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Pomiar efektywnosci systemu bonus-malus.
Analiza wybranych metod oceny

Artykut stanowi rozwiniecie i kontynuacje zaprezentowanej na kartach ,Wiadomosci Ubezpieczenio-
wych” 2013 nr 2 analizy klasycznych metod pomiaru efektywnosci systemu bonus-malus.

Ze wzgledu na znaczqcq role systemu bonus-malus w taryfikacji sktadek w ubezpieczaniach OC posia-
daczy pojazdéw mechanicznych, mierzenie jego efektywnosci jest istotnym zagadnieniem dla nauki. Stqd
tez oprécz klasycznych (skrétowo zaprezentowanych w poczqtkowej czesci] miar, w literaturze przedmiotu
pojawiajq sie miary nieoparte na rozktadach stacjonarnych, bedqce bardziej miarami symulacyjnymi. To tym
ostatnim poswiecono ninigjsze opracowanie. Celem artykutu jest krétkie przyblizenie tych metod oraz wska-
zanie kluczowych obszaréw funkcjonowania systemu bonus-malus. Pozwoli to na wskazanie powodéw, dia
ktérych system bonus-malus wykazuje niskq efektywnosc, a jednocze$nie weiqz jest powszechnie stosowany.

Na zakonczenie artykutu zaprezentowane zostanq zmiany, ktére juz wprowadzono, oraz te, ktére
mogq poprawic¢ funkcjonowanie systemu bonus-malus. Zostanq réwniez przywotane ogélne wnioski z ba-
dah naukowych przeprowadzanych na polskim rynku odno$nie funkcjonowania systemu bonus-malus.

Stowa kluczowe: ubezpieczenia komunikacyjne, system bonus-malus, sktadka ubezpieczeniowa, efek-
tywnos¢ systemu bonus-malus, metody oceny systemoéw bonus-malus.

Wprowadzenie

Niniejszy artykut stanowi rozwiniecie i uzupetnienie tekstu zaprezentowanego w ,Wiadomosciach
Ubezpieczeniowych” 2013 nr 2, pt. ,Klasyczne miary efektywnosci systemu bonus-malus”.

Iwazywszy na szerokie zastosowanie systemu bonus-malus w kalkulacji sktadki ubezpiecze-
niowej ubezpieczen komunikacyjnych oraz bardzo duzy ich udziat (w roku 2012 stanowity one
54,75 proc. udziatu w przypisie sktadki catego Dziatu Il] w rynku ubezpieczen w Polsce, postanowio-
no blizej przyjrzec¢ sie metodom prezentowanym w literaturze, za pomoca ktérych mozna oceniac¢
efektywnos$¢ tego powszechnie stosowanego narzedzia. W niniejszym artykule zaprezentowane
zostang mniej klasyczne metody ich badania.
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W ponizszej pracy pod pojeciem ,efektywnos¢” rozumie sie raczej ,skuteczno$¢” i ,sprawnosc”.
Przyjmiemy zatem, ze system bonus-malus jest efektywny, jezeli przynosi pozytywne skutki
w praktyce dziatalnosci ubezpieczeniowej, tj. realizuje zatozone mu cele — prowadzi do zmniej-
szenia szkodowosci w portfelu ubezpieczyciela oraz dobrze dopasowuje skfadke®. Roznicowanie
sktadek dla klientéw, a wiec konstrukcja systemu bonus-malus, ma wptyw na wyniki techniczne
osiggane przez ubezpieczycieli.

Jednak nie wolno réwniez zapomnie¢, ze efektywnos¢ tego systemu moze byc postrzegana
od strony klienta, dla ktérego wigze sie ona prawie wytacznie z szybkoscig dotarcia do klasy z najwyz-
szymi znizkami lub w przypadku spowodowania szkéd — z ,ukaraniem” przez zwiekszenie skfadki.

Z wymienionych powodow, za punkt wyjscia w ocenie systemow bonus-malus mozna przy-
ja¢ ocene tego, w jakim stopniu systemy te spetniajg swoja podstawowa funkcje, tj. réznicowania
sktadek dla klientéw o r6znym profilu szkodowosci. Nalezy zatem oceni¢, czy klienci o rdznym
prawdopodobienstwie wystapienia szkody ptacq istotnie r6zne sktadki po ustalonym czasie funk-
cjonowania w systemie. Przy analizie tego zagadnienia pojawiajg sie kolejne pytania:

* jakq sktadke powinno sie bra¢ pod uwage: Srednia, najbardziej prawdopodobng, docelowsg,
najnizsza dla klientéw o okreslonym poziomie ryzyka itp.,

* cooznacza sktadka ,istotnie rdzna” — czy moze byc to np. réznica w $rednich sktadkach prze-
kraczajqca arbitralnie przyjety poziom,

* po jakim czasie te sktadki powinny sie wyraznie r6zni¢, czy okres np. piecioletni jest wystarczajacy,
czy tez powinno si¢ analizowac systemy bonus-malus w horyzoncie dtuzszym, np. 20- czy 30-letnim.

Jak juz wskazywano, waznym aspektem oceny systemu jest jego wrazliwo$¢ na wystapienie
szkod, czyli dotkliwos¢ ,karania” za pojedyncza szkode i za szkody kolejne. Dotkliwo$¢ ta powinna
byc zwigzana z r6znicq miedzy sktadka, jakq ptacitby klient, gdyby nie wystapita szkoda, a sktadkg
w przypadku zgtoszenia szkody. System powinien bowiem karac za szkodg tak, aby klient, ktére-
mu przytrafita sie pojedyncza szkoda, nie rezygnowat z ustug danego ubezpieczyciela i nie szukat
tanszej oferty u konkurencji (nie powinien ,odstraszac” klientéw). Oprocz tego system musi byé
tez mozliwie odporny na asymetrie informacji (zatajanie szkdd, fatszywe informacje o znizkach
w poprzednich zaktadach], czyli powinien by¢ tak skonstruowany, by szybko ,wytapywat” klien-
téw, ktorych faktyczna szkodowos$¢ jest znacznie wyzsza od deklarowane;.

System bonus-malus jest ponadto jednym z produktéw wptywajacych na atrakcyjnosc¢ ofer-
ty ubezpieczyciela, przektada sie bowiem na wysokos¢ sktadek zaréwno w biezacym okresie, jak
i w przysztych. Warunkiem jego chodliwosci moze byc przejrzystosc oferty i przystepna tresc. A za-
tem system nie moze by¢ nadmiernie rozbudowany, o zbyt ztozonych regutach przejscia z klasy
do klasy. Istotna jest takze oferta sktadana klientom bez zadnej historii szkodowosci oraz to, czy
znizki ,wypracowane” w innym zaktadzie ubezpieczen sg uznawane?. Wazne jest takze dziatanie
systemu po kilku okresach ubezpieczenia.

Ponizejw skréconej formie zaprezentowane zostana typowe metody oceny oparte gtéwnie na roz-
ktadach stacjonarnych, a w dalszej cze$ci alternatywne metody prezentowane w literaturze naukowey.

1. Wliteraturze podaje sig, ze kazdy system bonus-malus, w mniejszym lub wigkszym stopniu, spetnia wyzna-
czone mu zadania, ale tez wywotuje niepozadane efekty.

2. WPolsce do$¢ powszechng praktyka jest ich przejmowanie od wspétwiasciciela pojazdu. Pozwala to oso-
bie poczatkujacej, poprzez wspodlne ubezpieczenie samochodu z osobg, ktéra dtuzej przebywa w systemie
i ma korzystniejszy poziom znizek, na szybkie uzyskanie upustéw w sktadce.

- 76—



Pomiar efektywnosci systemu bonus-malus

1. Miary efektywnosci systemow bonus-malus proponowane w literaturze

W poprzednim artykule przyblizono klasyczne miary oceny systemoéw bonus-malus. Obecnie zo-
stang one tylko skrétowo przywotane.

