Postrzeganie przez underwriteréw eco-drivingu jako czynnika oceny ryzyka w ubezpieczeniach...

PIOTR MANIKOWSKI

KONRAD OWSINSKI
https://doi.org/10.33995/wu2024.4.2
date of receipt: 11.10.2024

date of acceptance: 26.11.2024

Postrzeganie przez underwriteréw eco-drivingu
jako czynnika oceny ryzyka w ubezpieczeniach
komunikacyjnych flotowych

Pojazdy flotowe charakteryzujq sie duzymi przebiegami rocznymi, a znaczqcq czesc¢ ich kosztéw
eksploatacyjnych stanowiq wydatki na paliwo. Nawet niewielkie obnizenie $redniego zuzycia paliwa
poprzez wdrozenie we flocie eco-drivingu moze przynies¢ wilascicielowi zauwazalne oszczednosci.
Z tego powodu ekonomiczny styl jozdy zyskuje na popularnosci. Natomiast niewiele wiadomo, czy
stosowanie eco-drivingu przektada sie na mniejszq liczbe i wartos¢ zdarzen drogowych oraz czy jest
wykorzystywane w ocenie ryzyka w ubezpieczeniach komunikacyjnych. Dlatego celem tego artykutu
jest rozwazenie, czy stosowanie eco-drivingu jest lub moze by¢ wykorzystywane w procesie oceny
ryzyka w ubezpieczeniach komunikacyjnych flotowych. W celu odpowiedzi na to pytanie przeprowa-
dzono w 2018 roku wtasne badania ankietowe skierowane do ubezpieczycieli, dotyczqce czynnikéw
wptywajqcych na ocene ryzyka w zakresie ubezpieczen komunikacyjnych flotowych samochodéw oso-
bowych z wykorzystaniem metody IDI. Wyniki badania wskazujq, Ze eco-driving nie jest postrzegany
przez underwriteréw jako wazny czynnik w procesie oceny ryzyka, ale w przysztosci zdecydowanie
moze zyskac na znaczeniu.

Stowa kluczowe: eco-driving, ubezpieczenia komunikacyjne, ubezpieczenia flotowe, telematyka, oce-
na ryzyka.

Dofinansowano ze Srodkéw Ministra Nauki przyznanych w ramach Programu ,Regionalna inicjaty-

wa doskonato$ci” na realizacje projektu ,Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu dla Gospodarki 5.0:
Inicjatywa regionalna — efekty globalne (IREG)”.
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Wprowadzenie

Ochrona Srodowiska jest obecnie jednym ze strategicznych celéw Unii Europejskiej. Pod koniec
ubiegtego wieku oszacowano, ze udziat sektora transportu w catkowitej emisji dwutlenku wegla
do atmosfery stanowi az 26%. Wzrost znaczenia ekologizmu sprawit, iz w krétkim czasie powigzano
ekonomiczna funkcje eco-drivingu z jego ekologicznym wymiarem, co przyczynito sie do rozpo-
wszechnienia tego trybu prowadzenia pojazdéw. Ograniczenie zuzycia paliwa przynosi nie tylko
ekonomiczne korzysci dla posiadacza lub uzytkownika pojazdu, ale takze — poprzez nizszq emi-
sje do atmosfery szkodliwych substancji znajdujacych sie w spalinach — ekologiczne dla ogé6tu
spoteczenstwa. Ro$nie tez presja na przedsiebiorstwa, aby ich dziatalno$¢ uwzgledniata cele
zréwnowazonego rozwoju SDG (ang. Sustainable Development Goals).

Samochody osobowe flotowe wykorzystuje sie w wielu przedsiebiorstwach w rozmaitych
branzach. Floty lekkie, sktadajace sie glownie z pojazdéw osobowych, sg uzytkowane przez dziaty
handlowe przedsiebiorstw produkcyjnych, ustugowych, dystrybucyjnych, jednostki samorzadowe
i administracji panstwowej. Samochody flotowe charakteryzujq sie duzymi przebiegami rocznymi,
co wynika ze specyfiki zadan stuzbowych kierowcéw flotowych. Koszty paliwa stanowia znaczacy
udziat kosztéw eksploatacyjnych pojazdow!.

Obnizenie $redniego zuzycia paliwa nawet o kilka procent poprzez wdrozenie we flocie eco-
-drivingu przynosi przedsiebiorstwu uzytkujacemu flote widoczne oszczednosci w skali roku.
Istniejace w nowoczesnych samochodach systemy wspierajace eco-driving nie zawsze zapew-
niajg stosowanie sie kierowcow flotowych do ekonomicznej techniki jazdy. Implementacja zasad
eco-drivingu w duzych flotach, gdzie jest wielu kierowcéw, wymaga czesto wsparcia poprzez
uzycie systemow telematycznych, ktére pozwalaja na pomiar i obserwacje wynikéw. Eco-driving
i jego wptyw na oszczednos$¢ zuzycia paliwa, ograniczenie emisji spalin, bezpieczenstwo oraz
zuzycie energii byty przedmiotem badan i publikacji zaréwno polskich, jak i zagranicznych ba-
daczy?. Natomiast nie ma praktycznie zadnych badan, ktére taczytyby zagadnienie eco-drivingu
z ryzykiem ubezpieczeniowym. Ponadto istnieje niedosyt opracowan o charakterze naukowym
dotyczacych ubezpieczer komunikacyjnych flot lekkich, sktadajacych sie gtéwnie z samochodéw
osobowych, ktére sg najpowszechniejszym Srodkiem transportu, oraz czynnikéw ryzyka branych
pod uwage przez underwriterdw oceniajacych ryzyko ubezpieczen flotowych w procesie oceny
ryzyka w zaktadach ubezpieczen.

1. B.Zakrzewski, M. Zbyszynski, Pojecie ,ekojazdy” w aspekcie politykii przepiséw Unii Europejskiej, ,Logistyka”
2014, nr 4, s. 1486.

2. Badaniem r6znych aspektow eco-drivingu zajmowali sie m.in.: . Mensing, E. Bideaux, R. Trigui, J. Ribet, B. Je-
anneret, £co-driving: An economic or ecologic driving style?, “Transportation Research, Part C: Emerging
Technologies” 2014, nr 38, s. 110—-121; M. Sivak, B. Schoettle, Eco-driving: Strategic, tactical and operational
decisions of the driver that influence vehicle fuel economy, “Transport Policy” 2012, nr 22, s. 96—99; P. Sto-
winski, R. Burdzik, P. Folega, Eco-driving — Nowe podejscie do transportu w logistyce, ,Prace Naukowe Poli-
techniki Warszawskiej” 2016, zeszyt 111, s. 505—-509; P. Grzelak, Technika eco-drivingu sposobem obnizania
emisji zanieczyszczen ze Srodkéw transportu, ,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej” 2016, zeszyt 112,
s.119-126.
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W ubezpieczeniach komunikacyjnych coraz wieksza popularnos¢, cho¢ akurat w Polsce w ogra-
niczonym zakresie, zyskujg ubezpieczenia UBI (ang. Usage Based Insurance®), w ktérych do oce-
ny ryzyka wykorzystywane sg dane telematyczne. Pozwalajq one ubezpieczycielom na poznanie
zachowan i nawykdw kierowcéw, identyfikacje roznych styléw jazdy, a w konsekwencji — na rézni-
cowanie skfadki. Zwykle wyréznia sie trzy style jazdy: bezpieczny, dynamiczny oraz agresywny.
Pierwszy z nich oznacza jazde zgodng z przepisami ruchu drogowego i dostosowang do warunkéw
panujacych na drodze. Za jazde dynamiczng powszechnie uznaje sie jazde szybkga, na granicy
limitu predkosci lub jego chwilowe przekraczanie, szybkie ruszanie ze $wiatet, wyprzedzanie in-
nych pojazddw przy kazdej okazji, wykorzystywanie wszystkich mozliwosci samochodu®. Za jaz-
de agresywna uznaje sie m.in.: jazde w bardzo bliskiej odlegtosci od innego pojazdu (tzw. jazda
na zderzaku), czeste przekraczane ograniczen predko$ci, gwattowne ruszanie ze $wiatetz duzym
przyspieszeniem i gwattowne hamowanie, niesygnalizowanie manewrdw, naduzywanie sygnatéw
dZwiekowych, niedostosowanie predkoéci do warunkéw panujacych na drodze®. Oczywiscie prefe-
rowany przez ubezpieczycieli jest bezpieczny styl jazdy®. Warto w tym miejscu postawic¢ pytanie,
z zasadami eco-drivingu. Nie ma watpliwosci, ze ubezpieczyciele majacy informacje o zachowaniu
kierowcéw sq w stanie to zrobi¢, natomiast duzo wazniejsza jest kwestia, czy jestim to potrzebne
i jak mogtoby zostac¢ wykorzystane w ocenie ryzyka.

