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ldentyfikacja niektorych czynnikéw majacych
wptyw na poziom sktadki, odszkodowan i Swiadczen
w ubezpieczeniach komunikacyjnych w Polsce

Ubezpieczenia komunikacyjne stanowiq wciqz, mimo rozwoju rynku ubezpieczeniowego, najwiek-
szq pod wzgledem przypisu sktadki i wysokosci wyptaconych odszkodowan, grupe produktéw ubez-
pieczeniowych (okoto 60 proc. skfadki przypisanej brutto). Celem artykutu jest zidentyfikowanie
czynnikéw wzrostu dynamiki w sektorze ubezpieczen komunikacyjnych w Polsce oraz ich wptywu
na ocene sktadki przypisanej brutto z ubezpieczef grupy 3 i 10 dziatu Il wg zatqcznika do Ustawy
o dziatalnosci ubezpieczeniowej — czyli ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej posiadaczy po-
jazdéw mechanicznych oraz ubezpieczenia autocasco. Analizie poddano czynniki o charakterze ma-
kroekonomicznym, behawioralnym oraz prawnym. Ze wzgledu na zastosowane metody badawcze
(analiza istotnosci wspétczynnikéw korelacji miedzy badanymi czynnikami a wysokosciq sktadki
przypisanej brutto oraz poziomu wypfaconych odszkodowan] badanie ograniczono do czynnikéw
majqcych charakter ilosciowy.

Rynek ubezpieczen komunikacyjnych w Polsce — wprowadzenie

Tematyka przedstawionego artykutu zwigzana jest z funkcjonowaniem ubezpieczen komunika-
cyjnych w Polsce, a przede wszystkim z czynnikami, ktére majg wptyw na wysokos$¢ sktadki tych
ubezpieczer oraz wysokosci wyptacanych z ich tytutu odszkodowan i Swiadczen. Celem artykutu
jest zidentyfikowanie czynnikéw wzrostu dynamiki w sektorze ubezpieczen komunikacyjnych
w Polsce oraz ich wptywu na ocene sktadki przypisanej brutto z ubezpieczer odpowiedzialnosci
cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych oraz ubezpieczenia autocasco. Analizie poddano
czynniki o charakterze makroekonomicznym, behawioralnym oraz prawnym.

Obszar ubezpieczen komunikacyjnych mozna bada¢ w waskim ujeciu — 0C posiadaczy pojaz-
déw mechanicznych i autocasco, mozna w szerszym, wymieniajac ponadto ubezpieczenia 0C, AC,
assistance, NNW, bagazu, badZ tez w najszerszym ujeciu, gdy mozna zaliczy¢ do nich réwniez
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pozostate ubezpieczenia zwigzane z transportem (czesto nazywane ubezpieczeniami transpor-
towymi), takie jak: cargo, OC przewoznika, spedytora, casco pojazdow szynowych, statkow itd.
Na potrzeby artykutu uwage skupiono na najwezszym aspekcie omawianego zagadnienia ze wzgle-
du nato, iz s to ubezpieczenia obejmujace dwie grupy: grupe 3 i 10 dziatu Il, co daje mozliwos¢
pozyskania danych liczbowych je opisujacych. W przypadku ubezpieczen takich jak assistance,
ubezpieczenia bagazu czy tez NNW trudno jest wyodrebni¢ dotyczace ich dane z grup, w ramach
ktérych sa klasyfikowane.

Wsrod ubezpieczen majgtkowych w Polsce (dziat Il) to wiagnie ubezpieczenia komunikacyjne
majq najwiekszy udziat. Wedtug najnowszego raportu UFG' w roku 2006 stanowity one 62,3 proc.
udziatw przypisie catego dziatu. Udziat ten zmalat do poziomu 57,5 proc. w roku 2010, ale to wcigz
ubezpieczenia o najwigkszym udziale i powszechnos$ci wystepowania. Do tej puli ubezpieczen
zalicza sie cze$ciowo ubezpieczenia obowigzkowe (0C), ktdre cechujq sie powszechnoscig, a ich
ogblne warunki ubezpieczenia sg okre$lone ustawowo. Dodatkowo ubezpieczenia komunikacyjne
podlegaja dyrektywom UE (od 1 maja 2004 roku polski rynek ubezpieczeniowy nalezy do jedno-
litego rynku europejskiego), ktére w zakresie ubezpieczen obowigzkowych 0C sg dos¢ rozbudo-
wane. Nalezy tez nadmieni¢, iz podobnie jak caty rynek ubezpieczen w Polsce, tak i ubezpieczenia
komunikacyjne, s w fazie rozwoju, o czym $wiadczy wcigz przyrastajaca liczba sprzedawanych
polis oraz rosnaca wysokosS¢ sktadki przypisanej brutto pobieranej z ich tytutu. Rozwojowi temu
towarzyszy réwniez wzrost wartosci wyptacanych odszkodowan.

Dane obrazujace sytuacje ubezpieczen prezentuja odpowiednio tabela 1 dla grupy 3 i tabela 2
dla grupy 10.

Tabela 1. Wysoko$¢ skfadki oraz odszkodowan dla ubezpieczen AC (grupa 3) w Polsce
w latach 2002-2010

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2008 | 2010
Wysokos¢ sktadki w mld zt 4,27 4,08 4,68 5,40 5,63 6,04 6,81 713 753
WskaZnik dynamiki sktadki” w % — | 104,04 | 104,43 | 104,36 | 104,22 | 104,74 | 105,21 | 104,89 | 105,26
Wysokos¢ odszkodowan w mld zt 2,97 2,98 3,14 3,10 2,90 2,79 3,11 3,75 3,86
WskaZnik dynamiki odszkodowar™ w % - [100,3 |1054 | 987 93,6 | 96,2 |[111,5 |120,6 |1029
Liczba polis w min szt. 3,94 3,80 3,86 3,93 3,93 4,25 4,73 4,89 5,39

"Wskaznik dynamiki skfadki liczony jest na podstawie ,Metodologii analizy finansowej zaktadow ubezpieczen”,
jako iloraz sktadki przypisanej brutto na koniec roku obrotowego do sktadki przypisanej brutto na poczatku roku
obrotowego przemnozony przez 100%.

" Wskaznik dynamiki odszkodowan liczony jest analogicznie do wskaznika dynamiki sktadki.

Zrédto: Rynek ubezpieczer komunikacyjnych w Polsce i w Unii Europejskiej w latach 2002—2009, wydawnictwo
UFG, Warszawa 2010.

Z uwagi na to, ze ubezpieczenie AC jest dobrowolne i ogélne warunki ubezpieczenia okres$la
ubezpieczyciel, stad mogg sie one istotnie rézni¢. Ponadto, poniewaz nie obowigzuje przymus
ubezpieczenia, dlatego nie wszystkie pojazdy zarejestrowane posiadajg to ubezpieczenie. Jed-

1. Zaraportem Ubezpieczenia komunikacyjne w Polsce w latach 2006—2010, wydawnictwo UFG, Warszawa
2010, prezentowane w raporcie dane pochodza z raportéw kwartalnych PIU i KNF
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nak w ostatnich latach duza liczba samochodéw nadal jest kupowanych na kredyt? lub finanso-
wanych leasingiem?, a banki wymagaja od klientdw posiadania ubezpieczenia AC dla kupowanego
na kredyt pojazdu.

Dynamika wzrostu sktadki w ubezpieczeniach komunikacyjnych AC, w omawianych latach,
charakteryzowata sie zmiennoscig, przy czym miata jednak tendencje wzrostowa. Wzrost sktadki
mozna wyttumaczyc tym, ze Polacy kupuja nowsze i drozsze samochody, przez co zwiekszyta sie
sprzedaz ratalna, ktéra wymusza zakup ubezpieczenia AC. Dynamika wyptaconych odszkodowan
i Swiadczen nie wykazata tendencji o statlym kierunku zmian.