Tabela 1. Zestawienie wybranych metod oceny efektywnosci systeméw bonus-malus

METODA FORMULA OPIS WZORU
1. | Srednia asymptotyczna B(1)= N gdzie b, oznacza sktadke w i-tej klasie
sktadka (stacjonarny 2o (4)b

przecietny poziom sktadki)

2. | Wzgledny stacjonarny ( (Z) min, (b, )) (RSAL — Relative Stationary Average
przecietny poziom sktadki | RSAL(1)= ( (o) =min (b )) Level)
max. nl :
3. | Modyfikacja RSAL ( /1) min, )) gdzie b, to sktadka poczatkowa
RSAL,(A)= m

4. | Wspétczynnik zmiennosci s 5 gdzie B(n; 1) jest przecietng skladky
sktadek po n okresach Z(b,v —B(ﬂ;/l)) U,(/'i) po n latach funkcjonowania systemu
funkcjonowania systemu v(n;i): i

B(n;ﬂ,)
5. | Miara facznej zmiennosci () _25: "(2)- (/1)‘ p; (A) oznacza prawdopodobieristwo
systemu Py / przejscia z klasy Ci do klasy
(j po doktadnie n okresach
funkcjonowania systemu
6. | Efektywnos¢ ogodlna — dB(ﬂ)
elastycznos¢ Sredniej o\ o
sktadki wzgledem poziomu (,1): B(/l) =M~/i
g di
ryzyka hdd B(;t)
A
7. | taczna elastycznosc <
(total elasticity) n =J.77(/I)g(/l)d/1
0
8. | Efektywnos¢ zalezna v, (ﬂ) gdzie v(4) — strumien
od klasy startowej ﬂ(i): 2 A zdyskontowanych (na poczatek
V"( ) ubezpieczenia) oczekiwanych
ptatnosci ponoszonych przez
ubezpieczonego
9. Stosur}me!& ocuzeki.vvang.ch ZK:E’"[t] E'(t)=t-q E’(t)=t-gn,
wartosci znizek izwyzek | pr(y) & T gdzie: i to numer klasy taryfowej
w klasach taryfikacyjnych by L (tacznie klasy malus (0,1,2...k)
£ ZE’,”[r’,] ibonus — (k+1, k+2,...,8);

E™(t,) — oczekiwana warto$¢ zwyzki
w i-tej klasie malus;

Eb(t,) — oczekiwana wartos¢ znizki

w i-tej klasie bonus;

q; — prawdopodobierstwo rownowagi
dla i-tej klasy;

t, — wartos¢ zwyzki lub znizki w i-tej
klasie taryfikacyjnej
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10. Wart.oé‘c’ oczekiw§na czasu | £ (m) :p[r < m] = p’!?’] gdzie: p;’ prawdopodobieristw,
Przejscia po raz pierwszy ito klasa startowa, aj — docelowa,
z klasy i-tej do j-tej zawartych w macierzach przejscia

wm latach M(™

(m)
rawdonodobieRstwa ij gdzie: Pm — prawdopodobienistwo,
pozostapnia lub DOWrotU ze ubezpieczony po m latach wcigz
Ebezpieczonegs do strefy bedzie w strefie malus lub do nigj

powréci;
malus systemu : .
i — numer i-tej klasy malus;

j — numery kolejnych klas malus,
wtymj=i.
W.— waga dla i-tej klasy malus;

i

11. | Sredni wzgledny przyrost PW:Z‘,ZW,P["”
J

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie literatury tematu, szerzej na ten temat oraz powotania na Zrédfa,
A. Jedrzychowska, E. Poprawska, Klasyczne miary efektywnosci systemu bonus-malus, ,Wiadomosci Ubezpieczeniowe”
2013 nr 2.

2. Miary oparte na rozktadzie stacjonarnym

Kilka miar efektywnosci systemoéw bonus-malus opartych jest na rozktadzie stacjonarnym pro-
cesu. Wérod ich wad mozna wymienic to, ze opierajq sie na modelach, ktérych zatozenia nie za-
wsze sg spetnione w rzeczywistosci, migdzy innymi nie uwzgledniajg zmiany czgstosci szkod
(parametru A) w czasie®. Ponadto dla niektorych systemoéw bonus-malus stan stacjonarny nie
jest osiggany albo okres dochodzenia do rozktadu wystarczajaco zblizonego do rozktadu stacjo-
narnego jest bardzo dtugi. Zalety to natomiast przede wszystkim prosta i zrozumiata konstrukcja.

Dla rozktadu stacjonarnego mozna obliczy¢ wektor zawierajgcy prawdopodobiefstwa znale-
zienia sie w kazdej z klas taryfowych w dtugim horyzoncie czasowym (po osiggnieciu stanu sta-
cjonarnego) a(A) = [a,(4),...,a.(A)]*

Metoda 1 — Srednia asymptotyczna sktadka — B(A) przecietna sktadka, jakq w dtugim hory-
zoncie czasowym (po osiggnieciu przez system stacjonarnosci) ptaci klient o ustalonym pozio-
mie szkodowosci. Jest to Srednia wazona przecietnych indywidualnych sktadek stacjonarnych.
Miara ta moze stuzyc¢ zaréwno do analizy pojedynczego systemu (jezeli B(4) = A system sktadek
uwaza sie za uczciwy, jezeli B(A) > A sktadki s zawyzone, gdy B(A) < A zanizone], jak i porow-
nywaniu systemoéw miedzy soba (system z wyzszym poziomem B(A) bedzie przynosit wyzszy
oczekiwany zysk z pojedynczej polisy, przy czym bedzie jednak ,drozszy” dla klienta). Miara ta,
jezeli ma stuzyc¢ poréwnywaniu systemow, powinna by¢ analizowana z uwzglednieniem tego, ze
warto$¢ sktadki podstawowej w r6znych systemach moze sie rdznic, zatem wyznaczenie Sredniej
stacjonarnej skfadkijako procent sktadki podstawowej nie okre$la jeszcze, ktéry system jest ,tan-
szy”, a ktéry ,drozszy”. Ponadto nalezy pamietac, ze za 100 proc. sktadki podstawowej moze byc
przyjety dowolny poziom, niekoniecznie sktadka ptacona przez ubezpieczonych w klasie wstepu

3. Imianyte wigzq sie ze wzrostem doswiadczenia kierowcy, wymiang samochodu na nowszy, bezpieczniejszy,
wzrostem liczby kilometréw pokonywanych w ciggu roku itp.

4. Elementy wektora E(/I) mozna interpretowac jako prawdopodobiefstwa znalezienia si¢ w dtugim horyzoncie
czasowym w danej klasie bad7 tez jako frakcje czasu pozostawania klienta w danej klasie taryfowe;.
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(klient ,na wejsciu” do systemu moze pfaci¢ np. sktadke podwyzszong). Na dodatek, w zwigzku
z honorowaniem znizek wypracowanych przez ubezpieczonych u innych ubezpieczycieli, klasa
wstepu dotyczy tylko ubezpieczonych bez zadnej historii szkodowosci.