Celem tego artykutu jest rozwazenie, czy stosowanie ekonomicznego stylu jazdy jest lub moze
by¢ wykorzystywane w ocenie ryzyka w ubezpieczeniach komunikacyjnych flotowych. Autorzy
zakfadajg, ze z uwagi na podobiefstwo pomiedzy zasadami eco-drivingu a bezpiecznym stylem
jazdy, warto takze ten czynnik bra¢ pod uwage w underwritingu. Przy realizacji celu pracy po-
stuzono sie studium literaturowym oraz przeprowadzono wtasne badania ankietowe skierowane
do ubezpieczycieli, dotyczace czynnikéw wptywajacych na ocene ryzyka w zakresie ubezpieczen
komunikacyjnych flotowych samochod6w osobowych (flot lekkich). Badanie przeprowadzono pod
koniec 2018 roku i ograniczono jedynie do ubezpieczycieli, ktérzy majq oferte ubezpieczen komu-
nikacyjnych dla flot pojazdéw. Celem badania byto uzyskanie szczegétowych opinii i informacji
od ekspertow (underwriteréw) zajmujacych sie oceng ryzyka ubezpieczen komunikacyjnych dla
flot samochodowych w zaktadach ubezpieczen oraz rozpoznanie:

* w jaki sposéb zaktady ubezpieczen oceniajg ryzyko ubezpieczeniowe flot lekkich,
e czyeco-driving jest brany pod uwage jako jeden z czynnikéw ryzyka w procesie oceny ryzyka
ubezpieczeniowego oraz

3. Szerzejzob.: B. Cieslik, Zastosowania telematyki w ubezpieczeniach komunikacyjnych, ,Roczniki Kolegium
Analiz Ekonomicznych SGH” 2017, nr 45, s. 82—83; P. Manikowski, A. Broniowska, Kalkulacja sktadek w Usage
Based Insurance a zfote regufy ubezpieczeniowe, [w:] Ubezpieczenia. Wyzwania rynku, [red.] I. Kwiecien,
P. Kowalczyk-Rélczynska, CH Beck, Warszawa 2019.

4. S.Sulowski, B. Zienkiewicz, Czy szybka jazda sie optaca? Préba w realnych warunkach, ,Magazyn Auto”
13.09.2021, https://magazynauto.pl/porady/czy-szybka-jazda-sie-oplaca-proba-w-realnych-warunkach,aid,1423
[dostep: 25.09.2024].

5. Infor 2011, Po czym poznasz agresywnego kierowce?, https://mojafirma.infor.pl/moto/technika-jazdy/
bezpieczenstwo/278083,Po-czym-poznasz-agresywnego-kierowce.html [dostep: 25.09.2024].

6. P.Manikowski, K. Owsinski, Innowacje w ubezpieczeniach komunikacyjnych w Polsce, ,Ruch Prawniczy, Eko-
nomiczny i Socjologiczny” 2020, nr 3, s. 81.
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* czy zaktady ubezpieczen przewidujg, ze eco-driving moze stanowi¢ element oceny ryzyka

w procesie oceny ryzyka floty lekkiej w przysztosci.

Aby uzyskac jak najbardziej rzetelne i precyzyjne informacje, zastosowano metode ankietowq
IDI (ang. Individual Depth Interview), zgodnie z ktdrg ankieta zostata zredagowana jako autorski,
ustrukturyzowany pogtebiony wywiad indywidualny.

W opracowaniu w pierwszej kolejnosci oméwiono kwestie zwigzane z eco-drivingiem i jego za-
sadami, w szczeg6lnosci na podstawie szerokich badan literaturowych. W drugiej cze$ci artykutu
omowiono wyniki badan ankietowych.

1. Pojecie i zasady eco-drivingu

Eco-driving wpisuje sie w ekologiczny trend europejski zwigzany ze zmianami klimatycznymi i da-
zeniem UE do ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych i osiggniecia neutralnosci klimatycznej.
Termin eco-driving mozna przetozy¢ na polskie: ekojazda, jazda ekologiczna, jazda ekonomiczna,
jazda oszczedna lub jazda energooszczedna. Jest to technika prowadzenia samochodu, ktdrej
celem jest uzyskanie jak najnizszego zuzycia paliwa bez obnizenia $redniej predkosci jazdy lub
z tylko nieznacznym jej obnizeniem. Pozytywnymi efektami ubocznymi stosowania eco-drivingu
sa: obnizenie ryzyka wypadku, obnizenie emisji spalin, zmniejszenie hatasu emitowanego przez
pojazd oraz zwigkszenie trwatosci niektérych podzespotéw samochodu. Wazne jest réwniez, ze eco-
-driving mozna stosowac w pojazdach napedzanych wszelkimi rodzajami silnikéw: benzynowymi,
wysokopreznymi, zasilanymi LPG i CNG, hybrydowymi oraz elektrycznymi, gdyz gtéwne zasady
eco-drivingu sg uniwersalne. W literaturze istnieje bardzo wiele okreslen i definicji eco-drivingu.
Zdaniem Stowarzyszenia Kierownikéw Flot Samochodowych (SKFS) ekojazda jest technikg pro-
wadzenia samochodu, majacg na celu zmniejszenie zuzycia paliwa’. Izabella Mitraszewska defi-
niuje ekojazde jako eksploatacje samochodu przez kierujacego przy wykorzystaniu jego wiedzy,
umiejetnosci oraz rozwigzan technicznych, w jakie jest wyposazony wspétczesny samochod®.
Bartosz Zakrzewski okresla ekojazde jako ekonomiczng i ekologiczng technike jazdy samocho-
dem, ktoéra jest nowoczesny, inteligentng taktyka poruszania sie na drodze i jest korzystna dla
portfela kierujacego i Srodowiska naturalnego®. Mirostaw Rutkowski definiuje eco-driving jako
spos6b jazdy samochodem, ktdry sprawia, iz jego eksploatacja kosztuje mozliwie mato, a jazda
nie powoduje niepotrzebnego stresu, jest bezpieczna i na tyle, na ile to mozliwe, niedegradujaca
portfela i Srodowiska. Dalej dodaje, iz ekojazda to wyzszy stopien wtajemniczenia w sztuke uzyt-
kowania samochodu, gdyz chodzi nie tylko o poruszanie sie po drogach, ale rdwniez o wasciwg
eksploatacje samochodu i jego serwisowanie™.

7. SKFS 2020, Niezbednik flotowca, http://skfs.pl/niezbednik-flotowca [dostep: 15.09.2024].

8. | Mitraszewska, Efektywnos$¢ ekonomiczna stosowania ekojazdy w praktyce, [w:] Ekonomiczna jazda samo-
chodem i jej wptyw na $rodowisko. Ekajazda, [red.] M. Zbyszynski, T. Kaminski, C. Krysiuk, |. Mitraszewska,
W. Odachowska, B. Zakrzewski, Wydawnictwo Instytutu Transportu Samochodowego, Warszawa 2015, s. 73

9.  B.Zakrzewski, Pojecie ,ekojazdy” w $wietle polityki i przepiséw Unii Europejskiej, [w:] Ekonomiczna jazda
samochodem ..., s. 80,

10. M. Rutkowski, Ekojazda czyli taniej, bezpiecznie i bez stresu, Motopress Wydawnictwo, Warszawa 2011,
s.10-11.
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Inng definicje eco-drivingu prezentuje amerykanskie National Center for Sustainable Transportation
(NCST), ktore okre$la eco-driving jako wszystko, co kierowca moze zrobi¢ w konkretnym pojezdzie,
aby zwiekszyc oszczednosc paliwa lub w inny sposéb zmniejszy¢ emisyjnoscét. Na potrzeby pro-
wadzonego przez Unie Europejska programu ,,Ecowill” eco-driving zostat okreslony jako efektywny
spos6b prowadzenia samochodu i 0szczednos$¢ pieniedzy, przy jednoczesnym zachowaniu wy-
sokiego stopnia elastycznosci i indywidualno$ci®.

