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Wprowadzenie

Pojeciem ubezpieczen komunikacyjnych okresla si¢ wszystkie ubez-
pieczenia, ktdre dotyczg pojazdéw mechanicznych, a w szczegdlnosci po-
siadaczy tych pojazdéw. Naleza do nich miedzy innymi ubezpieczenia au-
tocasco (AC) oraz ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdéw mechanicznych zwigzane z ruchem tych pojazdéw, nazywane
ubezpieczeniami komunikacyjnymi OC. W Polsce zgodnie z klasyfikacja
ustawowg [Ustawa zdnia 11 wrzesnia 2015 r. o dzialalnosci ubezpieczenio-
wej i reasekuracyjnej] ubezpieczenia komunikacyjne nalezg do Dziatu IT
Pozostatych ubezpieczeni osobowych oraz ubezpieczert majgtkowych, przy
czym ubezpieczenia komunikacyjne autocasco (AC) i odpowiedzialnosci
cywilnej (OC) stanowia odpowiednio grupe 3. i 10. Dzialu II. Ubezpie-
czenia komunikacyjne odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw
mechanicznych i autocasco naleza do najczesciej zawieranych ubezpie-
czen w Polsce, o czym $wiadczy udzial skladki z tytutu tych ubezpieczen
w sktadce ubezpieczen majatkowych. Wedlug danych o ubezpieczeniach
majatkowych (Raport o stanie sektora ubezpieczen po I pétroczu 2016 r.)
w Polsce sktadka przypisana' brutto z tytutu ubezpieczen komunikacyj-

1 Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Finanséw z dnia 28 grudnia 2009 r. w spra-
wie szczegdlnych zasad rachunkowosci zaktadéw ubezpieczen i zaktaddw rease-
kuracji, Dz.U. 2009, nr 225, poz.1825, sktadka przypisana to kwota sktadki nalez-
na za caty okres odpowiedzialnosci, niezaleznie od jego dtugosci.
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nych OC i AC stanowila 56,93% sktadki ubezpieczen Dzialu II, z czego
34,77% to sktadka z tytulu ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej OC,
a22,16% z tytulu ubezpieczen autocasco.

Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow me-
chanicznych jest obowigzkowe w catej Europie, a jego zakres jest ujed-
nolicony przez regulacje Unii Europejskiej. Dlatego konkurencja miedzy
towarzystwami nie opiera si¢ na modyfikowaniu produktu, ale gléwnie
na cenie ubezpieczenia oraz jakosci obstugi klienta. Celem ubezpieczy-
ciela jest kalkulacja skladek jak najlepiej dostosowanych do ryzyka, jakie
reprezentujg ubezpieczeni. Zbyt wysoka skfadka moze spowodowac utra-
te klientow, zbyt niska skladka moze doprowadzi¢ do antyselekeji ryzyka
w portfelu ubezpieczyciela, czyli ubezpieczania si¢ coraz wigkszej liczby
klientéw charakteryzujacych si¢ wysoka szkodowoscia. Nalezy jednak
pamietac, ze duzy wplyw na wysokos¢ skladek maja ceny na lokalnym
rynku oraz polityka marketingowa towarzystwa ubezpieczeniowego.
Ubezpieczyciel moze prowadzi¢ polityke wzrostu udziatu przypisu sktad-
ki w rynku, czego konsekwencja jest obnizenie cen.

Wedlug badan Insurance Europe srednia sktadka na czynna polis¢ w Pol-
sce w roku 2013 wynosita 106 euro i byta jedng z nizszych w Europie. Stano-
wita 45% Sredniej europejskiej [European Motor Insurance Markets, 2013].
Przyczyna tak niskich skfadek w Polsce byla prowadzona przez towarzystwa
ubezpieczeniowe ,wojna cenowa, ktdrej poczatki siegaja 2003 r. Wowczas
Link4 wchodzac na polski rynek rozpoczglo sprzedaz ubezpieczen przez
telefon i Internet, co pozwolito na obnizenie kosztoéw prowadzenia dziatal-
nosci, a co za tym idzie ceny produktu. Dla innych ubezpieczycieli funk-
cjonujacych na polskim rynku oznaczalo to koniecznos¢ dostosowania si¢
do warunkéw na rynku poprzez obnizenie wysokosci sktadek za ubezpie-
czenie komunikacyjne OC lub utrzymanie ich na zblizonym poziomie po-
mimo wzrostu warto$ci wyplacanych odszkodowan i $wiadczen. Skutkiem
prowadzonej ,wojny cenowej” byla rekordowa strata na wyniku technicz-
nym z tych ubezpieczen, wynoszaca na koniec 2015 r. ponad miliard zt. Po
IT kwartale 2016 r. strata wynosita ponad pét miliarda ztotych (-0,61 mld z1).