Metoda 2 — Wzgledny stacjonarny przecietny poziom skfadki (RSAL — Relative Stationary
Average Level). Miara ta przyjmuje wartosci z przedziatu [0;1], gdzie najnizszej mozliwej sktad-
ce przyporzadkowuje sie wartos¢ 0, a najwyzszej 1. Wskaznik ten okre$la pozycje przecigtnego
ubezpieczonego o poziomie szkodowosci A w dtugim okresie (po osiggnieciu przez system stanu
stacjonarnego). Okre$la zatem nie tyle, jaki procent sktadki podstawowej ptaci przecietny klient,
ile gdzie na skali rozpietosci catego systemu sie on znajduje. Jedng z wad miernika jest to, ze
na wysokosc¢ RSAL spory wptyw ma wysoko$¢ maksymalnej zwyzki w systemie, ustalanej w duzej
mierze w taki sposab, aby byta dotkliwa dla bardzo szkodowych klientéw®. Ponadto w niektérych
systemach (np. norweskim) w ogéle nie okre$la sie maksymalnej zwyzki, co powoduije, ze RSAL
nie moze by¢ wyznaczony. Ze wzgledu na ostatnig uwage wprowadza sie Modyfikacje RSAL (Me-
toda 3], ktéra powoduije, Ze miara jest niemozliwa do obliczenia tylko dla systemow, w ktérych
klasg startowa jest klasa najnizsza®.

Metoda 4 — Wspétczynnik zmiennosci sktadek ptaconych przez ubezpieczonego. Moze by¢
uznawana za miernik solidarnosci miedzy ubezpieczonymi’. Pomocna moze by¢ analiza zaréwno
zmian jego warto$ci w czasie® dla zadanego poziomu A, jak i jego zaleznos$¢ od poziomu parame-
tru A, co moze stuzyc jako narzedzie poréwnywania systeméw miedzy soba.

Metoda 5 — Miara tacznej zmiennosci systemu®. Jest to suma odchyleni od wektora stacjonar-
nego po n okresach funkcjonowania systemu. Mierzy, jak szybko system staje sie zblizony do sta-
cjonarnego oraz na ile sie od swego docelowego stanu rdzni po n latach funkcjonowania. Moze by¢
to miara wrazliwo$ci systemu na wystepujace szkody i przesuniecia z klasy do klasy. Pozostaje
dyskusyjne, jakie sa pozadane wartosci tej miary. Z jednej strony system powinien mocno rea-
gowac na wystapienie szkdd, z drugiej przy zbyt duzej wrazliwosci umieszcza ubezpieczonych
w odpowiednich dla nich klasach dopiero po bardzo dtugim czasie, co wydaje sie sprzeczne z ideg
systemu’’. Przewaznie systemy mato rozbudowane, o niewielu klasach, stabilizujq sie szybko, a te

5. WPolsce wg Ustawy o ub. obowigzkowych, UFG i PBUK zaktad ubezpieczen nie moze odméwi¢ zawarcia umowy

ubezpieczenia obowiazkowego, jezeli w ramach swojej dziatalnosci prowadzi dziatalno$¢ obejmujaca te ubezpiecze-
nia —jedynym sposobem ,pozbycia si¢” bardzo szkodowego klienta jest zniechecenie go wyjatkowo wysoka sktadka.
Takie systemy w praktyce nie wystepuja.
Przy braku ubezpieczenia wspétczynnik zmiennoéci strat, na jakie narazony jest ubezpieczony, réwny jest
wspétczynnikowi zmiennosci szkod, ktére moga wystapi¢. W przypadku ubezpieczenia i braku zréznicowania
sktadek wspétczynnik zmienno$ci ptatnosci dokonywanych przez ubezpieczonego wynosi 0. W przypadku
systemow bonus-malus jest to warto$¢ pomigdzy tymi skrajnosciami.

8.  Zwykle wspétczynnik zmiennosci w pierwszym roku wynosi zero, wzrasta do momentu osiggniecia maksy-
malnej znizki, a nastepnie spada do momentu osiggnigcia stacjonarnosci.

9. H.Bonsdorff, On the Convergence Rate of Bonus-Malus Systems, ASTIN Bulletin 22:217-223. (1992) — por.
Lemaire.

10. Jezelisystem dopiero po 30 latach umieszcza ubezpieczonych o danym poziomie szkodowosci w odpowied-
nich dla nich klasach, to oznacza, ze przez ponad potowe przecietnego czasu ,bycia kierowcq” ubezpieczony
nie jest dobrze klasyfikowany, ponadto zaden z systeméw bonus-malus nie funkcjonuje w niezmienionej
formie az tak dtugo, zatem zbyt ,wrazliwe” systemy nie moga w realiach rynkowych dobrze spetnia¢ swej
funkcji taryfikacyjnej.
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bardziej ztozone znacznie wolniej'. WskaZznik ten moze by¢ wykorzystywany do analizy wptywu
modyfikacji dokonywanych w konstrukgji systemu na tempo jego stabilizowania sie.

Metoda 6 — Elastycznos¢ systemu — miara reakcji systemu na zmiane czestosci szkod. Pozwala
okresli¢, w jakim stopniu kierowcy o réznym poziomie ryzyka sg oceniani przez system. W dobrze
skonstruowanym systemie bonus-malus wysokos¢ sktadki powinna byc rosnaca funkcjg szkodowosci.
Widealnym przypadku powinna by¢ to funkcja liniowa, czyli 7(A)=1. To oznacza, ze ze wzrostem
wzglednego ryzyka wystapienia szkody o jedng jednostke (np. jeden punkt procentowy) wzgledny
przyrost sktadki powinien byc taki sam, np. jezeli jeden klient charakteryzuje sie wskaznikiem czestosci
szkdd rownym 0,1, natomiastinny 0,11, to drugi z klientéw powinien pfaci¢ sktadke wyzsza o 10 proc.
W wiekszosci funkcjonujacych na $wiecie systemow bonus-malus elastycznosé jest jednak mniejsza
od jednosci®®. W literaturze znalez¢ mozna badania wskazujace na to, ze na te miare efektywnosci sy-
stemu bardzo duzy wptyw ma wysoko$¢ maksymalnych zwyzek. Wréd jej wad najwazniejszg jest
brak uwzglednienia struktury portfela. Z tego wzgledu wprowadzana bywa miara opisana nizej.

Metoda ? —taczna elastyczno$¢. Mozliwa do wyznaczenia, gdy znana jest funkcja struktury
portfela — funkcja gestosci parametru A (funkcja g(1]]. Jest onataczng wartoscig elastycznosci
systemu przy zadanej strukturze portfela, zalezy wiec od tego, jak wielu ,dobrych”i,ztych” klientow
ma ubezpieczyciel. Zatem interpretacja i zastosowanie miary sg podobne jak w mierze poprzednie;.

Metoda 8 — Efektywno$c zalezna od klasy startowej*. Pozwala ocenic, jak szybko kierowcy trafiaja
do klas odpowiadajacych poziomowi ryzyka, ktry reprezentuja. Jej wysokosc zaleznajest od klasy startowe;.

W literaturze proponuje sie tez mierniki, ktére uwzgledniajq nie tylko sama analize rozktadu prawdo-
podobienstwa rownowagi. Wszystkie one bazuja na prawdopodobienstwie stanu réwnowagi g; i mozna
je intepretowac w nastepujacy sposob: z jakim prawdopodobienstwem (g; ), przy dostatecznie dtugim
funkcjonowaniu systemu bonus-malus, wylosowany klient znajduje sie w klasie i. Ponizej zaprezento-
wane zostana trzy z czastkowych wskaznikdw opartych na prawdopodobienstwie stanu réwnowagi:

Metoda 9 — Stosunek oczekiwanych wartosci znizek i zwyzek w klasach taryfikacyjnych®.
Miernik ten pozwala uwzglednia¢ dwie dodatkowe kwestie, tj. fakt, ze systemy réznig sie miedzy
soba liczbg klas taryfowych i warto$ciami przyznawanych bonuséw i maluséw. Miernik ten jest
ilorazem oczekiwanej wartosci zwyzek dla klas malus i oczekiwanej wartosci znizek dla klas bo-
nus obliczonych dla stanu réwnowagi systemu.