Nalezy tez podkresli¢, iz w prezentowanych wartosciach liczbowych zawarte sg nie tylko po-
lisy indywidualne, ale réwniez tzw. polisy flotowe, w ramach ktdrych ubezpieczanych jest kilka,
a nawet kilkadziesigt pojazdéw mechanicznych. Ponadto polisy flotowe czesto sprzedawane
sq po cenach uwzgledniajacych znizki dla znaczacych klientéw. Dlatego tez zalezno$¢ migdzy
wzrostem liczby rejestrowanych samochodéw a wartoscig sktadki przypisanej brutto, moze oka-
zac sie niejednoznaczna.

Tabela 2. Wysoko$¢ sktadki oraz odszkodowaf dla ubezpieczenia OC komunikacyjnego (grupa 10)
w Polsce w latach 2002-2010

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2008 | 2010
Wartosc sktadki w mid zt 4,27 4,08 4,68 5,40 5,63 6,04 6,81 713 7,53
WskaZznik dynamiki sktadki w % - 95,55 | 114,7 | 1154 |104,3 | 1023 |112,8 |104,7 |105,6
Wartos¢ odszkodowan w mld z¢ 2,80 2,85 3,13 3,21 3,43 3,87 4,38 5,16 5,28
WskaZnik dynamiki odszkodowan w % - |101,8 [109,8 |102,6 |106,9 |112,8 |113,2 | 1178 |102,3
Liczba polis w min szt. 13,55 | 12,50 | 13,32 | 14,03 | 14,°/7| 1576 | 16,°7 | 1777 | 18,36

Zrédto: Rynek ubezpieczer komunikacyjnych w Polsce i w Unii Europejskiej w latach 2002—2009, wydawnictwo
UFG, Warszawa 2010.

W powyzszej tabeli zaobserwowa¢ mozna ciggly wzrost liczby polis z zakresu ubezpieczenia
komunikacyjnego OC, co oczywiscie zwigzane jest z rozwojem rynku motoryzacyjnego.

Dynamika wzrostu sktadki w ubezpieczeniach komunikacyjnych OC charakteryzowata sie
zmiennoscig, przy czym miata jednak tendencje wzrostowa. W roku 2008 sktadka przypisana
brutto byta 0 37 proc. wyzsza niz w roku 2002. Zaobserwowa¢ mozna wzrost czestosci wyptat
z ubezpieczen komunikacyjnych 0C w rozwazanych latach, ktéry w roku 2002 wynosit 4,46 proc.,

2. Rok 2011 zamknat sie wynikiem 73,3 tys. udzielonych kredytéw samochodowych o wartosci 2,35 mid
zt, to odpowiednio 0 18,1 i 11,1 proc. mniej niz w 2010 roku. W ujeciu kwartalnym obnizki s jeszcze bar-
dziej znaczace. W IV kw. 2011 r. Polacy zaciagngli niespetna 17 tys. kredytéw samochodowych nataczng
kwote 754,6 min zt. W analogicznym okresie 2010 r. byto to prawie 22,8 tys. kredytow o tacznej wartosci
859,2 mIn zt (wg analizy Open Finance dostepnej na http://www.open.pl/news/kredyty samochodowe na_
wstecznym biegu.html).

3. W2011r. firmy leasingowe obstuzyty transakcje o facznej wartosci niemal 17 mld zt (16 874 min zt netto],
w stosunku do 2010 roku, kiedy wartos$¢ netto transakcji wyniosta niemal 16 mid zt (dokfadnie 15 898 min zt].
W 2011 roku zostato sfinansowanych leasingiem tacznie 147 841 pojazdéw. Gtéwnymi filarami wzrostu w oma-
wianym okresie byty samochody cigezarowe, ktére zanotowaty wzrost o0 44,4 proc., jakkolwiek samochody
osobowe zanotowaty réwnie dobry wynik (wzrost 0 34,9 proc. w stosunku do roku 2010) i w skali catego
rynku w 2011 roku uzyskaty faczne finansowanie na kwote rowng 7 236,3 min zt) — wg statystyk Zwigzku
Polskiego Leasingu dostepnych na http://www.leasing.org.pl/pl/statystyki/2011.
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aw roku 2008 ksztattowat sie na poziomie 5,14 proc., co powinno skutkowa¢ podwyzszeniem
stopy sktadki. W analizowanym okresie zaobserwowa¢ mozna tendencje wzrostowa w liczbie
wyptat z ubezpieczen komunikacyjnych OC. W roku 2008 w stosunku do roku 2002 wzrost wy-
ptat stanowit 46 proc. Zjawisko to wynika¢ moze m.in. z faktu wzrostu liczby samochodow i przez
to zwiekszenia sie ruchu drogowego. Niemniej nalezy takze podkresli¢, iz wptyw na wieksza liczbe
polis, z ktérych wyptacano odszkodowania i $wiadczenia, ma wzrost wiedzy obywateli na temat
przystugujacych im praw, takze w obszarze odszkodowan i zado$¢uczynien w wyniku poszkodo-
wania w wypadkach komunikacyjnych.

Wstepny oglad danych z tabeli 2 wskazuje na wahania dynamiki wyptat odszkodowan i Swiad-
czen, z tym ze poczatkowo w badanym okresie zanotowano lekki wzrost, nastepnie spadek,
a w ostatnich latach (od roku 2008) ponownie notowany jest wzrost wartos$ci wyptaconych od-
szkodowan, z niewielkim przyrostem w 2010 w stosunku do 2009.

1. Préba identyfikacji czynnikdw wptywajacych na sktadke

Ryzyko ubezpieczeniowe jest zwigzane z przedmiotem ubezpieczenia oraz zdarzeniem losowym,
ktore wywotato skutkiw postaci szkéd w mieniu lub na osobie. Przedmiotem ubezpieczenia komu-
nikacyjnego OC sq szkody na mieniu lub osobach spowodowane w zwigzku z ruchem drogowym
pojazdu. Dobrowolne ubezpieczenie autocasco (AC) zapewnia kompensacje szkod powstatych
w pojezdzie (jego wyposazeniu) ubezpieczonego, polegajacych na uszkodzeniu lub kradziezy
pojazdu w nastepstwie okreslonych zdarzen losowych. Przyktadowo, moga to by¢ zdarzenia be-
dace skutkiem dziatania sit przyrody (zywioty i inne zdarzenia), wypadki komunikacyjne czy tez
dziatania kierujacego pojazdem lub 0s6b trzecich.

Czynniki ryzyka ubezpieczeniowego w obowigzkowym ubezpieczeniu komunikacyjnym OC,
jak réwniez w dobrowolnym ubezpieczeniu AC, moga mie¢ charakter: makroekonomiczny, beha-
wioralny lub prawny. W literaturze® znalez¢ mozna analizy dotyczace ryzyka ubezpieczeniowe-
go wskazujace, ze czynniki ryzyka ubezpieczeniowego dla obu tych grup sa takie same. Ponizej
w tabeli 3 wskazane zostaty czynniki, ktére najczesciej wymienia sie jako kluczowe w procesie
analizy ryzyka ubezpieczeniowego, a zatem mogace oddziatywac¢ zaréwno na sktadke ubezpie-
czeniowq — cene za produkt ubezpieczeniowy, jak i wysoko$¢ odszkodowan i Swiadczen wypta-
canych z ubezpieczen komunikacyjnych.

