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Wprowadzenie

System bonus-malus jest technika taryfikacji a posteriori stosowang przede wszystkim w
ubezpieczeniach komunikacyjnych zarowno w Polsce, jak 1 w krajach zachodnioeuropejskich.
Ubezpieczeni zostaja przydzieleni do klas bonus-malus rozniacych si¢ wysokoscia sktadki, przy
czym przynalezno$¢ do klasy zmienia si¢ w kolejnych okresach w zalezno$ci od przebiegu ubez-
pieczenia (liczby zgloszonych szkdd). Teoria tancuchéw Markowa zapewnia narzg¢dzia umozli-

wiajace opracowanie, oceng 1 porownanie systemow bonus-malus.

W polskiej literaturze przedmiotu niewiele uwagi poswigcono dotychczas systemowi bonus-
malus 1 jego efektywnosci. Z tego powodu praca ta odwotuje si¢ w przewazajacej mierze do an-
glojezycznej literatury aktuarialnej. W kilku punktach dorobek zagranicznych autoréw zostat w
pewnym stopniu rozwini¢ty (zastosowanie numerycznego wyznaczania lewostronnego wektora
wlasnego macierzy przejScia zamiast symulacji przy obliczaniu rozktadu stacjonarnego, oblicza-
nie tacznej elastyczno$ci oraz oczekiwanego stacjonarnego poziomu sktadki w catym portfelu,
modyfikacja miary r6wnowagi, obliczenia analityczne stacjonarnego poziomu sktadki dla systemu
bonus-malus w Wielkiej Brytanii). Praca zawiera rowniez probe zastosowania miar efektywnosci
systemow bonus-malus przedstawionych w zagranicznej literaturze aktuarialnej do oceny syste-
mow stosowanych w firmach ubezpieczeniowych funkcjonujacych na polskim rynku oraz suge-

stie zmian majace na celu poprawienie efektywnosci tych systemow.

W pierwszym rozdziale przedstawiona jest definicja terminu ,,ubezpieczenia komunikacyj-
ne”, sposoby klasyfikacji tych ubezpieczen, a takze ich historia na tle rozwijajacego si¢ rynku mo-
toryzacyjnego. Rozdziat drugi, po krétkim omowieniu problemu kalkulacji sktadek w tych ubez-
pieczeniach, wprowadza pojecie systemu bonus-malus, jego definicje oraz wtasnosci, ktore za-
prezentowane sa na przykladzie systemow stosowanych w wybranych krajach Europy Zachodnie;.
W rozdziale trzecim scharakteryzowano model procesu zglaszania szkoéd w ubezpieczeniach ko-
munikacyjnych. Nastepnie przedstawione sa propozycje miar efektywnosci systemu bonus-malus
oparte na tym modelu. Miary te wykorzystane sa dalej do oceny efektywnos$ci badanych systemow
zachodnioeuropejskich. Rozdzial czwarty dotyczy systemoéw bonus-malus stosowanych w Polsce.
Proba oceny efektywnosci systemow funkcjonujacych w towarzystwach ubezpieczeniowych dzia-

fajacych na polskim rynku (PZU, Warta, Polisa, Polonia, Compensa) konczy si¢ sugestiami



zmian, popartymi symulacja efektywnoS$ci systemu bonus-malus przy réznych wariantach jego

modyfikacji.

Przeprowadzenie skomplikowanych symulacji i obliczen (przeksztatcanie macierzy, wyzna-
czanie wektoréw wilasnych, numeryczne obliczanie calek oraz rozwiazywanie uktadéw roéwnan)
bylo mozliwe dzieki wykorzystaniu j¢zyka programowania GAUSS. Pelny tekst programu napi-
sanego w tym jezyku dla potrzeb tej pracy magisterskiej wraz z biblioteka procedur zawiera za-

tacznik 1.



Rozdziat 1.

Ubezpieczenia komunikacyjne.

1.1. Pojecie i klasyfikacja ubezpieczen komunikacyjnych. Specyfika ubez-
pieczen OC i AC.

Kazdy wiasciciel samochodu moze poswiadczy¢, ze z posiadaniem pojazdu nieuchronnie
zwiazane jest ryzyko. Uzywajac stowa ,,ryzyko”, mamy najcze$ciej na mysli mozliwos$¢ wystapie-
nia niepozadanego zdarzenia losowego'. Niepozadanym zdarzeniem, na jakie narazony jest kie-
rowca pojazdu, jest przede wszystkim wypadek samochodowy, czyli zdarzenie losowe, ktore wy-
stapito na skutek ruchu pojazdu mechanicznego, a ktorego wynikiem jest szkoda majatkowa, utra-
ta zycia, zdrowia czy zdolno$ci do pracy’. Ponadto nalezy zaznaczyé, ze z posiadaniem pojazdu
zwiazane jest nie tylko ryzyko wypadku, ale takze ryzyko kradziezy oraz ryzyko zniszczenia lub

uszkodzenia pojazdu nie wyptywajace z ruchu pojazdu.

Przed negatywnymi skutkami ryzyka, jakimi sa z pewno$cia straty majatkowe i innego rodza-
ju szkody wynikajace z realizacji niepozadanych zdarzen losowych, mozna zabezpieczy¢ si¢ na
dwa sposoby. Z jednej strony podejmuje si¢ proby ograniczenia ryzyka, czyli zmniejszania praw-
dopodobienstwa wystapienia szkod. W tym celu stosuje si¢ szereg $srodkoOw o charakterze pre-
wencyjnym — samochody wyposazane sa w coraz lepsze zabezpieczenia techniczne, poprawiany
jest stan drog, wprowadzane sa zwigkszajace bezpieczenstwo na drogach przepisy ruchu drogo-
wego, itp. Z punktu widzenia kierowcy prawdopodobienstwo wystapienia szkdd mozna zmniej-
szy¢ na przyktad poprzez zachowanie nalezytej ostroznosci, przestrzeganie przepiséw ruchu dro-

gowego badz tez rezygnacje z prowadzenia pojazdu w sytuacji zmeczenia czy nietrzeZzwosci.

Drugim sposobem zabezpieczenia przed negatywnymi skutkami ryzyka jest redukcja poten-
cjalnych strat poprzez instytucje¢ ubezpieczenia. Ubezpieczenie polega na umowie zawieranej
przez dwie strony: ubezpieczajacego — czyli osobg pragnaca zabezpieczy¢ si¢ przed skutkami zda-

rzen losowych — i ubezpieczyciela (zaktad ubezpieczen), ktory zobowiazuje si¢ do wyptaty od-

! Jest to w duzej mierze potoczne rozumienie terminu ,,ryzyko”.

2 W literaturze fachowej (zob. np. Wasiewicz [1984] s. 70) rozroznia sie prawnicze i potoczne rozumienie wypadku samo-
chodowego. W pierwszym przypadku oznacza on fakt wywotany ruchem pojazdu, w wyniku ktérego szkody doznaje podmiot
inny niz posiadacz (kierowca) tego pojazdu, to znaczy na przyktad inny kierowca, pasazer lub przechodzien. W jezyku potocz-
nym mowimy o wypadku takze wtedy, kiedy jedynym poszkodowanym jest jego sprawca. W pracy tej bede postugiwaé sie
potocznym rozumieniem terminu ,,wypadek samochodowy”.



szkodowania lub §wiadczenia w przypadku wystapienia zdarzenia losowego przynoszacego ubez-

pieczonemu straty.

Ubezpieczenia komunikacyjne (rzadziej: ubezpieczenia samochodowe, badz ubezpieczenia
pojazdéw samochodowych, ang. automobile insurance) to — postugujac si¢ najprostszym jezy-
kiem — te wszystkie rodzaje ubezpieczen, ktore tacza si¢ Scisle z pojazdami samochodowymi.
Mowiac o pojezdzie samochodowym, mamy na mysli samochody osobowe 1 cigzarowe, autobusy,
motocykle, motorowery 1 réoznego rodzaju ciagniki. Ubezpieczenia komunikacyjne zapewniaja
ochrong ubezpieczonego przed roznymi typami strat zwigzanymi z posiadaniem i uzywaniem po-
jazdu samochodowego. Ubezpieczenie moze wigc chroni¢ posiadacza pojazdu przed finansowymi
skutkami odpowiedzialnosci cywilnej. Innym rodzajem strat sa wydatki zwiazane z optatami z
tytutu ustug medycznych lub z odszkodowaniem ptaconym poszkodowanym w wypadkach. Po-
siadanie i uzytkowanie pojazdu moze si¢ rowniez wiazaé ze strata polegajaca na kradziezy samo-

. . . . 3
chodu, jego zniszczeniu lub uszkodzeniu®.

Wypada zaznaczy¢, ze powyzej sformutowana definicja przedstawia tylko jeden z mozliwych
zakresOw nazwy ,,ubezpieczenia komunikacyjne”. Ten sam termin mozna interpretowac na kilka
sposobow. Uzycie przymiotnika ,.komunikacyjne” moze bowiem sugerowaé, ze chodzi nam o
ubezpieczenia nie tylko samochoddéw czy pojazdow samochodowych, lecz wszelkich rodzajow
komunikacji, wigc takze kolei, statkow powietrznych lub morskich. Ponadto mozemy moéwi¢ o
szerokim wachlarzu ubezpieczen zwiazanych z komunikacja. W$rdd nich mozna wymienic: ubez-
pieczenia tadunku, ubezpieczenie pasazerow od nastepstw nieszczesliwych wypadkow, ubezpie-

czenie

3 Zob. Vaughan [1992], s. 57.



bagazu, zalogi statkow powietrznych 1 morskich i inne. W praktyce ubezpieczeniowej terminem
,ubezpieczenia komunikacyjne” zwyklo si¢ jednak nazywac¢ ubezpieczenia dotyczace jedynie po-
jazdow samochodowych, przy czym nie chodzi tu o wszystkie mozliwe typy ubezpieczen w jakis$
sposOb zwiazane z pojazdami, lecz jedynie o te, ktore najscislej tacza si¢ z posiadaniem i uzytko-
waniem pojazdu samochodowego. Zdaniem A. Wasiewicza, taki sposdb rozumienia pojgcia
‘ubezpieczenia komunikacyjne’ ,,nalezy uznac z punktu widzenia potrzeb praktyki, a takze celo-
wosci kompleksowego ujecia problematyki tych wszystkich ubezpieczen, ktore sq Scisle ze sobq

zwiqzane, za uzasadniony” (Wasiewicz, [1984] s. 14).

Poniewaz jednak przymiotnik , komunikacyjne” moze wprowadza¢ czytelnika w btad, A.
Wasiewicz proponuje, aby zastapi¢ t¢ nazwe terminem ,,ubezpieczenia samochodowe” lub ,,ubez-
pieczenia pojazdow samochodowych”. Trzeba stwierdzié, ze okreslenie ,,ubezpieczenia samocho-
dowe”, cho¢ nie wprowadza w btad, réwniez zawiera pewna niescistos¢. Polega ona na fakcie, ze
komunikacyjne ubezpieczenie OC w swej istocie nie odnosi si¢ bezposrednio do pojazdow, lecz
do ich posiadaczy (i kierowcdéw). Jest ono jednak na tyle $cisle zwiazane z okres§lonym pojazdem,
jego ruchem, ze objecie tego ubezpieczenia okresleniem ,,samochodowe” nie prowadzi do niepo-
rozumien. Ponadto termin ,,ubezpieczenia samochodowe” wydaje si¢ by¢ lepszym odpowiedni-
kiem angielskiego ,,automobile insurance”. Mimo wskazanych wyze] niedomagan, pojecie
,ubezpieczenia komunikacyjne” przyjeto si¢ jednak zaréwno w praktyce jak 1 w teorii ubezpie-
czeniowej, stad tez bedzie w tej pracy stosowane na zmiang ze sformutowaniami ,,ubezpieczenia

samochodowe” czy ,,ubezpieczenia pojazdéw samochodowych”.

Z przedstawionej definicji bezposrednio wynika mozliwos¢ wyodrebnienia rodzajow ubez-
pieczen komunikacyjnych. Zatozeniem, z ktorego najcz¢sciej wychodzi klasyfikacja tych ubez-
pieczen, jest przedmiot ubezpieczenia, a co za tym idzie charakter strat, do pokrycia ktérych zo-
bowiazany jest na podstawie umowy ubezpieczyciel. Postugujac si¢ tym kryterium, mozemy wy-
odrebni¢ trzy podstawowe rodzaje ubezpieczen komunikacyjnych: AC (autocasco czyli ubezpie-
czenie pojazdow od uszkodzen, zniszczenia lub kradziezy), OC (czyli ubezpieczenie odpowie-
dzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych za szkody zwigzane z ruchem tych po-
jazdow) oraz NW (ubezpieczenie nastepstw nieszczesliwych wypadkéw uczestnikow ruchu dro-
gowego). Dodatkowo, do komunikacyjnych zalicza si¢ rOwniez ubezpieczenia towarzyszace wy-
mienionym wyzej, takie jak: assistance, ubezpieczenie bagazu, ubezpieczenie kosztow leczenia za

granica, itd. Taki podziat jest najczesciej spotykanym podziatem ubezpieczen komunikacyjnych,



stosowanym zaroOwno przez teoretykow, jak 1 praktykow ubezpieczeniowych w Polsce.

Podziat ubezpieczen komunikacyjnych w pewnej czgsci zalezy od uwarunkowan prawnych,
spotecznych 1 historycznych danego panstwa oraz zwyczajow na rynku ubezpieczeniowym. Z te-
go powodu, nieco inaczej ujmuja klasyfikacj¢ ubezpieczen komunikacyjnych autorzy zagraniczni.
Na przyktad E. J. Vaughan przedstawia nastgpujace podstawowe rodzaje ubezpieczen samocho-
dowych: samochodowe ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej (automobile liability insuran-
ce), ubezpieczenie od uszkodzen fizycznych (physical damage coverage), ubezpieczenie kosztow
medycznych (medical payments coverage) i ubezpieczenie od wypadkow spowodowanych przez
nieubezpieczonych kierowcow (uninsured motorist coverage) (Zob. Vaughan [1992] s. 486 1 n.).
Pierwsze dwa typy ubezpieczen to dos¢ wierne odpowiedniki naszego OC i AC. Medical pay-
ments coverage to swego rodzaju potaczenie ubezpieczenia NW z ubezpieczeniem kosztow le-
czenia, ktorego funkcje w Polsce przejmuje system ubezpieczen zdrowotnych®’. Ostatniego wspo-
mnianego typu ubezpieczenia (uninsured motorist coverage) w Polsce nie spotykamy. Ubezpie-
czenie odpowiedzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazddéw jest w naszej Ojczyznie ubezpieczeniem
obowiazkowym, stad wszyscy kierowcy powinni je posiada¢é. Aby chroni¢ poszkodowanych w
wypadkach samochodowych przed niewyptacalnoscia kierowcow odpowiedzialnych za szkody w
przypadku, gdy polisy OC — mimo obowiazku — nie wykupili (a takze przed przypadkami, gdy
sprawca szkody na osobie nie zostat zidentyfikowany) wprowadzono w Polsce instytucje Ubez-

pieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego.

Kwestia, ktéra wymaga szerszego omowienia, jest miejsce ubezpieczen komunikacyjnych w
ogolnej klasyfikacji ubezpieczen. Jest rzecza oczywista, ze ubezpieczenia samochodowe maja
charakter ubezpieczen gospodarczych, nazywanych tez prywatnymi (ang. private insurance) - w
odroznieniu od ubezpieczen spolecznych’. Rola ubezpieczefi komunikacyjnych, tak jak innych
ubezpieczen gospodarczych, polega przede wszystkim na kompensacji, czyli wyrOwnywaniu

skutkow zdarzen losowych.

* Polskie firmy oferuja jednak ubezpieczenie nastepstw nieszczesliwych wypadkow i kosztow leczenia przy wyjazdach za-
granicznych. Stanowi to odpowiednik opisywanego medical payments coverage.

> Por np. Banasinski [1993] s. 13. Wrdd teoretykow ubezpieczen istnieje dyskusja, czy ubezpieczenia spoleczne mozna w
ogoble nazywac ubezpieczeniami. W zamian proponowane sa inne terminy (np. ,,zabezpieczenie”). Czg¢sto tez mowiac ,,ubezpie-
czenia” mamy na mysli tylko ubezpieczenia gospodarcze. Tak tez bedzie w dalszej czgéci tej pracy.
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Ogo6t ubezpieczen gospodarczych mozemy podzieli¢ wedtug roznych kryteriow. Jak si¢ oka-
zuje, zakres ubezpieczen komunikacyjnych staje jakby w poprzek wigkszosci tych podziatow.

Obrazuje to wykres 1.1.

Polski kodeks cywilny® podtrzymuje czesto stosowany podziat ubezpieczefi na ubezpieczenia
osobowe 1 majatkowe. Zgodnie z przepisami kodeksu, ubezpieczenie majatkowe moze dotyczyc
mienia albo odpowiedzialno$ci cywilnej. Ubezpieczenie osobowe moze za$ dotyczy¢ Smierci 0so-
by ubezpieczonej lub dozycia przez nia okreslonego wieku (mamy wtedy do czynienia z ubezpie-
czeniem na zycie) badz tez uszkodzenia ciala, rozstroju zdrowia lub §mierci wskutek nieszczesli-
wego wypadku - mamy wtedy do czynienia z ubezpieczeniem nastepstw nieszczesliwych wypad-
kow. Miedzy ubezpieczeniami majatkowymi a osobowymi wystepuje szereg roéznic, co uwidacz-
nia si¢ m. in. w odrebnych przepisach kodeksu cywilnego dla kazdego z tych dzialéw, lecz juz na
podstawie przedstawionych krotkich definicji mozemy stwierdzi¢, ze ubezpieczenia komunika-
cyjne nie mieszcza si¢ w catosci w zadnym z nich. Podczas bowiem, gdy OC i AC maja charakter
ubezpieczen majatkowych, to NW uczestnikow ruchu drogowego jest na pewno ubezpieczeniem

osobowym.

6 Ustawa kodeks cywilny z dnia 23 kwietnia 1964 r. (Dz. U. Nr 16, poz. 63, z 1971 r. z pbzniejszymi zmianami). Ubezpie-
czen dotyczy Tytul XXVII Umowa ubezpieczenia: Artykuty 805 - 834.

9



Wykres 1.1. Ubezpieczenia komunikacyjne NW, AC i OC na tle ogdlnej klasyfikacji

ubezpieczen.
‘Ubezpieczenia L
Ubezpie- Ubezpieczenid gospodarcze (prywatne)
czenia : ¥ ¥
spoteczne : 5 5
Ubezpiec:;zenia Ubezpieczér:lia majatkowe
osobowe ¥
Ubezpieczenia Ubezpieczenia Ubezpieczenia
osobowe mienia odpowiedzialnosci
' cywilnej
Dziat | i Dziat IT.
Ubezpiecze-| | Pozostale ubezpieczenia majatkowe i osobowe
nia zyciowe L =
Life Medical || Property and Zi:abilily insurance
insurance | |payments
insurance

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Wydaje sig, ze podziat stosowany przez polskie prawo

cywilne nie jest doskonaly, stad tez

teoretycy proponuja w zamian inne rozwiazania. Ciekawym przykladem moze tu okazaé sig pro-

pozycja trychotomicznej systematyki zgtoszona przez E. Kowalewskiego. Jego zdaniem ubezpie-

czenie OC jest niejako ,,na sil¢ wtloczone” w ramy wyznaczane przez ubezpieczenia majatkowe .

Autor sugeruje wiec, aby ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej wytaczy¢ z ubezpieczen ma-

7 Przyczyna proponowanej systematyki jest specyfika ubezpieczenia OC, ktora zdecydowanie odrdznia je od innych ubez-
pieczen majatkowych. Przedmiotem ubezpieczenia nie jest majatek, lecz odpowiedzialnos¢ cywilna - stad tez nie jest raczej
mozliwe ustalenie warto$ci przedmiotu - sumy ubezpieczenia. Réznice dotycza rowniez rodzaju wyplacanego $wiadczenia oraz
charakteru podejmowanego przez ubezpieczyciela ryzyka (zob. Kowalewski [1992], s. 151-153).
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jatkowych. Uzyskaliby§my trzy dziaty ubezpieczen: osobowe, majatkowe (mienia) oraz odpowie-
dzialno$ci cywilnej®. Przy takim podziale, wérod ubezpieczen komunikacyjnych mozemy znalezé
reprezentacje kazdego z wyodrebnionych dzialéw. Ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdow za
szkody wyrzadzone w zwiazku z ruchem tych pojazdéw jest najczesciej przytaczanym przykla-
dem ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej, do ubezpieczen majatkowych w tym rozumieniu

naleze¢ bedzie AC, do osobowych zas§ NW kierowcy i pasazerow.

Na jeszcze innych zasadach opiera si¢ podziat na dzialy stosowany przez ustawe o dziatalno-
§ci ubezpieczeniowej’. Wprowadza ona, znany rowniez za granica, podzial na ubezpieczenia na
zycie (Dzial 1, ang. life insurance) 1 pozostate ubezpieczenia osobowe oraz ubezpieczenia majat-
kowe (Dzial 1I, ang. non-life insurance). Podzial ten jest skutkiem przyjetej w polskim prawie
ubezpieczeniowe] zasady, stanowiacej, ze zaktad ubezpieczen nie moze prowadzi¢ jednoczesnie
dziatalnosci ubezpieczeniowej w obu dziatach. W przypadku tego podziatu, ubezpieczenia komu-
nikacyjne znalazly si¢ w jednym dziale ubezpieczen ,,non-life”, wigc moga by¢ prowadzone przez

jeden zaktad ubezpieczen.

Wykres 1.1 przedstawia jeszcze jeden sposob klasyfikacji ubezpieczen samochodowych, pre-
ferowany przez autoroOw zagranicznych (por. Vaughan [1992] s. 51). Wedlug tej systematyki, wy-
roznia si¢ ubezpieczenia zyciowe (life insurance), ubezpieczenia kosztow leczenia (medical pay-
ments insurance) oraz ubezpieczenia mienia 1 odpowiedzialno$ci cywilnej (property and liability

insurance).

Mozemy stwierdzi¢, ze ubezpieczenia komunikacyjne stanowia interesujacy przyktad pota-
czenia ubezpieczen roznych typoéw. Zdaniem A. Banasinskiego, ,,tego rodzaju ‘kombinowane’
ubezpieczenia sa charakterystyczne dla wspodiczesnej praktyki ubezpieczeniowej” (Banasinski

[1993],s. 112in.).

Poniewaz w praktyce ubezpieczeniowe] ubezpieczenia OC 1 AC sa uznawane za dwa naj-
wazniejsze ubezpieczenia samochodowe z punktu widzenia ochrony majatku posiadacza (lub kie-

rowcy) pojazdu'®, a takze z powodu stosowania w tych wlasnie rodzajach ubezpieczenia opisy-

¥ A. Banasinski proponuje nieco inne nazewnictwo: ubezpieczenia mienia nazywa ubezpieczeniami rzeczowymi, za$ ubez-
pieczenia OC (oraz finansowe) ubezpieczeniami ,,majatkowymi sensu stricto”. Przedmiotem ubezpieczenia OC jest bowiem w
pewnym sensie ,,interes majatkowy” ubezpieczonego (Banasinski [1993] s. 112).

? Ustawa z dnia 28 lipca 1990 o dziatalnosci ubezpieczeniowej (Dz. U. Nr 11, poz. 62 z pdzniejszymi zmianami).

1 Zob. Wasiewicz [1991], s. 11.
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wanego w dalszej czgsci pracy systemu zwyzek 1 znizek za przebieg ubezpieczenia (bonus-

malus), nalezy doktadniej przyjrze¢ si¢ specyfice tych rodzajow ubezpieczen.

Ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej (ang. liability insurance, lub tez third party insu-
rance) to ubezpieczenie od strat powstatych na skutek szkod wyrzadzonych osobom trzecim, be-
dacych wynikiem dziatalno$ci ubezpieczonego. Ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej rozni
si¢ zatem od innych ubezpieczen, przy ktorych szkoda zostaje wyrzadzona ubezpieczonemu na
skutek zdarzen losowych. Przy ubezpieczeniu OC podmiotem, ktéry powoduje powstanie szkody
(przez niedbalstwo rzeczywiste badz domniemane) jest bowiem sam ubezpieczony, odszkodowa-
nie za$ (lub §wiadczenie odszkodowawcze) wyplacane jest bezposrednio lub posrednio poszko-
dowanemu (por. Wasiewicz [1987], ss. 4-5). Towarzystwa ubezpieczeniowe wyodrebnity szcze-
gblne kategorie odpowiedzialno$ci, zwiazane tylko z okre$lona dziatalno$cia ubezpieczonego.
Taka dziatalnos$cia moze by¢ uzytkowanie pojazdu mechanicznego, ktére w sposéb istotny zwigk-
sza niebezpieczenstwo szkod dla otoczenia, stad tez w miare rozwoju motoryzacji uksztattowato
si¢ ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazddw mechanicznych za szkody

powstate w zwiazku z ruchem tych pojazdow.

Samochodowe ubezpieczenie OC ma najczgsciej charakter ubezpieczenia obowiazkowego.
Jest tak rowniez w Polsce, stad tez ogolne warunki ubezpieczenia OC sa regulowane rozporza-
dzeniami Ministra Finansow. Obecnie obowiazuje kilkakrotnie poprawiane rozporzadzenie z 9
grudnia 1992 roku, ktore precyzuje m. in. zakres ochrony ubezpieczeniowej, prawa 1 obowiazki

stron, procedurg zawierania ubezpieczenia, a takze ogélne zasady systemu taryf.

Przedmiotem ubezpieczenia w samochodowym ubezpieczeniu OC jest, zgodnie ze wspo-
mnianym rozporzadzeniem, odpowiedzialno$¢ cywilna (wynikajaca z przepisOw prawa) kierowcy
lub posiadacza pojazdu za wyrzadzona w zwiazku z ruchem tego pojazdu szkodg, ktorej nastep-
stwem jest $mier¢, uszkodzenie ciala, rozstr6j zdrowia badz tez utrata, zniszczenie lub uszkodze-
nie mienia. Za szkod¢ powstata ,,w zwiazku z ruchem pojazdu” uwaza si¢ przy tym réwniez szko-
dy powstate w innych sytuacjach, takich jak np. wsiadanie i wysiadanie, garazowanie, postdj na
trasie czy tadowanie i wytladowywanie. Wydaje si¢ wiec, ze poprawniejszym sformutowaniem

byloby ,,szkody powstate w zwiazku z uzywaniem pojazdu”.

Odpowiednikiem znanego z innych typow ubezpieczen pojecia sumy ubezpieczenia jest w
ubezpieczeniu OC suma gwarancyjna. Okresla ona wysoko$¢, do jakiej ubezpieczyciel bedzie

pokrywat szkody powstate w wyniku jednego wypadku. W Polsce jest to rownowartos¢ 600000
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ECU od jednego zdarzenia - bez wzgledu na liczbg poszkodowanych osob. Nie jest to jedyny spo-
sob okre$lania sumy gwarancyjnej. Innym przyktadem moga by¢, stosowane migdzy innymi w
Stanach Zjednoczonych, tzw. ,split limits” - oddzielne limity czyli sumy gwarancyjne ustalone
niezaleznie dla réznych sytuacji. Zapis takich ,,split limits” moze przedstawiac si¢ nastgpujaco:
250008$/50000$/100008, co jest rownoznaczne zapisowi skroconemu: 25$/50$/10$, — zapis ten
oznacza, ze do wysokosci 25 tysiecy dolaréw ubezpieczyciel odpowiada za szkody osobowe doty-
czace jednego poszkodowanego, do wysokosci 50 tysiecy dolaréw za catos¢ szkdd osobowych,

za$ do 10 tysiecy za zniszczenie lub uszkodzenie mienia (Vaughan [1992], s. 486).

W umowie OC komunikacyjnego ubezpieczyciel zobowiazuje si¢ pokry¢ do wysokosci sumy
gwarancyjnej wszystkie szkody powstate w wyniku wypadku, za ktory zgodnie z obowiazujacym
prawem regulujacym zasady odpowiedzialnosci cywilnej odpowiedzialny jest posiadacz pojazdu
samochodowego. Szkody te moga mie¢ charakter szkdd na mieniu (majatkowych), jak i szkod na
osobie. Moga to by¢ na przyktad szkody polegajace na zniszczeniu badz uszkodzeniu innych po-
jazdow, a takze koszty holowania, koszty przejazdow do zaktadu naprawczego, opinie bieglych
co do zakresu uszkodzen pojazdéw poszkodowanych; moga to by¢ rowniez innego rodzaju szko-
dy majatkowe: np. zniszczone przedmioty, ploty i drzewa, znaki drogowe staranowane przez sa-
mochdd, ktory wypadtl z trasy. Do szkdéd osobowych, za ktore cywilnie odpowiedzialny jest
sprawca wypadku zaliczamy za§ wszelkie uszkodzenia ciata, rozstroj zdrowia, a takze $mier¢ czy
utrate zdolnosci do pracy. W takim przypadku poszkodowanemu przystuguje zwrot kosztow le-
czenia, odszkodowanie — gdy poszkodowany doznal obrazen ciata, renta — gdy nastapita catkowita
lub czeSciowa utrata zdolnosci do pracy zarobkowej badz tez zwigkszyty si¢ potrzeby poszkodo-
wanego. Rodzina poszkodowanego za$ moze si¢ ubiega¢ np. o zwrot kosztow pogrzebu, rentg
przystugujaca osobom uprawnionym do alimentacji, odszkodowanie za znaczne pogorszenie si¢

sytuacji majatkowej rodziny poszkodowanego.

Istnieje wiele mozliwych do poniesienia strat, bedacych nastepstwem wypadku, ktore nie zo-
stana pokryte z ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. W przypadku OC, ubezpieczyciel nie
odpowiada miedzy innymi za uszkodzenie lub zniszczenie pojazdu stanowiace nastgpstwo zawi-
nionych przez kierowce kolizji lub wywotane innymi przyczynami niz kolizja, a takze za szkody
powstate wskutek kradziezy. Aby uchroni¢ si¢ przed nastepstwami tych zdarzen losowych, nalezy

zaopatrzy¢ si¢ w polis¢ AC (autocasco).

Stowo casco oznacza w jezyku hiszpanskim ‘skorupe, czerep; helm’, lecz réwniez ‘kadtub
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statku’. Znawcy historii ubezpieczen wiedza, ze ubezpieczenia ‘rodzity si¢ na morzu’. Pierwsze
umowy ubezpieczeniowe w dzisiejszym rozumieniu tego terminu byly zawierane przez ludzi
parajacych si¢ handlem morskim. Hiszpanskie stowo cargo oznacza ‘tadunek, towar’ - tym
samym stlowem okreslono wigc ubezpieczenia towaru w transporcie. W odroznieniu od
ubezpieczen przewozonego tadunku, ubezpieczenie samego statku okreslano stowem casco.
Termin ten przeszedt na inne $rodki transportu: samochody, samoloty, a takze wagony, cysterny
itd. Stad tez obecnie terminem casco okresla si¢ wszystkie rodzaje ubezpieczen dotyczace
srodkow transportu bez tadunku, czesto uzupelniajac ten termin przedrostkiem jednoznacznie

. . . . . . 11
identyfikujacym rodzaj ubezpieczenia: autocasco, aerocasco .

Autocasco jest wigc ubezpieczeniem pojazdéw od uszkodzen, zniszczen 1 najczesciej rOwniez
kradziezy. Innymi stowy jest to umowa zapewniajaca posiadaczowi pojazdu kompleksowa ochro-
ng ubezpieczeniowq przed stratami materialnymi zwigzanymi z uzytkowaniem pojazdu. Wykupu-
jac polise autocasco, ubezpieczony moze liczy¢ na uzyskanie odszkodowania w przypadku, jesli
sam jest sprawca wypadku, jest nim osoba nieznana lub sa to sity przyrody. Z polisy autocasco

moga by¢ rowniez wyptacane odszkodowania z tytutu kradziezy pojazdu, badz jego wyposazenia.

Ubezpieczenie AC ma najczesciej charakter ubezpieczenia dobrowolnego, stad tez ogdlne
warunki ubezpieczenia: zakres ubezpieczenia, odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela, wysoko$¢ skta-
dek, wszelkiego rodzaju zwyzki 1 znizki moga by¢ swobodnie ksztaltowane przez towarzystwa
ubezpieczeniowe. Na przyklad ogdlne warunki ubezpieczenia autocasco stosowane przez PZU
SA precyzuja, ze ochrona ubezpieczeniowa obj¢te sa szkody polegajace na uszkodzeniu, znisz-
czeniu lub utracie pojazdu badz jego wyposazenia wskutek zderzenia pojazdow, naglego dziatania
sity mechanicznej w chwili zetknigcia pojazdu z osobami, zwierz¢tami lub przedmiotami, powo-
dzi, zatopienia, piorunu, pozaru, wybuchu itd., uszkodzenia przez osoby trzecie, kradziezy pojaz-
du, jego czesci lub wyposazenia. PZU oferuje trzy warianty ubezpieczenia: z zakresem pelnym —
obejmujacym szkody polegajace na uszkodzeniu, zniszczeniu lub utracie pojazdu badz jego wy-
posazenia, a takze powstatych na skutek zdarzen losowych; z zakresem ograniczonym — obejmu-
jacym wytacznie szkody powstate wskutek kradziezy pojazdu 1 innych zdarzen losowych albo z
zakresem mini-casco — obejmujacym wylacznie zdarzenia powstale wskutek zderzenia z innym
pojazdem, z mozliwos$cia rozszerzenia zakresu ubezpieczenia. Rowniez TUIR Warta SA oferuje

klientom kilka wariantow ubezpieczenia AC: sa to standard, serwis i ekspres. R6znice miedzy

" por. Stownik Wyrazéw Obcych i zwrotdw obcojezycznych pod red. Wiadystawa Kopalifiskiego, s. 56.
14



nimi polegaja przede wszystkim na odmiennym trybie likwidacji szkdd, zakres ubezpieczenia po-
zostaje bowiem podobny: ubezpieczenie obejmuje zniszczenie 1 uszkodzenie pojazdu w skutek

rozmaitych przyczyn, z mozliwos$cia rozszerzenia kazdego wariantu o ryzyko kradziezy.

Ubezpieczenie autocasco jest typowym ubezpieczeniem majatkowym. W przeciwienstwie do
ubezpieczenia OC, nie ma tu trudnosci z ustaleniem wartosci przedmiotu ubezpieczenia, ktorym
jest pojazd samochodowy. Na tej podstawie wyznacza si¢ sumg ubezpieczenia, czyli gérna grani-
ce odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela. Suma ubezpieczenia moze by¢ réwna warto$ci przedmiotu
ubezpieczenia (pojazdu 1 ewentualnie wyposazenia) lub tez by¢ od tej warto$ci mniejsza (mamy w
takim przypadku do czynienia z niedoubezpieczeniem). Suma ubezpieczenia stanowi podstawe

kalkulacji sktadki.

Dwém wyzej wymienionym ubezpieczeniom czgsto towarzysza umowy NW i assistance.
Skrot NW okresla si¢ ubezpieczenia od nastepstw nieszczesliwych wypadkow. Przedmiotem
ubezpieczenia w przypadku komunikacyjnego ubezpieczenia NW satrwate nastepstwa nieszcze-
sliwych wypadkow powstate w zwiazku z ruchem pojazdu, polegajace na uszkodzeniu ciata, po-
wodujace trwaly uszczerbek na zdrowiu lub $mier¢ ubezpieczonego. Umowe ubezpieczenia za-
wiera si¢ z posiadaczem pojazdu mechanicznego. Ochrona ubezpieczeniowa objety jest kierowca

pojazdu oraz wszyscy, badz okresleni w umowie jego pasazerowie.

Suma ubezpieczenia nie stanowi w tym przypadku warto$ci przedmiotu ubezpieczenia — prze-
liczenie zdrowia 1 zycia ludzkiego na pieniadze wydaje si¢ by¢ karkotomna idea — stanowi jednak
ona zaré6wno podstaw¢ wyznaczania sktadki w tym ubezpieczeniu, jak i1 ustalania wysokosSci
$wiadczenia'?. Dlatego ewentualne §wiadczenia sa w ogolnych warunkach ubezpieczenia czesto
wyrazane w postaci procentowe] czeSci sumy ubezpieczenia (np. w razie trwatego 100%
uszczerbku na zdrowiu PZU SA wyptaca §wiadczenie w wysoko$ci rownej sumie ubezpieczenia,

w razie $mierci ubezpieczonego - 50% sumy ubezpieczenia).

Assistance, to ubezpieczenie czegsto towarzyszace innym typom ubezpieczenia (gtownie OC 1
AC). Gwarantuje ono kierowcy i1 pasazerom pojazdu, w czasie ich podrozy pomoc techniczng i
medyczng (np. zatatwienie formalnos$ci takich, jak raport z miejsca zdarzenia, holowanie uszko-

dzonego pojazdu do warsztatu, dostarczanie paliwa, naprawe, ztomowanie pojazdu, pomoc praw-

12 ’ . y e . . . . ;. .
W przypadku szkéd osobowych nie moéwimy o ,,odszkodowaniu”, lecz o ,,$wiadczeniu” wzglednie o ,,$wiadczeniu od-
szkodowawczym”, w przeciwienstwie do szkéd majatkowych.

15



na, transport pasazeréw, zakwaterowanie, pokrycie kosztow odwiedzin w szpitalu, sprowadzenie
zastepczego kierowcy a nawet transport zwtok) w razie wypadku drogowego, ale czgsto réwniez
w razie awarii samochodu, kradziezy pojazdu, zdarzenia zwiazanego z ruchem pojazdu oraz cho-
roba kierowcy lub pasazera. Wydaje si¢, ze sa dwie podstawowe przestanki powstania ubezpie-
czenia assistance. Pierwsza z nich jest dazenie do poszerzenia oferty rynkowej poszczegolnych
zaktadoéw ubezpieczeniowych przez tworzenie nowych typow ubezpieczen 1 urozmaicanie ugrun-
towanych na rynku produktéw. Druga przyczyna jest che¢é przeciwdzialania podwyzszaniu stawek
ubezpieczeniowych. Na przyktad koszty holowania zleconego przez poszkodowanego, ktore musi
pokrywac¢ ubezpieczyciel z tytutu OC lub AC, sa czgsto bardzo wysokie. Kiedy jednak zaktad
ubezpieczen w pakiecie assistance zapewni holowanie pojazdu, wybierze on taka firme, ktora
bedzie §wiadczy¢ te ustuge jak najtaniej. Z tego drugiego powodu ubezpieczenia assistance sa

czesto dotaczane do ,,tradycyjnych” ubezpieczen OC lub AC bezplatnie’.

'3 Na przyktad bezptatna polise "ASSISTANCE" POLSKA otrzymuja na zasadach promocji ubezpieczeni, ktorzy zawarli w
PZU SA umowe autocasco. Warta natomiast do polisy OC dotacza polisg assistance o ograniczonym zakresie odpowiedzialno-
Sci. Por. Szafranski [1998].
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1.2. Rozwdj ubezpieczen komunikacyjnych i jego powiazanie z rozwojem

rynku samochodowego.

Wiek dwudziesty jest czasem niespotykanego przyspieszenia postepu technicznego. Dotyczy
to wielu dziedzin techniki, w tym takze motoryzacji. Ow szybki rozwoj motoryzacji potaczony
jest z rosnaca wciaz liczba wypadkéw samochodowych. Tendencja taka spowodowata, ze ubez-

pieczenie pojazdow stato si¢ najwazniejsza galezia w ubezpieczeniach majatkowych.

Aby uzmystowi¢ sobie rozmiary ekspansji rynku samochodowego, mozna przyjrze¢ si¢ lawi-
nowo wzrastajacej liczbie samochodéw osobowych na $wiecie i w poszczegdlnych panstwach.
Ow gwaltowny wzrost $ledzi¢ mozna biorac pod uwage tylko liczbe samochodéw osobowych.
Jeszcze w roku 1950 byly na $wiecie uzytkowane 52 miliony samochodow osobowych. W roku
1994 bylo ich juz prawie 9 razy wigcej, bo 464 miliony. Jeszcze bardziej imponujacy byt wzrost
liczby samochoddéw osobowych w naszym panstwie: z 32 tysiecy w 1950, do 5 milionéw w roku
1990 i ponad 8 milionéw w 1994 roku (co oznacza ponad dwustukrotny wzrost w stosunku do

roku 1950). Informacje te, jak réwniez dane z innych krajéw europejskich przedstawia tablica 1.1.

Tablica 1.1. Samochody osobowe w uzytkowaniu (w tysigcach).

Rok Swiat Polska Francja Belgia Wielka |Szwajcaria| Niemcy
Brytania

1938 35130 30 1818 146 1979 75 1272

1950 52 170 32 1520 274 2317 147 598 *

1970 | 194140 | 479 12900 | 2060 | 11954 | 1383 [13514°
1990 | 438525 | 5231 | 23550 | 3864 | 21485 | 1994 | 35502
1994 | 464516 | 7153 | 24900 | 4210 | 21740 | 3165 | 39765
1994 890% | 22214% | 1638% | 1536% | 938% | 2153% | 6650%
(1950=100)

¥ bez NRD

Zrédlo: Roczniki Statystyki Miedzynarodowej GUS 1984, 1995.

Dla celéw porownan rozwoju motoryzacji w skali $wiatowej oblicza si¢ wskaznik natgzenia
w postaci liczby pojazdéw przypadajacych na 100 lub 1000 mieszkancow danego regionu badz
kraju. Ogolnie mozemy stwierdzi¢, ze obserwuje si¢ staty wzrost tego wskaznika we wszystkich
regionach $wiata. Najwyzszy wskaznik od wielu lat maja panstwa takie, jak Stany Zjednoczone,
Kanada, Japonia i wigkszo$¢ panstw europejskich. Dane dla niektorych z panstw ujeto w tablicy
1.2. Wynika z niej, ze Polska, cho¢ zanotowala najwyzszy wzrost wspotczynnika, nadal pozostaje

w tyle za najbardziej rozwinigtymi gospodarczo krajami europejskimi. Na tysiac Polakéw przypa-
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da bowiem okoto dwustu samochodéw osobowych, co stanowi co prawda trzy razy wigcej, niz

przed pigtnastu laty, lecz wciaz ponad dwukrotnie mniej niz w krajach Europy Zachodnie;.

Tablica 1.2. Samochody osobowe w uzytkowaniu na 1000 ludnosci w Swiecie oraz w wy-

branych krajach.

1980 1995 1995
[1980 = 100%]
Swiat 71,2 82,3 115,59%
Polska 66,7 195 292,35%
Belgia 320 419 130,94%
Francja 342 432 126,32%
Niemcy 330 496 150,30%
Szwaijcaria 356 459 128,93%
W. Brytania 277 373 134,66%

Zrédlo: Rocznik statystyczny GUS 1997

Taki zywiolowy rozrost motoryzacyjny ma swoje pozytywne i negatywne reperkusje. Z jednej
strony $wiadczy o postgpujacej poprawie warunkow zycia i zamozno$ci mieszkancow krajow
rozwinigtych, z drugiej strony sprawia, iz wraz z liczba pojazdéw wzrasta liczba wypadkow dro-
gowych. W samym roku 1995 bylo ich w Polsce niemal 57 tysigcy, to znaczy 5,13 na 1000 pojaz-
dow. Pod wzgledem ilorazu wypadkow do liczby samochoddéw nie roznimy si¢ zbytnio od innych
panstw, jednak w Polsce stosunkowo wigcej jest wypadkow, w ktorych ging ludzie. Dla przyktadu
mozna podac¢, ze w roku 1995 na 10 tysiecy pojazdéw w uzytkowaniu wypadki drogowe przynio-
sty 6 ofiar $miertelnych, podczas gdy w wigkszo$ci zachodnioeuropejskich panstw wskaznik ten

wynosit 3-4 osoby, za§ w Niemczech wynidst niewiele ponad 2.

Powiazanie rozwoju motoryzacji i wypadkéw w Polsce dobrze obrazuje tablica 1.3. Uzmy-
stawia ona, ze cho¢ wzgledne wspotczynniki wyrazajace liczbe wypadkdw, ofiar $miertelnych lub

rannych na 1000 pojazdow maleja, to liczby absolutne wykazuja stale rosnaca tendencjg.

Tablica 1.3. Liczba samochodoéw, liczba wypadkéw i ofiar wypadkéw w Polsce w latach
1955-1995.