Etapy procesu taryfikacji w ubezpieczeniach
komunikacyjnych OC

W ubezpieczeniach komunikacyjnych OC proces taryfikacji sklada
sie z dwdch etapéw. W pierwszym z nich wyznacza sie sktadke a priori
(sktadke netto) za pomocg metod aktuarialnych na podstawie znanych
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czynnikéw ryzyka, nazywanych podstawowymi zmiennymi taryfikacyj-
nymi [Ostasiewicz (red.) 2000]. Tak wyznaczona skladka powigkszana
m.in. o koszty dzialalnosci ubezpieczeniowej i dodatek bezpieczenstwa
stanowi tzw. sktadke bazowa. W drugim etapie, nazywanym taryfikacja
a posteriori, koryguje sie sktadke bazowg poprzez uwzglednienie w niej
zwyzek i znizek uzaleznionych od indywidualnych czynnikéw ryzyka
ubezpieczonego, otrzymujac tzw. skladke przypisang. Jednym z elemen-
tow taryfikacji a posteriori, powszechnie stosowanym w Europie s3 sy-
stemy bonus-malus [Lemaire 1995]. System bonus-malus w ubezpie-
czeniach komunikacyjnych spetnia dwie funkgje: taryfikacyjng (pozwala
na lepsze dopasowanie sktadki do ryzyka) oraz prewencyjng (wplywa-
jac na zmniejszanie w przyszlosci indywidualnej szkodowosci). System
ten uzaleznia wysoko$¢ placonej sktadki od dotychczasowego przebiegu
ubezpieczenia (liczby zgloszonych szkdd w poprzednim okresie ubezpie-
czenia). Ubezpieczony bez historii szkodowosci trafia do klasy podstawo-
wej (startowej), nastepnie w zaleznosci od liczby zgtaszanych roszczen,
przemieszcza si¢ w kolejnych okresach ubezpieczenia do okreslonej klasy
taryfowej. Kierowcy, ktorzy nie zgtosili zadnej szkody przechodzg do klas
o nizszej skladce lub pozostaja w tej samej klasie, jezeli znajduja si¢ juz
w klasie o maksymalnej znizce. Kierowcy, ktorzy zgtosili jedna lub wiecej
szkdd przechodza do klasy o podwyzszonej sktadce zgodnie z regutami
przemieszczania si¢ pomiedzy klasami. Klasy taryfowe rdéznia si¢ mie-
dzy soba wysokoscia skladki, wyrazona jako procent sktadki podstawo-
wej, czyli stawka skladki podstawowej. Klasy o stawce skladki mniejszej
niz 100% to klasy, w ktérych wystepuje ,bonus” (znizka), klasy o stawce
sktadki wigkszej niz 100% to klasy ,,malus” (o sktadce podwyzszonej).

Oproécz systemu bonus—-malus w procesie taryfikacji zaklady ubezpie-
czen moga stosowac inne znizki i zwyzki w sktadce uzaleznione od do-
datkowych zmiennych taryfikacyjnych, takich jak wiek ubezpieczonego,
czas posiadania prawa jazdy, posiadanie lub nie dzieci do lat 12, zawod
ubezpieczonego, wiek samochodu, uzywanie samochodu do celéw za-
robkowych, posiadanie lub nie innego ubezpieczenia w tej samej firmie,
kontynuacji ubezpieczenia itd.

Definicyjnie systemem bonus—malus nazywamy metode wyznaczania
indywidualnej sktadki netto na podstawie historii szkodowosci ubezpie-
czonego (liczby szkod spowodowanej w przeszlosci), spelniajacy naste-
pujace zatozenia:

1. Portfelem nazywamy ustalong grupe kierowcéw (ubezpieczonych)
podzielong na klasy ryzyka, zwane klasami taryfowymi. Okresy
ubezpieczenia sg jednakowej dtugosci i wynosza jeden rok.

2. Liczba klas taryfowych jest skoniczona i wynosi . Oznaczmy przez
R={1,2,...,r} zbiér numerdw klas taryfowych. Przyjmijmy, ze klasa
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numer 1 jest obcigzana najwiekszymi zwyzkami, natomiast klasa
o numerze r najwigkszymi znizkami.