Eco-driving narodzit sie w latach 70. ubiegtego wieku w USA, jako jeden ze sposobdw ogranicze-
nia zuzycia paliwa przez pojazdy samochodowe®®. W Europie pod koniec lat 90. eco-driving zostat
zapoczatkowany w krajach skandynawskich, a nastepnie w Niemczech i Szwajcarii*. W XXI wie-
ku wraz ze wzrostem cen paliw w Europie obok aspektdw ekologicznych zaczeto doceniac takze
wymiary ekonomiczne eco-drivingu. Poprawa efektywnosci zuzycia paliwa oznacza finansowe
oszczednosci, gdyz obnizajac to zuzycie, zwiekszamy mozliwy do osiggniecia zasieg pomiedzy
tankowaniami samochodu. Takze ekonomiczny wymiar eco-drivingu byt przedmiotem badan pro-
wadzonych przez wielu badaczy®.

Choc istnieje wiele definicji eco-drivingu, to najpetniej jest on wyrazany poprzez zasady, zale-
cenia i wskazowki, do ktdérych kierowca powinien sie stosowac, jesli chce uzytkowa¢ samochaéd
ekonomicznie, energooszczednie i ekologicznie. W literaturze przedmiotu okresla sie sze$¢ ob-
szaréw, od ktérych zalezy eco-driving™:

1) technika jazdy,

2] komfort kierowcy w kabinie,

3] planowanie podrozy,

4) zarzadzanie tadunkiem,

5) zakup energooszczednego samochodu,
6) stan techniczny i eksploatacja pojazdu.

11. NCST 2018, Onboard Feedback to Promote Eco-Driving: Average Impact and Important Features, https://ncst.
ucdavis.edu/research-product/onboard-feedback-promote-eco-driving-average-impact-and-important-features
[dostep: 2.09.2024].

12.  Ecodriving. Short-duration training for licensed drivers and integration into driving education for learner drivers.
Experiences and results from the ECOWILL project, “Intelligent Energy Europe” June 2013, s. 1, https://www.
cieca.eu/sites/default/files/documents/projects and studies/ECOWILL FINAL REPORT.pdf [dostep: 5.09.2024].

13.  J.N. Barkenbus, Eco-driving: An overlooked climate change initiative, “Energy Policy” 2010, nr 38, s. 764.

14. P. Stowinski, Ecodriving, czyli jak tqczyc ekologie z ekonomig, ,Komunikacja Publiczna” 2017, nr 4, s. 52.

15.  Zob. m.in.: W.-T. Lai, The effects of eco-driving motivation, knowledge and reward intervention on fuel efficien-
cy, “Transportation Research Part D: Transport and Environment” 2015, nr 34, s. 155—160; M. Zhou, H. Jin,
W. Wang, A review of vehicle fuel consumption models to evaluate eco-driving and eco-routing, “Transporta-
tion Research Part D: Transport and Environment” 2016, nr 49, s. 203-218; K. Ayyjildiz, F. Cavallaro, S. Nocera,
R. Willenbrock, Reducing fuel consumption and carbon emissions through eco-drive training, “Transporta-
tion Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour” 2017, nr 46, s. 96—110; M. Lempart, P. Malik, Proste
rozwiqzania — wymierne korzysci, czyli ekojazda w koncepcji zréwnowazonego rozwoju, ,Zeszyty Naukowe
Politechniki Poznanskiej” 2013, nr 60, s. 72—73; M. Trela, ,Ecodriving” jako sposéb ograniczania kosztéw pry-
watnych i spotecznych, ,Logistyka” 2014, nr 4, s. 4994-5000.

16. A.Sanguinetti, K. Kurani, J. Davies, The many reasons your mileage may vary: Toward a unifying typology
of eco-driving behaviors, “Transportation Research, Part D: Transport & Environment” 2017, nr 52, s. 77-83;
P. Fafoutellis, E.G. Mantouka, E.I. Vlahogianni, Eco-Driving and Its Impacts on Fuel Efficiency: An Overview of
Technologies and Data-Driven Methods, “Sustainability” 2021, nr 13(1), 226, s. 2-3.
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W ramach kazdego z obszaréw istniejq rézne grupy czynnikéw wptywajace na eco-driving.
Najwiecej czynnikéw dotyczy techniki jazdy, co sprawia, iz jest to obszar dla kierowcy najbar-
dziej ztozony. Okreslenie techniki jazdy samochodem, ktéra charakteryzuje eco-driving, opiera
sie na wielu regutach zwigzanych z m.in.:

e uruchamianiem silnika (nie powinno sie uruchamiac silnika dopdki kierowca nie jest gotowy
do jazdy)®,

e przyspieszaniem (zaleca sie ptynne, rownomierne, zdecydowane przyspieszanie pojazdu)*,

e zmiang biegéw (szybka zmiana biegdw z pierwszego na drugi)®s,

* wyborem ekonomicznego trybu jazdy (uzycie odpowiedniego przycisku),

* utrzymywaniem statej predkosci jazdy,

e hamowaniem (unikanie gwattownego hamowania na rzecz wykorzystywania tzw. hamowania
silnikiem)®,

* postojem pojazdu (jesli przekracza kilkadziesigt sekund wytacza sie silnik).

Waznym aspektem jest réwniez kwestia instruktazu kierowcow w zakresie eco-drivingu.
Szkolenia kierowcow flotowych w tym kierunku pomagajq przedsiebiorstwom w ograniczeniu zu-
zycia paliwa oraz emisji C0, i innych toksycznych substancji do atmosfery. Daja one kierowcom
wiedze i umiejetnosci, jak efektywnie uzywac systeméw wspierajacych eco-driving znajdujacych
sie w pojazdach oraz w jaki spos6b zmodyfikowac styl jazdy, aby prowadzi¢ samochéd ekonomicz-
nie, ekologicznie i bezpiecznie®.

Pomocne w tym zakresie sg takze rozwigzania telematyczne we flotach samochodowych.
Poczatkowo byty one wykorzystywane w branzy transportu miedzynarodowego w celu kontroli
czasu pracy kierowcow, optymalizacji tras przejazdéw oraz kontroli zuzycia paliwa?. Nastepnie
zaczeto stosowac telematyke jako narzedzie do identyfikacji stylu jazdy kierowcéw flot ciezkich.
We flotach lekkich telematyka pojawita sie w dalszej kolejnosci®. Poczatkowo stuzyta gtownie loka-
lizacji pojazdéw, z czasem zaczeta stuzyc optymalizacji ich tras. Dopiero od niedawna, w zwigzku
ze wzrostem cen paliw, floty lekkie wykorzystujq telematyke do optymalizacji kosztow eksploata-
cyjnych pojazdéw, w tym kosztéw paliwa, poprzez wdrazanie w samochodach flotowych eco-dri-
vingu. Najnowszy trend telematyczny we flotach obejmuje kompleksowy system do zarzadzania

17, M. Zbyszynski, Przygotowanie oraz technika kierowania pojazdem osobowym i ciezarowym, [w:] Ekonomicz-
na jazda samochodem...,s. 12¢.

18. K. Wgjcik, M. Sztal, Eco-driving w szkoleniu, na egzaminie i w codziennej jeZdzie, Grupa Image, Warszawa
2015,s.8-9.

19. Szerzejzob. m.in:S. Birrell, J. Taylor, A. McGordon, J. Son, P. Jennings, Analysis of three independent real-world
driving studies: A datadriven and expert analysis approach to determining parameters affecting fuel econo-
my, “Transportation Research, Part D: Transport & Environment” 2014, nr 33, s. 75.

20. P.Auerbach, W. Kukla, Istota i zasady ekojazdy, czyli integralna czes¢ szkolenia w przedsiebiorstwach $wiad-
czqcych ustugi transportowe, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Poznanskiej, Organizacja i Zarzadzanie” 2013,
nr60,s. 14.

21.  P.Auerbach, W. Kukla, Istota i zasady ekojazdy, czyli integralna czes¢ szkolenia..., s. 17.

22. A.Merkisz-Guranowska, M. Andrzejewski, H. Stawecka, Przydatno$¢ telematyki transportowej w ocenie
energochtonno$ci ruchu pojazdéw, ,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, Transport” 2015, zeszyt 107,
s.87-90.

23. K. Owsinski, Mozliwos¢ wykorzystania telematyki w ubezpieczeniach komunikacyjnych floty pojazdéw, ,Roz-
prawy Ubezpieczeniowe. Konsument na rynku ustug finansowych” 2018, nr 30, s. 24.
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flota: samochodami, kierowcami, ich stylem jazdy, optymalizacjq tras oraz kosztami eksploata-
cyjnymi pojazdow flotowych.

