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Streszczenie

Polskie firmy ubezpieczeniowe szybko zareagowaly na zmiany prawne zwiqzane
Z czeSciami zamiennymi i zasadami ich stosowania w Unii, uwzgledniajgc w analizie
wysokosci odszkodowan ceny rynkowe wszystkich czesci zamiennych, w tym ceny tzw.
alternatywnych. Z kolei firmy bazodanowe dokonaty krosowania numeracji i przygotowaty
odpowiednie moduty optymalizacyjne, umozliwiajqc uwzglednianie w kalkulacjach napraw
zarowno cen czesci oryginalnych-serwisowych, jak takze cen czesci alternatywnych.
Z drugiej strony opieranie wysokosci odszkodowan na cenach czesci alternatywnych nie
spotkato sie¢ z petnq akceptacjq srodowiska motoryzacyjnego, poszkodowanych oraz
prawnikow. Autor referatu dokonuje analizy ekonomicznej na podstawie
zgromadzonych danych oraz przedstawia stanowiska poszczegolnych —stron na
plaszczyznie technicznej i prawnej.

1. Wstep

Z koncem lat 90-tych szacowano, ze udzial w naprawach samochodéw czgsci
zamiennych tzw. alternatywnych, tj. innych niz dystrybuowane lub rekomendowane
bezposrednio przez producentéw samochodéw, byt bardzo zr6znicowany w poszczegdlnych
krajach (wynosit prawdopodobnie mniej niz 5% w Niemczech, ok. 10% w Wielkiej
Brytanii, ponad 20% w USA, okoto 40% we Wloszech, przypuszcza sig, ze nawet ponad
50% w Polsce), ale nie odnotowywano wtedy istotnych trendéw wskazujacych na wzrost
lub spadek tych wskaznikéw.

Bardzo powaznym impulsem stato si¢ dopiero Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
1400/2002 (tzw. GVO) z 31.07.2002 [1,2] — i tak juz w pierwszym roku jego
obowigzywania zanotowano prawie dwukrotny wzrost udzialu czgéci alternatywnych w



naprawach samochodéw na najbardziej zliberalizowanym w Europie i szybko reagujacym
rynku brytyjskim.

Rozporzadzenie GVO uporzadkowywalo sprawe nazewnictwa czgSci zamiennych
(,;,oryginalne”, ,,poréwnywalnej jakos$ci”) oraz wymuszalo na koncernach samochodowych
ustgpstwa co do zasad stosowania czgsci alternatywnych przy naprawach odptatnych w ASO,
takze w autach na gwaranciji, oraz ustgpstwa w zakresie kontrolowania dystrybucji czgsci na rynku.

W Polsce Rozporzadzenie 1400/2002 zaczg¢to obowiazywaé od 1.11.2004, przy czym

zostalo uzupetnione o odpowiedni przepis krajowy w postaci Rozporzadzenia Rady
Ministréw z 28.01.2003 [3], ktére weszto w zycie po vacatio legis takze w dniu 1.11.2004.
Najwigkszy polski ubezpieczyciel juz 28.06.2005 zareagowat uchwatly zarzadu, ktéra od
1.08.2005 wprowadzala dla szkéd z OC wuzaleznienie wysoko$ci wyptacanego
odszkodowania od poziomu cen czg$ci alternatywnych - oryginalnych i poréwnywalnej
jakosci (wprowadzone wtedy nazewnictwo i oznaczenia — patrz Tabela 1). Zaleta tej
uchwaty bylo bardzo precyzyjne okreslenie algorytmu obowiazujacego w trakcie tzw.
optymalizacji” kosztoryséw, podczas gdy u innych ubezpieczycieli zasady te nie byly
wowczas tak jednoznacznie sprecyzowane lub nawet nie zostaly sprecyzowane
jednoznacznie do dzi§. Wprowadzanie ,optymalizacji” kosztoryséw bylo poprzedzone
okresem przygotowawczym, w trakcie ktérego firmy oferujace systemy do kalkulacji
kosztéw napraw przygotowalty nowe moduty, umozliwiajace ustalanie cen czgsci
alternatywnych i automatyczne wdrazanie algorytméw optymalizacyjnych przy ustalaniu
wartoéci odszkodowan - modut Monex® opracowany przez EurotaxGlass’s Polska i modut
Estimorph® (aktualnie jego nastgpca Auda Optima®) oferowane przez Audatex Polska.
Cho¢ ostatecznie nie wszystkie firmy ubezpieczeniowe w Polsce zdecydowaly si¢ na
wyliczanie odszkodowan ubezpieczeniowych z OC w oparciu ceny czgéci zamiennych
alternatywnych, to jednak jest to metoda przewazajaca na rynku i cieszy si¢ poparciem
Polskiej Izby Ubezpieczen. Kolejnym, mocnym impulsem do rozszerzenia zakresu
stosowania ,,algorytméw optymalizacyjnych” stalo si¢ wprowadzanie podobnych zasad
ustalania odszkodowah w oparciu o ceny czgsci alternatywnych od roku 2008 takze dla
szkéd z AC.

Nie bez znaczenia dla sytuacji na rynku polskim miata kolejna zmiana legislacyjna -
1.11.2007 weszta w zycie nowelizacja ustawy ,,prawo przemystowe” wprowadzajaca do
obiegu prawnego w Polsce tzw. ,Klauzulg¢ Napraw” (albo ,,Klauzulg Reperacji” - tak
nazywamy zasad¢ prawna, zgodnie z ktéra koncerny samochodowe nie maja prawa
skutecznie zastrzega¢ wzoréw/ksztattéw czgsci zamiennych, w zakresie w jakim maja by¢
one wykorzystywane tylko do naprawiania samochodéw). Sama nowelizacja niewiele
zmienila w sytuacji rynkowej, bo ochrona wzoréw cz¢séci zamiennych nie byta w Polsce
na powazniejsza skalg egzekwowana, natomiast powazne starcie lobbingowe
zwolennikéw Klauzuli Napraw (ubezpieczyciele, niezalezne hurtownie, federacja
konsumentéw) z jej przeciwnikami (koncerny samochodowe, urzednicy patentowi) odbito
si¢ znacznym echem w mediach i1 przyczynilo do duzej popularyzacji tematu
,pochodzenia”, ,rodzajow” czgs$ci zamiennych. Bardzo wielu kierowcéw w okresie tej
kampanii po raz pierwszy dowiedziato si¢ o istnieniu ogromnego rynku producentéw
czgsci alternatywnych, duzych dysproporcjach cenowych oraz mozliwosci stosowania
takich czeSci nawet w ASO.



Tabela 1 Kategorie czgsci wg GVO i stosowane dla nich nazwy oraz oznaczenia
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2. Pole konfliktéow przy likwidacji szkéd ubezpieczeniowych

Zmiany prawne w zakresie czgsci zamiennych jakie zachodza od roku 2004
bezspornie stworzyly warunki do wigkszej liberalizacji rynku i przyczynity si¢ do
znacznego wzrostu konkurencji pomigdzy oferentami. Liberalizacja rynku i wynikajacy z
niej wzrost konkurencji wydaja si¢ bezspornie polepszaé sytuacje konsumentéw wtedy,
gdy dokonuja oni bezposrednio zakupu na wlasny rachunek. Mianowicie, rozsadny
konsument zdaje sobie sprawg, ze za nizsza ceng moze si¢ kry¢ nizsza jakos$¢ towaru, ale
ma prawo i swobod¢ podejmowania optymalnej dla siebie decyzji wyboru. Ponadto
badania nie pozostawiaja watpliwosci, ze wzrostowi konkurencji towarzyszy tez ogdlny
spadek cen na rynku, w tym spadek cen na oferty najlepsze jako$ciowo. Natomiast
sytuacja komplikuje si¢ znacznie si¢ w przypadku szkdd ubezpieczeniowych, gdzie
oddzielona zostaje funkcja ,,ptatnika” (ubezpieczyciel) ekonomicznie zainteresowanego
przede wszystkim obnizeniem ceny czg$ci (odszkodowan), od funkcji ,uzytkownika”
czgsci (warsztat w procesie montazu, potem kierowca podczas uzytkowania auta),
u ktérych motywacja do obnizania cen czgsci jest niewielka, o ile w ogéle wystepuje, za
to jakos$¢ czeSci moze by¢, przynajmniej w sensie deklaratywnym, traktowana jako
parametr priorytetowy.



