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Executive Summary

La presente indagine € stata avviata dall’Autd@taante della Concorrenza e
del Mercato nel maggio del 2010 allo scopo di decer le cause
dellandamento dei premi e dei costi relativi alroao dell’assicurazione
della responsabilita civile autoveicoli terrestdi (seguito, anche “RCA”"),
nonché di individuare le possibili implicazioni @amrenziali della disciplina
attuativa della procedura di risarcimento direktta.dinamica dei premi e dei
costi, segnalando, infatti, una debole tensionepatitiva tra le compagnie
assicurative, ha richiesto di effettuare un’indagsalle sue ragioni sottostanti.

Le motivazioni dell’indagine

Il ramo responsabilita civile autoveicoli terregtisulta essere, in Italia, uno
dei mercati principali nel settore assicurativogisgando, nel 2010, una
raccolta di premi pari a quasi 17 miliardi di eucon un’incidenza del 47,3%
sul totale rami danni e del 13,5% sul portafoglonplessivo. Tale comparto
si conferma, pertanto, come uno dei principali seggndal lato dell’offerta.

L’Autorita e piu volte intervenuta — sia con se@zabni, sia attivando i poteri
istruttori conferitile dalla legge n. 287/90 e dalormativa comunitaria — al
fine di rimuovere gli ostacoli ad un maggiore sppo concorrenziale del
settore e di incentivare un piu efficace confroobonpetitivo a vantaggio dei
consumatori finali. Negli ultimi anni il settore RCé stato interessato da
numerosi interventi di carattere legislativo e Hageentare finalizzati ad
incentivare il confronto competitivo tra gli opesdat e la mobilita degli

assicurati. Tra le innovazioni si segnala, in pattire, la procedura di
risarcimento diretto, introdotta in occasione dgltrata in vigore del Decreto
Legislativo 7 settembre 2005, n. 209, recante @odlelle Assicurazioni

Private (di seguito, anche “CAP”).

La procedura di risarcimento diretto € stata carsich a piu riprese
dall’Autorita Garante della Concorrenza e del Maceome una soluzione
auspicabile in un’ottica di superamento delle citéi che il mercato RCA
aveva manifestato negli anni successivi alla lilerazione. Tale modalita
risarcitoria, infatti, comporta [I'estensione del nfonto competitivo
dallambito tradizionale dei premi e delle garanzeée quello dei servizi
liquidativi, con addizionali effetti incentivantulla propensione alla mobilita
degli assicurati italiani. Una procedura risarcaogestita direttamente dalla
compagnia del danneggiato, inoltre, rende possilaitkozione di politiche di
controllo dei costi dei risarcimenti da parte deleprese e agevola piu
efficienti azioni di contrasto dei fenomeni dnoral hazard che, nella
procedura di risarcimento tradizionale, risultaseeze agevolati dalla terzieta
del rapporto tra assicurazione del responsabilammetygiato. L’Autorita ha



quindi ravvisato nelladozione di tale schema untrursento per
un’attenuazione delle asimmetrie informative tigichdella relazione
principal/agente per la costituzione di un rapporto piu direteodompagnia e
assicurato, nonché un mezzo idoneo a consentipeiuefficace controllo dei
costi dei risarcimenti, in un’ottica di contenimeratei prezzi finali.

Al momento dell’avvio della presente indagine, leidenze di mercato
mostravano il permanere di alcuni profili di crtéc Da denunce pervenute
all’Autorita, nonché da dati statistici diffusi aaganismi pubblici e privati,
risultavano incrementi significativi e generalizzdei premi applicati dalle
compagnie per i contratti RCA. In particolare, sebm i dati rilevati
dall'lSVAP (oggi IVASS), dal 2009 al 2010 si sarebb registrati aumenti
medi del 15%, con punte sino al 22% per i ciclomogodi oltre il 30% per
I'assicurazione dei motocicli.

Numerose segnalazioni pervenute presso I’Autogtinb, inoltre, evidenziato
diversi profili di criticita connessi a: aumentiidgremi per la RC Auto;
mancato rinnovo dei contratti esistenti e propdstauovi contratti con premi
sostanzialmente piu elevati; difficolta nella fade rinnovo dei contratti
esistenti.

