especialment. 

Pere Puig i  Bastard
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Acta del jurat del VII Premi Ferran Armengol
i Tubau

La Societat Catalana d’Economia, filial de l’Institut d’Estudis Catalans, ha
convocat el VII Premi Ferran Armengol i Tubau, patrocinat per la Fundació
Armengol i Mir i el Consell de Col.legis de Mediadors d’Assegurances Titu-
lats de Catalunya. Un cop seleccionades les candidatures per la Junta de la
Societat, s’ha constituït el jurat que, d’acord amb les bases de l’any 2002,
està format per Pere Puig Bastard, president, Artur Saurí del Rio, Francesc
Bonet Armengol, Josep Jané Solà, Josep Cercós Martínez, Josep Lluís Pé-
rez Torres, i Josep C. Vergés, el qual actua de secretari. 

Reunit a la Ciutat de Barcelona, el jurat concedeix el Premi Ferran Ar-
mengol i Tubau 2002 a Montserrat Guillen i Mercedes Ayuso per la seva
obra “Detecció del frau en l’assegurança de l’automòbil”, un estudi detallat
sobre la magnitud del frau que senyala l’eficiència de les assegurances
amb propostes concretes d’actuació.

Signa el secretari del jurat,
Josep C. Vergés

Barcelona, 29 de maig de 2002
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Bases del VII Premi Ferran Armengol i Tubau

1. La Societat Catalana d’Economia, filial de l’Institut d’Estudis Catalans,
convoca el Premi Ferran Armengol i Tubau,  per a la millor obra, treball,
tesi o estudi sobre les assegurances i la cobertura de risc, des de la pers-
pectiva econòmica, jurídica històrica o financera, publicat o inèdit. L’ob-
jectiu del premi és reconèixer i estimular els esforços per a una millor in-
vestigació en el camp de les assegurances i la cobertura de risc.

2. El premi, de caràcter triennal, pot recaure tant en persones catalanes
com de fora dels Països Catalans. 

3. La candidatura al premi podrà ser proposada pel propi interessat en
nom seu o mitjançant la nominació per terceres persones.

4. Totes les candidatures rebudes seran estudiades per la Junta de la Socie-
tat, constituïda en Comitè Ad Hoc, que en seleccionarà un màxim de cinc.

5. Un cop seleccionades les candidatures que opten al premi, es constituirà
el Jurat per adjudicar-lo, que estarà format pel president, vice-president
i el secretari de la Societat, aquest darrer actuant de secretari del Jurat,
i dues persones més de reconegut prestigi en el camp de les asseguran-
ces i de cobertura de risc. Les deliberacions del Jurat seran secretes.
D’acord amb aquest punt el jurat del VII Premi Ferran Armengol i Tubau
2002 està format per Pere Puig i Bastard, Artur Saurí del Rio, Francesc
Bonet i Armengol, Josep Jané Solà, Josep Cercós Martínez, Josep Lluís
Pérez Torres i Josep C. Vergés, el qual actua de secretari.

6. El Jurat actuarà d’acord amb el sistema de votacions successives. En ca-
dascuna d’elles, cada membre del Jurat votarà un nombre de candidats
igual als que restin menys un, i el menys votat a cada ronda serà elimi-
nat, fins arribar al guanyador. Els possibles empats entre candidats
menys votats es decidiran pel mateix procediment de votació o vota-
cions successives de membres del Jurat.

7. La quantia del premi és de tres mil euros (3.000 €), quantitat patrocina-
da per la Fundació Armengol i Mir i el Consell de Col·legis de Mediadors
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d’Assegurances Titulats de Catalunya. Si el premi resta desert, la Socie-
tat Catalana d’Economia podrà destinar-ne l’import a un treball d’inves-
tigació sobre assegurances o cobertura de risc d’un estudiós, sota la di-
recció d’un membre del jurat o de la junta, el qual serà publicat en
l’Anuari de la Societat Catalana d’Economia.

8. Els membres del Jurat i de la Junta de la Societat Catalana d’Economia
no poden ser candidats al premi mentre exerceixen aquesta funció.

9. El premi s’atorgarà el segon trimestre de 2002. El lliurament es farà en
un acte acadèmic que inclourà una conferència a càrrec del guardonat.

10. Totes les propostes per optar al premi han d’anar adreçades al Secreta-
ri, Societat Catalana d’Economia, Institut d’Estudis Catalans, Carme, 47,
08001 Barcelona, Fax 932 701 180 o e-mail verges@valles.com, abans
del 25 de març.

El frau a l ’assegurança d’automòbil
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Els Premis Ferran Armengol i Tubau

Arcadi Garcia Sanz i Maria Teresa Ferré i Mallol per “Assegurances i canvis
marítims medievals a Barcelona.”

Osvald Cardona per “Vocabulari català d’assegurances.”

María Concepción Hill Prados per “Los clubs de protección e indemniza-
ción  en el campo del seguro marino.”

Ramon Morral Soldevila per “El seguro de crédito. Especial referencia a la
limitación de riesgo.

Montserrat Guillén i Mercedes Ayuso per “Detecció del frau en l’asseguran-
ça de l’automòbil.”
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LLIURAMENT DEL PREMI FERRAN

ARMENGOL I TUBAU

Presentació

Mercedes Ayuso i Montserrat Guillén
Departament d’Econometria, Estadistica

i Economia Espanyola de la Universitat de Barcelona

Discurs

Reportatge gràfic





Aquest text és un resum de diversos treballs publicats per l’equip d’in-
vestigació del Departament d’econometria, estadística i economia espan-
yola de la Universitat de Barcelona, al què pertanyen les autores, escrits
aquí en un format de divulgació. S’inclou al final una llista de bibliografia
utilitzada en la redacció del text, així com altres cites directament relacio-
nades amb el tema tractat. Després de la nota de presentació, s’adjunta el
discurs que les autores varen pronunciar el 15 de juliol de 2002, amb motiu
de l’atorgament del VII Premi Ferran Armengol i Tubau de la Societat Cata-
lana d’Economia (filial de l’Institut d’Estudis Catalans).

Presentació
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Lliurament del VII Premi Ferran Armengol 
i Tubau
Discurs pronunciat per Montserrat Guillén i Mercedes Ayuso el dilluns 15
de juliol de 2002, a les 19,30 hores, Sala Pere Coromines de l’Institut
d’Estudis Catalans sota la presidència de l’honorable conseller d’economia
Francesc Homs i Ferret.

Honorable conseller, distingits senyors, companys i amics, abans de tot i
en nom de totes dues, us volem agrair aquest premi Ferran Armengol i Tu-
bau, en la seva edició del 2002. Per a nosaltres és un motiu de gran satisfac-
ció rebre aquest reconeixement de la Societat Catalana d’Economia. Es per
això, que tal com se’ns demana, us farem un resum d’allò que hem estudiat.

En primer lloc us presentarem, d’una manera molt general, els treballs
sobre la detecció del frau en l’assegurança d’automòbil que hem realitzat.
Un cop arribats aquí, ja veurem que estudiar el frau i les seves conseqüèn-
cies ens ha fet emprendre camins d’una dificultat que no havíem pressupo-
sat al principi. A continuació, parlarem de quin és el paper que compleix
aquesta recerca en el desenvolupament d’innovacions en el sector assegu-
rador del nostre país i la importància que té l’impuls d’aquesta branca del
coneixement. Catalunya ja és, i pot seguir-ho essent, un país de primera lí-
nia en la recerca sobre assegurances i ciències actuarials. Sovint aquest
fet és molt poc conegut, en general per la societat catalana, però malaura-
dament també és fortament ignorat en cercles polítics i econòmics.

Finalment us volem parlar de quines són les perspectives dels treballs que es-
tem realitzant a la Universitat de Barcelona. Us volem entusiasmar amb la seva
aplicabilitat i, en definitiva, convèncer-vos que el seu rendiment pràctic està ge-
nerant un elevat valor afegit per al nostre entorn empresarial més proper.

Deia un escriptor anglès que el pitjor frau és enganyar-se a sí mateix.
Sempre ens ha agradat aquesta dita i avui intentarem que les nostres pa-
raules us generin claredat i sobretot certesa. 

1. Un recorregut per la recerca sobre el frau en assegurances

Per a explicar la nostra recerca comencem preguntant-nos: què és el
frau? El frau és l’intent d’ocultar circumstàncies o de distorsionar la reali-
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tat per a obtenir un benefici més enllà de la justa compensació. En els con-
tractes d’assegurances el frau té un component d’aleatorietat inherent
que no es dóna en altres contextos. Només es pot obtenir un benefici il·lícit
en el moment del cobrament d’una indemnització. I aquesta només es po-
drà realitzar quan es produeixi un accident (un sinistre, com ens agrada
anomenar-lo en l’argot dels especialistes). Però l’accident no és mai previ-
sible i, per això es pot donar la circumstància que el defraudador esperi pa-
cientment que ocorri la col·lisió. A banda d’aquests hi ha altres tipus de de-
fraudadors, i són els que construeixen un accident allà on no n’hi ha hagut
cap.

La distinció que us acabem de presentar entre els que aprofiten un acci-
dent i els que inventen un accident és la classificació que es va imposar als
cercles especialitzats dels Estats Units a finals dels vuitanta i principis dels
noranta. 

La nostra primera aportació en aquest camp es va produir al 1998. Và-
rem proposar un sistema diferent per a classificar els possibles fraus, que
constitueix una alternativa al sistema americà que s’havia fet servir fins
aquell moment. El nostre argument planteja que si bé és fàcilment verifica-
ble que hi ha hagut un accident (perquè normalment s’hauran produït
danys materials), sembla molt difícil aclarir si l’accident ha estat preparat i
planificat o bé si s’ha produït fortuïtament. Això no és fàcil d’esbrinar. En
canvi, nosaltres vàrem proposar que es classifiquessin els fraus tal i com es
feia aquí, al nostre país, veient qui era el principal beneficiari. Delimitant la
culpa de l’accident i trobant qui es podia veure afavorit en el cobrament de
la indemnització. Doncs bé, malgrat que sovint és conflictiu atribuir la cul-
pa d’un accident de trànsit, el resultat és que saber qui és el beneficiari
d’un frau ha resultat una tasca molt més senzilla que no pas decidir sobre
la veritable aleatorietat d’una col·lisió. 

I ara aquesta classificació, la nostra, agrada molt més que l’anterior. I
s’utilitza molt més, sobretot en els països europeus!

El context americà, molt més legalista que el nostre, sovint tendeix a
portar a judici situacions de frau que en el nostre país es resolen per nego-
ciació informal entre les parts. Per aquesta raó, el que es fa als Estats Units
i el que fem a Europa difereix notablement. 

A la pràctica, la nostra proposta permet assenyalar amb un semàfor ver-
mell aquelles reclamacions d’accidents que tenen uns nivells de sospita
elevats, abans d’iniciar-se la inspecció dels vehicles danyats. Amb aquest
sistema i la classificació que sempre hem defensat, podem fins i tot dirigir
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els esforços cap a la detecció de cada tipus de frau. Usem models basats en
l’estadística. El resultat final és una bona notícia perquè facilita molt a les
entitats la gestió dels sinistres i sobretot permet concentrar els esforços.
Com és ben conegut cal evitar fraus de quantia molt elevada, però a la ve-
gada, una companyia no es pot permetre ésser descuidada amb les petits
fraus. I això requereix esforç. Per això les nostres eines proporcionen una
mesura de la versemblança d’un frau i són extremadament útils. 

Al 1997 MAPFRE va ser la primera companyia asseguradora que va do-
nar suport a la nostra recerca. Seguidament es va interessar en fer un pro-
ducte aplicat a la seva estructura. Des del 1999, i com que internacional-
ment cada cop es va anar coneixent més el que havíem fet, diverses
entitats es van anar interessant per a aplicar un sistema de detecció de
frau com el que havíem ideat en els nostres treballs inicials. Companyies
amb la seva seu a Catalunya i algunes entitats estrangeres sol·liciten que
les assessorem en aquesta matèria. El nostre sistema ha sigut presentat
des d’aleshores a fòrums empresarials celebrats a diferents països com
ara Bèlgica, Brasil, Argentina, Xile, Colòmbia o Mèxic.

Però no només hem de parlar de les entitats. La mentalitat dels consumi-
dors ha de ser favorable a l’existència d’aquestes investigacions perquè si
les companyies no fessin cap tipus de control (i això ho prediu clarament la
teoria econòmica) es produiria la fallida. La incapacitat de les entitats de
pagar unes indemnitzacions cada cop més exagerades conduiria irreversi-
blement a la pèrdua de solvència.

Però descobrir fraus és una tasca difícil, i mai no podem estar completa-
ment segurs d’haver-los trobat tots. Així doncs, si la nostra primera recer-
ca ajudava a tenir uns bons indicadors de frau i a assenyalar els casos més
sospitosos, més tard ens vàrem interessar pels fraus que mai no s’arriben
a descobrir. 