Najczgsciej spotykane, przeciwstawne argumenty stron sa w tej sprawie nastgpujace:

- wedlug ubezpieczycieli

1) wyliczenie odszkodowania na podstawie cen czgsci alternatywnych jest
wystarczajace w §wietle prawa ubezpieczeniowego i cywilnego

2) stosowanie czgSci alternatywnych w wielu wypadkach umozliwia uniknigcie
rozliczenia szkody metoda ,,szkody catkowitej”

3) oraz pozwala obniza¢ ogdlne koszty likwidacji szkdd, co z kolei prowadzi do
obnizenia cen polis na rynku

- wedlug warsztatéw i kierowcodw

1) przy szkodach z OC rozliczenie wedtug cen czgsci alternatywnych nie zaspokaja
uprawnionych roszczen poszkodowanego, a ubezpieczyciele nadinterpretuja tu
przepisy GVO dotyczace innego obszaru zagadnien prawnych

2) stosowanie czgéci alternatywnych wydluza faktyczne czasy napraw, czego
ubezpieczyciele nie uwzgledniaja w rozliczeniach (zarzut dziatania na szkodeg
warsztatow), ponadto powoduje ktopoty organizacyjne i gwarancyjne, a w niektérych
przypadkach prowadzi do gorszego efektu finalnego naprawy niz przy stosowaniu
czes$ci serwisowych (zarzut obnizania warto$ci handlowej auta)

3) stosowanie czgsci alternatywnych prowadzi do pogorszenia bezpieczenstwa

Ww. sytuacja moze wywolywaé konflikty prawne i ekonomiczne pomigdzy obu
stronami. W niniejszej pracy autor skonfrontuje niektére z ww. argument6w i opinii z
dostgpnymi dokumentami i wynikami badah oraz wskaze na  dostgpne metody
potencjalnego tagodzenia konfliktbw przy pomocy zmian w  algorytmach
optymalizacyjnych. Przede wszystkim jednak autor zajmie si¢ ocena skutkéw
ekonomicznych aktualnie stosowanych metod optymalizacji kosztorysow.

3. Aspekt ekonomiczny - ocena efektywnosci stosowanych
algorytméw optymalizacyjnych

Autor uzyskal zgodeg na dostgp do parametréw kilku ubezpieczeniowych baz danych
(tj. baz z kohcowymi wynikami ofertowych kalkulacji szkéd). Biorac pod uwagg wartos$¢
merytoryczng informacji i danych zaoferowanych do oceny (liczba kalkulacji,
reprezentatywno$¢ probki oraz precyzja przekazania parametr6w), autor dokonat
szczegbtowej analizy nastgpujacych dwéch duzych baz danych:

- Baza 1, tj. 4.639 szkéd z OC z II pétrocza 2007 w jednym towarzystwie
ubezpieczeniowym (patrz Zatacznik 1). Baza ma bardzo dobre cechy stochastyczne
(tylko szkody OC), a ponadto ujawniono autorowi réznorodne parametry globalne
(m.in. koszty samych czgéci zamiennych oraz cate koszty napraw w zaleznos$ci od
wariantu sporzadzania kalkulacji), co pozwolitlo (Zalacznik 1) wysuwaé bardzo
szczegbtowe wnioski. Dostarczone dane z Bazy 1 nie pozwalaly natomiast na
oddzielng analizg dla poszczegdlnych marek, modeli czy wieku pojazdow.



- Baza 2, tj. 73.981 potaczonych szkéd z OC i AC z I kwartatu 2008 z réznych firm
ubezpieczeniowych (patrz Zalacznik 2). Baza jest mniej reprezentatywna (ze wzgledu
na dolaczenie szkéd z AC, w ktérych mogta wystgpowaé np. nadreprezentacja
pewnych marek, albo szczegdlne warunki likwidacji szkéd), a autor mial dostgp tylko
do jednego parametru globalnego (obnizenie kosztu czg$ci zamiennych), za to dane
dla Bazy 2 byly podzielone na poszczeg6lne modele i marki aut.

Dla porzadku, przed podaniem uzyskanych wynikéw jeszcze raz podkresli¢ mozna
fakt, ze ww. bazy danych zawieraly informacje o tzw. ,kosztorysach ofertowych”.
Odpowiadaja one wysokos$ci uzyskanego odszkodowania za szkody w przypadku tych
poszkodowanych, ktérzy zaakceptowali kosztorysowa metodg¢ obliczefi, natomiast nie
musza odpowiadaé¢ wysoko$ci odszkodowania w przypadku gdy dochodzi do rozliczenia
szkody w oparciu o faktury za naprawg lub inna metodg rozliczen.

Po szczegétowe wyniki swoich analiz autor odsyta do Zatacznikéw 1 i 2 tutaj
przytaczajac tylko wnioski najbardziej podstawowe. I tak, jezeli przyjmiemy tu jako
podstawowy parametr opisujacy skutki optymalizacji dla czg$ci zamiennych ,,Wynikowy
Mnoznik Optymalizacji’ (dalej WMO) zdefiniowany nast¢pujaco:

suma kosztéw czg$ci po optymalizacji i ,,urealnieniu” cen serwisowych
suma kosztéw czg$ci po samym ,,urealnieniu” cen serwisowych

WMO =

to wtedy dla badanych tu baz uzyskano nastgpujace wyniki: dla Bazy 1 (1 -WMO) =23,3% ,
natomiast dla Bazy 2 (1 - WMO) = 20,2%. Dane te sa dos$¢ zbiezne, tym bardziej, ze
warto$ci liczbowe ,,0szczedno$ci” zaleza od stosowanych do ,,urealniania” tabel ,,wiek-
amortyzacja”, ktére r6znia si¢ pomigdzy poszczegblnymi towarzystwami ubezpieczeniowymi.

Co do ilosci cze$ci zamiennych, ktére podlegaja ,,optymalizacji” (,,optymalizacja”
zachodzi wtedy, gdy czg$¢ oryginalna z ASO ma ,,skrosowany” tanszy odpowiednik w
postaci czgsci ,alternatywnej”) to z danych Bazy 1 mozna ustali¢ iz stanowia one
ilosciowo (gdy liczy¢ sztuki) 44,5% wszystkich czgsci do wymiany, a wartosciowo przed
,optymalizacja” (gdy bada¢ ich ceny serwisowe bez ,,urealnienia”) 39,7 % .

Baza 1 (Zalacznik 1) pozwolila tez na bardzo dokladne oszacowanie jak w wyniku
,;optymalizacji”, ,,urealniania” i innych operacji (np. r¢czne korygowanie materialéw
lakierniczych i normaliéw) zmieniaja si¢ parametry statystyczne poszczegdlnych
sktadnikéw odszkodowania oraz jakie sa relacje ilosciowe pomigdzy tymi sktadnikami.
Jezeli przyja¢ jako punkt odniesienia koszt naprawy wedlug kosztorysu sporzadzonego
dla czgéci serwisowych bez ,urealnienia” cen, normalia 2% i standardowe koszty
materiatéw lakierniczych, a poszczegélne sktadniki wyrazi¢ w umownych ,,punktach”
(pkt), to koszt naprawy mozna przedstawi¢ nastgpujaco, jak na Wykresie 1.

Jak wykazano w Zataczniku 1, podczas ,,urealniania” cen czg$ci, sa one wymnazane u
danego ubezpieczyciela przecigtnie (usrednianie po calej bazie) przez czynnik

przecigtny wskaznik ,.urealniania” cen czesci . p = 0,68 .
(w badanej bazie doktadnie p=0,6791, tj. 32,09% obnizenia),



ponadto normalia sg obnizane z 2% do przecigtnie 1,45% wartosci czg$ci, natomiast reszta
kosztow zostaje wymnozona przez czynnik $rednio:

rzecietny wskaznik redukcii kosztéw robocizny i mat.lakierniczych .1 = 0,96 .

