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Artykuty ‘

Biznes ubezpieczeniowy

w obliczu wyzwan zwigzanych
Z samochodami autonomicznymi

Insurance business facing challenges related to autonomous cars

Streszczenie

W czasach czwartej rewolucji przemyslowej wiele branz
staje przed wyzwaniem glebokich dostosowan i budowy
nowych modeli biznesowych. Jedng z nich jest sektor
ubezpieczen gospodarczych. Celem tego artykulu jest zba-
danie dostosowania sie branzy ubezpieczeniowej do proce-
su autonomizacji samochodow. Badanie przeprowadzono
na podstawie przegladu aktualnych publikacji naukowych
i specjalistycznych oraz raportéw analitycznych podejmu-
jacych problematyke zautomatyzowanej mobilnoéci. Wej-
§cie na rynek samochodéw autonomicznych bedzie syste-
matycznie zwiekszaé znaczenie nowych rodzajow ryzyka,
a jednoczeénie zmniejszac¢ oddzialywanie ryzyka behawio-
ralnego. Ten proces wykreuje szereg wyzwan (m.in. finan-
sowych, rynkowych czy prawnych), ktérym beda musialy
sprostowaé zaréwno zakltady ubezpieczen, jak i przedsta-
wiciele wladz publicznych. Artykul identyfikuje nowe ob-
szary 1 mozliwoéci biznesowe istotne z punktu widzenia
przedsiebiorstw.

Stowa kluczowe
czwarta rewolucja przemystowa, technologia samochodu
autonomicznego, ubezpieczenia, ryzyko, nowa mobilnos¢

Abstract

During the fourth industrial revolution, many industries
face the challenge of deep adjustments and building new
business models. One of them is the insurance sector. The
aim of this article is to examine the adjustment of the
insurance industry to the process of autonomization of
cars. The study was conducted on the basis of a review of
current scientific and specialist publications as well as
analytical reports dealing with the issues of automated
mobility. The transition to automated mobility will
systematically increase the importance of new risks while
reducing the impact of behavioral risk. The above process
creates a number of challenges (including human
resources, management, legal) that will have to be
addressed by both insurance companies and represen-
tatives of public authorities. The article identifies new
areas and business opportunities important from the point
of view of enterprises.

Keywords
fourth industrial revolution, autonomous cars technology, insurance,
risk, new mobility
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Wstep

Czwarta rewolucja przemyslowa przeobraza
w spektakularny sposéb wspélczesne przedsiebior-
stwa i rynki. Producenci coraz czesciej wykorzystu-
ja automatyzacje i robotyzacje, aby zwiekszaé osia-
gane zyski. Beneficjentami tej rewolucji stajg sie tez
konsumenci, ktérym oferuje si¢ nowe, wcze$niej
niedostepne produkty (np. druk 3D). Wérdd tych
ostatnich prawdopodobnie juz za kilka lat (Marti-
nez-Diaz & Soriguera, 2018, s. 276) znajda sie tez

samochody autonomiczne, a wiec pojazdy, ktore po-
ruszaja sie samodzielnie.

Celem tego artykutu jest zbadanie dostosowa-
nia sie branzy ubezpieczeniowej do procesu auto-
nomizacji samochodéw. Auta bez kierowcow beda
bowiem oznacza¢ przewrét iscie kopernikanski
w komunikacji i transporcie, ale réwniez w obsza-
rze ubezpieczen. Na znaczeniu straci ryzyko gene-
rowane przez kierowce (tzw. ryzyko behawioral-
ne), a rOwnoczes$nie zaczng coraz mocniej oddzia-
lywa¢ nowe rodzaje ryzyka, generowane z kolei
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W znacznej mierze przez nowoczesng technologie
(np. ryzyko cybernetyczne). Warto w tym miejscu
podkre§lié, ze przyktadowo w Polsce nawet 90%
wypadkéw drogowych wynika z bledéw kierowcow
(Komenda Gtéwna Policji, 2001-2021). Pojawie-
nie sie samochodéw autonomicznych wymusi wiec
glebokie dostosowania po stronie ubezpieczycieli,
dla ktérych nie bedzie juz mozliwy business as
usual.