Va ser a l’any 2000 quan vàrem poder trobar quanta imperfecció tenen
els sistemes de detecció de frau basats en les tècniques economètriques.
Aquesta és la segona part del treball que hem fet i que es publicarà al Jour-
nal of Risk and Insurance (un dels millors referents del món sobre risc i as-
segurances)*. Som el primer grup de l’estat que aconsegueix fer publicar
un treball en aquesta revista i això és una fita rellevant.

Quina és la principal conclusió d’aquesta segona part? Doncs que sabem
que al menys un 5% de les reclamacions pagades tenen indicis de frau, i és
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més, amb la informació que es tenia sobre les circumstàncies de l’accident
i el prenedor, en aquests casos s’hauria d’haver fet una investigació més
exhaustiva, perquè és molt probable que s’hagués descobert un frau. No és
un percentatge molt elevat, però és un objectiu a reduir. 

Fora dels nostres sistemes de detecció queden fraus que són tan poc ha-
bituals, que seria molt difícil descobrir-los fins i tot amb una acurada inves-
tigació. Per aquests és molt important que les companyies comparteixin in-
formació, que hi hagi fòrums on els casos més estranys es facin conèixer i
s’eviti així que es tornin a repetir. 

El nostre recorregut per la recerca sobre el frau no acaba aquí, ni avui. Al
novembre del 2002 anirem a Boston, on ens reunirem els grups de recerca
que treballem sobre aquest tema arreu del món. Nosaltres serem els únics
europeus convidats i proposarem una idea nova: que el control de frau es
faci per tipologies i sempre per etapes. És encara una idea molt emergent,
però estem segures que constituirà un fort pas endavant.

Esperem que amb aquestes paraules us haurem donat una idea concisa
del nostre treball.

2. El paper d’aquesta recerca en el desenvolupament d’innovacions per

al sector assegurador del nostre país

Les xifres de frau tant a Catalunya com a Espanya són realment alar-
mants. Les estadístiques de frau a l’assegurança publicades recentment
per ICEA indiquen un total de 46.227 fraus descoberts a l’any 2001, dels
quals gairebé un 20% foren comesos a Catalunya. Aquestes xifres ja prou
significatives recullen només una part del frau comès, donat que responen
a la informació facilitada por un conjunt de 24 entitats asseguradores, les
quals representen únicament el 13,23% de las primes totals emeses al sec-
tor. L’import reclamat en els sinistres on es va descobrir frau pujava 94 mi-
lions d’euros dels quals únicament se’n varen pagar 19 milions aproximada-
ment. La lluita contra el frau va produir un estalvi net (una vegada
descomptades les despeses d’investigació) del 80% dels imports recla-
mats.

L’assegurança de l’automòbil és sense cap mena de dubte la més afecta-
da: del total de fraus descoberts, un 90% afectaven l’assegurança de l’au-
tomòbil amb un estalvi brut de 56 milions d’euros. És, per tant, la que me-
reix una atenció més important, ja que la seva contractació és obligatòria
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per a tots els conductors. Durant els darrers anys s’ha qüestionat la gestió
i tarificació d’aquest tipus d’assegurança, i ha sigut més que freqüent l’a-
parició de resultats tècnics negatius per a les companyies que operen en
aquesta branca. És de tots ben coneguda la dificultat que avui en dia té la
gent jove a l’hora de contractar una assegurança per a la seva motocicleta.
Gairebé la prima a pagar pot ser igual o superior al preu del propi vehicle.
Això comptant que trobi una companyia que vulgui assegurar-la. Quina és
la raó d’aquest comportament? Les companyies fan referència a un nota-
ble increment de la sinistralitat, tant en termes de número de sinistres com
dels seus costos. Alhora ningú no acaba d’entendre aquesta situació. I això
s’agreuja perquè un número elevat d’assegurats mai no arriben a declarar
cap sinistre, simplement perquè la sort ha jugat al seu favor. 

Els factors que provoquen un increment de la sinistralitat són ben cone-
guts a l’entorn assegurador. L’edat del conductor, l’antiguitat del carnet, la
zona de circulació del vehicle són alguns dels factors de risc més impor-
tants i tots són tinguts en compte a l’hora de calcular les primes o preus a
pagar pels assegurats. Ens podem preguntar si les asseguradores fan algu-
na cosa per a pal·liar l’aparició de comportaments no esperats, com ara el
frau. Segurament ens respondrien que sí. La justificació més senzilla seria
dir que tot queda reflectit en el component de la prima que recull les des-
viacions en sinistralitat. Tanmateix, quan les asseguradores entren, com
ha sigut el cas al nostre país, en una dinàmica de mercat i lluiten per incre-
mentar la seva contractació, pot ser que aquest component sigui el que
doni més marge per a jugar, les companyies comencin a infravalorar els
riscos assumits, les provisions no siguin suficients i els problemes de sol-
vència facin la seva aparició. 

Controlar el frau és per tant fonamental per al mercat assegurador. I és
que si no es lluita contra aquest tipus de comportament, la actitud d’uns
pocs repercutirà a l’economia de tots.

Les principals entitats asseguradores del nostre país, conscients de la in-
fluència que el frau té als seus balanços, han pres als últims anys una acti-
tud de lluita, desenvolupant una sèrie d’accions que ajuden a combatre el
frau. En aquest sentit i juntament amb la presa de decisions sobre com ac-
tuar a nivell intern (formació de pèrits, gratificacions pel descobriment de
fraus) han confiat en l’ús d’eines que facilitin la investigació de sinistres i,
com ja hem dit, la reorientin. La implicació del món empresarial ha permès
molta de l’activitat investigadora que hem desenvolupat a la Universitat de
Barcelona, donant fruits no solament a nivell teòric sinó també a nivell apli-
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cat. En aquest sentit podem dir que el treball que ara us hem presentat res-
pon a la demanda de transferència de tecnologia que reiteradament es
sol·licita a la Universitat. 

Des de l’origen de les nostres investigacions hem disposat de bases de
dades reals, de sinistres ocorreguts als últims anys a Catalunya i Espanya.
Els resultats obtinguts ens han permès conèixer els perfils d’aquells asse-
gurats que han incorregut en accions fraudulentes. Variables com l’edat
del conductor assegurat han sigut tractades de manera diferent a com sol
fer-se tradicionalment. Així, per exemple, si ser jove és una de las causes
per pagar una prima major a l’assegurança de l’automòbil (donada la major
probabilitat de tenir un sinistre), en el context del frau és l’assegurat de
48-50 anys qui té una major probabilitat de cometre accions deshonestes.
Probablement aquest assegurat té un fill o una filla jove que condueix el
vehicle habitualment sense que això consti a la pòlissa. Si el fill té un acci-
dent, el pare es declararà culpable per a evitar la no cobertura del sinistre.
És un cas típic, com diem a vegades, de manual.

A nivell empresarial, la investigació que hem realitzat podria dir-se que
ha sigut feta a mida per a cada companyia asseguradora. La implementa-
ció d’un sistema de detecció i control s’ha de realitzar considerant la forma
d’operar de cada entitat, tenint en compte la política de contractació de
pòlisses i de tramitació de sinistres que la caracteritza. No obstant, tal i
com hem posat de manifest en el treball premiat, els patrons de frau poden
definir-se a nivell sectorial, sent imprescindible continuar amb el treball re-
alitzat no solament per a incorporar noves metodologies teòriques que ens
ajudin a millorar el percentatge de fraus detectats, sinó també per a tenir
en compte els canvis que es produeixen al mercat assegurador. 

3. Perspectives de la recerca i dels treballs en curs

Fins aquí esperem haver-vos convençut que és essencial reforçar els es-
tudis sobre frau en particular i, anant una mica més enllà, sobre asseguran-
ces en general. Per exemple, s’ha de trobar una solució millor a l’existència
de conductors no assegurats, s’han de compartir els arxius de sinistralitat
per a evitar duplicitats en els pagaments. 

La nostra missió, la del nostre grup de recerca, és treballar amb dedica-
ció, esforç i tenacitat per tal de millorar els productes asseguradors fent-
los encara més equitatius. 
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Però també cal pensar en preparar nous productes, perquè la nostra so-
cietat canvia i ho fa ràpidament. Per exemple, el nostre país envelleix i 
s’haurà de començar a pensar en assegurances (públiques o privades) que
permetin a la gent gran saber-se atesos quan arribin a una edat avançada i
tinguin necessitats de dependència. Quelcom que fa unes dècades cobria
la pròpia família, quan els fills tenien cura dels pares que es feien grans,
avui ja no és tant habitual perquè molts tenen obligacions i el nombre de
fills és significativament inferior. 

La nova societat de la informació també requereix noves cobertures que
puguin fer front als riscos derivats de la prestació de serveis en suport vir-
tual. 

I tots aquests exemples i molts d’altres són el motor de la recerca en as-
segurances que es fa avui. Nosaltres hi contribuïm tant com podem i també
preparem als joves universitaris per tal que siguin competitius i capdavan-
ters en el món professional. Cal que us diguem que si ens fixem en els paï-
sos del nostre entorn veiem que la preparació que reben els nostres joves
en aquesta matèria és molt avançada i això ho hem d’aprofitar. 

Al nostre grup de recerca del Risc en Finances i Assegurances de la Uni-
versitat de Barcelona mai no hem perdut de vista que calia mantenir molts
contactes amb les empreses del sector assegurador i tant com hem pogut
hem organitzat conferències per a fer conèixer els nous avenços. Sempre
hem tingut molt bona resposta i la sala d’actes de la Facultat s’ha omplert
de professionals del sector. 

Per acabar, només us volem fer una reflexió final. El poeta anglès que sa-
bia que el pitjor frau és enganyar-se a un mateix es deia Phillip James Bai-
ley. Va morir fa exactament 100 anys, però el que pensava és vigent avui.
Si una entitat afirmés que els seus assegurats no defrauden mentiria. Si
algú digués que el nostre país pot ser capdavanter sense un sector assegu-
rador fort també diria una falsedat. Des de la Universitat seguirem pro-
duint recerca. Esperem que ajudi el sector assegurador per a fer-lo, sens
dubte, un dels més avançats del món.

Moltes gràcies a tots.
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Reportatge gràfic
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Lliurament del VII Premi Ferran Armengol i Tubau a l’Institut d’Estudis Catalans. A la
mesa d’esquerra a dreta Josep Maria Campabadal, del Consell de Col·legis Mediadors
d’Assegurances de Catalunya, Pere Puig, president de la Societat Catalana d’Economia,
Francesc Homs i Ferret, conseller d’economia i finances de la Generalitat de Catalunya,
Francesc Bonet Armengol, patró de la Fundació Armengol i Mir, i Josep C. Vergés,
secretari de la Societat i del jurat que llegeix l’acta.

El conseller Francesc Homs molt content entre les dues guardonades, Mercedes Ayuso i
Montserrat Guillén, amb les seves plaques commemoratives del VII Premi Ferran
Armengol i Tubau.
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Montserrat Guillén rep el seu taló del premi de mans del patrocinador, Francesc Bonet
Armengol, patró de la Fundació Armengol i Mir.

Mercedes Ayuso amb la placa commemorativa que li dona Pere Puig, president del jurat
del VII Premi Ferran Armengol i Mir.
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Mercedes Ayuso en la seva intervenció. Les dues guanyadores són professores del
departament d’econometria, estadística i economia espanyola de la Universitat de
Barcelona.

Montserrat Guillén explicant el treball guardonat “Detecció del frau en l’assegurança de
l’automòbil.”
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Vista de la magnífica sala Pere Coromines de l’Institut d’Estudis Catalans durant l’acte de
lliurament.

Animada recepció al Pati de la Casa de Convalescència ofert pel Consell de Col·legis
Mediadors d’Assegurances Titulats de Catalunya.



EL FRAU A L’ASSEGURANÇA

D’AUTOMÒBIL

TÈCNIQUES DE DETECCIÓ I CONTROL

Què és el frau a l’assegurança d’automòbil?

Quines tècniques serveixen per a detectar el frau a 

l’assegurança d’automòbil?

Com es pot fer una bona politica de prevenció?





Per a tenir un coneixement complet sobre què és el frau a l’assegurança
d’automòbil, com evitar-lo i com detectar-lo, proposem tres preguntes:

1) Què és el frau a l’assegurança d’automòbil?
2) Quines tècniques serveixen per a detectar aquest tipus de frau?
3) Com es pot fer una bona política de prevenció?

L’assegurança d’automòbil és un tipus de protecció del risc, que tot pro-
pietari d’un vehicle ha de subscriure. Això vol dir que segons la legislació
vigent, si es té un vehicle de motor també és obligatori tenir contractada
una assegurança que cobreixi, al menys, els danys causats a tercers per
l’ús de l’esmentat vehicle, és a dir, com a mínim l’anomenada responsabili-
tat civil. Donada la grandària del parc automobilístic que existeix al nostre
país, i el nivell de vida actual, moltes famílies tenen un vehicle i, per tant,
han de contractar aquest tipus de pòlissa. El nombre de pòlisses d’automò-
bil vigents és molt elevat i constitueix un dels principals productes de les
entitats asseguradores. A Espanya, les primes de l’assegurança directa
d’automòbils a l’any 2002 varen ser de 9.794 milions €. Aquesta xifra és
aproximadament una cinquena part del volum total de primes recaptades a
tot l’Estat durant el mateix any (48.223 milions €). El nombre de pòlisses
va créixer un 3.2% respecte a l’any 2001, segons dades d’ICEA, l’entitat
d’Investigació Cooperativa entre Entitats Asseguradores i Fons de Pen-
sions a l’Estat espanyol1.