La metodologia di analisi seguita

L’analisi condotta € frutto di elaborazioni svolselle risposte ad alcuni
guestionari somministrati a 20 compagnie assiowgatiperanti sul territorio

nazionale e sulle informazioni prodotte dalla Casotenaria Servizi

Assicurativi Pubblici SpA (Cap. 3). Il campionetats selezionato in modo da
rispondere a criteri di rappresentativita dimenalier(82% dei premi raccolti
nel settore RC Auto nel 2010) e di considerare ikerde tipologie di

compagnie assicurative attive in lItalia, rappresed sia le compagnie
tradizionali sia le compagnie che operano attraversanali telefonici e/o

internet(in seguito anche “compagnie telefoniche”).

In estrema sintesi, ad ogni compagnia sono stdtiasti informazioni e dati
guantitativi su: i criteri adottati per la determmmone dei premi RCA; i premi
effettivamente corrisposti nel periodo 2006-201@infp quadrimestre) da
alcune tipologie di assicurati residenti in 30 pnoe italiane; la distribuzione
dei portafogli delle compagnie per classe universdl rischio (C.U.);
I'evoluzione del numero e del costo dei sinistrr pipologia di sinistro a
livello nazionale; le politiche di contrasto ali®di adottate dalle compagnie;
la diffusione dei contratti che prevedono la cldasd risarcimento in forma
specifica. Alle compagnie sono stati inoltre rigtiedati quantitativi sulla
numerosita e il valore dei risarcimenti corrisp@sfronte di singole partite di
danno CARD (Convenzione tra gli Assicuratori peRigarcimento Diretto) e
NO CARD relativi a sinistri nei quali sono statiimeolti gli assicurati
residenti nelle 30 province analizzate.



Le informazioni fornite dalla CONSAP hanno essenzéte riguardato le
tipologie e i meccanismi di calcolo dmrfait di volta in volta applicati sul
periodo 2007-2010, nonché i dati quantitativi sulmero dei sinistri e sul
valore dei risarcimenti CARD effettuati. Tali dadbno stati richiesti per
ciascuna delle province incluse nel campione, ngmegti per I'insieme delle
compagnie individuate in precedenza, distinguerdonb di generazione e
I'anno di liquidazione dei sinistri.

Si deve sottolineare che, in ragione dell’'esistatizana pluralita di categorie
di assicurati con profili di rischio diversi, l'iegjine & stata condotta su sette
ipotetici profili di assicurati diversi, ciascun@idquali con caratteristiche di
rischio diverse. Ad ogni compagnia € stato quintliesto di fornire
informazioni sui premi effettivamente corrisposta ctiascun profilo di
assicurato in ciascuna delle trenta province aretiez

Le evidenze piu significative emerse nel corso delagine

L’indagine ha consentito di esplorare I'andamento dei premi per la RC
Auto che dei costi per il risarcimento dei sinigefr. Cap. 4 e 5). Tali dati
sono stati inoltre posti a confronto con quelli gencipali paesi europei al
fine di analizzare il posizionamento relativo dédilia.

| premi

| premi per la RC Auto sono cresciuti sull'arco fmrale analizzato a tassi
piuttosto significativi per quasi tutti i profiliidssicurato e in larga parte degli
ambiti provinciali considerati nell'indagine, siaermpi maschi che per le
femmine.

| pensionati con vetture di piccola cilindrata, iowpani con ciclomotori e i
guarantenni con i motocicli sono le categorie di@sati per le quali i premi
sono aumentati in gran parte delle province inclusiecampione analizzato.
Ad esempio, gli aumenti annui medi delle polizze R@Qto a livello
provinciale sul periodo 2007-2010 hanno raggiuh&®96 all’anno nel caso di
un neo-patentato con un’autovettura di piccolanditata, il 16% all’anno per
un quarantenne con un’autovettura di media cilitadrih 9-12% all’anno per
un pensionato (donna 0 uomo) con un’autovettunaiadiola cilindrata, il 12-
14% all’lanno per un diciottenne (donna o uomo) con ciclomotore e
superato il 30% annuo per un quarantenne (donnanmuche assicura un
motociclo. Le province nelle quali sono stati ristati gli aumenti piu
significativi sono localizzate nella gran parte dasi nel Centro-Sud lItalia;
tali province si caratterizzano, infatti, per unascita dei premi superiore a
guella riscontrata nel Nord lItalia.