Przejécie do epoki nowej mobilnosci, w ktore;
jedna z kluczowych rél majg odegraé pojazdy bez
kierowcéw, zajmie najprawdopodobniej wiele lat.
Wydaje sie zatem wysoce prawdopodobne, ze przez
jaki$ czas na drogach beda sie jednoczeénie poru-
sza¢ zar6wno auta w pelni autonomiczne, jak i sa-
mochody prowadzone przez kierowcow. Ponadto
przewiduje sie, ze proces bedzie przebiega¢ nie-
réwnomiernie. Tempo zmian zostanie zdetermino-
wane przez co najmniej kilka czynnikéw, wéréd
ktérych znajda sie zapewne: poziom zaawansowa-
nia technologii i jej bezpieczenstwo, stopien nie-
pewnoéci regulacyjnej oraz postawy konsumentow
wobec rezygnacji z samodzielnego prowadzenia po-
jazdow.

W przypadku realizacji scenariusza dlugotermino-
wej transformacji ubezpieczyciele obecni na rynku
ubezpieczen komunikacyjnych nie muszg sie oba-
wia¢ gwaltownej zmiany warunkéw prowadzenia
dzialalnosci ubezpieczeniowej, lecz powinni skon-
centrowaé wysitki na przygotowaniu odpowiedniej
strategii transformacyjnej, ktéra pomoze im opty-
malnie dostosowaé dziatalno$é ubezpieczeniows do
wyzwan wynikajacych z nowych uwarunkowan,
w jakich z czasem przyjdzie im dzialaé.
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Samochod XXI w. — od ograniczonego
wspomagania do petnego
zautomatyzowania

Wspélczesne auta weiaz jeszcze nie potrafig samo-
dzielnie porusza¢ sie po drogach. Dajg sobie nato-
miast coraz lepiej rade w wykonywaniu niektérych
czynno§ci zwigzanych z prowadzeniem pojazdu.
Obecne technologie umozliwiajg juz bowiem samo-
czynne parkowanie czy tez zatrzymanie samochodu
w sytuacji wykrycia przeszkody na drodze. Aby zrozu-
mieé¢ zlozono$¢ pojecia samochodu autonomicznego,
najlepiej zapoznac sie z klasyfikacjami, ktére wskazu-
ja poszczegblne etapy zautomatyzowania. Jedna z bar-
dziej wartosciowych zostala opracowana przez Society
of Automotive Engineers (SAE) International. Ziden-
tyfikowano w niej sze$¢ pozioméw automatyzacji po-
jazdow silnikowych (SAE International, 2018). Pierw-
sze trzy opisywaly pojazd kierowany przez czlowieka,
gdy technologii powierzono jedynie zadanie wsparcia
kierowcy w zakresie wybranych czynnosci (tabela 1).
Kolejne trzy poziomy wskazaly natomiast sytuacje,
gdy auto jest juz kierowane automatycznie, przy czym
pierwszy z tych pozioméw zaklada obowigzkowe prze-
jecie kontroli nad pojazdem przez kierowce w przypad-
ku nagtej koniecznoéci (tabela 2).

Eksperci sa zgodni, ze proces przejécia do w pel-
ni autonomicznych samochodéw potrwa wiele lat.
Jest rowniez bardzo prawdopodobne, ze auta bez
kierowcow nawet przez kilka dziesiecioleci beda
wspélwystepowac na drogach z tradycyjnymi pojaz-
dami. Takie przynajmniej wnioski wyplywajg z ana-
lizy determinant procesu przejScia, o ktérych sze-
rzej w kolejnej czeSci tego opracowania.

Tabela 1. Poziomy zautomatyzowania samochodu — kieruje cztowiek

Poziomy SAE

1

Rola kierowcy

Kieruje za kazdym razem, nawet gdy sa wigczone funkcje wspomagania

Musi stale nadzorowaé funkcje wsparcia — sterowac, hamowaé lub przyspiesza¢ w razie potrzeby, aby utrzymac bezpieczenstwo