Wsréd czynnikéw makroekonomicznych dosyé oczywiste wydaje sie umieszczenie takie-
go czynnika jak poziom rozwoju gospodarczego®. Wydaje sie, ze moze mie¢ on wptyw zaréwno

4. . Kwiecien (red.), Rynek ubezpieczeh komunikacyjnych w Polsce i w Unii Europejskiej w latach 2002—2009,
wydawnictwo UFG, Warszawa 2010, s. 237—-262; Retail Insurance Market Study, MARKT/2008/18/H, Final Re-
port by Europe Economics, Europe Economics Chancery House, London 2009, s. 5761, dostepne na http://
ec.europa.eu/internal market/insurance/docs/motor/20100302rim en.pdf; CEA Statistics N°38: The European
Motor Insurance Market, February 2010, dostepne na http://www.sff.is/media/cea/1.2.2010 European Motor
Insurance Market.pdf, s. 41-48, Ubezpieczenia Komunikacyjne w Polsce w latach 2006—2010, Raporty PIU,
styczen 2012, dostepny na: http://piu.org.pl/public/upload/ibrowser/WU/Raport komunikacyjny PIU 2012.pdf.

5. Czynnik ten wymieniany jest jako istotny w takich publikacjach jak: Retail Insurance Market Study, op. cit;
CEA Statistics N°38: The European Motor Insurance Market, February 2010, op. cit.
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Tabela 3. Czynniki ryzyka w ubezpieczeniach komunikacyjnych OC i AC i odpowiadajace im zmienne

Czynniki Zmienne
Poziom rozwoju gospodarczego | Dynamika PKB
o Poziom bezrobocia Stopa bezrobocia
8 |Inflacja Wskaznik cen towardw i ustug konsumpcyjnych
g Rozwdj drég Budowa autostrad — liczba wybudowanych km w roku
E taczna dhugos¢ drog
S Rozw6j motoryzacji Liczba zarejestrowanych pojazdow (dynamika)
® Wskaznik motoryzacji (liczba samochodéw osobowych
= . s
na 1000 mieszkancow)
s Struktura wiekowa pojazdéw (odsetek pojazdéw nowych/do 3 lat)
£ Bezpieczenstwo na drogach: Liczba wypadkow drogowych i kolizji (dynamika),
g Liczba zdarzen drogowych Liczba rannych i zabitych (dynamika),
g Skutki wypadkéw Ciezko$¢ wypadkow (liczba zabitych w wypadkach
g e komunikacyjnych na 100 wypadkow]),
2| = Zagrozenie mieszkancow (liczba zabitych w wypadkach
w = . . .
§ komunikacyjnych na 100 000 mieszkancow)
2 | Struktura wiekowa sprawcow Odsetek ,mtodych” kierowcow™
@ | szkéd Odsetek ,mtodych” sprawcéw szkdd
Struktura ptci sprawcow szkod | Odsetek kobiet
Odsetek mezczyzn
Kradzieze pojazdow Liczba skradzionych pojazdéw w ciggu roku
@ | Zmieniajace sig przepisy (brak zmiennej liczbowej stuzqcej opisowi czynnikow)
2 |prawne
& | Nowe dyrektywy UE

" Pod pojeciem ,mtodych” kierowcow rozumie sie osoby w wieku 18—24 lata.
Zrédto: opracowanie wiasne.

na wysokosc sktadek, jak i wyptaconych odszkodowan i Swiadczen z OC i AC. Poziom rozwo-
ju gospodarczego wigze sie bowiem z poziomem zamoznosci spoteczenstwa, a ten przektada
sie np. na zakup pojazdu w gospodarstwie domowym (wptyw na skfadke OC i AC), czy choéby
na warto$¢ nabywanych pojazdéw, co moze zwiekszac wysokos¢ sktadek z AC. W konsekwencji
czynnik ten moze wptynaé na wzrost wysokosci wyptacanych odszkodowan (uszkodzeniom
ulegajq drozsze pojazdy) zaréwno z AC, jak i OC. Nalezy tez zwr6ci¢ uwage na to, ze wzrost za-
moznosci spoteczenstwa przektada sie réwniez na wzrost oczekiwan dotyczacych np. wysokosci
zados$¢uczynienia czy tez wysoko$¢ rent® wyptacanych poszkodowanym z OC sprawcow szkad.”
Oczywiscie argumentéw przemawiajacych za wptywem tego czynnika na sktadki, odszkodowa-
nia i Swiadczenia z ubezpieczen komunikacyjnych mozna przytoczyc¢ znacznie wiecej: koszty
leczenia, koszty robocizny, koszty czesci zamiennych bezposrednio przektadajace sie na wy-
sokos¢ szkéd, i wiele innych.

6. SzerzejwA. Jedrzychowska, E. Poprawska, Szkody osobowe z ubezpieczenia komunikacyjnego OC a gospo-
darka finansowa ubezpieczycieli, w: Szkody osobowe kompensowane z ubezpieczenia komunikacyjnego OC.
Analiza rynku, red. llona Kwiecien, wyd. Poltext 2011, s. 237-262.

7. Ial. Kwiecien, E. Poprawska, Motor third party liability insurance — Polish market in connections to European
trends, ,International Journal Of Economics and Finance Studies” Vol. 3, No 2, 2011, ISSN: 1309-8055 (Online).

- 69—



Wiadomosci Ubezpieczeniowe 2/2012

Kolejnym z wymienianych jest poziom bezrobocia. Ten czynnik w nieco mniej jednoznaczny
sposo6b wptywac moze na sytuacje ubezpieczen komunikacyjnych. Z jednej strony wysoki poziom
bezrobocia powinien wptywac na zmniejszenie dostepnosci pojazdow (czesci spoteczenstwa nie
sta¢ na zakup lub utrzymanie pojazdow), z drugiej strony wystepowanie wiekszej liczby osob bez-
robotnych i (teoretycznie przynajmniej, gdyz pomijamy dla uproszczenia szarg strefe) pozbawio-
nych dochodéw moze skutkowac wigkszg liczbg pojazddw nieubezpieczonych. W przypadku AC
powinno to wptyng¢ na obnizenie sktadek i wyptaconych odszkodowan i $wiadczen.® Natomiast
odnosnie OC, wysoki poziom bezrobocia moze wigzac sie z wiekszg liczbg pojazdéw nieubezpie-
czonych, a zatem wiekszg liczbg wyptat z UFG oraz nizszq ich $ciggalnoscig ze sprawcow szkod,
a w konsekwencji koniecznoscig roztozenia kosztdw na osoby ubezpieczone.

Poziom inflacji® wydaje sie dosy¢ oczywistym czynnikiem podnoszacym sktadki i odszko-
dowania zaréwno z AC, jak i OC. Kluczowy jest tutaj wzrost kosztéw napraw pojazdéw w wyniku
wzrostu cen czesci zamiennych i robocizny.

Czynnik kolejny — rozwoj drog™, moze znéw oddziatywac dwojako. Z jednej strony przyrost
drog dobrej jakosci oraz stosowanie nowoczesnych nawierzchni, systeméw wspomagajacych
bezpieczenstwo (znaki STOP, wysepki, ronda, optyczne zwezenia jezdni itp.) powinien wptywaé
na poprawe bezpieczenstwa, a zatem zmniejszenie liczby wypadkéw, z drugiej strony wieksza
dostepnosc¢ drdg dobrej jakosci moze sktania¢ do rozwijania wiekszych predkosci, a zatem przy-
czyniac sie do zwiekszenia liczby powaznych wypadkow.