2. Czynniki oceny ryzyka ubezpieczen komunikacyjnych flotowych
w Swietle wiasnych badan empirycznych

2.1. Charakterystyka grupy badawczej i metodyka badawcza

Celem badania ankietowego, ktére przeprowadzono pod koniec 2018 roku, byto uzyskanie szcze-
goétowych informacji i opinii od zaktadéw ubezpieczen oferujgcych ubezpieczenia komunikacyj-
ne flotowe na temat czynnikéw oceny ryzka oraz postrzegania eco-drivingu. Ankieta zostata
skierowana do wszystkich 15 zaktadéw ubezpieczen oferujacych ubezpieczenia komunikacyjne
flotowe, dziatajacych na polskim rynku ubezpieczeh majqtkowych. Na zadane pytania odpowie-
dzieli underwriterzy z dwunastu firm. taczny udziat rynkowy ubezpieczycieli biorgcych udziat
w badaniu, mierzony sktadka przypisang brutto z ubezpieczen komunikacyjnych (grupa 3 i 10),
wynosit prawie 92%. Zatem opisywana prébe badawczg charakteryzujq cechy wtasciwe dla préby
reprezentatywnej. Wywiady przeprowadzono z osobami zajmujacymi sie underwritingiem ubez-
pieczen komunikacyjnych flotowych. W kazdym zaktadzie ubezpieczen do badania przystapit je-
den underwriter, trwato ono przecigtnie ok. 30 minut. Respondentom zadawano te same pytania
w okreslonej formie i w okres$lonej, zawsze tej samej kolejnosci. Mozna wiec przyjag, iz kryterium
standaryzacji i jednorodnoéci zostato zachowane®.

Ankieta sktadata sie z dwdch czesci. Cze$¢ pierwsza dotyczyta oceny ryzyka flot lekkich w zakta-
dzie ubezpieczen, w tym m.in.: czynnikdw ryzyka branych pod uwage przez underwriteréw w pro-
cesie oceny ryzyka, eco-drivingu, telematyki oraz czynnikéw ryzyka, ktére zdaniem respondentéw
moga by¢ brane pod uwage w przysztosci. W czesci drugiej zebrano ogélne informacje o zaktadach
ubezpieczen biorgcych udziat w badaniu, w tym o wielkosci sktadki przypisanej brutto z ubez-
pieczen komunikacyjnych (grupa 3 i 10], a takze o udziale ubezpieczen flotowych w strukturze
ubezpieczen komunikacyjnych badanego zaktadu ubezpieczen. W prébie badawczej po /s ubez-
pieczycieli deklarowato udziat sktadki przypisanej brutto z ubezpieczen komunikacyjnych w ogéle
sktadki przypisanej brutto w wysokosci nieprzekraczajacej 20% oraz w przedziale od 21% do 40%,
%/» ubezpieczycieli powyzej 61%, a !/, ubezpieczycieli — w przedziale od 41% do 60% (wykres 1.).

24. Jako przyktad stosowania tego typu metodyki badawczej dla zaktadéw ubezpieczen szerzej zob.: J. Lisow-
ski, Ewolucja rynku ubezpieczen kredytu kupieckiego w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego
w Poznaniu, Poznan 2019, s. 91-94.
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Wuykres 1. Udziat sktadki przypisanej brutto z ubezpieczen komunikacyjnych (grupa 3 i 10) w ogéle
sktadki przypisanej brutto (w %) w badanych podmiotach

35,0%
30,0%
N
S 25,0%
c
o 0
= 20,0%
Kol
< 15,0%
b
2 10,0%
o
510% .
0,0%

do 20% 21%-40% 41%—60% 61% i wiecej

Deklarowany udziat skfadki
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wykonanych badan.

Ubezpieczenia flotowe stanowig wazng cze$¢ ubezpieczen komunikacyjnych oferowanych
przez zaktady ubezpieczen. Udziat sktadki przypisanej brutto z ubezpieczen flotowych w ogéle
skfadki z ubezpieczen komunikacyjnych jest rozny (wykres 2.). Najwieksza grupe (41,7%) sta-
nowity zaktady ubezpieczen, w ktérych ten udziat zawierat si¢ w przedziale od 41% do 50%, nato-
miast po */ respondentéw wskazato, ze miesci sie on w przedziatach 31-40% oraz powyzej 50%.
Powyzsze sktania do sformutowania wniosku, iz dla wiekszo$ci zaktadéw ubezpieczen bioracych
udziat w badaniu ubezpieczenia komunikacyjne flotowe stanowia znaczaca czes¢ sktadki pozy-
skiwanej z ubezpieczen komunikacyjnych i istotny segment ich portfela.

Wykres 2. Udziat ubezpieczen komunikacyjnych flotowych w strukturze ubezpieczer komunikacyjnych
zaktadéw ubezpieczen (w %)

0,0%
0,0% M do 10%

M od 11% do 20%

25,0% I od 21% do 30%

od 31% do 40%
M od 41%do 50%

M powyzej 50%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wykananych badar.

2.2. Czynniki oceny ryzyka ubezpieczeniowego flot pojazdéw lekkich

Wszyscy respondenci potwierdzili, ze w strukturze organizacyjnej zaktadu ubezpieczen, ktéry re-
prezentuja, znajduje sie wydzielony obszar lub departament, komoérka albo zespét underwritingu
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zajmujacy sie ubezpieczeniami komunikacyjnymi flotowymi. Oceniajac ryzyko ubezpieczen flo-
towych, underwriterzy w zaktadach ubezpieczen analizujg wiele czynnikéw. W ramach badania
underwriteréw poproszono o ocene analizowanych czynnikéw pod katem ich istotnosci w procesie
oceny ryzyka ubezpieczeniowego floty. Ocenie poddano 13 czynnikéw i dodatkowo umozliwiono
uzupetnienie listy tych czynnikow przez respondenta (wykres 3.).

Wykres 3. Ocena poszczegélnych czynnikéw ryzyka w procesie oceny ryzyka ubezpieczen
komunikacyjnych flot osobowych

rodzaj dziatalnos$ci prowadzonej przez firme (branza) - 16,7%
|

spos6b wykorzystania pojazdéw we flocie [REBeH
forma wtasnosci uzytkowanych pojazdéw
przebieg szkodowosci floty
dotychczasowy zakres ubezpieczenia

8,3%

struktura i przyczyny szkéd we flocie 25,0% 16,7%

8,3%

ustugi telematyczne wykorzystywane przez flote

spos6b zarzadzania ryzykiem we flocie
wymiany pojazdéw we flocie

wyréwnanie okresu ubezpieczenia floty 25,0%

|
wnioskowany przez klienta zakres ubezpieczenia

przebiegi pojazdéw we flocie 16,7%
|

warto$¢ pojazdow - 8,3% RK&e¥

0% 20% 40% 60% 80% 100%

= czynnik nieistotny = czynnik mato istotny = czynnik $rednio istotny  mczynnik istotny = czynnik bardzo istotny

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonanych badan.

1 przeprowadzonego badania wynika, iz najwazniejszym czynnikiem ryzyka wskazanym przez
respondentdéw jest przebieg szkodowosci floty — jako bardzo istotny wskazato go 91,7% under-
writerdw, a reszta — jako istotny w procesie oceny ryzyka. Ta ocena znajduje swoje potwierdze-
nie w literaturze przedmiotu®, ktora wskazuije, ze przebieg szkodowosci floty jest podstawowym
czynnikiem wptywajacym na szacowanie ryzyka i kalkulacje sktadki.

Pomimo wskazania przez respondentéw tak wysokiego znaczenia przebiegu szkodowosci floty
w procesie oceny ryzyka, inny czynnik zwigzany ze szkodowoscig (struktura i przyczyny szkéd
we flocie) zostat oceniony znacznie nizej. Tylko */, underwriteréw wskazato go jako czynnik bar-
dzoistotny, a %4 — jako istotny. Dla reszty respondentdw czynnik ten byt Srednio lub mato istotny.