(w badanej bazie doktadnie 0,9621, tj. 3,79% obnizenia) - najprawdopodobniej w wyniku
recznych operacji przy kosztach materialéw lakierniczych. Rezultaty taczne takich
operacji przedstawiono na Wykresie 2.

Nastgpnie w Zataczniku 1 wykazano, ze ,,optymalizacja” dla tych czgéci, ktére maja
zamienniki ,.alternatywne” odpowiada z matematycznego punktu widzenia mnozeniu cen
serwisowych sprzed urealnienia razy czynnik Srednio (usrednianie po calej bazie):

przecietny wskaznik optymalizacji cen czesci | ¢ = 0,28 |

(w badanej bazie doktadnie 0,2808, tj. 71,92% obnizenia). Jezeli wigc na grupie czgsci
oznaczanej w tej pracy jako B (maja odpowiedniki, wigc podlegaja optymalizacji)
zastosowa¢ optymalizacj¢ zamiast ,,urealniania”, to uzyskane rezultaty z takiego tacznego
postgpowania pokazano na Wykresie 3.

Kolejne wykresy 4, 5 i 6 obrazuja dane wynikowe - $rednie obnizenie warto$ci
kosztoryséw ofertowych jakie wystgpuje w wyniku stosowania samego ,,urealniania” cen
czgsci wraz z nieznaczng korekta normaliéw i materiatéw lakierniczych (Wykres 5, obnizenie
Srednio 21,6%) oraz $rednie obnizenie wartosci kosztoryséw ofertowych w przypadku gdy
dodatkowo na czg$ci posiadajace odpowiedniki ,,naktada” optymalizacj¢ zamiast ,,urealniania”
(Wykres 6, $rednie obnizenie wartosci kosztorysu ofertowego o 31,4%).

W podsumowaniu wynikéw analizy Bazy 1 nalezy podkresli¢, ze niektére z
wyznaczonych dla niej parametrow zaleza od strategii danej firmy ubezpieczeniowej
i moga podlega¢ szybkim modyfikacjom (np. p=0,68 czy r=0,96) natomiast
dwa wyznaczone tu parametry maja charakter bardziej uniwersalny - mianowicie duza
reprezentatywnos$¢ badanej probki pozwala przyjaé, ze

- lok. 40%| (wartosciowo, w cenach ASO) czg$ci zamiennych uzytych do napraw moze
podlega¢ optymalizacji (tzn. w bazach istnieja do nich krosy czg¢$ci kategorii Q i P)

- mnoznik dobrze charakteryzuje przecigtna skuteczno$¢ optymalizacji
(tj. $rednie obnizenie cen w stosunku do cen ASO bez ,,urealnienia’) przy aktualnym
stopniu rozwoju baz, relacjach cenowych dla czgéci alternatywnych i typowo
stosowanych algorytmach optymalizacyjnych.

Trudno przypuszcza¢ by ww. dwa parametry nie byly na biezaco szacowane w tych
firmach ubezpieczeniowych, ktére stosuja optymalizacje, natomiast wydaje si¢ ze
niniejsza publikacja moze by¢ pierwszym zrédlem informacji na ten temat, opartym na
wiarygodnych i reprezentatywnych danych, dostgpnym dla szerszego krggu
zainteresowanych, w tym dla catego srodowiska motoryzacyjnego.

W swoich wczes$niejszych opracowaniach, gdy autor nie miat dostgpu do danych
statystycznych, wtedy orientacyjnie oszacowal [4] pierwszy z ww. parametrow na
0k.50%, natomiast drugi zdecydowanie zbyt ostroznie - q=0,52 w przypadku
stosowania tzw. ,,optymalizacji” wg jakosci” i q<0,46 dla optymalizacji wg ceny.



Wykres 1

Struktura kosztéw w kalkulacji bez urealnienia i bez optymalizacji
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tu: A =36,8 pkt (warto$¢ czesci, ktére nie maja odpowiednikow)
B =242 pkt (wartos¢ czegsci, ktére maja odpowiedniki alternatywne)
N = 1,2 pkt (normalia, 2% od A+B)
R = 37,8 pkt (pozostate koszty, robocizna plus materiaty lakiernicze)
czgsci SUMA A+B = 61,0 pkt
calo$¢ SUMA A+B+N+R = 100,0 pkt
Wykres 2 Struktura kosztéw w kalkulacji po urealnieniu cen i po innych operacjach
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tu:  A’= 25,0 pkt (warto$¢ czeséci, ktdre nie maja odpowiednikow)
B’= 16,5 pkt (wartos¢ czgsci, ktdre maja odpowiedniki alternatywne)
N’= 0,6 pkt (normalia, tu §rednio 1,45% od A’+B’)
R’= 36,3 pkt (pozostate koszty, robocizna plus materialy lakiernicze)
czgsci SUMA A’+B’ = 41,5 pkt
cato§¢ SUMA A’+B’+N’+R’ = 78,4 pkt




Wykres 3 Struktura kosztéw w kalkulacji po zastosowaniu optymalizacji
i urealnienia oraz po innych operacjach
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tu:  A’= 25,0 pkt (warto$¢ czgsci, ktdre nie maja odpowiednikdw)
B”= 6,8 pkt (warto$¢ czgsci, ktére maja odpowiedniki alternatywne)
N’= 0,5 pkt (normalia, tu $rednio 1,45% od A’+B”)
R’= 36,3 pkt (pozostate koszty, robocizna plus materiaty lakiernicze)
czgsci SUMA A’+B’ = 31,8 pkt
cato§¢ SUMA A’+B”+N’+R’ = 68,6 pkt

Z kolei Baza 2 dostarczyta bardzo ciekawych, aczkolwiek dajacych sig
przewidzie¢ informacji na temat struktury obnizania cen czg$ci w wyniku optymalizacji w
zalezno$ci od marek i modeli. Szczeg6ty opracowano w Zataczniku 2, tu w skrécie
podajmy, ze najwigcej kalkulacji wykonuje si¢ i rownocze$nie najwigksze obnizenia cen
po optymalizacji uzyskuje si¢ dla popularnych, ,masowych” marek aut - zwlaszcza
Opel, Ford i Volkswagen. Z kolei w prestizowych markach jak Jaguar, Porsche czy
Lexus, optymalizacja przynosi minimalne obnizenia. Je$li chodzi o poszczeg6lne modele,
to rekordzista w skali obnizenia kosztéw po optymalizacji okazat si¢ Fiat Uno 83’
(przecigtnie blisko 50%), natomiast spo$réd aut optymalizowanych najstabsze efekty,
Srednio ponizej 0,5% obnizenia wartoSci czgsci w kosztorysach, uzyskano dla Audi A8
(pozostate szczegétowe informacje w tabelach w Zataczniku 2).



Wykres 4 Zestawienie lacznych kosztéw w kalkulacji bez urealnienia
i bez optymalizacji

mczesci
mreszta
[0 obnizenie

tu: czgéci=61,0 pkt; reszta =39,0 pkt

Wykres 5 Zestawienie tacznych kosztéw w kalkulacji po urealnieniu cen
i innych operacjach

mczesci
mreszta
[0 obnizenie

tu: czedci=41,5 pkt ; reszta=36,9 pkt; obnizenie wartosci kosztorysu = 21,6 pkt

Wykres 6  Zestawienie tacznych kosztéw w kalkulacji po zastosowaniu
optymalizacji, urealnienia i po innych operacjach

mczesci
mreszta
[0 obnizenie

tu;  czgSci=31,8 pkt; reszta=36,8 pkt; obnizenie warto$ci kosztorysu = 31,4 pkt




4. Aspekt techniczny - proba zestawienia argumentow

Autor podjat prébg podjgcia w sposéb mozliwie obiektywny tematu oceny jakosci
czgsci alternatywnych, bo bezspornym jest, ze wtasnie odmienna ocena ich jakosci przez
czgs$¢ Srodowiska motoryzacyjnego i przez ubezpieczycieli jest jednym z najistotniejszych
powoddéw wystepujacych konfliktéw. Wydaje si¢ jednak, Ze na tym etapie badan brak jest
niezaleznych i kompleksowych materiatéw, ktére mogtyby stanowi¢ podstawg do
wydania miarodajnej opinii w tej sprawie.