18



Liczba wypadkéw
ofiary wypadkow
na 1000
Liczba pojazdow
Lata samocho- Ogoétem | samocho zabici ranni
dow dowych na 1000 na 1000
liczba | pojazdow | liczba | Pojazdow
mechanicz- mechanicz-
nych nych
1 2 3 4 5 6 7 8
1955 394 774 11205 | 284 1418 3,6 6 165 15,6
1960 1114312 | 27642 | 24,8 2 009 1,8 21254 | 19,1
1965 2082956 | 22505| 10,8 2475 1,2 20 700 9,9
1970 2847500 | 41813 | 14,7 3 446 1,2 34398 | 121
1975 3917800 | 39404 | 10,1 5633 1,4 46385 | 11,8
1980 5495800 | 40373 7,3 6 002 1,1 46 245 8,4
1985 7089000 | 36100 5,1 4 688 0,7 42 290 6,0
1990 9041000 | 50532 5,6 7 333 0,8 59 611 6,6
1995 11 186 000 | 56 904 5,1 6 900 0,6 70 226 6,3

Zrédlo: Roczniki Statystyczne GUS, 1956, 1966, 1976, 1986, 1997.

Z rozwojem motoryzacji i wzrostem liczby wypadkow nieodlacznie zwiazany jest rozwdj
ubezpieczen samochodowych. Ze wszystkich rodzajow tych ubezpieczen komunikacyjnych, naj-
wczesniej rozwingto si¢ ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow za
szkody wyrzadzone w zwiazku z ruchem tych pojazdow. Pierwsze polisy obejmujace odpowie-
dzialno$¢ cywilna zwiazana z uzywaniem pojazdow mechanicznych pojawity si¢ réwno sto lat
temu, w Anglii w 1898 roku (Wasiewicz [1987] s. 5). Poczatkowo byly one oczywiscie dobro-
wolne. Z czasem jednak, pod wptywem alarmujacych informacji o liczbie wypadkow samocho-
dowych, zaczgto coraz baczniej przygladac sig¢ ubezpieczeniu OC samochodowemu. Okazato sig
bowiem, ze ustawowe zapewnienie poszkodowanemu ochrony poprzez odpowiednio surowe ure-
gulowanie prawa cywilnego w zakresie odpowiedzialno$ci cywilnej nie bylo wystarczajace ze
wzgledu na czesta niewyptacalnos¢ sprawcoéw. W takiej sytuacji zaczeto bra¢ pod uwage mozli-
wos$¢ wprowadzenia w ustawodawstwie panstw obowiazku zawarcia ubezpieczenia OC dla po-

siadaczy pojazdow.

Pierwszym panstwem, gdzie wprowadzono obowiazek ubezpieczenia OC samochodowego
byta Szwajcaria - stato si¢ to 7 kwietnia 1914 roku, nastgpnymi krajami byly: Dania, Szwecja,
Austria, Anglia i inne panstwa europejskie. W wigkszo$ci panstw ubezpieczenie OC komunika-
cyjne wprowadzono najpierw w stosunku do koncesjonowanych przedsigbiorstw przewozacych
towary i pasazerow. W dalszej kolejnosci rozciagnigto to ubezpieczenie na posiadaczy wszelkich

pojazdow (tak byto np. we Francji i w Belgii). W panstwach, w ktorych do dzi$ nie wprowadzono
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ogolnego przymusu ubezpieczenia OC, istnieja przepisy naktadajace ten obowiazek na przedsie-

biorstwa transportu publicznego'.

Wprowadzenie obowiazku ubezpieczenia OC w wigkszosci panstw europejskich nie zakon-
czylo bynajmniej procesu ksztaltowania si¢ wptywu panstwa na ubezpieczenia komunikacyjne.
Wrecz przeciwnie - po wprowadzeniu obowiazku, panstwa zaczely coraz bardziej ingerowaé w
dziatalno$¢ zaktadow ubezpieczen w tej dziedzinie. Bylo to, jak si¢ wydaje nieuchronna konse-
kwencja faktu powstania przymusu ubezpieczenia. Panstwo chciato teraz mie¢ wptyw na to, aby
zakres ubezpieczenia byt odpowiedni, sktadka niezbyt wysoka, a procedura likwidacji szkod nie-
zbyt uciazliwa dla poszkodowanych. Trzeba bylo rowniez zapewni¢ wszystkim obywatelom do-
stgp do ubezpieczenia, aby obowigzek mogl by¢ zrealizowany. Tym tlumaczy sig liczne ustawy,
rozporzadzenia, dekrety, itd. regulujace t¢ dziedzing nie tylko w Polsce, lecz takze w innych kra-
jach europejskich. Przyktadem moga tu by¢ dekrety szczegdtowo regulujace kwestig taryf (a takze
sytemu bonus-malus) w ubezpieczeniach OC w Belgii (Lemaire [1985], ss. 3-7). Innym przykta-
dem ingerencji panstwa w kwesti¢ ubezpieczen obowiazkowych sa proby, na razie zakonczone
niepowodzeniem, utworzenia w Polsce Centralnego Rejestru Pojazdow Ubezpieczonych 1 Kie-
rowcoOw (umozliwitoby to wyegzekwowanie obowiazku zawarcia umowy ubezpieczenia OC przez
wszystkich posiadaczy pojazdéw — obecnie spora cze$¢ kierowcoOw tego obowiazku nie dopeni-

fa).

Przy tej okazji, warto zada¢ sobie pytanie, jak daleko panstwo moze ingerowa¢ w decyzje
podejmowane przez firmy ubezpieczeniowe i przez potencjalnych klientow tych firm. Zdaniem
teoretykow przypadki obowigzkowej ochrony ubezpieczeniowe] powinny ogranicza¢ si¢ do nie-
zbednego minimum. Trudno jednak okresli¢ jednoznacznie, co owo ,,minimum” moze oznaczac.
Jego wyznacznikami moze by¢ na przyklad niedostateczny poziom $wiadomosci prawnej lub
wazkie wzgledy spoteczne lub gospodarcze. Poza tymi przypadkami ingerencja panstwa stanowi

podwazenie istoty rynkowych zasad ubezpieczenia (Kowalewski [1992] 5.91).

W przypadku ubezpieczen komunikacyjnych przyczyna ustanowienia obowigzku ubezpiecze-
nia jest dazenie do ochrony 0sob poszkodowanych w wypadkach samochodowych. Nie jest wigc
przestanka wprowadzenia przymusu ubezpieczenia ochrona sprawcow wypadku przed odpowie-

dzialno$cia. Chodzi tu raczej o zabezpieczenie przed sytuacja w ktoérej sprawca wypadku okazal-

' Szerzej na ten temat zob. Wasiewicz [1984], s. 18.
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by si¢ niewyplacalny, stad tez obowiazkiem obejmuje si¢ przede wszystkim samochodowe ubez-
pieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. O takim podejsciu do ubezpieczenia OC $wiadczy na
przyktad nazewnictwo polskie, ktore celowo nie uzywa nazwy ,,ubezpieczenie od odpowiedzial-
nosci” lecz ,,ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej” (Wasiewicz [1984] s. 15). O przeniesie-
niu uwagi ze sprawcy na poszkodowanego w ubezpieczeniu OC $wiadczy rowniez stosowanie
specyficznych konstrukcji prawnych 1 instytucjonalnych gwarantujacych poszkodowanemu wtia-
$ciwa ochrong. Przyktadem moze tu by¢ Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny, wyptacajacy
odszkodowanie w przypadku niedopelnienia przez sprawcg obowiazku ubezpieczenia lub gdy
sprawca szkody na osobie pozostaje niezidentyfikowany. Innym przyktadem jest tzw. action
directe (inaczej actio directa) - bezposrednie roszczenie poszkodowanego do ubezpieczyciela na
tle ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej'”. Innymi stowy, poszkodowany nie przychodzi po
odszkodowanie do osoby odpowiedzialnej za szkodg, lecz ma prawo zwrdci¢ si¢ w tym celu bez-
posrednio do ubezpieczyciela. Action directe w sposdb obrazowy przedstawia ewolucj¢ rozumie-

nia ubezpieczenia OC z instrumentu ochrony sprawcy do instrumentu ochrony poszkodowanego.

Mimo oczywistych zalet obowiazkowego ubezpieczenia OC, nalezy stwierdzi¢, ze ma ono
rowniez wady. Po pierwsze, przymus ubezpieczenia ogranicza swobode gospodarowania zakta-
déw ubezpieczen, ktére musza zawiera€, czgsto przynoszace straty, umowy z ryzykownymi klien-
tami. Po drugie, od momentu wprowadzenia obowiazku ubezpieczenia OC, surowe zasady odpo-
wiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane ruchem pojazdow przestaty spetnia¢ swa wy-
chowawcza role. Okres$lenie posiadacza pojazdu odpowiedzialnym cywilnie za szkodg stato si¢
pewnego rodzaju fikcja. Odpowiedzialno$¢ posiadacza (kierowcy) pojazdu zostala zastapiona

odpowiedzialnoscia zaktadu ubezpieczen.

Do innych tendencji w rozwoju ubezpieczen komunikacyjnych zaliczy¢ mozna migdzynaro-
dowa integracje systemu ubezpieczen, szczegdlnie jesli chodzi o ubezpieczenia odpowiedzialno-
$ci cywilnej. Jako przyktad moze tu postuzy¢ system Zielonej Karty. Zielona Karta to rodzaj mig-
dzynarodowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci posiadaczy pojazdoéw za szkody spowodowane
ruchem tych pojazdow poza granicami danego panstwa. Polisy Zielonej Karty sa jednakowe, dru-

kowane na zielonym papierze, stad tez wzigta si¢ nazwa ubezpieczenia. Do systemu Zielonej Kar-

' Francuskie orzecznictwo sadowe wypracowala te konstrukcje prawna juz w latach trzydziestych naszego wieku (por.
Kowalewski [1992]).
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ty nalezy okoto 40 panstw, w Polsce jednak Zielong Karta nazywa si¢ rowniez ubezpieczenia OC

dla kierowcow wyjezdzajacych do pafistw nie bedacych panstwami cztonkowskimi ZK'°.

Réwnolegle z ewolucja samochodowego ubezpieczenia OC rozwijaty si¢ dobrowolne rodzaje
ubezpieczen. Przede wszystkim bylo to ubezpieczenie pojazdow samochodowych od uszkodzen i
kradziezy (autocasco). Wzrost ubezpieczen dobrowolnych nastgpowal niejako ,,w cieniu” ubez-
pieczen obowiazkowych. Mimo to, wraz z rozwojem motoryzacji ubezpieczenia AC, tak jak 1 OC,
zaczely stanowi¢ coraz wigksza czg$¢ portfela towarzystw zajmujacych si¢ ubezpieczeniami ma-
jatkowymi. Doprowadzito to rowniez do poszerzenia oferty i pojawienia si¢ nowych produktow

ubezpieczeniowych, czego ilustracja moze by¢ wspomniane juz ubezpieczenie assistance.

Rozw¢j ubezpieczen samochodowych w Polsce nie odbiegat w zasadzie od wzorcow zachod-
nioeuropejskich. Co prawda, po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci liczba samochodow w
naszym panstwie byla znikoma (trzy tysiace aut w roku 1920), a ubezpieczenia AC czy OC nie
nalezaly w tamtych czasach do tradycyjnych rodzajéw ubezpieczen, takich jak ubezpieczenie

ogniowe, transportowe czy zyciowe.

Za zalazek obowiazkowego ubezpieczenia OC w Polsce, trzeba by uzna¢ wprowadzenie w la-
tach 1932-33 w Polsce posredniego przymusu ubezpieczenia OC dla transportu publicznego. Aby
wlasciciele samochodéw cigzarowych, autobusow 1 taksowek mogli otrzymaé koncesje na prze-
w0z 0séb lub towarow, musieli ztozy¢ polis¢ ubezpieczeniowa lub kaucj¢ gwarancyjna. Jedno-
cze$nie, coraz bardziej dostepne stawaly si¢ ubezpieczenia samochodowe ,,dla ludnosci”. W roku
1935, po uzyskaniu w 1933 roku uprawnien do prowadzenia wszelkich dziatow ubezpieczen do-
browolnych (za wyjatkiem ubezpieczen na zycie), w PZUW wprowadzono nowe rodzaje ubezpie-
czen, m.in.: ubezpieczenie nastepstw nieszczesliwych wypadkéw, odpowiedzialnosci cywilnej 1

: : . 17
ubezpieczenie samochodow (autocasco) .

W czasach Polski Ludowej jedynym zaktadem ubezpieczen byt Powszechny Zaktad Ubezpie-
czen Wzajemnych jako instytucja publicznoprawna, przeksztatcony nastepnie w Panstwowy Za-
ktad Ubezpieczen jako instytucje panstwowa. Waznymi zmianami w systemie ubezpieczen w Pol-
sce okazaly si¢ akty prawne dotyczace ubezpieczen: ustawa o ubezpieczeniach panstwowych z
roku 1952 oraz ustawa o ubezpieczeniach majatkowych 1 osobowych z 1958 roku. Zarowno w

jednej, jak 1 w drugiej znalazt si¢ przepis ustanawiajacy obowiazek ubezpieczenia OC ,,z ruchu

' Aleksandra Biaty, Nowa Inwestycja PZU, ,Rzeczpospolita”, 21.07.93.
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srodkow komunikacji”. Zakres, tryb 1 termin wprowadzenia w Zycie tego przepisu uzalezniono
jednak od postanowien rozporzadzenia Rady Ministréw. Takie rozporzadzenie zostalo wydane
dopiero 2 grudnia 1961 roku, dlatego rzeczywisty poczatek powszechnego obowiazku ubezpie-
czenia OC datuje si¢ dopiero na rok 1962, kiedy wspomniane rozporzadzenie zacz¢to obowiazy-
wacé. Rownoczesnie wprowadzono obowiazek ubezpieczenia nastgpstw nieszczesliwych wypad-
koéw z ruchu pojazdéw mechanicznych. Takie potaczenie przymusu OC z NW nie byto dotad sto-

sowane w zadnym innym panstwie.

Od roku 1962, az do konca istnienia PRL, obowiazkowe ubezpieczenia komunikacyjne miaty
charakter ubezpieczen ustawowych (,,ex lege”), w przeciwienstwie do ubezpieczen umownych,
czyli zawieranych na podstawie umowy (,,ex contractu”). Ubezpieczenia ustawowe - powstawaty
niezaleznie od woli stron na podstawie pewnego ,,automatyzmu” prawnego, z chwila ,,spetnienia
si¢ dyspozycji normy prawnej powotujacej dane ubezpieczenie do zycia” (Wasiewicz, Nowakow-

ski [1980], s. 8).

Przepisy dotyczace ustawowych ubezpieczen komunikacyjnych byly wielokrotnie zmieniane,
poprzez nowe rozporzadzenia. Pierwsze z takich rozporzadzen, z roku 1968 wprowadzito zmiany
dotyczace m. in. zakresu obowiazku ubezpieczenia, odpowiedzialnosci PZU 1 wysokosci §wiad-

czen z ubezpieczenia NW.

W roku 1974 Rada Ministrow wydata kolejne rozporzadzenie, ktére powotato do zycia nowe
obowiazkowe ubezpieczenie pojazddéw od uszkodzen - autocasco. Ubezpieczeniu temu podlegaty
tylko zarejestrowane pojazdy mechaniczne osob krajowych bedacych osobami fizycznymi oraz
gospodarki nieuspotecznionej spetniajace okreslone w rozporzadzeniu warunki. Z ubezpieczenia
wytaczone byly migdzy innymi samochody osobowe uzywane w celach niezarobkowych przez
ponad 15 lat. Dla autobusow, samochodow cigzarowych 1 ciagnikéw okres ten wynosit 10 lat. Te
trzy ubezpieczenia OC, NW 1 pojazdéw od uszkodzen (AC) stanowity ‘pakiet’ ustawowych ubez-
pieczen komunikacyjnych od roku 1975 do 1990, kiedy to przebudowano caty system ubezpie-

czen gospodarczych.

Od czasu uchwalenia w 1990 roku ustawy o dziatalno$ci ubezpieczeniowej, obowiazujacej do
dzisiaj, wszystkie ubezpieczenia zawiera si¢ na podstawie umowy, za§ przymus ubezpieczeniowy

w polega na obowiazku zawarcia umowy. W ustawie wymieniono, jakie rodzaje ubezpieczen sa

17 1803-1993 190 lat ubezpieczer na ziemiach polskich, ,\Wiadomosci Ubezpieczeniowe”, 1.2.3/93.
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obowiazkowe — wsrdd nich znalazto si¢ ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdéw mechanicznych za szkody wyrzadzone w zwiazku z ruchem tych pojazdéw. Ubezpie-
czenia AC 1 NW zaliczamy obecnie do dobrowolnych. Zarowno dobrowolne, jak i obowigzkowe
ubezpieczenia oferowane sa przez liczne zaklady ubezpieczen powstate pod rzadami nowej usta-
wy. Po wielu latach odgérnie sterowanego monopolu, na polskim rynku ubezpieczen zapanowaty

zasady konkurencji.
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Ubezpieczenia komunikacyjne stanowia w portfelu zaktadow prowadzacych dziatalno$¢ w
dziale II (non-life) najwazniejszy i1 jednocze$nie przynoszacy najmniejsze zyski sktadnik. Udziat
AC 1 OC w ogo6lnej sktadce brutto tych firm zwigksza si¢ z roku na rok i w roku 1998 wynosit
69,62%, podczas gdy w 1994 jeszcze 49,86% (tablica 1.2).

Wykres 1.2. Udzial ubezpieczen OC, AC oraz pozostatych w tacznej skladce przypisanej

brutto dziatu Il.
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Zrédlo: Biuletyn PUNU [1999], s. 70.

W przypadku polis OC (37,5% sktadki brutto w dziale Il w 1998 roku) przyczyna duzego
udzialu w portfelu jest obowiazek zawierania ubezpieczenia. Jesli chodzi o AC (33,1%) przyczyn
mozna szuka¢ w przezorno$ci posiadaczy pojazdow 1 szczeg6lnej obawie dotyczacej ryzyka kra-
dziezy. Inna przyczyna moze by¢ fakt, ze sktadki na dobrowolne ubezpieczenie autocasco sa o
wiele wyzsze od sktadek na obowiazkowe ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej, liczebnie
bowiem polisy OC maja zdecydowana przewage nad AC - w roku 1998 zawarto 14238 tysigcy
uméw OC, zas autocasco tylko 3014 tysigcy. Na rozwo6j ubezpieczen autocasco moze tez miec
wpltyw wzrost zainteresowania zakupem samochodu na kredyt. W takiej sytuacji, jako jednego z
zabezpieczen kredytu banki zadaja zawsze wykupienia przez klienta polisy AC i scedowania jej
na rzecz banku, aby uchroni¢ si¢ przed skutkami wypadkéw, w ktorych uszkodzony, zniszczony

lub ukradziony jest samochdd, na ktory przyznano kredyt.
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Rozdziat 2.

Istota systemu bonus-malus.

2.1. Ustalanie skiadek w ubezpieczeniach komunikacyjnych.

Sktadka ubezpieczeniowa'® moze byé zdefiniowana jako cena, ktora ubezpieczony placi za
ubezpieczenie. W zamian za sktadke, zaktad ubezpieczen ,,przejmuje ryzyko”, to znaczy zobo-
wiazuje si¢ do pokrycia okreslonych strat zwigzanych ze szkodami, ktére obciazylyby ubezpie-
czonego, gdyby umowa ubezpieczenia nie zaistniata. Ubezpieczony uzyskuje swoistg stabilno$¢
ekonomicznag — w uproszczeniu mozna powiedzie¢, ze wydatki zwiazane z warto$cia ewentual-
nych przysztych szkéd, bedace zmienna losowa, zastepuje okreslong sktadka ubezpieczeniowa o
znanej wysokosci, ktora zmienng losowa nie jest, a jesli jest — to o znacznie mniejszym rozpro-

szeniu®.

Sktadke ubezpieczeniowa, jak kazda inng ceng, mozemy traktowac jako funkcje kosztu. Jed-
nak w przeciwienstwie do wielu innych dziedzin, w przypadku ubezpieczen koszt ten nie jest
znany z gory — sktadka jest wigc cena oparta na przewidywaniach. Aby wtasciwie ustali¢ sktadke,
musimy wiedzie¢, jak prognozowa¢ warto$¢ przysztych szkdd oraz innych wydatkéw zwiazanych
z dzialalnoscia ubezpieczeniowa (np. kosztow akwizycji, prowizji, podatkow, kosztéw admini-
stracyjnych itp.). Okreslanie sktadek (ratemaking) mozna zdefiniowa¢ jako proces polegajacy na
przewidywaniu warto$ci przysztych roszczen i przysztych wydatkow oraz alokacji tych kosztow

wsrod ubezpieczonych lub ich grup (por. Vaughan [1992], s. 114).

Mamy wigc do czynienia z dwoma problemami, ktore nalezy rozwiazac, aby ustalenie sktadki
ubezpieczeniowej bylo mozliwe. Pierwszym z nich jest oszacowanie rozktadu wartosci przysztych
szkdd, drugim - okreslenie tzw. zasad kalkulacji sktadek,
czyli regut, ktére precyzowalyby, w jaki sposob na podstawie danego rozktadu ustala¢ wysoko$¢

sktadki.

'8 W rozwazaniach teoretycznych zwraca sie czasem uwage na roznice pomiedzy sktadka a stawka ubezpieczeniowa. Staw-
ka, czesto wyrazona w procentach, to cena ptacona za jednostke pieni¢zna sumy ubezpieczenia, sktadka to stawka przemnozo-
na przez sum¢ ubezpieczenia. Poniewaz dla samochodowego ubezpieczenia OC w niektorych panstwach nie ustala si¢ sumy
ubezpieczenia (wzglednie nie stanowi ona bezposredniej podstawy naliczania sktadek), moéwienie o ,,stawce” w tym przypadku
nie wydaje si¢ uzasadnione.

"% Jak zostanie to pokazane w dalszej czesci pracy, w przypadku systemu bonus-malus sktadka nie jest stata, lecz zmienna
losowa, gdyz zalezy od liczby szko6d w poprzednich okresach.
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Poniewaz w dalszej cze$ci pracy przedstawione zostang metody ustalania sktadek w ubezpie-
czeniach komunikacyjnych, trzeba zwroci¢ uwage na fakt, ze ubezpieczenia dziatu II (non-life), a
wigc takze ubezpieczenia komunikacyjne, nastr¢czaja aktuariuszom i statystykom o wiele wigcej
problemoéw niz ma to miejsce w przypadku ubezpieczen zyciowych. Taki stan rzeczy ma wiele
przyczyn™.

Po pierwsze, w przeciwienstwie do ubezpieczen niezyciowych (gdzie zard6wno czas wysta-
pienia szkody, jak i liczba oraz warto$¢ szkod to zmienne losowe) w wigkszosci ubezpieczen zy-
ciowych roszczenie wystepuje tylko raz, za§ jego wysokos$¢ jest najczesciej znana od momentu
zawarcia umowy. Zmienna losowa pozostaje wigc w dziale I jedynie czas nastapienia zdarzenia

losowego.

Po drugie, szacowanie parametréw rozkladow zmiennych losowych w przypadku ubezpie-
czen zyciowych jest o wiele prostsze — zmiany w rozktadzie dalszego trwania zycia mozna tatwo
uwzgledni¢ poprzez odpowiednia korekte tablic wymieralnosci, warunki ekonomiczne wptywaja
natomiast na stosowne zmiany czynnika dyskontujacego. W ubezpieczeniach dziatu Il szacowanie
parametréw jest skomplikowang sprawa, zas nagte wahania warunkéw ekonomicznych powoduja

znaczne zmiany rozktadéw zmiennych losowych.

Po trzecie, podzial ubezpieczonych na wzglednie jednorodne pod wzgledem narazenia na ry-
zyko grupy w celu szacowania parametrow jest o wiele tatwiejszy w ubezpieczeniach dziatu I,
gdzie podstawowymi zmiennymi sa wiek i pte¢ (uzupetnione, jesli zachodzi potrzeba, danymi o
stanie zdrowia lub wykonywanym zawodzie), niz w dziale II, gdzie wyodr¢bnienie takich klas jest

bardzo trudne, a czasem nawet niemozliwe do przeprowadzenia.

Po czwarte wreszcie, ubezpieczenia niezyciowe sa zawierane najczesciej na okresy roczne i
sa odnawiane po takim okresie, podczas gdy w dziale I tak krotki okres odpowiedzialnos$ci jest
rzadkos$cia. Ten fakt komplikuje sytuacje finansowa ubezpieczyciela w dziale II, ktory nie moze
pozwoli¢ sobie na przyktad na deficyt w pierwszym roku trwania ubezpieczenia. Problemy, z kt6-
rymi musi si¢ zmierzy¢ ubezpieczyciel w zwiazku z prowadzeniem ubezpieczen niezyciowych sa

wigc znacznie bardziej ztozone.

Jak juz wspomniano, faczna warto$¢ przysztych roszczen zgloszonych przez ubezpieczonego

lub grupg ubezpieczonych w okreslonym przedziale czasu jest zmienng losowa. Oszacowanie

% Por. np. Lemaire [1985] s. XV.
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rozktadu prawdopodobienstwa tej zmiennej losowej nie jest prosta sprawa, gdyZ w momencie
szacowania nie znamy jeszcze zadnej realizacji tej zmiennej. Aby przyblizy¢ ten rozktad, najwla-
Sciwsze jest korzystanie z danych statystycznych obrazujacych dotychczasowe ksztattowanie si¢
szkod w ubezpieczanej grupie. Nie zawsze jednak istnieje mozliwos¢ korzystania z takich danych;
czesto tez, ze wzgledu na niewielka czgstos¢ wystgpowania interesujacych nas wypadkoéw loso-
wych, okresy obserwacji sa zbyt krotkie, abySmy mogli traktowa¢ uzyskane dane z dostatecznym
zaufaniem. Im rzadsze bowiem sa szkody, tym dtuzszy okres potrzebny jest, bySmy z rozsadna
pewnoscia mogli oszacowaé poszukiwane prawdopodobienstwa. Co wigcej, czgsto zbyt uprasz-
czajace okazuje si¢ zatozenie, ze proces generowania szkod losowych jest niezmienny w czasie.
Dlatego szacujac przyszty rozktad wartosci szkod musimy wzia¢ pod uwage rowniez roznego ro-
dzaju trendy, zmiany koniunktury, inflacje, itp. Kiedy nie posiadamy za§ danych statystycznych,
jedynym zrédtem naszych przewidywan dotyczacych tego rozkladu, moze by¢ wiedza ekspercka,
znajomo$¢ prawidet panujacych w danej dziedzinie czy nawet intuicja pracownika zaktadu ubez-

pieczen.

Nalezy pamigtac, ze zawierajacy umowe¢ ubezpieczenia komunikacyjnego, a wigc wykupuja-
cy polisg¢ OC czy AC (lub ich zagraniczne odpowiedniki), narazeni sa na ryzyko wystapienia
szk6d w roznym stopniu. Zadaniem towarzystwa ubezpieczeniowego jest wiec przeprowadzenie
swoistego ratingu ubezpieczonych. Polega on na nadaniu kazdemu kierowcy oceny obrazujace]
jego przyszta szkodowos¢, odpowiadajacej w miar¢ mozliwosci najlepiej ryzyku ponoszonemu
przez ubezpieczyciela. Mozna dokonac tego stosujac szereg metod wyceny ubezpieczen (insuran-
ce pricing/rating methods) szeroko opisywanych w literaturze®'. Do takich metod zaliczy¢ nalezy
wycen¢ indywidualna, podzial na klasy taryfowe oraz inne metody (schedule rating, experience

rating, retrospective rating).

W przypadku wyceny indywidualnej mamy do czynienia z sytuacja, gdy sktadka dla kazdego
ubezpieczonego ustalana jest osobno, czgsto gtdwnie na podstawie — popartego specjalistycznym
doswiadczeniem — osadu osoby zawierajacej ubezpieczenie ze strony ubezpieczyciela. Ta metoda,
stosowana gtownie w przypadku braku lub niedostatecznej szczegdtowosci danych statystycz-
nych, znana jest przede wszystkim w ubezpieczeniach morskich. Ubezpieczenia komunikacyjne,
majace charakter masowy, dostarczaja odpowiedniej ilo$ci danych, stad, w przypadku tych ubez-

pieczen, nie ma potrzeby korzystania z metody wyceny indywidualne;.
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Podziat na klasy taryfowe to ustalanie stawek (sktadek) stosowanych wobec wszystkich oséb
charakteryzujacych si¢ okreslonym zbiorem cech. Jest to metoda stosowana w wielu dziatach
ubezpieczen, niezwykle popularna rowniez w ubezpieczeniach komunikacyjnych. Metoda ta wy-
maga odpowiednio szczegotowych danych statystycznych, ktore umozliwiaja analiz¢ 1 wyodrgb-
nienie czynnikdw w sposob istotny wplywajacych na szkodowos$¢. Czynniki takie moga by¢ na-
stgpnie wykorzystane przy podziale na klasy taryfowe. Aby klasyfikacja miata sens, klasy powin-
ny by¢ wzglednie jednorodne (homogeniczne), czyli ubezpieczeni znajdujacy si¢ w tych klasach
powinni by¢ narazeni na takie samo ryzyko. Aby warunek jednorodnos$ci byt spetiony, liczba
klas nie powinna by¢ zbyt mata, jednoczesnie jednak nie mozna stworzy¢ zbyt duzej liczby klas

ze wzgledu na ograniczony dostep do danych.

Roézne zaktady ubezpieczen w roznych panstwach stosuja wlasne sposoby klasyfikacji ubez-
pieczonych, a analiza danych przeprowadzona za pomoca nowoczesnej techniki elektronicznej
umozliwia uwzglednienie wigkszej liczby czynnikéw. Typowe kryteria klasyfikacji w ubezpie-
czeniach komunikacyjnych to wiek, pte¢, zawod gldwnego kierowcy, miejsce zamieszkania, typ 1
sposob uzywania pojazdu®. Ogolnie rzecz ujmujac, kryteria klasyfikacji mozemy podzieli¢ na 5
podstawowych grup: czynniki opisujace kierowce - wnioskodawce (wiek, pte¢, zawdd, okres po-
siadania prawa jazdy, stan cywilny, liczba dzieci, miejsce zamieszkania), szczegoty dotyczace
samochodu (marka, cena, wiek pojazdu, moc silnika, pojemnos¢, typ silnika, wyposazenie
ochronne, waga pojazdu, kolor samochodu), cel uzytkowania pojazdu (do celow prywatnych lub
zawodowych), osoby upowaznione do uzytkowania pojazdu (ich liczba 1 doswiadczenie) 1 pozo-

stale czynniki.

Wymienione powyzej czynniki nie wystarczaja jednak, aby wydzieli¢ dostatecznie jednorod-
ne grupy. Okazuje si¢ bowiem, ze na ryzyko wypadku wptywa szereg czynnikéw, ktérych nie da
si¢ zmierzy¢ 1 wprowadzi¢ do systemu taryfikacyjnego. Wsrdd kryteriow, ktore trzeba wzia¢ pod
uwage, znajduja si¢ takie, ktore — cho¢ intuicyjnie niezaprzeczalne — nie moga by¢ zastosowane
do taryfikacji, gdyz niemozliwe jest wyznaczenie ich a priori (czyli ,,z gory”). Sa to indywidualne

przymioty kazdego kierowcy takie jak refleks, przytomnos¢ umystu, szybkie podejmowanie wta-

! Por. na przyktad Heins [1981], s. 540 i n.; Vaughan [1995],s. 115 i n.
2 Biuletyn PUNU [1998], s. 5. W dalszej czesci tej pracy mozna znalezé opis kryteriow klasyfikacji ubezpieczonych w sa-
mochodowych ubezpieczeniach OC w réznych krajach europejskich i w Polsce.
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sciwych decyzji, rozsadek, znajomo$¢ przepiséw i1 sklonno$¢ do ich przestrzegania, brawura 1

agresja za kierownica, zachowanie pod wplywem stresu, alkoholu itd.

Poniewaz tych waznych cech kierowcy nie mozna zastosowa¢ w klasyfikacji a priori, pojawi-
fa si¢ idea klasyfikacji a posteriori — czyli takiego podziatu na klasy, ktory uwzgledniatby dotych-
czasowy przebieg ubezpieczenia. Taka praktyka to system zwyzek i znizek za szkodowo$¢ bonus-

malus, ktérego cechy szczegdlowo zostana opisane w kolejnym podrozdziale.

Na tych samych, co system bonus-malus, przestankach, opiera si¢ jeszcze jedna metoda ra-
tingu, o ktorej nalezatoby wspomnie¢ — tzw. experience rating (rating oparty na doswiadczeniu).
Metoda ta — czesto ,,naktadana” na ustalone klasy taryfowe — zmienia sktadke ptacona przez
ubezpieczonego w zaleznos$ci od tego, o ile dotychczasowy przebieg ubezpieczenia réznit si¢ od
przecigtnej szkodowosci w danej klasie. Zmiang sktadki oblicza si¢ tu wedtug nastgpujacego wzo-

ru (Vaughan [1995], s. 116):

(Rzeczywistaj (OCzekiwanaj
szkodowos¢) — \ szkodowosé ( Czynnik )/2_1)
(Oczekiwana j .

szkodowos¢

Zmiana skitadki = . .
wiarygodnosci

Czynnik wiarygodno$ci w powyzszym wzorze to miara okreslajaca w jakim stopniu rzeczy-
wista, doswiadczona szkodowo$¢ moze by¢ miarg przyszte] szkodowosci. Metoda ta stosowana
jest czasem w ubezpieczeniach ogolnej odpowiedzialnosci cywilnej czy ubezpieczeniach od nie-

szezesliwych wypadkow™.

Metoda posrednia pomigdzy klasyfikacja indywidualng a podzialem na klasy taryfowe jest
points rating — metoda ,,punktowa”, uzalezniajaca sktadke ptacona przez ubezpieczonego od licz-
by punktow wyznaczonej na podstawie odpowiednio dobranej punktacji. Punktacja ta zwigzana
jest z istotnie wplywajacymi na ryzyko (najcz¢sciej ustalonymi na podstawie odpowiednich analiz
statystycznych) cechami kierowcy 1 samochodu.

Majac oszacowany rozktad wartosci przysztych szkod dla danej polisy lub klasy taryfowe;,

mozna przejs¢ do kalkulacji sktadek — czyli sposobu w jaki odpowiedniemu rozktadowi szkod

przypisuje si¢ wartos¢ sktadki.

3 Przedstawiona tu definicja experience rating przedstawia wezsze znaczenie tego terminu. Wedtug tej klasyfikacji, zdefi-
niowany w podrozdziale 2.2 system bonus-malus zaliczamy do drugiej grupy metod wyceny - metody podzialu na klasy. W
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Ogo6lny wzér na kalkulacje sktadki mozna przedstawi¢ za pomoca réwnania (Daykin 1 in.

[1994], s. 310):
B() = P+ A(0)+ E,(1) 22

gdzie P oznacza ,,sktadke za ryzyko” odpowiadajaca oczekiwanej facznej wartosci przysztych
roszczen, A - to tzw. safety loading, sktadnik zabezpieczajacy wyptacalnos$¢ 1 ptynnos¢ towarzy-
stwa ubezpieczeniowego, natomiast £ to kwota potrzebna na ré6znego rodzaju inne wydatki, ktore
umownie bgda nazywane kosztami dziatalno$ci. Subskrypt i odnosi si¢ do pojedynczego ryzyka
(polisy) lub do klasy taryfowej, dla ktérych trzeba ustali¢ stawke ubezpieczeniowa, zmienna ¢
oznaczajaca czas przypomina natomiast, ze wszystkie sktadniki réwnania (2.2) moga by¢ zalezne

od czasu.

Zabezpieczenie A jest konieczne przynajmniej z dwoch powodow: wartos¢ przysztych rosz-
czen moze istotnie przewyzszy¢ warto$¢ oczekiwang (wyznaczona na podstawie oszacowanego
rozktadu warto$ci szkod), za§ oszacowany rozktad roszczen moze si¢ r6zni¢ od rzeczywistego
rozktadu. Procz tego, poprawnie ustalony sktadnik A, powinien bra¢ pod uwage nie tylko niepew-
no$¢ zwiazang z dziatalno$cia ubezpieczeniowa towarzystwa, lecz rowniez zwiazana z cyklami

koniunkturalnymi i warunkami konkurencji na rynku.

Wydatki reprezentowane przez symbol E to koszty administracyjne zaktadu ubezpieczen,
prowizje i inne wydatki zwiazane z akwizycja, podatki (w tym podatki od sktadki ubezpieczenio-
wej), dywidendy, narzuty zwiazane z réznymi rezerwami na nieprzewidziane wydatki oraz marza
zysku. Zdaniem aktuariuszy, wydatki te sa stosunkowo stabilne i w krotkim okresie moga by¢
kontrolowane klasycznymi, deterministycznymi metodami. Wyznaczenie ich wymaga szeregu
analiz finansowo-ksiggowych. Ponadto niektére z wydatkow zmieniaja si¢ wraz z wysokoS$cia
sktadki, stad tez czgsto wykorzystywanym uproszczeniem jest zatozenie, mowiace, ze E jest pro-
porcjonalne lub w inny sposob zalezne od P**. Z wyzej wymienionych powodow koszty dziatal-

nos$ci £ sa w rozwazaniach teoretycznych niejednokrotnie pomijane.

rozumieniu szerszym, do experience rating powinnismy zaliczy¢é wszystkie metody wyceny uwzgledniajace dotychczasowe
doswiadczenie kierowcey, czyli rowniez system bonus-malus.
* Por. Vaughan [1995], s. 115; Daykin i in. [1994], s. 155.
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Kiedy we wzorze (2.2) pominiemy wydatki £, otrzymamy sktadke za ryzyko netto (z wyla-
czeniem kosztow dziatalno$ci) oznaczon' w dalszych rozwazaniach symbolem /77— ang. risk pre-

mium net of expenses:

17(t) = P(¢) + A (1) (2.2)

Pierwszy sktadnik powyzszej sumy to czysta sktadka za ryzyko (ang. pure risk premium),
ktora jest warto$cia oczekiwana zmiennej X;(z) — przysztych tacznych roszczen w okresie ¢ dla

jednostki ryzyka badz klasy taryfowej i>:
P(1)=E[x,(1)] (2.3)

Pozostaje jednak problem ustalenia narzutu bezpieczenstwa A(¢). Klasyczne podejscie pro-
ponowane przez aktuariuszy’® glosi, ze safety loading powinien by¢ proporcjonalny do czystej
sktadki za ryzyko, do odchylenia standardowego lub do wariancji rozktadu wartosci przysztych

roszczen, badz tez do jakiejs$ ich kombinacji:
A () =6-Bt)+a;-0,()+ 07 (1), (2.4)
gdzie o7 (1) = o”[ X,(1)].

Jeden lub dwa ze wspolczynnikdéw «;, £, 0;, moga by¢ réwne zero, a wszystkie wspdtczynni-
ki moga by¢ zdefiniowane odmiennie w réznych grupach ryzyka. Jesli ,,korzystamy” tylko z jed-
nego wspotczynnika, a inne przyréwnujemy do zera, otrzymujemy podstawowe ,,zasady kalkulacji

sktadek” (ang. premium calculation principles).

Jesli =01 =0, to mamy do czynienia z zasada wartosci oczekiwane;j:

()=(1+3)B(r), (2.5)

wedhug ktdérej narzut bezpieczenstwa ustala si¢ proporcjonalnie do wielkos$ci czystej sktadki

za ryzyko. Zasada ta jest stosowana przede wszystkim w ubezpieczeniach zyciowych.

» Wszelkie aktuarialne zasady kalkulacji sktadek oparte sa na zatozeniu, ze rozktad tacznej wartosci przysztych roszczen
X;(t) jest znany.
%% Por. Bithiman [1970], s. 86 i n.; Straub [1988], s. 53 i n.; Goovaerts i in. [1984], s. 16 i n.; Daykin i in. [1994], s. 313 i n.
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Kolejne dwie zasady speiniaja postulat uzaleznienia narzutu bezpieczenstwa od stopnia roz-
proszenia zmiennej X;(z). Jesli 6,=0 i =0, powstaje zasada odchylenia standardowego (level «

principle, o-loading principle):

(t)= P(1)+a,-0,(1) (2.6)

Jesli za§ =0 i &; =0 otrzymujemy zasade wartosci oczekiwanej (level S principle, o°-

loading principle):

(t)= R(t)+ B -0/ (1). (2.7)

Zasada odchylenia standardowego ma witasno$¢ liniowosci sktadki w stosunku do proporcjo-
nalnych zmian w szkodowos$ci, natomiast stosujac zasade wariancji uzyskujemy liniowo$¢ ze

wzgledu na dotaczanie niezaleznych ryzyk.

Zasada kalkulacji sktadek wychodzaca z zupelnie innych przestanek jest zasada zerowej uzy-
tecznosci. Jest ona zwigzana z szerszym problemem maksymalizacji funkcji uzytecznosci. Zasada
ta mowi, ze sktadka 77(?) dla ryzyka X;(?) musi by¢ co najmniej rOwna zerowej uzytecznosci:

(2.8)
Blu(77,() - X,(1))]=0
Podstawowym problemem jest w tym przypadku ustalenie wiasciwej postaci funkcji uzytecz-

nosci u( ) obrazujacej preferencje ubezpieczyciela.

Inne przyktady zasad kalkulacji sktadek oraz szeroka dyskusj¢ na temat ich wtasno$ci mozna

znalez¢ w: Goovaerts [1984].
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2.2. System bonus-malus - definicja i wlasnosci.

System bonus-malus (od tacinskich stow bonus — dobry, w jezyku angielskim oznaczajacego
premig, znizke oraz malus — zty, zwyzka) to system taryfikacji a posteriori, ktory uzaleznia wyso-
kos¢ sktadki ptaconej przez ubezpieczonego od dotychczasowego przebiegu ubezpieczenia (licz-
by roszczen zgtoszonych w poprzednich okresach). W zaleznos$ci od liczby zgtoszonych roszczen
ubezpieczony trafia w kazdym kolejnym okresie, na ktory zawiera ubezpieczenie, do okreslone;j
klasy taryfowej. Klasy te, zwane rowniez poziomami kwalifikacyjnymi, réznia si¢ wysokoscia
sktadki, ktéra oblicza si¢ poprzez przemnozenie tzw. skladki podstawowej (bazowej) przez
wspolczynnik wlasciwy danemu poziomowi. Klasy o wspotczynniku mniejszym niz 1 (a raczej
mniejszym od 100, ze wzgledu powszechna praktyke polegajaca na wyrazaniu wspdlczynnika w
procentach sktadki podstawowej) to klasy, w ktorych wystepuje bonus (znizka), klasy o wspot-

czynniku wigkszym niz 1 to klasy malus - o sktadce podwyzszonej”'.

Mowiac o systemie bonus-malus, mamy na mysli system, w ktérym sa klasy bonus, ale nie
musza koniecznie istnie¢ zwyzki sktadki. System bonus-malus, w ktorym klasy malus nie istnieja,
okreslamy czgsto mianem systemu znizek za bezszkodowo$¢ (ang. No Claim Discount system —

NCD) lub okresleniem pure bonus system (czysty system bonus).

System bonus-malus znajduje zastosowanie przede wszystkim w ubezpieczeniach komunika-
cyjnych. Sa to gtownie ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazddéw. Wiele
panstw, w tym Polska, stosuje rowniez system bonus-malus w ubezpieczeniach autocasco, cho¢ —
o czym w dalszej czg$ci pracy — system ten ma w przypadku AC mniejsze uzasadnienie meryto-
ryczne. Popularno$¢ systemu bonus-malus sprawia, ze podejmowane sa proby zastosowania tego
systemu w innych ubezpieczeniach. Jako przyktad moze tu stuzy¢ zastosowanie systemu znizek za

bezszkodowos$¢ w ubezpieczeniu mieszkan w jednej z polskich firm ubezpieczeniowych.

System klas bonus-malus nagradza dobrych kierowcéw — przechodza oni do klas o nizszej
sktadce, jesli nie zglosili zadnej szkody, karze natomiast kierowcow, ktorzy zgtlosili szkody —

przechodza oni do wyzszych klas. Cecha charakterystyczna wszystkich systeméw bonus-malus na

*7 Okre$leniami bonus i malus mozemy nazywaé nie tylko poszczegélne klasy, ale rowniez przejécia pomiedzy nimi zalezne
od liczby szkod. Bonus w tym przypadku oznaczatby kazde przesunigcie do klasy o nizszej sktadce, jesli nie zgloszono szkod,
za$ malus do klasy o wyzszej skladce w sytuacji jednej lub wigkszej liczby szkdd (z takim rozumieniem tych pojeé mozna sig
spotka¢ w: Rolski i in. [1999], s. 277).
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Swiecie jest uzaleznienie klasy do ktorej trafia ubezpieczony od liczby, a nie od wartosci szkod
zgtoszonych w poprzednim okresie ubezpieczenia. Wielu autorow prac z dziedziny teorii aktu-
arialnej sugeruje przyjecie hipotezy o niezaleznosci pomigdzy liczba szkod a ich przecigtna war-
toscia. Inaczej mowiac, zaktada sie, ze wielkos¢ szkody nie zalezy od tego, czy kierowca spowo-
dowat wczesniej kilkanascie wypadkdéw, czy tez zadnego. Jest to, jak zostanie pokazane w dalsze;j
czesci pracy, zatozenie wygodne w rozwazaniach teoretycznych, cho¢ nie zawsze w petni uzasad-

nione empirycznie.