Le compagnie oggetto di indagine mostrano una capacita di aumentare |
premi. Si riscontrano, infatti, punte di aumenta geemi in un anno che
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hanno raggiunto anche il 35-40%, come e avvenutol'assicurazione dei

motocicli, e nell’ordine del 10-30% per i rimaneptiofili di assicurato. Gli

aumenti (massimi) dei premi in un anno hanno supeald 0% in numerosi

ambiti provinciali e per diversi profili di assi@ip, tra i quali si richiamano i
motocicli e le autovetture per i pensionati e i pegentati. Considerando i
singoli profili di assicurati per ciascuna proviacil Centro-Sud Italia appare
interessato da tale fenomeno in maniera piu swatifia rispetto al Nord

Italia.

| premi per la RC Auto appaiono caratterizzatiltrey da un elevato grado di
variabilita. In particolare, I'indagine ha messolute ampi differenziali nei
premi corrisposti dagli assicurati, nell'ordine d&0-30%. L’'entita di tali
differenziali indica che se gli assicurati effetsaro regolarmente attivita di
ricerca prima di sottoscrivere la polizzh@pping aroungdoppure potessero
trasferirsi agevolmente da una compagnia ad ua;adir potrebbero ottenere
risparmi di premio piuttosto considerevoli. In téalil fatto che persistano
differenziali di premio cosi significativi segndéapresenza di frizioni al pieno
dispiegarsi del processo competitivo.

Le compagnie telefoniche perseguono strategieedictta che si differenziano
In maniera piuttosto marcata da quelle tradizigran le prime che tendono
ad operare prevalentemente con determinati prdifikssicurati e in alcune
aree geografiche del paese. Tali politiche di sehezdella clientela utilizzano
principalmente la leva del prezzo, determinandamprehe si attestano su
valori inferiori (superiori) rispetto alle compagmradizionali per i rischi con i
guali desiderano operare (non operare).

Il confronto internazionale mostra, infine, comgremi in Italia siano in
media piu elevati e crescano piu velocemente tisgetguelli dei principal
paesi europei. Considerando, infatti, il livelloi gegemi si osserva come il
premio medio in Italia sia piu del doppio di quddii Francia e Portogallo,
superi quello tedesco dell’'80% circa e quello oks®l di quasi il 70%; la
crescita dei prezzi per l'assicurazione dei meazirasporto in lItalia sul
periodo 2006-2010 e stata quasi il doppio di quedia zona Euro e quasi il
triplo di quella registrata in Francia.

Il costo per il risarcimento dei sinistri

Sia I'andamento della frequenza sinistri che quel® costo (medio) dei
sinistri, che congiuntamente determinano il cos&r p risarcimento dei
sinistri, risultano crescenti sullarco temporalenalizzato nel corso
dell'indagine. In particolare, la frequenza sinigtrlitalia € aumentata in tutti
gli anni successivi all'introduzione della proceauwh risarcimento diretto ad
eccezione del 2010; 'aumento del costo medio mests CARD sul periodo
2008-2010 € stato pari al 12,4% per i sinistri CARBI 28,1% per quelli NO
CARD.



Le partite di danno per le quali sono stati riscathaumenti dei costi medi piu
significativi sono, in ambito CARD, quelle relatieeterzi trasportati (CTT) e,
in ambito NO CARD, quelle relative ai sinistri malit e alle lesioni
macropermanenti.

Il meccanismo di rimborso alla base della procediiradennizzo diretto puo,
In teoria, dare luogo a perdite o profitti (perclempagnie) nella gestione dei
sinistri CARD a seconda che il risarcimento colW&p Sia superiore 0
inferiore al rimborso percepito. Le evidenze engbiel prodotte nella presente
indagine mostrano come le compagnie abbiano redtizperdite sulla
gestione dei sinistri CARD in 27 delle 30 provinceluse nel campione e
come i premi siano aumentati in 26 delle 27 pro@i(meriodo 2009-2010). Le
compagnie hanno, inoltre, provato a contenere fdifgesulla gestione dei
sinistri CARD attraverso ristrutturazioni dei propportafogli clienti in
maniera tale da cercare di non assicurare gli iddiv(o le tipologie di
veicoli) che tendono a subire i sinistri piu coste® compagnie telefoniche
sembrano essere in grado di selezionare meglio lientela con le
caratteristiche appena descritte.