Interpretacja tego wskaznika jest nastepujaca: im bardziej warto$¢ wskaznika przekracza war-
tos¢ 1 (czyli zwyzki stawki znaczaco pokrywajg znizki), tym system uchodzi za bardziej rygory-

11. W literaturze [np. Lemaire) mozna znalez¢ wyniki obliczen dokonanych dla systeméw dziatajacych w réznych
krajach. Dla systeméw prostych TV przyjmuje mate wartosci juz po kilku latach funkcjonowania systemu (np. sy-
stem funkcjonujacy na Tajwanie juz po 3 latach osigga bardzo niskie wartosci TV dla A=0,1), dla systeméw
bardziej ztozonych, z wieloma klasami oraz ztozonymi regutami przej$cia, wskaznik ten przyjmuje wysokie
wartosci nawet po 30 latach funkcjonowania systemu dla przykfadu system belgijski dlaA=0,1 po 30 latach
ma warto$ci na poziomie 20 proc. warto$ci poczatkowych i nawet po 60 latach nie stabilizuje sie).

12. Np. zmiany takich elementow jak liczba klas, klasa startowa, zasady przejscia (np. czy uzaleznia¢ zmiane
klasy od jednej szkody, czy rozwija¢ system do zaleznosci od 5 szkod).

13. A.Szymanska, Wybrane miary efektywnos$ci systeméw bonus-malus ubezpieczen komunikacyjnych OC,
[w:] Ubezpieczenia wobec wyzwan XXI wieku, Prace Naukowe Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu 2008,
nr1127,s.428-435.

14.  Ibidem.

15. t. Gwizdata, Mozliwosci analizy systeméw bonus-malus w $wietle proceséw Markowa, [w:] Ubezpieczenia
wobec wyzwan XX| wieku, red. W. Ronka-Chmielowiec, Prace Naukowe UE we Wroctawiu nr 228, Wroctaw 2011.
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styczny jest system. Warto zwrécic¢ uwage, ze rzeczywiscie tak skonstruowany miernik ujmuje dwa
aspekty, ktérymi moga sie rézni¢ systemy bonus-malus: liczbe klas i wartos¢ zwyzek/znizek stawki
podstawowej. Przyktadowo: podniesienie zwyzek, przy pozostatych warunkach niezmienionych,
zwiekszy wartos¢ miernika, jak réwniez, przy niezmienionych pozostatych warunkach, likwidacja
niektdrych klas bonusowych. Miernik ten jest tatwy w interpretacji. Wsréd wad wymienia sie wy-
soki poziom ogdlno$ci miernika (jest to mocno zagregowana miara). Ponadto wskaznik ten traci
na znaczeniu dla systeméw funkcjonujacych dostatecznie dtugo, by klienci bezszkodowi , zagniez-
dzili sie” w klasie 0 najwyzszym poziomie sktadki; taka sytuacja zaniza mocno warto$¢ wskaznika.

Metoda 10 — Warto$¢ oczekiwana czasu przej$cia po raz pierwszy z klasy i-tej do j-tej*®. Ocene
dziatania efektywnosci systemu mozna tez przeprowadzi¢ pod katem tego, jak szybko od wejScia
do systemu klient dostanie sie do upatrzonej przez siebie klasy docelowej. Wybor klasy docelowej
moze by¢ dowolny, niemniej najczesciej klienci pozadajq najwyzszych mozliwych znizek. Zadanie
zatem sprowadza sie przede wszystkim do wyznaczenia rozkfadu tej zmiennej. Zaletq tej miary
jest to, ze pozwala dokonac analizy systemu zaréwno dla pojedynczego klienta, jak i dla portfela
klientéw w zaktadzie ubezpieczen. Jej wade stanowi fakt, ze mierzy tylko pierwsze przejscie klienta
po systemie. Nie jest zatem uzyteczna do pomiaru efektywnosci dla klienta, ktéry dokonat zmiany
ubezpieczyciela, a po pewnym czasie powrécit do dotychczasowego.

Metoda 11 — Sredni wzgledny przyrost prawdopodobieristwa pozostania lub powrotu ubezpie-
czonego do strefy malus systemu®. Klient moze tez bada¢ efektywno$¢ systemu przez zadanie
sobie pytania 0 to, z jakim prawdopodobieristwem pozostanie w klasie zwyzkowej lub trafi do takiej,
jeslijeszcze rok pozostanie w tym systemie. W tym celu nalezy wyliczy¢ prawdopodobiefstwo po-
zostania danego ubezpieczonego w biezacej klasie, badz przejscia do klas 0 wyzszych poziomach
sktadki w ciggu m lat. W efekcie dla kolejnych, coraz dtuzszych okreséw, otrzymuje sie wartosci
prawdopodobienstwa dla kazdej klasy malus. Niech bedq one oznaczone przez:

(m) _ (m)
P =20
j

gdzie: pfm] — prawdopodobienstwo, ze polisa z i-tej klasy malus w niej pozostanie lub przejdzie
do innej klasy malus w ciggu m lat;

i —numer rozwazanej klasy malus;

j — kolejne numery istniejacych klas malus, w tym = 1.

Jednakze z punktu widzenia postawionego problemu bardziej interesujace jest prawdopodobienstwo
taczne dla wszystkich klas malus. Warto$¢ ta moze postuzyc do wyliczenia prawdopodobienistwa, ze
ubezpieczony po m latach wcigz bedzie w strefie malus lub do niej powréci. Uzywa sie do tego syste-
mu wag', policzonego z uwzglednieniem prawdopodobiefistwa réwnowagi, wg formuty:

W=

29
J

gdzie: W, — waga dla i-tej klasy malus;

16. Ibidem.

17, Ibidem.

18. Jesli ubezpieczeni rozktadaliby si¢ réwnomiernie pomiedzy klasy malusowe, woéwczas wystarczytoby zsu-
mowanie prawdopodobienstw p™ po i, a nastepnie podzielenie otrzymanej wartosci przez liczbe klas malus.

i
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Ostatecznie prawdopodobiefstwo, ze ubezpieczony po m latach wciaz bedzie w strefie malus
lub do niej powrdci, wyrazone zostanie przez:

Pa =22 Wp;"
e

Naturalnie, w przypadku wiekszosci systeméw bonus-malus mowa bedzie o przecietnym
zmniejszaniu sie wartosci tego prawdopodobienstwa. System okresli¢ mozna jako tym bardziej
rygorystyczny, im wiekszy okaze sig Sredni przyrost wzgledny dla oszacowanej funkcji regres;ji.
Uogdlniajac, miernik ten pozwala ustali¢, w jakim stopniu klasy malus systemu sa zdolne do utrzy-
mywania i do przyciggania ubezpieczonych, a $cislej: w jakim tempie te zdolnos$¢ tracg™. Zatem
jest on uzyteczny dla identyfikacji tych klientéw, ktérzy mogg zostac tatwo przejeci przez konku-
rujgce zaktady ubezpieczen, ze wzgledu na to, ze utrzymanie swoich znizek w systemie zaktadu,
w ktdrym sq obecnie, moga uznawac za coraz mniej pewne. Jest to oczywista zaleta tego miernika.
Jego wadaq jest natomiast to, ze opiera sie na danych zagregowanych.

3. Inne miary i modele

Szereg modeli i miar opartych natych modelach zwykle kalkuluje sie na podstawie symulacji,
zatem trudno podac opisujace je wzory, przedstawiona bedzie zatem tylko idea ich konstrukgji.