Po pierwsze podkresli¢ nalezy, ze przepisy tzw. GVO nie okre$lajq jednoznacznie
samego pojecia ,,jakosci”, a ponadto wprowadzajac nowa kategorig ,,cz¢$ci zamiennych o
poréwnywalnej jakosci” (P) nie przestrzegaja jednoznacznosci w jej definiowaniu. I tak
wprowadzono nastgpujace trzy rézne sformutowania dot. ,,poréwnywalnosci” czgsci:

- .52 one tej samej jakoSci” (wg § 2 pkt 21 polskiego Rozporzqdzenia
728.01.2003 [3]),

- ,odpowiadaja pod wzgledem jakoS$ci” (wg Art.1 ust.l pkt u Rozporzqdzenia
Komisji Europejskiej 1400/2002 [1]),

- ,jakosciowo doréwnuja one” (wg pkt 24 oficjalnej preaumbuty do
Rozporzqdzenia Komisji Europejskiej 1400/2002 [1],

W literaturze przedmiotu na ogdt przyjmuje sig, ze ,,czg¢sci poréwnywalnej jakosci” moga by¢
wykonane z innego materiatu, a jedynie ich cechy finalne i sposéb oddziatywania z czg$ciami
wspotpracujacymi powinien by¢ ,,poréwnywalny” lub ,,doréwnywac¢” czg$ciom oryginalnym
(a wiec taki sam czy prawie taki sam?). Przypomnie¢ nalezy, ze zgodnie z przepisami, o
poréwnywalnosci” czgéci decyduje w obiegu prawnym wytacznie ,,o$wiadczenie”
producenta (dystrybutora) ,,tak dhugo, az kto$ nie udowodni tezy przeciwnej”. W tej sytuacji
trudno dziwic¢ si¢ faktowi wystgpowania opinii, iz jaki§ odsetek (jaki? czy ktos
przeprowadzat niezalezne i kompleksowe badania statystyczne?) czgéci deklarowanych
jako ,,poréwnywalnej jakosci” rézni si¢ (znacznie czy tylko nieznacznie? czy wykonywano
dostatecznie szczegotowe i obiektywne badania techniczne?) od czgséci oryginalnych i ze
by¢ moze wptywa to m.in. na wydtuzenie czasu naprawy z uzyciem takich czgsci.

Przygotowujac referat autor zwrdcit si¢ do kilkunastu krajowych firm
ubezpieczeniowych oraz przedstawicieli koncernéw samochodowych i dostawcéw czgsci
na pierwszy montaz, z prosba ujawnienie posiadanych danych, ktére mogtyby potwierdzié¢
stanowisko, jakie te podmioty prezentuja w zakresie jakosci nieoryginalnych cze$ci
zamiennych - niestety rezultaty byty bardzo ograniczone:

1) ciubezpieczyciele, ktérzy udzielili odpowiedzi zgodnie stwierdzali, Ze nie
gromadza danych statystycznych na temat zgtoszen reklamacyjnych lub nt.
zastrzezeh do jakos$ci czgéci zamiennych alternatywnych,

2) pozajednym wyjatkiem (badania VW z 2006) koncerny motoryzacyjne
odpowiadaly, ze nie prowadza badan jakosci czgsci alternatywnych lub jesli nawet
takie badania prowadza, to nie moga ujawni¢ ich wynikéw (Fiat Auto Poland),



3) tylko jeden dostawca na pierwszy montaz (Valeo) przekazatl informacje na temat
badan poréwnawczych swoich produktéw z produktami nieoryginalnymi,

4) dostawca ten stwierdzit tez jednoznacznie, ze czgsci dystrybuowane przez niego
bezposrednio (Q) spelniaja identyczne rezimy jakos$ciowe, jak czgsci dostarczane
na pierwszy montaz (O).

Nie ma watpliwosci, ze przedstawiajac wybrane dane czg$ciowe mozna udowadniaé
zalozona przez siebie tezg¢ i wydaje sig, ze takimi danymi czgSciowymi dysponuja
wszystkie strony dyskusji. I tak dla przyktadu na Rysunku 1 pokazano jeden z
przygotowanego przez koncern VW zestawu przyktadéw ztej jakosci zamiennikow
blacharskich oferowanych na rynku polskim, a na Rysunku 2 pokazano jeden z dowodéw
zebranych przez producenta Valeo na tezg, iz niektdre zamiennikowe reflektory i
chlodnice oferowane na rynku jako produkty dobrej jakosci, bardzo znaczaco ustgpuja
produktom tzw. pierwszo-montazowych. Jednak z drugiej strony autor pokazat tu na
Rysunku 3 pochodzacy z zasobéw dokumentacyjnych multi-brandowej hurtowni Auto-
Elements jeden z dowodéw pokazujacy, ze powszechna opinia nt. czg$ci oryginalnych
jako wzorca jakosci moze by¢ takze podwazana w dyskusji.

Rysunek 1 Wykonane w 2006 przyktadowe zdjgcia produktéw do samochody
(zdaniem VW krawedzie w btotnikéw w zamiennikach sa ,,0stre”)

oryginat VW zamiennik zamiennik

Rysunek 2 Przyktadowe zdjgcia z badan reflektoréw przeprowadzonych przez Valeo

$wiatto z reflektora Valeo $wiatto z zamiennika




Rysunek 3 Przyktadowe poréwnanie dwéch oryginalnych-serwisowych masek silnika
Panda 2004-, oferowanych przez Fiat Auto Poland na rynku polskim

Dwie wersje masek — ,,jasna” w opakowaniu kartonowym i ,,ciemna” w folii

R e e

wykonczenie ,,ciemnej” bez masy

pomiar szerokos$ci maski ,,ciemnej” pomiar szerokosci maski ,,jasnej”

wynik pomiaru maski ,,ciemnej” 1218 mm wynik pomiaru maski ,,jasnej” 1216 mm




Takze materiaty zewngtrzne, dostgpne w zasobach bibliotecznych i internetowych
[np. 7,8,9,10,11,12,13,14], nie dostarczaja przekonujacej i wszechstronnej oceny
technicznej jakos$ci czgsci oryginalnych i alternatywnych - dobierajac dowody z réznych
materiatéw, mozna z tatwoscia dowodzi¢ przeciwnych tez. Podajmy dla przyktadu, ze
Ford wykazat [7], ze jego oryginalne czg$ci blacharskie sa znacznie bardziej odporne na
korozj¢ od zamiennikéw, ale z drugiej strony np. raport National Highway Traffic Safety
Administration [8] obalit mit ,,idealnosci” czgéci oryginalnych, dokumentujac, ze w latach
1987-2001 w USA trzeba byto wezwac az 4.866.545 samochodéw réznych marek do
serwisOw w celu usunigcia jednej wybranej do badan wady — ich oryginalne pokrywy
silnika grozity otwarciem.

Reasumujac zaden z dostgpnych autorowi materiatéw nie zawiera wynikéw szerokich
i obiektywnych badan jakosci (gdy np. pod nadzorem niezaleznego finansowo osrodka
badawczego dokonuje sie naprawy przynajmniej kilkunastu modeli samochodow z
uzyciem losowo zakupionych kilkuset czesci karoserii, po wczesniejszym zamaskowaniu
cech ujawniajqcych producentow czesci) ani nie wypetnia elementarnych kryteriéw
stawianych przed badaniami o charakterze naukowym (wzorcem mogq by¢ np. zasady
Jjakie obowiqzujq przy badaniach medycznych kwalifikowanych do publikacji naukowych).