Rola funkcji wspomagajacych kierowce

Ograniczone do udzielania ostrzezen

Automatyczne hamowanie;

awaryjne ostrzezenie o martwym punkcie;

ostrzezenie o opuszczeniu pasa ruchu

Wspomaganie kierowania
LUB
hamowania/przyspieszania

Centrowanie pasa ruchu
LUB
adaptacyjny tempomat

Wspomaganie kierowania
I
hamowania/przyspieszania

Centrowanie pasa ruchu
I
adaptacyjny tempomat

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie SAE International 2021.
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Tabela 2. Poziomy zautomatyzowania samochodu — kieruje automat

Poziomy SAE

| 5

Rola funkcji jazdy zautomatyzowanej (fjz)

Moga prowadzi¢ pojazd w utrudnionych warunkach i nie bedg dzialaé,
dopdki wszystkie wymagane warunki nie zostang spelnione

Moga napedzaé pojazd w kazdych
warunkach

Szofer w korkach

Lokalna taksowka;
pedaty/kierownica mogg
by¢ zainstalowane lub nie

Tak samo jak poziom 4, ale fjz moze
kierowa¢ wszedzie i w kazdych warunkach

Rola kierowcy

Nie kieruje, gdy jest wlaczona fjz

Kiedy fjz zazada, MUSI przejaé kierowanie

Fjz nie wymaga przejecia kierowania

Zrédto: jak tabeli 1.

Determinanty ekspansiji
samochodu autonomicznego

Wydaje sig, ze stosunkowo wolne tempo przesiada-
nia sie do samochodéw autonomicznych bedzie wyni-
ka¢ z przyczyn technologicznych, infrastruktural-
nych, regulacyjnych, a takze rynkowych, zwlaszcza
popytowych.

Aspekt technologiczny stanowi rzecz jasna wy-
zwanie dla przedsiebiorstw, ktore pracuja nad tech-
nologia samochodu autonomicznego. Wéréd nich
znajdujg sie zar6wno &wietnie znani producenci
aut, tacy jak: Audi, Ford, Toyota czy Tesla, jak i fir-
my niezwigzane wczesniej z rynkiem motoryzacyj-
nym. W tej drugiej grupie wybijaja sie z pewnoscia
Apple i Uber. Przeprowadzone do tej pory testy no-
wej technologii wskazujg na jej zasadniczo pozytyw-
ny wplyw na poziom bezpieczenstwa. Samochody,
ktére co najmniej wspomagaja kierowce w prowa-
dzeniu auta, znacznie rzadziej niz auta starszego
typu uczestnicza w wypadkach drogowych, a takze
powoduja mniej ofiar Smiertelnych (Insurance In-
formation Institute, 2018).

W §$wietle powyzszych ustalen mozna zatem
stwierdzié, ze spelniaja sie niejako oczekiwania wig-
zane z nowa technologia, zgodnie z ktorymi proces
stopniowej autonomizacji samochodéw bedzie pro-
wadzit do zmniejszenia oddzialywania ryzyka beha-
wioralnego. Z drugiej strony jednak nawet auto
w pelni automatyczne pozostanie wcigz narazone
na ryzyko wypadku. Wydaje sie bowiem, ze nawet
najdoskonalsza technologia nie ustrzeze przed

wszystkimi potencjalnie groZznymi zdarzeniami na
drodze. Przykladem takich niebezpiecznych oko-
licznoéci sg chocby ekstremalne warunki pogodowe.
Ponadto im wiecej automatyki w samochodzie, tym
wieksze réwniez ryzyko technologiczne dotyczace
niezawodno§ci oprogramowania czy bezpieczen-
stwa cybernetycznego.

Kolejng determinanta procesu przejscia do nowej
mobilno§ci bedzie infrastruktura (Przybysz, 2016).
Przystosowanie jej do wymogdéw nowej technologii
wiaze sie¢ ze znacznymi nakladami finansowymi,
ktérych poniesienie moze okaza¢ sie bardzo proble-
matyczne. Wedlug amerykanskiego Stowarzyszenia
Inzynieréw Budownictwa juz dzi$ Stanom Zjedno-
czonym brakuje ponad 830 mld dol. na utrzymanie
autostrad i mostow. Organizacja szacuje, ze gdyby
dodatkowo uwzgledni¢é w wyliczeniach inwestycje
infrastrukturalne na potrzeby aut elektrycznych
i autonomicznych, luka w finansowaniu moze wzro-
sngé do 2040 r. 0 22% (Duvall i in., 2019).