Wynik techniczny z dziatalno$ci ubezpieczeniowej*

Metoda polega na przeprowadzeniu symulacji przy ré6znych zatozeniach co do rozktadu liczby szkéd
(najczesciej rozktad ujemny dwumianowy], wielko$ci szkdd (zwykle rozktad gamma), dtugosci
funkcjonowania systemu. Wynik techniczny liczony jest jako réznica migdzy wysokoscig zebra-
nych sktadek a wysokoscig wyptaconych odszkodowan i $wiadczen. Tak silne i liczne zatozenia
konieczne przy stosowaniu tej metody sa jej duzg wadg, cho¢ na pewno utatwiajq operacje mate-
matyczne. Czesto tez przyjmuje sie zatozenie dotyczace struktury szkodowosci w portfelu, ale nie
uwzglednia sie zmian czestotliwosci szkod w czasie dla poszczegoélnych ubezpieczonych, co wptywa
przeciez na strukture szkodowos$ci w portfelu. Za wade miary uznaje sie tez zatozenie zamknie-
tego portfela polis, czyli braku mozliwosci ,ucieczki z systemu” do innego zaktadu ubezpieczen.

Srednia sktadka z portfela

Miernikiem rentownosci systemu bonus-malus moze byc¢ warto$¢ Sredniej sktadki — b (rozumianegj
jako procent stawki podstawowej] uzyskiwanej po n latach trwania jednorodnego portfela polis
wazona liczebnoécia ubezpieczonych w poszczegélnych klasach systemu, tzn.

19. Por. L. Gwizdata, Mozliwosci..., op. cit.
20. ZaA.Szymanska, Wybrane..., op. cit.
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gdzie:

b. — procent sktadki podstawowej w i-tej klasie;

w, — procent ubezpieczonych znajdujacych sie po n latach w i-tej klasie;

w = (w,, w,,...,w ) — wektor, ktory opisuje rozktad stacjonarny portfela polis po n latach;
S — liczba klas systemu bonus-malus.

W symulacjach opartych na tej metodzie nalezy przyjac takq sama szkodowos¢ portfela w kaz-
dym systemie. Zatem o wzglednym wyniku technicznym w kazdym systemie decyduje przypis
sktadki dla danej polisy w poszczegdinych latach. Nalezy przy niej poczynic réwniez wiele innych
zatozen, przyktadowo: okresli¢ reguty przejécia miedzy klasami zalezne od szkodowosci, ustali¢
réwna liczbe polis w portfelu kazdego ubezpieczyciela, przyjac, ze polisa 0 tym samym numerze
realizuje ten sam przebieg szkodowosci w kazdym systemie, zatozyc, jaki rozktad opisuje ilo$¢
szkdd z kazdej polisy w danym roku oraz jaki rozkfad opisuje przebieg szkodowosci przecietnego
kierowcy. Tak duzq licze zatozen trzeba uznac za wade tej metody. Nieskomplikowanie natomiast
oraz fatwos¢ w dostepie do danych to jej atuty.

Modele wspétfunkcjonowania na rynku kilku systeméw bonus-malus

Ciekawym przyktadem analizy systeméw bonus-malus jest praca B. Cieslik Wybrane podejscia

do modelowania systeméw bonus-malus i ich wspétistnienia na rynku®.

Po pierwsze analizowana jest sytuacja ,dobrych”i,ztych” ubezpieczonych po n latach funkcjono-
wania systemu w warunkach zmiany poziomu sktadki podstawowej przez ubezpieczyciela na skutek
przesuwania sie ubezpieczonych wramach klas sktadkowych, a zatem ptacenia Srednio coraz niz-
szych skfadek (w sensie proc. sktadki podstawowej) przez ,dobrych” kierowcéw i sktadek wyzszych
przez ,ztych”. W wielu systemach bonus-malus wiekszo$¢ ubezpieczonych trafia po n latach do klas
znizkowych (mozna przeanalizowac ten problem, biorac pod uwage prawdopodobiefistwa znalezie-
nia sie w poszczegdlnych klasach po n latach funkcjonowania systemu — dla wigkszosci systemow
prawdopodobienstwa znalezienia sie w klasach znizkowych rosng ze wzrostem n). W przypadku, gdy
ubezpieczyciel ma w portfelu przewazajaca liczbe ,,dobrych” kierowcéw i zdecydowanie mniejszy od-
setek ,ztych”, powoduje to zmniejszanie sie Sredniej ptaconej sktadki z roku na rok. Zatem, aby zréwno-
wazycé wptywy ze sktadek, ubezpieczyciele musza dokonywac korekt wysokosci sktadki podstawowej
(podnosic jg). Analiza wysokosci $rednich sktadek ptaconych przez ,dobrych” i,ztych” kierowcow,
przy zadanej strukturze szkodowosci w portfelu pozwala na poczynienie nastepujacych spostrzezen:
— ,Zli"kierowcy rzadko trafiajg do klas znizkowych — w efekcie ptacg coraz wyzsze sktadki, tym

wyzsze, im dtuzej dziata system,

— ,dobrzy” kierowcy pomimo awansowania z czasem do klas o coraz wigkszych znizkach w nie-
wielkim stopniu odczuwajg ich dziatanie, gdyz ubezpieczyciele dostosowujg poziom sktadek
podstawowych do nowej struktury ubezpieczonych wzgledem klas — podnosza poziom sktadki
podstawowej (ubezpieczony ptaci tym wyzsza skfadke, im wyzsza jest Srednia czestos¢ szkad
w portfelu, do ktérego nalezy).

21. B.Cieslik, System bonus-malus jako narzedzie konkurencji na rynku ubezpieczen komunikacyjnych, Poltext,
Warszawa 2013. WSrdd ciekawych prac autorki s réwniez takie, w ktérych wykorzystano teorie gier i inne,
szerzej [w:] B. Cieslik, Wybrane podejscia do modelowania systeméw bonus-malus iich wspéfistnienia
na rynku, ,Zeszyty Kolegium Analiz Ekonomicznych” SGH 2010 nr 21.
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Zatem, jak wykazuje autorka, na wysokos¢ skfadki ptaconej przez ubezpieczonego w kolejnych
latach majq wptyw cechy takie jak indywidualna historia szkodowosci oraz konstrukcja systemu
bonus-malus (cechy, ktére wydaja sie oczywiste ), ponadto duzo mniej oczywiste elementy takie
jak cechy catego portfela ubezpieczonych (warunkujgce wysoko$¢ sktadki podstawowej). Wska-
zuje to na konieczno$¢ szerszego spojrzenia na problem wysokosci przecietnej sktadki w anali-
zie systemoéw bonus-malus. Okazuje sie bowiem, ze przecietna stacjonarna sktadka wyrazona
jako procent sktadki podstawowej nie jest wystarczajacym miernikiem.

Drugi analizowany aspekt to wspétistnienie réznych systeméw bonus-malus na rynku.
Prezentowany jest model losowo-decyzyjny Kaufmanna. Przebieg zmian w systemie moze
byc rozdzielony na faze losowq i decyzyjna, a oczekiwany stan procesu w roku t+1 bedzie za-
lezat od stanu w roku t i ztozenia faz. Fazg losowa w analizie systemdw bonus-malus jest pro-
ces zgtaszania szk6d®? w trakcie roku t, a efekty tej fazy to: wynik zaktadu ubezpieczen oraz
oczekiwane struktury kierowcow na poczatek roku t+1 (odsetek klientow w poszczegdlnych
klasach systemu bonus-malus). Faza decyzyjna to ustalenie sktadek na kolejny okres. Po usta-
leniu skfadek nastepuje kontynuacja fazy losowej, polegajaca na przejsciach klientéw miedzy
ubezpieczycielami. Efektem tych przesuniec jest inna od zaktadanej przez ubezpieczyciela
struktura portfela.