Podobnie brak jest wynikéw szerokich i aktualnych badah (badania [9] cho¢
interesujqce, nie spetniajq zadnego z tych kryteriow), ktére moglyby by¢ podstawa do
rzetelnej oceny na ile dotkliwy po wprowadzeniu GVO 1400/2002 jest problem jakoS$ci
czgsci nieoryginalnych (,,poréwnywalnej jako$ci”) w praktyce napraw blacharsko-
lakierniczych, a w szczegdlnoS$ci jaki moze mie¢ statystyczny wptyw na przedtuzanie
czasOwW napraw.

Taka sytuacja nie dowodzi, ze czgsci alternatywne nie stwarzajq problemow
jakosciowych - wydaje sig, ze takie problemy na co dzien si¢ w pewnym natgzeniu
pojawiaja - jedynie pokazuje, ze do chwil obecnej brak jest materiatéw badawczych,
ktére pozwolityby skalg problemu rzetelnie oszacowac liczbowo.

Nawiasem méwiac podobne problemy wystgpuja przy analizie zasobow
literaturowych dotyczacych kwestii bezpieczenstwa czgsci nieoryginalnych, a w
szczegllnie cickawym miejscu znalazta si¢ dyskusja na ten temat na rynku
amerykanskim. O ile o$rodki zwiazane tam ze srodowiskami ubezpieczeniowymi
publikuja udokumentowane dane nt. braku wptywu czeséci nieoryginalnych na
bezpieczenstwo (patrz np. [10] i strona Insurance Institite for Highway Safety
www.iihs.org), o tyle osrodki zwiazane ze Srodowiskami konsumenckimi (patrz np. [11] i
strona Wreck Check Assessments of Boston www.wreckchekboston.com) przedstawiaja
w odpowiedzi dowody na tezg¢ przeciwna, co nawet stato si¢ przedmiotem bardzo
interesujacych przestuchan publicznych w stanie Massachusetts, USA. Natomiast w
Europie powazniejsze zastrzezenia do bezpieczefstwa czgsci nieoryginalnych zgtaszane
sq w zasadzie wylacznie przez o$rodki powiazane z koncernami samochodowymi i nie
wydaje si¢, aby byly one uznawane za zasadne przez wladze unijne (patrz [12]).



5. Aspekt prawny - watpliwosci

Doklada analiza prawna zagadnienia wykracza poza ramy tego referatu. Natomiast
jest oczywiste, ze w Polsce brak jest obecnie prawnych ,,twardych” zapisow, ktére w
przypadku szkéd ubezpieczeniowych jednoznacznie okreslatyby uprawnienia
poszkodowanego (zwlaszcza w przypadku szkéd z OC) co do rodzaju czgsci jakich
mozna/nalezy uzy¢ do naprawy, a w takiej sytuacji prawnej strony dowodza stusznosci
tych interpretacji przepiséw ,,migkkich”, ktére sa dla nich korzystniejsze.

Dla zobrazowania sytuacji, zestawmy przyktadowe cytaty z materialéw i odpowiedzi
jakie uzyskat autor z r6znych instytucji w trakcie przygotowywania niniejszego referatu:

- Polska Izba Ubezpieczen (21.04.2008):
., PIU popiera dziatania ubezpieczycieli zwiqzane ze stosowaniem oryginalnych
oraz alternatywnych czesci zamiennych (zgodnie z Rozporzqdzeniem RM z
28.01.2003 (...)) do napraw pojazdow objetych ubezpieczeniem
komunikacyjnym”
., Wydaje sie, Ze wprowadzenie czesci alternatywnych zostato jednak przyjete
przez klientow zaktadow ubezpieczen w sposob neutralny”

- jedna z firm ubezpieczeniowych (17.04.2008):
., poziom negacji (systemu opartego na optymalizacji —przyp.autora) jest na
poziomie akceptowalnego ryzyka biznesowego”

- Rzecznik Ubezpieczonych (14.04.2008):
,,problem ten poruszany jest w bardzo wielu skargach pisemnych”
., W opinii Rzecznika Ubezpieczonych, obie omowione powyzej regulacje prawne
(GVO i Klauzula Napraw — przyp.autora) nie majq zastosowania w przypadku
wyptaty odszkodowania 7 obowiqzkowego ubezpieczenia OC”

- Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw (13.03.2008):
., zdaniem Prezesa UOKIK — Rozporzqdzenie RM 7 28.01.2003 (...) nie daje
podstaw do przyjecia w ramach likwidacji szkody cen czesci o porownywalnej
Jjakosci.”

Wydaje sig, ze bardzo wskazane byloby okreslenie pewnego zakresu konkretnych
uprawnien poszkodowanych na poziomie ustawowym, tym bardziej, ze jak dowodza
badania autora [16] np. w zdecydowanej wigkszosci stanéw USA okreslono juz ta droga
uprawnienia kierowcéw - czasem wymagana jest tam zgoda na zastosowanie czgsci
nieoryginalnych, natomiast prawie zawsze trzeba wrgczy¢ kierowcy juz na etapie
kosztorysu pisemng informacj¢ o rodzaju przewidywanych do uzycia czgsci i
odpowiedzialno$ci gwarancyjne;j.



6. Perspektywy rozwoju sytuacji — zdaniem autora

Obserwacja dalszego rozwoju procedur optymalizacyjnych i skali stosowania czg$ci
alternatywnych przy naprawach ubezpieczeniowych w Polsce bedzie bardzo ciekawa.
Ujawniane ostatnio stanowiska Rzecznika Ubezpieczonych oraz Urzgdu Ochrony
Konkurencji i Konsumenta (niektére cytaty wyzej w punkcie 5), moga wskazywac, ze firmy
ubezpieczeniowe powinny si¢ liczy¢ ze stopniowo narastajacym sprzeciwem przeciwko
obliczaniu wysokosci odszkodowan z OC z uzyciem cen czg¢$ci alternatywnych. By¢ moze
ubezpieczyciele powinni wigc przemysle¢ takie modyfikacje systemu optymalizacji, ktére
zachowaja dla nich czg$§¢ korzysci finansowych, ale ztagodza te cechy systemu, ktére sa
Zle odbierane przez $rodowisko motoryzacyjne i przez poszkodowanych.

W krétkiej perspektywie podsuwa¢ mozna pod rozwagg np.:

1) Zréwnanie w algorytmach optymalizacyjnych klas P i PJ (tj. P=PJ), aby zmniejszy¢
»~twardy” mechanizm skutkujacy motywowaniem dostawcéw do podwyzszania
klasyfikacji jakosci czgsci i pozostawi¢ oznaczenie ,,PJ” jako ,jmigkki” wskaznik
»informacyjny”, ktérym dobrowolnie kieruje si¢ wykonawca ustugi

2) Zastapienia na kosztorysie ofertowym ceny minimalnej czg$ci alternatywnej ceng
$rednia (najlepiej obliczang po odrzuceniu cen skrajnych - btedy w krosach
wystepuja czesciej dla cen skrajnych niz srodkowych), bowiem taka modyfikacja:

a) zmniejszylaby w §rodowisku motoryzacyjnych odczucie presji na zakup czgsci
alternatywnych u wskazanych dostawcow (kwestia postgpowan UOKIiK)

b) bytaby bardziej zgodna z linia orzecznictwa sadowego (,,ceny wystgpujace
na rynku” lub ceny $rednie, a nie ,,ceny minimalne”) i tym samym dawata
lepsze perspektywy utrzymania si¢ optymalizacji jako trwalego rozwigzania
(przynajmniej na etapie kosztorysu ofertowego) charakteryzujacego system
rozliczef szkéd w Polsce.