Nastepnym czynnikiem, ktéry wplynie na dyna-
mike zmian w kierunku zautomatyzowanej mobil-
noéci, beda regulacje prawne. Obecnie brakuje kom-
pleksowych przepisow prawa miedzynarodowego
dotyczacych ruchu pojazdéw catkowicie autono-
micznych. Wprowadza sie jedynie uregulowania
w zakresie testowania aut bez kierowcéw w ruchu
drogowym. Odpowiednie rozwiazania obowigzuja
w niektorych stanach amerykanskich (Riehl, 2018),
a czasami takze w prawodawstwie krajowym, na
przyklad niemieckim i brytyjskim (Drozd & Brze-
zinska, 2018).
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Znaczng aktywno$cig w zakresie analizowanej
problematyki cechuja sie tez dziatania organéw Unii
Europejskiej. W jednym z dokumentéw podniesiono
kluczowe znaczenie uregulowan dotyczacych odpo-
wiedzialno$ci (Komisja Europejska, 2020, s. 19):
,Nowe wyzwania w zakresie bezpieczenstwa stwa-
rzajg réwniez nowe wyzwania w zakresie odpowie-
dzialnoéci. Te wyzwania w zakresie odpowiedzialno-
§ci nalezy uwzglednié, aby zapewni¢ taki sam poziom
ochrony, z jakiego korzystaja poszkodowani w kon-
tekscie tradycyjnych technologii, przy jednoczesnym
utrzymaniu réwnowagi w stosunku do potrzeb inno-
wagji technologicznych. Przyczyni sie to do tworze-
nia klimatu zaufania do nowo pojawiajacych sie tech-
nologii cyfrowych i stabilnoéci inwestycji”.

O tym, jak zlozona jest kwestia odpowiedzialno-
§ci za szkody wyrzadzone przez ruch pojazdéw au-
tonomicznych, §wiadczy wielo§¢ podmiotow, ktére
wskazuje sie jako potencjalnie odpowiedzialne. Na
tej liScie znajduja sie: kierujacy pojazdem, posiadacz
pojazdu, tzw. operator pojazdu, producent pojazdu
oraz producent/autor oprogramowania. Malo tego,
w przyszloéci prawdopodobne jest dodanie si6dme-
go podmiotu odpowiedzialnego, ktéorym moze sie
sta¢ sztuczna inteligencja (Robaczynski, 2022).

Kolejnym czynnikiem, ktéry zdaniem autora te-
go artykutu nalezy zaliczy¢ do kluczowych, jest de-
terminanta popytowa. Takze i w tym przypadku nie
brakuje pytan dotyczacych postaw konsumentow,
na ktére trzeba bedzie w stosownym momencie od-
powiedzieé: Czy kierowcy bedg sktonni do rezygna-
¢ji z samodzielnego prowadzenia samochodéw? Czy
wyraza gotowoS¢ zaplacenia wyzszej ceny za wiek-
sze bezpieczenstwo pojazdu autonomicznego?

Od ponad dekady firma konsultingowa Deloitte
realizuje cykliczne badania konsumentéw, ktore po-
kazuja trendy wplywajace na rozwdj systemu mobil-
noéci w skali globalnej. Wyniki najnowszego rapor-
tu unaoczniaja wyraznie dwie prawidtowosci odno-
szace sie do postaw kupujacych. Po pierwsze, kon-
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sumenci wykazuja zwykle niska gotowosé do place-
nia wiecej za zaawansowang technologie, w tym za
funkgje jazdy zautomatyzowanej (tabela 3). Warto
jednak zauwazy¢, ze réznice pomiedzy poszczegél-
nymi krajami mogg by¢ znaczace. Spostrzezenie to
odnosi sie zwlaszcza do przypadkéw Niemiec (rela-
tywnie najnizsza gotowoéc) i Chin (relatywnie naj-
wyzsza gotowos$c). Po drugie, nastepuje wyrazny
zwrot preferencji konsumentéw w kierunku indy-
widualnych érodkéw transportu (rysunek 1). W tym
przypadku mozna méwi¢ o odwréceniu tendencji
trwajacej od 2014 r., polegajacej na zastepowaniu
prywatnych pojazdéw pojazdami wspoétdzielonymi.
Jako przyczyne zmiany preferencji konsumentéw
wskazuje sie pandemie COVID-19 (Deloitte, 2022).
Fluktuacje nastrojéw w tym zakresie sg o tyle istot-
ne, ze wcigz nie wiadomo, ktéra wizja mobilnosci
bedzie w praktyce realizowana. A biorac jeszcze pod
uwage, jak wielkim wyzwaniem pozostaje autono-
mizacja samochodéw, mozliwe sa w gruncie rzeczy
az cztery warianty: wlasne pojazdy kierowane przez
kierowcow, wspétdzielone pojazdy kierowane przez
kierowcow, pojazdy autonomiczne bedace wlasno-
§cig prywatng i wspotdzielone pojazdy autonomicz-
ne (por. Corwin & Kelly, 2015).