Na podstawie tak skonstruowanego modelu mozliwe jest wyznaczenie oczekiwanych wysokosci:
— skfadki podstawowej w kazdym zakfadzie,

— wielkosci portfela poszczegéinych ubezpieczycieli, mierzonej liczba polis,

- udziatéw w rynku poszczegdlnych ubezpieczycieli (sumy zebranych skfadek]),

— wyniku finansowego poszczegdlnych ubezpieczycieli w jednostkach pienigznych,

— wyniku finansowego poszczegblnych ubezpieczycieli w stosunku do sumy zebranych sktadek
wyrazonego w procentach,

— udziatu ,ztych” kierowcéw w portfelach poszczego6lnych ubezpieczycieli,

— $redniej czestosci szkdd w portfelach poszczegoinych ubezpieczycieli (przecietnego poziomu
ryzyka w portfelu),

— przecigtnego poziomu mnoznika sktadki w portfelach poszczegdinych ubezpieczycieli,

- sytuacji klientéw (okreslonej na przykfad przez oczekiwang wysokos¢ sktadki dla danej grupy
klientow w kazdym z zaktadéw]),

— struktury portfela kazdego z zaktadow (rozkfad liczby klientow wzgledem klas systemu bonus-

-malus).

Model ten pozwala zatem na wyznaczenie najwazniejszych charakterystyk systemu, ponadto
uwzglednia realng sytuacje rynkowq oraz umozliwia uwzglednienie takich cech klientéw, jak ich
sktonnos$¢ do zmiany ubezpieczyciela w zaleznosci od r6znicy w wysokosci sktadek.

Ciekawe wnioski mozna wyciagnac z zastosowania modelu dla przypadku trzech dziatajacych
na rynku ubezpieczycieli A, B, C, gdzie ubezpieczyciele A i B charakteryzujg sie podobnymi syste-
mami bonus-malus, z tym ze mnoznik sktadki podstawowej dla B jest nizszy w klasie podstawowej
(system Jfagodniejszy”), natomiast Cw ogéle nie stosuje systemu bonus-malus. Na poczatku sy-
mulacji wszyscy ubezpieczyciele startujq z takimi samymi portfelami klientdw (co do liczby polis
i struktury szkodowosci klientw).

Warto wypunktowac najwazniejsze obserwacje poczynione przez autorke opracowania:

22. W analizie pomija sig takie efekty jak niezgtaszanie drobnych szkéd w celu zachowania znizek.
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e Przez pierwsze lata ubezpieczyciel C utrzymuje statq wielko$¢ portfela — przycigga klientow,
ktorym ,grozi” zwyzka sktadki u AiB (,ztych” klientéw), powoduje to wzrost sktadki podsta-
wowej, zatem péZniej szybko traci klientéw na rzecz zaktadéw A i B.

e Zakfad C (niestosujgcy systemu bonus-malus) mimo statego podnoszenia sktadki podstawo-
wej ponosi straty w catym rozpatrywanym okresie ze wzgledu na postepujace pogarszanie
sie jakosci portfela.

e Gdy kierowcy o bezszkodowym przebiegu ubezpieczenia docierajq do najlepszych klas w za-
ktadach Ai B, zaczyna sig kilkuletnia walka obu zaktadéw o tych klientéw. Poczgtkowo zaktad A
ma wiecej wptywow ze sktadek, lecz mniej klientow, ktérzy odchodza do zaktadu B.

e Zaktady AiB w pierwszych kilku latach, mimo nieznacznego wzrostu liczby klientow, notuja
nieco nizsze wptywy, jednak osiagaja zysk. Jest to efektem przenoszenia sie , ztych” kierowcéw,
ktérzy ptacq zbyt niskie sktadki w stosunku do ryzyka, jakie wnoszg do systemu, do innych
ubezpieczycieli, tu do zaktadu C.

* tacznywynik finansowy wszystkich zaktadow (suma zyskow i strat wszystkich ubezpieczy-
cieli) jest w kazdym roku ujemny. Po kilku latach funkcjonowania takze zaktady A i B notujg
strate.

e Systemy lepiej roznicujace ryzyko przyciagaja lepszych klientéw (co jest zgodne z intuicjg).
Nie mozna jednak wycigga¢ wnioskéw, ze stosowanie systemu stabiej réznicujacego ryzyko
lub niestosowanie systemu bonus-malus prowadzi zawsze do bankructwa. Mozliwe jest prze-
trwanie na rynku wszystkich systeméw, dochodzi wéwczas do specjalizacji ubezpieczycieli
w ubezpieczaniu kierowcow z réznymi profilami ryzyka i historiami szkodowosci.

e Poziom sktadek w poszczegblnych systemach jest czesto wyzszy, niz gdyby kazdy z tych
systemow dziatat w izolacji.

Przecietny poziom retencji (zatrzymania) — the average optimal retention

To wysokos$¢ szkody, ponizej ktérej ubezpieczony nie jest sktonny do jej zgtaszania ze wzgledu
na utrate znizek — wskaznik ten najwygodniej wyznaczac nie kwotowo, lecz jako procent sktadki
podstawowej. Efektem ubocznym funkcjonowania systemu bonus-malus jest zjawisko nazywa-
ne w literaturze #faknieniem znizek” (ang. hunger of bonus). Wigze sie ono z oparciem systemow
bonus-malus na liczbie, a nie warto$ci szkdd, jakie wystapity w poprzednim okresie. Ubezpiecze-
ni rezygnujq ze zgtaszania drobnych szkéd po to, by uniknac przeniesienia do wyzszych klas ta-
ryfowych i utraty znizek w najblizszym roku, a w konsekwencji znalezienia sie w wyzszej klasie
taryfowej réwniez w latach kolejnych. Zjawisko to mozna interpretowac w kontekscie zatajania
przed ubezpieczycielem informacji o szkodach (co na pewno jest niekorzystne dla gromadzonych
przez niego danych statystycznych dotyczacych szkodowosci), z drugiej jednak strony jest ono
dla ubezpieczycieli korzystne, gdyz w ten sposéb unikajg oni kosztéw zwigzanych z likwidacja
drobnych szkéd, co pozytywnie wptywa na ich wyniki finansowe?. Mimo to konstrukcja systemu
powinna by¢ wywazona tak, aby nie skfaniata kierowcéw do pokrywania z wtasnej kieszeni zbyt

23. Podobne zadanie spetnia franszyza integralna, ktéra jednak musi by¢ scisle okreslona w ogélnych warunkach
ubezpieczen, ubezpieczony moze takze z niej zrezygnowac, gdy zaptaci w zamian zazwyczaj nieco wyzsza
sktadke. W przypadku negocjacji znizki, efekt ten pozostaje wtasciwie poza kontrolg ubezpieczyciela, a wtas-
ciwie jest wpleciony w konstrukcje systemu.
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wysokich szkod (ma to byé efekt uboczny systemu, a nie sposéb na wprowadzanie ukrytego
udziatu wiasnego w szkodzie), gdyz moze to zachecac do unikania odpowiedzialno$ci za szkody
poprzez ucieczke z miejsca wypadku.

Warto$¢ optymalnego poziomu retencji wyznacza sie na podstawie symulacji, przyréwnujac
zdyskontowanq oczekiwang warto$¢ przysztych ptatnosci ze zgtoszeniem szkody oraz bez jej
zgloszenia, przy uzyciu nastepujacej zaleznosci:

zdyskontowana oczekiwana warto$¢ B zdyskontowana oczekiwana warto$¢
przysztych ptatnoéci bez zgloszenia szkody ~ przysziych ptatnosci po zgtoszeniu szkody
gdzie:
zdyskontowana oczekiwana zdyskontowane oczekiwane przyszte
wartos¢ przysztych ptatnosci = szkoda +  skfadki bez utraty znizki za zgtoszenie
bez zgtoszenia szkody szkody

zdyskontowana oczekiwana
wartos¢ przysziych ptatnosci =
po zgtoszeniu szkody

zdyskontowane oczekiwane przyszte sktadki z utratg
znizki za zgtoszenie szkody

Wysokos$¢ szkody wyznacza sie jako procent sktadki podstawowej, podobnie wyrazone sg
oczekiwane przyszte sktadki.