Des del punt de vista de l’assegurat, el pagament de la prima d’asseguran-
ces suposa una despesa elevada. Els serveis rebuts en contraprestació so-
vint no es perceben directament; fins i tot no semblen ni existir si no es pro-
dueix un accident. Es diu que la cobertura d’un risc és un bé intangible,
abstracte. Els consumidors no compren un producte material i, per tant, no
tenen la mateixa imatge de les companyies d’assegurances que d’altres em-
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preses que comercialitzen productes concrets. En realitat, a vegades es diu
que és a l’inrevés, que l’assegurat no compra una assegurança sinó que ven
el seu risc a l’asseguradora. Per tant, no és l’entitat asseguradora la que ven
un producte, sinó la que el compra. Aquest intercanvi de papers i el fet que hi
hagi pòlisses, com la d’automòbil, que siguin obligatòries, fa que no es pugui
extrapolar el comportament del gran mercat de consum a les empreses asse-
guradores. El sentiment que les primes són massa elevades existeix a tot
arreu del món, si bé a Catalunya, com que hi ha una forta tradició assegura-
dora, la imatge de les entitats és menys negativa que a d’altres indrets, i és
habitual que les famílies tinguin subscrites no només una, sinó diverses pòlis-
ses. La despesa en assegurances per càpita a Catalunya és aproximadament
de 800 € per persona i any, un nivell que és semblant a la mitjana europea.

La relació entre l’assegurat i l’asseguradora és molt esporàdica. Pensem
que la freqüència anual observada d’accidents automobilístics per conduc-
tor assegurat al nostre país i a països del nostre entorn no supera el 10%,
que vol dir que en mitjana un conductor assegurat té un accident cada 10
anys. Molts cops l’accident no passa de ser una topada que causa petits
desperfectes al vehicle assegurat i, si es tracta d’una col·lisió, també al ve-
hicle contrari. Però de vegades es produeixen víctimes o lesions de grave-
tat amb indemnitzacions molt elevades, que mai semblen suficients. Podria
passar que l’assegurat que sortosament no ha sofert mai cap sinistre, o
que, si l’ha tingut, ha declarat danys de petita quantia, veiés en el frau una
forma de recuperar les primes pagades. S’ha observat que el comporta-
ment deshonest està inversament correlacionat amb la bonança econòmi-
ca, és a dir, que quan l’entorn econòmic és favorable, hi ha menys frau i,
quan hi ha recessió, aleshores s’incrementa.

1. Què és el frau a l’assegurança d’automòbil?

Un frau és una acció dirigida a capgirar la realitat, per tal d’obtenir un
guany o un benefici. En la relació que s’estableix entre l’assegurador i l’asse-
gurat a través d’una pòlissa d’assegurances, hi ha múltiples intercanvis d’in-
formació; primer cal dir quin és el risc que es cobreix i, en segon lloc, si té lloc
un accident cal definir quina és la veritable pèrdua que s’ha produït. Sempre
que hi ha un intercanvi d’informació sobre quin és el risc o la pèrdua, és relati-
vament fàcil introduir alguna distorsió; en altres paraules, es pot mentir so-
bre quina és la realitat, amb la finalitat d’obtenir un benefici. El frau a l’asse-
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gurança és un dels contextos on es poden donar molts tipus d’engany. En el
cas dels automòbils, en tractar-se d’un producte universal i amb moltes i di-
verses situacions de sinistralitat, el frau es pot manifestar de formes molt dis-
tintes. Per exemple, l’assegurat pot amagar detalls de l’accident que poden
ser crucials per a l’assegurador, com ara que el seu vehicle ja estava danyat.
Aquesta, i altres situacions semblants on l’intercanvi d’informació no és per-
fecte es coneix en teoria econòmica com l’existència d’informació asimètri-
ca2, senzillament perquè un dels dos agents pot ocultar dades importants a
l’altre. Com a exemple que també les entitats asseguradores poden amagar
informació als assegurats, es diu que podrien no informar-lo d’una possible
pèrdua de solvència. En aquest cas, només una sòlida supervisió per part de
les institucions públiques pot garantir al ciutadà que aquesta fallida, en el cas
de produir-se, no tindrà conseqüències fatals sobre els assegurats.

Hi ha exemples de frau a l’assegurança d’automòbil de moltes menes. Un
dels més habituals és l’exageració dels danys que ha produït un sinistre per
tal de cobrir desperfectes en el vehicle que ja existien abans i que no s’havien
reparat justament per a què, si arribava el cas, fossin pagats per la companyia
que hagués de respondre davant el sinistre. De tota manera, el frau no ha
d’estar necessàriament lligat a l’ocurrència d’un accident i d’una reclamació
a la companyia d’assegurances. Alguns fraus es produeixen en el moment de
la contractació de la pòlissa. Per exemple, es poden ocultar dades sobre qui
serà el veritable conductor habitual del vehicle amb la finalitat d’evitar els re-
càrrecs que s’apliquen habitualment als conductors més joves. Una altra pos-
sibilitat de frau és contractar l’assegurança quan l’accident ja ha passat i de-
clarar-lo pocs dies després de forma que el cobreixi la pòlissa subscrita. 

Saber quin frau s’ha produït és un dels primers passos per a aconseguir
detectar-lo o evitar-lo en el futur. Fa pocs anys, al Canadà es va observar
un increment en el nombre de robatoris de vehicles amb la particularitat
que la majoria es produïen poc abans de fer dos anys des de la posada en
circulació. En aquells moments, moltes companyies asseguradores de la
zona oferien cobertures de robatori que contemplaven el pagament ínte-
gre del valor del vehicle amb el preu de compra en el cas que el furtessin
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durant els dos primers anys. Curiosament molts vehicles “desapareixien”
just abans de transcórrer els dos anys, amb la qual cosa els propietaris as-
segurats cobraven tot el què els havia costat l’automòbil. Només una in-
vestigació més profunda va revelar que ni tant sols es prenien les més mí-
nimes mesures de precaució contra el robatori, deixant el cotxe aparcat
amb les claus posades al pany o exposant-lo clarament als ulls dels delin-
qüents. A França, un altre cas semblant, va ser el descobriment d’un bon
munt de vehicles enfonsats al riu Sena, que en el seu moment s’havien do-
nat per desapareguts. Identificar l’existència d’aquest tipus de frau i com-
batre’l és difícil si no es vol perjudicar també els assegurats honestos. La
temptació de les entitats de suprimir cobertures com la de robatori només
indica una manca de preparació per a la lluita contra el frau i la incapacitat
per trobar maneres de satisfer les demandes del mercat.

Una de les característiques que fa que el frau a l’assegurança sigui difícil
de detectar és la seva pròpia naturalesa. Donat que es tracta d’una violació
dels principis de bona fe en què es basa un contracte d’assegurances, un de-
fraudador normalment amagarà els detalls de la seva acció. Per altra banda,
les entitats asseguradores volen col·laborar en la lluita contra el frau, però a
vegades creuen que saber de l’existència d’algun mode concret de frau els
pot donar algun avantatge competitiu. Poques vegades es fa difusió de qui-
nes són les maneres més fàcils de fer un frau a l’assegurança d’automòbil,
potser per no mostrar la debilitat del sistema assegurador i per no alarmar
als consumidors. Una altra qüestió són els casos de frau portats a terme per
grups especialitzats que es desenvolupen a nivell internacional. Aquestes
accions requereixen investigacions a més gran escala, i per al seu desman-
tellament sovint cal la intervenció d’organismes transnacionals de policia.

Si una entitat asseguradora vol saber quant frau ha detectat, això és fac-
tible sumant els costos que s’haurien hagut de pagar si no s’haguessin des-
cobert tots els intents d’engany que han estat detectats. En canvi, la gran
pregunta és saber quant frau no s’ha arribat a detectar mai. Les xifres que
s’utilitzen arreu del món —i que provenen dels EUA— indiquen que aproxima-
dament entre el 6% i el 13% de les primes pagades a l’assegurança d’auto-
mòbil es perden per culpa del frau. Aquesta només és una estimació que
normalment s’accepta en els cercles especialitzats, però que no ha pogut
estar corroborada. Altres estudis portats a terme al Canadà, indiquen que
els pèrits o investigadors de sinistres només aconsegueixen descobrir un
terç dels casos fraudulents que se’ls presenten. Com es pot veure, els mèto-
des de detecció de frau no poden avaluar la seva eficàcia (percentatge de
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frau descobert sobre frau existent), sinó que només poden quantificar el
frau que sí que s’ha aconseguit trobar respecte al total pagat per reclama-
cions de sinistres.

Components del frau a l’assegurança

Tota acció fraudulenta conté quatre components: intenció, benefici, fal-
sificació i il·legalitat. Es diu que hi ha un component intencional perquè en
tot frau existeix la voluntat de dur a terme una acció amb mala fe; és a dir,
es fa frau expressament. El component de benefici es refereix al valor que
es vol obtenir en contrapartida al frau, un valor que no correspondria se-
gons la veritable realitat dels fets. La falsificació vol dir que hi ha una men-
tida, una manca de representació veraç del que ha succeït o un engany. Fi-
nalment, es pot afirmar que el frau té un component d’il·legalitat perquè es
contradiuen els termes estipulats a la pòlissa i, fins i tot, el frau pot induir
accions criminals, contemplades a la legislació vigent.

Tipus de frau a l’assegurança
Els experts nord-americans actualment distingeixen entre les denomina-

cions de frau i abús. Es reserven la paraula frau pels casos que poden ésser
perseguits per la justícia, mentre que la paraula abús es fa servir per a re-
ferir-se a intents d’aconseguir guanys a costa de la pòlissa d’assegurances
que no han comportat cap acció il·legal o susceptible de ser penada. A Eu-
ropa, aquesta distinció no s’ha adoptat encara, donat que no hi ha tants ca-
sos que es portin als tribunals i, en canvi, molts es resolen per acords entre
les parts de manera privada o per mediació. Tal com es fa als països euro-
peus, seguirem emprant la paraula frau, malgrat que no hi hagi una denún-
cia o acusació formal per part de l’asseguradora.

El frau a l’assegurança d’automòbil s’aborda sovint des de la perspectiva
de l’assegurat. Oblidem que dins les pròpies entitats asseguradores es po-
dria arribar a donar el cas de frau intern, que podríem denominar com a es-
tat de corrupció interna, que tractarem més avall.

La tipologia clàssica de frau des del punt de vista de l’assegurat comprèn
dues categories bàsiques: l’exageració dels danys i la invenció d’un sinistre.
En el cas de l’exageració de danys, es pot distingir entre l’increment injustifi-
cat dels costos que representa la pèrdua provocada per l’accident, o bé la in-
clusió de danys que no han estat causats pel sinistre, i que, per tant, no han de
ser coberts per la reclamació. El segon tipus, consistent en la invenció o simu-
lació del sinistre fent que aquest no sigui aleatori, es coneix també com el frau

Mercedes Ayuso i  Montserrat Guil lén

43



planificat, perquè veritablement no hi ha hagut cap accident imprevist però
es reclama a la companyia asseguradora com si n’hi hagués hagut un. 

La tipificació que acabem d’esmentar (usada bàsicament als EUA) no és
habitual a Europa, on moltes entitats han creat les seves pròpies classifi-
cacions. Una de les classificacions més habituals és l’emprada a Espanya i
té a veure amb qui és el propietari de la pòlissa que es veuria beneficiat si
no es descobrís el frau. En el nostre entorn, on els convenis CIDE / ASCIDE
entre les companyies asseguradores permeten una major agilitat en el pa-
gament de les indemnitzacions en sinistres amb només dos vehicles, es
poden produir situacions on l’acord entre dos assegurats permeti una de-
claració de danys completament fraudulenta. Posem per cas que un asse-
gurat té un vehicle amb múltiples desperfectes i es posa d’acord amb un
altre conductor per tal de simular un accident, on aquest últim es declara-
rà culpable. Llavors, en aplicació del conveni CIDE / ASCIDE, el primer con-
ductor pot arribar a reparar el seu vehicle, pagant la seva pròpia compan-
yia, i recobrant aquesta tan sols el mòdul sectorial per part de la
companyia del conductor que s’ha declarat culpable. Només una ràpida in-
tervenció dels pèrits, pot posar de manifest l’existència prèvia dels danys i
desemmascarar l’acord entre ambdós. L’agilitat del sistema de convenis,
en aquest cas, va en contra de l’entitat asseguradora, que pot no dedicar
el temps i l’atenció suficient a un cas com aquest. L’existència del sistema
bonus-malus a la majoria d’entitats farà que l’assegurat declarat culpable
incrementi la seva prima l’any següent, per tant pot actuar com a element
de dissuasió, però si aquest increment no és gaire elevat s’inclourà en el
pacte entre els assegurats.