Poréwnania miedzynarodowe wskazuja, ze per-
spektywy rozwojowe dla samochodéw autonomicz-
nych sg silnie zréznicowane geograficznie. Firma
audytorsko-doradcza KPMG International opraco-
wuje cykliczne raporty, ktore pokazuja stopien
przygotowania réznych krajéw do omawianej zmia-
ny technologicznej. Najnowszy dokument obejmuje
30 panstw z prawie wszystkich kontynentow. Usta-
lenia raportu wskazuja przede wszystkim dobitnie,
ze mozna mowic o swoistej przepas$ci pomiedzy lide-
rami a krajami zajmujacymi koncowe pozycje (tabe-
la 4). Wydaje sie zatem bardzo prawdopodobne, ze
takze proces przejécia do nowych rozwiazan w ob-
szarze mobilnoSci bedzie przebiega¢ stosunkowo
nieréwnomiernie.

Tabela 3. Udziat konsumentdw niewyrazajgcych gotowosci ptacenia wigcej niz ok. 500 dol.
za pojazd z zaawansowang technologig* (% ankietowanych konsumentéw)

Kategoria zaaw.a.nsowane] Stany Zjednoczone | Niemcy Japonia | Korea Poludniowa | Chiny Indie
technologii
Bezpieczenstwo 56 70 66 58 31 48
Funkcja jazdy zautomatyzowanej 61 69 56 42 31 37
Lacznosé 65 i 83 72 39 48
System pokladowy (infotainment) 69 82 86 78 39 57
Alternatywne rozwigzania silnikowe 53 56 57 41 31 35

* Obejmuje osoby, ktore w ogdle nie cheg placic¢ wiecej.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Deloitte, 2022.
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Rysunek 1. Wplyw pandemii COVID-19 na decyzje dotyczace zakupu nastepnego samochodu,
w tym osoby motywowane zamiarem uniknigcia transportu publicznego (% ankietowanych konsumentéw)

Indie

Chiny

Korea Potudniowa

Japonia

Niemcy

Stany Zjednoczone

o

10 20 30

M Tak (unikanie transportu publicznego)

Zrédlo: jak tabeli 3.

40 50 60 70 80
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Tabela 4. Ranking gotowos$ci do wprowadzenia pojazdéw autonomicznych — wybrane kraje

Polityka Technologia Akceptacja
Miejsce Kraj i regulacje prawne i innowacje Infrastrukfura konsumentéw
w rankingu .
punktacja

. Singapur 7,82 4,23 6,25 7,31
2. Holandia 7,17 4,40 7,49 6,05
3. Norwegia 6,64 521 6,51 6,12
28. Meksyk 2,00 0,76 2,34 2,34
29. Indie 2,16 1,02 1,80 1,61
30. Brazylia 1,53 0,74 1,48 1,97

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie KPMG International 2020.