Rozwdj motoryzacji'* to czynnik, ktéry warto opisa¢ takimi zmiennymi jak liczba zarejestro-
wanych pojazdéw, wskaznik motoryzacji czy struktura wiekowa pojazdéw. Dwa pierwsze z wy-
mienionych powinny wptywac na wzrost sktadek i odszkodowan zaréwno z 0C, jak i AC. Natomiast
trzeci powinien wptywac na wzrost sktadek i odszkodowarn z AC (ubezpieczane sa miodsze, a wiec
drozsze pojazdy). W przypadku OC wptyw trzeciego czynnika moze mie¢ dwojaki charakter: z jednej
strony wyzsze koszty napraw pojazddw, z drugiej strony nowsze pojazdy s na ogét wyposazone
w nowoczesniejsze i lepsze systemy zwigzane z bezpieczenstwem jazdy, co powinno przyczynia¢
sie do zmniejszenia liczby i skutkow wypadkoéw.

Z dwoma powyzszymi czynnikami powigzane sg inne zaliczane do behawioralnych, jak bez-
pieczenstwo na drogach® — analiza tego czynnika i odpowiadajacych mu zmiennych wydaje sie
oczywista.

Kolejne dwa czynniki charakteryzuja profil kierowcow.” Pierwszym jest odsetek mtodych
kierowcow i sprawcow szkdd. Pod pojeciem ,mtodych” rozumie¢ mozna grupe oséb pomiedzy 18
a 24 lata. Jest to grupa, w ktérej czestotliwos¢ wypadkoéw jest znacznie wyzsza niz w pozostatych

8. Wprzypadku jednak znacznego bezrobocia mozna mie¢ pewne watpliwosci co do mniejszej liczby wyptat
z AC, gdyz znaczne bezrobocie, szczegolnie wérod mtodych osoéb, skutkuje czesto wzrostem wandalizmu
(choéby ,dla zabicia czasu”] i niszczeniem mienia tych, ktérzy ,co$” posiadaja.

9.  ZaRetail Insurance Market Study, op. cit.; CEA Statistics N°38: The European Motor Insurance Market, February

2010, op. cit.
10. Ibidem.
11. Ibidem.
12. lbidem.
13. Ibidem.
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grupach wiekowych (brawura, brak do$wiadczenia). Zatem to, czy ta grupa wiekowa staje sie mniej
czy bardziej liczna, ma wptyw na czgsto$¢ wyptat tak z AC, jak i OC. Ubezpieczyciele w tej grupie
wiekowej stosujg znaczne zwyzki sktadek, zatem zwiekszajacy sie odsetek mtodych kierowcow
powinien przektadac sie réwniez na wzrost sktadek zaréwno w OC, jak i AC. W nieco zblizony spo-
s6b moze oddziatywac struktura pici kierowcow/sprawcow szkod*. Aktywizacja zawodowa kobiet,
bogacenie sie i wzrost liczby pojazdéw w rodzinie®® sprawia, Ze odnotowuje sie wiekszy odsetek
kobiet kierujacych pojazdami. Ponadto kobiety wcigz rzadziej sq sprawcami wypadkéw, cho, jak
wskazujq dane, ich udziat wolno, ale systematycznie ro$nie (w latach 2006—2008 z 15,9 proc.
do 18,3 proc. wypadkow) .

Kradzieze pojazdéw zdajg sie wptywac przede wszystkim na szkodowos$¢ ubezpieczen AC,
aczkolwiek nalezy pamietac o tym, ze nie wszystkie umowy ubezpieczenia AC zawierane sg z klau-
zulg odpowiedzialnos$ci za kradziez, r6zny jest takze zakres takiej ochrony. Pamigtac tez nale-
2y, ze ubezpieczyciele réznie traktujg mniej lub bardziej popularne wsréd ztodziei samochodéw
marki. Zatem trudno przed badaniem zgadywac, czy ijaki wptyw na sktadke, odszkodowania
i Swiadczenia z ubezpieczed komunikacyjnych moze mie¢ ten czynnik, warto jednak poddac
go dalszej analizie.

Zmiany w przepisach prawnych® rozumiane sg bardzo szeroko, od zmian powodujacych roz-
szerzenie zakresu odpowiedzialno$ci w ubezpieczeniach OC, po te, ktére dotyczg rozwigzan po-
wigzanych zaréwno z OC, jak i AC, takich jak np. uwzglednianie podatku VAT, utraty warto$ci ryn-
kowej pojazdu, uzycia zamiennikdw czesci zapasowych w przypadku naprawy itp. Zatem trudno
w jednoznaczny sposéb krétko scharakteryzowac spodziewany wptyw na sktadkii odszkodowa-
nia z ubezpieczen komunikacyjnych, jednoczes$nie z uwagi na specyficzny charakter tych zmian
trudno je opisac za pomoca zmiennych iloSciowych.

Z przedstawionych wyzej zmiennych wybrano do badania te, ktére dajg sie opisa¢ wartoSciami
liczbowymi (dlatego pominieto czynniki prawne), a takze te, do ktdrych mozliwy byt dostep (dane
spojne i kompletne). Ograniczenie badania do zmiennych iloSciowych konieczne byto ze wzgledu
na zastosowang w badaniu miare wspétzaleznosci (wspétczynnik korelacji). Czynniki jako$ciowe
sg niezmiernie wazne w analizie ubezpieczer komunikacyjnych, trudno jednak wyrazic je za po-
moca zmiennych o charakterze iloSciowym. Takie ograniczenie z pewnos$cia zubozyto badanie
o istotne informacje.

Przeprowadzone badanie zostato oparte o dane statystyczne zaczerpniete ze Zrédet Gtdwnego
Urzedu Statystycznego, Policji oraz Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Doktadne
pochodzenie danych prezentuje tabela 4. Dane dotyczace przypisu skfadki oraz wysokosci wypta-
conych odszkodowan i $wiadczen z ubezpieczen grupy 3 i 10 zaczerpnieto z opracowan Komisji
Nadzoru Finansowego.

14. The use of gender in insurance pricing, February 2011, CEA dostgpne na http://www.insuranceeurope.eu/
uploads/Modules/Publications/gender-in-insurance-pricing. pdf.

15.  Wiecej: Warunki zycia ludnosci, dostepne na www.gus.pl.

16. |. Kwiecien, E. Poprawska, Motor third party liability insurance — Polish market in connections to European
trends, op. cit.

17.  Za Retail Insurance Market Study, op. cit.
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Tabela 4. Zestawienie danych wykorzystanych do badania, Zrédta ich pochodzenia oraz zakres czasu

Zmienna Jednostki Zrédio™® Zakres czasowy
Liczba wypadkéw szt. KRBD + Policja 1994-2009
Liczba zabitych szt. KRBD + Policja 1994-2009
Liczba rannych szt. KRBD + Policja 1994-2009
Liczba kolizji (zgtoszonych policji) szt. KRBD + Policja 1994-2009
Liczba samochodéw osobowych W tys. szt. KRBD 1994-2009
Zagrozenie mieszkancow szt./ 100 000 mieszkancow | KRBD + Policja + GUS 1994-2009
Ciezkos¢ wypadkow szt./ 100 wypadkow KRBD + GUS 1994-2009
Wskaznik motoryzacji szt./1000 mk KRBD + Policja + GUS 1994-2009
Wskaznik bezrobocia procent GUS 19942009
Wskaznik inflacji procent GUS 1994-2009
DUkt picl sprawcow sziod = procent Policja 2001-2009
Liczba kradziezy pojazdow szt. Policja 1994-2009

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wykorzystano zatem w badaniu 12 zmiennych. Pozostate nie miaty charakteru iloSciowego
badZ tez zakres czasowy dostepnych danych byt zbyt krétki, aby dato sie wyciagna¢ z wynikow
badania jakiekolwiek wnioski. W przypadku niektérych ciekawych zmiennych, np. rozwoju drog,
nie udato sie znalez¢ zadnych spéjnych informacji. Jednym z powodéw odrzucenia niektérych
zmiennych byt brak spéjnosci danych pochodzacych z réznych Zrodet lub tez brak spéjnosci
w prezentacji danych nawet w ramach tego samego zrodta. ™

2. Opis badania
Do weryfikacji przedstawionych hipotez o wspoétzaleznosSci sktadki przypisanej brutto oraz wiel-

kosci wyptaconych odszkodowarn i $wiadczen ze wskazanymi czynnikami wykorzystano miare
korelacji miedzy badanymi zjawiskami.