3. Ustalone s3 zasady przejscia pomiedzy klasami w zaleznos$ci od
liczby szkod spowodowanej przez ubezpieczonego w przesztoci.
Przynalezno$¢ ubezpieczonego do klasy w danym roku zalezy od
klasy, w ktorej znajdowal sie¢ w roku poprzednim oraz liczby szkod
spowodowanych w roku poprzednim. Ubezpieczeni pozostaja
w danej klasie bonus-malus co najmniej jeden rok. Przy czym kie-
rowcy bez historii szkodowosci trafiajg do klasy startowe;j.

4. Liczba szkéd w danym roku dla dowolnego kierowcy z danej klasy
jest zmienng losowa K o znanym i staltym w czasie rozkladzie praw-
dopodobienstwa. Wysokos¢ szkdéd pojedynczego kierowcy jest
zmienng losowa X. Zmienne K i X sg niezalezne. Zmienna losowa
X jest laczng wartoscia szkod zglaszanych w pojedynczym okresie
czasu, tzn. w ciagu roku.

5. Kazdej i-tej klasie taryfowej przyporzadkowana jest stawka sktadki
podstawowej b,,, i=1,...,r. Wektor b = (b1""" br) nazywamy wekto-
rem stawek sktadki podstawowe;j.

System bonus-malus jest wigc systemem, w ktdrym ubezpieczyciel

musi okresli¢:

+ wektor stawek sktadki podstawowej b = (bp"--’ br),

o Kklase startowg dla ubezpieczonych bez historii szkodowosci,

« zasady przejscia pomiedzy klasami.

Tak okreslony system bonus-malus spelnia warunki definicyjne
systemu.

Historycznie pierwszy system bonus-malus powstal w Wielkiej Bry-
tanii w roku 1910. Kraje Europy Kontynentalnej zaczety stosowac syste-
my bonus-malus dopiero po1960 roku po ukazaniu si¢ prac na ten temat
w ASTIN BULLETIN [Bischel 1960, Biilmann 1964].

W przypadku kalkulacji skltadek w ubezpieczen komunikacyjnych
istotng role odgrywaja regulacje prawne w danym panstwie. Regulacje ta-
kie moga dotyczy¢ zaréwno czynnikéw taryfikacji przy ustalaniu skfadki
bazowej, jak i samych systeméw bonus-malus. W niektérych krajach, jak
na przyklad w Belgii, Francji czy Luxemburgu system bonus-malus, jest
wprowadzony ustawowo. W innych krajach ubezpieczyciele maja swo-
bode konstrukcji systemu bonus-malus, jak np. w Austrii, Irlandii, Gre-
cji, Hiszpanii, Wielkiej Brytanii, Niemczech czy Polsce. Istnieja réwniez
kraje, jak Dania, gdzie towarzystwa ubezpieczeniowe stosuja systemy bo-
nus-malus do$¢ luzno. Mozna jednak zauwazy¢, ze mimo braku regulacji
ustawowej, co do systemu bonus-malus, w niektérych panstwach zwy-
czajowo system jest jednakowy lub istnieje typowy system bonus-malus.
Do takich krajow nalezg m.in. Finlandia, Irlandia, Japonia, Niemcy czy
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Szwajcaria. W wielu krajach powodem regulacji prawnych, co do syste-
mu bonus-malus, s3 uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne. Ograni-
cza to jednak konkurencyjnos¢ na rynku ubezpieczenn komunikacyjnych
i moze prowadzi¢ do wzrostu sktadek.

Funkcjonujace na $wiecie systemy bonus-malus charakteryzuja sig
bardzo duzg réznorodnoscig. Dotyczy to zaréwno liczby klas funkcjo-
nujacego sytemu, jak i proporcji klas zwyzkowych do znizkowych, zasad
przejscia pomiedzy klasami oraz klasy startowe;j.

Mozna wskaza¢ panstwa o bardzo rozbudowanych systemach bonus-
malus, jak Belgia, Francja, Luxemburg, Niemcy czy Szwajcaria. Systemy
BM w tych krajach maja powyzej 20 klas oraz specyficzne zasady przejs¢
pomiedzy klasami.