25. Przykatadamisa m.in.: W. Ronka-Chmielowiec, Ryzyko jako przedmiot ubezpieczenia, [w:] Ubezpieczenia. Ry-
nek i ryzyko, [red.] W. Ronka-Chmielowiec, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2002, s. 172-180;
P. Manikowski, T. Zapart, Wptyw sposobu kalkulacji szkodowo$ci na cene ubezpieczenia komunikacyjnego
floty pojazdéw, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2018, zeszyt nr 541, s. 171;
T. Zapart, Kalkulacja sktadki ubezpieczeniowej w ubezpieczeniach komunikacyjnych dla podmiotéw gospo-
darczych, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2014, zeszyt nr 342, s. 352—-354;
P. Kaczanowski, Ubezpieczenia komunikacyjne, [w:] Podstawy ubezpieczen. Tom Il — produkty, [red.] J. Mon-
kiewicz, Poltext, Warszawa 2001, s. 159-160.
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Wynika to zapewne z konstrukcji zaswiadczen szkodowych wystawianych przez ubezpieczycieli,
ktdre stanowig podstawowe informacje o przebiegu szkodowosci klienta. Zawierajg one informacje
o liczbie pojazdéw objetych ubezpieczeniem, liczbie szkéd, ich wartosci oraz ew. o liczbie i warto-
Scirezerw na szkody zgtoszone i niewyptacone, osobno w ubezpieczeniu OCi AC, jednakze nie ma
tam informacji o przyczynach szkdd. Wiedze o przyczynach szkéd posiada jedynie ubezpieczy-
ciel, ktéry ubezpieczat flote w minionych okresach. Réwniez baza UFG, ktéra jest zasilana przez
ubezpieczycieli informacjami o szkodach, nie zawiera opisu przyczyn szkod.

Innym bardzo istotnym czynnikiem wskazanym przez underwriterow jest wnioskowany przez
klienta zakres ubezpieczenia. Podobnie jak w przypadku przebiegu szkodowosci floty, 91,7% re-
spondentéw uznato wnioskowany przez klienta zakres ubezpieczenia jako czynnik bardzo istot-
ny. W dobrowolnym ubezpieczeniu AC kazdy zakfad ubezpieczen w granicach prawa samodzielnie
okresla ogélne warunki ubezpieczenia. W przypadku ubezpieczen flotowych brokerzy reprezen-
tujacy interes swoich klientéw dodatkowo modyfikujq zakres ubezpieczenia klauzulami dodat-
kowymi. Badanie DI potwierdzito, iz underwriterzy traktuja wnioskowany przez klienta zakres
ubezpieczenia jako bardzo istotny czynnik oceny ryzyka, gdyz wptywa on w sposéb znaczacy
na odpowiedzialno$¢ gwarancyjng ubezpieczyciela.

Kolejnym czynnikiem wysoko ocenionym przez respondent6w jest warto$¢ pojazddw przyjmowa-
nych do ubezpieczenia. Badanie ujawnito, iz % respondentéw uznato ten czynnik za bardzo istotny.
W ubezpieczeniu AC warto$¢ pojazdéw jest kluczowa, gdyz stanowi baze do kalkulacji sktadki ubez-
pieczeniowej, natomiast wartos¢ pojedynczego pojazdu stanowi jego sume ubezpieczenia. W tym
zakresie ocena underwriteréw wskazana w badaniu jest takze zbiezna z literatura przedmiotu®®.

Ponad potowa respondentdw jako czynniki istotne w procesie oceny ryzyka wskazata dotych-
czasowy zakres ubezpieczenia oraz sposéb wykorzystania pojazdéw we flocie. Wysoki poziom
oceny wynika z réznic zakresu ubezpieczenia AC oferowanego przez r6znych ubezpieczycieli. Im
wezszy zakres ubezpieczenia AC oraz im wyzsza franszyza redukcyjna lub udziat wtasny, tym
nizsza liczba oraz warto$¢ szkdd wyptacanych przez zakfad ubezpieczen.

Badanie ujawnia, iz underwriterzy podobnie podchodzg do kwestii sposobu wykorzystania
pojazdéw we flocie — ponad potowa respondentéw uznaje jg za czynnik istotny, a */+ — za $rednio
istotny. Powszechnie wiadomo, ze pojazdy przeznaczone np. do wynajmu krdtkoterminowego lub
samochody wspétdzielone czy uzytkowane przez wielu kierowcdw, tzw. ogdlnego dostepu, cha-
rakteryzujq sie wieksza szkodowoscia niz pojazdy, ktére sq przypisane do jednego konkretnego
kierowcy i uzytkowane tylko przez niego.

Kolejnym czynnikiem wysoko ocenionym przez underwriteréw bioracych udziatw badaniu jest
rodzaj dziafalno$ci prowadzonej przez firme (branza). 41,7% respondentdw uznato go za bardzo
istotny w procesie oceny ryzyka, a /= — za istotny. Underwriterzy zauwazajg, ze branza, w ktorej
operuje klient uzytkujacy flote, wptywa na ryzyko ubezpieczeniowe. W nastepstwie ubezpieczyciele
stosuja w regulacjach wewnetrznych listy dziatalnosci, do ktérych celowo nie kieruja swojej oferty

26. Zob.m.in.:S. Wieteska, M. Jeziorska, P. Majeski, Identyfikacja pola ubezpieczeniowego i ocena ryzyka eksplo-
atacji samochodowych pojazdéw elektrycznych w ubezpieczeniu autocasco, ,Zarzadzanie i Finanse” 2017, nr
15(3),'s. 96-97; Z. Zyra, Zarzqdzanie ryzykiem z perspektywy ubezpieczyciela, [w:] Ryzyko ubezpieczeniowe.
Wybrane zagadnienia teorii i praktyki, [red.] M. Serwach, Wydawnictwo Uniwersytetu £ 6dzkiego, £ 6dZ 2013,
s. 344-345; P. Matracka, A. Wicka, Znaczenie sposobu ustalania sumy ubezpieczenia w procesie zarzqdza-
nia ryzykiem poprzez ubezpieczenie (studium przypadku), ,Zeszyty Naukowe SGGW. Polityki Europejskie,
Finanse i Marketing” 2018, nr 20(69), s. 100-103
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flotowych ubezpieczen komunikacyjnych. Przyktadami branz o nizszym zainteresowaniu zaktadéw
ubezpieczen sa: miedzynarodowy transport samochodowy towardw, floty operatoréw taksowek,
krotkoterminowy wynajem pojazddw lub wynajem samochoddw na minuty / godziny (car-sharing).

Za czynnik najmniej istotny w procesie oceny ryzyka respondenci uznali ustugi telematyczne
wykorzystywane przez flote. Ponad potowa underwriteréw biorgcych udziat w badaniu wskazata
go jako nieistotny w procesie oceny ryzyka, a %2 — jako mato istotny. Innym czynnikiem o niskim
poziomie istotnosci byt przebieg pojazdéw we flocie: /= respondentéw ocenita go jako nieistotny,
a 41,7% — jako mato istotny. Jest to zwigzane z matq popularnoscig ofert telematycznych ubez-
pieczen komunikacyjnych na naszym rynku oraz niedostepnoscia aktualnych informacji o prze-
biegach kilometrowych pojazdéw flotowych.

Eco-driving nie zalazt sie na wskazanej w kwestionariuszu liscie czynnikdw ryzyka, ktére byty
oceniane przez respondentdw. Badani nie wskazali takze eco-drivingu jako jednego z czynnikéw
ryzyka analizowanych w procesie oceny ryzyka, gdy uzupetniali liste czynnikéw w rubryce ,inne
(jakie?)...”. Wyniki badania wskazuja, Ze eco-driving nie jest postrzegany przez respondentow
jakowazny czynnik w procesie oceny ryzyka. Wynika to z trudnosci w jego pomiarze i ocenie, ktére
sq praktycznie niemozliwe bez zamontowanego w samochodzie urzadzenia telemetrycznego lub
uruchomionej aplikacji telematycznej w smartfonie kierowcy.

W celu lepszego rozpoznania poziomu istotnosci poszczegdlnych czynnikéw ryzyka w procesie
oceny ryzyka przez underwriteréw zbudowano ranking czynnikéw ryzyka. Oceny tych czynnikéw
dokonane przez underwriteréw zostaty przeksztatcone wrangi od 1 do 5, gdzie 1 oznacza czyn-
nik zupetnie nieistotny, a 5 — czynnik bardzo istotny. Ranking czynnikéw ustalono na podstawie
$redniej rangi (Sredniej oceny) przypisywanej danemu czynnikowi. Wykres 4. przedstawia otrzy-
mane wyniki w formie rankingu czynnikéw ryzyka.