Towarzystwo ubezpieczeniowe stosuje system bonus-malus, kiedy spelnione sa nastgpujace

2
warunki’®:

Polisy nalezace do okreslonej przez czynniki a priori grupy taryfikacyjnej moga zostac po-

dzielone na skonczona liczbe klas C.(i =1,...,s), tak ze roczna sktadka zalezy tylko od klasy, w

1

ktorej znajduje si¢ polisa. Ponadto klasa, do ktorej nalezy polisa zawarta na okre§lony okres od-
powiedzialno$ci (najczesciej 1 rok) jest uzalezniona tylko od klasy, w ktorej zawarta byta polisa

w poprzedzajacym okresie oraz liczby roszczen, ktore zostaty zgltoszone w tym okresie.

System bonus-malus, spetniajacy powyzsze warunki, jest opisany przez trzy elementy. Pierw-

szy z nich to stawki (mozna takze uzywac terminu ,,poziomy sktadki”) w poszczegdlnych klasach
b= (b1 ,...,bs), wyrazane sa one najczesciej jako procent sktadki podstawowej. Drugim elemen-

tem jest klasa poczatkowa C; (,,klasa wstepu™), do ktorej trafiaja polisy zawarte po raz pierwszy
przez danego ubezpieczonego. Wreszcie, nalezy jednoznacznie okresli¢ reguly przej$cia — zasa-

dy, wedhug ktérych przechodzi sig z jednej klasy do drugiej, kiedy znana jest liczba szkod.

Aby zapisa¢ w sposob spdjny owe reguly przejscia mozna uzy¢ opisu stownego, porecznie;j-
sze jednak okazuje si¢ w wielu przypadkach wykorzystanie w tym celu przedstawien schematycz-
nych. Reguly przej$cia przedstawi¢ mozna zatem w tabeli. Jest to sposob, w jaki najczgsciej
przedstawiaja stosowany w firmie system bonus-malus towarzystwa ubezpieczeniowe. W wier-
szach umieszczamy kolejne klasy, obok nich procent sktadki podstawowej w danej klasie, w na-
stepnych kolumnach za§ numery klas, do ktorych przechodzi si¢ w zalezno$ci od zgtoszenia w

danym okresie zadnego, jednego, dwoch, itd. roszczen.

% Lemaire [1985], s. 163; tenze [1995], 5. 6 i n.
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Reguty przejscia moga by¢ rowniez przedstawione w formie przeksztalcen T}, takich, ze
Ti(i)=j jesli polisa przechodzi z klasy C; do klasy C; w sytuacji zgloszenia k szkdd w poprzedzaja-

cym okresie.

Mozemy zapisa¢ T, w formie macierzy:

1 jesti T,(i) = j

7, = (1), gdaie £ =
k (’J )’ gdzie 0 w pozostatych przypadkach(2-9)

Oba sposoby mozna zilustrowa¢ prostym przyktadem.

W latach 1989-1990 w PZU stosowano prosty system znizek za bezszkodowos¢ w obowiaz-
kowych ubezpieczeniach komunikacyjnych (OC i AC potaczone w jedno ubezpieczenie). Po
dwoch latach bezszkodowej jazdy ubezpieczony otrzymywal 20% rabatu, po nastgpnych dwdch
ptacit o 30% mniej niz skladka podstawowa, po kolejnym bezszkodowym roku ptacit sktadke
pomniejszona o 40-procentowy bonus. W przypadku wystapienia szkody tracit cata znizke. Sys-

tem oparty na takich zatozeniach przedstawia tablica 2.1.

Tablica 2.1. System bonus-malus w PZU w latach 1989-1990.

Klasa Stawka (w % Nastepna klasa, jesli liczba szkod=
skladki podstawowej) 0 1i wiecej
1 100 2 1
2 100 3 1
3 80 4 1
4 80 5 1
5 70 6 1
6 60 6 1

Zrédlo: Rozporzqdzenie Ministra Finanséw z dnia 29 grudnia 1988,

Zapiszmy teraz system ten w postaci ciagu macierzy T oraz wektora b :

(2.10)

S O = O O O
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~
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K|
Il
Il
e S ==
S O O O O O
S O O O O O
S O O O O O
S O O O O O
S O O O O O

|
Il
S O O O o O
S O O O O =
S O O o = O
S O O = O O

b=[10 1,0 08 08 07 0] (2.11)

Poniewaz przejscie do klasy poczatkowej nie zalezy od faktu, czy liczba zgloszonych szkod
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jest wieksza czy rowna jeden, kolejne macierze 7} (dla k =2, 3...) sa identyczne z macierza 7.

Pierwszy ze sposobow prezentacji regut przejscia stosuje si¢ w celach pogladowych 1 prak-

tycznych (np. wyjasnienie klientowi zasady dziatania systemu w danym towarzystwie).

Drugi sposob jest przydatny natomiast w rozwazaniach teoretycznych. Umozliwia on analize
systemu bonus-malus wykorzystujaca teori¢ procesOw Markowa. Proces przesuwania ubezpie-
czonego z klasy do klasy zgodnie ze zdefiniowanym powyzej systemem bonus-malus jest jedno-
rodnym tancuchem Markowa o skonczonej liczbie stanow (kazda klasa jest ,,stanem”, w ktorym
znajduje sig polisa). Na podstawie macierzy 7y, T;...mozemy zapisa¢ macierz przejscia (macierz
prawdopodobienstw przejscia) jednorodnego tancucha Markowa. Prawdopodobienstwo przej$cia
z klasy C; do klasy C; w ciagu jednego okresu w przypadku okreslonego rozkfadu liczby szkod
przypadajacych na polis¢ ma postac:

p;(4)= i pe(2)2” (2.12)
k=0

Wyrazenie pk(i)w powyzszym wzorze oznacza prawdopodobienstwo wystapienia k szkod

przy okreslonej czestosci roszczen A (przy okreslonym rozktadzie prawdopodobienstwa).
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Macierz zawierajaca prawdopodobiefistwa p;

M(2) = (p,(4)= X ()7, (2.13)

k=0

jest macierza przejscia procesu nazywanego tancuchem Markowa. Jesli zatozymy, ze czgstos¢
wypadkow jest stata w czasie, macierz przejscia pozostaje niezmienna we wszystkich okresach,
wigc lancuch ten ma charakter homogeniczny (jest to fancuch o stacjonarnym mechanizmie
przejscé).

Macierz przej$cia w omawianym przyktadzie ma postac:

o0

M(2) =2, p A T, = py(4)- T, +

M

Pl A) T = po(A)- T, +(1- po(2) T =

k=0 k=1
g p 0 0 0 O]
qg 00 p 0 O
lg 00 0 p O
g 0.0 0 0 p
g 0 0 0 0 p]
gdzie
p=p,(A) (2.15)
to prawdopodobienstwo, ze nie zostanie zgtoszona zadna szkoda, za$
¢=2_p,(2)=1-p,(2) (2.16)

k=1
oznacza prawdopodobienstwo zgloszenia jednej lub wigcej szkody w ciagu okresu.

System bonus-malus spelnia dwie zasadnicze funkcje: dopasowanie sktadki do indywidual-
nego ryzyka poprzez taryfikacj¢ a posteriori (funkcja taryfikacyjna) oraz oddzialywanie na szko-

dowos¢ poprzez stosowanie odpowiedniej taryfy sktadek (funkcja prewencyjna).

Funkcja taryfikacyjna zwiazana jest z celem stworzenia systemu bonus-malus. Celem tym by-
ta, jak si¢ wydaje, che¢ lepszego oszacowania indywidualnego ryzyka tak, aby kazdy, w dlugim
okresie, ptacit sktadke odpowiadajaca jego wlasnej czgstosci szkdd. Jak juz wspomniano w po-
przednim podrozdziale, taryfikacja a priori, choéby najdoskonalsza i uwzgledniajaca jak najwig-

cej czynnikdw czesto nie odpowiada przysziej szkodowosci kierowcy. Dlatego tez w polowie lat
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50 w Europie powstata, a nastgpnie bardzo szybko upowszechnita si¢ metoda taryfikacji a poste-
riori, ktorej najpopularniejsza formuta jest wlasnie system bonus-malus. Dzigki niej taryfy moga
uwzglednia¢ w sposob posredni czynniki, ktorych kwantyfikacja jest trudna lub niemozliwa, a

ktore mozna tacznie okresli¢ ,,sktonnoscia do wypadkoéw” danego kierowcy.

System bonus-malus okazuje si¢ jeszcze bardziej przydatny, jesli organy nadzorujace rynek
ubezpieczen, szczegbdlnie w przypadku ubezpieczen obowiazkowych, naktadaja na firmy ubezpie-
czeniowe szereg ograniczen. Ograniczenia te moga mie¢ mi¢dzy innymi charakter wykluczenia ze
struktury taryf pewnych czynnikéw ryzyka, nawet jesli sa one istotnie skorelowane ze stratami.
Dzieje si¢ tak na przyktad w niektorych stanach USA, gdzie organy nadzoru zabraniaja uzywania
taryfikacji opartej na czynnikach takich, jak pte¢, wiek, czy nawet stan cywilny, argumentujac, ze
sa to czynniki, na ktore ubezpieczony nie ma wptywu (Lemaire [1995], s. 6). W takiej sytuacji
stosowanie systemu bonus-malus, lub tzw. systemu experience rating, ktére w duzym stopniu za-

stepuja ,,zakazane” czynniki, staje si¢ nieodzowne.

Druga, bardzo czgsto poruszana kwestia jest oddzialywanie prewencyjne systemu bonus-
malus. Prewencja ubezpieczeniowa polega na oddziatywaniu w kierunku ograniczenia liczby 1
rozmiardw strat losowych oraz potrzeb majatkowych objetych ochrona ubezpieczeniowa. Pre-
wencja jest wigc dziataniem pozytecznym zaréwno dla ubezpieczonego, potencjalnych poszko-
dowanych, jak 1 z punktu widzenia korzysci spotecznych. Lezy ona réwniez w interesie towarzy-
stwa ubezpieczeniowego, gdyz zmniejszenie szkodowosci pozytywnie wpltywa na rentownos$¢
poszczegolnych rodzajow ubezpieczen. Dziatalno$¢ prewencyjna zaktadu ubezpieczen przybiera
rozne formy. Realizowana jest ona na przyktad przez gospodarowanie §rodkami stworzonego w
tym celu funduszu prewencyjnego, wspotdziatanie z administracja rzadowa w zakresie dziatalno-
$ci prewencyjnej, jak rowniez poprzez regulacje prawne oraz przez warunki umowy ubezpiecze-
nia. W tym ostatnim przypadku mamy do czynienia z préba wyeliminowania ujemnego wplywu
ubezpieczenia na zachowanie ubezpieczonych (tzw. hazard moralny; ang. moral hazard). Ten typ
dziatalno$ci prewencyjnej] moze polega¢ na ustaleniu okreslonych norm postgpowania stron
umowy (obowiazek stosowania wymaganych zabezpieczen, obowiazek zmniejszania rozmiaréw
strat w przypadku zajscia szkody). Dzialania prewencyjne moga roéwniez wyrazi¢ si¢ w ograni-

czeniu lub wylaczeniu odpowiedzialno$ci firmy ubezpieczeniowej w okreslonych przypadkach,
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roszczeniach regresowych, wprowadzeniu udziatu wiasnego lub franszyzy (szczegolnie franszyzy

redukcyjnej) oraz odpowiednim zroznicowaniu sktadek ubezpieczeniowych®.

Prewencyjne zroznicowanie sktadek ubezpieczeniowych moze mie¢ charakter a priori (np.
znizki za zastosowanie urzadzen zabezpieczajacych przed kradzieza w ubezpieczeniu autocasco)
lub tez a posteriori 1 polega¢ na karaniu kierowcow za popetnione szkody poprzez podwyzszenie
sktadki oraz udzielaniu odpowiednich znizek w przypadku bezszkodowej jazdy. System bonus-
malus jest wlasnie sztandarowym przyktadem prewencyjnego oddziatywania przez taryfy. Swia-
domos¢, ze ewentualna szkoda moze odbi¢ si¢ na wysokos$ci sktadki ptaconej w nastgpnym okre-

sie ubezpieczenia wplywa korzystnie na zachowanie kierowcow.

System bonus-malus posiada réwniez zalety natury marketingowej 1 socjologicznej. Do-
$wiadczenia firm ubezpieczeniowych zdaja si¢ wskazywacé, ze jest on atrakcyjny dla klientéw.
Jean Lemaire™ podaje przyklad nieduzej belgijskiej firmy ubezpieczeniowej, ktora jako pierwsza
w Belgii zastosowata w taryfikacji samochodowych ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej sys-
tem bonus-malus. Byto to w roku 1961, czyli dziesig¢ lat przed ministerialnym dekretem naktada-
jacym na firmy ubezpieczeniowe obowiazek stosowania tego systemu. Firma ta, dzigki swojej
odwaznej decyzji, zwigkszyla swdj udzial w rynku z 2 do 5%. Przyciagnigci do firmy zostali
przede wszystkim dobrzy (charakteryzujacy si¢ niska szkodowos$cia) kierowcy. Wigkszos¢ ubez-
pieczonych zdecydowata si¢ na t¢ formg taryfikacji, cho¢ byta ona tylko opcjonalna, a sktadka
»wejsciowa” o 20% przewyzszala sktadke ptacona w przypadku zrezygnowania z systemu bonus-

malus.

Wymienione wyzej zalety nie powstrzymuja znawcoéw przedmiotu od wyrazania krytycznych
opinii na temat systemu. Wielu aktuariuszy uwaza, ze taryfikacj¢ za pomoca systemu bonus-
malus, a w zasadzie kazda taryfikacje a posteriori, nalezy odrzuci¢. Nagradzanie ,,dobrych” kie-
rowcow (albo po prostu tych, ktorzy nie maja pecha) uraga, ich zdaniem, podstawowym zasadom

- ;31
ubezpieczen™ .

Zastosowanie systemu bonus-malus wywotuyje — zdaniem krytykéw — niedopuszczalne za-
chwianie ekonomicznej stabilnos$ci, ktora przez instytucje ubezpieczenia powinna by¢ zagwaran-

towana ubezpieczonym. Zaklad ubezpieczen, w zamian za pewnga ustalona sktadke, ,,przejmuje”

¥ Por. Dmochowski [1984], s. 305 i n.; Warkatto i in. [1993].
30 Lemaire [1995], s. 11.
3! Por. Lemaire [1985], s. 116; Biuletyn PUNU [1998], s. 12.
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ryzyko, na jakie narazony jest ubezpieczony. Sktadka ptacona przez ubezpieczonego jest niewiel-
ka w stosunku do mozliwej wysokosci odszkodowan. Jesli, w duzym stopniu upraszczajac,
stwierdzi sig, ze ubezpieczenie z punktu widzenia ubezpieczonego polega na zastapieniu zmien-
nej losowych (taczna warto§¢ wszystkich szkod) przez stata (sktadka ubezpieczeniowa), to w
przypadku wdrozenia systemu bonus-malus zasada ta zostaje znacznie ostabiona — zmienna loso-
wa zostaje tutaj zastapiona przez druga zmienng (sktadke oparta na przesztosci ubezpieczonego) o

mniejszym rozproszeniu.

Wprowadzanie przez zaktady ubezpieczen systemu bonus-malus sprzeciwia si¢ rowniez za-
sadzie kooperacji (solidarno$ci) méwiacej, ze ubezpieczeni, ktorzy nie spowodowali w danym
okresie szkod pomagaja tym, ktorzy w tym czasie spowodowali szkody. Poza tym, zgodnie z pra-
wem wielkich liczb, polisa niejako ,,ginie” w catym portfelu. Teoretycznie wigc, nie jest wazne,
czy polisa wnosita roszczenie, czy nie, poniewaz poniesiona szkoda byta realizacja pewnej

zmiennej losowe;.

W zwiazku z przytoczonymi powyzej argumentami, niektorzy aktuariusze nie wahajq si¢ na-

zwac taryfikacji a posteriori zorganizowanym zaprzeczeniem idei ubezpieczen.

Inna wada systemu bonus-malus jest ograniczenie jego funkcji prewencyjnej w dziatach
ubezpieczen innych niz ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. W przypadku ubezpieczenia

AC, trudno bowiem mowi¢ o prewencji w przypadku, gdy za
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duza czes$¢ szkod wiasciciel pojazdu nie jest odpowiedzialny (kradziez, szkoda bgdaca wynikiem
dziatania natury lub osob trzecich). Karanie zwyzka sktadki wydaje si¢ wigc nieuzasadnione i nie-
lojalne w stosunku do ubezpieczonego. Stad pod znakiem zapytania staje stosowanie systemu bo-

nus-malus w ubezpieczeniach innych niz OC (gdzie ubezpieczony jest sprawca szkody).

Do wad systemu bonus-malus mozna rowniez zaliczy¢ jego niekorzystne, 1 jak si¢ wydaje,
nieuniknione efekty: nieréwnowage finansowa systemu oraz zjawisko taknienia znizki (hunger

for bonus). Zostana one przedstawione w kolejnym rozdziale.
Pomimo wymienionych — do$¢ wazkich — niedoskonatos$ci, systemy znizek 1 zwyzek zwigza-
nych z przebiegiem ubezpieczenia ciesza si¢ w towarzystwach ubezpieczeniowych na calym

s 32 s L ,
$wiecie™, a szczegolnie w Europie, niestabnaca popularnoscia.

32 System bonus-malus stosowany jest w Europie, Azji, a takze niektorych panstwach afrykanskich i latynoamerykanskich.
W Ameryce Potnocnej znizki za bezszkodowos$¢ lub zwyzki za szkody stosuje si¢ bardzo rzadko z powodu sceptycznego po-
dejscia si¢ do taryfikacji a posteriori (por. Automobile insurance and road accident prevention: report prepared by an OECD
scientific expert group, Organisation for Economic Co-operation and Development, Paris 1990, s. 46).
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2.3. Funkcjonowanie systemu bonus-malus w wybranych krajach
Europy™®.

System bonus-malus pojawit si¢ w krajach zachodnioeuropejskich wczesniej niz w Polsce (na
przyktad w Szwajcarii wprowadzono go juz w latach sze§¢dziesiatych tego wieku). Dotyczyt on
przede wszystkim ubezpieczen OC posiadaczy pojazdow, cho¢ towarzystwa w niektoérych pan-
stwach zaczely go réwniez stosowaé¢ w innych ubezpieczeniach komunikacyjnych (bedacych od-
powiednikami AC i NW). Niejednokrotnie zasady systemu bonus-malus sa w tych panstwach
rézne dla réznych rodzajow ubezpieczen, czasem (na przykitad we Francji) stosuje si¢ wspolny

system dla calo$ci ubezpieczen komunikacyjnych.

Ze wzgledu na szczegdlny charakter ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy po-
jazdow mechanicznych, w niektorych panstwach taryfy tego ubezpieczenia byly ustalane odgornie
przez administracj¢ panstwowa, a nie przez poszczegdlne firmy. Odgorne ustalenia w niektdrych
przypadkach dotyczyly réwniez regut systemu bonus-malus. W tym podrozdziale przedstawione
zostaly systemy znizek i zwyzek za przebieg ubezpieczenia w kilku krajach Europy. Opis ten do-
tyczy niemal wylacznie ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow. Specy-
ficzny charakter tych ubezpieczen przejawiajacy si¢ migdzy innymi w wigkszej ingerencji pan-
stwa (obowiazek ubezpieczenia, konstrukcja taryf, kontrola zyskow) sprawia, ze rOwniez systemy
bonus-malus sa do$¢ jednolite. Nawet w panstwach, w ktoérych nie ma ustawowego systemu zwy-
zek 1 znizek za przebieg ubezpieczenia, towarzystwa stosuja podobne systemy kierujac si¢ przy-

zwyczajeniami wlasnymi i klientow.
System bonus-malus w Belgii

Belgijskie wiladze wprowadzity obowiazek komunikacyjnego ubezpieczenia OC juz w 1956
roku. Zwyczajowo, towarzystwa ubezpieczeniowe stosowaly niewiele czynnikdéw a priori w tary-
fikacji polis OC. W roku 1971, dekretem ministerialnym wprowadzono wsp6lna dla wszystkich
ubezpieczycieli taryfe zawierajaca takze reguty systemu bonus-malus. Taryfa dos¢ Scisle regulo-

wala zasady naliczania, jak réwniez wysoko$¢ sktadek: ustalono maksymalne limity sktadek w

3 Podrozdziat 2.3 zostat opracowany na podstawie nastepujacych pozycji: Lemaire [1985] ss. 3-5, 17-38; Lemaire [1995],
ss. 8-19, 133-152; Biuletyn PUNU [1998] oraz artykutow Brzostek [1984] i [1986].
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poszczegolnych klasach taryfowych, a takze dolna granice — skladka nie mogla by¢ zasadniczo

nizsza niz 90% sktadki maksymalnej w danej klasie taryfowe;.

Polisy sklasyfikowano wedtug tylko jednej zmiennej taryfikacyjnej a priori. Dla starszych
samochodoéw (zarejestrowanych przed lipcem 1971) byla to pojemnos¢ szes$cienna silnika oraz
dodatkowe obciazenie w wysokos$ci 40% dla samochodow sportowych, mtodsze auta sklasyfiko-
wano wedtug mocy silnika. Dodatkowo, miody kierowca (ponizej 23 lat) musiat zaptaci¢ niewiel-
ki udzial wlasny w szkodzie, jesli spowodowat wypadek. Klasy wprowadzonego w 1971 roku

systemu bonus-malus przedstawia tablica 2.2:

Tablica 2.2. Klasy bonus-malus w Belgii (,,stary system”).

Klasa Stawka % Klasa Stawka %
18 200 9 100
17 160 8 95
16 140 7 90
15 130 6 85
14 120 5 80
13 115 4 75
12 110 3 70
11 105 2 65
10 100 1 60

Zrédlo: Lemaire [1985], s. 4.

Kierowcy uzywajacy samochodu wytacznie do celow prywatnych wchodzili do systemu na
poziomie 6, przez co niejako ,,z gory” przyznawano im 15% rabatu w stosunku do kierowcow
uzywajacych pojazdu w celach zawodowych, ktorzy trafiali do klasy 10 (co wigcej, rdznica ta
wzrastata po bezszkodowym roku, kiedy wynosita juz 20 punktow procentowych). Kazdy bez-
szkodowy rok byl nagradzany poprzez przeniesienie kierowcy do ,,nizszej”* klasy. Jedna szkoda
zgtoszona w roku powodowala przeniesienie kierowcy o dwie klasy w gore. Kazda kolejna szko-

da w tym samym roku

3 Przez przejscie ,,w dot” lub przejscie do klasy ,,nizszej” bedziemy rozumieé przesuniecie do klasy korzystniejszej, o niz-
szym poziomie sktadki. Analogiczne znaczenie przyjgto w pracy dla sformutowan klasa ,,wyzsza” i przejscie ,,w gore”.
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powodowata dalsza zwyzke o trzy poziomy taryfikacyjne. Dolna i gbrna granice stanowily odpo-
wiednio klasa 1 z 40-procentowym rabatem oraz klasa 18 z podwyzka sktadki podstawowej o
100%. Dodatkowym zatozeniem systemu, byta reguta méwiaca, ze ubezpieczony, ktéry przez 4
kolejne lata nie spowodowat wypadku, nie moze znajdowac si¢ powyzej poziomu 10. Zatozenie
to komplikowato matematyczng analiz¢ systemu, poniewaz proces zdefiniowany w ten sposéb nie
tworzy juz tancucha Markowa (nie jest procesem ,,bez pamigci”), jak rowniez utrudniato prace
towarzystw ubezpieczeniowych, gdyz musialy one przechowywaé dane o szkodach z ostatnich
czterech lat zamiast danych o ostatniej klasie, w ktorej byta polisa 1 szkdd z danego roku. Oba
problemy mozna jednak w sposob dos$¢ prosty omina¢, co zostanie pokazane na przyktadzie ,,no-

wego” belgijskiego systemu bonus-malus.

Nowy system zostat wprowadzony, obok innych zmian w taryfie obowiazkowego ubezpie-
czenia komunikacyjnego OC, w roku 1992 po wieloletnich studiach i konsultacjach specjalnej
grupy powotanej w tym celu przez zrzeszenie belgijskich towarzystw ubezpieczeniowych. System

ten przedstawia tablica 2.3.

Tablica 2.3. Klasy bonus-malus w Belgii (,,nowy system”).

Klasa Stawka % Klasa Stawka %
22 200 11 85
21 160 10 81
20 140 9 77
19 130 8 73
18 123 7 69
17 117 6 66
16 111 5 63
15 105 4 60
14 100 3 57
13 95 2 54
12 90 1 54

0 54

Zrédlo: Lemaire [1995] s. 8.

Kierowcy uzywajacy samochodu do celow zawodowych zaczynaja od klasy 14, wszyscy inni,
to znaczy kierowcy korzystajacy z samochodu dla przyjemnosci 1 dojezdzajacy do pracy, zaczyna-
ja od klasy 11. Podobnie jak w poprzednim systemie, kazdy rok bezszkodowego przebiegu ubez-
pieczenia powoduje przesuni¢cie o jedna klase w dot. Zwigkszyty sie jednak kary za szkody:
pierwsza szkoda powoduje teraz wzrost o cztery klasy, kazda nastgpna w roku — o 5 klas. Pozo-

stawiono jednak ograniczenie stwierdzajace, ze polisa nie moze pozostawa¢ w klasie powyzej
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poziomu podstawowego (100% - klasa 14), jesli przez cztery kolejne lata ubezpieczony nie zgto-
sit zadnego roszczenia. Jak juz wspomniano, zatozenie to komplikuje analiz¢ systemu znizek 1
zwyzek za przebieg ubezpieczenia, gdyz tak opisanego procesu nie mozna juz traktowac jako tan-
cucha Markowa. Jak si¢ jednak okazuje, poprzez niewielka modyfikacje zapisu (a $cislej poprzez
rozbicie niektorych klas malus) mozliwe jest zapisanie belgijskiego systemu bonus-malus jako

tancucha Markowa. Zapis taki przedstawia tablica 2.4.

Reguty przej$cia nowego systemu sa bardziej surowe od regut poprzedniego systemu. Kara za
pierwsza szkode wzrosta z dwoch do czterech klas, za kolejna szkode z trzech do pigciu klas.
Stworzono rowniez cztery dodatkowe klasy rabatowe, jedna na poziomie 57% 1 trzy na poziomie
54%. Jedna z gldéwnych przyczyn niezadowolenia ubezpieczonych w zwiazku ze starym systemem
byt fakt, ze kierowcy w najlepszych klasach karani sa tak samo, bez wzgledu na to, jak dtugo juz
w tej klasie si¢ znajduja — stworzenie dodatkowych klas bonus stanowi probg rozwiazania tego
problemu. Ponadto, cecha charakterystyczna nowego systemu jest to, ze — za wyjatkiem najwyz-
szych klas — wzgledna procentowa obnizka sktadki w przypadku bezszkodowego roku jest stata:
w poprzednim systemie obnizka taka wynosita pie¢ procent sktadki podstawowej, obecnie wynosi
ona pie¢ procent sktadki ptaconej w bezposrednio poprzedzajacym roku. Roznice sktadki pomig-

dzy kolejnymi klasami zmniejszyty sig.

Inne zmiany w systemie taryfikacji belgijskiego ubezpieczenia OC komunikacyjnego to mig-
dzy innymi zezwolenie na stosowanie innych niz moc silnika oraz sposéb uzytkowania pojazdu
czynnikéw. Zwykle takimi czynnikami sa: pte¢ 1 wiek kierowcy, miejsce zamieszkania kierowcy
lub parkowania pojazdu oraz typ samochodu. Ministerialny dekret podaje teraz tylko minimalne
sktadki netto, w zwiazku z tym zaklady ubezpieczen musza teraz samodzielnie obciaza¢ sktadki
kosztami dziatalno$ci, prowizjami 1 zyskiem. Towarzystwa nadal musza informowac¢ nadzor
ubezpieczeniowy o stosowanych taryfach, nie musza jednak uzyskiwa¢ zgody przed wprowadze-
niem systemu taryfikacyjnego. Ponadto udzial wlasny dla osob ponizej 23 lat stat si¢ tylko opcjo-
nalny, zniesiono roOwniez istniejacy wczesniej dziesigcioletni okres trwania kontraktu ubezpiecze-

niowego, obecnie wszystkie umowy zawierane sa na okres jednego roku.

Tablica 2.4. ,Nowy” belgijski system bonus-malus — jako proces Markowa.
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Klasa | stawka Wplyw liczby szkéd na zmian ¢ klasy

w%) | 0 1 2 3 4 5
22 200 211 |22 22 22 22 22
21.0 | 160 20.1 |22 22 22 22 22
21.1 | 160 202 |22 22 22 22 22
20.0 | 140 19.1 |22 22 22 22 22
20.1 | 140 192 |22 22 22 22 22
202 | 140 193 |22 22 22 22 22
19.0 | 130 18.1 |22 22 22 22 22
19.1 | 130 182 |22 22 22 22 22
192 | 130 183 |22 22 22 22 22
193 | 130 14 22 22 22 22 22
18.0 | 123 17 22 22 22 22 22
18.1 | 123 172 |22 22 22 22 22
182 | 123 173 |22 22 22 22 22
183 | 123 14 22 22 22 22 22
17 117 16 21.0 |22 22 22 22
172 | 117 163 [21.0 |22 22 22 22
173 | 117 14 210 |22 22 22 22
16 111 15 200 |22 22 22 22
163 | 111 14 200 |22 22 22 22
15 105 14 19.0 |22 22 22 22
14 100 13 18.0 |22 22 22 22
13 95 12 17 22 22 22 22
12 90 11 16 21.0 |22 22 22
11 85 10 15 200 |22 22 22
10 81 9 14 19.0 |22 22 22
9 77 8 13 18.0 |22 22 22
8 73 7 12 17 22 22 22
7 69 6 11 16 21.0 |22 22
6 66 5 10 15 200 |22 22
5 63 4 9 14 19.0 |22 22
4 60 3 8 13 18.0 |22 22
3 57 2 7 12 17 22 22
2 54 1 6 11 16 210 |22
1 54 0 5 10 15 200 |22
0 54 0 4 9 14 19.0 |22

Zrédlo: Lemaire [1995] s. 10.

System bonus-malus w Wielkiej Brytanii

W Wielkiej Brytanii zaktady ubezpieczen ciesza si¢ zupetna swoboda ustalania struktury ta-
ryf dla obowiazkowego ubezpieczenia OC. Wychodzi sig¢ tu z zatozenia, ze wolna konkurencja
najlepiej zabezpiecza klientow przed przeszacowaniem wysokos$ci sktadki. Odpowiednie organy

nadzoru ubezpieczeniowego badaja jedynie wyptacalnos¢ towarzystw, nie kontroluja jednak za-
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kresu ochrony oferowanej przez polisy. Czynnikami taryfikacyjnymi a priori najczgsciej branymi
pod uwage przez towarzystwa ubezpieczeniowe przy wyznaczaniu wysokosci sktadki sa typ i1
wiek samochodu, wiek kierowcy, liczba uzytkownikow, sposéb uzytkowania (prywatny czy za-

wodowy) oraz miejsce trzymania samochodu.

Tradycyjnie, angielski system bonus-malus nazywany jest systemem NCD (No Claim Disco-
unt), gdyz nominalnie istnieja w nim tylko znizki (klasy bonus). Znaczna ro6znorodnos¢ w ksztal-
towaniu taryf przez ubezpieczycieli znajduje swe odzwierciedlenie takze w systemach znizek za
bezszkodowos$¢. System prezentowany w tablicy 2.5 jest stosowany przez jedno z wazniejszych

towarzystw 1 uznawany za typowy.

Tablica 2.5. Przyktadowy system bonus-malus w Wielkiej Brytanii.

Klasa | % skladki Klasa w kolejnym roku
podstawowej (wedlug liczby szkod)
1 2

100
75
65
55
45
40
33
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Zrédlo: Lemaire [1985], 5. 25.

Klasa wstepu jest tutaj poziom szosty, co oznacza 25-procentowa znizke dla nowych ubez-
pieczonych. Z tego tez powodu system angielski jest tylko nominalnie systemem pure bonus, po-
niewaz klasa 7 w rzeczywisto$ci stanowi malus 1 znalez¢ si¢ w niej mozna tylko w przypadku
szkody. System przedstawiony w tablicy 2.5 jest rownowazny systemowi bonus-malus o klasach:
(w przyblizeniu) 133% (klasa malus), 100%, 87%, 73%, 60%, 53% 1 47% sktadki podstawowej,
jesli sktadke podstawowa wyznaczymy na odpowiednio nizszym poziomie (75% obecnej sktadki

podstawowej).

Wiele towarzystw wprowadzito ostatnio tzw. ,,schemat chronionego rabatu” (protected dis-
count scheme). Umozliwia on ubezpieczonym, ktorzy sa juz w najnizszej klasie bonus, pozostanie
w tej klasie w przypadku szkody. Ubezpieczeni, ktorzy chca skorzysta¢ z takiego udogodnienia
ptaca sktadke o 10%-20% wyzsza niz sktadka, ktora placiliby, gdyby nie wybrali takiego schema-
tu. Jednak zgloszenie wigcej niz dwdch szkéd w ciagu pieciu lat korzystania z ,,ochrony” znizki

powoduje wykluczenie ubezpieczonego ze schematu. Ta nowa cecha systemu NCD sprawia, ze
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tak, jak w przypadku Belgii, trzeba dokona¢ modyfikacji zapisu, aby zapisa¢ go w postaci tancu-
cha Markowa. Proba takiej modyfikacji przedstawiona jest w tablicy 2.6. System przedstawiony w
tej tablicy zaktada, ze podwyzka sktadki w klasie pierwszej w przypadku korzystania przez ubez-
pieczonego ze wspomnianego udogodnienia wynosi 10% oraz ze zaklad ubezpieczen prowadzi
pigcioletnia ewidencje dotyczaca szkod tylko w przypadku, gdy ubezpieczony faktycznie korzysta
z ,,ochrony” (znajduje si¢ w klasie 1). Jak pokazano w tablicy, przy takich zatozeniach klas¢
pierwsza nalezalo rozbi¢ az na pigtnascie klas w zaleznosci od liczby szkdd zgltoszonych w prze-
sztosci. O liczbie szkod w przesztosci informuja cyfry po kropce — n-ta cyfra oznacza liczbg
szkod przed n laty. Na przyktad klasa 1.1001 oznacza, ze kierowca zglaszal roszczenie w po-

przednim roku oraz przed czterema laty.
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Tablica 2.6. ,,Chroniony” system NCD w Wielkiej Brytanii.

Klasa | % skladki Klasa w kolejnym roku
podstawowej (wedlug liczby szkod)

0 1 2 3
7 100 6 7 7 7
6 75 5 7 7 7
5 65 4 6 7 7
4 55 3 5 7 7
3 45 2 5 7 7
2 40 1.0000 4 6 7
1.0000 36,3 1.0000 | 1.1000 | 1.2000 7
1.0001 36,3 1.0000 | 1.1000 6 7
1.0002 36,3 1.0000 4 6 7
1.0010 36,3 1.0001 | 1.1001 6 7
1.0011 36,3 1.0001 4 6 7
1.0020 36,3 1.0002 4 6 7
1.0101 36,3 1.0010 4 6 7
1.0100 36,3 1.0010 | 1.1010 6 7
1.0110 36,3 1.0011 4 6 7
1.0200 36,3 1.0020 4 6 7
1.1000 36,3 1.0100 | 1.1100 6 7
1.1001 36,3 1.0100 4 6 7
1.1010 36,3 1.0101 4 6 7
1.1100 36,3 1.0110 4 6 7
1.2000 36,3 1.0200 4 6 7

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji w: Lemaire [1985] s. 26, Lemaire [1995], s. 152

oraz podanych wyzej zatozen.
System bonus-malus we Francji

Francuski system bonus-malus r6zni si¢ znacznie od jego odpowiednikéw w innych krajach
europejskich, zaréwno pod wzgledem formy, jak 1 surowosci zwyzek. Klasyfikacja ubezpieczo-
nych przeprowadzana jest wedtug systemu punktow (,,points rating”). Uzyskane w zwiazku z
kazdym kryterium punkty sa sumowane 1 przeliczane na sktadke podstawowa. Gtownymi czynni-
kami klasyfikacji sa region geograficzny 1 typ pojazdu (oparty na wskazniku odnoszacym moc
silnika do wagi pojazdu). Dodatkowymi czynnikami sa: m. in. cena 1 wiek pojazdu, cel uzytkowa-
nia, okres posiadania prawa jazdy, zawod kierowcy, inni uzytkownicy pojazdu. Na podstawie po-

wyzszych czynnikow ustala si¢ wysokos¢ sktadki podstawowe;.

Sktadka podstawowa jest obnizana o 5% za kazdy rok bez szkody, a podwyzszana o 25% po

kazdym zgloszonym roszczeniu. W sytuacji (dopuszczane] przez francuskie prawo) odpowie-
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dzialnosci wspdlnej, tzn. gdy za wypadek odpowiedzialny jest wigcej niz jeden kierowca, pod-
wyzka sktadki wynosi tylko 12,5%. Zwyzki 1 znizki naliczane sa zawsze w stosunku do poziomu
sktadki osiagnietego w poprzednim okresie ubezpieczenia, np. jedna szkoda w roku powoduje
wzrost sktadki ze 100 do 125%, druga szkoda do 156%, trzecia do 196% itd., przy czym wszyst-
kie liczby zaokraglane sa w dot, do pelnych punktow procentowych. Maksymalny rabat wynosi
50% 1 jest mozliwy do osiagnigcia po 13 bezszkodowych latach od momentu zawarcia ubezpie-
czenia. (Sktadka ptacona przez ubezpieczonego, ktory w ciagu trzynastu lat nie zglasza roszczen,
wynosi: w pierwszym roku — 100, po pierwszym bezszkodowym roku — 95, po dwoch bezszko-
dowych latach — 90, dalej odpowiednio 85, 80, 76, 72, 68, 64, 40, 57, 54, 51, 1 50% sktadki pod-
stawowej.) Gorny putap francuskiego systemu to poziom 350% sktadki podstawowej (250-
procentowa zwyzka), jednakze po dwodch kolejnych latach bez szkody, ubezpieczony obciazony
zwyzka sktadki wraca do poziomu 100 - sktadki podstawowej. Przyczyna takiej regulacji, jest
che¢ powstrzymania si¢ od dalszego karania zwyzka kierowcow, ktorzy poczatkowo charaktery-
zowali si¢ duza szkodowoscia, ale z czasem ich sktonno$¢ do powodowania wypadkéw znacznie

zmalala.

Szczegbdlng cecha systemu francuskiego jest fakt, ze osiagnigty poziom znizki lub zwyzki jest
stosowany w okreslaniu sktadek zard6wno na obowiazkowe ubezpieczenie odpowiedzialnos$ci cy-
wilnej, jak 1 na inne ubezpieczenia komunikacyjne: od kradziezy, ognia lub zniszczenia itd. (od-
powiedniki naszego AC). Na poziom bonus-malus maja wptyw jednak wytacznie szkody, za ktore

odpowiedzialnos$¢ ponosi kierowca.

Inna cecha szczegblna dla systemu francuskiego jest zastosowanie innych, dodatkowych ob-
ciazen. Po ustaleniu zwyczajnego poziomu bonus-malus stosuje si¢ dodatkowe zwyzki: 150% w
przypadku prowadzenia samochodu w stanie nietrzezwos$ci, 50% za wykroczenie drogowe pro-
wadzace do zawieszenia prawa jazdy na okres 2 do 6 miesigcy, 100% za zawieszenie prawa jazdy
na okres dluzszy niz 6 miesigcy, 200% za anulowanie prawa jazdy lub kilka wykroczen z zawie-
szeniem prawa jazdy podczas jednego roku, 100% w przypadku ucieczki z miejsca wypadku,
100% w sytuacji niezgtoszenia wypadku lub jakiegokolwiek powyzszego zdarzenia, 50% w przy-
padku trzech lub wigcej wypadkdéw w ciagu tego samego roku. Powyzsze kumuluja sig, z gébrnym

putapem 400%, 1 sa zdejmowane po dwoch latach.

Ostatnio wprowadzona modyfikacja do francuskiego systemu bonus-malus jest reguta mo-

wiaca, ze kierowca ptacacy najnizsza sktadke (poziom 50%) pozostaje na tym poziomie nawet,
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gdy zglosi jedna szkodg.
System bonus-malus w Szwaijcarii

W Szwajcarii, w ubezpieczeniach OC obowiazuje jedna taryfa dla wszystkich firm. Nie jest
ona skomplikowana, gdyz jedynym czynnikiem taryfikacji a priori uwzglgdnianym w szwajcar-
skiej taryfie jest pojemnos¢ sze$cienna silnika. System bonus-malus zostat wprowadzony w ubez-
pieczeniach komunikacyjnych OC juz w 1963 roku. Obecny system znizek i zwyzek za przebieg
ubezpieczenia sktada si¢ z 22 klas, w ktorych wysokos¢ sktadki przedstawia sig tak, jak w tablicy
2.7.

Tablica 2.7 Klasy bonus-malus w Szwajcarii.

Klasa Stawka % Klasa Stawka %
21 270 10 110
20 250 9 100
19 230 8 90
18 215 7 80
17 200 6 75
16 185 5 70
15 170 4 65
14 155 3 60
13 140 2 55
12 130 1 50
11 120 0 45

Zrédlo: Lemaire [1995], s. 150.

Nowi ubezpieczeni trafiaja do klasy 9. Za kazdy rok bez zgloszenia szkody wtasciciel polisy
przechodzi do kolejnej klasy o nizszej sktadce. Po kazdej szkodzie przechodzi o cztery klasy w
gore (do 1990 roku kara za szkode wynosita tylko trzy klasy). Ubezpieczony ma mozliwos$¢ zwro-
tu towarzystwu ubezpieczen rownowarto$ci wyptaconego odszkodowania, aby unikna¢ przejscia

do gorszej klasy.

System bonus-malus w Niemczech.

W Niemczech nie ma ustawowych regulacji dotyczacych taryf ubezpieczeniowych w ubez-
pieczeniach komunikacyjnych, cho¢ ubezpieczenie OC jest tam obowigzkowe. Jednak zgodnie z
obowiazujacym prawem zaktady ubezpieczen musza uzyska¢ zgod¢ na wprowadzenie okreslo-
nych taryf. Z tego powodu zaktady stosuja jednolita strukturg taryf, cho¢ rdznia sig, jesli chodzi o

wysokos$¢ stawek.
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Czynniki klasyfikacji wspdlne dla wszystkich zaktadow to: region geograficzny, pojemnos¢
sze$cienna silnika, grupa zawodowa (znizki dla urzednikow panstwowych oraz rolnikéw) oraz
bonus-malus. Ponadto zaktady ubezpieczen stosuja szereg innych kryteriow wedtug ktorych dzie-
la kierowcdw na grupy, sa to np.: marka i model samochodu, przebywana rocznie odlegtos¢, wiek
kierowcy, liczba upowaznionych kierowcdéw, sposob garazowania, cena pojazdu, cena czesci za-

miennych, zawdd kierowcy.

System bonus-malus w Niemczech, podobnie jak w innych krajach podlegat wielu modyfika-
cjom. Tablica 2.8 przedstawia ,,stary” — obowiazujacy we wczesnych latach osiemdziesiatych —
system bonus-malus. Nowy ubezpieczony trafiat do klasy 0, chyba ze wykazat, iz posiada prawo

jazdy dtuzej niz trzy lata — w tym przypadku zaczynat od klasy SF 1/2.

,Nowy” system obowiazywat do czerwca 1994 roku. Obecnie nie ma jednolitego systemu dla
wszystkich towarzystw, jednak towarzystwa nadal stosuja system o 22 poziomach, od 70% rabatu,
do 100% podwyzki. System taki przedstawia tablica 2.9. Klasa poczatkowa jest klasa 21 lub 19 w
zaleznos$ci od doswiadczenia (analogicznie do starego systemu) oraz liczby samochodow w go-

spodarstwie domowym.