18. KRBD — Krajowa Rada Bezpieczefstwa Ruchu Drogowego — sprawozdanie, Stan bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, dziatania realizowane w tym zakresie w 2009 r. oraz rekomendacje na 2010 r., Krajowa Rada Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, kwiecier 2010;

Policja — dane dostgpne na www.policja.pl w opracowaniach Wypadki drogowe w Polsce, Komenda Gtéwna
Policji, Biuro Ruchu Drogowego, Zespot Profilaktyki i Analiz, dostgpne na www.policja.pl;
GUS — dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego dostepne na www.stat.gov.pl.

19.  Czynnikiem, ktéry mogtby pozwoli¢ na uzyskanie ciekawych wnioskéw, jest struktura wiekowa sprawcow
szkod, jednak ta zmienna musiata zostac¢ wyeliminowana ze wzgledu na brak spéjnosci w dostepnych danych
(dane z Wypadki drogowe w Polsce, op. cit.). We wszystkich latach poza 2008 sprawcy szkéd sg dzieleni na na-
stepujace grupy wiekowe: 0-6, 7—14, 15-17, 1824, 25-39, 40-59, 60+, natomiast podziat w opracowaniu
z 2008 . jest podziatem na grupy: 0-6, 7—14, 15-17, 18—-19, 20-29, 30—-39, 40-49, 50-59, 60-69, 70+.
Taki podziat nie pozwala na wyodrebnienie spojnych danych dla mtodych kierowcow (18—24), czyli najbar-
dziej wypadkowej grupy pod wzgledem ilosci wypadkéw na jednego kierujacego, nie da sie tez wyodrebnic
danych dla grupy, ktéra odpowiada za najwiekszq liczbe wypadkéw, czyli 25-39 (jest to zarazem najlicz-
niejsza grupa kierujacych pojazdami).
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Wspétczynnik korelacji jest jedng z najprostszych i czesto stosowanych miar. Mierzy site
i kierunek zaleznosci liniowej migdzy zmiennymi. Moze byc¢ stosowany dla danych ilosciowych
wyrazonych na skali ilorazowej, zaréwno dla szeregdw czasowych, jak i danych dotyczacych
przestrzennego rozmieszczenia wartosci analizowanych zmiennych. Warunkiem ograniczajacym
stosowalnos$¢ wspétczynnika korelacji jest liczebno$¢ préby — do testowania hipotezy o istotnosci
wspdtczynnika korelacji proba powinna liczy¢ minimum 10 obserwacji®®. Uznano réwniez, ze nie
jest dobrg metoda badania wykorzystanie wspétczynnika korelacji uwzgledniajacego przesunie-
cia czasu. Przy zastosowaniu tego miernika, szeregi czasowe wykorzystane w badaniu zostatyby
jeszcze skrécone, co zdecydowanie negatywnie wptynetoby na jako$¢ badania.

Ponadto wsp6tczynnik korelacji Pearsona pozwala na okres$lenie zaréwno sity, jak i kierunku za-
leznosci liniowej miedzy zmiennymi. Dodatnie wartosci wskazujg na wystepowanie dodatniej zalez-
nosci miedzy zmiennymi, czyli ze wzrostem wartosci jednej zmiennej rosng wartosci drugiej, ujemne
wartosci Swiadcza o wystepowaniu zaleznosci ujemnej. Ostroznie natomiast nalezy interpretowac
wartosci bliskie 0. Swiadcza one o braku zaleznosci liniowej migdzy zmiennymi, czyli albo o braku
zaleznosci, albo o tym, Ze nie ma ona charakteru liniowego, wartosci takie moga pojawiac sie row-
niez w przypadku krétkich szeregdéw danych, zatem takie wyniki nalezy interpretowac ostroznie.?

Biorac pod uwage charakter, liczbe obserwacji zmiennych scharakteryzowanych wczesniej,
wydaje sie, ze jest to miara wtasciwa badaniu, ktére jest przedmiotem niniejszego opracowania.

Wspotczynnik korelacji Pearsona ma nastepujacq postac®®:

3 (x)(y-7)
= (1)

I bRy
gdzie:

r —wspotczynnik korelacji Pearsona,
X — miary opisujgce zjawisko x,
y — miary opisujace zjawisko y.

Interpretacja wskaznika jest nastepujaca: im blizsza 1 lub -1 jest warto$¢ wspodtczynnika
tym odpowiednio dodatnia lub ujemna zalezno$¢ pomiedzy badanymi zjawiskami jest silniejsza.

Nastepnie zbadano czy wskazane zaleznosci sq statystycznie istotne. W tym celu wyznaczo-
no btad oceny wg wzoru:

1-12
s, = —; (2)
n—

Nastepnie sformutowano hipoteze zerowa: H, = p,, = 0, ktorg zweryfikowano testem istotno-
$ci na podstawie statystyki t-studenta z n—2 stopniami swobody, gdzie statystyka ma postac:

20. ZaS.0Ostasiewicz, Z. Rusnak, U. Siedlecka, Statystyka. Elementy teorii i zadania, Wyd. AE we Wroctawiu, Wroc-
taw 2001.
21. Szerzejw Ubezpieczenia komunikacyjne w Polsce w latach 2006—-2010, op. cit.

22. A.D.Aczel, Statystyka w zarzqdzaniu, PWN, Warszawa 2000, s. 479—-483 oraz Statystyka. Elementy teorii
i zadania, op. cit.
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p

=% (3)

Test przeprowadzono na poziomie istotno$ci (prawdopodobiefistwo btedu | rodzaju, czyli od-
rzucenia prawdziwej hipotezy zerowej) a = 0,05.

Czyliw przypadku, gdy statystyka testowa (obliczona na podstawie wzoru (2] ] przyjmie war-

tos¢ ze zbioru krytycznego wyznaczonego na podstawie tablic rozktadu t-studenta przy ustalonym

poziomie istotnosci, odrzucona zostanie hipoteza o braku zaleznosci liniowej miedzy zmiennymi.

3. Wyniki badania
3.1. Analiza czynnikéw wptywajacych na wysokos¢ sktadki

Analizujgc w sposéb ogélny wyniki przeprowadzonych badan, mozna zauwazyc, ze wszystkie
czynniki, ktore sg powigzane ze sktadkg przypisang brutto®, tak z tytutu ubezpieczen grupy 3,
jak i grupy 10, sg skorelowane w tym samym kierunku z uwzglednionymi zmiennymi. R6znig
sie natomiast stopniem tego powigzania, cho¢ réznice te nie s duze. Autorki artykutu pragng
podkresli¢, iz z powodu krétkich jak na analize opartg na szeregach czasowych ciggéw danych,
wyciagniete wnioski nie s rozstrzygajace, a jedynie sg préba oceny mozliwych wspétzalezno-
$ci. Celem badania nie byta réwniez gradacja analizowanych czynnikow. Nie mozna bowiem, bez
dodatkowych zatozen, dokonac takiej gradacji. W zaleznosci od odbiorcy badania rézne czynniki
beda zyskiwaty na znaczeniu, inne bowiem czynniki uzna za istotne klient, a inne zakfad ubez-
pieczen. Mozna réwniez uzna¢, ze wazniejsze sg te czynniki, na ktérych wielkos¢ mozna wptywac
(np. przez dziatania prewencyjne), a za mniej istotne te, ktore mozna tylko wtérnie obserwowaé
(jak np. poziom inflacji, PKB czy wiek kierowcy).