Istniejg systemy bonus-malus tylko o klasach znizkowych oraz o kla-
sie ze stawka 100% sktadki netto. Takie systemy funkcjonuja w Brazylii,
Finlandii, Hiszpanii, Hong-Kongu, Irlandii, Kenii, Szwecji, Wielkiej Bry-
tanii czy Wietnamie, a ich cechg charakterystyczng jest niewielka liczba
klas oraz najczesciej utrata znizek po pierwszej szkodzie.

Stosunkowo rzadko wystepuja systemy bonus-malus tylko o klasach
zwyzkowych. Przykladem sg tutaj Stany Zjednoczone Ameryki, w kto-
rych sytemy bonus-malus s3 zréznicowane w poszczegdlnych stanach
izawieraja w wigkszosci tylko klasy ze zwyzka i stawka 100% stawki netto.

Wyjatkowy system bonus-malus funkcjonuje w Norwegii. Klasy tego
systemu nie s3 stawkami skladki netto, ale warto$ciami sktadki, wyrazo-
nymi w €. Po kazdej szkodzie skladka wzrasta o 350 €.

W wigkszosci przypadkéw przynaleznos¢ do klasy bonus-malus za-
lezy od liczby spowodowanych w przesztosci szkod, najczesciej w okresie
jednego roku. Istniejg jednak wyjatki. Przynaleznos¢ do klasy w niekto-
rych amerykanskich systemach bonus-malus zalezy od liczby punktow
karnych, ktére uzyskal ubezpieczony z powodu wykroczen drogowych
w okresie trzech lat poprzedzajacych zawarcie polisy. Juz samo przydzie-
lanie punktéw karnych powoduje dos¢ duze zrdznicowanie systemow
w poszczegdlnych stanach. Réwniez w Korei klasa bonus-malus zalezy
od punktéw karnych przypisanych ubezpieczonemu w ostatnim roku po-
przedzajacym zawarcie polisy.

Najczesciej klasg startows, do ktorej trafiajg ubezpieczeni bez histo-
rii szkodowosci jest klasa ze stawka 100% skiadki netto. Jednak istnieja
wyjatki: na przykltad w Belgii klasg startowa jest klasa ze stawka 85%,
w Wielkiej Brytanii - 75%, w Niemczech - 140%, we Wtoszech - 115%.

Na polskim rynku ubezpieczeniowym funkcjonujg systemy bonus-
malus zréznicowane pod wzgledem liczby klas, stawek skladki oraz regut
przejscia pomiedzy klasami systemu [Szymanska 2014].
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Podstawy konstrukcji systemoéw
bonus-malus

W ubezpieczeniach komunikacyjnych indywidualna skladka netto
w okresie t+1 jest wyznaczana na podstawie rownania:

TI(X, K) = (EX) - (EK) - b,y (1)

gdzie: TI(X, K)- indywidualna skladka netto w okresie t+1, EX — war-
to$¢ oczekiwana pojedynczej szkody w portfelu, EK — warto$¢ oczekiwa-
na liczby szkéd dla pojedynczej polisy w portfelu, b, | — stawka skfadki
w okresie t+1. W literaturze aktuarialnej zaklada si¢ niezalezno$¢ pomie-
dzy zmiennymi losowymi liczby i wielkosci szkdd.

Stawka skladki jest zatem ilorazem sktadki a posteriori, nazywanej
skladka Bayesa oraz sktadki kolektywnej dla danego portfela, nazywanej
sktadka a priori:

b, = HE) oo (2)
EX -EK

System bonus-malus wyznaczony za pomocg analizy bayesowskiej
nazywa sie optymalnym systemem bonus-malus [Lemaire 1985]. W kon-
strukcji optymalnych systeméw bonus-malus do wyznaczania stawek
sktadki netto wykorzystuje sie estymatory bayesowskie indywidualnego
parametru ryzyka. Metody konstrukgji takich systeméw przedstawiono
w pracy [Szymanska 2014].

Efektywnosc¢ systemow bonus-malus

Poréwnujac rézne systemy bonus-malus zadajemy pytanie, ktéry
z systemow jest najlepszy. Z punktu widzenia ubezpieczajacego najlep-
szym systemem bedzie taki, ktory pozwoli mu placi¢ najnizsze sktadki.
Z punktu widzenia towarzystwa ubezpieczeniowego najlepszy system to
taki, ktory prawidlowo réznicuje skfadki w zaleznosci od indywidualne-
go poziomu ryzyka ubezpieczanego (funkcja taryfikacyjna) oraz poprzez
wysokie zwyzki zapobiega nadmiernej szkodowosci (funkcja prewencyj-
na). Zaréwno dla ubezpieczajacego, jak i dla ubezpieczyciela, idealnym
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systemem bonus-malus bedzie zatem taki, ktory najlepiej dopasowuje
stawki skfadek do ryzyka reprezentowanego przez ubezpieczonego.