Warto zauwazy¢ szczeg6dlne cechy tego systemu. Jedna z nich sa stosunkowo niewielkie
podwyzki za szkody po wielu latach bezszkodowych, istotne zas w poziomach $rodkowych skali.
W starym systemie, kierowca doswiadczony, ktory po 13 bezszkodowych latach trafit do klasy SF
13, nie byt karany zwyzka sktadki w przypadku jednej szkody (sktadka pozostawata na poziomie
40% — klasa SF 9). W nowym systemie analogiczna zasada nie zostala zachowana, jednak obcia-
zenia dla zglaszajacych szkody kierowcéw znajdujacych sie¢ w klasach 1-5 sa wzglednie niskie.
Innym wyréznikiem niemieckiego systemu jest bardzo duze obciazenie naktadane na ,,nowicju-
szy”, ktorzy po jednym roku bezszkodowego przebiegu ubezpieczenia z poziomu 175% przecho-

dza do poziomu 100%.

Interesujaca jest rowniez praktyka uwzgledniajaca zjawisko ,taknienia znizki” — zaklady
ubezpieczen pozwalaja ubezpieczonym pokrywac mniejsze szkody samodzielnie. Jesli szkoda nie
przekroczy okreslonego poziomu, zaklad ubezpieczen jest prawnie zobowiazany do poinformo-
wania o takiej mozliwosci ubezpieczonego. Ubezpieczeni moga rowniez opdzni¢ zgloszenie
szkody az do szdstego miesiaca kolejnego roku w przypadkach, gdy nastapi druga szkoda lub
pierwsza szkoda przekroczy wczesniej oszacowana wysokos¢. Co wigcej, towarzystwa ubezpie-

czeniowe zachecaja ubezpieczonych, by zglaszali szkody z pewnym op6znieniem, poniewaz regu-

53



ty przejsécia uzalezniaja zmiang sktadki od roku zgloszenia szkody, a nie od roku w ktérym ona

nastapita.

Tablica 2.8. Niemiecki system bonus-malus (stary).

Klasa % skladki Klasa w kolejnym roku
podstawowej (wedlug liczby szkod)
0 1 2 3 4

SF 13 40 SF13 |[SF9 SF 4 SF 2 S3
SF 12 40 SF13 |SF8 SF 3 SF 1 S3
SF 11 40 SF12 |SF7 SF 3 SF 1 S3
SF 10 40 SF11 |SF6 SF 3 SF 1 S3
SF 9 40 SF10 |SF4 SF 2 SF 1 S3
SF 8 45 SF 9 SF 3 SF 1 SF 1/2 |S3
SF 7 50 SF 8 SF 3 SF 1 SF 1/2 |S3
SF 6 55 SF 7 SF 3 SF 1 SF 1/2 |S3
SF 5 60 SF 6 SF 3 SF 1 SF 1/2 |S3
SF 4 65 SF 5 SF 2 SF 1 SF 1/2 |S3
SF 3 70 SF 4 SF 1 SF 1/2 |S1 S3
SF 2 85 SF 3 SF 1 SF 1/2 |S1 S3
SF 1 100 SF 2 SF 1/2 |S1 S2 S3
SF 1/2 125 SF 1 S1 S2 S3 S3
0 175 SF 1 S1 S2 S3 S3
S1 175 SF 1 S2 S3 S3 S3
S2 200 SF 1 S3 S3 S3 S3
S 3 200 SF 1 S3 S3 S3 S3

Zrédlo: Lemaire [1985], s. 37.
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Tablica 2.9. Niemiecki system bonus-malus (nowy).

Klasa % skladki Klasa w kolejnym roku
podstawowej (wedlug liczby szkod)
0 1 2 3 4

1 30 1 10 14 16 22
2 35 1 10 14 16 22
3 35 2 10 14 16 22
4 35 3 10 14 16 22
5 40 4 12 15 17 22
6 40 5 13 16 17 22
7 40 6 13 16 17 22
8 40 7 14 16 17 22
9 40 8 14 16 17 22
10 45 9 14 16 17 22
11 45 10 15 17 18 22
12 50 11 15 17 18 22
13 55 12 16 17 18 22
14 60 13 16 17 18 22
15 65 14 17 18 19 22
16 70 15 17 18 19 22
17 85 16 18 19 22 22
18 100 17 19 22 22 22
19 125 18 20 22 22 22
20 155 18 22 22 22 22
21 175 18 22 22 22 22
22 200 18 22 22 22 22

Zrédlo: Lemaire [1995], s. 140.

System bonus-malus w Szwecji

W Szwecji ubezpieczenie OC stato si¢ obowiazkowe w roku 1975. Wszystkie towarzystwa
ustawowo stosuja wspolng strukture taryf 1 postuguja si¢ tymi samymi czynnikami taryfikacyjny-
mi. Czynnikami a priori branymi pod uwage przy wyznaczaniu sktadki sa: strefa regionalna,
przebywana rocznie odleglos$¢ (deklarowana przez ubezpieczonego) oraz model pojazdu (klasyfi-
kacja jest w tym przypadku oparta na danych statystycznych dotyczacych kosztow szkod zebra-
nych przez wszystkie zaktady ubezpieczen, nowe modele pojazdow klasyfikowane sa za$ wstep-
nie przez ekspertow na podstawie danych technicznych oraz klasyfikacji podobnych modeli na
rynku). Szwedzki system bonus malus sktada si¢ z siedmiu klas, przy czym maksymalny rabat
wynosi az 75%. Klasy te oraz odpowiadajace im stawki przedstawione sa w tablicy 2.10. Jak

wida¢, system szwedzki to czysty system bonus (no claim discount system).

Tablica 2.10. Klasy bonus-malus w

Szwecji.
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Klasa Stawka %
1 100
2 80
3 70
4 60
5 50
6 40
7 25

Zrédlo: Lemaire [1985], s. 32.

Nowy ubezpieczony ptaci pelna sktadke odpowiadajaca poziomowi 1. Za kazdy rok bezszko-
dowy ubezpieczony posuwa si¢ o jeden poziom w dot, przy czym klasa 7 traktowana jest jako do-
datkowa klasa bonus 1 jest osiagana wylacznie po szesciu nastepujacych po sobie bezszkodowych
latach. Zgloszenie roszczenia powoduje przejscie o dwie klasy w gore. Analiz¢ matematyczna
szwedzkiego systemu utrudnia fakt istnienia ,,specjalnej” klasy bonus - oznaczonej numerem 7.
Roéwniez i tutaj, podobnie jak w sytuacji belgijskiego i angielskiego systemu, problem ten mozna
rozwiaza¢ poprzez rozbicie klas na mniejsze w zaleznosci od tego, jak dtugi okres bez szkdd po-
przedzit znalezienie si¢ w danej klasie. W tablicy 2.11 cyfry przed kropka oznaczaja kolejna klase

bonus-malus, za$ cyfry po kropce liczbg petnych lat ktére mingty od ostatniej zgloszonej szkody.
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Tablica 2.11. Szwedzki system bonus-malus — jako proces Markowa.

Klasa | stawka Wplyw liczby szk6d na zmiane klasy
(w %) 0 1 2 3
1.0 100 2.1 1.0 1.0 1.0
2.0 80 3.1 1.0 1.0 1.0
2.1 80 3.2 1.0 1.0 1.0
3.0 70 4.1 1.0 1.0 1.0
3.1 70 4.2 1.0 1.0 1.0
3.2 70 4.3 1.0 1.0 1.0
4.0 60 5.1 2.0 1.0 1.0
4.1 60 5.2 2.0 1.0 1.0
4.2 60 5.3 2.0 1.0 1.0
4.3 60 54 2.0 1.0 1.0
5.0 50 6.1 3.0 1.0 1.0
5.1 50 6.2 3.0 1.0 1.0
5.2 50 6.3 3.0 1.0 1.0
5.3 50 6.4 3.0 1.0 1.0
54 50 6.5 3.0 1.0 1.0
6.1 40 6.2 4.0 2.0 1.0
6.2 40 6.3 4.0 2.0 1.0
6.3 40 6.4 4.0 2.0 1.0
6.4 40 6.5 4.0 2.0 1.0
6.5 40 7.6 4.0 2.0 1.0
7.6 25 7.6 5.0 3.0 1.0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych w: Lemaire [1995], s. 149.

System bonus-malus w Holandii.

W Holandii zaktady ubezpieczen maja pelna swobode¢ w ustalaniu sktadek. Jednak najcze-
sciej uzywanymi, rekomendowanymi na podstawie badan statystycznych, czynnikami taryfikacji a
priori sa: region geograficzny oraz waga pojazdu. Tradycyjnie stosowane w taryfikacji kryterium
plci zostato wykluczone w 1994 na podstawie holenderskiego prawa o rownosci migdzy kobieta-

mi 1 mgzczyznami.

Rekomendowany system bonus-malus przedstawiony jest w tabeli 2.12. Charakterystyczna
cecha systemu jest uzaleznienie klasy poczatkowej od wieku kierowcy oraz rocznie przebywane;j
odleglosdci (tabela 2.13). Procz tego kierowcy w klasie o najmniejszej przebywanej odleglosci
(ponizej 12 000 km rocznie) otrzymuja dodatkowe przejscie do nizszej klasy, gdy osiagaja wiek
24, 26 lub 28 lat. To samo dotyczy kierowcow w klasie srodkowej (12 000 - 20 000 km), gdy
koncza 26 lub 28 lat.
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Tablica 2.12. Rekomendowany system bonus-malus w Holandii.

Klasa | stawka Wplyw liczby szk6d na zmian ¢ klasy

(w %) 0 1 2 3
14 30 14 9 5 1
13 32,5 14 8 4 1
12 35 13 8 4 1
11 37,5 12 7 3 1
10 40 11 7 3 1
9 45 10 6 2 1
8 50 9 5 1 1
7 55 8 4 1 1
6 60 7 3 1 1
5 70 6 2 1 1
4 80 5 1 1 1
3 90 4 1 1 1
2 100 3 1 1 1
1 120 2 1 1 1

Zrédlo: Lemaire [1985], s. 29.

Tabela 2.13. Klasa poczatkowa w holenderskim systemie bonus-malus w zaleznosci od

wieku i przebywanej odlegtosci.

Przebywana odlegtos¢ (w kilometrach)
Wiek 0-12 000 12 000-20 000 | powyzej 20 000
ponizej 24 2 2 2
24-25 3 2 2
26-27 4 3 2
ponad 28 5 4 2

Zrédio: Lemaire [1985], s. 30.

Jak wynika z przedstawionych powyzej przyktadow systemoéw bonus-malus funkcjonujacych
w Europie Zachodniej, pomigdzy poszczegdlnymi systemami istnieja znaczne roznice. Czg$¢ sys-
temow to czyste systemy bonus (np. system szwedzki), inne uwzgledniaja rowniez klasy malus.
Ponadto klasa wstepu moze by¢ wspolna dla wszystkich ubezpieczonych (np. Wielka Brytania)
lub tez zréznicowana w zaleznos$ci od szeregu kryteriow (np. w zaleznos$ci od wieku — Holandia,
czy w zalezno$ci od sposobu uzytkowania — Belgia). Istotna r6éznica pomiedzy zastosowanymi
rozwigzaniami jest takze fakt, iz w niektorych panstwach wszystkie zaktady maja obowiazek sto-
sowa¢ ten sam, ustalony odgornie, system bonus-malus (przyktadami takich panstw sa Belgia,
Francja czy Niemcy — w krajach tych ubezpieczony zmieniajacy ubezpieczyciela pozostaje w tej
samej klasie bonus-malus ptacac sktadke na tym samym poziomie). W innych panstwach kazde

towarzystwo ustala swoj wlasny system bonus-malus, co odgrywa duza rol¢ w konkurencji po-
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miedzy zaktadami ubezpieczen.

Przede wszystkim jednak, roznice miedzy systemami dotycza liczby klas (od siedmiu w sys-
temie stosowanym w Zjednoczonym Kroélestwie do okoto trzystu w systemie wykorzystywanym
we Francji), wysokosci 1 rozpigtosci stawek oraz ,,surowosci kar” za spowodowanie wypadku.
Majac na uwadze cele, ktore postawiono przed systemem bonus-malus (funkcja prewencyjna i
taryfikacyjna) mozna zadawac pytanie, ktore z opisywanych systemow sa efektywniejsze od in-

nych. Rozdziat trzeci przedstawia prébe odpowiedzi na to pytanie.
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Rozdziat 3.

Efektywnos¢ systemu bonus-malus.

3.1. Pojecie efektywnosci. Nierownowaga systemu bonus-malus i efekt

»taknienia znizki”.

Rozwazania na temat efektywnosci systemu bonus-malus nalezaloby rozpocza¢ od sprecyzo-
wania znaczenia stowa ,,efektywnos$¢”. Ogolnie rzecz uymujac, pod terminem ,,efektywnos$¢” ro-
zumiemy ,,pozytywny wynik, wydajno$é, skutecznos¢, sprawno$é”>. W wielu dziedzinach nauki,
w zalezno$ci od potrzeb operuje si¢ rozmaitymi, szczegdtlowymi definicjami efektywnosci. W
ekonomii ,,efektywnos$¢” najczesciej rozumiana jest jako ,,wydajno$¢” 1 wyznaczana na podstawie
stosunku efektow do naktadow, przy czym czgsto zakltada sig, ze efekty 1 naktady mozna kwanty-
fikowaé, na przyktad wyrazi¢ w jednostkach pienieznych. Wydaje si¢ jednak, ze trudno taczy¢
pojecie ,,efektywnos$ci ekonomicznej” z systemem bonus-malus, gdyz efekty 1 naktady zwiazane z
jego funkcjonowaniem sa nie zawsze kwantyfikowalne. Uzyty w tej pracy termin ,,efektywno$¢”

systemu bonus-malus blizszy jest raczej pojeciom ,,skuteczno$¢” i ,,sprawnosc”.

System bonus-malus mozna wigc nazwaé efektywnym, gdy poprawnie funkcjonuje, to znaczy
— gdy jego zastosowanie w praktyce ubezpieczeniowej przynosi pozytywne skutki. Za pozytywny
rezultat nalezy uwaza¢ przede wszystkim realizacj¢ wyznaczonych celow. Jak juz wczesniej
wspomniano, wprowadzenie systemu bonus-malus w ubezpieczeniach komunikacyjnych ma
przynajmniej dwa cele. Jednym z nich jest dazenie do zmniejszenia szkodowosci poprzez karanie
zwyzka sktadki kierowcow powodujacych wypadki (funkcja prewencyjna), drugim — préba lep-
szego dopasowania sktadki do indywidualnego ryzyka (funkcja taryfikacyjna). Negatywny wptyw
na efektywno$¢ systemu bonus-malus maja wszelkie niepozadane, niekorzystne efekty zastoso-

wania tego systemu.

Wszystkie stosowane w praktyce systemy bonus-malus, co zostanie wykazane w dalszej cze-
$ci pracy, w mniejszym lub wigkszym stopniu spetniaja wyznaczone im zadania, w mniejszym lub
wigkszym stopniu wywoluja rowniez niepozadane efekty. W tej sytuacji wazna kwestia staje si¢
ocena efektywnosci, czyli nie tyle odpowiedz na pytanie, ktory system jest efektywny, a ktory nie,

lecz raczej na pytanie, ktory system jest mniej lub bardziej efektywny od innych.

3 Stownik jezyka polskiego pod red. Witolda Doroszewskiego, t. 1 Warszawa 1960, s. 217.
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Na podstawie powyzszych rozwazan mozna ostatecznie sformutowac¢ odpowiednia dla po-
trzeb tej pracy definicje efektywnosci systemu bonus-malus: efektywno$¢ to stopien, w jakim

efekty funkcjonowania systemu sa zgodne zamierzonymi celami.

Nie istnieje prosta metoda, ktéra umozliwitaby oceng efektywnos$ci w zakresie prewencyjne-
go oddziatywania systemu bonus-malus. Badanie rezultatow oddzialywania systemu bonus-malus
na szkodowo$¢ wymagatyby zapewne szeroko zakrojonych badan nie tylko stricte statystycznych,

lecz réwniez socjologicznych opartych na trudno dostgpnych danych.

Na pewno kluczowa sprawa jest odpowiedz na pytanie: czy wraz z rozpoczeciem stosowania
systemu bonus-malus w poszczegdlnych panstwach czesto$¢ szkod OC spadta i jezeli tak, to w
jakim stopniu. Odpowiedzi na to pytanie dostarczaja dane zamieszczone w Brzostek [1986], za-
prezentowane na wykresie 3.1. Przedstawiaja one czgsto$¢ szkdd w komunikacyjnych ubezpie-
czeniach odpowiedzialno$ci cywilnej w czterech wybranych krajach europejskich Belgii, Francji,
Niemczech (Republice Federalnej) oraz w Szwajcarii, w latach 1968-1984, to znaczy w czasie,
gdy coraz wigksza popularnos¢ zyskiwal w Europie system bonus-malus. Wedhug tych danych,
we wszystkich czterech panstwach w ciagu szesnastu lat nastapit istotny spadek wskaznika cze-
stosci szkod. Najwigkszy spadek zanotowano we Francji: w roku 1968 czestos¢ szkdd wynosita
0,201, natomiast w roku 1984 juz tylko 0,098, co oznacza, ze zmalata ona ponad dwukrotnie
(51%). Charakteryzujaca si¢ zdecydowanie wyzsza szkodowoscia Belgia rowniez zanotowala
znaczne zmniejszenie si¢ omawianego wskaznika: z 0,327 w roku 1968 do 0,180 po szesnastu
latach (spadek o 45%). Tendencja spadkowa stosunkowo stabiej, lecz ciagle wyraznie, zaznaczyta
si¢ w Niemczech Zachodnich 1 w Szwajcarii — tutaj spadek czgstosci szkdd wynosit okoto 25%:

Niemcy z 0,158 na 0,118; Szwajcaria z 0,134 na 0,103.

Warto zaznaczy¢, ze obnizanie si¢ wskaznika czgstosci szkdd nie oznaczalo niestety zmniej-
szania si¢ bezwzglednej liczby szkéd — wynika to z faktu, iz w tym czasie znacznie zwigkszyta si¢
liczba posiadaczy pojazdow. Wyjatek w tym wzgledzie stanowi Francja, gdzie pomimo dwukrot-
nego wzrostu liczby ubezpieczanych ryzyk, absolutna liczba szkod nie wzrosta, lecz nawet ulegla

niewielkiej obnizce. (por. Brzostek [1986]).

Wykres 3.1. Wskaznik czestosci szkéd w ubezpieczeniu OC komunikacyjnym w niekto6-

rych panstwach europejskich w latach 1968-1984.

61



0,28

0,24

0,20

—o0— Belgia
0,04 1 -~ - Francja
== Niemcy
—b— Szwaijcaria

1968 1970 1975 1980 1984

Zrédlo: Brzostek [1986], s. 29.

Posiadajac dane potwierdzajace spadek czestosci wypadkéw samochodowych w okresie, gdy
zostal wprowadzony system bonus-malus, nie mozemy jeszcze wyciagna¢ wniosku jednoznacznie
stwierdzajacego, iz to wlasnie wprowadzenie tego systemu stato si¢ jedyna lub podstawowa przy-
czyna obnizenia szkodowosci. Na liczbe wypadkow wplywa bowiem szereg przyczyn, wsrdd kto-
rych stosowana w ubezpieczeniach taryfikacja moze by¢ mato istotnym czynnikiem®. Jako przy-
czyng spadku czgstosci wypadkow w krajach zachodnich w latach siedemdziesiatych naszego
wieku wymieni¢ nalezy przede wszystkim ograniczenia natozone na ruch drogowy w zwiazku z
,kryzysem energetycznym”, ktéry doprowadzit do znacznych podwyzek cen paliwa’’. Dodatkowo
ustawodawstwa wielu panstw wprowadzity takie przepisy ruchu drogowego, ktore powigkszaty
bezpieczenstwo na drogach poprzez ograniczenia predkosci, obowiazek uzywania pasow bezpie-
czenstwa lub wzrost rygoru w badaniu trzezwosci kierowcodw; wzrosta réwniez Swiadomos¢ kie-
rowcow dotyczaca niebezpieczenstw zwigzanych z prowadzeniem samochodu, co powodowato
wigksza ostrozno$¢ na drogach, poprawita si¢ jakos¢ drog: stan nawierzchni, o§wietlenia, ozna-

kowania i sygnalizacji, wprowadzono techniczne udoskonalenia samochodow. Trudno wigc usta-

36 Wigkszos¢ catosciowych pozycji traktujacych o zapobieganiu wypadkom drogowym lub o czynnikach ksztattujacych wy-
padkowos¢ (chociazby Gaberle [1986] czy Nédtdnen, Summala [1985]) pomija w ogdle zagadnienie prewencji ubezpieczenio-
wej, w tym oddziatywanie poprzez sktadki.

37 Opinie taka mozna znalezé miedzy innymi w: Nadtinen, Summala [1985], s. 10.

62



li¢, czy 1 jaki wplyw na spadek szkodowosci miato wprowadzenie systemu bonus-malus, ktore w

wielu panstwach Europy Zachodniej dokonato si¢ w tym wtasnie czasie.

Zupehie odrebna kwestia jest zbadanie, czy 1 w jakim stopniu system bonus-malus realizuje
funkcje taryfikacyjna. Chodzi tu o odpowiedz na pytanie, czy system we wiasciwy sposdb rozni-
cuje sktadki w zaleznosci od indywidualnego ryzyka ubezpieczonego. W tym przypadku w duzym
stopniu mozemy abstrahowa¢ od danych empirycznych obrazujacych zastosowanie systemu bo-
nus-malus w praktyce, a oprze¢ si¢ na analizie matematycznej zasad konstrukcyjnych systemu, a
takze na symulacjach. Proby konstrukcji miar efektywnosci systemow bonus-malus — jesli chodzi
o realizacje funkcji taryfikacyjnej — przedstawia kolejny podrozdziat. W tym podrozdziale zostana
jeszcze omowione dwa niezamierzone efekty systemu zwiazane z funkcja taryfikacyjna: nieréw-

nowaga systemu oraz efekt ,,taknienia znizki”.

Nieodtaczna, jak si¢ wydaje, konsekwencja wprowadzenia systemu bonus-malus w ubezpie-
czeniach jest ich tak zwana nierownowaga. Polega ona na tym, ze z biegiem lat, w ktérych sys-
tem obowiazuje, coraz wigcej ubezpieczonych trafia do klas o najnizszej sktadce, czego wynikiem
jest spadek przecietnej sktadki ptaconej przez ubezpieczonych. Dzieje si¢ tak dlatego, ze reguty
przejs$cia we wszystkich wymienionych w poprzednim rozdziale systemach (jak rowniez w syste-
mach stosowanych w innych, nie wymienionych w tej pracy, panstwach) sa zbyt tagodne, aby za-

pobiec takiemu zjawisku.

Aby lepiej zobrazowaé t¢ utomnos¢ systemu bonus-malus, mozna postuzy¢ sig przykladem
Belgii. W ,,starym” systemie bonus-malus (sprzed 1992 roku) mieli§my do czynienia z sytuacja, w
ktorej po zgloszeniu szkody ubezpieczony w ciagu dwdch bezszkodowych lat wracat do poziomu,
w ktorym znajdowat sie przed wypadkiem. Gdyby ubezpieczony zglaszal szkode co trzy lata,
przeci¢tnie znajdowalby sie w tej samej strefie systemu przez caty okres kontynuacji ubezpiecze-
nia. Mozna wigc, niewiele upraszczajac, powiedzie¢, ze wprowadzony w 1971 roku ,,stary” sys-
tem belgijski byl zaprojektowany dla przecigtnej czgstosci szkod na poziomie okoto 0,33. Kie-
rowcy o szkodowosci zblizonej do 1/3 pozostawali przez caty okres w okolicach klasy poczatko-
wej, ci 0 wigkszej czestosci szkdd wigksza cze$¢ zycia spedzali w klasach malus, za$ ci, ktorych
czesto$¢ szkod byla nizsza niz 1/3 byli nagradzani znizkami za bezszkodowos$¢. Stad tez mozna
powiedzie¢, ze jezeli przecigtna czgstos¢ szkod jest ponizej 1/3, system bedzie w nierownowadze,
gdyz wigkszos$¢ kierowcow znajdzie si¢ w klasach bonus, za§ wzrost przychodow ze sktadek
spowodowany przez zwyzki sktadki w klasach malus nie zrekompensuje w catosci przyznanych

znizek. Sredni poziom zebranej sktadki zmniejszy si¢ wigec w stosunku do poziomu poczatkowe-
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go.

Juz w 1971 roku, a wigc roku, w ktérym ministerialnym dekretem system bonus-malus zostat
w Belgii wprowadzony, przecigtna czestos¢ szkod wynosita okoto 0,22. wynika stad, ze belgijski
system byt niezrownowazony od samego poczatku istnienia. Poniewaz dodatkowo czgsto$¢ szkod
caly czas malata, aby w pod koniec lat osiemdziesiatych osiagna¢ poziom okoto 0,1, niezréwno-
wazenie belgijskiego systemu bonus-malus przybierato wigc coraz wigksze rozmiary. Jako przy-
ktad mozna poda¢ za Lemaire [1995] przedstawione w tablicy 3.1 dane jednej z wigkszych firm
belgijskich, ktore pokazuja ksztaltowanie si¢ przecigtnej znizki bonus-malus w ubezpieczeniach
komunikacyjnych w latach 1961-1992. W roku 1992 z tacznej sktadki wszystkich ubezpieczonych
w wysokos$ci 2,511 miliarda frankéw belgijskich przyznano ponad 866 milionéw znizek z racji
przynaleznosci polisy do klas bonus, co zostato zrekompensowane zaledwie przez 1,3 miliona

zwyzek sktadki z tytut klas malus. W efekcie
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przecigtna znizka sktadki z tytutu systemu bonus-malus wynosi ponad 34% sktadki podstawowe;.
Sporzadzony na podstawie danych z tabeli wykres 3.2 ilustruje dramatyczny wzrost przecigtnej
znizki oraz jej stopniowaq stabilizacje po 25-letnim okresie. Nagly wzrost przecigtnego rabatu w

roku 1993 wynika z wprowadzenia zmiany systemu bonus-malus.

Tablica 3.1. Ewolucja przecietnej znizki bonus-malus w belgijskim towarzystwie ubezpie-

czeniowym od wprowadzenia tego systemu do 1993 roku.

System bonus-malus Przypis Przecigtna
Rok Znizki® Zwyzki® Netto” sktadki® znizka (%)
1961 0 0 0 64975 0
1962 2418 0 2418 75709 3,194
1963 4633 0 4633 93889 4,935
1964 8385 0 8385 121657 6,892
1965 14791 0 14791 207120 7,141
1966 24981 0 24981 277592 8,999
1967 38532 65 38467 337031 11,413
1968 54635 1549 53086 388447 13,666
1969 73623 1711 71912 439141 16,376
1970 87939 1787 86153 466834 18,455
1971 106272 2057 104215 507506 20,535
1972 142955 1887 141069 615137 22,933
1973 206839 1971 204868 821656 24,934
1974 251446 2135 249311 952244 26,181
1975 315256 2384 312872 1151588 27,169
1976 382585 2904 379681 1360675 27,904
1977 448671 3197 445474 1550553 28,730
1978 505903 3028 502875 1703668 29,517
1979 551789 2944 548846 1818508 30,181
1980 601750 3228 598522 1947277 30,736
1981 651447 3158 648289 2062449 31,433
1982 698742 3106 695636 2159663 32,210
1983 713427 2924 710502 2163253 32,844
1984 753700 2511 751189 2271862 33,650
1985 792782 2343 790439 2364719 33,426
1986 827899 2243 825656 2458224 33,588
1987 842079 2052 840027 2497609 33,633
1988 789159 2155 787003 2356780 33,393
1989 762531 1910 760621 2282476 33,324
1990 793980 1733 792247 2362272 33,538
1991 841287 1572 839715 2478594 33,879
1992 866103 1294 864809 2511106 34,439

Po zmianie systemu bonus-malus.

1993 931574 | 1737 929837 2538051 36,636

*w tysiacach frankow belgijskich

Zrédlo: Lemaire [1995], s. 14.
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Wykres 3.2. Ewolucja przecietnej znizki bonus-malus.
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Zrédlo: Lemaire [1995], s. 141 15.

Wzrost przecigtnej znizki wynika z rosnacej koncentracji polis w najnizszych klasach. W ro-
ku 1992 ponad 65% ubezpieczonych znajdowato si¢ w najkorzystniejszej klasie bonus, za§ ponad
80% polis nalezato do trzech klas o najwigkszej znizce. Tylko 0,42% kierowcow ptacito sktadke
wyzsza od sktadki podstawowej (Lemaire [1995], s. 16). Taka nierownowaga wskazuje na bardzo
niewielka efektywnos¢ belgijskiego systemu. Funkcja taryfikacyjna jest realizowana w znikomym
stopniu. Gtéwnymi ,,ofiarami” takiego stanu rzeczy sa mtodzi kierowcy, ktoérzy na poczatku znaj-
duja si¢ w klasie 6 lub 10, ptaca wigc sktadke wyzsza od przecigtnej. Zamiast karania ztych kie-
rowcow, system bonus-malus stal si¢ narzedziem, ktory karze nowych, niedoswiadczonych kie-

TOWCOW.

Opisywana powyzej ,,nierownowaga” systemu bonus-malus jest praktycznie nieunikniona.
Wynika to z prostego faktu: zeby system byt zrownowazony, trzeba wprowadzi¢ surowe reguly
przejscia (to znaczy takie, ktore wprowadzaja wysokie podwyzki sktadki w przypadku zgloszenia
szkody). Jest to jednak z marketingowego punktu widzenia nierealne, gdyz zbyt duze zwyzki
sktadki powoduja odejscie klientoéw do innych towarzystw. Dla przyktadu, system belgijski bylby

pewnie zrownowazony, gdyby przy tych samych klasach taryfowych przyjac¢ regule przejscia mo-
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wiaca, ze kara za spowodowanie wypadku to przej$cie o dziewiec¢ klas w gore. Bytaby to reguta
trudna, a wrecz niemozliwa do zaakceptowania przez potencjalnych ubezpieczonych. Rozmiary
nierownowagi belgijskiego sytemu bonus-malus sugeruja, ze waznym zadaniem dla aktuariusza
byloby skonstruowanie teoretycznej miary nierownowagi systemow bonus-malus. Miara taka po-

zwolilaby zbada¢, czy system jest zrOwnowazony przed zastosowaniem go w praktyce.

Nieréwnowaga systemu bonus-malus jest jedna z przyczyn ogdlnej nierdwnowagi finansowe;j
ubezpieczen komunikacyjnych odpowiedzialnosci cywilnej. Obok niekorzystnego oddziatywania
systemu bonus-malus istnieja réwniez inne zjawiska, ktore wywotuja niedomaganie belgijskiego
— 1 nie tylko belgijskiego — systemu obowiazkowych ubezpieczen komunikacyjnych OC. Wynika-
ja one w duzej mierze z ingerencji panstwa w taryfikacj¢ ubezpieczen obowiazkowych. Przykta-
dem takiej ingerencji moze by¢ okresowe ,,zamrazanie” sktadek przez belgijskie organy nadzoru
ubezpieczen pomimo ciagltego wzrostu cen w latach siedemdziesiatych. W roku 1974, gdy inflacja
byla najwigksza, belgijskie organy nadzoru nie pozwolily na zadne podwyzki sktadek w omawia-
nych ubezpieczeniach, nastgpnie pozwolono tylko na podwyzki sktadek nie przekraczajace 80%

poziomu inflacji.

Jako inng przyczyne nieréwnowagi finansowej w ubezpieczeniach OC wymieniano niewta-
sciwy wybor wskaznika, wedlug ktoérego indeksuje si¢ sktadki — okazuje si¢ bowiem, ze wyso-
kos$¢ roszczen w ubezpieczeniach komunikacyjnych rosnie szybciej niz ceny dobr i ustug stano-
wiace podstawe wskaznika inflacji. Sktadnikami kosztow szkod sa bowiem: koszty czeséci za-
miennych, koszty robocizny w warsztacie, wynagrodzenie prawnikow, rzeczoznawcoéw 1 lekarzy,
koszty opieki medycznej, r6znego rodzaju §wiadczenia odszkodowawcze dla os6b poszkodowa-
nych w wypadkach — m.in. rekompensaty dla oséb trwale lub czasowo niezdolnych do pracy,
$wiadczenia na wypadek $mierci, renty itd. Sposrod wymienionych sktadnikow tylko koszt czesci
zamiennych mozna uzna¢ za $cisle powiazany ze wzrostem cen detalicznych. Inne sktadniki sa
raczej $cisle zwigzane ze wzrostem cen. Poniewaz stanowia one przewazajacq cz¢$¢ sumy rosz-
czen, wzrost sktadek powinno si¢ uzaleznia¢ raczej od wskaznika wzrostu ptac niz od wskaznika

wzrostu cen (inflacji).

Dodatkowa trudnos¢ stwarza zjawisko tzw. superinflacji (lub inflacji ubezpieczeniowej). Po-
lega ona na tym, ze wzrost wysoko$ci odszkodowan przewyzsza nawet wzrost ptac. Zjawisko su-
perinflacji w szczegdlny sposob uwidacznia si¢ w dwoch sferach: w odszkodowaniach uzyska-

nych na drodze sadowej oraz w opiece medycznej. Jesli chodzi o sady, to okazuje sig, ze s¢dzio-
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wie sa coraz ,,hojniejsi” dla poszkodowanych w wypadkach drogowych, zwtaszcza gdy §wiadcze-
nia na rzecz poszkodowanych wyptacane sa przez firmy ubezpieczeniowe, a nie bezposrednio
przez sprawce wypadku. Superinflacja w dziedzinie medycyny przejawia si¢ w tym, Ze nieustan-
nie zwigksza si¢ liczba i koszt rd6znorakich badan, analiz itp. Ponadto, postep w sztuce lekarskiej
powoduje, ze coraz wigksza liczbe ofiar wypadkdéw mozna odratowaé, przy czym pozostali przy
zyciu czesto ze wzgledu na trwate inwalidztwo wymagaja statej 1 kosztownej opieki, co réwniez
niewspotmiernie zwigksza koszty. Zjawisko superinflacji jest zwiazane réwniez ze wzrostem
swiadomosci ubezpieczeniowej. Lepsza wiedza o uprawnieniach do odszkodowan i $swiadczen
oznacza wigksza sktonno$¢ do wystgpowania z roszczeniami, a co za tym idzie przekraczajacy
inflacje wzrost wartosci odszkodowan. Z takim zjawiskiem mamy do czynienia w ostatniej deka-

dzie dwudziestego wieku w Polsce (por. Gasiorkiewicz i in. [1999], s. 39).

Innym efektem wynikajacym bezposrednio z zastosowania systemu bonus-malus jest tenden-
cja do niezgtaszania szkod o matej wartosci. Angielska nazwa tego zjawiska do$¢ dobrze obrazuje
jego przyczyny: hunger for bonus - ,,gtdd, taknienie znizki”. Wprowadzenie systemu bonus-malus
sprawia, ze ubezpieczonym nie oplaca si¢ zglasza¢ roszczen o niewielkich wartosciach (np. drob-
na sttuczka) ze wzgledu na nieuchronnos$¢ utraty znizki sktadki, co moze pociagnac za soba kosz-
ty wigksze niz wartos¢ szkody. W sytuacji, kiedy warto$¢ szkody nie przekracza pewnej wartosci,
ubezpieczony woli wigc sam pokry¢ straty wynikajace z wyrzadzonej szkody 1 nie informowac o

szkodzie towarzystwa ubezpieczeniowego.

Zjawisko hunger for bonus jest wynikiem uzaleznienia wysokosci sktadki od liczby, a nie od
warto$ci roszczen, dlatego tez efekt taknienia znizki wspolny jest dla wszystkich metod expie-

rience rating, ktore opieraja si¢ na liczbie szkod.

Efekt taknienia znizki mozna zilustrowa¢ prostym przykladem. Zalézmy, ze obowiazuje bel-
gijski system bonus-malus sprzed roku 1993. Kierowca, bedacy w klasie 6 (ptacacy sktadke w
wysokosci 85% sktadki podstawowej) jest sprawca wypadku 1 staje przed nastgpujaca alternaty-
wa: moze pokry¢ szkode samodzielnie lub tez skorzysta¢ ze swojego ubezpieczenia OC — czyli
zwroci¢ si¢ do zaktadu ubezpieczen o likwidacj¢ szkody. Zdaje sobie przy tym sprawe, ze zglo-
szenie roszczenia w towarzystwie ubezpieczeniowym spowoduje, ze w przysztym roku przejdzie
do klasy 10 (stawka 100%), natomiast samodzielne pokrycie szkody pozwoli mu na przejscie do
klasy 5, czyli uzyskanie wigkszej znizki niz w roku biezacym. Tablica przedstawia klasy bonus-

malus oraz odpowiadajace im poziomy sktadki w kolejnych latach po szkodzie w przypadku zgto-
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szenia 1 niezgloszenia roszczenia. Zaktadamy tutaj bezszkodowa jazde kierowcy przez kolejne 10
lat, co oznacza, 1z przyjmujemy tutaj, ze subiektywne (oceniane przez kierowcg) prawdopodo-
bienstwo spowodowania w ciagu nastepnych 10 lat wypadku jest wystarczajaco matle, zeby je
pominag.

Tablica 3.2. Klasa i stawka bonus-malus w kolejnych latach po szkodzie w przypadku

zgtoszenia i niezgtoszenia roszczenia (przyktad).

Rok W przypadku zgto- |[W przypadku nie-  [ROznica’
szenia szkody zgloszenia szkody
Klasa Stawka® |Klasa Stawka®
0 klasa6 | 0,85 klasa6 | 0,85 0
1 klasa 10 | 1 klasa5 | 0,8 0,2
2 klasa 9 1 klasa4 | 0,75 0,25
3 klasa 8 | 0,95 klasa3 | 0,7 0,25
4 klasa7 | 0,9 klasa2 | 0,6 0,3
5 klasa6 | 0,85 klasa 1 0,6 0,25
6 klasa5 | 0,8 klasa 1 0,6 0,2
7 klasa4 | 0,75 klasa 1 0,6 0,15
8 klasa3 | 0,7 klasa 1 0,6 0,1
9 klasa2 | 0,65 klasa 1 0,6 0,05
10 klasa 1 0,6 klasa 1 0,6 0

* wzgledem sktadki podstawowej (sktadka podstawowa = 1)

Zrodlo: Opracowanie wlasne.

Jak wida¢, decyzja kierowcy o tym, czy zglosi¢ szkode, czy tez nie, zalezy od wysokosci
szkody. Jezeli przyjmie si¢ stopg dyskontowa 5% oraz wyzej opisane zatozenie o niewielkim
prawdopodobienstwie subiektywnym, to warto$¢ biezaca strat kierowcy polegajacych na optaca-
niu w ciagu najblizszych lat podwyzszone skladki bedzie wynosita w przyblizeniu 143% sktadki
podstawowej. Wynika stad, ze roszczenia o lacznej wartoSci ponizej tego progu (tzw. ,,pulapu

optacalno$ci”) opisywany ubezpieczony bedzie wolat pokry¢ samodzielnie.

Skomplikowany algorytm optymalizacyjny, wyznaczajacy pulapy optacalnosci w poszczego6l-
nych klasach, ktéry odchodzi od przyjetego powyzej nierealistycznego zatozenia o zerowym su-
biektywnym prawdopodobienstwie zgloszenia szkody w przysztosci opisuje Lemaire [1995], ss.
91-99 oraz Sliwka, Topolewski [1998], s. 241. Algorytm ten wymaga zatozenia okreslonego roz-
ktadu wartosci szkod, okreslonej wartosci parametru A oraz odpowiedniej stopy dyskontowe;,
ponadto przy poroéwnaniach migdzy systemami wymaga on odpowiedniego przelicznika, gdyz

sktadka podstawowa w r6znych systemach ustalana jest na roznej wysokosci.
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Zjawisko taknienia znizki trudno jednoznacznie ocenié. Z jednej strony jest ono uwazane za
niepozadane — przede wszystkim z aktuarialnego punktu widzenia. Fakt ukrywania drobnych
szkod sprawia, ze dane o szkodowosci ubezpieczonych staja si¢ znieksztalcone poprzez brak da-
nych o niewielkich szkodach®®. Ponadto wysoko postawiony prog, ponizej ktorego szkody nie s

zgltaszane powoduje niecodpowiednie zachowanie kierowcodw w postaci ucieczki z miejsca kolizji.

Z drugiej jednak strony, nie zawsze uwaza si¢ zjawisko taknienia znizki za niepozadany efekt
systemu bonus-malus. Wedtug J. M. Taylora zjawisko hunger for bonus jest czyms pozytywnym,
a nawet jedna z podstawowych przyczyn stosowania systemu bonus-malus przez ubezpieczycieli.
Jego zdaniem, system bonus-malus cieszy si¢ popularno$cia wsrdd ubezpieczycieli z dwoch za-
sadniczych powodow. Jednym z nich jest fakt, ze system ten zapewnia prosta w uzyciu metode
uzaleznienia sktadki od ryzyka, w ten sposob, ze ubezpieczeni o wigkszym ryzyku beda ciazy¢ w
kierunku klas o wyzszej sktadce (funkcja taryfikacyjna). Drugim powodem jest wiasnie chec zre-
dukowania liczby zgloszen matych szkod celem ograniczenia kosztow administracyjnych. J. M.
Taylor stwierdza, ze brytyjskie towarzystwa ubezpieczeniowe przy wprowadzeniu systemu bonus-
malus kieruja si¢ przede wszystkim druga przestanka. Pierwsza z nich jest mniej wazna z uwagi
na fakt, ze konkurencja na rynku ubezpieczen wymusza na ubezpieczycielu taka konstrukcj¢ sys-
temu bonus-malus, ktoéra nie zapewnia efektywnego realizowania przez system funkcji taryfika-
cyjnej (ograniczona rozpigto$¢ sktadek, utrzymanie przez klienta uzyskanych znizek) (Taylor

[1992], s. 64).

Efekt taknienia znizki spetnia wigc w taryfikacji ubezpieczen podobna rolg, co takie narze-
dzia, jak udzial wtasny ubezpieczonego w szkodzie, franszyza redukcyjna czy integralna. Wszyst-
kie one powoduja, ze niektore szkody czgsciowo lub w catosci pokrywane sa przez ubezpieczo-
nego (co okreslone jest terminem ,,zatrzymanie przez ubezpieczajacego” lub ,,samoubezpiecze-
nie”). Celem wprowadzenia takich narzedzi jest, jak zauwazono juz wyzej, zmniejszenie kosztow
likwidacji szkdd poprzez unikanie drobnych roszczen, lecz réwniez dziatanie prewencyjne 1 daze-

nie do obnizenia sktadki.

Na koniec warto zauwazyc¢, ze wystepowanie 1 nat¢zenie zjawiska hunger for bonus jest $ci-

sle zwiazane z efektywnoS$cia systemu bonus-malus. Im surowsze sa reguty przejécia (a co za tym

¥ Te kwestie warto rozwazyé¢ w kontekécie wptywu na szkodowo$é systemu bonus-malus. Zjawisko taknienia znizki spra-
wia, ze obserwowana czgsto$é szkod w przypadku stosowania systemu jest nizsza od czgstosci szkod, ktora zaobserwowaliby-
$my, gdyby system bonus-malus nie byt zastosowany. Wida¢ wigc, ze spadek szkodowosci po wprowadzeniu systemu bonus-
malus moze by¢ tylko pozorny i wynika¢ wytacznie z opisanej tu prawidtowosci.
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najczesciej idzie: im wigksza jest skutecznos¢ taryfikacyjna systemu), z tym wigksza sita docho-
dzi do gtosu efekt taknienia znizki. Z tego 1 wymienionych wyzej powodéw w badaniu efektyw-

nosci nie bedziemy uwzglednia¢ miar nasilenia zjawiska taknienia znizki.
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3.2. Wybrane miary efektywnosci taryfikacyjnej systeméw bonus-malus.

W tym podrozdziale zostanie przedstawionych kilka miar efektywnosci systemu bonus-
malus. Nalezy tutaj zaznaczy¢, ze zadna z tych miar nie rosci sobie pretensji do ogoélnej miary
efektywnosci. Miary te maja raczej charakter fragmentaryczny — odzwierciedlaja jedynie niektore
aspekty efektywno$ci. Mozna je nazwa¢ miarami efektywnosci taryfikacyjnej, oceniaja bowiem
efekty systemu bonus-malus przede wszystkim z punktu widzenia funkcji taryfikacyjnej. Stwo-
rzeniu tych miar przy$wiecala che¢ odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu dany system bonus-
malus dostosowuje skladke do indywidualnego ryzyka. Niektére miary badaja réwniez poziom
nierownowagi systemu bonus-malus, co jest §cisle zwiazane z funkcja taryfikacyjna (im wigksza

nierdwnowaga, tym gorsze dopasowanie sktadki do indywidualnego ryzyka).