Hi ha tipus de frau que són coneguts arreu del món, per exemple, aquell
que per a evitar penalitzacions excessives quan l’asseguradora aplica un
sistema bonus-malus, declara l’existència només d’un sol sinistre, quan en
realitat n’ha tingut més d’un. Aquest és un comportament que es pot arribar
a donar en assegurats amb cobertura a tot risc (més si tenen franquícia, ja
que així només l’hauran de pagar un sol cop). Sobretot, aquest tipus de frau
té sentit si l’increment de la prima l’any següent és proporcional al nombre
de sinistres.

Els fraus més difícils de detectar són els que porten a terme xarxes molt
especialitzades. Hi ha casos de robatoris a gran escala, vendes de vehicles
a tercers països (especialment, per a nosaltres, a l’Europa de l’Est o a Nord-
Àfrica), i fins i tot canvis complets de la identificació BIN dels vehicles ro-
bats, el número individual que cada vehicle porta gravat al bastidor.
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La Taula 1 presenta alguns exemples de casos de frau a l’assegurança
d’automòbil que es produeixen amb certa freqüència al mercat assegura-
dor espanyol. 

Taula 1. Exemples de frau a l’assegurança d’automòbil

Situació Principal
beneficiari

Possibles indicis

L’assegurat A té un fill de 18 anys que s’acaba
de treure el permís de conduir. Li deixa
habitualment el seu cotxe però no declara a la
companyia asseguradora que el fill conduirà el
vehicle. Quan es produeix el sinistre el pare
declara que ell mateix conduïa el vehicle per a
evitar que es descobreixi el frau.

Assegurat A L’accident es produeix
un dissabte a la
matinada, prop d’un
centre d’oci.

L’assegurat A té un vehicle car, però ja vell i
amb nombrosos desperfectes. L’assegurat B,
el seu germà, té un vehicle petit i paga una
prima d’assegurances relativament baixa.
Simulen un accident i l’assegurat B es declara
culpable. Es repara el vehicle de l’assegurat A.

Assegurat A Grau de parentesc
entre els involucrats.
Els desperfectes
presenten signes de
ser antics (rovell,
etc.).

L’assegurat A ha topat contra un objecte i ha
causat desperfectes al seu vehicle. La reparació
té un cost superior a una ampliació de la pòlissa
a tot risc. En primer lloc amplia la cobertura i
pocs dies després declara el sinistre. 

Assegurat A El cotxe ja era al taller
abans de la data
d’efecte de
l’ampliació.

L’assegurat A té un vehicle amb cobertura a
tercers i col·lisiona amb un vehicle (de
l’assegurat B) que té assegurança a tot risc.
Acorden que l’assegurat B es declari culpable
per tal que la seva pòlissa cobreixi els
desperfectes d’ambdós. 

Assegurat A El relat de l’accident
no és versemblant
amb els danys als
vehicles. 

L’assegurat A ha begut massa i té un accident
on causa danys a l’assegurat B. No s’avisa a
cap autoritat per a practicar una prova
d’alcoholèmia. 

Assegurats 
A i B

No es presenta
informe policial.

L’assegurat A té un sinistre amb culpa i causa
danys a un tercer. La seva cobertura no inclou
els danys propis. Poc temps després declara un
segon sinistre on el culpable és l’assegurat B.
Se li reparen els danys pre-existents.

Assegurat A Ha transcorregut poc
temps entre els dos
sinistres.

L’assegurat A presenta una factura molt
elevada per la reparació del seu vehicle.

Assegurat A Quan el pèrit ha anat
a veure el vehicle al
taller, aquest ja
estava reparat.
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Quan i on es pot produir un frau a l’assegurança d’automòbil?

Hi ha tres moments clau on es pot produir un frau:
1) quan es subscriu la pòlissa, ja que es poden ocultar dades importants o

presentar documents falsos,
2) quan es declara un sinistre, perquè poden haver-hi danys no provocats

per l’accident que es relata i
3) en el moment de la reparació dels danys, perquè es pot exagerar el valor

real de la pèrdua.

Com ja hem dit abans, no es pot descartar que les accions fraudulentes
siguin iniciades per individus que formen part de l’entramat de la pròpia
companyia d’assegurances. Els agents, els pèrits, els tallers, els advocats i
metges són uns bons coneixedors del funcionament del mecanisme asse-
gurador i saben les errades que presenta. Qualsevol d’ells pot facilitar que
l’assegurat es presti a realitzar el frau. És fonamental tenir un sistema
d’auditoria interna que pugui prevenir aquest tipus d’actuacions, sovint
molt més difícils de detectar dins d’una entitat, i evidentment molt més de-
licades de diagnosticar i de solucionar. 

En alguns països, com ara als EUA, s’han creat agències estatals de lluita
contra el frau en assegurances, precisament per a desvincular de les prò-
pies entitats el seguiment dels casos sospitosos i la seva resolució. Alhora,
l’existència d’aquest tipus d’agències facilita que els casos de frau no es re-
peteixin en diverses companyies a la vegada. Sobretot, quan un determinat
mode de frau es va repetint a diverses entitats diferents. Un exemple po-
dria donar-se si un taller de reparació trobés la forma de facturar repara-
cions molt per sobre del seu cost i generalitzés aquesta pràctica amb totes
les entitats que pogués. A Espanya, la llei orgànica de protecció de dades
personals preveu, com una excepció a la mateixa regulació, que les assegu-
radores poden compartir informació sobre els seus clients, precisament
per tal d’evitar accions fraudulentes com ara l’assegurament múltiple o l’o-
cultació d’una elevada sinistralitat. 

Una bona estratègia de prevenció de frau involucra accions externes i tam-
bé internes de l’entitat asseguradora, com veurem al darrer apartat. Totes
aquestes accions tenen un efecte rebot positiu si es pot fer comprendre als
assegurats que lluitar contra el frau evita que les primes augmentin descon-
troladament degut a l’increment de costos. Tornarem a emprendre aquest
tema a la secció final, per tancar amb algunes recomanacions pràctiques. 
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2. Quines tècniques serveixen per a detectar el frau a l’assegurança

d’automòbil?

Les tècniques de detecció de frau es poden classificar en tres blocs: les
unitats d’investigació de frau internes de l’entitat, els mètodes basats en
l’anàlisi de dades i les agències o els investigadors externs. Evidentment es
poden combinar els tres tipus, ja que no són incompatibles entre sí. 

Unitats d’investigació de frau
Quan ens referim a les unitats d’investigació de frau internes de l’entitat,

volem dir els recursos, humans principalment, que ajudats de les eines tec-
nològiques més avançades van recollint i recomponent la informació fins a
arribar a descobrir un frau. Aquestes unitats involucren a tramitadors, pè-
rits, responsables de sinistres, unitats de gestió i relació amb els clients, ta-
llers associats i tots aquells que tenen accés als components d’un sinistre:
vehicle assegurat, vehicle o vehicles contraris, conductors, passatgers i, si
és possible, testimonis.

El flux bàsic habitual de funcionament o l’estratègia d’investigació d’una
unitat de lluita contra el frau és el següent: quan arriba la declaració de si-
nistre i s’efectuen les primeres inspeccions es decideix si hi ha elements
que indiquin un risc elevat de presència de frau: són els anomenats indicis.
Els mètodes quantitatius d’anàlisi de dades poden ajudar molt en aquesta
fase. Si es donen elevats indicis, aleshores la unitat d’investigació de frau
pot ser que iniciï algun tipus de recerca específica o que transfereixi el cas
directament a una agència externa per tal que l’ajudi a demostrar l’existèn-
cia del frau. Si no hi ha sospita, llavors es continua amb la tramitació i el pa-
gament de la reclamació. 

Un bon sistema de detecció de frau es caracteritza per un acurat disseny
dels fluxos de gestió interns dels sinistres i del grau de responsabilitat de
cadascú en la detecció del frau. Una adequada política d’incentius, com és
natural, afavoreix la motivació del personal de l’entitat o entitats involu-
crades, i reverteix en una major qualitat. Recordem que el descobriment
d’un frau comporta usualment una situació tensa, on els agents responsa-
bles de resoldre’l poden sentir-se molt coaccionats per ambdues parts: els
directius (que exigeixen molt rigor i demanden que no es deixi passar cap
frau), i els assegurats afectats, que volen rebre la indemnització el més
aviat possible, que es resisteixen a ser investigats i que, d’entrada, poden
no admetre que han comès el frau.
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Precisament perquè cal integrar el sistema de detecció en la pròpia gestió
interna de l’entitat, no hi ha sistemes universals que serveixen per a totes les
entitats, sinó que és important tenir en compte el que caracteritza a cada
companyia, des de com es tramiten els sinistres fins a quin tipus de client for-
ma la seva pròpia cartera. En aquests paràgrafs només volem donar les idees
bàsiques de quin és l’entramat fonamental d’un sistema de detecció de frau.

Una altra qüestió de suma rellevància és decidir què fer quan s’ha detec-
tat el frau. Aquesta és una decisió estratègica. Evidentment la solució que
s’aplica arreu del món si es descobreix un frau és, com a mínim, la de no pa-
gar el dany que es reclamava fraudulentament. Algunes entitats van més
enllà, cancel·len la pòlissa o les pòlisses, i als EUA és usual efectuar la co-
rresponent denúncia davant els tribunals de justícia.

Sistemes automatitzats de detecció de frau
Sobre els sistemes de detecció de frau basats en l’anàlisi de dades po-

dem efectuar un recorregut més ampli, ja que és l’aportació fonamental
dels nostres estudis. A les entitats asseguradores d’Europa, la informació
bàsica, és a dir, les dades sobre l’assegurat i el sinistre, es podran trobar
essencialment dins la pròpia entitat. No és el mateix que succeeix als EUA,
on hi ha una legislació sobre privacitat de dades molt més laxa que l’euro-
pea. Allà, la recopilació de dades pot anar fins a l’encàrrec a empreses es-
pecialitzades de recopilar tanta informació personal sobre l’afectat com si-
gui possible (cosa que certament s’aconsegueix a un cost molt baix).

L’apartat fonamental de l’anàlisi de dades dins la pròpia entitat és saber
quins indicadors poden servir per a descobrir un frau. En primer lloc, parla-
rem dels indicadors més habituals a totes les entitats, no sense recalcar
que n’hi ha molts que són propis de l’estructura de cada companyia i que
poden aportar molta informació. En segon lloc, resumirem les tècniques de
detecció basades en la utilització de les dades internes. En farem un repàs
general i ens detindrem una mica més en les que han estat proposades per
l’equip investigador al què pertanyen les autores, i que són algunes de les
que s’estan aplicant a nivell del sector assegurador europeu3. Finalment,
descriurem les limitacions d’aquestes tècniques i parlarem de les seves
perspectives de desenvolupament. 
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Els indicadors de frau són totes aquelles característiques mesurables que
poden ajudar a descobrir un frau. En anglès, es coneixen com a red flags, que
vol dir senyals d’avís. No tots els indicadors són objectius, com ara ho pot ser
la data del sinistre. Per sí sola, aquesta informació no és un indicador, però si
el sinistre esdevé just l’endemà d’haver-se contractat la pòlissa, la senyal
d’alerta ha d’avisar que els inspectors mirin d’esbrinar si els danys ja exis-
tien abans. Hi ha també indicadors subjectius, per exemple als EUA, i cada
cop més a Europa. Un indicador de frau és que l’assegurat estigui molt fami-
liaritzat amb els procediments de tramitació, conegui el llenguatge assegu-
rador, o bé que l’assegurat tingui dificultats econòmiques en el moment de
declarar el sinistre. Aquest tipus d’indicadors són difícils de definir i més en-
cara d’utilitzar a la pràctica, en canvi semblen aportar molta informació i ser
indicis molt rellevants segons alguns estudis que s’han fet.

L’obtenció d’indicadors no es redueix únicament a les dades de les bases
informatitzades. Actualment es poden guardar imatges digitalitzades so-
bre l’estat del vehicle i comparar-les amb el relat de l’accident per a validar
la versemblança dels fets. Es fan anàlisis geogràfiques de sinistralitat, es
tenen informatitzats els costos mitjans de reparació per marca, model de
vehicle i any de fabricació, i es disposa de molts avenços tècnics per a un
adequat peritatge. 

La Taula 2 mostra exemples d’indicadors de frau emprats per les com-
panyies d’arreu del món.

Taula 2. Exemples d’indicadors de frau per a l’assegurança d’automòbil

Data de subscripció d’una garantia addicional i/o data de la seva modificació molt
propera a la data de l’accident

Dia i hora de l’accident que no es corresponen amb l’activitat habitual del conductor

L’assegurat exigeix a l’entitat asseguradora una gestió molt ràpida de la reclamació

L’assegurat ja ha tingut molts accidents

Es presenten documents o factures falsos

Poc temps abans de l’accident, l’assegurat ha verificat la seva cobertura

Els afectats es recuperen massa lentament de les lesions

Els desperfectes del vehicle ja estan rovellats mentre que la data de l’accident és recent

Hi ha variacions o afegits a la reclamació de danys inicial

El valor del vehicle excedeix la capacitat adquisitiva de l’assegurat

Els establiments on s’han efectuat reparacions han tingut casos de frau en el passat
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El indicadors de la Taula 2 no demostren directament l’existència de
frau, però sovint donen pistes sobre quina acció d’investigació cal iniciar. 