Przeprowadzone badania wykazuja, ze tak w przypadku polis AC, jak i OC wystepuje ujemne
skorelowanie miedzy ceng za ubezpieczenie (sktadka ubezpieczeniowg], a czynnikami wpltywaja-
cymi na szkodowosc¢ tych ubezpieczen, jak: liczba wypadkéw, liczba zabitych, liczba rannych oraz
najwazniejsze wskazniki dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego, takie jak wskaznik zagro-
zenia mieszkancow oraz ciezko$¢ wypadkéw [oba obliczane w oparciu o liczbe zabitych). Spadek
tych wielkosci nie powoduje wstepnie oczekiwanego skutku — obnizki skfadki. Dzieje sie tak dla-
tego, ze dla ubezpieczycieli nie tylko liczba zaistniatych szkod jest istotna, ale takze ich wartosc.
Srednia warto$¢ pojedynczej wyptaty®* (odszkodowania i éwiadczenia wyptacone brutto do liczby
wyptat), pomimo wahan, utrzymuije sie na zblizonym poziomie od 5 lat. Srednia wyptata w latach
2005-2009 w ubezpieczeniach AC wyniosta 4,84 tys. zt, natomiast w ubezpieczeniach 0C 5,15 tys. zt.

23. Autorki majq $wiadomos¢, iz wskazane czynniki ryzyka nalezy bardziej utozsamiac ze sktadka czysta niz
ze sktadka przypisana brutto, ktdra jest zdeterminowana réwniez innymi sktadowymi (jak koszty admiracji,
koszty akwizycji czy dodatek zwigzany z zyskiem ubezpieczyciela), jednak z powodu braku takich danych
dalsze rozwazania zostana oparte na skfadce przypisanej brutto, ktérej wielkos¢ odnotowywana jest w do-
stepnych sprawozdaniach finansowych ubezpieczycieli.

24. Jestto kwota uznana w procesie likwidacji szkody za zado$€uczynienie lub odszkodowania dla ubezpieczonego
lub beneficjanta z tytutu doznanej szkody. W przypadku szkéd majqtkowych nie powinna ona przewyzszac
wartosci szkody, w przypadku zas szkéd na osobie jej wysokos¢ nie jest odnoszona do wartosci przedmiotu
ubezpieczenia, tj. zdrowia i zycia ludzkiego.
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Tabela 5. Zestawienie wynikéw badania

Grupa 3 (AC) Grupa 10 (0C)
@ > @ ‘>

5 <3 | =3 g |

S| EX @2 | e | EX 2 | e

8> No s £ & J o < &

o gl 2 N £ X S £ N £ X S

eS| 8% | £§ | 2| 8% | 2§ | &

00 n < > =] (R > o

2 =09 s o =0 & o

s E @ E @
Liczba wypadkéw 17 | -0,6291 | —3,1342 | tak | —0,7022 | —3,8203 | tak
Liczba zabitych 17 | -0,/557 | —4,4686 | tak | —0,8074 | —5,3008 | tak
Liczba rannych 17 | -0,5500 | —2,5506 | tak | —0,6319 | —3,1572 | tak
Liczba kolizji (zgtoszonych policji) 17 0,9522 | 12,0760 | tak 0,9212 9,1716 | tak
Liczba samochodéw osobowych 16 0,8733 6,081 | tak 0,9261 9,1842 | tak
Zagrozenie mieszkancow 17 | -0,/534 | -4,4368 | tak | —0,8054 | —5,2626 | tak
Ciezkos$¢ wypadkow 17 | -0,6576 | —3,3806 | tak | —0,6495 | —3,3086 | tak
Wskaznik motoryzacji 17 0,8729 6,9300 | tak 0,9257 9,4788 | tak
Bezrobocie 17 | -0,0662 | -0,2570 | nie | —-0,1378 | —0,5389 | nie
Inflacja 17 | -0,5297 | —2,4184 | tak | —0,5114 | —-2,3048 | tak
Struktura pfci sprawcéw szkdd — procent kobiet 10 0,9354 24829 | tak 0,9647 | 10,3614 | tak
Liczba kradziezy pojazdéw 17 | -0,4321 | —-1,8557 | nie | —0,5453 | -2,5192 | tak

Zrodto: obliczenia wiasne.

W 20089 roku, w stosunku do charakterystyk roku 2008, w grupie 3 nastapit niewielki wzrost
wysokosci Sredniego wyptaconego odszkodowania, natomiast w grupie 10 zwiekszenie wynosi
4,79 proc. Wzrost $redniej wysokosci odszkodowania lub $wiadczenia w grupie 10 (o ponad 240 zt)
zwigzany jest ze wzrostem wysokosci $wiadczen z tytutu szkéd osobowych, w tym z wprowadze-
niem zado$¢uczynienia pienieznego za doznana krzywde w zwigzku ze $miercig osoby najblizszej
(art. 446 § 4 kc).

Tabela 6. Szkody z OC komunikacyjnego w Polsce w latach 2006—-2009

Tres¢ 2006 2007 2008 2009
Liczba wyptat z 0C komunikacyjnego (w szt.) 783 186 777 682 861 061 964 016
w tym na osobie  (zf) 49 342 54 439 61 138 77 120
(%) 6,3 7 71 8
Wartos¢ wyptat z 0C komunikacyjnego (tys. zt) | 3225368 3687092 | 4200223 | 4966507
wtym na osobie (z1) 483805 634 180 751 840 893 971
(%) 15 172 179 18
Warto$¢ Sredniej wypfaty (z4) 4118 4741 4878 5152
w tym na osobie (z4) 9805 11 649 12 297 11592

Zrédto: obliczenia wtasne w oparciu o dane KNF i Rynek ubezpieczen komunikacyjnych w Polsce i w Unii Europej-
skiej w latach 2002—-2009, wydawnictwo UFG, Warszawa 2010.

Wzrost wartosci $wiadczen osobowych wigza¢ mozna z faktem zwiekszania sie Swiadomosci
prawnej poszkodowanych w wypadkach i powigzanego z tym wzrostu liczby obecnych na ryn-
ku tzw. kancelarii odszkodowawczych, specjalizujacych sie w tego typu postepowaniach. Duze
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znaczenie w odniesieniu do szkéd osobowych maja renty przyznawane w ramach objecia ochrong
z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej nie tylko oséb bezposrednio poszkodowanych w zdarzeniu
drogowym (art. 444 kc), ale réwniez 0s6b poszkodowanych posrednio (art. 446 kc).

Cztery kolejne zmienne, u ktérych badano wspétzaleznosc z przypisem sktadki, s bardziej
powigzane ze skutkami materialnymi zdarzen drogowych, a te stanowig w przypadku AC 100 proc.
szkdd, natomiast w ubezpieczeniach OC ponad 80 proc. wyptat odszkodowan. Zalezno$¢ migdzy
sktadka przypisang z tytutu ubezpieczen OC oraz AC a liczbg kolizji drogowych jest dodatnia.
Na wzrost przypisu sktadki dodatnio wptywajg réwniez: liczba pojazdéw, liczba samochodéw
osobowych oraz wskaznik motoryzacji (liczony na podstawie liczby pojazdéw) Zaobserwowane
zaleznosci sq silne zaréwno w przypadku OC, jak i AC.