Charakter opisywanych miar wymaga oparcia ich na pewnych teoretycznych modelach od-
zwierciedlajacych proces wystgpowania szkdd w portfelu ubezpieczen komunikacyjnych. Dlatego
tez, zanim ukazane zostana same miary, nalezy pokrotce przedstawi¢ modele, na podstawie kto-

rych zostaly utworzone.

Do opisu procesu zglaszania roszczen przez pojedynczych ubezpieczonych stosuje si¢ najcze-
sciej model oparty na rozkladzie Poissona. Przyjecie tego modelu wymaga trzech teoretycznych

zatozen.

Po pierwsze, prawdopodobienstwo zgloszenia przynajmniej jednej szkody w niewielkim
przedziale czasu jest proporcjonalne do dtugosci tego przedziatu i nie zalezy od jego polozenia na

0s1 czasu, co mozemy zapisac:
Pr(K(,t + A1) = 1) =LAt +o(Ar), gdzie A>0 . (3.1)

Po drugie, jesli przedziat jest bardzo krotki, to prawdopodobienstwo zgloszenia w tym okre-

sie dwoch lub wigcej roszczen jest bliskie zera:
Pr(K(t,t +AL)> 1) = o(A1). (3.2)

Praktycznie, powyzsze zalozenie wytacza réwniez i ten przypadek, gdy dwa zgloszenia na-

stepuja jednoczesnie.
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Po trzecie wreszcie, jesli dwa przedzialy czasowe t 1 1’ nie naktadaja si¢ wzajemnie, to dwie
zmienne losowe — liczby szkdd zgloszonych w wybranych przedziatach — sa statystycznie nieza-

lezne:
Pr(K(t) =k nK(t)=k')=Pr(K(x) =k )-Pr(K(z) = k). (3.3)
Mozna pokazaé4°, ze jesli te wlasnosci sa spetnione, rozktad zmiennej K bedacej liczba rosz-
czen zgloszonych przez ubezpieczonego w danym roku jest rozkladem Poissona z parametrem A:

o (3.4)
¢ 5 dlak=012...

Pr(K:k):pk =

Zaden model teoretyczny nie odda w sposéb doskonaly stochastycznego procesu zglaszania
szkod, niemniej jednak model oparty na rozktadzie Poissona (krdcej: ,,model Poissona”) wydaje
si¢ dobrze uzasadniony teoretycznie, a wyzej wymienione zatozenia sa przynajmniej w przyblize-

niu spetnione w praktyce (por. Daykin i in. [1994], ss. 32 i n.).

Chociaz model Poissona uznaje si¢ za odpowiedni w odniesieniu do pojedynczych ubezpie-
czonych, to rozwazania teoretyczne jak 1 badania statystyczne wykazuja, ze model ten nie do$¢
precyzyjnie opisuje liczbe szkdd w portfelu ubezpieczonych. Model Poissona zaktada bowiem, ze
portfel ryzyk ma charakter homogeniczny — czyli Zze szkody generowane przez kazda z polis maja
ten sam rozktad Poissona z identycznym parametrem A. Wiemy, ze w rzeczywistosci czgsto$¢
szkod jest rozna dla roznych polis, portfel ma wigc charakter heterogeniczny. Heterogeniczno$é

portfela wymaga wprowadzenia modeli, ktorych konstrukcja uwzgledniataby ten fakt.

Jednym z najpopularniejszych modeli dla portfela heterogenicznego jest model oparty na roz-
ktadzie ujemnym dwumianowym. Zaktada on, jak zdecydowana wigkszo§¢ modeli, ze liczba
szkod dla pojedynczego ubezpieczonego ma rozktad Poissona opisany wzorem (3.4), lecz para-
metr A jest rozny dla réznych ubezpieczonych 1 stanowi charakterystyke kazdego z nich. Przy ta-
kim podejsciu A jest postrzegany jako realizacja zmiennej losowej A, ktéra ma okre§lony rozktad.
W przypadku omawianego modelu ujemnego dwumianowego rozktadem zmiennej losowej A jest

rozktad gamma. Funkcja ggstosci rozktadu gamma ma nastepujaca postac:

f(x)

X

39 Zapis o(Af) oznacza wielko$é nieskonczenie mata rzedu wyzszego niz Ar. Zapisujemy f{x)=o(x), jesli lim =0. Por.
x—0

np. Kleiner [1986], s. 138 in.
0 zob. np. Zitek [1973], s. 39-44; Rozeberg, Prochorow [1965], s. 89-109.
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P AT dla >0 (3.5)
g(1)=11(p)
0 dla <0

W rezultacie otrzymamy rozktad liczby szkod bedacy ztozeniem rozktadu Poissona z rozkta-

dem gamma, z funkcja prawdopodobienstwa okreslona jako:

© w/"tke_’l bpﬂ/p 1 _-bA bP
_ A)dA = di = /1”*" eV d] =
b»  T(p+k) T (b+1)7* 4 ekt gr(ben2 d/l_F(p+k) b(3.6)
k'Fp (b+1)"" 5 T(p+k) - KIT(p) (1)t

Ostatnia catka ma warto$¢ jeden, poniewaz jest catka z gestosci rozktadu gamma. (por. Gren

[1972], s. 91; Bijak [1998], s. 168)

Rozktad ten nazywany jest rozkladem ujemnym dwumianowym. Jego $rednia to m=p/b, zas
wariancja

, P l) (3.7)
o= b(1+b

Prace wielu aktuariuszy wskazuja, ze model ujemny dwumianowy dobrze odzwierciedla roz-
ktad liczby szkod (por. np. Coene, Doray [1996]). Potwierdza to rowniez zastosowanie modeli
opartych na tym rozktadzie w pokrewnych dziedzinach: w badaniach nad ilo$cia nieszczesliwych

wypadkoéw oraz w ubezpieczeniach od tych wypadkow (Fisz [1967], s. 180 1s. 315).

Chcac stosowac miary efektywnosci oparte na wyzej wymienionych modelach, musimy zato-
zy¢ konkretne wartosci parametrow: A dla modelu Poissona badz b 1 p dla modelu ujemnego
dwumianowego. Idealng bytaby sytuacja, w ktorej, obliczajac wartosci miar dla systemu, uzywa-
liby$my parametrow wyznaczonych na podstawie danych o szkodach pochodzacych z panstwa, w
ktorym ten system jest stosowany. Takie dane nie sa niestety dostepne, co utrudnia poréwnywanie
systemow bonus-malus. W tej pracy przy obliczaniu warto$ci miar opartych na modelu Poissona
przyjeto warto$¢ parametru A = 0,1. Okazuje si¢ bowiem, ze w wigkszos$ci krajow europejskich
przecigtna czesto$¢ szkod w typowym portfelu oscyluje wokot tej wartosci (Lemaire [1995],
s. 60). Jesli chodzi model ujemny dwumianowy, oparto si¢ o parametry wyznaczone na podstawie
danych o szkodach jednego z belgijskich towarzystw ubezpieczeniowych. Przyjmiemy, ze

b=16,1384, za$ p=1,6131 (Lemaire [1985], s. 123).
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Kluczowym problemem pojawiajacym si¢ przy obliczaniu warto$ci miar jest znalezienie tzw.
rozktadu stacjonarnego wtasciwego dla danego systemu bonus-malus. Pojecie ,,rozktad stacjonar-

ny” pochodzi z teorii procesoOw stochastycznych Markowa.

Jak juz wspomniano w rozdziale 2, wszystkie omawiane w literaturze systemy bonus-malus
to jednorodne tancuchy Markowa o skonczonej liczbie stanéw. Zgodnie z ta teoria, znajac klase
poczatkowa oraz macierz przejscia danego systemu, mozemy znalez¢ tak zwane zalezne od czasu
bezwzgledne rozktady procesu. Sa to rozktady prawdopodobienstw znalezienia si¢ w poszczegol-
nych klasach w kolejnych okresach (latach) trwania polisy. Rozktady te mozna zapisa¢ w formie
wektorow a(n, A), gdzie n to kolejne lata trwania polisy. Rozktad a(1,1) w pierwszym roku trwa-
nia ubezpieczenia to rozklad poczatkowy majacy posta¢ wektora o wszystkim elementach row-
nych zeru, za wyjatkiem elementu i, oznaczajacego klas¢ wstepu 1 rownego 1. Kolejne rozktady

mozemy znalez¢ rekurencyjnie na podstawie rownania
cT(n;/l): E(n— I;A)M(ﬂ), (3.8)

Wszystkie omawiane systemy bonus-malus to tancuchy ergodyczne, odznaczaja si¢ one wia-
snoscia, ze zalezne od czasu bezwzgledne rozktady prawdopodobienstwa daza przy liczbie okre-

sow n—o do rozktadu stacjonarnego charakterystycznego dla
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danego systemu. Rozktad stacjonarny nie zalezy od rozktadu poczatkowego, oznacza to, ze sys-
tem osiaga ten sam rozklad stacjonarny niezaleznie od klasy wstepu (por. Konig, Stoyan [1979],

ss. 21-25).

Rozklad stacjonarny mozemy przedstawi¢ w postaci wektora a(1). Poszczegdlne elementy
tego wektora oznaczone symbolami aiA) (gdzie i=1 2, ..., s) wyrazaja prawdopodobienstwa, ze
polisa znajdzie si¢ w klasie C; po n okresach, gdy liczba okresow n dazy do nieskonczonosci;
ai(\) stanowi réwniez frakcj¢ czasu, jaki posiadacz polisy spedzi w klasie i po osiagnigciu pelnej
stacjonarno$ci. Prawdopodobienstwa a;A) sa nazywane prawdopodobienstwami ergodycznymi

lub granicznymi (Fisz [1967], s.269 i n.).

Rozktad stacjonarny znalez¢ mozemy poprzez unormowanie lewostronnego wektora wtasne-

go macierzy przejscia M(L) (dla wartosci whasnej réwnej 1). Mamy wigc uktad réwnan:
a(A)=a(1)m(A) (3.9)

d (3.10)

i=1

Wz6ér (3.9) mozna sprowadzi¢ si¢ do postaci:
a(2)(M(2)-1)=0, Gan

gdzie [ jest macierza diagonalna (sxs) o jednostkowych elementach na przekatne;.

Zagadnienie znajdowania rozktadu stacjonarnego mozemy zilustrowa¢ na podstawie przed-

stawionego juz wczesniej przyktadu prostego systemu bonus-malus.

Odwotujac sie do tego przyktadu, wezmy ubezpieczonego, bgdacego w roku 1 w klasie tary-
fowej 1 (jest to innymi stowy klasa wstepu). Jesli, zgodnie z podanymi oznaczeniami, przez q=(1-
p) oznaczymy prawdopodobienstwo zgloszenia przynajmniej jednej szkody w ciagu roku, to
prawdopodobienstwa znalezienia si¢ w kolejnych klasach w danym roku (zalezne od czasu bez-
wzgledne rozklady procesu) mozna przedstawié¢ w tabeli*' (tablica 3.3).

Tablica 3.3. Prawdopodobienstwa trafienia ubezpieczonego do poszczegélnych klas w
kolejnych latach.
| Klasa | Rok 1 | Rok 2 | Rok 3 | Rok 4 | Rok 5 | Rok 6 | Rok 7 |

*! Tabele taka — dla innego przyktadu systemu bonus-malus stosuje K. Borch [1992], s. 301-302.
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1 1 q q q q q q
2 0 p qp qp qp qp qp
3 0 0 I ap’ ap’ ap’ ap’
4 0 0 0 a ap’ ap’ qp’
5 0 0 0 0 P’ qp’ qp’
6 0 0 0 0 0 P’ P

Zrédlo: Obliczenia wlasne.

Rozktad prawdopodobienstwa w roku 6 jest juz poszukiwanym asymptotycznym rozkladem
stacjonarnym a(A)= [q gp qp° qp> qpt P’ ] , gdyz spetia, co latwo sprawdzi¢, warunek
przedstawiony w uktadzie rownan (3.9) 1 (3.10). Tablica 3.4 pokazuje podobne rozumowanie dla
klasy wstepu 5. Jak widaé, rozktad stacjonarny nie zalezy od rozkladu poczatkowego.

Tablica 3.4. Prawdopodobienstwa trafienia ubezpieczonego do poszczegdélnych klas w

kolejnych latach.

Klasa Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4 Rok 5 Rok 6 Rok 7

1 0 q q q q q q

2 0 0 qp qp qp qp qp

3 0 0 0 qr’ qr’ qr’ ar’

4 0 0 0 0 qr’ qr’ qp’

5 1 0 0 0 0 qp’ qp’
2 3 4 5 5

6 0 p p p p p p

Zrédio: Obliczenia wlasne.

Rozktad stacjonarny mozemy tez otrzymac obliczajac lewostronny wektor wlasny macierzy

prawdopodobienstw przejscia. Mamy wigc uktad réwnan:

g p 0 0 0 O
qg 0 p 0 0 O
qg 0.0 p 0 O
@ a:(DaDaDaDa 2] g o [Fla@aa?) e a2 )]
g 0 0 0 0 p
g 0 0 0 0 pj
4 (4)=1,

ktory mozna zapisa¢ w nastgpujacej postaci:
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a,(A)q +a,()g +ay(A)g + a,(2)g + as(A)g +a(A)g = a,(2)
al(/l)p =4a, (/1)

a,(A)p = a;(4)

a;(2)p = a,(4)

a,(A)p = a,(2)

as(/l)p + a()(/1 pP= ae(/l

a, (1) +a,(A) + ay(A) +a, (1) +a,(2) +a, (1) =1

Z pierwszej 1 ostatniej rOwnosci otrzymujemy a;=g¢, 1 na tej podstawie w prosty sposdb mo-
zemy znalez¢ pozostale elementy wektora a(A1), identyczne z otrzymanymi juz wczesniej wyni-

kami.

Warto tu zwrdci¢ uwagg, ze rozklad stacjonarny moze by¢ osiagnigty po okreslonej liczbie
okresow (w omawianym przypadku po 6 latach), albo tez moze by¢ rozktadem, do ktorego praw-
dopodobienstwa znalezienia si¢ w poszczegolnych klasach zblizaja si¢, gdy n dazy do nieskon-

czonosci, lecz nigdy go nie osiagaja.

Poszukiwanie lewostronnego wektora wlasnego macierzy przejscia nie jest jedynym sposo-
bem wyznaczenia rozktadu stacjonarnego (Lemaire [1995], ss.76-80). Innym sposobem znalezie-
nia tego rozkladu moze by¢ poszukiwanie granicznej warto§ci macierzy prawdopodobienstw
przejscia. Obliczajac n-ta potege macierzy przejécia*” otrzymujemy pii'(\) — prawdopodobienstwa
przejscia w n krokach, czyli prawdopodobienstwa, ze ubezpieczony znajdujacy si¢ w klasie C;
znajdzie si¢ w klasie C; po uptywie n okresow. Prawdopodobienstwa te zbiegaja do rozkfadu sta-
cjonarnego, co oznacza, ze macierz M(\) dazy do macierzy z identycznymi wierszami odpowiada-
jacymi rozktadowi stacjonarnemu. Obliczenie n-tej potegi macierzy przej$cia dla odpowiednio
duzego n daje przyblizenie rozktadu stacjonarnego®. Inna ciekawa metoda znalezienia rozktadu
stacjonarnego, mozliwa do zastosowania tylko dla niektorych, spetniajacych okre§lone warunki,

systemow bonus-malus jest tzw. metoda rekursywna szerzej omowiona m. in. w Dufresne [1988].

W celu wyznaczenia rozktadu stacjonarnego zastosowa¢ mozna rowniez symulacj¢. W przy-
padku systemow o matej liczbie klas skorzystanie z symulacji nie jest jednak wcale najszybsza ani
najprostsza metoda umozliwiajaca znalezienie tego rozkladu. Nalezy jednak zauwazy¢, ze powyz-

sze rozwazania dotyczace wyznaczania rozkladu stacjonarnego przeprowadzone zostaty dla mo-

2 Potega n-ta macierzy przejécia nazywana jest rowniez macierza przejscia w n krokach (Fisz [1967], s. 268).
# Przyktad zastosowania tej metody znajdziemy w Borch [1992], s. 301-302.
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delu Poissona, ktory przyjelismy jako model dobrze odzwierciedlajacy rozktad liczby szkdd dla
pojedynczego ubezpieczonego lub dla portfela o charakterze homogenicznym. Wprowadzenie —
nawet uciazliwej — symulacji jest najprostszym rozwiazaniem w sytuacji, gdy rozktad stacjonarny
obliczamy dla portfela polis o charakterze heterogenicznym (w tej pracy postugujemy si¢ przy
opisie liczby szkdéd w takim portfelu modelem ujemnym dwumianowym). W przypadku modelu
Poissona zmienne losowe K;, K,, ... K, okres$lajace liczbe szkdd w kolejnych okresach sa nieza-
lezne, stad mozliwe jest obliczenie rozkladu stacjonarnego za pomoca macierzy przejscia, jej

wektora wlasnego lub kalkulacji rekursywnej. W modelu, w ktorym zmienne losowe K;|A, K;|A,

... K,|A maja rozktad Poissona, za$ A rozktad gamma, bezwarunkowe zmienne K;, K,, ... K, (ma-
jace rozktad ujemny dwumianowy) sa zalezne. Z tego powodu nie mozemy stosowaé wyzej wy-
mienionych sposobéw wyznaczania rozktadu stacjonarnego. W tym przypadku najwygodniej od-

wotac¢ sig, przynajmniej cze$ciowo, do symulacji (Coene, Doray [1996], s. 109).

Na podstawie rozktadu stacjonarnego mozna zbudowa¢ miary systemow bonus-malus. Trze-
ba jednak na wstepie zaznaczy¢, ze miary oparte na rozktadzie stacjonarnym maja swoje wady.
Jedna z nich jest oparcie ich na modelach, ktore nigdy idealnie nie odzwierciedlaja zachowania
si¢ ubezpieczonych. Zastosowanie modeli wymaga przyjecia szeregu zatozen, ktére nie zawsze
okazuja sig realistyczne. Miedzy innymi staba ich strona jest fakt, ze nie uwzgledniaja one zmiany
parametru A, (czyli czgstosci szkéd) w czasie. Innymi stowy nie biora one pod uwage poprawy
umiejetnosci kierowcey, wzglednie innych czynnikéw powodujacych zmiang A (zmiana samocho-
du, wzrost odlegtosci pokonywanej przez kierowcg w ciagu roku itp.) Inna niedoskonato$cia miar
opartych na rozktadzie stacjonarnym jest fakt, ze rozktad stacjonarny jest rozktadem granicznym.
Jak zostanie pokazane w dalszej czgsci pracy, dos¢ czgsto osiagnigcie zaleznego od czasu bez-
wzglednego rozktadu prawdopodobienstwa wystarczajaco zblizonego do rozktadu stacjonarnego

wymaga duzej liczby okresow.

Pomimo do$¢ oczywistych wad, miary efektywnos$ci oparte na rozktadzie stacjonarnym (jako
wystarczajaco syntetyczne 1 wzglednie proste konstrukcyjnie) znajduja zastosowanie w opraco-
waniach, ktorych celem jest ocena 1 pordwnywanie systemow bonus-malus. Do miar, ktére moga
zosta¢ wyznaczone dzigki znajomosci rozktadu stacjonarnego naleza miary oparte na §rednim sta-

cjonarnym poziomie sktadki.

Jak juz wspomniano, niemozliwa do uniknigcia konsekwencja wprowadzenia systemu bonus-

malus jest jego ,,nierownowaga” — czyli ciagly spadek $redniego poziomu sktadki spowodowany
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przez koncentracje ubezpieczonych w klasach o najwyzszej znizce. Sredni stacjonarny poziom
sktadki umozliwia ustalenie pozycji przecigtnego kierowcy w sytuacji osiagnigcia przez system
bonus-malus stacjonarnos$ci. Za pomoca miar opartych na oczekiwanym stacjonarnym poziomie
sktadki oceni¢ mozna, jak silna jest tendencja ,,spychajaca” ubezpieczonych do klas o najnizszej

sktadce. Innymi stowy, sa to miary rownowagi (lub nierownowagi) systemu.
Sredni stacjonarny poziom sktadki to oczekiwana wysokos¢ sktadki w n-tym roku kontynu-
acji polisy, gdy n dazy do nieskonczonosci. Wyliczamy go przemnazajac stawki w poszczego6l-

nych klasach przez odpowiadajace tym klasom prawdopodobienstwa rozktadu stacjonarnego:
P(2) =Y a,(2)-, 12
i=1

Wz6ér ten zapisa¢ mozna rowniez jako iloczyn wektoréw :
P(A)=a(A)p’ (3.13)

Sredni stacjonarny poziom sktadki jest wiec funkcja, ktérej argumentami sa wspotczynniki
czestosci szkod. Jej wartosci zaleza od czgstosci szkod A wlasciwej danemu ubezpieczonemu.
Sredni poziom sktadki wyrazony jest jako udzial w sktadce podstawowej. Przyktadowo,
P(0,15)=0,6 oznacza, ze sktadka ptacona przez ubezpieczonego, ktdrego rozklad liczby szkod to
rozktad Poissona o parametrze A=0,15, bedzie dazyta do poziomu 60% sktadki podstawowej, gdy
liczba okresow n dazy do nieskonczonos$ci. Przebieg funkcji P(A) jest rézny dla réznych syste-

mow bonus-malus.
Dla naszego prostego przyktadu mozemy wyznaczy¢ ogdlna posta¢ funkcji P(L). Przyjmujac
model oparty na rozktadzie Poissona wiemy, ze:

0 _4
Ae o
0!

p=1,(1)=

Na podstawie wzoru (3.13) oraz wyznaczonego uprzednio rozktadu stacjonarnego mamy:

P(1) =
=(1-p)+(1-p)p+08(1-p)p*> +08(1-p)p’+0,7(1- p)p* +0,6p° =
2 3 4 5
=1-02e¢?* -01le* -0,le™ (3.14)

Poréwnywanie wartosci funkcji P(A) dla roznych systemoéw nastrgcza pewnych trudnosci.
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Wynikaja one z roznorodnosci systemow bonus-malus. Warto$¢ sktadki podstawowej w roznych
krajach moze si¢ rdzni¢, ponadto — co pokazano na przyktadzie systemu w Wielkiej Brytanii — za
100% moze by¢ przyjety dowolny poziom, niekoniecznie sktadka ptacona przez ubezpieczonych

w klasie wstepu.

Z tego powodu Lemaire [1985], s. 195 zaproponowal inng miar¢ okreslana jako wzgledny

stacjonarny oczekiwany poziom sktadki (ang. relative stationary average level, w skrocie RSAL).

P(2) - min,(b,)
maxl.(b,.)— minl.(b,.)

RSAL(2) = (3.15)

Wskaznik ten okresla wzgledna pozycje przecigtnego ubezpieczonego, w sytuacji, kiedy naj-
nizszej mozliwej sktadce przyporzadkujemy 0, za$ najwyzszej — 1. Niskie wartosci RSAL wskazu-
ja na silng tendencj¢ skupiania si¢ polis w klasach systemu o najwigkszych znizkach. Wysokie

wartosci tej miary sugeruja lepsze roztozenie polis w poszczegolnych klasach.

Nielatwo poda¢ jednoznaczna regute dotyczaca optymalnej wartos$ci tego wskaznika. Wedlug
tworcy tej miary w idealnej sytuacji miara ta powinna oscylowaé¢ wokot 0,5 dla przecigtnej czg-
stosci szkod (Lemaire [1995], s. 64). Trudno jednak z tym wymogiem si¢ zgodzi¢, powotujac si¢
chociazby na przyktad Francji. Aby we francuskim systemie bonus-malus RSAL (\) mogt wynosi¢
0,5, P(A) musi by¢ rowne 2, co oznacza ze przeci¢tny ubezpieczony musialby ptaci¢ (docelowo,
po wystarczajacej liczbie lat) sktadke dwa razy wigksza niz sktadka poczatkowa, co jest raczej

nierealnym zatozeniem.

Mankamentem miary RSAL jest fakt, ze na jej wysoko$¢ ogromny wptyw ma maksymalna
sktadka. Sktadka w najwyzszej klasie malus jest tymczasem czgsto ustalana na abstrakcyjnie wy-
sokim poziomie**. W sytuacji, gdy w rzeczywistosci bardzo niewielka frakcja ubezpieczonych
znajduje si¢ w tej klasie, maksymalna sktadka nie powinna w tak duzym stopniu oddzialywa¢ na

poziom wskaznika RSAL.
Modyfikacja powyzszej miary, ktéra mozna w tym miejscu zaproponowac, jest:

P(A)—min, (b,
RSAL,(A) = by — mr:lrin(b(l)) (3.16)

* Niektore systemy bonus-malus, np. nie omawiany w tej pracy system norweski w ogéle nie okreslaja najwyzszej mozli-
wej sktadki, co sprawia, ze obliczenie wartosci RSAL dla systemu norweskiego nie jest mozliwe (Lemaire [1995], s. 64).
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Rézni sig ona od poprzedniej miary tym, ze maksymalna sktadka jest zastapiona przez sktad-
ke poczatkowa bjy. Nie mozna jej obliczy¢ w sytuacji, gdy klasa wstepu jest jednoczesnie klasa o
najnizszej sktadce, co jednak w praktyce si¢ nie zdarza. Optymalna wartos$cia tej miary jest, jak
si¢ wydaje, RSAL,=1. Kiedy miara jest réwna jednosci, system bonus-malus mozna nazwac zréw-

nowazonym finansowo.

Oczywiscie wymienione powyzej miary mozna odnie$¢ nie tylko do pojedynczego ubezpie-
czonego, lecz réwniez do portfela heterogenicznego. W takiej sytuacji we wzorach (3.15-3.16)
znika parametr A, za$ $rednig stawke P(A) obliczona dla okres§lonej czgstosci szkdd A zastepuje

$redni stacjonarny poziom P dla catego portfela.

Sredni poziom P mozna wyznaczyé za pomoca catki:
P={P(2)g(2)dx (3.17)
0

gdzie P(L) to funkcja uzalezniajaca stacjonarny oczekiwany poziom sktadki od A, za$ g(A) to
funkcja gestosci parametru A w heterogenicznym portfelu. Poniewaz w tej pracy dla portfela hete-
rogenicznego stosuje si¢ model ujemny dwumianowy, funkcja g(A) to funkcja gestosci rozktadu

gamma o parametrach b 1 p (wzor 3.5).

Dysponujac wygodnym narz¢dziem w postaci rozktadu stacjonarnego, a co za tym idzie ma-
jac mozliwo$¢ wyznaczenia stacjonarnego poziomu sktadki dla zadanej wartosci A, mozemy za-
da¢ pytanie, w jaki sposob P(L) uzaleznione jest od ryzyka mierzonego parametrem A. Rozwaza-
jac te¢ kwestie¢ mozna bada¢ wykres funkcji P(A) w interesujacym nas przedziale wartosci A (be-
dzie to przedzial najczgstszych wartosci parametru A, na przyktad przedziat (0; 1)), mozna row-

niez zastosowa¢ pomiar elastycznosci.

Elastyczno$¢ systemu bonus-malus jest miarg reakcji systemu na zmiang w czgstosci szkod.
Jest rzecza oczywista, ze w racjonalnie skonstruowanym systemie bonus-malus wysoko$¢ sktadki
ptaconej przez ubezpieczonego powinna by¢ rosnaca funkcja parametru A. W idealnej sytuacji
zalezno$¢ ta powinna by¢ liniowa — wzgledny wzrost czestosci szkéd powinien powodowac taki
sam wzgledny przyrost wysoko$ci sktadki. Intuicyjnie: jesli wskaznik czgstosci szkod jednego
ubezpieczonego wynosi 0,10, za$ drugiego — 0,11, to w dlugim okresie drugi powinien ptacic¢
sktadke o 10% wyzsza niz pierwszy. System bonus-malus z taka wlasnos$cia bylby doskonale ela-

styczny. W praktyce jednak wzrost sktadki bedzie w wigkszosci przypadkow nizszy niz 10 %.
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Jezeli przyrost wynosi np. 2% zamiast 10%, to powiemy, ze elastyczno$¢ wynosi 0,2.
W ogo6lnosci, system nazwiemy idealnie elastycznym wtedy, gdy

AP(2) (3.18)

gdzie AL\ to przyrost wskaznika A, za§ AP(A) to odpowiadajacy mu przyrost sredniego stacjo-

narnego poziomu sktadki.

Postugujac si¢ asymptotyczna definicja elastycznosci (kiedy AA—0) warunek idealnej ela-

styczno$ci zapiszemy:

A (3.19)

dP(
P(1)
d

N—"

K
A
Najczesciej jednak przyrost sktadki jest mniejszy niz przyrost A. Stad miare elastycznosci sys-

temu bonus-malus oznaczana przez 1(4) mozemy zdefiniowa¢ w nastgpujacy sposob (Lemaire

[1995], s. 72):

dP(2)

P(2) dInP(A) (3.20)
nA) = A2~ dn(2)

A

Jest to, stosujac precyzyjne okreslenia, elastyczno$¢ przecigtnej stacjonarnej sktadki wzgle-
dem czegstosci szkod (4). W nauce aktuarialnej koncepcja ta zostata wprowadzona pod nazwa effi-

ciency (wydajnos¢, efektywnosc¢ - por. Rolski 1 in. [1999], s. 300).

Mozemy odwotac¢ si¢ teraz do przytaczanego wczesniej przykladu prostego systemu bonus-

malus, aby na nim przedstawi¢ analityczny sposéb wyznaczania elastycznosci.
Wiemy, ze:
P(A)=1-02¢7" -0,le* -0,le™* N
Na podstawie powyzszego wzoru mozemy obliczy¢ pochodna:

P'(2)=04e? +04e™ +0,5¢ (3.21)
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Stad mamy:

S Aty (3.22)
(/1): P(/l): dA :P,(/l)ﬂ
=" T P() T P
2 2
(04¢* +04e* +0,5¢)- 2 (3.23)

7(2)

1-0,2¢** —0,le** —0,le**

Poréwnywanie pomig¢dzy dwoma funkcjami elastyczno$ci moze przysporzy¢ trudnosci. Ela-
stycznos$¢ n(A) jest funkcja parametru A i jej wykresy dla dwdch réznych systemow bonus-malus
moga teoretycznie przecina¢ si¢ wiele razy. Kiedy znamy funkcje struktury portfela (funkcje ge-
sto$ci parametru A), mozemy omina¢ ten problem poprzez wyznaczenie tacznej elastycznosci

(ang. total elasticity):

n= Tn(ﬂ) g(A)dAa (3.24)

Wprowadzone powyzej pojecie elastycznosci zaktada, ze dwie zmienne: liczba szkod 1 war-
tos$¢ szkod sa niezalezne. Zatozenie to oznacza pokroétce tyle, ze koszt szkody jest w duzej mierze
poza kontrola ubezpieczonego. Nietrudno si¢ zgodzi¢ z twierdzeniem, ze koszt wypadku jest w
duzej mierze uniezalezniony od btedu, ktéry ten wypadek spowodowal, a szkodowos¢ kierowcy
znajduje swoj wyraz si¢ przede wszystkim w liczbie szkod, w duzo mniejszym stopniu za§ w ich
koszcie. Potocznie mozna powiedzie¢, ze kiepscy kierowcy powoduja wigcej szkod, niekoniecz-

nie jednak sa to szkody o wigkszej kwocie.

Przydatno$¢ zatozenia niezaleznos$ci byta kwestionowana (por. Lemaire [1985], s. 69), jednak
znaczna wigkszo$¢ systemow bonus-malus na Swiecie uzalezniona jest od liczby szkod, nie zas od
ich wartosci, co wskazuje, ze firmy ubezpieczeniowe 1 wladze nadzorujace dziatalnos¢ ubezpie-
czeniowa w wigkszosci krajow przyjmuja to zatozenie, traktujac je przynajmniej jako dobre przy-
blizenie. Z zatozenia niezalezno$ci wynika, ze ryzyko kazdego ubezpieczonego moze by¢ wyra-
zone za pomoca jego wilasnej czgstosci szkdd A, co dotychczas w tej pracy bylo przyjete intuicyj-

nie.
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3.3. Proba poréwnania efektywnosci taryfikacyjnej systeméw bonus-malus

w wybranych krajach Europy.

Dysponujac miarami efektywnosci taryfikacyjnej systemoéw bonus-malus, mozna przeprowa-
dzi¢ obliczenia warto$ci tych miar dla przytoczonych w podrozdziale 2.3 systeméw. W tym celu
wykorzystany zostanie jezyk programowania GAUSS bedacy wydajnym narzedziem w rozwia-

zywaniu problemow o charakterze statystyczno-matematycznym.

Teoretycznie funkcje sredniego poziomu sktadki i elastyczno$ci mozna wyznaczy¢ w sposob
symboliczny podany w poprzednim podrozdziale. Okazuje si¢ jednak, ze dla systemu bonus-
malus, niewiele bardziej skomplikowanego pod wzgledem regut przejscia czy liczby klas od sys-
temu wykorzystanego w przyktadzie, obliczenia symboliczne staja si¢ zmudne i czasochlonne.
Mozna to pokaza¢ na przyktadzie systemu brytyjskiego, ktorego reguty przejscia przedstawia ta-

blica 2.5.

Zapiszmy teraz ten system w postaci ciagu macierzy T} oraz wektora b :

01 000O0O 1 000O0O0O
0010000 1 000O0O0O
0001000 01 00000

T,=|0 0 0 0 1 0 0]; 7=[{0 0 1.0 0 00
0000O0T1O0 0010000
0000001 0001000
000000 I] 000100 0]
1 0 0 0 0 0 O] 10 0 0 0 0 O]
1 0000O0O 1000000
1 0000O0O 1000000

,=/1 00 000 O0[L=T=.=/10002000
1 000000 1000000
0100000 1000000
01 000 0 O] 10000 0 O]

b=[L0 075 065 055 045 040 0,33

Macierz przejscia bedzie miata nastgpujaca postac:
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I 1-py(4) pd) 0 0 0 0 0 |
1-py(4) 0 pa) 0 0 0 0
1-p, (ﬂ) - p1(i) pl(ﬂ) 0 po(ﬂ) 0 0 0
M(i) = 1- po(ﬂ)_pl(i) 0 pl(ﬂ) 0 po(i) 0 0
1-p, (/1) - pl(ﬂ’) 0 pl(;t) 0 0 Po (/1) 0

1-p, (ﬂ) - p1(i) - P (ﬂ) pz(i) 0 p1(i) 0 0 Py (i)
L1-p, (/1) - pl(ﬂ’) - D, (/1) pz(i) 0 pl(ﬂ’) 0 0 Po (i)_
Z rozktadu Poissona wiemy, ze:
po(/%) e, pl(ﬂ') = e, P> (ﬂ) = %26/1

Na podstawie powyzszych danych oraz wzorow (3.9) 1 (3.10), mamy nastepujacy uktad row-

45
nan :

1) al(l—e”l)-i-az(l—e”l)+aS(l—e”1 —/”te”l)+a4(l—e”1 —/”te”l)+
+a5(1—e"ﬂ —le"l)+a6(1—e% ~le™” —%e%j +a7(l—e% — e —%26%] =a,

/12 /12
2) ae* +ade’ +a, Te”l +a, Te”l =a,

3) a,e’ +a, e’ +ale” =a,

4) ae’ +ahet +a,de =a,

5) a,e’ = a

6) ae™* =a,

7) ae " +a.e’ =a,

8) a +a,+a,+a,+as+ag+a, =1

Rozwiazanie uktadu rownan przedstawia si¢ nastgpujaco:

B(4) cy)., ok, 1 et
( “a(2)” T ()

* Dla uproszczenia zamiast a[(k) - i - ty element wektora a (/1) oznacza¢ bedziemy teraz przez a;.
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€ e
AR T A 1-e)’
gdzie:
Ae™ 2
A(/l):e”l +e22+e/1_2/1e1_3/1+1+e_/1_ . _2/16_/1+_e_2/1+
l-e™* 2
Qe - re +e 2t e _ Ae ™ Ae
l-e” l—e* 1-e™ 2(1—67/1)
le?t Qe 1207
B(l)=e"-21e* —24 - n +
( ) —e A 2 2(1—37/1)
l 22
C(/l)zez’1 —2de* — ¢ ——2
l-e
/1 -31
==
—e

Na tej podstawie wyznaczamy funkcj¢ P(A), ktora ma postac:

P(A)= £2) (3.25)

(
A(A)
gdzie:

-1

E(2) = B(2)+0,75C(4) +0,65D(4) + 0,55+ 0,45¢ " + 04" +0,33¢ ¥ (1-e™) =

/'Lef/l /1 26—21
= +0,75¢* =21 e* +0,65¢* —2,754+ 0,55+ 0,45¢* — o 154e™” + -
—e
21 =32 /1 =32 /1 2 -3
+04e ™ —0,654 ¢ — 0,75+ 0,33 ——— = 0,657 + ——
l-e l-e l-e 2(1—e‘ﬂ)

Funkcja elastycznosci jest jeszcze bardziej ztozona 1 ma postaé:

P'(A)-2  A-(E(2)4(2)- 4(2)E(A)) (3.26)

n(2) = P(2) =

gdzie:
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E'(A)=3e" +1,5¢** —135¢* =24 —2,75-1,95¢ " ————+1,50e" + —+
—e (1-¢7)
=) ~22 32 -3
—145e 0,75 +2,32e +1,5/1€—%2—/12€’” ~0,65———-099———+
-] R
34 -3 -34 Y —42 —42
A 122 152 40,66 130+ A
1-e 1-¢7) (-e?f =] T e i-e)
-1 e—l e—2/1
A(A)=3e" +2e" —e" —24e" =3-3¢e " ———+2le "+ A— -3 ———+
l—e™ (l_e—ﬂ)z l1-e™
/1 21 -32 =32 /1 =32 /1 =32 /12 =32
T R T T e
(l—e_ﬂ) l-e (l—e_ﬂ) l-e (l—e_l) (l—e_ﬂ)
_4; —4) Ly
A A
122 i + €

(l—e_l)2 (l—e_ﬂ)2 (l—e_l)2

Poniewaz analityczne rozwiazanie jeszcze bardziej skomplikowanych systemoéw bonus-malus
byloby nader uciazliwe, dla pozostatych systeméw dokonano tylko numerycznych wyliczen. Za-
facznik 1 zawiera tre$¢ napisanego w tym celu w jezyku GAUSS programu tacznie z objasnie-
niami. Nalezy tu zaznaczy¢, ze obliczen nie wykonano dla francuskiego systemu bonus-malus, ze
wzgledu na fakt, ze jest on skonstruowany na zupelinie innej zasadzie niz pozostate systemy: pod-

stawowym problemem jest znacznie wigksza liczba klas bonus-malus (okoto 300 klas).

Analizujac miary efektywnosci taryfikacyjnej systemoéw bonus-malus oparte na rozktadzie
stacjonarnym nalezy najpierw sprawdzi¢ jak szybko system ,,stabilizuje sig”, tzn. jak szybko za-
lezne od czasu bezwzgledne rozktady procesu daza do rozktadu stacjonarnego. Mozna to uczynié
bezposrednio analizujac zmieniajace si¢ w poszczegolnych latach rozktady, wygodniej jednak jest

obserwowac oczekiwang sktadke w kolejnych latach trwania ubezpieczenia.

Na wykresie 3.3 przedstawione sa oczekiwane poziomy skiadki w kolejnych latach trwania
ubezpieczenia. Obliczenia wykonano dla A=0,1, za$ oczekiwany poziom sktadki po n-tym odno-

wieniu polisy wyznaczony jest na podstawie wzoru:
P(m;A)=a(n;A)- b (3.27)

Mozna zaobserwowac, ze przy n dazacym do nieskonczono$ci poziom ten zbliza si¢ do po-
ziomu stacjonarnego P(A). Tempo, z jakim oczekiwana sktadka dazy do stacjonarnej jest jednak
bardzo rozne dla réznych systemow. Jak wida¢ na wykresie 3.3, dla systemow szwedzkiego 1 bry-

tyjskiego przecigtna sktadka stabilizuje si¢ na poziomie zblizonym do stacjonarnego juz po okoto
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dziesigciu latach, natomiast dla systemow belgijskiego 1 holenderskiego wzgledna stabilizacja
nastepuje dopiero po okoto trzydziestu czy nawet wigkszej liczbie lat. Stanowi to duza niedogod-
nos¢ zarowno w praktyce, jak i w teorii; po pierwsze, funkcja taryfikacyjna systemu jest tym bar-
dziej ostabiona, im wolniej $rednia sktadka dazy do poziomu stacjonarnego; po drugie za$ miary
stosowane do opisu systemu bonus-malus opieraja si¢ do$¢ czgsto na rozktadzie stacjonarnym, co
sprawia, ze takie same wartosci tych samych miar moga mie¢ dla réznych systemow rézne zna-

czenie.

Wykres 3.3. Oczekiwany poziom skiadki w kolejnych latach ubezpieczenia dla’=0,1.

10t

08 ¢

0,6 t

Sredni poziom sktadki

047 Oaﬁ’*gvooowo%@%@‘e‘WMMM&ﬁMMﬁ -
U0 0oOopooooooooodooooooodoooooon —O- Belgia (nowy)
-TF- Szwecja
~<¢- Wielka Brytania
0.2 , \ , ) ) . . . (zwykty)
"o 5 10 15 20 25 30 35 40 % Holandia

Lata trwania ubezpieczenia

Zrédio: Obliczenia wiasne.
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Tablica 3.5 przedstawia liczbe lat, po ktorych systemy wzglednie si¢ stabilizuja. Jako kryte-
rium stabilizacji wybrano réznice pomigdzy $rednia sktadka w kolejnym roku a oczekiwanym
stacjonarnym poziomem sktadki. Uznano, ze system si¢ stabilizuje w roku, w ktérym wartos¢
bezwzgledna tej rdéznicy po raz pierwszy bedzie mniejsza niz 3% poziomu stacjonarnego, czyli
jesli:

| P(n—1,2)- P(2)|

< 0,03 oraz >0,03(3.28)
O

to n jest rokiem w ktorym system si¢ stabilizuje. Obliczenia wykonano dla A=0,1.

Tablica 3.5. Okres potrzebny do wzglednego ustabilizowania si¢ systemu

bonus-malus.

System bonus-malus Rok stabilizacji
Wielka Brytania 9
Belgia (stary) 10
Wielka Brytania (chroniony) 10
Szwecja 11
Niemcy (stary) 23
Holandia 25
Niemcy (nowy) 26
Szwajcaria (stary) 28
Belgia (nowy) 30
Szwajcaria (nowy) 35

Zrédlo: Obliczenia wlasne.

Trzydziesci lub czterdziesci lat, przez ktére przecigtna sktadka dazy do poziomu stacjonarne-
go w niektorych systemach to bardzo dtugi okres. Jezeli przyjmiemy, ze kierowca jest si¢ przez 60
lat, a poziom stacjonarny osiaga si¢ dopiero po 30 latach, zdamy sobie sprawe, ze system taki
wymaga potowy $redniego czasu korzystania z prawa jazdy przez kierowce, aby si¢ ustabilizo-
wac. Ponadto, zaden z systemow bonus-malus nie obowiazywat dtuzej niz 30 lat — w krajach, kto-
re w latach siedemdziesiatych wprowadzity modyfikacje systemow, w ostatnich latach nastapity
znaczne zmiany w tych systemach. Tak wigc zbyt wolna zbiezno$¢ do rozktadu stacjonarnego jest
glownym mankamentem nie tylko miar opartych na tym rozktadzie, lecz takze samego systemu

bonus-malus.

Dane zawarte w tablicy 3.5 daja pewne pojecie o zroznicowaniu systemoOw bonus-malus pod
wzgledem ich zbieznosci do rozktadu stacjonarnego (cho¢ trzeba zdac sobie sprawe, ze wyniki

ro6znityby si¢ od otrzymanych, gdyby wybrano inng warto$¢ A lub inny niz 3% prog). Interpretujac
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wyniki nalezy zatozy¢, ze ,,szybka” stabilizacja systemu ma korzystny wptyw na jego efektyw-
nos¢ taryfikacyjna. Nie jest to jednak najistotniejszy element efektywnosci systemu.

Rozwazajac problem skuteczno$ci taryfikacyjnej systemu bonus-malus nalezy postawic sobie
pytanie, jaka jest zalezno$¢ sktadki placonej przez ubezpieczonego od jego szkodowosci (repre-
zentowanej w modelach przez parametr A). Wykres 3.4 przedstawia si¢ ksztaltowanie si¢ oczeki-
wanych pozioméw sktadki w kolejnych latach w zalezno$ci od parametru A dla systemu szwedz-
kiego.

Wykres 3.4. Oczekiwany poziom skiadki w kolejnych latach dla szwedzkiego systemu

dla ré6znych wartosci parametru .