Wykres 4. Ranking czynnikéw ryzyka

m przebieg szkodowosci floty

m wnioskowany przez klienta zakres ubezpieczenia

m warto$¢ pojazdow

m dotychczasowy zakres ubezpieczenia

m rodzaj dziatalnosci prowadzonej przez firme (branza)
m forma wiasnosci uzytkowanych pojazdéw

W wyréwnanie okresu ubezpieczenia floty

m spos6b wykorzystania pojazdéw we flocie

m struktura i przyczyny szkéd we flocie

W wymiany pojazdéw we flocie

W spos6b zarzadzania ryzykiem we flocie 2,50
M przebiegi pojazdéw we flocie 2,00
M ustugi telematyczne wykorzystywane przez flote 1,66
0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonanych badan.

Do czynnikéw najwyzej ocenianych przez underwriteréw, a wiec takze najwazniejszych w proce-
sie oceny ryzyka floty, naleza: przebieg szkodowosci floty (ocena 4,92), wnioskowany przez klienta
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zakres ubezpieczenia (4,83), wartos¢ pojazdéw (4,50], dotychczasowy zakres ubezpieczenia (4,16),
rodzaj dziafalnosci prowadzonej przez firme (4,08). Pozostate czynniki otrzymaty ocene ponizej 4
punktéw. Do czynnikéw ocenianych najnizej naleza: sposdb zarzadzania ryzykiem we flocie (2,5],
przebiegi pojazdow we flocie (2,00) oraz ustugi telematyczne wykorzystywane przez flote (1,66).

2.3. Wykorzystanie telematyki do oceny ryzyka ubezpieczeh komunikacyjnych

Na pytanie ,Czy ekonomiczny styl jazdy kierowcéw flot osobowych jest brany pod uwage przez
Panstwa zakfad ubezpieczen jako jeden z czynnikéw ryzyka w procesie oceny ryzyka flotowego?”
jedynie '/, respondentéw odpowiedziata twierdzaco. Reszta wskazata, ze nie bierze tego czynnika
pod uwage w procesie oceny ryzyka. Wynika to z faktu, iz jedynie trzech ubezpieczycieli oferuje
komunikacyjne ubezpieczenia telematyczne, ktére sg oferta niszowa, uzupetniajaca podstawowg
oferte ubezpieczen komunikacyjnych. Respondenci ci potwierdzili, ze ich zdaniem ekonomiczny
styl jazdy wptywa pozytywnie na obnizenie ryzyka.

W celu rozpoznania, jakie czynniki sg brane pod uwagg przez ubezpieczycieli, ktérzy wyko-
rzystujq dane telematyczne o stylu jazdy do oceny ryzyka w ubezpieczeniach komunikacyjnych,
respondentéw poproszono o ocene wskazanych czynnikéw w oparciu o ich poziom istotnosci.
Underwriteréw zapytano o 14 czynnikdw wymienionych z nazwy oraz jeden nieokreslony — jako
mozliwo$¢ uzupetnienia odpowiedzi (wykres 5.). Respondenci rozumieli nazwane czynniki ryzyka
i rozrozniali wskazane w pytaniu style jazdy kierowcow.

Wykres 5. Ocena czynnikéw ryzyka branych pod uwage przez ubezpieczycieli, ktérzy wykorzystujq dane
telematyczne do oceny ryzyka

przebieg pojazdu
gwattowno$¢ hamowan
gwattownos¢ przyspieszen
optymalizacja tras przejazdu

przekroczenia predkosci

gwattowne zakrety 33,3%

diagnostyka pojazdu z komputera poktadowego

postdj pojazdu z wtaczonym silnikiem

lokalizacja pojazdu

zuzycie paliwa 33,3%
bezpieczny styl jazdy kierowcow 100,0%
dynamiczny styl jazdy kierowcow 33,3%‘ | 66,7%
agresywny styl jazdy kierowcow ‘ | 100,0% ‘ ‘
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonanych badan.
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Wszyscy respondenci byli zgodni, ze gwattownos¢ przyspieszen, przekroczenia predkosci,
bezpieczny oraz agresywny styl jazdy stanowig czynniki bardzo istotne w ocenie ryzyka. % re-
spondentéw wskazato na dynamiczny styl jazdy kierowcow, gwattowno$¢é hamowan i gwattowne
zakrety jako czynniki bardzo istotne. Pozostate czynniki uznano generalnie za mniej istotne, cho¢
np. zuzycie paliwa, ktére wigze sie z ekonomicznym stylem jazdy, jeden z respondentéw uznat
za czynnik bardzo istotny.

Ranking czynnikéw ryzyka zostat zaprezentowany na wykresie 6. (wg podobnych zasad jak
w przypadku wykresu 4.). Najwyzsza $rednig range (ocene) 5 punktow otrzymaty agresywny
i bezpieczny styljazdy oraz przekroczenia predkosci i gwattownos$¢ przyspieszen. Gwattowne za-
krety i gwattowno$¢ hamowan (po 4,67) oraz dynamiczny styl jazdy kierowcow (4,33) zostaty
takze wysoko ocenione. Ekonomiczny styl jazdy oceniono na 3,67, podobnie jak przebieg pojazdu.
Inne czynniki zwigzane z eco-drivingiem, takie jak postéj pojazdu z wtaczonym silnikiem, zuzycie
paliwa oraz optymalizacja tras przejazdu, uzyskaty ocene 3 punktow.

Wykres 6. Ranking czynnikéw ryzyka branych pod uwage przez ubezpieczycieli, ktérzy wykorzystuja
dane telematyczne do oceny ryzyka

m agresywny styl jazdy kierowcow

m bezpieczny styl jazdy kierowcow

m przekroczenia predkosci

m gwaltownos$¢ przyspieszen

m gwattowne zakrety

m gwattowno$¢ hamowan

® dynamiczny styl jazdy kierowcow

m ekonomiczny styl jazdy kierowcéw

m przebieg pojazdu

® post6j pojazdu z wiaczonym silnikiem

w zuzycie paliwa
w optymalizacja tras przejazdu
m diagnostyka pojazdu z komputera

m [okalizacja pojazdu

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wykonanych badar.

Analizujac otrzymane wyniki, nalezy sformutowac wniosek, ze ubezpieczyciele, ktérzy oferu-
ja telematyczne ubezpieczenia komunikacyjne, w wiekszym stopniu utozsamiajq ocene ryzyka
z identyfikacjq i oceng elementéw bezpiecznego lub agresywnego stylu jazdy niz z rozpoznaniem
i oceng elementéw ekonomicznego stylu jazdy kierowcow. %z respondentéw wykorzystujacych
telematyke do oceny ryzyka nie jest przekonanych o roli tego czynnika w procesie oceny ryzy-
ka. Do tych ocen nalezy jednak podchodzi¢ z duzg rezerwq z uwagi na bardzo matq liczebno$¢
respondentéw w tej grupie.

2.4. Wykorzystanie telematyki do oceny ryzyka w przysztosSci

L przeprowadzonego badania wynika, ze 91,7% ubezpieczycieli bioracych udziat w badaniu chciatoby
wykorzystac telematyke do oceny ryzyka ubezpieczen komunikacyjnych w przysztosci. Najwigkszy
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potencjat (wykres 7.] na jej wykorzystanie upatrywany jest przez underwriterow w ocenie ryzyka
flot lekkich (81,8%) i flot mieszanych (72,7%) oraz samochodéw klientow indywidualnych (63,6%).

Wykres 7. Ubezpieczyciele, ktérzy w przysztosci chcieliby wykorzystac telematyke do oceny ryzyka
w grupach nabywcéw ubezpieczeri komunikacyjnych

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0% 90,0%
Flotyciezkie ~ m Flotymieszane  ® Floty lekkie ® Samochody klientéw indywidualnych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wykonanych badan.

Telematyka we flotach ciezkich jest wykorzystywana od dawna, ale ubezpieczyciele wykazujg
najnizsze zainteresowanie mozliwo$cig uzycia danych telematycznych do oceny ryzyka w tym
sektorze (36,4% respondentow). Wynika to ze specyfiki prowadzenia samochodéw ciezarowych
oraz ciggnikéw siodtowych z naczepami. Pojazdy te pokonujq ogromne dystanse w celu dostar-
czenia towardw do odbiorcow. Wtasciciele flot cigzkich czesto ograniczajg predkos¢ maksymal-
na pojazdéw ponizej 90 km/h w celu uzyskania lepszej efektywnosci zuzycia paliwa®. W efekcie,
w odréznieniu od samochodéw osobowych i dostawczych, samochody ciezkie nie rozwijajg duzych
predkosci, nie sa tez mozliwe ich gwattowne przyspieszenia. W zwigzku z tym styl jazdy kierow-
céw samochodéw ciezkich jest do siebie zblizony. Brak mozliwo$ci agresywnego przyspieszenia,
pokonywania zakretéw z duzymi predkosciami oraz rozwijania sporych predkosci na prostych
odcinakach drog, a takze wczes$niej zaplanowane trasy przejazdéw, gtéwnie ze statg predkos$ciq
po autostradach i drogach szybkiego ruchu, sprawiajg, ze styl jazdy kierowcéw pojazdéw ciezaro-
wych realizuje w praktyce szereg zasad eco-drivingu.