W literaturze aktuarialnej do oceny systemdw bonus-malus stosuje
sie miary efektywnosci [Lemaire 1985, 1995; Denuit i in. 2007].

Efektywno$¢ wedlug Stownika jezyka polskiego [Szymczak (red.)
1978: 516] to ,,pozytywny wynik, wydajnos¢, skutecznosé, sprawnos¢”. Za-
tem efektywny system bonus-malus to taki, ktéry skutecznie spetnia funk-
cje taryfikacyjna i prewencyjna.

Nie ma uniwersalnej miary pozwalajacej oceni¢ tak rozumiang efek-
tywno$¢ systemow bonus-malus. Trudno réwniez zbadaé efekt funkeji
prewencyjnej systemow bonus-malus ze wzgledu na zbyt wiele czynni-
kow wplywajacych na szkodowos¢ w ubezpieczeniach komunikacyjnych.

Znane z literatury aktuarialnej miary oceny systemdéw bonus-malus
mozna podzieli¢ na trzy grupy: miary efektywnosci taryfikacyjnej, miary
efektywnosci ekonomicznej oraz miary oceny stabilnosci i konstrukcji
system6w bonus-malus. W tabeli 1 przedstawiono wybrane miary oceny
systemow oraz ich klasyfikacje. Zastosowanie wigkszosci z prezentowa-
nych miar wymaga przyjecia zalozenia, Ze system bonus-malus jest mo-
delowany za pomoca jednorodnych tancuchéw Markowa.

Wady i zalety systeméw bonus-malus

Systemy bonus-malus maja wady i zalety. Do zalet nalezy to, ze
pozwalajg roznicowa¢ sktadki w zaleznosci od indywidualnej szkodo-
wosci ubezpieczonego. Pelnig réwniez, jak wspomniano, funkcje pre-
wencyjna. Potencjalna zwyzka skladki w pewnym stopniu wplywa na
zachowanie kierowcdow i ogranicza liczbe szkdd. Mozna jednak spotka¢
sie z krytyka systemdéw bonus-malus. Wielu aktuariuszy uwaza, ze sy-
stem ten przeczy podstawowej idei ubezpieczen, zgodnie z ktora ryzyko
powinno by¢ rozlozone rownomiernie wsrdd ubezpieczonych w danym
portfelu. Wedlug krytykéw system bonus-malus wprowadza réwniez
niestabilnos$¢ ekonomiczng spowodowang ostabieniem teoretycznych
zasad wyznaczania skladek oraz czesto bywa przyczyng nieréwnowa-
gi finansowej ubezpieczyciela z powodu wysokiej koncentracji polis
w klasach znizkowych powodujac spadek przecietnej sktadki ptaconej
przez ubezpieczonych. Jest to efekt zbyt fagodnych systeméw funkejo-
nujacych na rynku. Ale to rynek poniekad wymusza na ubezpieczycie-
lach ta tagodnosc¢.
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Grupa miar

Miary

Efektywnosci
taryfikacyjnej

Efektywnosc¢ Loimaranty [Lemaire 1995; Loimaranta 1972]

iy =BG 4B [
@ "By A

B(ﬂ)zZa,(ﬂ,)-bi— oczekiwana stacjonarna sktadka za pojedynczy okres po
i=l1

osiggnieciu przez system stanu stacjonarnego dla ubezpieczonego o parametrze

ryzyka (wspétczynniku intensywnosci szkéd) A, gdzie b; jest stawkg w j-tej klasie,

b = (by,...,bs) jest wektorem stawek skfadki, a(A) = [a1(A),..., ()] jest wektorem,

ktérego sktadowymi sa prawdopodobienstwa przynaleznosci ubezpieczonego do

S
Jj-tej klasy po osiggnieciu przez system stanu stacjonarnego takie, ze Zaj (l):l .
j=1

Elastycznos¢ ogdlna (faczna) [Szymanska i Matecka 2013]

n= In(ﬂ)ﬂ(i)d/l gdzie 7(A) jest funkcja gestosci zmiennej losowej A.
0

Wzglednym stacjonarny oczekiwany poziomem sktadki RSAL [Lemaire 1985]
B(A)—min(b;)

max(b,) —min,(b;)