1,1

10 | &
09
08
07t
06
05

04

Sredni poziom sktadki

03} BB DAL Nt 5D BDADDADDAD 5D SDAADANADEDNA
02

0.1 -0 =02

0,0 ' . . . . . . ,
0 5 10 15 20 25 30 35 40 T =005

Lata trwania ubezpieczenia
Obliczenia wlasne.

Jak wida¢, cel w postaci zréznicowania sktadek w zaleznosci od szkodowosci (ryzyka) klien-
tow zostal tutaj zrealizowany. Stacjonarny poziom sktadki, do ktérego dazy przecigtny poziom
sktadki w kolejnych latach, jest rozny dla réznych A. Klienci o wyzszej warto$ci charakterystyki A
ptaca wyzsze sktadki, niz ci, dla ktorych parametr ten jest nizszy. Sredni poziom sktadki jest wiec
funkcja parametru A, co oznaczamy P(A). Aby zastosowanie systemu bonus-malus mialo sens,
funkcja P(A) powinna by¢ rosnaca —wtedy ubezpieczeni o wigkszej szkodowosci beda przecigtnie

ptacili wigksze sktadki. Na podstawie wynikow obliczen mozna stwierdzi¢, ze jest tak w istocie:
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P()\) zwigksza si¢ w miarg wzrostu A, przy czym oczywiscie dolna granica P(A) jest

P(0) = min, (5,), (3.29)
za$ gorng granica wartosci funkcji jest:
i = (3.30)
%LHOIO P(A) = max, (bl.).

Wykres 3.5. Sredni stacjonarny poziom sktadki wybranych systeméw bonus-malus.

2,8

—-O— Belgia (nowy)

-TF- Holandia

=& Niemcy (nowy)

—&— Szwajcaria
(nowy)

. . . . . . . . , —®  Wielka Brytania

o o1 02 03 04 05 06 07 08 09 1 (zwykty)

Czestos¢ szkdd

Sredni stacjonarny poziom sktadki

0,0

Zrédio: Obliczenia wilasne.

Wykresy funkcji P(A) pozwalaja stwierdzié, ze ,,najszybszy” wzrost ma miejsce w przedziale
warto$ci A najczesciej przyjmowanych przez ten parametr w rzeczywistosci, tzn. w przedziale
(0,1). Wykres 3.5 pokazuje wzrost $redniej stacjonarnej stawki w zaleznos$ci od czestosci szkdd.
Jak wida¢ na wykresie, w interesujacym nas przedziale szkodowos$ci oczekiwany stacjonarny po-
ziom sktadki jest rosnaca funkcja parametru A dla badanych systemow. Podobne wykresy wyko-

na¢ mozna dla pozostatych systemow bonus-malus.

Na podstawie wprowadzonego w poprzednim podrozdziale pojecia elastyczno$ci, mozna
rowniez przedstawi¢ wykresy funkcji elastycznosci dla kazdego z omawianych systemow. Obli-

czenie wartosci funkcji elastyczno$ci wymaga znajomosci nast¢pujacej pochodne;:
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di = di '

dP(2) _ 5 dai(A), (3.31)

Z réwnan (3.9) 1 (3.10) po zrézniczkowaniu otrzymaé¢ mozna uktad réwnan umozliwiajacy

wyznaczenie warto$ci da;(4)/dA. Ma on postac:

M:MM(A)JJW dM (2) (3.32)
i da i
Zd“_(/” _0 (3.33)
o dA

Pochodna macierzy przejscia dM(A)/dA w przypadku, gdy liczba szkod z pojedynczej polisy
ma rozktad Poissona, mozemy obliczy¢ na podstawie nastgpujacego wzoru (powstalego ze zroz-

niczkowania wzoru (2.13)):

dM(2) &dp(A), & e’%"(k ]
= T = 2T (3.34)
d % i " ; K o\ 1 k

Korzystajac z powyzszych wzorow mozna obliczy¢ warto$¢ funkcji elastycznosci danego sys-

temu bonus-malus dla dowolnego parametru A.

Na wykresie 3.6 przedstawiono elastyczno$¢ wybranych systemoéw bonus-malus. Funkcja ela-
styczno$ci ma dla wszystkich badanych systemow podobny przebieg. Dla A=0 przyjmuje ona war-
tos¢ 0, co wynika bezposrednio ze wzoru (3.19). W przedziale (0; 1) osiaga dla wszystkich dotad

opisanych system6éw maksimum, nast¢pnie maleje jednostajnie do nieskonczonosci.

Warto$ci funkcji elastycznos$ci zasadniczo nie przekraczaja jednosci. Wyjatkiem sa tu szwaj-
carskie systemy bonus-malus (stary 1 nowy), dla ktorych zaobserwowa¢ mozna rzadki przypadek
,hadelastyczno$ci” w przedziatach (0,17-0,33) — stary system 1 (0,14-0,26) — nowy system. Dla

najczesciej spotykanych wartosci parametru A, n(A) jest raczej niskie.

Wykres 3.6. Elastycznos¢ wybranych systeméw bonus-malus.
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Elastycznos¢

—O— Belgia (nowy)

<& Nlemcy (nowy)

—&— Szwajcaria
(nowy)

—-®- Szwecja

0,0 &

o 01 02 03 04 05 06 07 08 09 1 ~® WielkaBrytania

Czestosc¢ szkod

Zrédio: Obliczenia wilasne.

Elastyczno$¢ roznych systemow mozna porownywac réoznymi sposobami. Jednym z nich jest
porownanie warto$ci funkcji elastycznosci dla przecigtnej czestosci szkdd A. Innym sposobem
poréwnywania elastycznosci jest obliczenie facznej elastyczno$ci systemu na podstawie wzoru
(3.24). Poniewaz funkcja pod catka moze by¢ bardzo skomplikowana, przez co analityczne (sym-
boliczne) wyznaczenie catki moze sta¢ si¢ niemozliwe, nalezy skorzysta¢ z numerycznego przy-
blizenia wzoru (3.24). We wzorze tym catke niewtasciwa mozemy zastapi¢ przez catke oznaczona

na skonczonym przedziale (0, w):

n= Tn(%)g(x)dx ~ Tn(?»)g(x) A (3.35)

Jest to mozliwe, poniewaz funkcja ggstosci rozktadu gamma okreslana wzorem (3.5) (jak
rowniez funkcja elastycznos$ci) dazy w nieskonczonosci do zera. Jesli prawy kraniec przedzialu
catkowania w zostanie wyznaczony na odpowiednio wysokim poziomie (zalezy on od parametrow

rozktadu gamma), wzor (3.35) bedzie dos¢ dobrym przyblizeniem catki niewtasciwe;.

Calke oznaczona w przedziale (0, w) mozna obliczy¢ za pomoca metody trapezoéw opisywa-

nej m. in. w Stoer, Bulirsch [1987], s. 124 i n. Przyblizenie tej catki ma postac:
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w-k 1

(g = 3 - (n(F)e(5)+ n(+)s(t))

i=1

(3.36)

O ey =

Im wigksze przyjmiemy parametry w 1 k, tym lepsza otrzymamy aproksymacje tacznej ela-
styczno$ci. Do obliczen zostanie przyjete, ze w=3 za$ k=500. Prébne obliczenia wykazatly, ze
dalsze zwigkszanie parametrow w i k, chociaz znacznie przedtuza czas pracy komputera, powodu-

je zmiany na dziewiatym miejscu po przecinku, wigc jest zbyteczne.

Poréwnanie wartosci funkcji elastycznosci dla parametru A=0,1 oraz taczna elastyczno$¢ ba-

danych systeméw przedstawiono w tablicy 3.6.

Juz pierwsze spojrzenie na tablice 3.6 pozwala stwierdzi¢, ze obie jej cze$ci sa bardzo do sie-
bie podobne. Okazuje sig, ze wartosci miar elastycznos$ci ,,punktowej” dla przecigtnej wartosci A
oraz tacznej elastycznos$ci systemu dla badanego portfela sa zblizone, jest wigc uzasadnione sto-
sowanie w badaniach pierwszej miary*®, ktorej wyznaczanie jest duzo prostsze. Wspotczynnik

korelacji Pearsona pomiedzy warto$ciami tych dwoch miar w tym przypadku wynosi 0,8887.

* Miare elastycznosci punktowej dla A=0,1 stosuje przy poréwnywaniu systemoéw bonus-malus Lemaire[1995], 5.85. Roz-
nice w wartosciach elastycznosci w pordwnaniu z warto§ciami w tablicy v nalezy prawdopodobnie ttumaczy¢ faktem stosowa-
nia przez autora symulacji do wyznaczania rozktadu stacjonarnego, podczas gdy w tej pracy stosowane sa metody numeryczne.
Inng przyczyna rdéznic moga byé odmienne zatozenia przyjgte wobec niektorych systemow (np. ,,chronionego” systemu brytyj-
skiego).
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Tablica 3.6. Wartosci miar elastycznosci systemoéw bonus-malus.

Elastycznosé dla A=0,1 Y.gczna elastycznos$¢

System bonus-malus 7(0,1) System bonus-malus n
Szwajcaria (nowy) 0,4760 Szwajcaria (nowy) 0,4951
Holandia 0,3040 Szwajcaria (stary) 0,3812
Niemcy (nowy) 0,2832 Holandia 0,2941
Szwecja 0,2797 Szwecja 0,2546
Szwajcaria (stary) 0,2043 Belgia (nowy) 0,2512
Belgia (nowy) 0,1920 Niemcy (nowy) 0,2500
Niemcy (stary) 0,1550 Niemcy (stary) 0,1804
Wielka Brytania 0,1429 Wielka Brytania 0,1440
Belgia (stary) 0,0609 Belgia (stary) 0,1190
Wielka Brytania (chro- | 0,0334 Wielka Brytania (chro- | 0,0726
niony) niony)

Zrédio: Obliczenia wiasne.

Z tablicy wynika, ze najefektywniejsze pod wzglgdem elastyczno$ci sa systemy stosowane w
Szwajcarii (wskaznik acznej elastyczno$ci wynosi tutaj az 0,4951) i Holandii, najmniej elastycz-
ne sa systemy stosowane w Wielkiej Brytanii oraz stary system belgijski oraz stary system nie-
miecki. Dla systemu ,,chronionego” w Wielkiej Brytanii wskaznik tacznej elastyczno$ci wynosi

tylko 0,0726 czyli prawie siedmiokrotnie mniej niz dla systemu o najwigkszej elastycznosci.

Porownanie otrzymanych wynikéw z liczbami zamieszczonymi w tablicy 3.5 prowadzi do
stwierdzenia, ze systemy bardziej elastyczne niejednokrotnie sa rowniez systemami, ktore najwol-
niej si¢ stabilizuja. Wspotczynnik korelacji migdzy taczna elastycznos$cia systemu a miarg stabili-

zacji zamieszczona w tablicy 3.5 wynosi 0,8115.

Pomiar réwnowagi badanych systemoéw mozna, podobnie jak pomiar elastyczno$ci, przepro-
wadzi¢ dwoma sposobami: obliczajac $redni poziom stacjonarny dla przecigtnej wartosci A, badz
tez wyznaczajac przecigtng sktadke dla catego portfela. Obliczenia oczekiwanego stacjonarnego
poziomu sktadki oraz warto$ci wskaznika RSAL, dla r6znych systemoéw przy zastosowaniu pierw-

szego podejscia (A=0,1) znajduja si¢ tablicy 3.7.
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Tablica 3.7. Oczekiwany stacjonarny poziom sktadki P(0,1) oraz wartosci miary réwno-

wagi RSAL,(0,1) dla badanych systemoéw bonus-malus.

System bonus-malus P(0,1) | RSAL,(0,1)
Szwajcaria (nowy) 0,5721 0,2220
Belgia (nowy) 0,5843 0,1428
Szwecja 0,3460 0,1280
Wielka Brytania 0,3772 0,1123
Niemcy (nowy) 0,3977 0,1028
Szwajcaria (stary) 0,5059 0,1017
Holandia 0,3703 0,1005
Belgia (stary) 0,6246 0,0983
Niemcy (stary) 0,4280 0,0329
Wielka Brytania (chro- | 0,3672 0,0109
niony)

Zrédio: Obliczenia wiasne.

Przecigtna sktadke dla catego portfela wyznaczamy na podstawie wzoru (3.17). Jego nume-

ryczne przyblizenie otrzymujemy analogicznie do wzorow (3.35) 1 (3.36):

[ P()g(r)an ~ ZE(P(%)g(%) + P(£)g(£)), (337

przy czym probne obliczenia wykazuja, ze w tym przypadku wystarczajace przyblizenie
(trzecie-czwarte miejsce po przecinku) mozna uzyskaé przyjmujac parametr £ na poziomie okoto
5000 (w=3). Tablica 3.8 przedstawia obliczenia oczekiwanego stacjonarnego poziomu sktadki dla
catego portfela oraz wyznaczone na jego podstawie wartosci wskaznika RSAL,. Wspotczynnik
korelacji migdzy warto$ciami P(0,1) z tablicy 3.7 a warto$ciami miary P dla catego portfela z ta-
blicy 3.8 wynosi az 0,97, z czego wynika, ze oba podejscia do mierzenia nierOwnowagi systemow
bonus-malus mozna stosowa¢ zamiennie. Konstrukcja opartego na poziomie stacjonarnym
wskaznika RSAL, sprawia, ze korelacja miedzy warto$ciami tych wskaznikow w obu tabelach jest

mniejsza (0,8735), lecz w dalszym ciagu utrzymuje si¢ na istotnym poziomie.

Liczby zamieszczone w tablicach 3.7 oraz 3.8 wskazuja, ze we wszystkie opisywane systemy
cechuje nierownowaga. Z réwnowaga mielibySmy bowiem do czynienia, gdyby wskaznik RSAL,
byt bliski jednosci. Okazuje si¢ jednak, ze w najlepszym wypadku, wskaznik RSAL, dla catego
portfela wynosi 0,4503 (nowy system stosowany w Szwajcarii). Systemy o najmniejszej rOwno-
wadze to stary system niemiecki oraz ,,chroniony” system brytyjski (wartosci RSAL, dla catego

portfela to odpowiednio 0,0575 oraz 0,0310).
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Tablica 3.8. Oczekiwany stacjonarny poziom sktadki w catym portfelu oraz wartosci mia-

ry rownowagi dla badanych systeméw bonus-malus.

System bonus-malus P RSAL,
Szwajcaria(nowy) 0,6977 | 0,4503
Belgia(nowy) 0,6373 | 0,3140
Szwajcaria(stary) 0,5941 | 0,2619
Belgia(stary) 0,6432 | 0,1727
Holandia 0,3928 | 0,1326
Szwecja 0,3476 | 0,1301
Wielka Brytania 0,3810 | 0,1214
Niemcy (nowy) 0,4018 | 0,1071
Niemcy(stary) 0,4488 | 0,0575
Wielka Brytania (chro- | 0,3750 | 0,0310
niony)

Zrédio: Obliczenia wiasne.

Ciekawe okazuje si¢ poroOwnanie wartosci miar dla systeméw stosowanych w krajach, gdzie
konstrukcja systemu ulegta zmianie. Dotyczy to Szwajcarii, Belgii i Niemiec, ktore w tablicach
reprezentowane sa podwojnie (system przed zmiang okreslony jest jako ,,stary”, za§ system po
zmianie jako ,,nowy”). We wszystkich trzech przypadkach warto$ci miar zarowno elastycznosci,
jak rownowagi dla ,,nowego” systemu korzystniejsze sa niz dla systemu ,,starego”. Mozna wigc
powiedzie¢, ze we wszystkich tych panstwach zmiany poszty we wlasciwym kierunku, to znaczy
w kierunku zwigkszania elastycznos$ci oraz zmniejszania nierdwnowagi systemu. Efekt ten osiaga
si¢ stosujac surowsze reguly przejscia (zwigkszajac zwyzki karzace za popetnienie szkody).
Zwigkszenie efektywnosci taryfikacyjnej systemu zmniejsza wigc jego atrakcyjno$¢ marketingo-
wa. Surowe reguty przejscia sq bowiem z punktu widzenia klienta niekorzystne, a czasem uwaza-
ne sa wrecz za niesprawiedliwe. Ubezpieczyciel staje wigc przed dylematem: powigkszaé efek-
tywno$¢ taryfikacyjna systemu czy dbac o jego atrakcyjnos$¢ z punktu widzenia klienta. Wtasnie
troska o atrakcyjno$¢ marketingowa i wymogi konkurencji rynkowej wydaja si¢ by¢ gtéwnymi
przyczynami ograniczonej efektywnosci, a szczegoélnie duzej nierdéwnowagi systemoéw bonus-

malus.
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Rozdziat 4.

System bonus-malus w Polsce. Ocena i sugestie zmian.

4.1. Kalkulacja skfadek w ubezpieczeniach komunikacyjnych w Polsce.

Omawiajac system taryfikacyjny stosowany w Polsce w ubezpieczeniach samochodowych,
nalezy rozgraniczy¢ system stosowany w ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdow oraz w ubezpieczeniu autocasco ze wzgledu na znaczne rdznice migdzy nimi. Dlatego
tez w tym podrozdziale te dwa przypadki zostana oméwione oddzielnie — najpierw zostanie opi-

sana kalkulacja sktadek w OC, a nastepnie w ubezpieczeniu autocasco.

Tak jak to ma miejsce w innych krajach europejskich, réwniez w Polsce obowiazkowe ubez-
pieczenia odpowiedzialnosci cywilnej podlegaja bardziej szczegdélowym regulacjom prawnym,
niz ubezpieczenia dobrowolne. Ustawa o dzialalnos$ci ubezpieczeniowej z 1990 roku precyzuje,
ze ogolne warunki ubezpieczenia, jak rowniez podstawowy system taryf, okresla w drodze rozpo-
rzadzenia Minister Finansow. Ow system taryf ma, zgodnie z ustawa, zapewnia¢ porownywalno$é
taryf roznych zaktadow ubezpieczen i uzaleznia¢ stosowang taryfg od dtugosci okresu bezszko-
dowego (Art. 5 pkt 1 ustawy o dziatalnosci ubezpieczeniowej). Warto zauwazy¢, ze drugi z wy-
mienionych postulatow jednoznacznie wskazuje na zastosowanie systemu bonus-malus w ubez-
pieczeniach OC. Zaktad ubezpieczen ma prawo do rozbudowania podanego w rozporzadzeniu
systemu taryf, poprzez wprowadzenie do systemu taryf innych czynnikow wplywajacych na szko-
dowos¢ obok tych, ktore wynikaja z rozporzadzenia Ministra Finansow (pkt 2). Do zaktadu ubez-
pieczen nalezy réwniez ustalanie wysokosci stawek ubezpieczeniowych (pkt 3). Wyraznym ogra-
niczeniem swobody ubezpieczyciela jest brak mozliwosci odmowy zawarcia ubezpieczenia obo-

wiazkowego (pkt 5).

Ogolne warunki najpowszechniejszego ubezpieczenia obowiazkowego, jakim jest OC komu-
nikacyjne, okres$la rozporzadzenie Ministra Finansow z 1992 roku. Rozdzial 11 (paragrafy 38-42)
tego rozporzadzenia wskazuje, jak powinien wyglada¢ system taryf w tym ubezpieczeniu. Zgod-
nie z paragrafem 38, system taryf ustalany jest na podstawie oceny i klasyfikacji ryzyka przejmo-
wanego przez ubezpieczyciela w ramach ubezpieczenia OC, a takze stosowanych w tym ubezpie-
czeniu znizek sktadki z tytulu bezszkodowego okresu ubezpieczenia i podwyzek sktadki z uwagi
na szkodowy przebieg ubezpieczenia (chodzi tu o system bonus-malus). Ocena ryzyka ma by¢

dokonywana na podstawie danych statystycznych przebiegu szkodowos$ci, a w razie braku tych
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danych na podstawie opinii rzeczoznawcow (paragraf 39 pkt 1). Ponadto klasyfikacja pojazdow
powinna uwzglednia¢ zblizone parametry techniczne i1 eksploatacyjne pojazdéw oraz charakter

ich uzytkowania, wplywajace na zwigkszenie lub zmniejszenie ryzyka ubezpieczeniowego (pkt

2).

Zgodnie z paragrafem 40 rozporzadzenia, ubezpieczyciel ustala podstawowa stawke sktadki
ubezpieczeniowej na roczny okres ubezpieczenia. Ustalona przez ubezpieczyciela sktadka ubez-
pieczeniowa na dwunastomiesi¢czny okres ubezpieczenia moze by¢ w okresie trwania ubezpie-
czenia podwyzszona, jezeli w ciagu jednego kwartalu §redni wzrost cen w gospodarce narodowej
przekroczy 10% w stosunku do analogicznych wskaznikéw kwartalu poprzedzajacego; ustalen
tych dokonuje ubezpieczyciel na podstawie odpowiednich obwieszczen Prezesa Giownego Urze-
du Statystycznego (paragraf 41). Paragraf 42 rozporzadzenia zawiera regulacje dotyczace systemu

bonus-malus, ktére zostanag omowione w nastgpnym podrozdziale.

W wigkszosci polskich towarzystw ubezpieczeniowych sktadka za ubezpieczenie odpowie-
dzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych naliczana jest w oparciu o trzy podsta-
wowe czynniki taryfikacyjne: pojemnos$¢ skokowa silnika, strefg¢ regionalna, w ktdrej zarejestro-
wany jest samochdd, oraz dotychczasowy przebieg ubezpieczenia opisany za pomoca klas taryfo-

wych bonus-malus (por. Biuletyn PUNU [1998], s. 32).

Charakterystyczny dla polskiego rynku ubezpieczeniowego jest wybor pojemnosci skokowej
silnika, a nie — jak ma to miejsce w przypadku wiekszosci krajow europejskich — mocy silnika,
jako gléwnej cechy opisujacej ubezpieczony pojazd. Dzieje si¢ tak, mimo ze zdaniem specjali-
stow, korelacja pomigdzy pojemnoscia silnika a szkodowos$cia jest mniej znaczna niz w przypad-
ku mocy silnika (por. np. Biuletyn PUNU [1998], s. 9). Z uwagi na potozenie geograficzne zakta-
dy ubezpieczen ustalaja rozne poziomy sktadek (tzw. strefy regionalne) dla r6znych terytoridw. O
przynaleznos$ci do danej strefy regionalnej decyduje wskaznik czgstosci wypadkoéw 1 wysokos¢
wyplaconych odszkodowan w danym regionie, wojewodztwie itp. Podzial na regiony zdetermi-
nowany jest czesto przez strukture terytorialng oddziatéw badz inspektoratéw towarzystwa ubez-

pieczeniowego. Moze réwniez pokrywac si¢ z dawnym lub nowym podziatem administracyjnym
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na wojewodztwa. Z tej struktury wyodrgbnione sa najczesciej duze aglomeracje miejskie ze

. . , ., , . . .. 47
wzgledu na znacznie wigksza szkodowos$¢ w poréwnaniu z obszarem wiejskim™'.

Oprocz wyzej wymienionych trzech czynnikow taryfikacyjnych zaktady ubezpieczen stosuja
w ubezpieczeniach OC rozne dodatkowe podwyzki 1 znizki sktadki. Sa one rézne dla r6znych za-
ktadéw. Najbardziej typowe z nich, to: znizka za kontynuacje ubezpieczenia OC w zaktadzie
ubezpieczen, znizka za jednorazowa optate sktadki albo — co jest rownoznaczne — podwyzka za
ptatnos$¢ ratalna, znizki za inne ubezpieczenia wykupione w tym samym zaktadzie (dotyczy to w
szczegolnosci innych ubezpieczen komunikacyjnych: AC 1 rzadziej NW), znizki za liczbg ubez-
pieczonych pojazddw, zwyzki za sposdb uzytkowania samochodu (jazdy probne, cele zarobkowe,
nauka jazdy, wynajem, uczestnictwo w rajdach itp.). Niektore zaktady w systemach taryfikacyj-
nych ubezpieczen komunikacyjnych OC uwzgledniaja réwniez okres posiadania prawa jazdy,
wiek pojazdu lub wiek kierowcy. Szczegdlnym rodzajem znizki jest 50-procentowa znizka dla
0s0b majacych uprawnienia kombatanckie lub inwalidow wojennych 1 wojskowych. Wynika ona
z uregulowan ustawowych i1 z tego powodu jest przystluguje ona osobom uprawnionym we

wszystkich zaktadach ubezpieczen®.

W zwiazku z rozbudowanym systemem znizek z réznych tytutow, wigkszo$¢ towarzystw za-
mieszcza w swoich taryfach zastrzezenie, iz sktadka po uwzglednieniu wszystkich rabatow nie

moze by¢ nizsza od okreslonej kwoty (z reguty 30%, 35% lub 40% sktadki podstawowej).

Struktura taryf ubezpieczen AC nie podlega uregulowaniom ustawowym, jednak wymogi
konkurencji sprawiaja, ze rowniez w przypadku tych ubezpieczen zasady naliczania skladek sa
podobne dla réznych zaktadow. W ubezpieczeniach AC sa one bardziej przejrzyste z uwagi na
fakt, ze podstawe naliczania sktadki stanowi tu suma ubezpieczenia (sktadka podstawowa jest

wyrazona jako procent sumy ubezpieczenia, np. 5,4% do 15,7 % w TUiIR Warta SA).

Doktadna stawke ustala si¢ na podstawie dodatkowych czynnikéw taryfikacyjnych. Sa to naj-
czesciej: marka lub klasa pojazdu oraz, podobnie jak w OC, strefa regionalna. Innymi czynnikami
wptywajacymi na poziom sktadki podstawowej moga by¢ jego wartos¢, wiek pojazdu (sktadka

podwyzszana jest dla starszych pojazdéw), wiek wiasciciela pojazdu czy kraj produkcji. Ponadto

7 Zestawienie prezentujace przyporzadkowanie bytych wojewodztw oraz niektérych miast do stref regionalnych w ubez-
pieczeniu OC komunikacyjnym w wybranych zaktadach ubezpieczen (Allianz, Compensa, Polisa, Polonia, PZU, Samopomoc,
TUK) zamieszczone jest w Biuletynie PUNU [1998], s. 78 i n.

® Ustawa z dnia 24 stycznia 1991 r. o kombatantach oraz niektérych osobach bedqcych ofiarami represji wojennych i
okresu wojennego, art. 40 ust. 4 — Dz. U. z 1997 r. nr 142, poz. 950.
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sktadka podstawowa uzalezniona jest od wariantu ubezpieczenia (np. wytaczenie opcji kradziezy,
objecie ochrona szkdd powstatych za granica, ubezpieczenie wyposazenia dodatkowego, zniesie-
nie udzialu wlasnego itd.). W zaleznos$ci od tych czynnikow, a takze od indywidualnej oceny ry-
zyka, stawka za ubezpieczenie AC moze sig¢ ksztalttowa¢ w granicach od 3% do ponad 20% sumy

ubezpieczenia (Szczecinska [1999], s. VII).

Tak jak w przypadku ubezpieczen OC, ubezpieczeni moga korzysta¢ ze ztozonego systemu
znizek, z ktorych najpowszechniejsze sa znizki za bezszkodowos$¢ bedace elementem systemu
bonus-malus oméwionego doktadniej (jesli chodzi o rozwiazania zastosowane w Polsce) w kolej-
nym podrozdziale. Znizki przyznaje si¢ rowniez ubezpieczonym za posiadanie w tej samej firmie
polisy OC lub innych polis ubezpieczeniowych, za wznowienie ubezpieczenia w tej samej firmie
na kolejny okres, za jednorazowa (w przeciwienstwie do ratalnej) optate sktadki, za dodatkowe
urzadzenia zabezpieczajace przed kradzieza lub wypadkiem (np. ABS, immobiliser, garazowanie
na parkingu strzezonym itd.). Analogicznie do komunikacyjnego ubezpieczenia OC, towarzystwa
wyznaczaja dolny limit sktadki po uwzglednieniu wszystkim znizek. Nie moze by¢ ona nizsza niz
30%-40% sktadki podstawowej. Podwyzki skladki stosuje si¢ w zwiazku z systemem bonus-
malus, a takze w przypadku miodych kierowcéw (na podstawie okresu posiadania prawa jazdy

lub wieku wlasciciela pojazdu).

Umowa ubezpieczenia AC w wigkszos$ci zaktadéw moze by¢ zawarta tylko wtedy, gdy ubez-
pieczany pojazd wyposazony jest w wymagane, najczesciej opatrzone odpowiednim atestem, za-
bezpieczenia. Liczba 1 rodzaj niezbednych zabezpieczen zaleza od sumy ubezpieczenia (ogolnie
rzecz biorac: im wigksza suma, tym wigcej zabezpieczen nalezy posiadaé, aby ubezpieczy¢ po-

jazd).

Mowiac o taryfikacji ubezpieczen samochodowych, nalezy zwrdci¢ uwage na jeszcze jeden
istotny fakt. W ostatnich latach coraz wigksza popularnos$¢ zyskuja ubezpieczenia pakietowe, to
znaczy ubezpieczenia samochodowe sprzedawane razem z nowymi pojazdami. Ich sktadka jest
efektem negocjacji pomigdzy ubezpieczycielem a firma trudniaca si¢ sprzedaza lub produkcja
samochodéw. Czgsto (na przyktad w przypadku ubezpieczen oferowanych ,,za darmo” jako doda-
tek do kupowanego pojazdu) faktyczna sktadka ptacona przez sprzedawce ubezpieczycielowi nie
jest nawet znana klientowi. Ubezpieczenia te sa forma promocji stosowang przez zaktady ubez-
pieczen, przy czym sa roOwniez korzystne pod wzglgdem marketingowym z punktu widzenia de-

alerow samochodowych, stad sktadka za ten rodzaj ubezpieczenia jest nizsza, niz w przypadku
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uméw ubezpieczen zawieranych w sposob tradycyjny. Nie uwzglednia si¢ wowczas catego syste-

mu znizek 1 zwyzek, wigc sktadka jest ujednolicona dla wszystkich nabywcow samochodu.
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4.2. Zastosowanie systemu bonus-malus w ubezpieczeniach OC i AC w wy-

branych firmach ubezpieczeniowych.

Pierwsze proby zastosowania systemu bonus-malus w ubezpieczeniach komunikacyjnych w
Polsce obserwujemy juz w latach siedemdziesiatych dwudziestego wieku. W czasach Polski Lu-
dowej istnial tylko jeden zaktad ubezpieczen (PZU). Taryty sktadek na ubezpieczenia obowiaz-
kowe publikowane byly w Dzienniku Ustaw badz w Monitorze Polskim w postaci rozporzadzen
lub zarzadzen resortu finansow. Na podstawie odpowiednich aktéw prawnych mozna wigc
stwierdzi¢, jak ksztaltowata si¢ wysokos$¢ oraz jak zmieniat si¢ sposob naliczania sktadek w ubez-

pieczeniach komunikacyjnych w kolejnych latach.

Zarzadzenie Ministra Finansow z 1974 roku wprowadzito w obowiazkowych ubezpiecze-
niach komunikacyjnych reguly naliczania sktadek uzaleznione od przebiegu ubezpieczenia, ktore
mozna uzna¢ za dos$¢ prosty konstrukcyjnie system bonus-malus. Zgodnie z tymi regutami, posia-
dacz samochodu osobowego otrzymywat dwudziestoprocentowa znizke po dwoéch bezszkodo-
wych latach trwania ubezpieczenia, natomiast posiadacz samochodu osobowego nie korzystajacy
z obnizki sktadki, ktory w ciagu roku otrzymal $wiadczenie z obowiazkowego ubezpieczenia AC
lub byl sprawca wypadku objetego przez polis¢ OC optacat sktadkg zwigkszona: o 20%, jezeli
zaistniate szkody byty skutkiem dwoch wypadkow, zas o 50%, jezeli wynikaty z trzech lub wigk-
szej liczby wypadkéw. Reguty przedstawione w zarzadzeniu za pomoca opisu stownego mozna

przedstawi¢ w tabeli (tablica 4.1).

Tablica 4.1. System bonus-malus w PZU w latach 1975-1981.

Klasa Stawka (w % Nastepna klasa, jesli liczba szkod=
skladki podstawowej) 0 1 2 3 i wiegcej
1 150 4 3 2 1
2 120 4 3 2 1
3 100 4 3 2 1
4 100 5 3 2 1
5 80 5 3 3 3

Zrédlo: Zarzqdzenie Ministra Finanséw [1974], §8.

Modyfikacja systemu wprowadzona w roku 1981, ktora jeszcze bardziej upraszczata ten sys-
tem, bylo zniesienie zwyzek sktadki i pozostawienie tylko 20-procentowej znizki za dwa bez-

szkodowe lata ubezpieczenia (tablica 4.2)
Tablica 4.2. System bonus-malus w PZU w latach 1982-1984.
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Klasa Stawka (w % Nastepna klasa, jesli liczba szkod=
skladki podstawowej) 0 11i wiecej
1 100 2 1
2 100 3 1
3 80 3 1

Zrédlo: Zarzqdzenie Ministra Finansoéw [1981], §8.

Dalsze zmiany w systemie bonus-malus wprowadzone w nastgpnych

latach polegaty na

wprowadzeniu kolejnych znizek za dtuzszy okres bezszkodowy. Zgodnie z rozporzadzeniem z

roku 1984, osoba, z ktorej polisy nie wyptacono odszkodowan przez cztery kolejne lata, uzyski-

wala w piatym roku znizke w wysokosci 30% sktadki podstawowej. Jednak system znizek doty-

czyt tylko tych osob, ktore korzystaty z ,,pelnego zakresu ubezpieczenia” — tzn. wykupity zarowno

0C, jak i AC.

Tablica 4.3. System bonus-malus w PZU w latach 1985-1988.

Klasa Stawka (w % Nastepna klasa, jesli liczba szkod=
skladki podstawowej) 0 1i wigcej
1 100 2 1
2 100 3 1
3 80 4 1
4 80 5 1
5 70 5 1

Zrédlo: Rozporzqdzenie Ministra Finanséw [1984], §6.

Rozporzadzenie Ministra Finanséw z roku 1988 wprowadzito kolejna znizke w wysokosci

40% za 5 lat bezszkodowej jazdy. System bonus-malus przedstawiony w tablicy 4.4 byt wykorzy-

stany w przyktadowych obliczeniach w poprzednich rozdziatach.
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Tablica 4.4. System bonus-malus w PZU w latach 1989-1990.

Klasa Stawka (w % Nastepna klasa, jesli liczba szkod=
skladki podstawowej) 0 11 wigcej
1 100 2 1
2 100 3 1
3 80 4 1
4 80 5 1
5 70 6 1
6 60 6 1

Zrédlo: Rozporzqdzenie Ministra Finanséw [1988], § 6, pkt 1-3.

W kolejnych latach, w zwiazku ze zmianami systemowymi w Polsce, zrezygnowano z odgor-
nego sterowania wszystkimi aspektami taryf obowiazkowych ubezpieczen komunikacyjnych.
Rozporzadzenie Ministra Finansow z 1992 roku dotyczace tych ubezpieczen nie wyznacza jedne-
go systemu bonus-malus, ktory miatby by¢ stosowany przez wszystkie firmy ubezpieczeniowe; sa

w nim nakreslone jedynie ogo6lne zasady budowy takiego systemu.

Regulacje dotyczace systemu bonus-malus zawarte w rozporzadzeniu (§ 42) okreslaja, ze
znizka sktadki ubezpieczeniowej za kazde dwa lata bezszkodowego przebiegu ubezpieczenia nie
moze by¢ nizsza niz 10% podstawowej stawki, za$ stopa znizki z tego tytutu nie moze przekro-
czy¢ 60% podstawowej stawki; podwyzka sktadki zalezna od przebiegu ubezpieczenia nie moze
przekroczy¢ natomiast 160% podstawowej stawki sktadki ubezpieczeniowej. Procz tego, przy
ustalaniu bezszkodowego lub szkodowego przebiegu ubezpieczenia nie uwzglednia si¢ wyptaco-
nego przez ubezpieczyciela odszkodowania z tytutu ubezpieczenia OC za szkode bedaca nastep-
stwem wypadku spowodowanego przez kierujacego, ktory wszedl w posiadanie pojazdu mecha-
nicznego wskutek popelnienia przestgpstwa, za$ posiadacz pojazdu mechanicznego traci upraw-
nienie do znizki sktadki ubezpieczeniowej, jezeli okres przerwy w posiadaniu pojazdu przekro-
czyl 24 miesiace. Na system bonus-malus nie powinna, zgodnie z rozporzadzeniem, wplywac
zmiana ubezpieczyciela — postulat ten powinien by¢ realizowany w taki sposob, ze ubezpieczy-
ciel, przy ustalaniu skladki ubezpieczeniowej naleznej od posiadacza pojazdu mechanicznego,
winien uwzglednia¢ faktyczny dotychczasowy przebieg ubezpieczenia bez wzgledu na zmiang
ubezpieczyciela, udzielajac stosownej znizki w podstawowej stawce sktadki badz tez odpowied-

nio ja podwyzszajac (§ 42 pkt 1).

Trudno$ci interpretacyjne sprawial zakladom ubezpieczen przepis mowiacy o maksymalnej

podwyzce w wysokosci 160%. Poczatkowo uzasadniano, ze to sktadka podwyzszona za szkodo-
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wy przebieg ubezpieczenia nie moze przekroczy¢ 160%, ostatecznie jednak towarzystwa doszty
do przekonania, ze limit zawarty w rozporzadzeniu dotyczy podwyzki skiadki, a wigc taczna
sktadka nie moze przekroczy¢ 260%. Jest to interpretacja niekorzystna dla ubezpieczonych powo-
dujacych szkody, ale — jak si¢ wydaje — zgodna z trescia rozporzadzenia i nie kwestionowana

przez nadzor ubezpieczeniowy.

Przedstawione w rozporzadzeniu ograniczenia znalazty odzwierciedlenie w taryfie wszyst-
kich zaktadow ubezpieczen. System bonus-malus obowiazujacy w PZU SA od roku 1991 przed-
stawiony zostat w tablicy 4.5. Klasa wstepu byta tutaj klasa trzecia — nowy ubezpieczony ptacit
100% sktadki podstawowej wyznaczonej w ubezpieczeniu OC w oparciu o pojemnos$¢ silnika

oraz strefe regionalna.

Identyczne zasady zwyzek 1 znizek za przebieg ubezpieczenia stosowane byly przez PZU nie
tylko w obowiazkowych ubezpieczeniach OC, lecz rowniez w ubezpieczeniach AC. Mimo jedna-
kowych klas 1 regul przejscia byty to jednak dwa odrgbne systemy — wyptacenie z ubezpieczenia

OC nie wptywato na klas¢ bonus-malus w ubezpieczeniu AC 1 odwrotnie.

Nalezy tutaj zwroci¢ uwage na fakt, ze chociaz towarzystwa nie sa zobowiazane do stosowa-
nia systemu bonus-malus w dobrowolnym ubezpieczeniu autocasco w zadnej formie, to jednak w
praktyce czgsto go stosuja, przy czym w duzym stopniu pokrywa si¢ on z systemem stosowanym
przez dane towarzystwo w ubezpieczeniu OC. Dzieje si¢ tak nie tylko w PZU SA, lecz rowniez

(cho¢ w mniejszym stopniu) w innych firmach ubezpieczeniowych.
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Tablica 4.5. System bonus-malus w PZU SA stosowany dla ubezpieczen OC i AC w latach
1991-1998.

Klasa % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej
1 150 4 1 1
2 125 4 1 1
3 100 4 2 1
4 100 5 2 1
5 80 6 3 2
6 80 7 4 3
7 70 8 5 3
8 60 9 6 4
9 50 10 7 5
10 50 11 8 5
11 50 12 9 6
12 50 13 9 6
13 40 13 10 7

Zrédlo: Dane uzyskane w PZU SA.

W roku 1998 dokonano w PZU SA zmodyfikowano istniejacy system bonus-malus zarbwno
w ubezpieczeniach OC, jak i w AC. W ubezpieczeniach OC dokonano trzech zmian: znacznie
podwyzszono stawki w przypadku tzw. ,,sktadki zaostrzonej” i ,,sktadki podwojnie zaostrzonej”
(klasa 1 i 2) do poziomu odpowiednio 180% i 260% sktadki podstawowej. W przypadku klasy
pierwszej jest to maksymalny dopuszczony przez rozporzadzenie poziom. Kolejna zmiana byto
wprowadzenie obnizki sktadki juz po pierwszym bezszkodowym roku korzystania z ochrony
ubezpieczeniowej (klasa 4 — 10% znizka). Wreszcie, skrécono system do jedenastu klas — mak-
symalna dopuszczalna znizka w wysokosci 60% sktadki podstawowej jest obecnie przyznawana
juz po o$miu latach bezszkodowego przebiegu ubezpieczenia (klasa 11), a nie po dziesigciu la-
tach, jak to miato miejsce w poprzednio stosowanym systemie. Tablica 4.6 przedstawia zmodyfi-
kowane reguty przejscia systemu bonus-malus dla ubezpieczen OC. Pogrubiona czcionka podkre-

slono dokonane zmiany.
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Tablica 4.6. System bonus-malus w PZU SA stosowany w ubezpieczeniach OC od roku
1998.

Klasa | % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej

1 260 4 1 1
2 180 4 1 1
3 100 4 2 1
4 90 5 2 1
5 80 6 3 2
6 80 7 4 3
7 70 8 5 3
8 60 9 6 4
9 50 10 7 5
10 50 11 8 5
11 40 11 9 6

Zrédlo: Dane uzyskane w PZU SA.

Zmiana wprowadzona w systemie stosowanym w ubezpieczeniach autocasco dotyczy wy-
tacznie klasy 4, w ktorej stawka wynosi teraz 90% sktadki podstawowej, w porownaniu do 100%

w poprzednim systemie (zob. tablica 4.7).

Tablica 4.7. System bonus-malus w PZU SA stosowany w ubezpieczeniach AC od roku
1998.

Klasa | % skladki Wplyw liczby szkdd na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej

1 150 4 1 1
2 125 4 1 1
3 100 4 2 1
4 90 5 2 1
5 80 6 3 2
6 80 7 4 3
7 70 8 5 3
8 60 9 6 4
9 50 10 7 5
10 50 11 8 5
11 50 12 9 6
12 50 13 9 6
13 40 13 10 7

Zrédlo: Dane uzyskane w PZU SA.
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Konstrukcja systemu bonus-malus w innych firmach ubezpieczeniowych ro6zni si¢ od rozwia-
zan zastosowanych w PZU SA, cho¢ oczywiscie zachowane sa wymogi zawarte w rozporzadze-
niu. Nie wydaje si¢ zasadne opisywanie tutaj wszystkich systemow bonus-malus stosowanych w
Polsce, chociazby z uwagi na duza liczbg towarzystw ubezpieczeniowych prowadzacych dziatal-
nos¢ w dziedzinie ubezpieczen komunikacyjnych, z ktérych duza cz¢$¢ ma niewielki udziat w tym
rynku. W dalszej cze$ci tego podrozdziatu zostana wiec omdwione systemy bonus-malus stoso-
wane w firmach ubezpieczeniowych o najwigkszym (po PZU SA) udziale w rynku ubezpieczen
komunikacyjnych, tzn. przede wszystkim w TUIR Warta SA, a takze w towarzystwie Polisa SA,
ktore przed utrata licencji zajmowato trzecie miejsce na tym rynku. Ponadto przedstawione zosta-

na niektdre interesujace rozwiazania stosowane w innych, mniejszych zaktadach ubezpieczen.

System bonus-malus stosowany w ubezpieczeniach komunikacyjnych przez Towarzystwo
Ubezpieczen 1 Reasekuracji Warta SA rdzni si¢ od systemu stosowanego w PZU kilkoma waz-
nymi elementami. Maksymalna liczba szkod, dla ktorej ustalone sa odrebne reguly przej$cia wy-
nosi 3, a nie — jak miato to miejsce w przypadku PZU — 2. Wigksza jest rowniez liczba klas ze
znizka (klas malus) — trzy klasy w porownaniu do dwoch w PZU. Szczegotowe reguty przejscia

stosowane przez Warte w ubezpieczeniach OC 1 AC przedstawiaja tablice 4.8 - 4.10.

Tablica 4.8. System bonus-malus w ubezpieczeniu OC w TUIR Warta SA.

Klasa | % skladki Wplyw liczby szkéd na zmiang klasy.
podstawowej
0 1 2 3 i wiecej
1 160 5 1 1 1
2 145 5 1 1 1
3 130 5 1 1 1
4 100 5 2 1 1
5 100 6 3 1 1
6 90 7 4 1 1
7 80 8 5 2 1
8 70 9 6 3 1
9 60 10 7 4 1
10 50 11 8 5 2
11 40 11 9 6 3

Zrédlo: Dane uzyskane w Warta SA.

Tablica 4.9. System bonus-malus w ubezpieczeniu AC w TUiR Warta SA przed 1999 r.