W symulacjach pozwalajacych wyznaczyc¢ optymalny poziom retencji mozna zatozyc nie-
skonczony horyzont czasowy, czyli ze ubezpieczeni beda korzystac z ochrony ubezpieczeniowej
w nieskonczono$¢, lub tez ograniczyc rozwazania do skonczonej liczby lat. Ponadto trzeba zato-
zyc¢ okreslong wartos¢ czynnika dyskontujacego, jako ze nalezy przeanalizowac ptatnosci sie-
gajace wielu lat w przysztos¢. Wysoko$¢ optymalnego poziomu retencji zalezy od klasy, w ktérej
znajduje sie ubezpieczony, czestotliwosci szkdd, momentu wystapienia szkody oraz dotychczas
zgtoszonych w ciggu roku szkdd. Z obliczen poziomu retencji, jakie mozna znalez¢ w literaturze?®,
wynika, ze poziom ten jest najnizszy dla klas z wysokimi znizkami, najwyzszy dla klasy podsta-
wowej, nastepnie maleje dla klas zwyzkowych, co jest zgodne z intuicja. Ubezpieczonym, ktdrzy
znajduja sie w klasie o najwyzszej znizce, zgtoszenie szkody ,grozi” podniesieniem sktadki tylko
na jeden okres ubezpieczenia, o ile pozZniej nie spowoduja juz szkdd (réwniez oczekiwana warto$¢
p6zniejszych dodatkowych ptatnosci zwigzanych z utratg znizki jest niska). Zatem ubezpieczeni
z klas o wysokich znizkach bedg raczej sktonni do zgtaszania szkéd, gdyz dla nich konsekwen-
cje s niewielkie. W przypadku ubezpieczonego znajdujacego sie w klasie podstawowej zgtosze-
nie szkody wigze sig z przejsciem do klasy zwyzkowej, co w wiekszosci systemoéw bonus-malus
skutkuje wiekszym wzrostem sktadki w kolejnym okresie (w wiekszosci systemow bonus-malus

24. Idyskontowana oczekiwana warto$¢ przysztych ptatnosci bez zgloszenia szkody réwna jest wysokosci
szkody oraz zdyskontowanych oczekiwanych przysztych sktadek bez utraty znizki za zgtoszenie szkody,
natomiast zdyskontowana oczekiwana wartos$¢ przysztych ptatnosci po zgtoszeniu szkody réwna jest zdys-
kontowanym oczekiwanym przysztym sktadkom z utratq znizki za zgtoszenie szkody.

25. J. Lemaire, Bonus-Malus systems: the European and Asian approach to merit rating, North American Actuarial
Journal Society of Actuaries, Schaumburg, lllinois 1998:2:1, 26-47.
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znizkiw kolejnych klasach réznig sie od siebie o 10 punktéw procentowych, natomiast zwyzki s
zdecydowanie wieksze, np. 50 punktow procentowych). Dla ubezpieczonych znajdujacych sie z ko-
lei w maksymalnych klasach zwyzkowych, zgtoszenie szkody nie bedzie skutkowato ptaceniem
duzo wyzszej sktadki niz dotychczas, gdyz poza systemem norweskim systemy bonus-malus
majq skofczong liczbe klas zwyzkowych, czyli do wyzszej klasy juz przejs¢ sie nie da.
Wady tego miernika to :
— zafozenie o nieskoriczonym horyzoncie czasowym (ale mozna ominac);
— trzeba zatozyg, kiedy (na poczatku, w $rodku, na koniec) w ciggu roku zgtaszane sg szkody
(bez tego zatozenia obliczenia stajq sie bardzo ztozone);
— nie bierze si¢ pod uwage mozliwosci ucieczki z systemu do innego ubezpieczyciela.

Podsumowanie

Na podstawie przegladu wybranych kilkunastu metod oceny efektywnosci systemu bonus-malus

(tak klasycznych, jak i mniej klasycznych) nalezy podkreslic, ze kazda z tych miar jest fragmen-

taryczna. W swojej ocenie nie uwzgledniajg one elementéw jakoSciowych zwigzanych z procesem

ubezpieczenia oraz czesto koncentrujg sie tylko na sprawnosci dziatania systemu od strony za-
kfadu ubezpieczen, a nie od strony klienta. Sg to gtéwnie miary efektywnosci taryfikacyjnej oce-
niajace, w jakim stopniu system bonus-malus dostosowuje sktadke do indywidualnego ryzyka.

Niektére metody (np. 5) badaja tez poziom nieréwnowagi systemu (im wieksza nieréwnowaga,

tym gorsze dopasowanie sktadki do indywidualnego ryzyka). Tylko niektére (np. 7] uwzgledniajg

strukture portfela ubezpieczycieli i przeptywu klientéw miedzy systemami. Celem dokonywania
operacji matematycznych (modelowania) opieraja sie one na silnych zatozeniach, ktére nie przy-
stajq w petni do praktyki rynkowej (jak niezaleznos¢ szkdd; nie uwzgledniajg zmiany czestosci
szkod w czasie — wzrost doswiadczenia kierowcy, zmiana samochodu na nowszy, bezpieczniej-
szy, wzrost liczby kilometréw pokonywanych w ciggu roku itp.].

W analizie nalezy tez uwzglednic¢ specyfike polskiego rynku ubezpieczer komunikacyjnych,

w ktérych obszarze spotyka sie system bonus-malus. Wskaza¢ mozna dwa podstawowe ograni-

czenia i obcigzenie polskiego rynku:

1. silne obcigzenie historyczne zwigzane z wieloletnim monopolem jednego ubezpieczyciela
i wcigz jeszcze silng jego pozycjs;

2. oferowane w Polsce produkty ubezpieczeniowe sprzedawane przez ubezpieczycieli wchodza-
cych w sktad migdzynarodowych grup kapitatowych to czesto kopie produktéw z wiekszych
rynkoéw, przez co produkty sg niedostosowane do warunkéw miejscowych;

3. w Polsce zasady funkcjonowania ubezpieczenia OC kierowcéw — przez to, ze jest to ubezpie-
czenie obowigzkowe — reguluje ustawa. Odnos$nie systemu bonus-malus, najwiekszym ogra-
niczeniem jest brak mozliwosci odméwienia klientowi ubezpieczenia obowigzkowego przez
zakfad, ktory prowadzi sprzedaz polis w tym obszarze. Powoduje to, ze zaktad moze znieche-
ci¢ takiego klienta do zakupienia polisy jedynie poziomem sktadki. Taka sytuacja silnie rzutuje
na funkcjonowanie systemu bonus-malus dla ubezpieczen OC.

Prewencyjne dziatanie systemu zwyzek i znizek trudno jest oceni¢ ze wzgledu na wystepo-
wanie licznych czynnikéw wptywajacych na zmniejszanie sie wskaznika czestosci szkod komu-
nikacyjnych. Poczawszy od postepu technologicznego zapewniajacego bezpieczna jazde, porzez
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wprowadzenie surowszych przepiséw prawa, po lepsze przygotowanie kierowcow do uczestnictwa
w ruchu drogowym. Dodatkowo istnienie systemu bonus-malus spowodowato problematyczny
z aktuarialno-statystycznego punktu widzenia efekt faknienia znizki, bowiem cze$¢ kierowcow
decyduje sie nie zgtaszac roszczen do ubezpieczyciela w celu zachowania przyznanych rabatéw.
Skutkuje to ograniczonym dostepem do informacji dotyczacych szkéd o matej wartosci. Niemniej
jednak, podczas analizy pozioméw szkodowos$ci mozna zauwazyc istotng poprawe bezpieczen-
stwa na drogach, czego jednym z powodéw moze byé nagradzajacy bezszkodowych klientéw
system bonus-malus.