Powyzsza analiza determinant ekspansji samo-
chodu autonomicznego pokazuje szereg barier, kto-
re najprawdopodobniej spowolnig proces przejécia
do w pelni zautomatyzowanej mobilnosci. Mimo ze
testy nowej technologii juz obecnie wskazujg na
wielce pozytywny jej wplyw na poziom bezpieczen-
stwa, to jednak jej upowszechnienie bedzie wyma-
ga¢ olbrzymich naktadéw finansowych niezbednych
do zbudowania odpowiedniej infrastruktury czy tez
kompleksowych zmian w zakresie regulacji praw-
nych, przede wszystkim odnoszacych sie do kwestii
odpowiedzialnoéci za szkody wyrzadzone przez
ruch pojazdéw autonomicznych. Pewna przeszkoda
w rozwoju nowej technologii moze sie tez okazaé na-
stawienie konsumentéw, choé¢ w tym przypadku wi-
doczne sa znaczace fluktuacje nastrojow, a takze

zréznicowania pomiedzy poszczegdlnymi krajami.
7 pewno$cia natomiast, rozwazajac perspektywy sa-
mochodu autonomicznego, trzeba tez uwzglednic
konieczno$é dostosowania zakladéw ubezpieczen,
dla ktorych zautomatyzowane pojazdy beda ozna-
cza¢ zasadniczg zmiane dotychczasowego modelu
prowadzenia dzialalnoSci ubezpieczeniowe;j.

Ubezpieczyciele wobec
wyzwania nowej mobilnosci

Nie ulega watpliwoSci, ze wielka zmiana dotycza-
ca mobilnoéci — o ile do niej dojdzie — wplynie
w istotnie na przedsiebiorstwa dzialajgce na rynku
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ubezpieczeniowym. Zakres wyzwan, na ktore trze-
ba bedzie odpowiedzie¢, jawi sie bowiem jako sto-
sunkowo rozleglty. Wobec tego ubezpieczyciele musza
liczy¢ sie z tym, ze nowe uwarunkowania biznesowe
spowoduja koniecznoé¢ przeprowadzenia glebokich
dostosowan prowadzonej dzialalno$ci ubezpiecze-
niowej.

Pierwszym, mocno niepokojagcym aspektem
przejécia do realiow nowej mobilnoéci okaze sie
prawdopodobnie drastyczny spadek wplywow z ty-
tutu sktadek wynikajacy z zastapienia generujacego
duze ryzyko wypadku kierowcy przez o wiele bez-
pieczniejszy automat. Szacunki analitykow co do
wielkoéci zagrozonych skladek sa relatywnie roz-
biezne, ale w jednym sg akurat zgodne — ubytek fi-
nansowy dla ubezpieczycieli okaze sie wysoki. Mor-
gan Stanley prognozuje, ze do 2040 r. rynek ubez-
pieczen komunikacyjnych moze skurczy¢ sie nawet
0 84% (Morgan Stanley, 2016). Tylko nieco korzyst-
niejsze wyliczenia przedstawia firma Deloitte.
W analogicznym okresie przewiduje ona mozliwosé
zmniejszenia zbieranej sktadki o mniej wiecej 70%.

Nieco bardziej optymistyczne ustalenia przynosi
raport Stevens Institute of Technology (2017). Jego
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autorzy dostrzegaja nadchodzace zagrozenia, ale
jednoczes$nie wskazuja na nowe obszary biznesowe,
ktore beda mogly wykorzystaé zaktady ubezpieczen.
Sa to zwlaszcza trzy szanse: cyberbezpieczenstwo
(ochrona przed zdalng kradzieza aut, nieautoryzo-
wanym wej$ciem lub przejeciem kontroli nad pojaz-
dem, kradzieza tozsamos$ci, naruszeniami prywatno-
§ci czy niewlaéciwym wykorzystaniem danych oso-
bowych), odpowiedzialno$é producenta za produkt
w odniesieniu do czujnikéw czy algorytméw opro-
gramowania oraz infrastruktura publiczna (systemy
serweréw w chmurze, ktére zarzadzaja ruchem dro-
gowym). Analitycy szacuja, ze z powyzszych Zrodel
ubezpieczyciele w Stanach Zjednoczonych uzyskaja
mozliwoéé wygenerowania okoto 80 mld dol. dodat-
kowych skladek ubezpieczeniowych juz w latach
2020-2025. Aby jednak wykorzystaé wyzej wymie-
nione szanse, zaklady ubezpieczenn beda musiaty
zmieni¢ obecne modele biznesowe, umiejetnie poru-
sza¢ sie w warunkach czasami niekompletnych baz
danych oraz nowych modeli aktuarialnych. Wszyst-
kie te dzialania umozliwig w znacznym stopniu zla-
godzenie negatywnych skutkéw spadku sktadek na
tradycyjne ubezpieczenia komunikacyjne.