Dosy¢ ciekawe wnioski mozna natomiast wyciggna¢ na podstawie zaleznosci miedzy przy-
pisem sktadki a takimi czynnikami jak struktura wiekowa i struktura pfci sprawcéw szkdd. Do-
datnia zalezno$¢ miedzy wzrostem odsetka kobiet bedacych sprawcami szkéd powinna byc jed-
nak interpretowana bardzo ostroznie ze wzgledu na bardzo krétki szereg danych (zaledwie 10].

Zastanawiajacy jest natomiast brak zaobserwowanej zaleznosci liniowej miedzy liczba kradzie-
zy pojazdow a przypisem sktadki z AC i staba zalezno$¢ z OC (dla OC warto$¢ statystyki testowej
byta dla poziomu istotnosci 5 proc. bliska wartosci krytycznej). Jedng z mozliwych interpretacji
tego zjawiska moze byc fakt, ze kradzione sg przede wszystkim samochody w miare nowe (roz-
miary tego zjawiska malejq ze wzgledu na stosowanie coraz lepszych systeméw zabezpieczen,
wykrywalno$¢ tego typu przestepstw poprawia sie) — te sq przedmiotem ubezpieczenia AC.
Druga grupa sa samochody stare, ktére z kolei podlegajg kradziezy na czesci. Jednak te starsze
samochody rzadko lub wcale nie sg objete ubezpieczeniem AC, co moze wptywac na wyniki ba-
dania. Ponadto wyniki moga by¢ zaburzone przez fakt, ze tylko czes$¢ ubezpieczajacych zawiera
ubezpieczenie AC rozszerzone o ryzyko kradziezy, zatem odniesienie liczby kradziezy pojazdéw
do skfadki z ryzyka kradziezy mogtoby okazac sie ciekawsze, pokazujqc jakies$ zaleznosci w tym
zakresie, jednak w publikowanych danych poszczegdlne komponenty sktadki nie sg wyodrebniane.
Poza tym warto pamietac, ze ubezpieczyciele nie podnosza sktadki rdwnomiernie dla wszystkich
pojazdéw, a jedynie w stosunku do marek popularnych wsréd ztodziei, co réwniez moze wptywac
na otrzymane wyniki.

Kolejne dwa czynniki to bezrobocie (stwierdzono brak zalezno$ci z przypisem skfadki zaréwno
w OC, jak i AC) oraz inflacja staba zalezno$¢, warto$ci statystyki testowej bliskie wartosciom kry-
tycznym). Staba zalezno$¢ miedzy inflacjg a przypisem sktadki moze zastanawiac. Warto jednak
pamietac, ze faktyczny przyrost cen robocizny i czeci zamiennych do samochodéw byt w anali-
zowanym okresie znacznie wyzszy niz wskazniki inflacji cen towaréw i ustug konsumpcyjnych.
Jednak ze wzgledu na ograniczong dostepnos¢ danych, wykorzystano wskaznik powszechnie
dostepny, co mogto znaczaco wptynac na otrzymane wyniki.

3.2. Analiza czynnikéw wptywajacych na wysokos$¢ wyptaconych odszkodowan

i Swiadczen
Analizujac przedstawione wyniki badania, mozna zauwazyc¢ wystepowanie ujemnej korelacji mie-
dzy wielkoscig odszkodowarn i $wiadczen wyptacanych zaréwno z ubezpieczen 0C, jak i AC a taki-

mi czynnikami jak liczba wypadkéw, liczba zabitych, liczba rannych, liczba kradzionych pojazdéw
(tylko przy OC) oraz najwazniejszymi wskaznikami dotyczacymi bezpieczenstwa ruchu drogo-
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wego, takimi jak wskaZznik zagrozenia mieszkancéw oraz ciezkos¢ wypadkow. Ujemna korelacje
zauwazyc mozna réwniez migdzy wysokoscig odszkodowan z 0C a poziomem inflacji, natomiast
dla ubezpieczen AC taki zwigzek nie zostat stwierdzony.

Tabela 7. Zestawienie wynikéw badania

Grupa 3 (AC) Grupa 10 (0C)
p= — p —

2| 5% |- 2|7 |-

> T < (1 T = 9 T

o c c % 2T Q2 c =< 2T Q

§9 Tz | 23 |5 R | 25 |%

CEl &R 221 ¢ &2 22 | g

g 3 8T B @ N 8T $ o N

) o o e S o S e 5

2 =0 £ o =0 £ o

= g | 2 g | 2
Liczba wypadkéw 17 | -0,70238 | -3,8217 | tak | -0,7667 |—4,6252 | tak
Liczba zabitych 17 |-0,82807 | -5,/207 | tak | —0,85¢82 | —6,4643 | tak
Liczba rannych 17 |-0,6317 |-3,1556 | tak | -0,70837 |-3,8868 | tak
Liczba kolizji (zgtoszonych policji) 17 0,94381 | 11,0601 | tak | 0,82939 | 5,7498 | tak
Liczba samochodéw osobowych 16 0,87105 | 6,6353 | tak | 0,97666 | 170128 | tak
Zagrozenie mieszkafncow 17 |-0,8267 |-5,6901 | tak | —0,85632 | —6,4218 | tak
Ciezkos$¢ wypadkow 17 |-0,7058 |-3,8586 | tak | —0,65¢/54 |—3,3801 | tak
Wskaznik motoryzacji 17 0,87048 | 6,8495 | tak 0,97618 | 174248 | tak
Bezrobocie 17 0,0158 0,0610 | nie | -0,21998 | -0,8734 | nie
Inflacja 17 | -0,442 —1,9085 | nie | —0,49711 | -2,2189 | tak
Struktura pfci sprawcéw szkdd — procent kobiet 10 0,911 6,2472 | tak 0,96366 | 10,2035 | tak
Liczba kradziezy pojazdéw 17 | -0,4535 |[-1,9709 | nie |-0,/015 |-3,8123 | tak

Zrodto: obliczenia whasne.

Zalezno$¢ miedzy wysokoscia odszkodowan i Swiadczen z tytutu ubezpieczen OC oraz AC
a liczba kolizji drogowych jest dodatnia, co pokazuje, ze wzrostowi liczby kolizji (w prawie catym
badanym okresie, za wyjatkiem lat 2005, 2007, 2008 — nieznaczny spadek lub staty poziom)
towarzyszy réwnoczesnie wzrost tacznej wielkosci wptacanych $wiadczen. Moze to by¢ spowo-
dowane nie tylko wzrostem liczby szkéd, ale takze wzrostem wielko$ci wyptacanego jednora-
zowo odszkodowania.

Podobnie jak w przypadku wysokosci sktadek, mozna pokusi¢ sie o wyciagniecie ciekawych
wnioskow wynikajacych z zaocbserwowania zaleznosci miedzy wielkoscig odszkodowan i $wiad-
czen a strukturg ptci sprawcow szkod. Dodatnia zaleznos¢ migedzy wzrostem odsetka kobiet be-
dacych sprawcami szkéd a wysokoscig odszkodowan i Swiadczen wydaje sie ciekawa, co najmniej
dyskusyjna, powinna byc¢ jednak interpretowana bardzo ostroznie ze wzgledu na bardzo krotki
szereg danych.

Kolejnym ciekawym, a jednoczes$nie zastanawiajgcym faktem, wynikajacym z przedstawio-
nego badania, jest brak zaobserwowanej zaleznosci liniowej miedzy liczba kradziezy pojazdéw
a wysokoscig odszkodowan i $wiadczen z ubezpieczen AC (istnienie takiej zaleznosci wydawatoby
sie dosyc oczywiste] oraz wystepowanie silnej ujemnej zaleznosci w przypadku ubezpieczen OC.
Byc¢ moze jednak takie wyniki sq konsekwencjq tego, ze przedmiotem kradziezy sq samochody
wzglednie nowe albo starsze przeznaczone na czesci. W przypadku pierwszych czestos¢ kra-
dziezy maleje miedzy innymi ze wzgledu na stosowanie coraz lepszych systemoéw zabezpieczen.
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Natomiast w przypadku drugiej grupy — pojazdéw starszych — sg one rzadko objete ubezpiecze-
niem AC. Oba zjawiska mogq zatem ttumaczyc zaskakujgce wyniki badania.