Klasa | % skladki Wplyw liczby szkod na zmiang klasy.
podstawowej
0 1 2 3 i wiecej
1 200 5 1 1 1
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2 150 5 1 1 1
3 125 5 2 1 1
4 100 5 3 2 1
5 100 6 4 3 1
6 80 7 5 4 2
7 70 8 6 5 3
8 60 9 7 6 4
9 50 9 8 7 5

Zrédlo: Ogdlne warunki ubezpieczenia pojazdow lgdowych od uszkodzer autocasco (AC) i od kradziezy

(KR), TUIR Warta, Warszawa, pazdziernik 1998.

Ubezpieczenia AC w TUIR Warta SA dotycza tablice 4.9 oraz 4.10. Druga z nich przedsta-
wia wprowadzona w 1999 roku modyfikacje systemu. Z jednej strony dodano nowe znizki (10%
juz po pierwszym bezszkodowym roku) oraz 60% (po siedmiu bezszkodowych latach — ta druga
modyfikacja wymagata wprowadzenia dwoch nowych klas: 10 1 11). Z drugiej jednak strony za-
stosowano surowsze reguly przejscia (zwigkszajac zwyzki karzace za popehnienie szkody), co

fatwo mozna stwierdzi¢ uwaznie obserwujac obie tablice.

Tablica 4.10. System bonus-malus w ubezpieczeniu AC w TUiR Warta SA od 1999 r.

Klasa | % skladki Wplyw liczby szkdd na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 3i wiecej
1 200 5 1 1 1
2 150 5 1 1 1
3 125 5 1 1 1
4 100 5 2 1 1
5 90 6 3 2 1
6 80 7 4 3 1
7 70 8 5 3 1
8 60 9 6 4 2
9 50 10 7 5 3
10 50 11 8 6 4
11 40 11 9 7 5

Zrédlo: Aneks do ogdlnych warunkéw ubezpieczenia autocasco i od kradziezy.

W tablicy 4.11 przedstawiony jest system stosowany w ubezpieczeniach OC w Towarzystwie
Ubezpieczeniowo-Reasekuracyjnym Polisa SA. Odpowiada on mniej wigcej pod wzgledem kon-
strukcyjnym systemom stosowanym w PZU oraz w Warcie, przy czym maksymalna liczba szkod,

dla ktérych ustalone sa odrebne reguty przejscia wynosi 2, za$ liczba klas malus 3.

Tablica 4.11. System bonus-malus w ubezpieczeniu OC w TU-R Polisa SA.
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Klasa % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej
1 160 4a 1 1
2 150 4a 1 1
3 120 4a 2 1
4a 100 4b 3 2
4b 100 5 3 2
5 80 6 4 3
6 70 7 4 3
7 60 8 5 4
8 50 9 6 4
9 40 9 7 5

Zrédlo: Biuletyn PUNU [1998], s. 52-53.

Zupetnie inna koncepcje systemu bonus-malus zawiera system taryfikacyjny Towarzystwa
Ubezpieczeniowego Compensa SA. Zawrze¢ go mozna w jednym zdaniu: znizka w wysokosci
60% przystuguje kierowcy, ktéry w bezposrednio poprzedzajacym, rocznym okresie ubezpiecze-
nia OC nie spowodowat wypadku. Zapis tabelaryczny tego systemu przedstawiony jest w tablicy
4.12. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w przypadku wykupienia w towarzystwie polisy AC, poziomy
sktadki wynosza w klasie pierwszej — 60%, a w klasie drugiej 30%, za$ klasa wstgpu jest w tym

przypadku klasa druga (Biuletyn PUNU [1998], s. 42).

Tablica 4.12. System bonus-malus w ubezpieczeniu OC w TU Compensa SA.

Klasa % skladki Wplyw liczby szkod na zmia-
podstawowej ne klasy.
0 1i wiecej
1 100 2 1
2 40 2 1

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Biuletynu PUNU [1998], s. 42.

Na uwage zasluguje rowniez system bonus-malus zastosowany w Zaktadzie Ubezpieczen i
Reasekuracji Polonia SA. Ro6zni si¢ on od poprzednich surowszymi regutami przej$cia. Dla przy-
ktadu kierowca ptacacy sktadke w wysokosci 70% sktadki podstawowej (klasa 4) w przypadku
jednej szkody przechodzi do poziomu 110% sktadki podstawowej. W przypadku Polisy byloby to
100%, Warty 90%, za§ PZU tylko 80%. W przypadku dwodch i wigkszej liczby szkod w ciagu jed-
nego roku kierowcy karani sa podwyzka sktadki jeszcze bardziej rygorystycznie. Zasady systemu

bonus-malus stosowanego w ubezpieczeniu OC w Polonii przedstawia tablica 4.13.

Tablica 4.13. System bonus-malus w ubezpieczeniu OC w ZUiR Polonia SA.
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Klasa % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej
13 250 7 13 13
12 210 7 13 13
11 180 7 13 13
10 140 7 13 13
9 125 7 13 13
8 110 7 12 13
7 100 6 11 13
6 90 5 10 13
5 80 4 9 13
4 70 3 8 12
3 60 2 7 11
2 50 1 6 10
1 40 1 5 9

Zrédlo: Biuletyn PUNU [1998], s. 54.

Wylacznie na podstawie tablic przedstawiajacych reguty przejscia dla poszczegolnych syste-
moéw trudno jest oceni¢ poszczegolne systemy oraz okresli¢ stopien efektywnosci funkcjonowania
tych systeméw. Probe oceny poszczegdlnych systemow, jak i ogélnych zasad systemu bonus-
malus w Polsce na tle rentownos$ci ubezpieczen samochodowych zawarto w kolejnym podrozdzia-

le.
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4.3. Ocena systemu bonus-malus na tle rentownosci ubezpieczen komuni-
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i ubezpieczen
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ubezpieczen komunikacyjnych jest bardzo niekorzystna dla zaktadéw ubezpieczen. Nalezy za-
uwazy¢, ze sktadka przypisana brutto za ubezpieczenia komunikacyjne stanowi niemal 70% lacz-
nej sktadki dziatu I1 (w 1998 skladka za AC stanowita 32,10% lacznej sktadki dziatu, zas§ za OC
komunikacyjne 37,52% tacznej sktadki dziatu II.

Zdaniem ekspertow na deficytowo$¢ ubezpieczen komunikacyjnych ma wplyw szereg czyn-
nikéw (por. Biuletyn PUNU [1999], s. 82, Kostkiewicz [1997], s. 12, Kieliszek [1999], s. 9). Z
jednej strony na nierentowno$¢ ubezpieczen wptywa wysoka szkodowos¢, ktorej przyczyna jest
wzrost liczby wypadkow drogowych (wynikajacy w duzej mierze ze ztego stanu polskich drog),
wzrost liczby przestepstw zwiazanych z ubezpieczeniami komunikacyjnymi oraz ich niewielka
wykrywalno$¢, a takze wysokie i ciagle rosnace koszty naprawy, obstugi, czg$ci zamiennych. Do
wzrostu liczby 1 warto$ci odszkodowan wyptacanych z tytulu ubezpieczen samochodowych przy-
czynia si¢ rozw0j rynku motoryzacyjnego, co oznacza wzrost liczby pojazdéw oraz zmiana parku
samochodowego. Ponadto w przypadku ubezpieczenia OC nie bez znaczenia byty rosnace koszty
szkod osobowych (réznego rodzaju renty oraz §wiadczenia odszkodowawcze dla poszkodowa-
nych w wypadkach samochodowych 1 ich rodzin) oraz wzrost §wiadomosci prawnej poszkodowa-
nych w wypadkach (§wiadcza o tym miedzy innymi coraz czgsciej pojawiajace si¢ zadania po-
szkodowanych dotyczace pokrycia kosztdow wynajecia samochodu na czas naprawy uszkodzonego

w wypadku pojazdu).

Ponadto przyczyna nieoptacalnosci ubezpieczen samochodowych moze by¢ duzy udziat kosz-
tow dzialalno$ci ubezpieczeniowej (kosztow akwizycji, administracyjnych oraz pozostatych kosz-
tow technicznych) w sktadce. Wedlug danych PUNU wskaznik udzialu kosztow na udziale wta-
snym w sktadce wynidst w roku 1998 dla OC 32,48% (bez PZU SA — 38,29%), za$ dla AC
27,34% (bez PZU SA — 42,44) (Biuletyn PUNU [1999], s. 55). Decydujaca role odgrywaja tutaj
dtugie 1 skomplikowane procedury likwidacji szkod oraz uzyskania regreséw znacznie podrazaja-

ce obstuge ubezpieczen komunikacyjnych.

Z drugiej strony na nierentowno$¢ ubezpieczen komunikacyjnych wptywa polityka towa-
rzystw ubezpieczeniowych dotyczaca ustalania sktadek. Aby utrzymaé¢ poziom sktadek odpowia-
dajacy rosnacej szkodowosci oraz kosztom, zaktady ubezpieczen musialyby podwyzsza¢ sktadki
w tempie wigkszym od inflacji. Nie jest to mozliwe z uwagi na sytuacj¢ konkurencji na rynku
ubezpieczen komunikacyjnych: zbyt duze podwyzki sktadek spowodowatyby odejécie klientow z

zaktadu ubezpieczen wprowadzajacego owe podwyzki do innych zaktadow, gdzie sktadka jest
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nizsza. Ponadto zbytni wzrost sktadek w obowiazkowych ubezpieczeniach OC powoduje inter-
wencje organéw administracji panstwowej oraz szeroko pojetego nadzoru ubezpieczeniowego
(Ministerstwo Finanséw, Panstwowy Urzad Nadzoru Ubezpieczen, Rzecznik Ubezpieczonych),
ktore dbaja o to, aby decyzje zaktadéw ubezpieczen nie godzily w interes podlegajacych obo-

wiazkowi ubezpieczenia obywateli..

Przyczyna nieoptacalnosci moze by¢ réwniez zbyt niski poziom sktadek, ktory nie umozliwia
pokrycia kosztow szkdd 1 kosztow dziatalnosci, a takze nieodpowiednia konstrukcja taryfy (nie-
odpowiedni wybdr czynnikdw, niewtasciwe zrdznicowanie stawek w zalezno$ci od kryteriow).
Duza konkurencja 1 silna pozycja PZU 1 Warty powoduje sprzedaz polis ponizej optacalnosci.
Wydaje sig, ze dwa wymienione zaktady ubezpieczen ustalaja sktadki na granicy optacalnosci lub
nawet ponizej tej granicy. Mniejsze towarzystwa staraja si¢ za wszelka ceng przyciagna¢ klientow
oferujac niskie sktadki i1 atrakcyjne systemy znizek, jednoczesnie w malych zaktadach koszty
dziatalnosci sa czesto wyzsze niz w duzych zaktadach (nie moga one korzysta¢ z ekonomii skali,
ponadto w wigkszej mierze zdobywaja one klientéw poprzez kosztowniejszy system agencyjny),

dlatego tez tacznie wynik techniczny w ubezpieczeniach jest az tak niekorzystny.

Konstrukcja odpowiedniej taryfy wymaga od ubezpieczyciela danych statystycznych umozli-
wiajacych okreslenie czgstosci roszczen, ich wysokosci, rozktadu, rowniez w zalezno$ci od okre-
Slonych kryteriow. W praktyce okazuje si¢, ze niewielkie towarzystwa dzialajace na polskim ryn-
ku nie sa w stanie takiej statystyki zgromadzi¢, w zwiazku z tym ustalaja sktadki wzorujac si¢ na
dwoch wymienionych najwigkszych zaktadach na rynku (PZU oraz Warty). Obserwujac dokony-
wane przynajmniej raz do roku podwyzki sktadek za ubezpieczenia komunikacyjne, mozemy
stwierdzi¢, ze zaktady o matym udziale w rynku, czekaja na decyzje podniesienia sktadek przez
PZU, a nastepnie — w oparciu o podwyzki wprowadzone w najwigkszym zaktadzie — przystepuja
do podwyzszania sktadek dla swoich klientow. Struktura taryf réwniez wzorowana jest na tary-

fach ustalonych w najwigkszych towarzystwach.

Jesli chodzi o system bonus-malus, to — jak si¢ wydaje — oddziatuje on na nierentownos¢
ubezpieczen komunikacyjnych w znacznie mniejszym stopniu niZz inne, wymienione powyzej
czynniki (szkodowo$¢, koszty dziatalnosci, wysokos¢ sktadek). Jest on jednak elementem taryfy,

a jak zostato wcze$niej zaznaczone, rowniez niewlasciwa konstrukcja taryf wpltywa niekorzystnie

rentowno$¢ ubezpieczen.

Systemy bonus-malus w Polsce stosowane w polskich zaktadach ubezpieczen, cho¢ rdznia si¢

117



miedzy soba nieznacznie, w duzej mierze maja podobna, niejako wymuszona rozporzadzeniem
strukture. Po pierwsze, dos¢ sztywna jest struktura znizek (zgodnie z rozporzadzeniem przynajm-
niej 10% sktadki podstawowej za dwa bezszkodowe lata przebiegu ubezpieczenia oraz maksy-
malna znizka 60%). Wigkszo$¢ zakladow stosuje (prawdopodobnie przez analogig, w oparciu o
zwyczajowe zasady) podobng strukture rowniez w ubezpieczeniu AC, cho¢ nie sa do tego w za-
den sposdb odgdérnie zobowiazane.

Druga cecha wspolna wszystkich polskich systeméw bonus-malus jest efekt, ktory mozna na-

r r . . . 50
zwac ,krotka pamigcia o zwyzce”

. We wszystkich systemach stosowanych w Polsce zwyzki
sktadki sa anulowane juz po jednym bezszkodowym roku. Innymi stowy, osoba, ktora na skutek
zgloszenia szkdd znalazta si¢ w dowolnej z klas malus, juz po jednym roku bezszkodowym prze-
chodzi do klasy, ktéra osiagnglaby rowniez po bezszkodowym roku w klasie wstepu. Jako przy-
ktad ,,krotkiej pamigci o zwyzce” mozna przytoczy¢ nastepujaca sytuacjg: wezmy dwoéch klientow
PZU SA, z ktorych jeden rozpoczat ubezpieczenie OC i znajduje si¢ w klasie 3, za$ drugi z po-
wodu dwoch szkod zgloszonych w poprzednim okresie znalazt si¢ w klasie 1 ze 160-procentowa
zwyzka (por. tabl. 4.6). Zaden z nich w ciagu roku nie powoduje Zadnego wypadku, w zwiazku z
tym obaj trafiaja do klasy 4 w kolejnym roku i ptaca 90% sktadki podstawowej. Zauwazmy, ze
podczas gdy pierwszy z klientoéw uzyskat tylko 10-procentowa znizke, drugi z nich ptaci faktycz-

nie sktadke trzy razy mniejsza niz w roku poprzednim.

Zjawisko ,krotkiej pamigci o zwyzce” ma prawdopodobnie swoje zrodlo w przepisie rozpo-
rzadzenia z 1992 roku (§ 42 pkt 1), ktory wskazuje, ze ubezpieczyciel przy ustalaniu sktadki wi-
nien uwzglednia¢ faktyczny dotychczasowy przebieg ubezpieczenia bez wzgledu na zmiang
ubezpieczyciela udzielajac odpowiednich znizek lub zwyzek sktadki. W praktyce sprowadza si¢
to tego, ze ubezpieczony zmieniajacy towarzystwo ubezpieczeniowe, chcac otrzymac znizke, mu-
si uzyska¢ w poprzednim zaktadzie ubezpieczen zaswiadczenie o liczbie lat bezszkodowych 1 w
zaleznosci od tej liczby zostaje przydzielony do odpowiedniej klasy. Owo przywiazanie do ,,licz-
by bezszkodowych lat” wynika z uregulowan wprowadzonych w latach 1975-1990, kiedy znizke
wyznaczato si¢ wylacznie na podstawie tej liczby. Mozna to stwierdzi¢ uwaznie obserwujac tabli-
ce 4.1-4.4. Jedna szkoda powodowata przejscie z klasy bonus do klasy wstepu. Systemy te ce-

chowata zasada nazwana przez analogi¢ zasada ,,krotkiej pamigci o znizce”.

%0 Zjawisko to dotyczy wylacznie systeméw bonus-malus stosowanych w Polsce. Zasada , krotkiej pamigci o zwyzce” nie
funkcjonuje w systemach zachodnioeuropejskich przedstawionych w rozdziale 2.
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Przywiazanie do liczby bezszkodowych lat jako czynnika wyznaczajacego klas¢ bonus-malus
odroznia polskie systemy od przedstawionych w poprzednich rozdziatach systemow bonus-malus

wykorzystywanych w Europie Zachodnie;.

Problemem utrudniajacym prawidtowe i efektywne funkcjonowanie systemu bonus-malus w
Polsce jest brak wtasciwego przeptywu informacji miedzy zaktadami ubezpieczen. Spowodowane
jest to prawdopodobnie niedostatecznym skomputeryzowaniem zakladow ubezpieczen, a takze
nieswiadomoscia korzysci ptynacych ze wspodlpracy 1 wymiany informacji pomigdzy konkuruja-
cymi towarzystwami. Towarzystwa ubezpieczeniowe — a czasem nawet jednostki organizacyjne
tego samego towarzystwa — nie informuja si¢ wzajemnie o szkodach klientow. Kiedy do towarzy-
stwa ubezpieczeniowego zglasza si¢ klient chcacy zawrze¢ polis¢ komunikacyjng AC lub OC,
towarzystwo nie jest w stanie skontrolowac, jak wygladat przebieg ubezpieczenia zglaszajacej si¢
osoby. Ubezpieczyciel ma co prawda prawo zazadac, zeby klient zdal relacje z przebiegu ubez-
pieczenia 1 — jesli chce uzyska¢ odpowiednia znizkg¢ — dostarczyt odpowiednie zaswiadczenie o
bezszkodowym okresie ubezpieczenia z poprzedniego zaktadu ubezpieczen. Nie jest jednak w
stanie sprawdzi¢, czy klient, ktory nie przyniost zadnego zaswiadczenia, nie zatait informacji o

szkodach.

W efekcie, klasy malus w polskich systemach bonus-malus nie funkcjonuja prawidtowo. Kie-
rowca, ktory na skutek zgtoszonych szkod znalazt si¢ w klasie z podwyzka sktadki moze zmienic¢
ubezpieczyciela i w nowej firmie znalez¢ si¢ w klasie wstepu ptacac nizsza sktadke. Dlatego tez
miedzy innymi w klasach malus w polskich systemach bonus-malus znajduje si¢ niewielki odse-
tek kierowcoéHw (innym powodem niewielkiej liczby kierowcoéw w klasach malus jest opisywane
wczesniej zjawisko nierownowagi systemu dotyczace praktycznie wszystkich stosowanych syste-

mow).

Nalezy zauwazy¢, ze gdyby w konstrukeji systemow bonus-malus nie stosowano ,,krotkiej
pamieci o zwyzce”, to znaczy gdyby kierowca znajdowat w klasie malus po zgltoszeniu szkody
przez okres dtuzszy niz rok, efekt zmiany ubezpieczyciela w przypadku niekorzystnej szkodowo-
$ci wystepowaltby jeszcze czesciej — korzy$¢ wynikajaca z przejscia do innego towarzystwa byla-

by bowiem jeszcze wigksza.

Wada systemu bonus-malus, ktora nie omingla systeméw stosowanych w Polsce jest opisy-
wana juz wczesnie] nierownowaga, ktora sprawia, ze wigkszo$¢ polis ,,ciazy” w kierunku ko-

rzystnych klas bonus. Powoduje to, ze system nie spetnia swojej roli taryfikacyjnej. Rezultatem
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nierownowagi jest tendencja do obnizania si¢ przecigtnej sktadki, co jest jednym z powodow nie-

rownowagi finansowej ubezpieczen.

Nieréwnowage systemu bonus-malus mozemy obserwowac na podstawie danych uzyskanych
z zakladow ubezpieczen. Okazuje sie, ze regula jest fakt gromadzenia si¢ polis w klasach bonus-
malus 0 najwyzszej znizce zarowno w ubezpieczeniach OC komunikacyjnych, jak i w autocasco.

W tablicy przedstawione sa dane uzyskane w I Inspektoracie PZU SA w Gdyni.

Prezentuja dane ze sprawozdan statystycznych Inspektoratu obliczone na podstawie polis OC
komunikacyjnych znajdujacych si¢ w klasach bonus w roku 1995 oraz w roku 1998 (catos¢ da-

nych uzyskanych w Inspektoracie mozna odnalez¢ w zataczniku nr II).

Tablica 4.14. Polisy ze znizka systemu bonus-malus w | Inspektoracie PZU SA w Gdyni w
latach 1995 i 1998.

1995 r. 1998 r.
Wysokos$¢ | Liczba W % Na sume Liczba polis W % Na sume
znizki polis
20% 3102 15,93% 135 314,00 2953 13,34% 499 043,35
30% 1601 8,22% 107 237,00 1146 5,18% 293 921,27
40% 1661 8,53% 135 014,00 1277 5,77% 435 406,83
50% 6360 | 32,67% 708 957,00 6766 30,57% 2 888 418,07
60% 6743 34,64% 922 835,00 9991 45,14% 5066 729,14
Lacznie: | 19467 | 100,00% | 2 009 357,00 22133 100,00% | 9 183 518,66

Zrédlo: Dane uzyskane w I Inspektoracie PZU SA w Gdyni.

Jak wynika z przedstawionych danych, liczba polis w klasach bonus w roku 1998 wzrosta w
poréwnaniu do roku 1995 o okoto 13,5%. Poniewaz Inspektorat nie udostgpnit niestety danych
dotyczacych ogdlnej liczby uméw ubezpieczenia OC zawieranych w tych latach, nie mozna okre-
sli¢, czy udzial polis w klasach bonus w ogblnej liczbie polis zmienit si¢ i w jakim stopniu. Mo-
zemy jednak stwierdzi¢, ze znizki w wysokosci 60% (klasa 13) stanowity w 1998 roku 45,14%
ogolnej liczby udzielonych znizek, podczas gdy w roku 1995 proporcja ta wynosita ,,zaledwie”
34,64%. Wynika z tego, ze udziat najwyzszych znizek w ogoélnej liczbie znizek jest bardzo wyso-
ki i charakteryzuje si¢ tendencj¢ rosnaca. Zauwazy¢ mozna jednoczesnie, ze liczba i udzial w
ogo6lnej liczbie znizek trzydziesto- i czterdziestoprocentowych w tych samych latach zmniejszyty
si¢. Na podstawie powyzszych danych mozna wysnu¢ wniosek o znacznej nierownowadze syste-
mu bonus-malus stosowanego przez PZU SA. Fakt ten potwierdzaja opinie ekspertow oraz obli-

czenia wartos$ci uprzednio wprowadzonych wskaznikow nierownowagi.
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Korzystajac z modeli stosowanych w poprzednim rozdziale, mozemy obliczy¢ warto$ci miary
rownowagi. Tablica 4.15 prezentuje $redni stacjonarny poziom sktadki oraz miar¢ RSAL, dla war-
tosci A = 0,1 oraz dla calego portfela. Warto zauwazy¢, ze oba sposoby obliczania miar daja bar-

dzo zblizone rezultaty.
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Tablica 4.15. Oczekiwany stacjonarny poziom sktadki oraz wartosci miary rownowagi dla

badanych systemoéw bonus-malus w Polsce.

System bonus-malus P0,1) | RSAL5(0,1) P RSAL;
PZU 75-81 0,8364 0,1822 0,8349 0,1743
PZU 82-84 0,8363 0,1813 0,8343 0,1717
PZU 85-88 0,7692 0,2307 0,7644 0,2146
PZU 89-90 0,7086 0,2714 0,6997 0,2492
PZU 91-98 0,4367 0,0612 0,4483 0,0805

PZU OC od 1998 0,4328 0,0547 0,4483 0,0805
PZU AC od 1998 0,4367 0,0611 0,4476 0,0794
Warta OC 0,4477 0,0794 0,462 0,1033
Warta AC (stary) 0,5132 0,0263 0,5172 0,0345
Warta AC (nowy) 0,4309 0,0515 0,4437 0,0728
Compensa 0,4571 0,0952 0,4554 0,0924
Polisa 0,4467 0,0779 0,4623 0,1038
Polonia 0,5441 0,2401 0,5546 0,2577

Zrédio: Obliczenia wiasne.

Wyniki obliczen zawarte w tablicy 4.15 $wiadcza o znacznym niezrownowazeniu systemow
bonus-malus w Polsce. Dla zadnego z systemow obowiazujacych po 1991 roku (z wyjatkiem sys-
temu stosowanego przez Poloni¢) wartos¢ miary RSAL,(A = 0,1) nie przekroczyla poziomu 0,1.
Tymczasem, jak wynika z tablicy 3.8, poziom ten jest przekroczony dla niemal wszystkich opisy-
wanych systemoéw stosowanych w Europie Zachodniej. Polonia SA przedstawia si¢ na tym tle
bardzo korzystnie, o wiele wyzszy poziom miary rOwnowagi towarzystwo zawdzigcza surowym
regutom przejscia w przypadku zgloszenia szkod obciazajacych polisg (por. tablica 4.13). Przy-
ktad Polonii SA wskazuje, ze sposobem rozwigzania problemu nierownowagi jest nie tyle wpro-
wadzenie wysokich klas malus, co zastosowanie bardziej rygorystycznych ,.kar” w przypadku
szkody — na przyktadzie PZU wida¢, ze wprowadzenie w klasie 1 najwyzszego mozliwego po-
ziomu sktadki (260% sktadki podstawowej) nie przyczynito si¢ wcale do poprawy sytuacji, co
wigcej, inne wprowadzone rownoczesnie modyfikacje sprawity, ze wartosci miar dla nowego sys-

temu stosowanego w PZU sa jeszcze nizsze niz dla starego systemu.

Osobnego komentarza wymagaja warto$ci miar wyznaczone dla systemow obowiazujacych w
PZU w latach 1975-1990 (pierwsze cztery wiersze tabeli 4.15). Wskazuja one na znacznie wigk-
sze zrownowazenie tych systeméw w pordwnaniu z systemami stosowanymi w Polsce obecnie.
Tak korzystna ocena wynika z zastosowanej w tych systemach zasady polegajacej na anulowaniu

znizki w przypadku zgloszenia cho¢ jednej szkody (w takiej sytuacji polisa wracata do klasy

122



wstepu).

Kolejnym zagadnieniem wymagajacym omoOwienia jest efektywno$¢ taryfikacyjna systemu
bonus-malus. Wykresy 4.2 1 4.3 przedstawiaja zalezno$¢ wartosci funkcji elastycznosci od para-
metru A. Pierwszy z nich dotyczy systemow bonus-malus stosowanych przez PZU w latach 1975-
1990. Byly to systemy niezbyt zlozone, dlatego wartosci elastyczno$ci dla A z przedziatu (0;1) sa
raczej niskie. Wykres jednak wyraznie wskazuje, ze kolejne modyfikacje systemu szty w kierunku
jego uelastycznienia. Poniewaz jednak réwnocze$nie malata ich rownowaga (por. tablica 4.15),

ich efektywnos$¢ zalezata w duzej mierze od poprawnego ustalenia wysokosci sktadek.

Wykres 4.2. Elastycznos¢ systeméw bonus-malus stosowanych przez PZU w latach
1975-1990.
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Zrédio: Obliczenia wilasne.

Wykres 4.3 pokazuje z kolei wartosci funkcji elastycznosci dla systemoéw wykorzystywanych
przez rézne dziatajace w Polsce towarzystwa ubezpieczeniowe po roku 1990. Na wykresie nie
uwzgledniono systemu bonus-malus stosowanego w PZU w ubezpieczeniu AC po 1998 roku, ze
wzgledu na fakt, ze wykres funkcji elastycznosci dla tego systemu przebiega niemal jednakowo,
jak dla systemu stosowanego przez PZU w AC (i OC) przed 1998 — jest to zrozumiate, gdyz roz-

nice migdzy tymi dwoma systemami sa minimalne. Przebieg funkcji elastycznosci dla systemu
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bonus-malus stosowanego w Polisie, rbwniez nie jest zaznaczony na wykresie, poniewaz w duzej
mierze pokrywa si¢ z kolei z wykresem elastycznos$ci dla systemu stosowanego w ubezpieczeniu

OC w Warcie.

Wykres 4.3. Elastycznos¢ wybranych systeméw bonus-malus stosowanych w polskich

zaktadach ubezpieczen po roku 1990.
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Zrédlo:
Obliczenia wlasne.

Elastycznos$¢ systemoéw uwidocznionych na wykresie 4.3, z uwagi na ich wigksza ztozonos¢,
jest znacznie wyzsza niz na wykresie 4.2. Wykresy funkcji elastycznosci dla niemal wszystkich
systemOw maja podobny przebieg, co jest szczegolnie widoczne jest w przedziale (0; 0,3), czyli w
przedziale warto$ci najczgsciej przyjmowanych przez parametr A. Na korzy$¢ wyrdznia sig tutaj
powtornie system stosowany przez Polonig, za§ na niekorzys¢ system stosowany przez Warte w
ubezpieczeniu AC przed rokiem 1999 (dokonana w tym roku modyfikacja zasad systemu znacz-

nie poprawila jego elastyczno$¢, co wyraznie wida¢ na wykresie).

Tablica 4.16 pokazuje wartosci funkcji elastycznosci dla A=0,1 oraz funkcji elastycznosci ob-
liczone wprowadzonymi w poprzednim rozdziale metodami. Pogrubiona czcionka zaznaczono
warto$ci miar przekraczajace poziom 0,15. Otrzymane wyniki potwierdzaja wnioski ptynace z

analizy wykresow. Najlepsze wyniki funkcji elastyczno$ci otrzymano dla systemu bonus-malus
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towarzystwa Polonia SA. Zmiany wprowadzone ostatnio w systemach PZU 1 Warty poprawity

nieco elastyczno$¢ tych systemow, jednak poprawa ta jest raczej minimalna.

Tablica 4.16. Wartosci miar elastycznosci dla niektérych systeméw bonus-malus

stosowanych w Polsce.

System bonus-malus n(0,1) n
PZU 75-81 0,0398 0,0364
PZU 82-84 0,0392 0,0348
PZU 85-88 0,0774 0,0662
PZU 89-90 0,1269 0,1059
PZU 91-98 0,1092 0,1458
PZU OC 98 0,1150 0,1614
PZU AC 98 0,1084 0,1427

Warta OC 0,1553 0,1776
Warta AC (stary) 0,0334 0,0511
Warta AC (nowy) 0,1065 0,1441

Compensa 0,1188 0,1071

Polisa 0,1550 0,1811
Polonia 0,3322 0,2868

Zrédio: Obliczenia wilasne.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze miary elastyczno$ci oraz rownowagi obliczone dla pol-
skich systemoéw bonus-malus sa raczej niskie w poréwnaniu z odpowiednimi miarami dla syste-
moéw stosowanych w Europie (mozna to zaobserwowaé porownujac tablicg 4.15 z tablicami 3.8 i
3.9 oraz tablicg 4.16 z 3.7). Systemom europejskim dorownuje jedynie system wykorzystany w

ZUiR Polonia SA, ktorego konstrukcja opiera si¢ na wyraznie surowszych regutach przejscia.
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4.4. Sugestie zmian w systemie ustalania skfadek w ubezpieczeniach komu-

nikacyjnych w Polsce.

Sytuacja na rynku ubezpieczen komunikacyjnych wskazuje na konieczno$¢ bezzwlocznego
podjecia szeregu dziatan zmierzajacych do poprawy rentownos$ci tych ubezpieczen. Do dzialan
skierowanych na zmniejszenie szkodowos$ci naleza migdzy innymi: wprowadzenie komputero-
wych systemow wyceny szkdd samochodowych (np. AUDATEX, EUROTAX) umozliwiajacych
poprawe procedur likwidacji szkod, organizacja akcji prewencyjnych majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa na drogach, zapobieganie przestgpstwom ubezpieczeniowym (wytludzaniu niena-
leznych odszkodowan). Interesujace sa rowniez projekty dotyczace utworzenia Centralnego Reje-
stru Pojazdow Ubezpieczonych i Kierowcow zawierajacego dane o ubezpieczeniu OC (umozliwi-
toby to wyegzekwowanie obowiazku zawarcia umowy ubezpieczenia OC przez wszystkich posia-
daczy pojazdéw — obecnie spora czg$¢ kierowcoéw tego obowiazku nie dopehita) oraz powotania
Komitetu Koordynacyjnego do spraw Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (swoistego lobby ubez-
pieczycieli), a takze obowiazkowego funduszu prewencyjnego gromadzacego $rodki na dziatal-

no$¢ prewencyjna (Biuletyn PUNU [1999], ss. 84-86).

Jednym z najwazniejszych sposobéw poprawienia rentownosci ubezpieczen samochodowych
jest niewatpliwie korekta metod taryfikacji sktadek. Nie chodzi tu wytacznie o odpowiednie pod-
wyzszanie skladek, cho¢ nie da si¢ zaprzeczy¢, ze jest to niezbedne w warunkach inflacji, a nawet
superinflacji ubezpieczeniowej (to znaczy sytuacji, w ktérej odszkodowania rosna znacznie szyb-
ciej od inflacji). Wazniejsze jest jednak poprawne uksztattowanie taryf: odpowiedni wybdr czyn-
nikow taryfikacyjnych, wtasciwe zréznicowanie sktadek w zalezno$ci od ryzyka, trafna konstruk-
cja systemu bonus-malus. Nie bez znaczenia jest rowniez wspoltpraca towarzystw ubezpieczenio-

wych migdzy soba oraz wspoétdziatanie ubezpieczycieli z organami nadzoru.

Poprawna taryfikacja oznacza migdzy innymi weryfikacje¢ kryteriow stosowanych przez za-
ktady ubezpieczen w celu wyznaczenia wysokosci sktadek ubezpieczeniowych. Zdaniem eksper-
tow sposrdd czynnikow wptywajacych na szkodowos$¢ najprecyzyjniej taryfikowane jest otocze-
nie, czyli region geograficzny (por. np. Kostkiewicz [1997], s. 12). Jesli chodzi o kryteria ocenia-
jace pojazd, nalezy by¢ moze wzia¢ przyktad z krajow Europy Zachodniej i rozwazy¢é mozliwos¢
wyboru mocy silnika, a nie jego pojemnosci przy wyznaczaniu sktadek w ubezpieczeniu OC (por.

m. in. Biuletyn PUNU [1998], s. 9). Zastosowanie kryterium pojemnosci skokowej jest uwazane
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przez ekspertow za ,,relikt przesztos$ci”, jednym z najwazniejszych argumentéw przeciwko temu
rozwiazaniu jest fakt, ze karze ono niesprawiedliwie wtascicieli pojazdow z silnikiem Diesla. Je-
$li chodzi o ubezpieczenie autocasco, celowe bytoby wprowadzenie wigkszego rozroéznienia po-
jazdow ze wzgledu na stan hamulcow, ogumienie, uktad kierowniczy, ABS oraz cechy fizyczne
samochodu — jego szybkos¢ 1 masg (Kostkiewicz [1997], s. 13). Wiasciwa taryfikacja wymagata-
by na pewno powotania specjalistycznych biur eksperckich, w tym celu konieczna bytaby jednak

wspotpraca ubezpieczycieli.

Ostatnio wprowadzone modyfikacje systemoéw ustalania sktadek dotycza taryfikacji kierow-
cy. Polegaja one na wprowadzaniu innych, obok dotychczasowego przebiegu ubezpieczenia (sys-
tem bonus-malus) cech kierowcy, ktore wplywaja na wysokos¢ sktadki. Sa to miedzy innymi
wiek, pte¢, okres posiadania prawa jazdy. Zmiany te pozytywnie oceniane sa przez znawcoOw

przedmiotu (Biuletyn PUNU [1999], s. 86).

Sam system bonus-malus, co wynika z przedstawionej w poprzednim podrozdziale analizy,
roOwniez wymaga rekonstrukcji, jezeli miatby by¢ rownie efektywny co systemy stosowane w pan-
stwach zachodnioeuropejskich. Mozemy uwzglednia¢ dwie drogi rekonstrukcji systemu bonus-
malus w ubezpieczeniu OC: rekonstrukcja uwzgledniajaca zmiang rozporzadzenia lub zmiany
mozliwe do wprowadzenia przy zalozeniu, ze przepisy zawarte w rozporzadzeniu nie ulegna
zmianie. W ubezpieczeniu AC istnieje zupelna swoboda ksztattowania zasad bonus-malus. W
ramach obowiazujacego rozporzadzenia mozna rozwazy¢ nastgpujace modyfikacje systemu bo-
nus-malus: rezygnacje z zasady ,krotkiej pamigci o zwyzce”, zwigkszenie liczby klas malus,
wprowadzenie surowszych regut przejScia oraz ,,spowolnienie” procesu przyznawania znizek.
Wszystkie powyzsze mozliwosci mozna przesledzi¢ na podstawie obecnie obowigzujacego w
PZU SA (wprowadzonego w 1998 roku) systemu bonus-malus w ubezpieczeniach OC. Reguty

przejscia tego systemu zaprezentowane zostaly w tablicy 4.6.

Pierwsza rozwazana modyfikacja systemu jest rezygnacja z krotkiej pamigci o zwyzce. Polisa
znajdujaca si¢ w klasie malus po jednym bezszkodowym roku trafia nie do klasy 4, lecz do klasy
0 numerze mniejszym o jeden (z klasy 1 do 2, za$ z klasy 2 do 3). W przypadku omawianego sys-
temu zmiana dotyczylaby wiec tylko dwdch komorek tabeli (por. tablica 4.17). Rozszerzeniem tej

propozycji jest zwigkszenie liczby klas malus (tablica 4.18).

Tablica 4.17. Modyfikacja 1. Rezygnacja z ,,krotkiej pamieci o zwyzce”.
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Klasa | % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej

1 260 2 1 1

2 180 3 1 1

3 100 4 2 1

4 90 5 2 1

S 80 6 3 2

6 80 7 4 3

7 70 8 5 3

8 60 9 6 4

9 50 10 7 S
10 50 11 8 S
11 40 11 9 6

Zrédlo: Propozycja wlasna.
Tablica 4.18. Modyfikacja 2. Zwiekszenie liczby klas malus.
Klasa | % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej

1 260 1b 1 1
1b 200 2 1 1

2 180 2b 1 1
2b 150 3 1 1

3 100 4 2 1

4 90 5 2 1

S 80 6 3 2

6 80 7 4 3

7 70 8 5 3

8 60 9 6 4

9 50 10 7 S
10 50 11 8 S
11 40 11 9 6

Zrédlo: Propozycja wlasna.

Kolejna mozliwa modyfikacja systemu jest wprowadzenie surowszych regutl przejscia. Jedna

z wielu mozliwos$ci zwigkszenia kar za powodowanie wypadkow przedstawiono w tablicy 4.19.

Tablica 4.19. Modyfikacja 3. Surowsze kary za szkody.
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Klasa % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej

1 260 4 1 1
2 180 4 1 1
3 100 4 1 1
4 90 5 1 1
5 80 6 2 1
6 80 7 3 1
7 70 8 4 1
8 60 9 5 1
9 50 10 6 2
10 50 11 7 3
11 40 11 8 4

Zrédlo: Propozycja wlasna.

Jednym z wazniejszych postanowien rozporzadzenia Ministra FinansoOw okreslajacego ogolne
warunki ubezpieczenia OC jest ustalenie minimalnych znizek. Zgodnie z rozporzadzeniem, zniz-
ka sktadki ubezpieczeniowej za kazde dwa lata bezszkodowego przebiegu ubezpieczenia nie mo-
ze by¢ nizsza niz 10% podstawowej stawki, przy maksymalnej znizce w wysokosci 60%. Analiza
tablic 4.5 - 4.13 pozwala stwierdzi¢, ze we wszystkich prezentowanych systemach sktadka maleje
szybciej, niz jest to wymagane przez rozporzadzenie (ekstremalnym przykladem jest tu system
bonus-malus Compensy, gdzie sktadka osiaga minimalny poziom juz po jednym bezszkodowym
roku). Czwarta propozycja modyfikacji systemu jest ,,spowolnienie” procesu przyznawania znizek

za bezszkodowos¢ do granic wyznaczonych rozporzadzeniem (tablica 4.20).

Kolejna propozycja modyfikacji (tablica 4.21) stanowi rozwinigcie poprzedniej — rdéznica po-
lega na surowszych regutach przejscia. W przypadku jednej szkody polisa przechodzi o 4 klasy w
gore, w przypadku dwoéch lub wigkszej liczby szkod, o 7 klas w gore. Modyfikacja szosta r6zni

si¢ od piatej dodatkowo rezygnacja z ,,krotkiej pamigci o zwyzce”.
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Tablica 4.20. Modyfikacja 4. ,,Spowolnienie” procesu przyznawania znizek.

Klasa % skladki Wplyw liczby szkdéd na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej
1 260 4 1 1
2 180 4 1 1
3 100 4 2 1
4 100 5 2 1
5 90 6 2 1
6 90 7 2 2
7 80 8 3 2
8 80 9 5 3
9 70 10 6 4
10 70 11 7 4
11 60 12 8 5
12 60 13 9 6
13 50 14 10 7
14 50 15 11 7
15 40 16 12 8
16 40 16 12 8

Zrédlo: Propozycja wlasna.

Tablica 4.21. Modyfikacja 5 / 6. ,,Spowolnienie” procesu przyznawania znizek oraz su-

rowsze reguly przejscia.

Klasa % skladki Wplyw liczby szkod na zmian ¢ klasy.
podstawowej
0 1 2 i wiecej
1 260 4/2 1 1
2 180 4/3 1 1
3 100 4 1 1
4 100 1 1
5 90 6 1 1
6 90 7 2 1
7 80 8 3 1
8 80 9 4 1
9 70 10 5 2
10 70 11 6 3
11 60 12 7 4
12 60 13 8 5
13 50 14 9 6
14 50 15 10 7
15 40 16 11 8
16 40 16 12 9

Zrédlo: Propozycja wlasna.

Warto$ci poszczegdlnych miar obliczonych dla systemu pierwotnego jak i dla kolejnych za-
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prezentowanych modyfikacji przedstawione sa w tablicy 4.22. Na podstawie tej tablicy mozna
stwierdzi¢, ze kazda z propozycji powoduje wzrost efektywnosci taryfikacyjnej systemu bonus-
malus. W przypadku pierwszej 1 drugiej modyfikacji wzrost efektywnosci jest niewielki. Oznacza
to, ze rezygnacja z zasady ,,krotkiej pamieci o zwyzce” nie jest wystarczajaca, jezeli jest realizo-
wana niezaleznie od innych zabiegéw zwigkszajacych efektywnos¢. Zmiana wskaznikow wywo-
fana zwigkszeniem kar za szkody lub ,,spowolnieniem” procesu przyznawania znizek jest juz
znaczna, za$ oba zabiegi przeprowadzone razem jeszcze bardziej poteguja ten efekt (modyfikacja
piata). Wreszcie, szdsta propozycja, stanowiaca faktycznie potaczenie wszystkich trzech dziatan
usprawniajacych system bonus-malus, daje najlepszy rezultat. Warto przy tym zauwazy¢, ze w
tym przypadku rezygnacja z zasady ,,krotkiej pamigci o zwyzce” (sprowadzajaca si¢ do zmiany

dwoch pozycji w tabeli) doprowadzita do istotnego zwigkszenia efektywnosci.

Tablica 4.22. Miary efektywnosci dla systemu bonus-malus w ubezpieczeniu OC w PZU
SA oraz jego kolejnych modyfikaciji.

System P(0,1) |RSAL(0,1) P RSAL, | n(0,1) n
bonus-malus
System pierwotny | 0,4328 | 0,0547 | 0,4483 | 0,0805 | 0,1150 | 0,1614
Modyfikacja 1 0,4331 | 0,0551 | 0,4542 | 0,0903 | 0,1176 | 0,1881
Modyfikacja 2 0,4335 | 0,0559 | 0,4681 | 0,1135 | 0,1235 | 0,2408
Modyfikacja 3 0,4741 | 0,1235 | 0,4994 | 0,1657 | 0,2479 | 0,2592
Modyfikacja 4 0,4648 | 0,1080 | 0,4945 | 0,1576 | 0,2192 | 0,2597
Modyfikacja 5 0,4849 | 0,1415 | 0,5244 | 0,2074 | 0,3148 | 0,3163
Modyfikacja 6 0,4904 | 0,1507 | 0,5513 | 0,2521 | 0,3626 | 0,3782

Zrédio: Obliczenia wiasne.

Mimo otrzymania satysfakcjonujacych wynikow (wartosci miar efektywnosci zmodyfikowa-
nego systemu bonus-malus odpowiadatyby warto$ciom tychze miar dla systeméw stosowanych w
Europie Zachodniej), nalezy stwierdzi¢, ze mozliwo$ci wprowadzenia sugerowanych zmian w
konstrukcji systemu bonus-malus sa ograniczone. Kazda z wymienionych propozycji jest bowiem
niekorzystna z marketingowego punktu widzenia. Dlatego tez wprowadzenie takiego systemu
przez jedno z towarzystw ubezpieczeniowych doprowadzitoby do przejscia klientéw do innych

towarzystw, stosujacych inne, mniej surowe zasady bonus-malus.