RSAL(A) =

Efektywnos¢ zalezna od klasy startowej [Lemaire 1985]
(2)= v(2) A= dv(4) [dA gdzie:
v(d) T v/ 2

vi(A)=b,+dY p(A)-vy, (y(A), i=1.....s

b; — oznacza roczng sktadke w klasie i, d — czynnik dyskonta,

Ti(i) = j - funkcje transformacji, V(1) =[v,(4),...,v;(4)] wektor, ktérego sktadowymi
sg zdyskontowane (na poczatek ubezpieczenia) oczekiwane sktadki zaleznie od klasy
C; bonus—malus. Jezeli ubezpieczony startuje z klasy i, to zdyskontowane sktadki
wynosza Vi(A).

Wspoétczynnik zmiennosci oczekiwanej asymptotycznej sktadki [Bonsdorff 1992]

, _arBm) _ ;(b,-—B(l)) a(4)

E(B(A)) E(B(A)

Efektywnosc De Prila [De Pril 1979]
dEX (D]
o ()= FLCOD]_ dinELX, ()
S dRY.(A] T dinE[Y,(2)]
E[Y, ()]
w przedziale [0,7).

dla ubezpieczonego o parametrze ryzyka A

Efektywnosci
ekonomicznej

Wynik techniczny z dziatalnosci ubezpieczeniowej

$redni optymalny poziom retencji [Lemaire 1985]

Oczekiwana stacjonarna sktadka
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Wskaznik zbieznosci

s

vy, =Y|p)-a;2).

J=1

Wspétczynnik rozpietosci klas [Meyer 2005]
max;(b;)

= , jedl,...s}.
min,b)" <

0Ogolny wskaznik stabilnosci [Kordos 1973]
1 5 nl 5
W,“) :EZp,.j(t) gdzie p,.j(t):n—’, i,j=12,..,s, Zp,.j =1 oraz n; oznacza
i=1 it i=1
liczbe polis, ktére przeszty z i-tej klasy BM w okresie t do j-tej klasy BM w okresie
t+1; n;; oznacza liczbe polis w klasie i w okresie t.

Wskaznik mierzacy kierunek zmiany klasy bonus—malus [Kordos 1973]

ZZPff(f)

(2) _ i=l i>j

Y p, 0+ 2> p, 0

gdziedla j>i p;(?)

Oceny ij>i i j<i
stabilnoéci sg prawdopodobieAstwami przejscia ubezpieczonego do nastepnej klasy BM, czyli
i konstrukgji do klasy z mniejszg stawka.

Miary oparte na prawdopodobienstwie réwnowagi
[Jedrzychowska i Poprawska 2013]
Wskaznik koncentracji polis w klasach z maksymalng znizka [Szymariska 2014]

1
W, =— gdzie | jest liczbg lat wymaganych w systemie bonus—malus do uzyskania
K

maksymalnej znizki dla ubezpieczonego rozpoczynajgcego od klasy startowej,

z bezszkodowa historig ubezpieczenia; s jest liczba klas bonus—-malus.

Wskaznik stabilizacji systemu bonus—malus [Kochariski 2000]

B(n,A)—B(1)
B(4)

roku, B(A4) jest oczekiwana stacjonarng sktadka.

< 0,03 gdzie B(n,A)jest srednia sktadka w kolejnym n-tym

Wskaznik oczekiwanej stacjonarnej sktadki uwzgledniajacy wzgledny czas
stabilizacji systemu Wsk [Szymariska 2014]

Wsk:Biﬂ)

s

gdzie: B(1) — oczekiwana stacjonarna sktadka, t; — czas stabilizacji

systemu w latach.

Tabela 1. Wybrane miary oceny systeméw bonus-malus
Zrédto: opracowanie wiasne.