Tabela 5. Wyzwania nowej mobilnosci i zalecane dostosowania zaktadéw ubezpieczen

Rodzaj wyzwania Cechy

Zalecane dostosowania

Finansowe Utrata skiadek wynikajaca przede wszystkim Zidentyfikowanie nowych mozliwosci skladkowych
z ograniczenia ryzyka wypadku spowodowanego przez
kierowce

Rynkowe Nowy klient (indywidualnego konsumenta moga Stopniowa reorientacja na klienta biznesowego

branzy ubezpieczeniowej)

Nowe ryzyka (potrzeby) = nowe produkty

zastepowaé komercyjni wlasciciele flot pojazdéw)

Konkurencja ze strony nowych podmiotéw (spoza

Stabsza pozycja negocjacyjna w relacji z klientem

Rozpoznanie mozliwosci dzialan konsolidacyjnych
w branzy ubezpieczeniowe]

Zwigkszenie elastycznosci celem pelniejszego
uwzglednienia zréznicowanych postaw konsumentow
w zaleznoéci od ich lokalizacji geograficznej i wieku

Dostosowywanie wiasnych produktéw i form dziatalnosci
do zmian rynkowych

Zwiazane z wiedza

autonomiczne, mobilno§¢ wspétdzielona

Swiadomo$¢ zagrozen i szans, jakie niosg samochody

Wzrost poziomu wiedzy organizacji w zakresie
zautomatyzowanych pojazdéw i nowej mobilnoSci

Zarzadcze Nieadekwatno§¢ dotychczasowych modeli biznesowych | Opracowanie nowych modeli biznesowych

Informacyjne Dostep do danych umozliwiajacych ocene nowych Wplywanie na proces stanowienia prawa okreslajacego
kategorii ryzyka kwestie udostepniania danych

Prawne Brak/niedostatki regulacji na poziomie krajowym Monitoring otoczenia prawnego
i miedzynarodowym

Kadrowe Nowe ryzyka = nowe kompetencje pracownikow Identyfikacja kluczowych kompetencji pracownikéw przyszlosci

Zrbdio: opracowanie wiasne.
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Kolejnym wyzwaniem wskazywanym przez
ekspertow moze sie okaza¢ zmiana sytuacji kon-
kurencyjnej. Wspomniana wyzej firma Morgan
Stanley spodziewa sie, ze okolo 20% rynku ubez-
pieczen komunikacyjnych zostanie przejeta przez
nowych graczy, dysponujacych dostepem do za-
strzezonych danych kierowcy. W tej grupie znajda
sie firmy technologiczne, producenci samochodéw,
a takze firmy telekomunikacyjne. Réwnoczeénie
rozwdj alternatywnych modeli mobilnoéci (takich
jak dzielenie sie jazda i dzielenie sie samochodem,
umozliwiajace znacznej cze$ci konsumentow rezy-
gnacje z posiadania auta) moze spowodowaé, ze
indywidualni konsumenci bedg zastepowani przez
komercyjnych wtascicieli flot pojazdéw. Dla ubez-
pieczycieli bedzie to oznacza¢ konieczno§é stop-
niowej reorientacji na klienta biznesowego. Mniej-
sza liczba pojedynczych konsumentéw poprawi
z kolei ich pozycje negocjacyjna wobec oferuja-
cych ubezpieczenia. Ci ostatni powinni zatem da-
zy¢ do podniesienia atrakcyjnosci produktow, na
przyklad poprzez ich pelniejsze dostosowanie do
zréznicowanych potrzeb konsumentéw w zalez-
no§ci od lokalizacji geograficznej i wieku tych
ostatnich.

Tabela 5 wyszczegodlnia autorskie wnioski doty-
czace dostosowania ubezpieczen do autonomii po-
jazdow w odniesieniu do wyzwan: finansowych,
rynkowych, zwigzanych z wiedza, zarzadczych, in-
formacyjnych, prawnych i kadrowych.
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