Per a construir un sistema de detecció de frau basat en l’anàlisi de dades cal-
drà disposar d’una submostra representativa de sinistres de l’entitat on s’hagi
detectat frau i d’una submostra de sinistres on no s’hagi trobat cap frau. Per a
tota la mostra es recolliran tants indicadors com sigui possible, dins els que ha-
bitualment es fan servir a l’entitat. De la comparació d’ambdues submostres es
podrà determinar amb algun procediment estadístic, quins factors o indicadors
s’associen més als casos de frau. A partir de les conclusions es podran caracte-
ritzar millor nous casos i, possiblement, descobrir altres sinistres amb frau.

La implementació del sistema de detecció requereix que l’entitat tingui
preparació per a fer una presa de decisions contínua. Per exemple, algunes
entitats dels EUA varen detectar frau en sinistres que tenien lloc molt al
principi de la vida de la pòlissa, aleshores es va instaurar la política d’haver
de fer una fotografia digital del vehicle per part de l’agent o corredor que
emetia la pòlissa, per tal que no hi hagués cap dubte sobre l’estat que pre-
sentava l’automòbil en el moment d’inici del contracte. 

La detecció del frau implica, necessàriament, l’adopció de mesures im-
mediates per a evitar que els comportaments fraudulents es tornin a pro-
duir. En el nostre entorn, un dels fraus que més s’ha estès darrerament és
la falsa declaració del conductor habitual del vehicle, perquè es poden evi-
tar els recàrrecs que s’han de pagar si hi ha un conductor jove, o fins i tot,
com que a moltes entitats les dones conductores paguen primes més bai-
xes, es posa la pòlissa a nom d’una dona. Per a detectar aquest comporta-
ment cal veure si una mateixa família té diverses pòlisses i si totes estan a
nom de la mare o esposa per exemple, mentre que els joves o els homes de
la família són els que condueixen els vehicles regularment.

Per tant, cal estar al cas de quin és el tipus de frau detectat, de quant
frau es detecta i de com es pot evitar. Aquest procediment es coneix com
el control i actualització del sistema de detecció de frau.

Si una entitat no disposa d’experiència en la detecció de frau, llavors ha
d’intentar construir un sistema de detecció sense que hi hagi una informa-
ció històrica. Aquest mètode s’anomena el mètode no supervisat. La base
per a arribar-hi és aconseguir identificar aquells sinistres que tenen carac-
terístiques estranyes. L’experiència d’altres entitats pot ser útil a l’hora de
poder determinar un primer conjunt d’indicadors i, possiblement serà d’a-
jut per a trobar els primers indicis de frau, però l’extrapolació directa és
perillosa, perquè cal tenir en compte les característiques de la cartera. 
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Els mètodes supervisats són els que estan basats en l’existència d’infor-
mació prèvia sobre sinistres amb frau. A partir d’aquestes mostres inicials
i d’un bon conjunt d’indicadors, es construeix un model que permet classifi-
car un nou sinistre en un dels dos possibles grups: sinistre amb indicis de
frau o bé sinistre sense indicis de frau. Per tant, l’entitat pot decidir esmer-
çar més esforços en aquelles declaracions de sinistre que presenten més
elements de sospita, o un nivell suficient d’indicadors d’alerta. Aquesta
concentració d’esforços d’investigació pot ser molt rendible, però ha d’és-
ser conduïda amb cura per a evitar que proliferin altres tipus de frau.

Entrem ara a la part més tècnica de l’exposició. El resum que es presenta
a continuació fa servir la notació pròpia de l’anàlisi estadística de dades. De
tota manera, i essent conscients que el lector pot no estar familiaritzat
amb aquesta terminologia, hem fet especial èmfasi en l’anàlisi dels resul-
tats obtinguts, més que no en la metodologia utilitzada per assolir-los. Les
interpretacions dels resultats pretenen ser tan intuïtives com sigui possi-
ble, alhora que mostrar el caràcter pràctic de les nostres conclusions.

a) Contrastos estadístics sobre la informació associada a un indicador
Suposem que tenim N declaracions d’accident que contenen informació

sobre un determinat indicador. Si calculem la proporció de fraus obser-
vada en cadascun dels dos grups que separa l’indicador (o la senyal d’avís),
podem fer un contrast per a veure si hi ha una proporció de fraus significa-
tivament més alta en un grup que en un altre. Es pot calcular un interval de
confiança per a la proporció amb l’expressió

, on és la percentil·la de

la distribució normal estàndard. Es diu que si l’interval es manté al semi-eix
positiu (no conté el zero), aleshores l’indicador pot arribar a ser útil en un
model de regressió per a dades individuals sobre sinistres, en què la varia-
ble dependent sigui una variable numèrica amb el nivell de sospita de frau
(prèviament quantificada per experts), i les variables independents siguin
aquest mateix o també altres indicadors (Belhadji et al., 2000). 

b) Mètodes de l’anàlisi estadística multivariant
Un altre mètode emprat per a construir sistemes de detecció de frau és el

basat en les distàncies o similituds estadístiques entre sinistres. Suposem
que és un vector que conté les característiques que hem mesurat a la∈ ℜk
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i-èssima reclamació. El mètode del k-nearest neighbour estima la probabilitat
que l’accident pertanyi a la tipologia de reclamacions amb frau. L’estimació
es realitza veient la proporció de sinistres amb frau que s’han trobat dins el
conjunt de sinistres que més s’assemblen al que recull aquest vector . La
forma de decidir la semblança entre sinistres, basada en distàncies estadísti-
ques, és la que dóna lloc a les diferents variants del mètode (Henley i Hand,
1996). 

c) Modelització estadística de la probabilitat de frau
Els models lineals generalitzats4 proporcionen una metodologia molt uti-

litzada en estadística i econometria que és idònia per a l’ús dels indicadors
de frau. En el nostre context, la variable que es vol modelitzar és la que in-
dica presència o absència de frau. Hi ha dos models que són especialment
adequats per a aquesta finalitat: el model de regressió logística i el model
probit. Els resultats s’expressen com a probabilitat d’existència de frau, do-
nades les característiques del sinistre. Sovint aquest resultat es re-escala
per a fer més senzilla la seva utilització pràctica, i s’interpreta com a un ni-
vell de sospita. D’aquesta manera es pot dir que la predicció és un nivell de
proximitat al cas de màxima certesa, on segur que hi ha frau. Per a avaluar
la capacitat del model es poden fer servir mesures de precisió i de capaci-
tat de detecció. Suposem que és un vector columna de característiques
d’un sinistre (incloent un terme constant). Per altra banda, és una varia-
ble binària que indica amb un 1 la presència de frau i amb un 0 la seva ab-
sència. Segons l’especificació del model , on F és la
funció que relaciona la proporció de frau esperat en el conjunt de sinistres,
amb les característiques donades i la combinació lineal dels regressors,
que depèn del vector de paràmetres . En el model de regressió logística

i en el model probit . L’estimació del

vector de paràmetres es duu a terme pel mètode de màxima versemblan-
ça. Al final d’aquest apartat, mostrarem alguns resultats obtinguts amb
models més sofisticats que els dos descrits aquí, ja que es pot predir la pro-
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4. Els models lineals generalitzats, extensió dels models lineals clàssics, permeten modelitzar

el comportament de variables resposta contínues i discretes. Els models log lineals, logit, probit,

de resposta multinomial i de regressió lineal formen part d’aquesta família (McCullagh i Nelder,

1989).



babilitat de diferents tipus de frau, i també tenir en compte que en la base
de dades de partida poden haver-hi sinistres que tinguin frau, però que
aquest no s’hagi descobert. 

d) Altres tècniques de detecció
Les tècniques que s’han posat a l’abast més recentment, tenen a veure

amb la mineria de dades i les xarxes neuronals. De tota manera, diversos
estudis han arribat a la conclusió que malgrat ser mètodes més complexos
no superen els resultats obtinguts amb models lineals generalitzats (Viae-
ne et al., 2002).

Com avaluar l’eficàcia dels models de detecció
Per a avaluar la capacitat predictiva dels mètodes de classificació, cal

implementar el model, predir per a una mostra d’N sinistres (per la que es
conegui la seva situació real respecte a haver o no haver comès frau) el ni-
vell de sospita, i classificar el sinistre en el grup de fradulents o de no frau-
dulents. La conversió requereix fixar una fita en el nivell de sospita que
anomenem c. Aleshores, tot sinistre amb un nivell de sospita superior a c
és classificat en el grup dels que es prediu que són fraudulents. Amb els si-
nistres que tenen un nivell igual o inferior a c, la classificació es realitza
cap al grup dels no fraudulents. D’aquesta manera s’aconsegueix la Taula
3, on es presenten les freqüències absolutes de cada tipus de sinistre, se-
gons quina sigui la seva tipologia observada d’entrada i la que prediu el
model.

Taula 3. Taula de classificació de les prediccions del model de detecció

de frau. Totals.
Observats Observats

absència de frau presència de frau

Segons la Taula 3 hi ha un total d’Nc sinistres amb un nivell de sospita infe-
rior a la fita c. D’aquests sinistres, n’hi ha Nhc que efectivament no eren frau-
dulents, mentre que la resta Nfc sí que tenien frau. Per tant, es diu que el mo-
del no pot detectar aquests últims, que s’anomenen els falsos negatius,
perquè malgrat que el nivell de sospita és baix són fraus. Per altra banda, dels

Nivell de sospita ≤ c Nhc Nfc Nc

Nivell de sospita > c Nha Nfa Na
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Na sinistres amb un nivell elevat de sospita, n’hi ha Nfa que estan ben classifi-
cats i, per altra banda, Nha són falsos positius. Un bon model de detecció ha de
proporcionar una bona classificació, és a dir, pocs falsos positius i falsos ne-
gatius. A la pràctica nivells per sobre del 70% de classificació global correcta
–és a dir (Nhc+ Nfa)/N–, es poden considerar excel·lents. Un percentatge al
voltant del 65% és moderadament bo, i quan s’acosta al 60% és acceptable.

A banda de la taula anterior, els desenvolupaments més recents apunten
a sistemes que millorin la classificació de sinistres en termes de beneficis
obtinguts. Per a poder tenir en compte els costos i beneficis dels sistemes
de detecció de frau, cal sumar els costos o guanys associats a cada sinistre
de la taula anterior, atorgant a cada sinistre un pes o valor igual a l’estalvi
o despesa que aquest ha generat (veure Ayuso, Guillén i Viaene, 2003).

Aplicació a una mostra de sinistres de l’assegurança d’automòbil:
modelització logística niuada

L’ús dels models de detecció més avançats pot proporcionar resultats
que permetin decidir entre diverses tipologies possibles de frau. 

Les dades que presentem corresponen a una entitat asseguradora es-
panyola i recullen informació sobre expedients de sinistres on l’existència
de frau o la seva absència ha estat confirmada. Hi ha un total de 1.995 sinis-
tres ocorreguts a Espanya entre 1993 i 1996. A la meitat dels esmentats si-
nistres es va poder demostrar que l’assegurat havia intentat cometre al-
gun tipus de frau. Dels diferents tipus de frau, les possibilitats més
freqüents eren dues: la falsa declaració de l’assegurat per tal d’evitar ex-
clusions de la pòlissa i el frau per tal d’afavorir un tercer. Les dades es refe-
reixen a pòlisses de tot l’Estat, tenint en compte una àmplia representació
dels diferents tipus de cobertures. De tota manera, per tal de simplificar la
gran varietat de productes contractats, les pòlisses es varen classificar en
tres tipologies de cobertura: pòlisses a tercers, pòlisses a tercers amb al-
guna extensió addicional i, finalment, pòlisses a tot risc. 

El model de regressió logística niuada5 permet estudiar el comporta-
ment que es reprodueix a la Figura 1, en base a característiques o circums-
tàncies que es donen en cada cas individual.
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5. Els models niuats tenen en compte l’existència d’una jerarquia en la presa de decisions, de-

terminant les variables amb coeficients estadísticament significatius en qualsevol dels nivells.

Quan l’assegurat pensa en la possibilitat de cometre o no frau és possible que estructuri mental-

ment un procés seqüencial d’elecció. En primer lloc decideix entre defraudar o no defraudar i, si



FFiigguurraa  11..  Frau a favor de l’assegurat versus frau a favor del contrari

Com es veu a la Figura 1, el model no considera totes les modalitats pos-
sibles de frau que surten a la mostra inicial i opta per realitzar una agru-
pació de les tipologies de frau en les dues categories més genèriques. A
l’aplicació que es presenta aquí, es varen eliminar algunes categories de
frau perquè el nombre de casos disponibles era molt escàs i els resultats
no podien ser representatius. Finalment, el nombre total d’expedients
analitzats va ésser de 1.611 (998 casos on no s’havien detectat fraus, 299
casos presentaven frau a favor de l’assegurat i 314 tenien frau a favor del
contrari).