Ptynny i ekonomiczny styl jazdy kierowcéw samochodéw cigzkich wymuszony przez technicz-
ne ograniczenia i mozliwosci, a takze przeznaczenie pojazdu powoduja, ze ubezpieczyciele nie
upatrujg w tym sektorze znaczacych zmian poziomu ryzyka w zaleznosci od stylu jazdy kierow-
cy. Inaczej jest w przypadku samochodéw osobowych i dostawczych. Pojazdy te mogq rozwijac
duze predkosci, ich mozliwosci techniczne sprawiaja, ze kierowcy prezentujq rézne style jazdy.
Rozpoznanie i pomiar czynnikéw ryzyka wynikajacych ze stylu jazdy moze pozwoli¢ zaktadom
ubezpieczen trafniej oceni¢ ryzyko i lepiej dopasowac wysokos¢ sktadki ubezpieczeniowej do po-
ziomu ryzyka przyjmowanego do ubezpieczenia.

W celu rozpoznania, jakie czynniki ryzyka — zdaniem ubezpieczycieli, ktérzy chcieliby sto-
sowac telematyke do oceny ryzyka w przysztosci — mogtyby byé wykorzystane, poproszono

27. P.Smolen, W. Starowicz, Koncepcja systemu oceniajqcego styl jazdy kierowcy w transporcie drogowym fa-
dunkéw, ,Transport Miejski i Regionalny” 2018, nr 8, s. 18.
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respondentow o oceng wskazanych czynnikéw. Zapytano ich o opinie o tych samych czynnikach,
o ktére pytano ubezpieczycieli juz stosujacych telematyke.

Wykres 8. Ocena czynnikéw ryzyka, ktére bytyby brane pod uwage w procesie oceny ryzyka przez
ubezpieczycieli, ktérzy chcieliby wykorzystac¢ telematyke do oceny ryzyka w przysztosci

przebieg pojazdu

gwattowno$¢ hamowan

gwattowno$¢ przyspieszen

optymalizacja tras przejazdu

przekroczenia predkosci 36,4%

gwattowne zakrety

diagnostyka pojazdu z komputera

postéj pojazdu z wiaczonym silnikiem

lokalizacja pojazdu

zuzycie paliwa

bezpieczny styl jazdy kierowcow

dynamiczny styl jazdy kierowcéw

agresywny styl jazdy kierowcow

ekonomiczny styl jazdy kierowcow

inne (jakie?) ......
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
B czynnik nieistotny m czynnik mato istotny czynnik $rednio istotny M czynnik istotny czynnik bardzo istotny

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonanych badar.

Ubezpieczyciele do najwazniejszych czynnikow (wykres 8., zaliczajq zardwno agresywny, jak
i bezpieczny styl jazdy kierowcow — za bardzo istotny czynnik ryzyka uznaje je odpowiednio 90,9%
oraz 81,8% respondentdw. Inne czynniki wskazywane przez ubezpieczycieli jako bardzo istotne
lub istotne to: gwattownos¢ hamowan (90,9% odpowiedzi), gwattownos¢ przyspieszen (81,8%),
dynamiczny styljazdy (72,7%), przekroczenia predkosci (81,9%), lokalizacja pojazdu (63,7%) oraz
gwattowne zakrety (63,6%). Pozostate czynniki uznano za nieistotne lub mato istotne. Czynniki
wskazane przez respondentéw jako nieistotne lub mato istotne nie kojarza sie im ze stylem jazdy
kierowcy, tylko z kosztami uzywania i eksploatacja samochodu.

Jedynie 27,3% respondentéw uznato, ze ekonomiczny styl jazdy kierowcow bytby brany pod
uwage w procesie oceny ryzyka jako istotny lub bardzo istotny czynnik ryzyka. Wiekszos¢ re-
spondentéw (63,6%) nie jest przekonana o roli tego czynnika w procesie oceny ryzyka w przy-
sztosci i okresla go jako Srednio istotny. Brak zdecydowania w jednoznacznej ocenie tego czyn-
nika $wiadczy o niedostatku wiedzy ubezpieczycieli na temat wptywu ekonomicznego stylu jazdy
kierowcow na ryzyko ubezpieczeniowe. Pomimo iz wigkszo$¢ respondentdw uznaje ekonomiczny
styl jazdy kierowcéw za czynnik $rednio istotny, to na pytanie ,Czy Pafstwa zdaniem telematyka
z profilem ekonomicznego stylu jazdy kierowcow wptywataby na ryzyko ubezpieczeniowe floty
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pojazdéw osobowych?” 2/ respondentéw odpowiedziato twierdzaco, natomiast ¥z nie miata zda-
nia w tym zakresie. Wszyscy respondenci, ktérzy odpowiedzieli twierdzaco, potwierdzili takze, iz
spodziewajq sie, ze telematyka z profilem ekonomicznego stylu jazdy wptywataby pozytywnie
na ryzyko ubezpieczeniowe, obnizajqc jego poziom.

Na wykresie 9. zaprezentowano ranking czynnikéw ryzyka, ktdére zdaniem respondentéw by-
tyby brane pod uwage przez ubezpieczycieli w procesie oceny ryzyka z wykorzystaniem danych
telematycznych (wg podobnych zasad, jak w przypadku wykresu 4.). Najwyzsza ocene (4,91)
otrzymat agresywny styl jazdy kierowcow, a nastepnie w kolejnosci: bezpieczny styl jazdy (4,82),
gwattownos$¢ przyspieszen oraz gwattownos¢ hamowar (4,45), przekroczenia predkosci (4,28),
dynamiczny styl jazdy (4,27). Ekonomiczny styl jazdy kierowcow uzyskat 3,36 punktu, co jest
wynikiem gorszym niz gwattowne zakrety (3,45), lokalizacja pojazdu (3,55) czy optymalizacja
tras przejazdu (3,64).

Wykres 9. Ranking czynnikéw ryzyka, ktére bytyby brane pod uwage w procesie oceny ryzyka przez
ubezpieczycieli, ktérzy chcieliby wykorzysta¢ telematyke do oceny ryzyka w przysztosci

| | | |
m agresywny styl jazdy kierowcow ‘L | 191

82

m bezpieczny styl jazdy kierowcow
m gwattowno$¢ przyspieszen

m gwattowno$¢ hamowan

m przekroczenia predkosci

m dynamiczny styl jazdy kierowcow
m optymalizacja tras przejazdu

m |okalizacja pojazdu

m gwattowne zakrety

m ekonomiczny styl jazdy kierowcow
u przebieg pojazdu

m zuzycie paliwa

m diagnostyka pojazdu z komputera

m post6j pojazdu z wiaczonym silnikiem 1,46
0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wykonanych badan.

Z analizy otrzymanych wynikéw ptynie taki sam wniosek, jak z badania preferencji firm, ktére
juz wykorzystuja dane telematyczne do oceny ryzyka. Ubezpieczyciele, ktorzy chcieliby wyko-
rzystac telematyke w przysztosci, w wiekszym stopniu upatrujg mozliwos¢ identyfikacji elemen-
téw bezpiecznego lub agresywnego stylu jazdy niz rozpoznania i oceny ekonomicznego stylu
jazdy kierowcéw. Warto tez zauwazyc, ze odpowiedzi underwriterdw z zaktadow, ktére stosujg
rozwigzania telematyczne, oraz tych, ktére z nich jeszcze nie korzystajg, nie sg do korica podob-
ne, zardwno przy ocenie istotnosci tych czynnikdw, jak i ich rangi. Moze to oczywiscie wynikac
z mniejszej liczebnosci proby ,ubezpieczycieli telematycznych”, ale réwniez z ich wiekszego do-
Swiadczenia w tym zakresie.