Wprowadzenie odpowiednich zmian mogloby si¢ odby¢ na zasadzie porozumienia pomigdzy
poszczegolnymi zaktadami ubezpieczen. Wydaje sig, ze skuteczno$¢ systemu bonus-malus znacz-
nie by si¢ zwigkszyta, gdyby na podstawie takiego porozumienia wprowadzono jeden, wspdlny

system bonus-malus dla wszystkich zaktadow ubezpieczen. By¢ moze, jesli chodzi o komunika-
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cyjne ubezpieczenie OC, odpowiednim rozwigzaniem byloby nawet wprowadzenie wspdlnego
systemu bonus-malus droga rozporzadzenia Ministra Finansow, tak jak ma to na przyktad miejsce
w Belgii. W przypadku wspdlnego systemu utatwiona bylaby procedura ustalania klasy bonus-
malus po zmianie ubezpieczyciela. Klient przedstawiatby wtedy zaswiadczenie stwierdzajace, w
ktorej klasie znajdowat si¢ w ostatnim roku oraz podajace ewentualna liczbe szkod obciazajacych

w ostatnim roku polisg.
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Zakonczenie

Przyczyna wprowadzenia systemu bonus-malus, jako kluczowego elementu taryfikacji ubez-
pieczen samochodowych w wielu krajach §wiata, bylo poszukiwanie narzedzia, ktore umozliwito-
by lepsze dopasowanie sktadki do indywidualnego ryzyka (funkcja taryfikacyjna) oraz skutecznie
oddzialywatoby na zmniejszenie szkodowosci (funkcja prewencyjna). System bonus-malus miat
spetnia¢ obie funkcje 1 jednoczesnie charakteryzowac si¢ prostota 1 zrozumiato$cia z perspektywy
klienta oraz tatwos$cia obstugi ze strony ubezpieczyciela. Wprowadzenie systemu w panstwach
Europy Zachodniej spotkato si¢ z akceptacja spoteczna (obnizanie sktadki w przypadku bezszko-
dowosci uznano za sprawiedliwa zasade taryfikacji), co dla towarzystw ubezpieczeniowych nie

bylo bez znaczenia z marketingowego punktu widzenia.

Pomimo popularno$ci, jaka zyskatl sobie ten system wsrdd towarzystw ubezpieczeniowych i
ich klientow (réwniez w Polsce), jego efektywno$¢ taryfikacyjna 1 prewencyjna trudno ocenié
jednoznacznie. Okazuje si¢ bowiem, ze jego funkcjonowanie nie zawsze w pelni odpowiada po-

stawionym przed nim celom.

Dziatanie prewencyjne systemu bonus-malus nie jest do konca potwierdzone. Chociaz dyspo-
nujemy danymi pozwalajacymi stwierdzi¢, ze po wprowadzeniu systemu bonus-malus w pan-
stwach zachodnioeuropejskich szkodowo$¢ w ubezpieczeniach komunikacyjnych istotnie si¢
zmniejszyta, to mamy prawo przypuszczac, ze na ten spadek wptyneto wiele przyczyn, wsrod kto-
rych stosowana w ubezpieczeniach taryfikacja moze by¢ mato znaczacym czynnikiem. Ponadto
zjawisko taknienia znizki nieodlacznie zwiazane z systemem bonus-malus sprawia, ze obserwo-
wana czestos¢ szkéd w przypadku stosowania systemu jest nizsza od czg¢stosci szkdd, ktora zaob-
serwowaliby$my, gdyby system bonus-malus nie byt zastosowany. Spadek szkodowos$ci zwiazany
z systemem bonus-malus moze wigc by¢ tylko pozorny i wynika¢ wylacznie z opisanej prawidto-
woscl.

Efektywnos$¢ taryfikacyjna poszczegolnych systemow bonus-malus moze by¢ oceniana za
pomoca miar opartych na modelu ujemnym dwumianowym oraz teorii tancuchow Markowa (roz-
ktad stacjonarny procesu). Zastosowanie tych miar do systemow stosowanych zaréwno w Europie
Zachodniej, jak 1 w Polsce, pozwala stwierdzi¢, ze chociaz funkcja taryfikacyjna jest przez system
bonus-malus realizowana (kierowcy o wigkszej szkodowosci ptaca przecigtnie wyzsze sktadki od

kierowcoéw powodujacych niewiele wypadkéw), to jej wypelnianie jest znacznie ograniczone.
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Bazujac na funkcji elastyczno$ci mozemy zauwazyc¢, ze wzrostowi szkodowosci rzadko odpowia-
da analogiczny wzrost sktadki. Obserwacja miar nieréwnowagi systemu prowadzi natomiast do
wniosku, iz brak rownowagi, to znaczy ciagly spadek $redniego poziomu sktadki spowodowany
przez koncentracje ubezpieczonych w klasach o najwyzszej znizce, jest nieodlaczna cecha
wszystkich systeméw bonus-malus. Taki stan rzeczy wyptywa z jednej strony z regut konstruk-
cyjnych systemu bonus-malus (okreslona liczba klas, istnienie dolnego 1 gérnego limitu sktadki),
z drugiej za$ strony jest wynikiem zbyt tagodnych zasad karania podwyzkami sktadki kierowcow

powodujacych wypadki 1 duzych znizek dla kierowcow bezszkodowych.

Poréwnanie wartosci miar efektywnosci obliczonych dla badanych systeméw pozwala
stwierdzi¢, ze najefektywniejszym pod wzgledem taryfikacyjnym systemem bonus-malus okazat
si¢ nowy system szwajcarski, za$ sposrdd polskich towarzystw, system stosowany przez Zaktad
Ubezpieczen 1 Reasekuracji Polonia SA. W obu przypadkach wysoka efektywno$¢ osiagnigto
przez wprowadzenie do$¢ surowych regut przejscia, ktore karza kierowcow powodujacych wy-
padki. Te¢ sama prawidtowo$¢ zaobserwowa¢ mozemy analizujac ostatnie zmiany systemu bonus-
malus dokonane zar6wno w polskich towarzystwach ubezpieczeniowych, jak 1 w innych krajach
europejskich. Wprowadzenie wigkszych kar i spowolnienie przyznawania znizek poprawito efek-

tywno$¢ modyfikowanych systemow.

Trzeba jednoczes$nie zaznaczy¢, ze zwigkszenie efektywnosci taryfikacyjnej systemu poprzez
wprowadzenie surowszych regut przejScia zmniejsza jego atrakcyjno$¢ marketingowa. Z punktu
widzenia klienta takie zmiany uwazane sa za niekorzystne, a nawet za niesprawiedliwe. Troska o
atrakcyjno$¢ marketingowa 1 wymogi konkurencji rynkowej wydaja si¢ by¢ gtownymi przyczy-

nami ograniczonej efektywnosci, a szczegdlnie duzej nierownowagi systemoéw bonus-malus.

Warto$ci miar elastyczno$ci oraz rownowagi wskazuja, ze efektywno$¢ systemow bonus-
malus funkcjonujacych w ubezpieczeniach komunikacyjnych w firmach ubezpieczeniowych dzia-
fajacych na polskim rynku jest wyraznie nizsza niz systemow stosowanych w Europie. Wynika to
przede wszystkim ze znacznie fagodniejszych regut systemu, lecz réwniez z zasady ,,krotkiej pa-
migci o zwyzce” wlasciwej wytacznie polskim systemom bonus-malus. Posrednio przyczyna nie-
wielkiej efektywnosci jest brak przeptywu informacji pomig¢dzy poszczegdlnymi zaktadami ubez-
pieczen, co utrudnia wprowadzenie wigkszej liczby klas malus oraz surowych kar dla kierowcow
powodujacych wypadki — kierowca ptacacy wysoka sktadke moze bez problemu zmieni¢ ubezpie-

czyciela ukrywajac przy tym swoja dotychczasowa szkodowos¢. Efektywnos¢ polskich systemow
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jest rbwniez ograniczona poprzez regulacje zawarte w rozporzadzeniu Ministra Finansow okresla-

jacym minimalne znizki oraz maksymalne podwyzki sktadki.

Zmiany w systemie bonus-malus wykorzystywanym w Polsce powinny uwzgledni¢ wszystkie
podane powyzej powody niskiej efektywnosci. Sugestie zmian zawarte w tej pracy pokazuja, ze
nawet przy zachowaniu obecnie obowiazujacego rozporzadzenia mozna znacznie poprawic¢ efek-
tywno$¢ systemu. Aby jednak zmiany byly mozliwe, ich wprowadzenie powinno odby¢ si¢ na
zasadzie porozumienia pomigdzy zaktadami ubezpieczen, mozna réwniez rozwazy¢ wprowadze-
nie — na wzor niektorych krajow europejskich — wspolnego dla wszystkich systemu bonus-malus,

co znacznie zwigkszyloby skutecznos$¢ zastosowanych rozwiazan.

Korekty systemu bonus-malus powinny by¢ elementem szerszej reformy systemu ubezpie-
czen samochodowych, ktore w latach dziewigcédziesiatych staty si¢ w Polsce deficytowe. Trzeba
pamigta¢ o tym, ze — zdaniem ekspertow — to wlasnie zbyt duzy udziat ubezpieczen komunikacyj-
nych w portfelu, ustalenie wysokos$ci stawek na zbyt niskim poziomie 1 ich nier6znicowanie byto
przyczyna upadku TU-R Polisa (Sitek [1999], s. 1 1 9). Wlasciwa taryfikacja ubezpieczen samo-
chodowych jest wigc, obok odpowiednich dziatan prewencyjnych skierowanych na zmniejszenie

szkodowosci, droga do przywrocenia rentownosci tych ubezpieczen.
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Zataczniki

Zalgcznik 1. Tekst programu w jezyku GAUSS.

Ponizej przedstawiony jest petny tekst programu napisanego w jezyku GAUSS oraz biblioteka pro-

cedur, ktore zostaty napisane przez autora dla potrzeb tej pracy.

Program
NEW;
library bm, pgraph; /* Program korzysta z dwdéch bibliotek: pgraph (wykresy)
oraz bm (procedury napisane przez autora */
poczatek:
/* Wybbr systemu bonus-malus oraz stworzenie odpowiednich macierzy: */

tb=wybierz;
{to0, t1, t2, t3, t4, t5, te6, t7, b, nry, wp }=macierze (tb);

/* Wybdr opcji: */
Pytanie:

"

1 - podstawowe obliczenia

2 - wykres stacjonarnego poziomu sktadki

3 - wykres elastycznosci

4 - podst. obliczenia dla rdéznych wartos$ci parametru lambda
5 - wysoko$¢ skitadki w kolejnych latach

6 - laczna elastycznosé

7 - $rednia sktadka dla catego portfela

0 - inny system";

odp=con(1l,1);

if odp==1; goto jedna;
elseif odp==2; goto wykres;
elseif odp==3; goto elasty;
elseif odp==4; goto jedna;
elseif odp==5; goto kolejne;
elseif odp==6; goto total e;
elseif odp==7; goto total p;
elseif odp==0; goto poczatek;
else; goto Pytanie;

endif;

/* Podstawowe obliczenia */
jedna:
if odp==4;

"Obliczenia przerywamy podajac ujemna warto$é parametru lambda.

"”.
’

endif;
Petlal:
"Podaj $rednig?";
lambda=con(1,1);
if lambda<0; goto pytanie; endif;

"Elastycznos$c: ";
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elast=elastycz (lambda, tO, tl, t2, t3, t4, t5, te6, t7, b);
?elast;

m= mmarkow (lambda, tO, tl1, t2, t3, t4, t5, to, t7);
= eigvleft(m);

"Srednia stawka: ";
stl=s*b;
?stl;
"RSAL1: ";
rsall=(stl-minc (b)) / (maxc (b)-minc (b)) :;
?rsall;
"RSAL2: ";
rsal2=(stl-minc (b)) / (wp*b-minc (b)) ;
?rsal2;

wait;

if odp==4; goto Petlal; endif;
goto pytanie;

/* Wykres pokazujacy zalezno$é pomiedzy czestosciag a $rednia skitadka

wykres:
"Podaj zakres";
dlug=con(1l,1);
/* Obliczenia beda dokonywane dla warto$ci lambda od 0 do dlug
"Podaj skale ";
skala=con(1,1);

/* Odstep pomiedzy kolejnymi punktami obliczen = 1/skala
i=-1;
wyniki = zeros(skala*dlug+l,2); /* Stworzony wektor z elementach = 0
Petla?2: /* Obliczenie $redniej stawki dla kolejnych wartoséci lambda
i=i+1;

lambda=i/skala;
if i>skala*dlug; goto rysuj; endif;
m= mmarkow (lambda, tO, tl1, t2, t3, t4, t5, to, t7);
s=eigvleft (m);
wyniki[i+l,2]=s*Db;
wyniki[i+1l,1]=1lambda;
goto petla2;

rysuj: /* Wybdr opcji: wykres czy wyniki w postaci liczb

"Rysowaé¢ wykres czy podaé¢ wyniki? (R/W)";
odp=cons;
if odp$=="r" or odp$=="R"; goto wykresl;
elseif odp$=="w" or odp$=="W"; goto wynikil;
else; goto rysuj; endif;

wynikil:
"Ile cyfr?"; /* Pytanie o liczbe cyfr po przecinku
lcyfr=con(l,1);
format 5,1lcyfr; /* Liczba cyfr ustalona za pomoca procedury format
e=1; do until e>rows (wyniki); /* Petla wyswietlajaca kolejno wyniki

wynikil[e,.]; wait;
e=e+l; endo;
goto pytanie;

wykresl: /* Kres$lenie wykresu $redniej stawki badZz elastycznosci

xy (wynikif[.,1], wyniki[.,2]);
goto pytanie;

/* Wykres elastycznosci
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elasty: /* Tworzenie wykresu elastycznosci */
"Podaj zakres:";
dlug=con(1l,1);
/* Obliczenia beda dokonywane dla warto$ci lambda od 0 do dlug */
"Podaj skale: ";
skalal=con(1l,1);
/* Odstep pomiedzy kolejnymi punktami obliczen = 1/skala */

i=0;
wyniki = zeros(skalal*dlug+l,?2);
Petla3:
i=i+1;
lambda=i/skalal;
if i>skalal*dlug; goto rysuj; endif;
wyniki[i+l,2]=elastycz(lambda, tO, tl, t2, t3, t4, t5, to, t7, b);
wyniki[i+1l,1]=1lambda;
goto petla3;

/* Wysoko$¢ sktadki w kolejnych latach */
kolejne:
i=0; r=wp; kontr=0;
"Podaj s$rednia?";
lambda=con(1,1);
m= mmarkow (lambda, tO, tl1, t2, t3, t4, t5, to, t7);
s=eigvleft (m);
"Tle lat?";
llat=con(1l,1);
"Ile cyfr?";
lcyfr=con(l,1);
m=mmarkow (lambda, tO, tl, t2, t3, t4, t5, te6, t7);
skladka=zeros (llat,?2);

Petlad:
i=i+1;
skladka[i,1]=1i;
skladka[i, 2]=r*b;
format 5,lcyfr;
skladkal[i, .];
if kontr==0 and abs((r*b-s*b)/(s*b))<.03; kontr=i; endif;
wait; r=r*m;
if i<llat; goto Petla4d; endif;

wait;

"Stabilizacja: "; kontr;
wait;

goto pytanie;

/* Obliczanie tacznej elastycznosci */

total e:
{bnb, pnb}=nbmodel;
/* Wybdr parametrdédw b i p rozkitadu gamma i rozktadu NB */

"Wybierz liczbe wezidéw w przedziale jednostkowym:";
lw=con(1,1);

"Wybierz gdérny kraniec przedziaiu caitkowania:";

gg=con(1,1);

i=1; /* Petla umozliwiajaca catkowanie numeryczne metoda trapezdw */
wartl=0;
pole=0;
Petlab:
lambda=i/1lw;
wartz=
elastycz (lambda, tO, tl1, t2, t3, t4, tb5, t6, t7, b)*
bnb"pnb*lambda” (pnb-1) *exp (~bnb*lambda) /gamma (pnb) ;
pole=pole+ (wartl+wart2) /2/1w;
wartl=wart2;
i=i+1;
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/*

if i<=lw*gg; goto Petlab; endif;
pole;

goto pytanie;

Wyznaczanie przecietnej skitadki w portfelu

total p:

go

ko
go

{bnb, pnb}=nbmodel;

"Wybierz liczbe wezidéw w przedziale jednostkowym:";
lw=con(1l,1);

"Wybierz gdrna granice?:";

gg=con(1,1);

i=1;
wartl=0;
pole=0;
Petlat6:
lambda=i/1lw;
wartz=
eigvleft (mmarkow (lambda, tO, t1, t2, t3, t4, tb5, teo,
bnb"pnb*lambda” (pnb-1) *exp (~bnb*lambda) /gamma (pnb) ;
pole=pole+ (wartl+wart2)/2/1w;
wartl=wart2;
i=i+1;
if i<=lw*gg; goto Petlab; endif;
pole;

rsall=(pole-minc (b)) / (maxc (b)-minc (b)) ;

"RSALl: ";

?rsall;
rsal2=(pole-minc (b)) / (wp*b-minc (b)) ;
"RSAL2: ";

?rsalz2;

wait;

to pytanie;

niec:

to poczatek;
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Biblioteka procedur

/************************** Procedura MACIERZE ********************************/

/* Na podstawie macierzy zawierajace] podstawowe dane o systemie, procedura */
/* wyznacza macierze TO, T1l,... umozliwiajace konstrukcje macierzy przejscia, */
/* wyodrebniony zostaje réwniez wektor z nazwami klas, wektor b zawierajacy */
/* stawki w poszczegdlnych klasach, a takze wektor poczatkowy (okreslajacy */
/* klase wstepu) . */

/******************************************************************************/

proc (1l1) = macierze (tbl);
local t01, t11, t21, t31, t4l1, t51, tel, t71, bl, nryl, wpl, 1i;

/* Utworzenie macierzy TO, T1,... */

tO0l=zeros (rows (tbl), rows(tbl));
t11=t01; t21=t01; t31=t01; t41=t01l; t51=t01l; t6l=t0l; t71=t01l;

i=1; do until i>rows (tbl);

t0l
tll
t21
t31
t4l
t5l
tel
t71

i,tbl[1,
i,tbl[1i,
i,tbl[1i,
i,tbl[1i,
i,tbl[i,
[1,
[1,
[1,

([
~e s

I
e oNe S

Il
[ N e
N

=~
~e

i,tbl
i,tbl
i,tbl

~e

(
(
(
(
(
(
(
[

—

i=i+1l; endo;

bl=(tbl[.,2]); /* Utworzenie wektora b (pionowy) */
nryl=tbl[.,1]; /* Utworzenie wektora z nazwami klas (pionowy) */
wpl=(tbl[.,11])"'; /* Utworzenie wektora poczatkowego (poziomy) */

/* Zwrdcenie wynikdw */
retp(t01, t11, t21, t31, t4l, t51, tel, t71, bl, nryl, wpl):;

endp;

/************************** Procedura WYBIERYZ *********************************/

/* Wczytuje macierz zawierajaca wszystkie potrzebne dane o wybranym systemie */
/******************************************************************************/

proc (l)= wybierz;
local tbl, tbl2, odpl, il, il2, k111, k112, k1l13;

pytaniel:

cls;

"Wybdr systemu bonus-malus:

0 - koniec

1 - system polski

2 - system europejski

3 - inne ";

odpl=con(l,1);

if odpl==0; end;
elseif odpl==1l; goto polska;
elseif odpl==2; goto europa;
elseif odpl==3; goto inne;
else; goto pytaniel;

endif;

polska:
cls;
"0 - powrdt
1 - system PZU 75-81
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5 - system PZU OC i AC 91-98

6 - PZU OC od 1999
7 - PZU AC od 1999

8 - Warta OC

2 - system PZU 82-84
9 - Warta AC

3 - system PZU 85-88

4 - system PZU 89-90

10 - nowe AC w Warcie
11 - system Compensa

12 - Agropolisa

13 - Polisa
14 - Polonia";

con(l,1);

odpl=

tbhl=
{11.5432111110Q0,

if odpl==1;

21.2432111110,

31.0432111111,

41.0532111110,

50.85333333320};

tbl=

{11.0211111111,

elseif odpl==2;

21.0311111110,

30.8311111110};

<
—
—
—
Il
—
QO
P o
o
™
|
—
0,
T N
(e)
o
U4q .
-
)
0 —
—
0]

21.0311111110,

308411111110,

40.8511111110,

507511111110},

tbl=

{11.0211111111,

elseif odpl==4;

21.0311111110,

308411111110,

40.8511111110,

507611111110,

6 0.6 61 1111110};

tbl
411111110,

21.25411111110,

elseif odpl==5;
{1 1.5

421111111,

1
1

3
4

521111110,

6 32222220,

.8
.8
L7

743333330,

8 53333330,

96 4444440,
10 75555550,
.511 85555550,

.5

9

10
11
12
13

.512 96 6 6 6 6 60,

.513 96 6 6 6 6 60,

.4 13107 7 7 7 7 7 0};

<
o
—
—
—
Il
—
Q
P o
o
Ne
Il
Il
l
O, <
T
[O)A\e]
H N
-
O
0
—
Q

11111110,
21111111,
21111110,
32222220,
4 3333330,
53333330,
64444440,

2 1.8 4

4
5
6
7
8
9

1

.9
.8
.8
L7
.6

.510 75555550,

9
10
11

.5 11 85555550,

.4 11 96 6 6 66 60 };
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tbl
411111110,

21.25411111110,

elseif odpl==7;
{1 1.5

421111111,

31

521111110,

632222220,

.8
.8
L7

743333330,

8 53333330,

96 4444440,
10 75555550,
.511 85555550,

.5

9

10
11
12
13

.512 96 6 6 6 6 60,

.513 96 6 6 6 660,

.4 13107 7 7 7 7 7 0};

tbl
11111110,

11111110,
11111110,
21111111,
31111110,
41111110,
52111110,
63111110,
1074111110,
1185222220,

5

elseif odpl==8;
{1 1.6

2 1.45 5

5
5

1.3
.0
.0
.9
.8
L7
.6
.5
.4

1
1

6
7
8

9

9
10
11

11 96 333 3 30 };

tbl
11111110,

11111110,
21111110,

32111111,

5

elseif odpl==9;
{1 2.0

2 1.50 5
31.25 5

5
6
7
8
9
9

.0
.0

1
1

43111110,
54222220,
65333330,
76444440,
8 755555 0};

L7
.6

tbl=

elseif odpl==10;

11111110,
11111110,
11111110,
21111111,
32111110,
43111110,
53111110,
64222220,
10 75 333330,
11 8 6 44444090,

5

{12.0

2 1.50 5
31.25 5

.0 5
.9
.8
L7

1

6
7
8

9

.5
.5
.4

9

10
11

11 9755555 0};

tbhl=
211111111,

{1 1.

elseif odpl==11;
2

211111110},

.4

tbl=

{11.2321111110,

elseif odpl==12;

321111111,

1.

2
3

321111110};

.4

tbl=

elseif odpl==13;

11111110,
11111110,
21111110,

4.2 32222221,

4
4
4

{1 1.6

.5
.2
.0

1

1

1
4.2 1.0

4

32222220,
4 3333330,
4 3333330,

5

6
7
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7 6 8 54 444440,
8 5 9 6 44 444 40,
9 4 9 7555555 0};
elseif odpl==14; tbl=
{13 2.5 7 13 13 13 13 13 13 13 O,
12 2.1 7 13 13 13 13 13 13 13 0O,
11 1.8 7 13 13 13 13 13 13 13 O,
10 1.4 7 13 13 13 13 13 13 13 O,
9 1.25 7 13 13 13 13 13 13 13 O,
8 1.1 7 12 13 13 13 13 13 13 O,
71.0 6 11 13 13 13 13 13 13 1,
6 .9 5 10 13 13 13 13 13 13 O,
5 .8 4 9 13 13 13 13 13 13 0,
4 .7 3 8 12 12 12 12 12 12 O,
3 .6 2 7 11 11 11 11 11 11 O,
2 .5 1 6 10 10 10 10 10 10 O,
1 .4 1 5 9 9 9 9 9 9 0};
elseif odpl==0;
goto pytaniel;
endif;
goto przelicz;
europa:
cls;
"0 - powrdt
1 - Belgia (stary)
2 - Belgia (nowy)
3 - Holandia
4 - Niemcy (stary)
5 - Niemcy (nowy)
6 - Szwajcaria (stary)
7 - Szwajcaria (nowy)
8 - Szwecja
9 - Wielka Brytania
10 - Wielka Brytania system chroniony ";
odpl=con(l,1);
if odpl==1; tbl=
{18 2.0 17.1 18 18 18 18 18
17.1 1.6 16.1 18 18 18 18 18
17 1.6 16.2 18 18 18 18 18
16 1.4 15.1 18 18 18 18 18
16.1 1.4 15.2 18 18 18 18 18
16.2 1.4 15.3 18 18 18 18 18
15 1.3 14.1 17 18 18 18 18
15.1 1.3 14.2 17 18 18 18 18
15.2 1.3 14.3 17 18 18 18 18
15.3 1.3 10 17 18 18 18 18
14 1.2 13 16 18 18 18 18
14.1 1.2 13.2 16 18 18 18 18
14.2 1.2 13.3 16 18 18 18 18
14.3 1.2 10 16 18 18 18 18
13 1.15 12 15 18 18 18 18
13.2 1.15 12.3 15 18 18 18 18
13.3 1.15 10 15 18 18 18 18
12 1.10 11 14 17 18 18 18
12.3 1.10 10 14 17 18 18 18
11 1.05 10 13 16 18 18 18
10 1.0 9 12 15 18 18 18
9 1.0 8 11 14 17 18 18
8 95 7 10 13 16 18 18
7 .9 6 9 12 15 18 18
6 .85 5 8 11 14 17 18
5 .8 4 7 10 13 16 18
4 .75 3 6 9 12 15 18
3 L7 2 5 8 11 14 17
2 65 1 4 7 10 13 16

18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18

18 O,
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
18
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1 .6 1 3
elseif odpl==2; tbl=
{22 2.0 21.1 22
21 1.6 20.1 22
21.1 1.6 20.2 22
20 1.4 19.1 22
20.1 1.4 19.2 22
20.2 1.4 19.3 22
19 1.3 18.1 22
19.1 1.3 18.2 22
19.2 1.3 18.3 22
19.3 1.3 14 22
18 1.23 17 22
18.1 1.23 17.2 22
18.2 1.23 17.3 22
18.3 1.23 14 22
17 1.17 16 21
17.2 1.17 16.3 21
17.3 1.17 14 21
16 1.11 15 20
16.3 1.11 14 20
15 1.05 14 19
14 1.0 13 18
13 0.95 12 17
12 90 11 16
11 85 10 15
10 .81 9 14
9 .77 8 13
8 .73 7 12
7 .69 6 11
6 .66 5 10
5 .63 4 9
4 .60 3 8
3 .57 2 7
2 .54 1 6
1 .54 0 5
0 .54 0 4
elseif odpl==3; tbl={
14 .30 14 9 5
13 .325 14 8 4
12 .35 13 8 4
11 .375 12 7 3
10 .40 11 7 3
9 .45 10 6 2
8 .50 9 5 1
7 .55 8 4 1
6 .60 7 3 1
5 .70 6 2 1
4 .80 5 1 1
3 .90 4 1 1
2 1 3 1 1
1 1.2 2 1 1
elseif odpl==4; tbl=
{13 .4 13 9 4
12 .4 13 8 3
11 .4 12 7 3
10 .4 11 6 3
9 4 10 4
8 .45 9 3
7 .5 8 3
6 .55 7 3
5 .60 6 3
4 65 5 2
3 70 4 10
2 .85 3 1 0.
1 1 2 0.50
0.5 1.25 1 0.1 0.

NP OO RERRERP RPN

e e N N e el el

22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
21
20
19
18
17
16
15
14
13
12
11
10
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22
22
22
22
22
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22
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22
22
22
22
22
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22
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20
19
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16
15
14
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22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
21
20
19

O = Y SO SR Sy

15

22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
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22
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18 0};

22 0,
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
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1.7
1.7
2.0
2.0

[oNoNeoNe]
w N =

5
5

el

elseif odpl==5;

{1 .30
2 .35 1 10
3 .35 2 10
4 .35 310
5 .40 4 12
6 .40 5 13
7 .40 6 13
8 .40 7 14
9 .40 8 14
10 .45 9 14
11 .45 10 15
12 .50 11 15
13 .55 12 16
14 .60 13 16
15 .65 14 17
16 .70 15 17
17 .85 16 18
18 1.0 17 19
19 1.25 18 20
20 1.55 18 22
21 1.75 18 22
22 2.00 18 22
elseif odpl==6;
{21 2.7 20
20 2.5 19
19 2.3 18
18 2.15 17
17 2.0 16
16 1.85 15
15 1.7 14
14 1.55 13
13 1.4 12
12 1.3 11
11 1.2 10
10 1.1 9
9 1.0 8
8 0.9 7
7 0.8 6
6 0.75 5
5 0.70 4
4 0.65 3
3 0.60 2
2 0.55 1
1 0.5 0
0 0.45 0
elseif odpl==7;
{21 2.7 20
20 2.5 19
19 2.3 18
18 2.15 17
17 2.0 16
16 1.85 15
15 1.7 14
14 1.55 13
13 1.4 12
12 1.3 11
11 1.2 10
10 1.1 9
9 1.0 8
8 0.9 7
7 0.8 6
6 0.75 5

[oNoNoNe]
wwbN

O O oo

tbl=

14
14
14
15
16
16
16
16
16
17
17
17
17
18
18
19
22

16
16
16
17
17
17
17
17
17
18
18
18
18
19
19
22
22

wwwN

22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22
22

22 22 22
22 22 22
22 22 22
22 22 22

tb
21
21
21
21
20
19
18
17
16
15
14
13
12
11
10

W U1 oy J 0 W0

tb
21

21
21
21
20
20
19
18
17
16
15
14

1

1

1

1

1=
2

1=
2

3
2
1
0

1 2
21
21
21
21
21
21
20
19
18
17
16
15
14
13
12
11
10
9

8
7
6

1 2
21
21
21
21
21
21
21
21
20
19
18
17
16
15
14
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2
2
2
2
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22
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5 0.70 4 9 13 17
4 0.65 3 8 12 16
3 0.60 2 7 11 15
2 0.55 1 6 10 14
1 0.5 0 5 9 13
0 0.45 0 4 8 12
elseif odpl==8; tbl=
{10 1.0 21 10 10 10
20 0.8 31 10 10 10
21 0.8 32 10 10 10
30 0.7 41 10 10 10
31 0.7 42 10 10 10
32 0.7 43 10 10 10
40 0.6 51 20 10 10
41 0.6 52 20 10 10
42 0.6 53 20 10 10
43 0.6 54 20 10 10
50 0.5 61 30 10 10
51 0.5 62 30 10 10
52 0.5 63 30 10 10
53 0.5 64 30 10 10
54 0.5 65 30 10 10
61 0.4 62 40 20 10
62 0.4 63 40 20 10
63 0.4 64 40 20 10
64 0.4 65 40 20 10
65 0.4 76 40 20 10
76 0.25 76 50 30 10
elseif odpl==9; tbl=
{7 2.0 6 7 7 7 7 7
6 .75 5 7 7 7 7 7
5 .65 4 o6 7 7 7T 7
4 .55 3 5 7 7 7 7
3 .45 2 5 7 7 7 7
2 .40 1 4 o6 7 7 7
1 .33 01 4 6 7 7 7
elseif odpl==10; tbl=
{7 2.0 6 7 7 7 7 7
6 .75 5 7 7 7 7 7
5 .65 4 o6 7 7 7T 7
4 .55 3 5 7 7 7 7
3 .45 2 5 7 7 7 7
2 .40 1.0000 46 7 77
1.0000 .363 1.0000 1.1
1.0001 .363 1.0000 1.1
1.0002 .363 1.0000 4
1.0010 .363 1.0001 1.1
1.0011 .363 1.0001 4
1.0020 .363 1.0002 4
1.0101 .363 1.0010 4
1.0100 .363 1.0010 1.1
1.0110 .363 1.0011 4
1.0200 .363 1.0020 4
1.1000 .363 1.0100 1.1
1.1001 .363 1.0100 4
1.1010 .363 1.0101 4
1.1100 .363 1.0110 4
1.2000 .363 1.0200 4

elseif odpl==0;
goto pytaniel;

endi

inne:
cls;

f; goto przelicz;

"0 - powrdt

21
20
19
18
17
16

10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10

~N 0009
~N 0009

010

100

21
21
21
21
21
20

10 1
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
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10
10
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1 - rezygnacja z krétkiej pamieci

2 - rezygnacja z krotkiej pamieci i zwiekszenie liczby klas malus

3 - zwiekszenie kar
4 - minimalne znizki

5 - minimalne znizki i zwiekszenie kar

6 - minimalne znizki + bez krétkiej pamieci";

con(l,1);

odpl=

11111110,

tbl
11111110,
21111111,

if odpl==1;
{12.62

2 1.8 3

4
5
6
7
8
9

1

21111110,
32222220,
4 3333330,
53333330,
64444440,

.9
.8
.8
L7
.6

.510 75555550,

9
10
11

.511 85555550,

.4 11 96 6 6 66 60 };

11111110,

11111110,
11111110,
11111110,
21111111,
21111110,
32222220,
4 3333330,
53333330,
64444440,
75555550,
8 5555550,

tbl

1.1
2
2
3

4
5

elseif odpl==2;
{1 2.6

1.1 2.0

.1

.8

2.1 1.5

6

9

10
11
11

10
11

9 6 6 66660 };

<
o
—
—
—
Il
—
Q
P o
o~
™
Il
Il
l
o, <
ie]
[OXANe]
H N
-
O
0
—
Q

11111110,
11111111,
11111110,
21111110,
31111110,
41111110,
51111110,

2 1.8 4

4
5
6
7
8
9

1

.9
.8
.8
L7
.6

51062222220,

9
10
11

.5 1173333330,

.4 11 8 4 4 444 40 };

111110,

111110,
111111,
111110,
111110,
222220,
222220,
333330,
4 4 4 4 40,
4 4 4 4 40,
555550,
666660,
777770,
777770,
8 88880,
8 888 8 0};

tbl

1
1
1
1
1
2
2
3
4
4
5

1
1

elseif odpl==4;
{1 2.6 4

2 1.8 4

2
2
3
5

6
.7 10 6
L7 1107
.6 12 8

7
8

9
10
11
12
13
14

6

.6 13 9

.5 14 10 7

.5 15 11 7

.4 16 12 8

15
16

.4 16 12 8

tbl=

elseif odpl==5;
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{12.64 1 1 111110,
21.84 1 1 111110,
31 4 1 1 1111101,
4 1 5 1 1 111110,
5 .96 1 1 111110,
6 .97 2 1 111110,
7 .88 3 1 111110,
8 .89 4 1 111110,
9 .7105 2 222220,

10 .71 6 3 333330,
11 .612 7 4 4 4 4 4 40,
12 .6138 5 555550,
13 .5149 6 666 6 60,
14 .5 15107 7 7 7 770,
15 .4 1611 8 8 88 8 80,
16 .4 16 12 9 999 9 9 0};
elseif odpl==6; tbl=

{12.62 1 1 111110,
21.83 1 1 111110,
31 4 1 1 111111,
4 1 5 1 1 111110,
5 .96 1 1 111110,
6 .97 2 1 111110,
7 .88 3 1 111110,
8 .89 4 1 111110,
9 .7105 2 222220,

10 .71 6 3 333330,
11 .6 127 4 4 4 4 4 40,
12 .6138 5 555550,
13 .5149 6 666 6 60,
14 .5 15107 7 7 7 770,
15 .4 1611 8 8 88 880,
16 .4 16 12 9 999 9 9 0};
elseif odpl==7; tbl=

{12.62 11111110,
21.83 11111110,
31.04 21111111,

4 955 21111110,

5 .95 6 32222220,

6 .90 7 4 3 333330,

7 .90 8 53333330,

8 .85 9 64444440,
9 .85 10 75555550,
10 .80 11 8 5555550,
11 .70 11 9 6 6 6 6 6 6 0 };

elseif odpl==0;
goto pytaniel;

else; goto inne;

endif;

goto przelicz;

przelicz:
tbl2=tbl;
il=1; do until il>rows (tbl);
112=3; do until 112>10;
tbl2[il,il2]=numer (tbl, tbl[il,il2]);
112=112+1; endo;
il=il+1; endo;

retp (tbl2);

endp;

/************************** Procedura NUMER ***********************************/
/* Umozliwia zamiane liczb w kolumnach 3-10 macierzy z danymi o systemie w */
/* ten sposdb, ze liczba okreslajaca klase zastapiona jest przez numer */
/* wiersza, w kérym znajduja sie dane o te]j klasie. */
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/******************************************************************************/

proc (1) = Numer (tbl, kl);
local nrl, il;
nrl=0;
il=1; do until il>rows (tbl);
if tbl[il,1]1==kl; nrl=il; endif;
il=il+1; endo;
retp(nrl);
endp;

/************************** Procedura Poisson *********************************/

/* Obliczenie prawdopodobienstw na podstawie rozkitadu Poissona. */
/******************************************************************************/

proc(l)= Poisson (lambda) ;
local pt, p, k;
pt={ 0 0 0 0 0 0 00 }; p=pt'; k=0;
pstart:
if k<7; plk+l]l=exp(-lambda)*lambda“k/k!; k=k+1; goto pstart; endif;
if k<7; goto pstart; endif;
p(8]=1-p[1]-p[2]-p[3]-p[4]-p[5]-p[6]-p[7];
retp (p);
endp;

/************************* Procedura DPOiSSOn *********************************/

/* Pochodne prawdopodobienstw dla rozkitadu Poissona. */
/******************************************************************************/
proc(l)= DPoisson(lambda) ;
local pt, p, k;
pt={ 0 0 0 0 0 0 0 O }; p=pt'; k=0;
pstart:
if k<7; plk+l]l=exp(-lambda) *lambda*k/k!* (k/lambda-1) ;
k=k+1l; goto pstart; endif;
if k<7; goto pstart; endif;
p(81=0-p[l]l-p[2]-p[3]-pl4]-p[5]-pl6]l-p[7];

retp(p);

endp;

/************************** Procedura MMARKOW *********************************/
/* Utworzenie macierzy przejscia na podstawie danego parametru lambda oraz */
/* macierzy TO, T1, itd. */

/******************************************************************************/

proc(l)= MMarkow (lambda, tO, tl1, t2, t3, t4, t5, te6, t7);
local mml, pl;
pl=Poisson (lambda) ;
mml=pl[1]*t0+pl[2]*tl+pl[3]*t2+pl[4]*t3+pl[5]*t4+pl[6]*to+pl[7]*t6+pl[8]*t7;
retp (mml);

endp;

/************************* Procedura DMMARKOW *********************************/
/* Obliczenie pochodnej macierzy przejsécia na podstawie danego parametru */
/* lambda macierzy TO, T1, itd. */

/******************************************************************************/

proc(l)= DMMarkow (lambda, tO, tl, t2, t3, t4, t5, t6, t7);
local mml, pl;
pl=DPoisson (lambda) ;
mml=pl[1]*t0+pl[2]*tl+pl[3]*t2+pl[4]*t3+pl[D5]*td+pl[6]*tO+pl[7]*t6+pl[8]*t7;
retp (mml);

endp;

/************************** Procedura EIGVLEFT ********************************/
/* Wyznaczenie lewostronnego wektora wiasnego macierzy dla wartosci witasnej */
/* rbéwnej 1 (unormowanego) . */

/******************************************************************************/

proc(l)= eigvleft(ml);
local va, ve, il, el, tl;
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{va, vel=eigv(ml');

il=1; do until il>rows (ml);
if va[il]<1.000001 AND va[il]>.999999; el=il; goto dalej; endif;
il=il+1; endo;

dalej:
tl=vel.,el];
tl=tl/sumc(tl);

retp(tl');
endp;

/******************************** Procedura NBMODEL ***************************/

/* Umozliwia wybdr parametrdéw modelu ujemnego dwumianowego */
/******************************************************************************/

proc (2)=nbmodel;
local odpl;
"Wybierz model:

b p
1 - model Lemaire [1] 15.8778 1.6049
2 - model Lemaire [2] 16.1384 1.61313”7;

wybierzm:

odpl=con(l,1);

if odpl==1; retp(l15.8778, 1.6049);
elseif odpl==2; retp(l6.1384, 1.61313);
else; goto wybierzm; endif;

endp;

/********************************* Procedura ELASTYCZ *************************/

/* Oblicza elastyczno$é¢ systemu dla danego lambda. */
/******************************************************************************/

proc(l)=elastycz (lambdae, tle, tle, t2e,t3e,tde,tbe,tbe, tie, be);
local Is, H, ce, se, me, dme, dae, dPe;

me= mmarkow (lambdae, tOe, tle, t2e, t3e, tde, tbe, toe, t7e);
dme= dmmarkow (lambdae, tOe, tle, t2e, t3e, tde, tbe, tb6e, tTe);
se=eigvleft (me);
Is=design(seqga(l,1l, rows(be)));
ce=se*dme;
H=Is-me;
H=H~ones (rows (be) , 1) ;
ce=ce~0;
dae=(ce'/H")";
dPe=dae*be;
retp (dPe*lambdae/ (se*be)) ;
endp;
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Zalgcznik 2. Dane o znizkach bonus-malus z | Inspektoratu PZU w Gdyni.

Ponizej przedstawione sa dane dotyczace liczby obnizek z tytutu systemu bonus-malus oraz kwoty na
jaka zostaly udzielone w poszczegolnych latach. Dane otrzymano w I Inspektoracie PZU SA w Gdyni.
Dane pochodza ze sprawozdan statystycznych za okres od ostatniego kwartalu 1995 roku do pierwszego
kwartatu 1999 z wyjatkiem roku 1996, kiedy to sprawozdawczo$¢ statystyczna w tej materii nie byla pro-
wadzona. Obliczenia dla poszczeg6lnych kwartaléw prowadzone sa narastajaco, to znaczy dane z kolej-
nych kwartatow zawieraja w sobie dane z poprzednich kwartatow tego samego roku. Wynika stad, ze da-

ne za ostatni (czwarty) kwartal podsumowuja caly rok.

Rok 1995 Wysoko$¢ znizki |Liczba polis  [Na sumg
stan na 31.12.95
20% 3102 135314,00
30% 1601 107237,00
40% 1661 135014,00
50% 6360 708957,00
60% 6743 922835,00
Ogodtem obnizki: 19467 2009357,00
Rok 1997
stan na 30.04.97
20% 1577 570020,63
30% 877 29417235
40% 1072 305208,13
50% 4421 1071669,94
60% 6995 1415492,26
Ogodtem obnizki: 14942 3656563,31
stan na 30.06.97
20% 1840 773300,98
30% 961 365749,61
40% 1171 386283,27
50% 4813 1308581,82
60% 7411 1631891,26
Ogodtem obnizki: 16196 4465806,94
stan na 30.09.97
20% 2216 082472,42
30% 1071 425266,21
40% 1298 448090,87
50% 5338 1521297,52
60% 7932 1804755,63
Ogolem obnizki: 17855 5181882,65
stanna 31.12.97
20% | 2434  [208372,77

157



Rok 1998
stan na 31.03.98

stan na 30.06.98

stan na 30.09.98

stanna 31.12.98

Rok 1999
stan na 31.03.99

30% 1494 151843,70
40% 1610 197533,16
50% 5594 805495,81
60% 7555 1106259,35
Ogotem obnizki: 18687 2469504,79
20% 833 131068,20
30% 507 119611,20
40% 612 196236,30
50% 3507 1375179,25
60% 6019 2828905,77
Ogotem obnizki: 11478 4651000,72
20% 1676 264367,60
30% 826 197740,08
40% 921 295357,16
50% 5060 2023997,74
60% 7923 3779086,47
Ogotem obnizki: 16406 6560549,05
20% 2391 389677,32
30% 1017 252851,37
40% 1131 379340,10
50% 6045 2506960,42
60% 9048 4446701,43
Ogotem obnizki: 19632 7975530,64
20% 2953 499043,35
30% 1146 293921,27
40% 1277 435406,83
50% 6766 2888418,07
60% 9991 5066729,14
Ogotem obnizki: 22133 9183518,66
10% 201 17193,67
20% 528 99323,28
30% 374 100120,61
40% 428 153654,38
50% 1270 599775,49
60% 6748 3634150,31
Ogotem obnizki: 9549 4604217,74
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