Las variables explicatives introduïdes a l’especificació del model es refe-
reixen a diverses característiques de la pòlissa, del sinistre i de les parts
que intervenen. Hi ha notables diferències entre les variables explicatives
emprades aquí i els indicadors usats habitualment als EUA i Canadà. Nosal-
tres només fem servir indicadors que es mesuren objectivament, i que es
tenen immediatament en el moment en què es declara el sinistre i no al
llarg de la tramitació, reparació de danys o diverses gestions fins al tanca-
ment de l’expedient. Cap dels indicadors emprats aquí requereix la valora-
ció personal d’un tramitador. Precisament aquest és un dels principals
avantatges dels indicadors utilitzats en aquesta aplicació, perquè en el sis-
tema assegurador espanyol es requereix tenir variables de disponibilitat
immediata, ja que els sinistres s’han de gestionar amb molta rapidesa (per
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opta per la primera alternativa, decideix de què forma fer-ho. Niuar significa que les alternatives

d’elecció poden no ser independents. Els models multinomials tenen en compte la possible exis-

tència de més de dues alternatives d’elecció (en el nostre cas, diferents tipus de frau) però, a di-

ferència dels niuats, no consideren la jerarquització entre les mateixes. Es treballa, per tant,

amb un sol nivell.



exemple, degut a l’existència de convenis entre entitats). Indicadors com
ara l’estat emocional de l’assegurat quan va declarar el sinistre, el seu co-
neixement del mecanisme assegurador o bé la seva situació laboral no for-
men part de la informació que les entitats asseguradores europees estan
acostumades a recollir. Cal un cert temps fins que algunes d’aquestes va-
riables puguin ésser enregistrades en el nostre entorn, però tampoc pen-
sem que sigui excessivament important tenir-les, ja que per a recollir-les
s’introdueix un error de mesura important, en tractar-se de característi-
ques difícils d’avaluar i, fins i tot, bastant subjectives. 

Entre els inconvenients dels indicadors que s’utilitzen en el nostre plan-
tejament, el més important és que no són gaire útils quan en el sinistre hi
han hagut lesionats. Per a poder investigar aquest tipus d’accidents, cal
més informació sobre com es van recuperant els afectats, quins tracta-
ments han seguit i quines són les valoracions mèdiques pertinents.

Establim una classificació en tres tipus de sinistres: sense frau, amb frau
que afavoreix al propi assegurat i amb frau per a beneficiar el vehicle con-
trari. La Taula 4 mostra les variables que han estat utilitzades en el model
de regressió logística niuada que permet modelitzar la presència i tipologia
de frau.

Taula 4. Variables de la base de dades sobre frau a l’assegurança

d’automòbil per a la modelització logística niuada

Nivell inferior de l’arbre de decisió

COBERTURA Cobertura a tercers (amb o sense complements) igual a 1; 0, en cas
contrari

CULPA Culpa de l’assegurat igual a 1; 0, en cas contrari

ANTIC Antiguitat del vehicle assegurat

EFECTE El sinistre ocorre prop de la data d’efecte de la pòlissa igual a 1; 0, en
cas contrari

Nivell superior de l’arbre de decisió

HISTORIAL Número de sinistres anteriors al declarat

FAMÍLIA Existència de parentesc entre los involucrats igual a 1; 0, en cas contrari

POLICIA Intervenció de policia en el moment de l’accident igual a 1; 0, en cas
contrari

RELAT Descripció sospitosa dels fets igual a 1; 0, en cas contrari
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Taula 5. Estadístics descriptius de la mostra de 1.611 expedients de sinistre

aEstadístics mostrals no ponderats. Total de casos 1.611.

Els resultats de l’estimació del model es presenten a la Taula 5, on s’ha tin-
gut en compte que hi ha una sobre-representació dels sinistres fraudulents.
En realitat, a la mostra hi ha un total de 613 casos amb frau, la qual cosa re-
presenta un 38% del total dels sinistres analitzats. Evidentment, aquesta
proporció és molt superior a la quantitat de sinistres amb frau que es detec-
ta a la pràctica i, per aquesta raó, les observacions han estat ponderades.

Com que tots els coeficients són significatius als nivells habituals podem
passar a interpretar aquests resultats. Després es construirà una taula de
classificació per a avaluar quina és la predicció sobre el comportament
d’un nou sinistre quan es coneixen les variables explicatives. 

La interpretació dels models niuats és directa, segons quin sigui el signe
del paràmetre. Hem de tenir en compte a quin nivell ens referim: el nivell
inferior, per a distingir entre els tipus de frau, o bé el nivell superior, per a
distingir entre la presència o l’absència de frau. No comentarem en detall
els valors inclusius, ja que es pot veure una explicació més àmplia d’a-
quests mateixos resultats a Ayuso et al. (1999), amb una presentació ex-
tensa de la metodologia economètrica6.

Variable
Total mostraa Sense frau Amb frau

Mitjana Desv. Std Mitjana Desv. Std Mitjana Desv. Std

COBERTURA 0.90 0.30 0.87 0.34 0.94 0.24

CULPA 0.30 0.46 0.17 0.38 0.52 0.5

ANTIC 6.17 0.45 6.09 4.42 6.31 4.71

EFECTE 0.01 0.09 0.01 0.08 0.01 0.11

HISTORIAL 1.40 1.81 1.22 1.65 1.69 2.02

FAMÍLIA 0.06 0.23 0.03 0.17 0.1 0.3

POLICIA 0.13 0.34 0.19 0.39 0.04 0.19

RELAT 0.58 0.49 0.55 0.50 0.63 0.48
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conjunt d’alternatives finals associades a una intermitja.



Taula 6. Estimació del model logit niuat amb ponderacions

aa Cada individu es replica una vegada per a cada elecció
* Indica significació al nivell del 10%;** Indica significació al nivell del 5%.

Dels resultats presentats a la Taula 6, es pot despendre que com més an-
tic sigui un vehicle més probable és que si en el sinistre hi ha frau, l’assegurat
vulgui obtenir un benefici propi, i no pas que pretengui beneficiar un tercer.
De tota manera, la interpretació de la influència d’aquesta variable pot arri-
bar a ser més complexa. En la Figura 2 s’analitza el percentatge de sinistres
legítims i fraudulents observat a la mostra, segons l’antiguitat del vehicle.
Quan el vehicle és ja molt antic, l’interès a defraudar per part de l’assegurat
disminueix, segurament perquè el vehicle té un valor venal molt més baix. 

En el mateix nivell podem veure que quan l’assegurat declara un sinistre
en una data propera a la contractació de la pòlissa, el nivell de sospita so-
bre la possible presència de frau augmenta significativament.

Quan l’assegurat té contractada únicament una cobertura a tercers i
quan admet la culpa del sinistre també augmenta significativament el ni-
vell de sospita cap a la modalitat de frau que pretén beneficiar un tercer.
Com que són variables del nivell inferior, abans cal que hi hagi un nivell de
sospita de frau elevada.

Variable Coeficient P-valor

Nivell inferior (tip. frau)
Constant
COBERTURA
CULPA
ANTIC
ANTIC (al quadrat)
EFECTE
Nivell superior:
Constant
HISTORIAL
FAMÍLIA
POLICIA
RELAT
Valors Inclusius
NO FRAU
FRAU

1.573**

0.689**

2.006**

0.070**

–0.004*

0.867*

-5.990**

0.155**

1.414**

-1.624**

0.509**

1.000
1.835**

0.000
0.007
0.000 
0.041 
0.060 
0.090

0.000 
0.000 
0.000 
0.000 
0.000 

—
0.000

Número d’observacions a 1611
Funció de log versemblança –909.31
Log versemblança restringida –1541.56

Khi-quadrat 1264.49
Graus de llibertat 12
Nivell de significació 0.000
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FFiigguurraa  22..  Percentatge de sinistres legítims i fraudulents segons

l’antiguitat del vehicle

En el nivell superior, els factors especificats influeixen tots significativa-
ment en la presència de frau. Per exemple, que el sinistre tingui lloc quan
l’assegurat ja ha sofert altres sinistres, si hi ha algun parentesc entre els im-
plicats, o bé, si es descriuen unes circumstàncies sospitoses quan es relata
l’accident (determinades maniobres absurdes o circulació marxa enrera
sense causa justificada,...), són indicadors que fan elevar el nivell de sospita
de comportament fraudulent. Quan existeix un informe de la policia sobre
l’accident, el nivell de sospita disminueix, cosa que també era l’esperada.

Implementació del model: un cas pràctic
Amb els resultats que es presenten aquí, es pot calcular un índex de sos-

pita quan es té un sinistre amb determinades característiques conegudes.
Suposem, per exemple, un vehicle que té 6 anys d’antiguitat, amb una co-
bertura a tercers, que té un sinistre amb culpa de l’assegurat. El sinistre no
es produeix en data propera a l’emissió de la pòlissa. L’assegurat ha tingut
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abans un sol sinistre, el contrari no té cap relació familiar o d’amistat amb
l’assegurat, però el relat de l’accident és sospitós. No hi ha informe policial
sobre l’accident. En aquest cas, si calculem les probabilitats del model ob-
tenim que, si val 1 quan hi ha frau per a benefici del propi assegurat en el
sinistre i-èssim, i 0 en cas contrari, mentre que val 1 si hi ha frau en l’i-ès-
sim sinistre, i 0 en cas contrari, aleshores, per al nostre exemple:

Per tant, això vol dir que si hi ha frau, és molt més probable que sigui a
favor de l’assegurat que a favor del contrari. En el nivell superior, veurem
el nivell de sospita de frau.

D’aquesta manera, la probabilitat de trobar un frau en aquest sinistre és
igual al 56,9%.

La qualitat predictiva del model estimat és satisfactòria. A la Taula 7 es
mostren les classificacions intra-mostrals. De tota manera, cal tenir en
compte que com més modalitats de frau es volen contemplar, més difícil és
mantenir la precisió del model. En aquest model el percentatge de classifi-
cació correcta és del 67,3%.

Taula 7. Freqüències de classificació en el model de regressió logística

niuat

Classificació observada
Total

Legítim Benefici propi Benefici tercer

Classificació predita
Legítim
Benefici propi
Benefici tercer

796
59

143

172
53
74

62
16

236

1.030
128

453

Total 998 299 314 1.611

= + − + + +

= =
− + + − + += =

+ − + + − + +

1

ln(exp(1.573 0.070·6 0.004·36 0.867·0) exp(0 .689·1 2.006·1))

Pr( 1 | )
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Dels resultats obtinguts es desprèn que hom podria esperar que de cada
100 expedients investigats, aproximadament 67 es classificarien correcta-
ment, mentre que els 33 restants podrien ser erròniament classificats se-
gons els tres tipus d’errors següents:

1. Sinistres sense frau pels quals el nivell de sospita que prediu el model
és massa elevat. En aquest cas, potser es dedicaria massa esforç a in-
tentar descobrir un frau que no existeix.

2. Sinistres amb frau que no es classifiquen en la tipologia correcta. Això
pot provocar que les investigacions no vagin ben encaminades i es
busquin indicis que no corresponen a la veritable tipologia de frau. 

3. Sinistres amb frau que tenen un nivell de sospita massa baix. En
aquest cas el nivell de sospita és feble i enganyós i, en conseqüència,
el frau podria no ser descobert.

Tot el procés d’investigació està enormement marcat pels costos de la
investigació de sinistres i, essencialment, pel cost dels danys produïts pel
sinistre. Dades recents d’ICEA indiquen que les quantitats invertides en in-
vestigació de fraus són molt inferiors als estalvis que s’obtenen d’una ade-
quada política de detecció i control de frau (ICEA, 2002, 2003).

El model que acabem de presentar és una eina predictiva acceptable, do-
nat que treballa amb una informació molt limitada, però alhora és un pro-
cediment que permet explicar l’associació que hi ha entre la coexistència
simultània de determinats indicadors i la presència de frau. És més, en
aquest cas s’aconsegueix veure quina és la modalitat de frau que possible-
ment està tenint lloc. 

Aplicació a una mostra de sinistres de l’assegurança d’automòbil:
modelització logística amb errors d’omissió

La segona aplicació que volem presentar es va realitzar amb la mateixa
base de dades i permet tenir en compte la possibilitat de no haver detectat
tots els fraus que hi havia en el conjunt de sinistres de la mostra original. A
més a més, es podrà avaluar quin percentatge de sinistres sense frau detectat
possiblement amaguen un intent que no es va poder descobrir. El model plan-
tejat es coneix com un model de regressió logística amb error de classificació
(veure, per exemple, Hausmann et al., 1998). Aquests models recullen la pos-
sibilitat que la variable dependent (en el nostre cas, que hi hagi o no frau en un
sinistre) presenti errors de mesura. Recollim en aquest sentit la possibilitat
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que alguns dels sinistres classificats per l’entitat com a no fraudulents, siguin
en realitat fraus no detectats. Els resultats del model es mostren més avall. En
aquest model es varen incloure alguns indicadors nous, que estan definits a la
Taula 8 i que també es descriuen per a aquestes dades a la Taula 9.