System pelnigc role marketingowa nie moze by¢ zbyt restrykcyjny,
jezeli ubezpieczyciel chce pozyskiwa¢ nowych klientéw i zatrzymac do-
tychczasowych. Trudno jednak si¢ nie zgodzi¢ z opinia, Ze system bonus-
malus nie jest jedyna przyczyna nieréwnowagi finansowej ubezpieczycieli
w przypadku ubezpieczen komunikacyjnych. Wielu ekspertow twierdzi,
ze sktadki nie sg na przyktad odpowiednio indeksowane. Kolejna wada
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systemow bonus-malus wymieniang w literaturze jest tendencja do nie
zglaszania szkod o malej wartosci, czyli tzw. taknienie znizek (ang. hun-
ger for bonus), co znieksztalca rozklady liczby i wielkosci szkdd. Jednak
z drugiej strony uwaza sie, ze zjawisko faknienia znizek jest pozytywne.
Towarzystwa ubezpieczeniowe maja mniejsze koszty likwidacji szkod
i wiele z nich z tego powodu stosuje system bonus-malus [Taylor 1997].
Im system bonus-malus jest bardziej restrykcyjny, tym silniejszy efekt
taknienia znizek. Dawniej towarzystwa ubezpieczeniowe obawialy sie
stosowania systemow bonus-malus o rygorystycznych karach dla ubez-
pieczonych powodujacych duzo szkdd, ze wzgledu na mozliwo$¢ utraty
klienta, ktéry po zgloszeniu szkody méglby zmieni¢ ubezpieczyciela. Jed-
nak obecnie funkcjonujag bazy danych umozliwiajace sprawdzenie prze-
biegu ubezpieczenia konkretnego klienta.

Podsumowanie

Przygladajac sie taryfikacji w ubezpieczeniach komunikacyjnych wy-
daje si¢ uzasadnione, ze im wiecej zmiennych taryfowych wykorzystu-
je towarzystwo ubezpieczeniowe, tym mniej skomplikowany moze by¢
system bonus—malus. Im zmiennych taryfowych jest mniej, tym system
bonus-malus powinien by¢ bardziej rozbudowany. Jednak nie ma tu
catkowitej dowolnosci dla towarzystwa ubezpieczeniowego. Wynika to
z dwoch powodéw: po pierwsze spotecznych, po drugie statystycznych.
Pewne zmienne nie mogg by¢ zmiennymi taryfikacyjnymi ze wzgledu na
ich poufno$¢, jak na przyktad stan majatku czy brak przyzwolenia spo-
tecznego, jak na przyklad kolor skdry. Z punktu widzenia statystyki zbyt
duza liczba zmiennych taryfikacyjnych moze prowadzi¢ do bardzo mato
licznych klas taryfowych, co spowoduje brak mozliwoéci zastosowania
pewnych metod - na przyktad oceny zgodnosci rozkladu za pomoca te-
stu chi-kwadrat czy aproksymacji sumy wyplat. Biorac to pod uwage nie
mozna nie stosowac zadnego systemu bonus-malus.

Niepokojacym zjawiskiem na polskim rynku ubezpieczen komuni-
kacyjnych OC jest brak informacji o funkcjonujacych systemach bo-
nus-malus. Oznacza to, ze nie tylko coraz trudniej ocenia¢ kierunki
zmian tego etapu taryfikacji czy samej efektywnosci funkcjonujacych
systemow, ale przede wszystkim klient nie jest Swiadomy potencjalnych
zwyzek i znizek. Sprawia to, ze ostabia si¢ funkcja prewencyjna tego
instrumentu.
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SYSTEMY BONUS-MALUS JAKO ELEMENT PROCESU TARYFIKACJI
W UBEZPIECZENIACH KOMUNIKACYJNYCH OC

Systemy bonus-malus sg jednym z elementéw procesu taryfikacji w ubezpiecze-
niach odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych. Bezpo-
srednio wptywaja na wysokosc¢ skfadki, co sprawia, ze czesto decyduja o konku-
recyjnosci ubezpieczyciela na rynku. Trudno jest jednak oceniac ich efektywnosc.
Celem pracy jest przyblizenie pojecia systemu bonus-malus, miar oceny syste-
mow oraz przedstawienie ich wad i zalet.

Stowa kluczowe: ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojaz-
déw mechanicznych, system bonus—-malus.

BONUS-MALUS SYSTEMS AS THE ELEMENT OF RATEMAKING PROCESS
IN THE MOTOR THIRD LIABILITY INSURANCE

Bonus-malus systems are one of the elements of ratemaking process in the
motor third liability insurance. They directly affect the amount of the premium,
which often determines competitiveness of the insurer on the market. However,
it is difficult to assess their effectiveness. The aim of this paper is to introduce the
concept of bonus-malus system, measures of the systems assessment and to
present their advantages and disadvantages.

Keywords: MTLP insurance, bonus-malus system.