W dalszej perspektywie czasu firmy ubezpieczeniowe stosujace dzi§ metody
optymalizacyjne bgda prawdopodobnie musiaty zmierzy¢ si¢ z dylematem, czy w razie
udokumentowanej naprawy i zakupu czgsci uda si¢ obroni¢ w szkodach z OC stosowanie,
nawet dla starszych aut, ograniczenia wyptaty do poziomu cen czgsci poréwnywalnej
jakosci (P), czy tez nie trzeba bedzie w takich sytuacjach podnosi¢ tego poziomu do cen
czgsei oryginalnych GVO (Q). Watpliwos$ci autora co do dtugoterminowych perspektyw
limitowania wysokosci odszkodowan w zaleznosci od kategorii jako$ci czg$ci przy
szkodach z OC wyrazono w ponizszej Tabeli 2, gdzie liczba znakéw ,,?” oznacza
nasilenie watpliwosci.

Tabela 2 Dlugoterminowe perspektywy wykorzystywania cen danej kategorii jakosci
czg$ci zamiennych do rozliczen szkéd czgsciowych z OC - zdaniem autora

Kosztorys ofertowy | Udokumentowana naprawa
(0) + +
Q + +
PT, PC ? 27?
PJ, P 2? 22?27
Z - -




Interesujace bytoby zbadanie skutkéw finansowych rozwazanych w tym punkcie

hipotetycznie zmian i modyfikacji.

Ostateczna odpowiedz na pytanie czy i jak aktualny system rozliczen uwzgledniajacy

czgsci alternatywne bedzie modyfikowany przyniesie prawdopodobnie okres najblizszych
kilku lat.

Literatura

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1400/2002 z 31.07.2002 w sprawie stosowania
art.81 ust.3 Traktatu do kategorii porozumien wertykalnych i praktyk uzgodnionych
w sektorze motoryzacyjnym

Broszura Wyjasniajaca do Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1400/2002 z
31.07.07.2002, Dystrybucja i serwisowanie pojazdéw silnikowych w Unii
Europejskiej, Komisja Europejska - Dyrekcja Generalna ds. konkurencji, Bruksela,
2002

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 28.01.2003 w sprawie wylaczenia
okreslonych porozumien wertykalnych w sektorze pojazdéw samochodowych spod
zakazu porozumien ograniczajacych konkurencj¢, Dz.U. Nr 329, poz.329, (z pdzn.
zmianami)

Sklorz A.: Czesci alternatywne, Miesigcznik Ubezpieczeniowy, Tom 3 Numer 2,
Warszawa, luty 2006, s. 20+22 plus wktadka

Sklorz A.: Stawka rbg w rozliczeniach ubezpieczeniowych, Nowoczesny Warsztat,
Numer 9/2005 (84), wrzesien 2005, s. 5

Technopolis France: Impact assessment of possible options to liberalise the
aftermarket in spare parts, Final Repert to DG Internal Market, European
Commission

Motor Industry Research Association: Comparison of Ford Original Parts and Copy
Parts when Subjected to Corrosion and Stone Chip Testing, Report No: 1009744-
005-003, August 2006

Raport CAPA oparty na danych National Highway Traffic Safety Administration:
Report on Car Company Hood Defect Recalls, June 2002

Anselm D., Deutscher Ch., Grossmann H. (Allianz Centre for Engineering):
Accident repairs using generic parts, K-Forum (A magazine for motor insurers),
1/2001, Monachium, Niemcy, s. 11+19



[10]

[11]

[12]

Stephen L.Oesch of Insurance Institite for Highway Safety: Institute Research on
Cosmetic Parts, Statement before Massachusetts Legislature’s Joint Committee on
Insurance, maj 2001 (dotyczy raportu “Cosmetic Crash Parts are Irrelevant to Auto
Safety”)

Wreck Check Assessments of Boston: Imitation Parts - Report of the Auto Damage
Appraisers Licensing Board, marzec 2000 (raport z przestuchan publicznych w
stanie Massachusetts)

Raport Autopolis (Thatcham): The consequences for safety of consumers and third
parties of the proposed directive amending Directive 98/71/EC on legal protection of
design rights, September 2006

Raport CAPA: Aftermarket Part Quality: A Report on Parts that Fail CAPA’s
Certification Requirements, Study Dates March 1999 — May 2003

Materiaty Centro Zaragoza i Instytut Thatcham

Sklorz A.: Czesci oryginalne a alternatywne - zakres stosowania (aspekt formalno-
prawny, techniczny, ekonomiczny, spoteczny), Materiaty III Konferencji Naukowo-
Szkoleniowej ,,Rozw6j Techniki Samochodowej a Ubezpieczenia komunikacyjne”,
Radom, czerwiec 2006

Sklorz A.: Czgsci alternatywne - Prawo Konsumenta, Miesigcznik Ubezpieczeniowy,
Tom 5 Numer 3, Warszawa, marzec 2008, s. 10+11 plus wkiadka

Use of Original and Alternative Spare Parts
in repairs refunded by insurance companies
- first years of GVO 1400/2002 experience in Poland

Summary

New regulations for car-market, especially the Block Exemption Regulation
1400/2002/EC, caused important changes in relations between insurance companies,
customers and garages. Insurance companies in Poland prepared all necessary tools
(software for estimations, databases, know-how, campaigns) so as to broaden the use
of alternative spare parts.

The role of author was to analyse the economic as well as technical and legal results.



Zalacznik 1

Analiza oparta na ogélnopolskiej probce 4639 szkéd OC z I potrocza 2007
w firmie ubezpieczeniowej dopuszczajacej do optymalizacji czesci O,Q,P,
stosujacej urealnienie cen czesci O oraz materialéw lakierniczych

Prébka szkéd z OC posiada bardzo istotne walory statystyczne (najbardziej przypadkowy
wyb6r marek, modeli i wieku naprawianych aut, podczas gdy w szkodach AC nastgpuje
zafalszowanie prébki w nastgpstwie kierowania oferty ubezpieczyciela do okreslonych grup
odbiorcéw). W tym wypadku prébka obejmowata wszystkie szkody z OC wprowadzone do
systemu w konkretnym okresie czasu, a wigc nie deformowata parametréw statystycznych
calej populacji szkéd OC w tym towarzystwie ubezpieczeniowym.

Posréd 4639 szkéd w 3406 przypadkach (73%) dokonano optymalizacji (w bazach
wystepowatl co najmniej jeden element alternatywny), w 1233 przypadkach (27%)
optymalizacji nie przeprowadzono (brak czgsci alternatywnych).

W 4639 szkodach zakwalifikowano w ocenach technicznych tacznie 26.750 czgsci
zamiennych do wymiany (Srednio 5,77 elementu na szkodg), z czego 14.846 (55,50% liczby
elementéw do wymiany, tj. 3,20 elementu na szkodg) nie miato w bazach odpowiednika w
postaci czgsci alternatywnej, natomiast 11.904 (44,50% liczby elementéw do wymiany, tj.
2,57 elementu na szkodg¢) miato skrosowana cz¢$¢ alternatywna.

Ze wzgledu na ochrong tajemnicy ubezpieczyciela suma kosztéw poszczeg6lnych
sktadnikéw odszkodowania w réznych wariantach jego wyliczania nie zostata podana w
ztotych, tylko znormalizowana i wyrazona w umownych ,,punktach” (pkt). Dla prébki 4639
szkdd u danego ubezpieczyciela wystapity po usrednieniu nast¢pujace zaleznosci
pomigdzy sumarycznymi kosztami napraw w poszczegdlnych wariantach wykonywania
kosztorysu.