Taula 8. Definició de les variables explicatives usades al model de

regressió logística amb errors d’omissió

Característiques de l’assegurat i de la pòlissa

EDAT Edat de l’assegurat en el moment de l’accident

CARNET Antiguitat del permís de conduir

HISTORIAL Nombre de sinistres previs de l’assegurat

TERCERS Pòlissa amb cobertura només a tercers igual a 1; 0 en cas contrari

FRANQUÍCIA Existència de franquícia igual a 1; 0 en cas contrari

ACCESORI Cobertura addicional d’accessoris del vehicle igual a 1; 0 en cas
contrari

Característiques del vehicle:

US És un vehicle automòbil particular igual a 1; 0 en cas contrari

ANTIC Antiguitat del vehicle

Característiques del sinistre:

CULPA L’assegurat accepta que la culpa és seva igual a 1; 0 en cas contrari 

NOURBAN L’accident té lloc en una zona no urbana igual a 1; 0 en cas contrari

NIT L’accident té lloc durant la nit igual a 1; 0 en cas contrari 

WEEKEND L’accident té lloc durant un cap de setmana igual a 1; 0 en cas contrari

TESTIMONI Hi ha testimonis de l’accident igual a 1; 0 en cas contrari 

POLICIA Intervenció de policia en el moment de l’accident igual a 1; 0 en cas
contrari

ZONA1 L’accident té lloc a una zona amb elevat nivell de sinistralitat igual a 1;
0 en cas contrari 

ZONA3 L’accident té lloc a una zona amb baix nivell de sinistralitat igual a 1; 0
en cas contrari 

RELAT Descripció sospitosa dels fets igual a 1; 0 en cas contrari

FAMÍLIA Existència de parentesc entre los involucrats igual a 1; 0 en cas contrari

PROXIMITAT L’accident té lloc entre la data d’efecte i la data d’emissió de la pòlissa
igual a 1; 0 en cas contrari

RETARD El sinistre es declara a la companyia més tard del temps estipulat per
llei (7 dies) igual a 1; 0 en cas contrari
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Taula 9. Estadístics descriptius de la mostra de 1.995 expedients de

sinistre

aEstadístics mostrals no ponderats. Total de casos 1.995.

La interpretació dels resultats de l’estimació dels models presentats a la
Taula 10 és directa. Tots els coeficients que mostren un signe negatiu s’in-
terpreten com a associats a indicadors que assenyalen absència de frau.
En canvi, quan el signe és positiu, aleshores això vol dir que aquell indica-
dor és una senyal d’avís de la possible presència de frau. En el model amb
error d’omissió també hi ha un nou paràmetre, γ1. En aquest model, en lloc
de suposar l’especificació clàssica d’un model de regressió logística es diu
que:

on és una variable dicotòmica no observable que indica si un expe-
dient veritablement és un frau o no. En el nostre cas observem enlloc
de .La funció F(·) indica una relació logística. 1i
�Y

1iY
1i
�Y

1 1

1 1 1 1 1 1 1

1 0 0 0 1

( | ) Pr( 1| )

 Pr( 1| 1)Pr( 1| ) Pr( 1| 0)Pr( 0| )

(1 ) F( ) (1 F( )) (1 ) F( ) ,

i i i i
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i i i
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X X Xγ β γ β γ γ γ β
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′ ′ ′= − + − = + − −
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Y Y

Y Y Y Y Y Y

Tota la mostraa Expedients
observat

Sense
frau

Expedients
observat

Amb frau

Variable Mitjana Desviació
Std

Mitjana Desviació
Std

Mitjana Desviació
Std

EDAT
CARNET
HISTORIAL
TERCERS
FRANQUÍCIA
ACCESORI
US
ANTIC
CULPA
NOURBAN
NIT
WEEKEND
TESTIMONI
POLICIA
ZONA1
ZONA3
RELAT
FAMILIA
PROXIMITAT
RETARD

38.02
14.23

1.42
0.91
0.03
0.07
0.88
6.17
0.32
0.07
0.13
0.27
0.01
0.11
0.14
0.49
0.59
0.06
0.02
0.24

12.32
9.09
1.80

0.29
0.16
0.25
0.32
4.48
0.47
0.26
0.34
0.44
0.08
0.31
0.34
0.50
0.49
0.24
0.13
0.43

39.23
15.04

1.22
0.87
0.04
0.08
0.92
6.09
0.17
0.05
0.05
0.24
0.01
0.19
0.17
0.39
0.55
0.03
0.01
0.12

12.98
9.45
1.65

0.34
0.20
0.27
0.27
4.42
0.38
0.23
0.22
0.42
0.08
0.39
0.38
0.49
0.50
0.17
0.08
0.32

36.81
13.42

1.62
0.94
0.01
0.06
0.84
6.26
0.47
0.09
0.22
0.31
0.01
0.03
0.1
0.59
0.64
0.1
0.03
0.37

11.51
8.64
1.92

0.24
0.11
0.24
0.36
4.55
0.5
0.28
0.41
0.46
0.08
0.18
0.3
0.49
0.48
0.3
0.16
0.48
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Taula 10. Resultats de l’estimació d’un model de regressió logística amb

i sense error d’omissió

Mida de la mostra 1.995 casos; Log versemblança restringida = –1382.828; 
(1) LR test = 722.994; 
* Indica significació al nivell del 10%;** Indica significació al nivell del 5%.

Per tant, diem que: . Nosaltres
fixem que val 0 perquè si no ha existit el frau, no es pot haver detectat.
Per tant, només tenim la possibilitat de cometre error d’omissió, és a dir, el
que mesura . El model estimat amb un bon nombre d’indicadors de frau,
fa pensar que efectivament aquest error existeix en la mostra utilitzada i
que es tracta d’un 4,7% dels expedients en els que es pensava que no hi
havia frau. Com més alt sigui aquest valor, menys efectiu és el sistema de
detecció que està utilitzant els indicadors inclosos en el model.

En els models de regressió logística, la interpretació dels coeficients no
és tan immediata com en un model de regressió lineal clàssic. En aquest

1γ

0γ
0 1 1 1 1 1Pr( 1| 0) , Pr( 0| 1)i i i iγ γ= = = = = =� �Y Y Y Y
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Model amb 
error d’omissió(1)

Model sense 
error d’omissió

Coeficient P-valor Coeficient P-valor

CONSTANT
EDAT
CARNET
HISTORIAL
TERCERS
FRANQUÍCIA
ACCESORI
US
ANTIC
CULPA
NOURBA
NIT
WEEKEND
TESTIMONI
POLICIA
ZONA1
ZONA3
RELAT
FAMÍLIA
PROXIMITAT
RETARD
γ1
γ0

-1.457**
-0.023**
0.005  
0.200**
0.876**

-0.335
-0.420*
-0.562**
0.010
1.565**

0.594**
1.787**

0.317**
1.466**

-1.943**
0.345*
0.712**
0.624**
1.284**
1.989**
1.315**

0.047**
0.000

0.000
0.006
0.684
0.000
0.001
0.468
0.084
0.008
0.487
0.000
0.013
0.000
0.021
0.043
0.000
0.086
0.000
0.000
0.000
0.004
0.000
0.043

–

-1.440**
-0.021**
0.003
0.177**
0.795**

-0.303
-0.350
-0.507**
0.012
1.388**

0.559**
1.488**

0.274**
1.140*

-1.805**
0.320*
0.642**
0.562**
1.172**
1.716**
1.212**

–
–

0.000
0.006
0.762
0.000
0.001
0.488
0.114
0.006
0.354
0.000
0.008
0.000
0.026
0.081
0.000
0.084
0.000
0.000
0.000
0.001
0.000

–
–

Log–
versemblança –1021.331 -1022.378



darrer cas, el paràmetres estimats determinen la variació esperada que es
produeix a la variable dependent quan la variable explicativa considerada
augmenta en una unitat, essent la variació constant, ceteris paribus. En el
model de regressió logística, la variació esperada que es produeix a la pro-
babilitat d’una determinada alternativa (en aquest cas, que hi hagi presèn-
cia de frau), en augmentar en una unitat la variable explicativa correspo-
nent, o en activar-se l’indicador d’alerta de frau, depèn també dels valors
que prenguin les altres variables incloses en l’especificació del model, i per
tant no és un increment constant (veure, per exemple, Maddala, 1983). La
interpretació dels paràmetres s’ha de fer parlant de la direcció de variació
de la probabilitat estimada, prenent com a categoria de referència per a la
variable dependent la dels sinistres sense frau. Per exemple, la constant
que s’estima en el model és negativa, però no és directament interpretable
si no és per a valors concrets d’una pòlissa i sinistre, on cal tenir-la en
compte per a poder estimar la probabilitat que hi hagi frau. 

Les variables que indiquen una cobertura a tercers i un ús privat d’un
automòbil tenen coeficients estadísticament significatius, però amb efec-
tes contraris. D’aquests resultats es desprèn que quan l’assegurat con-
tracta una pòlissa amb cobertura a tercers únicament, és a dir, amb la
responsabilitat civil obligatòria (i, en el seu cas, la voluntària), augmenta
el risc de frau. Com que no té cobertura per a cobrir els propis danys, el
frau pot donar-se amb més freqüència i es justifica per un intent de recu-
perar els costos de la reparació del seu propi vehicle. Per altra banda,
quan el vehicle assegurat és un turisme d’ús particular, la probabilitat de
frau disminueix (en la categoria alternativa de la variable s’inclouen els
automòbils comercials d’altres usos, així com les motocicletes i els ca-
mions). Sembla que l’indicador que assenyala que la pòlissa té franquícia
no mostra un comportament significatiu. Aquest resultat no té una inter-
pretació fàcil, perquè l’existència d’una franquícia a la pòlissa vol dir que
una part dels costos del sinistre han de ser pagats pel propi assegurat, i
per tant s’hauria de reduir la propensió a defraudar. De tota manera, es
pot produir un intent de recuperar el cost de la franquícia i, per tant aug-
mentar el risc de frau. 

Per al coeficient que acompanya la variable relativa a l’ús d’accessoris,
es pot acceptar una significació estadística al 10%, per tant es pot acceptar
que la contractació d’aquesta garantia addicional fa disminuir la propensió
al frau, ja que evita actuacions destinades a recuperar el cost d’un aparell
com ara una ràdio.

Mercedes Ayuso i  Montserrat Guil lén

65



L’assegurat que ja ha tingut sinistres abans ha pogut comprovar el fun-
cionament de la tramitació d’un sinistre. Si ja ha comès un frau i aquest no
s’ha detectat, és probable que repeteixi el seu comportament. L’anàlisi del
coeficient d’aquesta variable, que és positiu i estadísticament significatiu,
indica que com més elevat sigui el nombre de sinistres que ha tingut un as-
segurat (normalment aquest valor dins les entitats es coneix ràpidament
per a una pòlissa concreta, sense tenir en compte que l’assegurat pugui te-
nir altres pòlisses associades a altres vehicles) més probable és que intenti
cometre un frau. Amb la variable que indica l’edat de l’assegurat es veu, en
aquestes dades, que amb l’edat disminueix el risc de frau, per tant els joves
serien els que més propensió al frau mostrarien. En canvi, aquest mateix
resultat no s’observa en altres bases de dades, ni en carteres diferents.
L’antiguitat del carnet de conduir, que molt sovint aporta gairebé la matei-
xa informació que l’edat de l’assegurat, no revela cap comportament parti-
cular que sigui significatiu. 

Com que hem obtingut un coeficient significatiu i positiu associat a la va-
riable parentesc, es confirma que els fraus observats són més nombrosos
si hi ha una relació de parentesc o lligam familiar entre la part assegurada i
la part contraria. 

L’acceptació de la culpa per part de l’assegurat també és un indicador de
la possible presència de frau. Quan un assegurat admet que el sinistre és
culpa seva, pot estar intentant afavorir un contrari o senzillament pot pre-
ferir, en el cas de tenir contractats danys propis, que li sigui reparat el ve-
hicle, malgrat que la declaració del sinistre impliqui un augment de la prima
en l’anualitat següent.

La modelització que hem emprès en aquest apartat no permet confirmar
que l’antiguitat del vehicle en el moment del sinistre sigui una variable re-
llevant en l’aparició de l’intent de frau. Segurament es produeix algun punt
d’inflexió, on es modifica el comportament i ja no és rentable intentar un
frau per a reparar un vehicle que té un valor venal molt baix. Es poden veu-
re més detalls d’aquest comportament a Ayuso (1998), on es pot observar
la influència no lineal d’aquesta variable. 