Na koniec zadano pytanie ,Czy w przysziosci (w ciqgu 5 lat) Pafstwa zaktad ubezpieczen
przewiduje wykorzystanie danych z telematyki o ekonomicznym stylu jazdy kierowcéw do oceny
ryzyka ubezpieczen komunikacyjnych flot samochodéw osobowych?”. Tylko */, respondentéw od-
powiedziata na nie twierdzaco, natomiast reszta oSwiadczyta, ze nie ma wiedzy w tym zakresie.
Z analizy ankiety wynika, iz ubezpieczyciele nie postrzegaja eco-drivingu, jako istotnego czynnika
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oceny ryzyka. Wynika to z faktu, iz wptyw eco-drivingu na ryzyko ubezpieczeniowe nie zostat jesz-
cze przez ubezpieczycieli dobrze rozpoznany. Obecnie na rynku funkcjonuje bardzo niewiele ofert
ubezpieczeh komunikacyjnych opartych na analizie danych o stylu jazdy kierowcéw z telematyki,
ktére w istocie s ofertami niszowymi, kierowanymi gtéwnie do klientéw indywidualnych. Brak
szerokiego zainteresowania ofertg ubezpieczer komunikacyjnych opartych na danych z telema-
tyki powoduje, ze zaktady ubezpieczen nie dostrzegaja znaczacego potencjatu w tym segmencie
takze w niedalekiej przysztosci.

Podsumowanie

1 przeprowadzonego badania wynika, iz dla respondentéw najwazniejszym czynnikiem analizowa-
nym w procesie oceny ryzyka ubezpieczen komunikacyjnych flot osobowych jest przebieg szko-
dowosci floty. Wszyscy respondenci uznali go za bardzo istotny lub istotny. W rankingu czynnikéow
ryzyka przebieg szkodowosci floty uzyskat najwyzsza ocene w wysokosci 4,92 punktu w 5-punk-
towej skali ocen. Znajduje to takze potwierdzenie w literaturze dotyczacej oceny ryzyka w ubez-
pieczeniach komunikacyjnych, w ktérej wskazuje sie, ze przebieg szkodowy jest podstawowym
czynnikiem wptywajacym na szacowanie ryzyka i kalkulacje sktadki. Wyniki badania wskazuja,
ze eco-driving nie jest postrzegany przez ubezpieczycieli jako kluczowy w procesie oceny ryzyka.
W okresie, gdy przeprowadzono badanie, jedynie */» ubezpieczycieli posiadata oferte telematycz-
na, w ktérej do oceny ryzyka ubezpieczen komunikacyjnych wykorzystuje sie dane o stylu jazdy
kierowcow z urzadzen telemetrycznych zamontowanych w samochodach lub smartfonach kie-
rowcow. Zatem tylko te podmioty mogtyby uwzglednia¢ eco-driving jako czynnik ryzyka.

Wprawdzie od przeprowadzenia samych badan mineto juz pare lat, jednak oferta telematyczna
w polskich zakfadach ubezpieczen sie nie rozwineta. Na poczatku 2024 roku praktycznie zaden
z ubezpieczycieli w Polsce nie miat oficjalnej oferty, w ktérej koszt ubezpieczenia bytby uzalezniony
od stylu jazdy kierowcow flotowych. Jedynie PZU, choc nie jest to oferta gdziekolwiek reklamowana,
ma pewne rozwigzania dla klientéw zainteresowanych stosowaniem telematyki. Firma ta w ramach
funduszu prewencyjnego finansuje instalowanie i uzytkowanie urzadzenia telematycznego z pro-
filem eco-drivingu. Jedynie kilku ubezpieczycieli ma oferte telematyczna skierowana do klientéw
indywidualnych (Wiener Drive, Warta 4U, YU! — Ergo Hestia z Yanosikiem], cho¢ nalezy zaznaczyg,
ze dwa programy zostaty wstrzymane (Kasa Wraca Link4 oraz PZU GO) z uwagi na niewystarcza-
jace zainteresowanie klientow?. Ten bardzo umiarkowany rozwdj oferty telematycznej jest o tyle
zaskakujacy, ze z badan przeprowadzonych w 2018 roku przez Sliwinskiego i Kurytowicza® wy-
nika, ze Polacy s3 raczej zainteresowani rozwigzaniami telematycznymi (ubezpieczeniami UBI),
w tym pozwoleniem na monitorowanie stylu jazdy, szczegdlnie jesli wigzatoby sie to ze znizka
w sktadce za ubezpieczenia komunikacyjne.

Analiza wynikéw badania ankietowego pozwolita na sformutowanie nastepujacych wnioskow:

28. | Krzeminska-Albrycht, Link4 wycofuje ubezpieczenia telematyczne. Nie oferuje juz nowym klientom progra-
mu Kasa Wraca, 28.11.2023, https://www.cashless.pl/14573-link4-kasa-wraca-koniec-telematyka [dostep:
12.01.2025].

29. A.Sliwinski, t. Kurytowicz, Usage-based insurance and its acceptance: An empirical approach, “Risk Mana-
gement and Insurance Review” 2021, nr 24.
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* najwazniejszym czynnikiem analizowanym przez underwriteréw w procesie oceny ryzyka
ubezpieczen komunikacyjnych flotowych jest przebieg szkodowosci floty,

* eco-driving nie jest postrzegany przez ubezpieczycieli jako wazny czynnik oceny ryzyka,

* polskirynek ubezpieczycieli komunikacyjnych dopiero testuje pierwsze oferty telematyczne
ubezpieczen komunikacyjnych i gromadzi do$wiadczenia dotyczace oceny poszczegélnych
czynnikéw ryzyka,

* wiekszo$¢ ubezpieczycieli wykorzystujacych telematyke do oceny ryzyka nie jest przekonana
o roli eco-drivingu jako czynnika oceny ryzyka, jednakze wigkszo$¢ underwriterdw bioracych
udziatw badaniu spodziewa sie, ze telematyka z profilem ekonomicznego stylu jazdy kierow-
cow wptywataby pozytywnie na ryzyko ubezpieczeniowe, obnizajac jego poziom,

* ubezpieczyciele, ktérzy jeszcze nie wykorzystujq danych z telematyki o stylu jazdy kierowcéw,
chca w przysztosci z niej korzystac w ocenie ryzyka ubezpieczen komunikacyjnych,

* najwiekszy potencjat na wykorzystanie danych z telematyki o stylu jazdy kierowcéw upatry-
wany jest w ocenie ryzyka flot lekkich, jednakze brak wiedzy, czy w ciggu najblizszych pigciu
lat to nastapi,

e underwriterzy w wiekszym stopniu utozsamiajq ocene ryzyka z identyfikacja i oceng elementéw
bezpiecznego lub agresywnego stylu jazdy kierowcéw niz z rozpoznaniem i oceng elementow
ekonomicznego stylu jazdy kierowcow,

e wptyw eco-drivingu na ryzyko ubezpieczeniowe nie zostat jeszcze przez ubezpieczycieli
rozpoznany.

Konieczne sg zatem dalsze badania w kierunku ustalenia, czy stosowanie eco-drivingu przy-
czynia sie do zmniejszenia liczby i wartoSci zdarzen drogowych, a w konsekwencji, czy mozna
by wykorzystywac ten czynnik w ocenie ryzyka w ubezpieczeniach komunikacyjnych flotowych.
Wymagatoby to jednak przeprowadzenia kolejnych badan empirycznych, zwigzanych z posia-
daniem szczeg6towych danych o stosowaniu eco-drivingu we flotach w praktyce oraz danych
o szkodach komunikacyjnych.
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Underwriters’ Perception of Eco-driving as a Risk Assessment Factor
in Fleet Motor Insurance

Fleet vehicles are characterised by high annual mileage and fuel costs constitute a significant share
of their operating costs. Even a small reduction in average fuel consumption through implementing
eco-driving in the fleet can bring noticeable savings to the owner. For this reason, an economical driv-
ing style is gaining popularity. However, little is known about whether eco-driving results in a smaller
number and value of road accidents and whether it is used in the risk assessment in motor insurance.
Therefore, this article aims to assess whether eco-driving is or can be used in the risk assessment
process in fleet motor insurance. To answer this question, our survey was conducted in 2018 among
insurers on factors influencing the risk assessment in the field of fleet motor insurance for passenger
cars using the IDI method. The study indicates that currently eco-driving is not perceived by underwrit-
ers as an important factor in the risk assessment process, but it may gain in importance in the future.

Keywords: eco-driving, motor insurance, fleet insurance, telematics, risk assessment.
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