Tabela Z.1-1 Wyjsciowe dane statystyczne dla probki 4639 szkéd
@) (@) 3) “
dostgpne czgsci dostgpne czgsci
tylko czgsci alternatywne, tylko czgsci alternatywne,
ASO bez pozostale czgsci ASO, ale pozostale czgsci
,.urealnienia” ASO z ,,urealnieniem” ASO
bez ,,urealnienia” bez ,,urealnienia”

M | Yhooee | 61,05pkt | 43,63 pkt | 41,46 pkt | 31,81 pkt

zamienne

taczna
()|  warto$¢ 100,00 pkt | 82,23 pkt 78,36 pkt 68,57 pkt

kosztorysu

Rozpoczniemy analize od wiersza (I) tabeli przyjmujac nast¢pujacy model teoretyczny i
oznaczenia.
srednio na jeden samochdéd:
A - koszt w ASO bez ,,urealnienia” tych czgsci, ktére nie maja odpowiednikéw ,.alternatywnych”
B - koszt w ASO bez ,,urealnienia” tych cze$ci, ktére maja odpowiedniki ,,alternatywne”
C - Tacznie koszt w ASO bez ,,urealnienia” wszystkich czesci do ,,$redniej” naprawy (oczywiscie C=A+B)




srednio w populacji:

p - sredni wspdtczynnik urealnienia (Sredni wspétczynnik amortyzacji u danego ubezpieczyciela)
( - $redni stosunek ceny czesci alternatywnej przyjgtej do optymalizacji do ceny ASO bez urealnienia

Wstawiajac powyzsze oznaczenia do wiersza (I) Tabeli Z.1-1 uzyskujemy Tabelg Z.1-2

Tabela Z.1-2 Ukltad réwnan do wyznaczenia niewiadomych A,B,p,q
@ (@) (€) “
A+B A +q*B P*(A +B) p*A + q*B
@ | oSl 605 pkt | 43,63 pkt | 41,46 pkt | 31,81 pkt

Po rozwiazaniu 4 réwnan z 4 niewiadomymi

d-1
d-2)
d-3)
1-4)

A + B = 61,05 pkt

A +q*B = 43,63 pkt
p*(A +B) = 41,46 pkt
p*A + q*B = 31,81 pkt

uzyskamy rozwiazanie:

A = 36,83 pkt
B = 24,22 pkt
p=0,6791
q=0,2808

i na koniec oczywiscie C = A + B = 61,05 pkt, przy czym interpretacja jest nast¢pujaca:

koszt czg$ci zamiennych w cenach ASO bez urealnienia stanowi 61,05/100,00,
tj. 61,05% kosztu kosztorysu

przy czym warto$ciowo 36,83/61,05, tj. 60,33% nie daje si¢ optymalizowaé
natomiast 24,22/61,05, tj. 39,67% z nich (warto§ciowo) mozna optymalizowaé

sama amortyzacja (,,urealnienie” cen ASO) pozwala u danego ubezpieczyciela
obnizy¢ koszt czg$ci Srednio o (1-0,6791), tj. 0 32,09% (ten parametr jest silnie
regulowany przez ubezpieczyciela poprzez uktadanie tabeli wiek-amortyzacja)

natomiast optymalizacja pozwala obnizy¢ ceng czgsci $rednio o (1-0,2808), tj. o
71,92% w stosunku do ceny ASO bez urealnienia (ten parametr zalezy
bezposrednio cen czgsci i kroséw w bazach oraz posrednio od przyjgtych
algorytmow optymalizacyjnych, natomiast nie jest bezposrednio regulowany
przez ubezpieczyciela)

Analiza 2-go wiersza Tabeli Z.1-1 wymaga objasnienia. W przypadku gdy nie stosowane
bylo urealnienie cen czg$ci (kolumny 1 i 2), system doliczatl stata warto$¢ procentowa (n)
tzw. normaliéw oraz pozostata cz¢§¢ kosztéw (robocizna blacharska, robocizna



lakiernicza i materiaty lakiernicze), ktéra oznaczymy tutaj R (jak ,,reszta”). Natomiast
przy urealnianiu cen czg¢$ci operatorzy réwnolegle wiaczali przy kosztorysowaniu inne
mechanizmy ograniczania wysokosci kosztow, w tym zmniejszali lub zerowali normalia
(przyjmiemy tu oznaczenie wspétczynnika wypadkowego n,,,) oraz ,,urealniali” koszt
materiatéw lakierniczych obnizajac tq droga srednio R do nizszej warto$ci, ktora
oznaczymy tu R’. Teraz do uktadania dalszych réwnan postuzy nam Tabela Z.1-3.

Tabela Z.1-3 Uktad réwnan do wyznaczenia niewiadomych R, R’, n, n,,
€)) (2) (3) 4)
A+B A+q*B p*(A +B) P*A +q*B
1k Sci
@ | oSl | 61,05 pkt | 43,63 pkt | 41,46 pkt | 31,81 pkt
61,05%(1+n) + R | 43,63%(1+n) + R 41’46:<g,+ Nm) 31’81:%* m)
taczna
(I |  wartosé 100,00 pkt | 82,23 pkt 78,36 pkt 68,57 pkt
kosztorysu

Rozwiazujac dla dwéch kolumn 2 réwnania z 2 niewiadomymi

(II-1) 61,05 pkt *(1+n) + R = 100,00 pkt
(II-2) 43,63 pkt *(1+n) + R = 82,23 pkt
otrzymamy:

n=2,00 %

R = 37,73 pkt

natomiast na podstawie dwéch nastgpnych kolumn uzyskujemy 2 kolejne réwnania z 2
niewiadomymi

(I1-3)
(11-4)

41,46 pkt *(1+n,,) + R* = 78,36 pkt
31,81 pkt *(14n,,,) + R’ = 68,57 pkt

ktére prowadza do rozwigzania:
Nm=1,45%
R’ =36,30 pkt
Interpretacja tych wynikdw jest nastgpujaca — podczas urealniania cen czgsci ASO

operatorzy wykonujacy kosztorysy w tym towarzystwie ubezpieczeniowym dokonuja
rownolegle rgcznych operacji na kosztorysach, ktére prowadza do:

- obnizenia $redniego wspéiczynnika dla normaliéw z 2,00% do 1,45%



- obnizenia, prawdopodobnie w wyniku redukcji kosztéw materialéw
lakierniczych, tacznego kosztu robocizny i materiatéw lakierniczych, z 37,73 pkt
do 36,30 pkt, tj. 0 3,8%.

Niektére wnioski koncowe z badania probki 4639 szkéd z OC:

1y

2)

3)

Na etapie kosztorysowego rozliczania szkody - w zalezno$ci od metody sporzadzania
kalkulacji - koszt czgéci zamiennych stanowi od ok. 61% tacznego kosztu naprawy
(gdy przyjmowane sa wylacznie ceny czgsci ASO bez urealnienia) do ok. 46% (gdy
w kosztorysie zastosowang optymalizacj¢ polaczong z urealnieniem pozostatych cen
czgsci, ale takze redukcja kosztéw materialéw lakierniczych).

Optymalizacji moze podlegac¢ (tzn. istnieja w bazie elementy alternatywne) ok. 45%
(liczac ilosciowo) czgsci zamiennych potrzebnych do naprawy, ktére na etapie
rozwazania cen serwisowych stanowia ok. 40% (warto$ciowo) tacznego kosztu czgsci
— wynika z tego, ze czesci podlegajace optymalizacji, jak np. btotniki, zderzaki,
maski, reflektory, sa $rednio statystycznie nieco tansze od elementéw optymalizacji
nie podlegajacych (np. drzwi, stupki, itd.)

Jezeli poréwna¢ dwie najbardziej radykalne metody obniZzania kosztu czgséci
zamiennych w kosztorysie, tj. ceny ASO wszystkie z urealnieniem (kolumna (3) w
tabelach) lub ceny po optymalizacji, a pozostate ASO z urealnieniem (kolumna (4) w
tabelach), to tak zdefiniowane obnizenie cen czgSci w wyniku optymalizacji mozna w
danym towarzystwie ubezpieczeniowym oszacowac¢ na (1-31,81/41,46) = .