Ostatnie dwa z analizowanych czynnikéw to bezrobocie (stwierdzono brak zaleznosci z wy-
soko$cig odszkodowan i $wiadczen zaréwno w OC, jak i AC) oraz inflacja (brak zaleznosci dla AC,
staba dla OC, warto$¢ statystyki testowej bliska warto$ci krytycznej). Brak lub staba zaleznos¢
migedzy inflacjq a wielko$cig wyptaconych odszkodowan moze byc zastanawiajaca. Przyczyny ta-
kich, a nie innych wynikéw moga by¢ analogiczne do podobnych obserwacji poczynionych przy
badaniu wysokosci sktadek.

Podsumowanie

Zaprezentowane w artykule badanie miato charakter wstepny, wykorzystano w nim kilka najistot-
niejszych, zdaniem autorek, zmiennych oraz jedna z prostych metod badania. Ze wzgledu na krot-
kie szeregi czasowe danych (dtuzszych niestety nie udato sie uzyska¢ badz tez dane te pocho-
dzity z r6znych Zrodet i nie byty spojne, co byto przyczyng usuniecia czesci danych z badania),
uzyskane wyniki i wyptywajace z nich wnioski nalezy traktowac z duzg dozg ostroznosci. Jednak
zastosowanie nawet prostych metod badawczych i tak ograniczonego zakresu zmiennych pozwala
na zaobserwowanie ciekawych zaleznosci, potwierdzenie intuicyjnych przypuszczen lub wrecz
przeciwnie, na stwierdzenie braku zaleznosci tam, gdzie intuicja wskazywataby na ich istnienie.

Ze wzgledu na znaczenie ubezpieczen komunikacyjnych dla zaktadéw ubezpieczen dziataja-
cych w Polsce, warto analizowac¢ zmiany zachodzace w tym zakresie, czynniki, ktore maja wptyw
zaréwno na poziom skfadek, liczbe zawieranych ubezpieczen czy tez tendencje w zakresie odszko-
dowan. Wiele z tych czynnikéw ma jednak charakter jakoSciowy, co znacznie ogranicza mozliwosci
ich analizy. Natomiast ze wzgledu na to, jak duza cze$¢ wyptacanych przez zaktady ubezpieczen
odszkodowan i $wiadczen stanowig ubezpieczenia komunikacyjne, analizy czynnikéw wptywa-
jacych zaréwno na wysokos¢ przypisu sktadek, jak i wysoko$¢ odszkodowan, wydajg sie istotne.
Ponadto badania te warto poszerzyc o analize czynnikéw jakoSciowych, ktére w przedstawionym
badaniu nie zostaty uwzglednione.

Wykaz Zrédet:

Analizy Open Finance dostepne na http://www.open.pl/news/kredyty samochodowe na wstecz-
nym biegu.html.

CEA Statistics N°38: The European Motor Insurance Market, February 2010, dostepne na http://
www.sff.is/media/cea/1.2.2010 European Motor Insurance Market.pdf.

The use of gender in insurance pricing, February 2011, CEA dostepne na http://www.insuranceeu-
rope.eu/uploads/Modules/Publications/gender-in-insurance-pricing.pdf.

Retail Insurance Market Study, MARKT/2008/18/H, Final Report by Europe Economics, Europe
Economics Chancery House, London 2009, s. 57—61, dostepne na http://ec.europa.eu/inter-
nal market/insurance/docs/motor/20100302rim en.pdf.

Rynek ubezpieczeh komunikacyjnych w Polsce i w Unii Europejskiej w latach 2002-2009, wy-
dawnictwo UFG, Warszawa 2010.

- 78—



Czynniki wptywajace na sktadki ubezpieczers komunikacyjnych

Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, dziatania realizowane w tym zakresie w 2009 r. oraz re-
komendacje na 2010r., Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministerstwo Infra-
struktury, Warszawa, kwiecier 2010.

Statystyki Zwigzku Polskiego Leasingu dostepne na http://www.leasing.org.pl/pl/statystyki/2011.

Ubezpieczenia komunikacyjne w Polsce w latach 2006—2010, Raporty PIU, styczen 2012, do-
stepny na: http://piu.org.pl/public/upload/ibrowser/WU/Raport komunikacyjny PIU 2012.pdf.

Warunki zycia ludno$ci, www.gus.pl.

Wypadki drogowe w Polsce, Komenda Gtéwna Policji, Biuro Ruchu Drogowego, Zesp6t Profilaktyki
i Analiz, dostepne na www.policja.pl.

Aczel A.D,, Statystyka w zarzqdzaniu, PWN, Warszawa 2000, s. 479-483.

Jedrzychowska A., Poprawska E., Szkody osobowe z ubezpieczenia komunikacyjnego OC a go-
spodarka finansowa ubezpieczycieli, w: Szkody osobowe kompensowane z ubezpieczenia
komunikacyjnego OC. Analiza rynku, red. llona Kwiecien, wyd. Poltext, 2011, s. 237-262.

Jedrzychowska A., Ronka-Chmielowiec W., Ryzyko w ubezpieczeniach komunikacyjnych w Pol-
sce i czynniki wptywajqce na jego wielkos¢, referat wygtoszony w ramach V Ogolnopolskiej
Konferencji Naukowej — Modelowanie i prognozowanie zjawisk spoteczno-gospodarczych,
Zakopane, 10—13 maja 2011.

Kwiecien I. (red.), Rynek ubezpieczen komunikacyjnych w Polsce i w Unii Europejskiej w latach
2002-2009, wydawnictwo UFG, Warszawa 2010.

Kwiecien |., Poprawska E., Motor third party liability insurance — Polish market in connections
to European trends, ,International Journal Of Economics and Finance Studies”, Vol. 3, No 2,
2011, ISSN: 1309—-8055 (Online).

Ostasiewicz S., Rusnak Z., Siedlecka U., Statystyka. Elementy teorii i zadania, Wyd. AE we Wrocta-
wiu, Wroctaw 2001.

Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny, Dz. U. 1964 Nr 16, poz. 93 z p6Zniejszymi zmianami.

Wanat-Pote¢ E. (kier.), Bijak W., Kwiatkowski R., Smetek M., Metodologia analizy finansowej zakta-
dow ubezpieczen — wersja Il, Departament Analiz Systemu Ubezpieczeniowego PUNU, dostepne
na: http://www.knf.gov.pl/Images/metodologia tcm?5-2546.pdf.

www.knf.gov.pl

www.leasing.org.pl

www.open.pl

www.piu.org.pl

www.stat.gov.pl

Identification of selected factors which influence the level of premium
and claims in motor insurance in Poland

Despite the development of the insurance market, motor insurance policies are still the biggest
group of insurance products (approximately 60% of gross written premium] in terms of the writ-
ten premium and amounts of claims paid out. The article aims to identify the factors which boost
the dynamics in the motor insurance sector in Poland and their influence on the assessment of
gross written premium from insurance listed in section I, class 3 and 10, as per the annex to the
Insurance Activity Act — i.e. third party liability insurance of engine vehicle owners and autocasco
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insurance. Macroeconomic, behavioural and legal factors have been analysed. Due to the research
methods applied (analysis of the importance of correlation coefficients between the factors in
question and the level of gross written premium and claims paid out), the study has been limited
to quantitative factors.
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