El temps que transcorre entre l’ocurrència del sinistre i la comunicació
per part de l’assegurat a l’entitat7 és un bon indicador d’alerta. Si el temps
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7. “El prenedor de l’assegurança o l’assegurat o el beneficiari hauran de comunicar a l’asse-

gurador l’ocurrència del sinistre dins el termini de set dies d’haver-lo conegut,...” (Art. 16, Llei del

Contracte de l’Assegurança).



que passa és excessiu, pot ser que l’assegurat i el contrari estiguin inten-
tant establir una estratègia respecte a com declararan el sinistre, també
pot haver-hi una certa indecisió a l’hora de fer el frau o, potser un planteja-
ment sobre el cost moral que el frau comporta.

En la mostra de sinistres que s’ha estudiat, es detecta com a indicador
d’alerta de frau que els sinistres ocorrin durant la nit, entre les onze i les
cinc de la matinada. El mateix es veu per a l’indicador que el sinistre ha
ocorregut en cap de setmana (normalment el moment en què els assegu-
rats tenen més temps per a planificar una acció fraudulenta), i també es
veu major propensió al frau en sinistres ocorreguts a la carretera i no en
zona urbana. Aquests indicadors poden ser força dependents de la cartera
que s’estigui estudiant, i normalment s’haurà de veure a quin tipus de frau
corresponen en cada cas, per tal d’assegurar una adequada política de de-
tecció.

Una de les característiques de la mostra estudiada i com a resultat dels
models estimats, és que quan l’accident ocorre entre la data en què la pò-
lissa té efecte i la data d’emissió, hi ha molts indicis que pugui haver-hi un
intent de frau. Aquí trobaríem els casos on l’accident ja ha tingut lloc, però
s’intenta modificar la cobertura amb caràcter retroactiu. Les entitats asse-
guradores han de lluitar especialment per tal que no es produeixin aques-
tes situacions. 

El resultats de la modelització també confirmen que hi ha una relació di-
recta entre l’existència de testimonis i un increment de la probabilitat de
frau, malgrat que els estadístics descriptius no semblen indicar diferències
aparents per a la variable en les dues submostres analitzades. El coefi-
cient, que és estadísticament significatiu, ens porta a pensar en l’existèn-
cia de terceres persones que actuen com a falsos testimonis del sinistre.

La definició de les zones de sinistralitat utilitzada habitualment en el
sector assegurador espanyol, no sembla la més adequada per a discriminar
comportaments diferenciats respecte al frau. Considerant factors que po-
den influir en el nombre de sinistres declarats (és a dir, factors climàtics,
d’infrastructures o de densitat de trànsit,..), UNESPA distingeix una zona
que té una elevada sinistralitat, localitzada al nord d’Espanya; una zona de
sinistralitat mitjana que correspon a les comunitats de Madrid i Catalunya,
i finalment, una zona de sinistralitat baixa que s’associa a la resta de comu-
nitats, incloent Ceuta i Melilla. Els resultats només apunten a lleugeres di-
ferències de propensió al frau a la zona de menys sinistralitat, respecte a
les zones de sinistralitat elevada o mitjana.
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La forma com es descriu el sinistre és un dels indicadors de frau més in-
formatius a la nostra aplicació. Després d’una anàlisi estadística textual
(disciplina que permet captar les freqüències d’aparició de determinades
paraules, conceptes o patrons, en textos de format lliure), es va poder de-
tectar que algunes declaracions de sinistres tenien trets característics que
mostraven una clara associació amb la presència d’intents de frau. 

Finalment, i tal com ja es preveia i ja s’havia vist en altres aplicacions, el
model indica que els intents de frau són dissuadits per la presència d’una
autoritat policial en el lloc del sinistre, i amb l’emissió del seu informe.

Els resultats obtinguts en el model estimat estan condicionats per la
mostra i l’especificació utilitzada, però són molt informatius. Des del sector
assegurador, tant nacional com internacional, es presenten xifres relatives
a l’existència de percentatges de sospita de frau en les reclamacions d’au-
tomòbil i també relatives a la incidència del frau a les prestacions que sa-
tisfan les entitats, és a dir, els costos d’indemnització. Les sospites de frau
poden arribar a assolir el 20% segons Cobo (1993), mentre que la seva inci-
dència en els pagaments es mouria a l’entorn del 10% (ICEA, 1998). 

Implementació del model: un cas pràctic
Un cop interpretats els coeficients del model estimat, passem ara a veu-

re com l’aplicaríem a un nou sinistre. Suposem com abans un vehicle que té
6 anys d’antiguitat, amb una cobertura només a tercers, que té un sinistre
amb culpa. El sinistre no es produeix en data propera a l’emissió de la pòlis-
sa. L’assegurat ha tingut abans un sol sinistre, el contrari no té cap relació
familiar o d’amistat amb l’assegurat, però el relat de l’accident és sospitós.
No hi ha informe policial sobre l’accident. L’accident té lloc a una zona de
sinistralitat mitjana, l’assegurat comunica de seguida l’ocurrència a la
companyia i no té cap altre indicador d’alerta de frau. Suposem que l’edat
del conductor és de 30 anys i té el carnet de conduir des de fa 12 anys. El
vehicle és un automòbil d’ús particular. Efectuant una predicció sobre la
propensió a frau, tenint en compte que l’estimació no està ponderada,
aleshores obtenim un nivell del 63,17%, i aleshores podem dir que en el si-
nistre tenim més possibilitats d’observar un frau que si es tractés d’un cas
estàndard (que voldria dir un nivell del 50%), encara que el nivell predit
per aquest sinistre concret és només moderat. Si no s’hagués tingut en
compte que a la mostra original hi ha hagut errors d’omissió, la predicció
hauria estat de 61,13%, per tant més feble. Notem que el principal indicador
de frau d’aquest sinistre és un relat sospitós.
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Quan analitzem la qualitat predictiva del model, veiem en quina mesura
els regressors introduïts en l’especificació del model són capaços d’expli-
car el comportament de la variable dependent. L’anàlisi del percentatge de
casos correctament classificats dins la categoria corresponent contribuirà
a determinar el poder del model com a eina de discriminació de sinistres. A
la Taula 11 es presenten els resultats derivats en seleccionar com a criteri
de classificació una fita igual a 0.45.

Taula 11. Freqüències de classificació (c=0.45) per al model de regressió

logística amb error d’omissió

El percentatge global de classificació correcta és del 74%. El número de
casos fraudulents correctament classificats és del 77,9%. L’anàlisi cost-
benefici del sistema tenint en compte els resultats obtinguts (quan existeix
error de resposta l’entitat incrementa el percentatge de frau detectat)
serà clau per a prendre decisions sobre la conveniència d’incorporar-lo
com a eina de detecció i control de comportaments fraudulents.

3. Com es pot fer una bona política de prevenció?

La qüestió que més preocupa als directius de les entitats asseguradores
és saber si la lluita contra el frau genera beneficis. Cal respondre per passi-
va, és a dir, si no es lluita contra el frau, es podrien incrementar els costos
d’indemnització de tal forma que es posés en perill l’estabilitat del negoci
assegurador i dels sectors econòmics més propers (com, per exemple, el
sector financer, donat el pes que està guanyant la banca-assegurança). En
primer lloc, no lluitar contra el frau perjudica als assegurats honrats que
són víctimes de la mala fe dels defraudadors i de la deixadesa de la com-
panyia. Si s’incrementessin els costos dels sinistres per culpa del frau,
aviat s’haurien d’incrementar les primes, i si aquestes fossin massa eleva-

Elecció predita

Legítim Frau Total

Elecció Observada
Legítim
Frau

698
220

300
777

998
997

Total 918 1.077 1.995
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des, no serien prou competitives i l’entitat podria perdre quota de mercat.
Un altre argument a favor de lluitar contra el frau és que augmenta el valor
de l’empresa perquè disminueix el risc assumit i, per tant, augmenta el
marge de solvència.

Els costos dedicats a la investigació de frau i els estalvis derivats de la
seva implementació són parts essencials per a avaluar si la política de con-
trol de frau és rendible. De tota manera no cal dir que potencialment també
hi ha beneficis indirectes, que no es poden mesurar fàcilment, que prove-
nen del guany en imatge de la companyia, l’efecte dissuasiu i el guany en
reducció de costos.

La nostra proposta és situar la lluita contra el frau en el propi organi-
grama de l’entitat. Les particularitats de la lluita contra el frau a l’assegu-
rança d’automòbil fan que no puguin ser aplicades estratègies genèriques
de detecció de frau en general, ni d’altres entitats en particular, per exem-
ple les que es fan servir en transaccions electròniques o en banca. En el
cas que hem tractat aquí sobre l’assegurança d’automòbil, la freqüència
de sinistralitat fa que no es puguin emprar procediments que s’han ideat
per a productes amb un ús continu, el cas més proper són les targetes de
crèdit. La relació de l’assegurat amb l’entitat asseguradora bàsicament
només es produeix quan té lloc el sinistre. En aquest moment, hi ha molts
components que afecten la gestió de l’expedient; d’una banda és el millor
moment per a transmetre al client quin és el tracte que se li vol donar,
però alhora, i sense aixecar masses recels, cal que es realitzin les verifica-
cions o investigacions mínimes que garanteixin la veracitat i autenticitat
de la reclamació.

A les entitats asseguradores dels països del nostre entorn, l’aplicació de
mètodes quantitatius dirigits a detectar i controlar el frau és una realitat.
Una bona política de prevenció de frau comença al disseny de la pòlissa i,
sobretot, en una acurada política de subscripció. En la lluita contra el frau
no es pot deixar de banda el moment en què el client entra a formar part
de la cartera. Circumstàncies com ara sinistres anteriors en altres com-
panyies, l’autenticitat de tota la informació proporcionada i la correcta
identificació del vehicle, que potser en aquell moment no semblen gaire
importants, poden ser extremadament útils quan es volen aclarir les cir-
cumstàncies del sinistre.

La gestió interna dels sinistres i el veure com i quan es va obtenint la in-
formació que pot conduir a descobrir un frau és el segon esglaó. Cal deter-
minar quins indicadors s’han d’anar recollint sistemàticament i en quin mo-
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ment caldrà iniciar accions especials d’investigació. En aquest procedi-
ment, es poden inserir des de sistemes de detecció basats en l’anàlisi de
dades (que cal anar actualitzant i que es poden utilitzar de manera rutinà-
ria) fins a especialistes que puguin desemmascarar situacions de frau més
elaborades o professionals. La motivació del personal intern és imprescin-
dible, així com l’auditoria de la pròpia entitat. 

Les aplicacions que hem mostrat en la secció anterior són prototips més
avançats del que normalment es fa servir a la pràctica i, per aquesta raó, es
consideren avenços tecnològics dins la nostra comunitat científica. De tota
manera, han estat concebuts íntegrament per l’equip investigador del De-
partament d’econometria, estadística i economia espanyola de la Universi-
tat de Barcelona, prenent com a referent la dinàmica del sector assegura-
dor de l’Estat espanyol. Van més enllà d’indicar si hi ha prou nivell de
sospita genèricament sobre qualsevol tipus de frau (en el cas del model
amb diverses modalitats) i tenen en compte la imperfecció en els sistemes
de detecció existents (en el cas del model amb error d’omissió). Addicional-
ment, a diferència de les propostes d’altres grups d’especialistes, els mo-
dels presentats aquí permeten inserir el model predictiu dins el procedi-
ment de tramitació usual, en el moment de la declaració del sinistre, degut
al tipus d’indicadors que utilitza. 

La nostra metodologia aposta pels models lineals generalitzats, els mo-
dels multinomials i niuats, per a quantificar el nivell de sospita d’un sinistre.
Igualment, empra indicadors senzills que poden ésser a l’abast de l’entitat
amb molta rapidesa i objectivitat. 

L’avantatge dels models niuats és que podem veure quins indicadors
ens alarmen sobre la possible existència de frau en general i quins ens
poden ajudar a veure el tipus de frau que cal buscar. L’avantatge dels mo-
dels amb errors d’omissió és que permeten valorar de manera indirecta i
encara molt aproximada, la proporció d’expedients aparentment sense
frau que amaguen un intent, o, en altres paraules, el frau que no s’ha des-
cobert. 

Per a tenir una bona política de prevenció i control del frau cal mantenir
un bon sistema de recollida d’informació essencialment en tres etapes: a
l’inici de la pòlissa, en la gestió dels sinistres i en la valoració de danys. Un
sistema de classificació automatitzat serveix per a ajudar a l’entitat a deci-
dir quins expedients necessiten una investigació més profunda abans d’au-
toritzar el pagament. 

En resum, les recomanacions més importants són:
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1. Guardar la informació de la subscripció de la pòlissa.
2. Actualitzar amb freqüència les dades del client en una plataforma

centralitzada.
3. Demanar a l’assegurat només la informació més essencial i buscar en

altres fonts la resta d’informació.
4. Guardar totes les dades sobre els costos d’investigació (quan se’n fa) i

de pagaments (quan n’hi han).
5. Actualitzar regularment els models de detecció automatitzada.
6. Mantenir investigacions aleatòries d’expedients que aparentment no

tenen cap indici. 
7. Resumir i avaluar els resultats i els costos de l’estratègia de lluita con-

tra el frau.
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