Zalacznik 2

Analiza probki 73981 szkod z I kwartatu 2008 (kosztorysy ofertowe)
o mieszanym pochodzeniu (szkody OC i AC razem, rézni ubezpieczyciele)

Te dane ze wzgledu na
a) sposob opracowania probki (rézni ubezpieczyciele, szkody AC i OC razem)

b) waski zakres danych (wytacznie liczba kalkulacji danego modelu auta i uzyskana
dla tego modelu $rednie obnizenie cen czgSci zamiennych, wyrazone w % i
rozumiane jako stosunek wartos$ci czgSci po optymalizacji i urealnieniu
pozostatych do warto$ci czgséci po samym urealnieniu cen ASO)

w mniejszym stopniu nadaja si¢ do badania parametréw globalnych optymalizacji (jak w
Zataczniku 1), natomiast §wietnie nadaja si¢ do badania parametréw poréwnawczych jak

np.:
- jakie marki o modele wystgpowaly najczgsciej (ilos¢ kalkulacji)
- dla jakich marek i modeli aut uzyskuje si¢ najwigksze, a dla jakich najmniejsze

obnizenia cen czg$ci w wyniku optymalizacji

Po dokonaniu obrébki nadestanych danych (804 rekordy), mozna przedstawi¢ nastgpujace
dane.

Obnizenia cen dla poszczeg6lnych marek pokazano w tabelach Z.2-1, Z.2-2 1 Z.2-3.

UWAGA! Ujeto 73.962 kalkulacje, a nie wszystkie 73.981 poniewaz zdecydowano po-
mingé w zestawieniach marki, dla ktérych Iaczna liczba kalkulacji byla mniejsza niz 10.

Najbardziej charakterystyczne wnioski z ponizszych tabel:

1) $rednie obnizenie w wyniku optymalizacji, rozumiane tak jak w pkt b), wyniosto

dla catej prébki

2) najwigksze obnizenie uzyskuje si¢ dla marek
- OPEL (24,3%)
- VOLKSWAGEN (22,6%)
- FORD (22,1%)

3) najmniejsze obnizenie uzyskuje si¢ dla marek
- PORSCHE (1,5%)



- LEXUS (1,5%)
- JAGUAR (4,5%)

4) najwigcej kalkulacji wykonano dla marek
- OPEL (10.209)
- FIAT (8.417)
- FORD (7.765)

5) najmniej kalkulacji (ale co najmniej 10) wykonano dla marek
- LEXUS (10)
- PORSCHE (11)
- MINI (12)

oraz wnioski z analizy wedtug modeli, dla ktdrej z racji ograniczen nie mozna byto
przedstawi¢ tu pelnych tabel

6) najwigksze obnizenie (uwzgledniajac auta osobowe, od 10 kalkulacji) uzyskano dla
- Fiat UNO 83-89 (46,5% przy 36 kalkulacjach)
- Mitsubishi LANCER 92 (38,5% przy 18 kalkulacjach)
- Ford MOMDEO Lim.’96 (37,4%, przy 241 kalkulacjach)

7) najmniejsze obnizenie (uwzglgdniajac auta osobowe, od 10 kalkulacji) uzyskano
dla

- Audi A8 2002 (0,5% przy 26 kalkulacjach)
- Renault ESPACE 97 (1,7% przy 17 kalkulacjach)
- Audi Q7 (1,8% przy 15 kalkulacjach)

8) Najwigcej kalkulacji wykonano dla modeli
- Fiat SEICENTO (1.910 kalkulacji, 17,7% oszczgdno$ci)
- Skoda FABIA 4/5 (1.530 kalkulacji, 13,7% oszczgdnosci)
- Opel ASTRA G lim. (1.375 kalkulacji, 30,9% oszczgdnoS$ci)

i okazalo si¢ przy tym, ze w badanej prébce SEICENTO byto nadal bardziej
popularne od PANDY, ale ASTRA G byta juz bardziej popularna od ASTRY F.



Tabela Z.2-1 Liczba kalkulacji i obnizenie cen wedlug marek (marki alfabetycznie)

marka liczba kalkulacji obnizenie
ALFA ROMEO 295 15,51%
AUDI 2451 18,59%
BMW 1532 20,39%
CHEVROLET/DAEWOO 1362 21,43%
CITROEN 2873 18,48%
DACIA 46 11,20%
DAEWOO/FSO 1416 11,34%
DAIHATSU 14 7,46%
FIAT/LANCIA 8417 21,66%
FORD 7765 22,13%
HONDA 1335 21,23%
HYUNDAI 467 17,89%
IVECO 653 16,30%
JAGUAR 19 4,54%
JEEP/CHRYSLER 214 11,01%
KIA 394 9,30%
LADA 20 8,33%
LAND ROVER 29 19,88%
LEXUS 10 1,50%
MAN 460 21,59%
MAZDA 435 17,59%
MERCEDES-BENZ 3859 17,85%
MINI 12 11,99%
MITSUBISHI 403 18,37%
NISSAN 1338 21,79%
OPEL 10209 24,29%
PEUGEOT 4168 21,82%
PORSCHE 11 1,48%
RENAULT 6312 17,41%
ROVER 146 20,47%
SAAB 84 11,03%
SCANIA 182 7,55%
SEAT 1563 17,70%
SKODA 3719 16,39%
SUBARU 82 10,43 %
SUZUKI 223 14,74%
TOYOTA 3207 19,06%
VOLVO 992 8,93 %
VW 7245 22,60%
Suma / Srednio 73962 20,20 %




Tabela Z.2-2

Liczba kalkulacji i obnizenie cen (obnizenie cen malejaco)
marka liczba kalkulacji obnizenie

OPEL 10209 24.,29%
VW 7245 22,60%
FORD 7765 22,13%
PEUGEOT 4168 21,82%
NISSAN 1338 21,79%
FIAT/LANCIA 8417 21,66%
MAN 460 21,59%
CHEVROLET/DAEWOO 1362 21,43%
HONDA 1335 21,23%
ROVER 146 20,47%
BMW 1532 20,39%
LAND ROVER 29 19,88%
TOYOTA 3207 19,06%
AUDI 2451 18,59%
CITROEN 2873 18,48%
MITSUBISHI 403 18,37%
HYUNDAI 467 17,89%
MERCEDES-BENZ 3859 17,85%
SEAT 1563 17,70%
MAZDA 435 17,59%
RENAULT 6312 17,41%
SKODA 3719 16,39%
IVECO 653 16,30%
ALFA ROMEO 295 15,51%
SUZUKI 223 14,74%
MINI 12 11,99%
DAEWOO/FSO 1416 11,34%
DACIA 46 11,20%
SAAB 84 11,03%
JEEP/CHRYSLER 214 11,01%
SUBARU 82 10,43%
KIA 394 9,30%
VOLVO 992 8,93 %
LADA 20 8,33%
SCANIA 182 7,55%
DAIHATSU 14 7,46%
JAGUAR 19 4,54%
LEXUS 10 1,50%
PORSCHE 11 1,48%
Suma / Srednio 73962 20,20 %




Tabela Z.2-3

Liczba kalkulacji i obnizenie cen (liczba kalkulacji malejaco)
marka liczba kalkulacji obnizenie
OPEL 10209 24,29%
FIAT/LANCIA 8417 21,66%
FORD 7765 22,13%
VW 7245 22,60%
RENAULT 6312 17,41%
PEUGEQOT 4168 21,82%
MERCEDES-BENZ 3859 17,85%
SKODA 3719 16,39%
TOYOTA 3207 19,06%
CITROEN 2873 18,48%
AUDI 2451 18,59%
SEAT 1563 17,70%
BMW 1532 20,39%
DAEWOO/FSO 1416 11,34%
CHEVROLET/DAEWOO 1362 21,43%
NISSAN 1338 21,79%
HONDA 1335 21,23%
VOLVO 992 8,93%
IVECO 653 16,30%
HYUNDAI 467 17,89%
MAN 460 21,59%
MAZDA 435 17,59%
MITSUBISHI 403 18,37%
KIA 394 9,30%
ALFA ROMEO 295 15,51%
SUZUKI 223 14,74%
JEEP/CHRYSLER 214 11,01%
SCANIA 182 7,55%
ROVER 146 20,47%
SAAB 84 11,03%
SUBARU 82 10,43%
DACIA 46 11,20%
LAND ROVER 29 19,88%
LADA 20 8,33%
JAGUAR 19 4,54%
DAIHATSU 14 7,46%
MINI 12 11,99%
PORSCHE 11 1,48%
LEXUS 10 1,50%
Suma / Srednio 73962 20,20 %