W celu usprawnienia systemu ubezpieczer komunikacyjnych w Polsce wprowadzono juz (funk-
cjonujace wezesniej w krajach UE) elektroniczne systemy wyceny szkad, np. AUDATEX lub EURQTAX,
ktére usprawniajq procedure likwidacji szkéd co zmniejsza zaréwno koszty dziatalnoSci ubezpie-
czycieli, jak i czas potrzebny na wyptate odszkodowania. Dziataniem skierowanym na poprawe
rentownosci systemu powinny byc liczne akcje prewencyjne majace na celu uswiadamianie kie-
rowcow, czym grozi jazda pod wptywem alkoholu lub niedostosowanie sie do warunkéw drogowych.

Przygotowanie systemu bonus-malus, ktéry idealnie spetniatby funkcje taryfikacyjng oraz
prewencyjng, jest praktycznie niemozliwe. Czeste zmiany zjawisk panujacych w sektorze moto-
ryzacyjnym, zmiany koniunktury, wzrost inflacji oraz szkodowosci uniemozliwiajq opracowanie
idealnego rozwigzania na lata. Efektem tego s czeste zmiany w taryfach ubezpieczeniowych oraz
uwzglednianie coraz wiekszej liczby czynnikéw wptywajacych na poziom szkéd. Rozwigzaniem
majacym na celu poprawienie rentownosci ubezpieczern komunikacyjnych, przynajmniej w teorii,
powinno by¢ wprowadzenie jeszcze surowszych kar dla szkodowych kierowcéw oraz zwolnienie
tempa przyznawania najwyzszych znizek sktadki ubezpieczeniowej. Takie dziatanie wptynetoby
jednak zniechecajgco na kierowcow i spowodowatoby liczne migracje kierowcow miedzy ubezpie-
czycielami oferujgcymi korzystniejsze warunki ochrony. Obecnie wiele zaktadéw oferuje swoje
produkty na granicy optacalnosci, aby zacheci¢ nowych kierowcéw do skorzystania z ich ustug,
W wielu przypadkach zaktady ubezpieczen godzg sie na sprzedaz nierentownych produktéw ko-
munikacyjnych celem ,posiadania” klienta i umozliwienia sobie kontaktu z nim co ma prowadzi¢
do sprzedazy innych produktow.

Badania dr Cie$lik?® wskazujg, iz nie zawsze najlepszym rozwigzaniem jest przycigganie ,do-
brych” klientéw do portfela, moze to by¢ bowiem niekorzystne dla ubezpieczyciela, gdyz pogarsza
strukture portfela wzgledem klas taryfowych (zwieksza udziat w portfelu klientow korzystajacych
ze znizek]. Przyciaganie klientow z lepszej klasy przynosi ubezpieczycielowi straty finansowe, je-
$li oferuje onim zbyt niska sktadke w stosunku do ryzyka, jakie wnosza do portfela. Analogicznie,
w pewnych sytuacjach korzystne moze byc przycigganie kierowcow z gorszych klas.

Mozna zatem uznac, ze wszystkie zmiany w systemie bonus-malus powinny wynikac ze wspol-
nej inicjatywy ubezpieczycieli, ktérej nadrzednym celem bytoby przywrécenie rentownosci sy-
stemu ubezpieczer komunikacyjnych. Nalezy jednak podkresli¢, iz przygotowanie systeméow
znizek i zwyzek pod klienta, tzn. w celu pozyskania jak najwiekszej liczby polis, nie gwarantuje
dodatniego wyniku technicznego, gdyz wraz z nowymi ubezpieczonymi do portfela towarzystw
dotaczajq nowe ryzyka.

Bez watpienia najwazniejszym sposobem poprawiania rentownosci systemu ubezpieczen
samochodowych w Polsce jest modyfikacja istniejacych systemoéw taryfikacji sktadki. Kluczo-

26. B.Cieslik, Wybrane..., op. cit., oraz B. Cieélik, System..., op. cit.
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wym elementem takiego dziatania powinno byc¢ dobranie czynnikéw wptywajacych na wysokos¢
skfadki podstawowej oraz skonstruowanie klas bonus-malus odzwierciedlajacych poziom ryzyka
przyjmowanego przez ubezpieczycieli. Nie nalezy zapominac réwniez o wspoétpracy oferentéw
ochrony ubezpieczeniowej, 0 wewnetrznej wspotpracy miedzy zaktadami oraz jednostkami or-
ganizacji panstwowej. Znawcy tematu ubezpieczen komunikacyjnych twierdza, ze czynnikiem
wptywajacym na szkodowos¢ w stopniu najwiekszym jest potozenie geograficzne. Nie mozna
sie ztym nie zgodzi¢, gdyz inaczej wyglada uzytkowanie pojazdu w miescie, na wsi czy tez
w aglomeracji. Jezeli spojrze¢ na czynniki taryfikacji dotyczace samego pojazdu, ekspercijasno
sugeruja péjscie za przyktadem zachodnich sgsiadéw i zamiane pojemnosci silnika na moc sko-
kowa. Warto zauwazyc, ze obecnie do czynnikéw, ktére da sie uwzglednia¢ w kalkulacji sktad-
ki, nie mozna zaliczy¢ czynnika ptci¥. Zakazane jest rowniez réznicowanie sktadki ze wzgledu
na cigze i macierzynstwo.

Badania® wskazuja, ze cechq wspdlng prawie wszystkich polskich systeméw bonus-malus
jest efekt, ktéry mozna nazwac ,krotkq pamiecig o0 zwyzce”. Przejawia sie on anulowaniem zwyz-
ki skfadki juz po jednym bezszkodowym roku ubezpieczenia. Ponadto stwierdzono, iz posrednim
efektem ,krétkiej pamieci o znizce” jest silna koncentracja polis w klasach o maksymalnej znizce
oraz znikoma obecnos$¢ polis w klasach zwyzkowych. Patrzac na systemy najbardziej ,rentownych”
zakfadow, mozna zauwazyé, ze im wiecej klas znizkowych (czyli im mniejszg znizka premiowany
jest kazdy rok bezszkodowejjazdy]), im surowsze sa reguty przej$¢ pomiedzy klasami (podwyzka
skfadki za szkode wieksza niz obnizka w przypadku bezszkodowej jazdy) oraz im dtuzszy okres
pozostawiania ubezpieczonego w klasach malus, tym bardziej efektywnie dziata system. Taka sy-
tuacja réwniez ma wptyw na niska rentownos$¢ ubezpieczen komunikacyjnych.
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Measurement of effectiveness of bonus-malus system.
Analysis of selected assessment methods

The article is the development and continuation of the analysis of classic methods of analysis of ef-
fectiveness of the bonus-malus system presented in “Wiadomosci Ubezpieczeniowe” 2013 No. 2.

Due to a significant role of the bonus-malus system in calculating premiums in TPL insurance for
owners of engine vehicles, measurement of its effectiveness is an important issue for science. Conse-
quently, apart from the classic measures [briefly presented in the initial part], the literature mentions
measurements which are not based on stationary distribution, being rather simulation measurements.
Our study is devoted to the latter. The aim of the article is to briefly present these methods, and indicate
key areas of the bonus-malus system operation. It will help indicate the reasons for which the system
shows low effectiveness, and, at the same time, is, nevertheless, still commonly used.

At the end of the article, the authors present the changes which have already been introduced, and
those which may improve the operation of the bonus-malus system. They also present general con-
clusions of scientific research conducted on the Polish market in the area of operation of the bonus-
-malus system.

Key words: motor insurance, bonus-malus system, insurance premium, effectiveness of the bonus-
-malus system, methods to assess bonus-malus systems.
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