L’indagine ha altresi messo in luce come le comgagien abbiano colto
appieno le possibilita offerte dalla procedura CARD controllare in maniera
piu efficace il costo dei risarcimenti. Ci si rifgge, in particolare, ai contratti
che contengono la clausola di “risarcimento in farspecifica”, ovvero che, a
fronte di uno sconto, prevedono che, in caso,niss0, il veicolo danneggiato
venga riparato presso una carrozzeria convenziauatda compagnia. Sotto
tale profilo, I'indagine ha messo in luce scarsientivi per gli assicurati a
sottoscrivere contratti con la clausola appenaeacitaa scontistica offerta dalle
compagnie per stimolare la sottoscrizione di tahtcatti non ha superato |l
5% del premio; cio ha comportato che il numero dntmatti di questa
tipologia non sia stato piu del 6% del totale.

Un discorso analogo puo essere effettuato perda scatola nera, che é
considerato come uno strumento utile al fine ditastare il fenomeno delle

frodi. | dati raccolti nel corso dell'indagine ewiaziano, infatti, come gli oneri

contrattuali a carico della clientela per l'istailane della scatola nera risultino
superiori alla scontistica offerta dalle compagiper incentivare la diffusione

di tali meccanismi), comportando un maggior onexelg clientela che avesse
scelto il contratto che prevede la scatola nenasultato di cio € che il numero

di contratti con la “scatola nera” non ha supeilad&bo del totale.

| dati sul_confronto internazionale mostrano, iaficome l'ltalia si caratterizzi
per essere il paese con la frequenza sinistricesto medio dei sinistri piu
elevato tra i principali paesi europei. In partarel, la frequenza sinistri in
Italia € quasi il doppio di quella in Francia eOtanda e supera di circa il 30%
guella in Germania; il costo medio dei sinistriltalia supera quello della
Francia di circa il 13%, quello della Germania dreoil 20% ed e piu del




doppio di quello del Portogallo. Quanto al secopdafilo, il numero delle

frodi accertate ai danni delle compagnie in Italgare quattro volte inferiore
a gquello accertato dalle compagnie nel Regno Uaitta meta di quello
accertato in Francia.

Ostacoli alla mobilita degli assicurati. L’'insuccee nel controllo dei costi.

L’indagine individua numerosi elementi strutturalio comportamentali che
possono contribuire a spiegare le deboli dinamichenpetitive emerse
dall’analisi dell’andamento dei premi (cfr. Cap. 4) dei costi per |l
risarcimento dei sinistri (cfr. Cap. 5).

Gli ostacoli alla mobilita degli assicurati

L’analisi condotta ha messo in luce numerosi oditaaita mobilita degli
assicurati sia di natura informativa che di natwa informativa.

Considerando i problemi informativi per il consuorat, si osserva come, allo
stato, non siano ancora sufficientemente sviluppatiori di ricerca o servizi
di preventivazione in grado di supportare efficaepta il consumatore
nell'individuazione della polizza RC piu convenientAlcuni dei servizi
disponibili via internet appaiono di non agevole utilizzo da parte della
generalita della clientela; i risultati della ricar e quindi I'ordine ranking)
delle compagnie in funzione del premio, possonolti@, risultare alguanto
incerti, comprimendone notevolmente ['utilita. Alservizi disponibili via
internet come quelli offerti dai broker assicurativi, neembrano presentare
le limitazioni appena menzionate, ma consentonceftBttuare la ricerca
soltanto su un numero piuttosto limitato di compagA cio si aggiunga che
la diffusione di agenti plurimandatari, che possdomire assistenza agli
assicurati nella scelta della polizza, risulta gdi@ncora scarsa.

Una seconda categoria di fattori che spiega lasacanobilita della domanda
concerne gli ostacoli di natura non informativaphrticolare, I'analisi mette

in luce come la peculiare articolazione delle c¢lasserne e delle regole
evolutive adottate dalle compagnie possa impattaggativamente sulla
mobilita degli assicurati. Tale effetto € una cajusnza diretta della perdita di
classi interne che l'assicurato subirebbe in unntiade cambiamento di
compagnia e limita Ioswitch ai soli casi in cui il premio richiesto dalla
‘nuova’ compagnia sia inferiore a quello richiestla ‘vecchia’ compagnia.

Dato che la perdita del numero di classi interseguito del trasferimento puo
essere elevata, la probabilita di avere un risgadnpremio € bassa. Tuttavia,
anche in caso di risparmio derivante dal cambiamedit compagnia,

I'assicurato potrebbe optare per rimanere condanm compagnia, in quanto,
avendo perso un numero di classi interne, potreldudtare penalizzato in

caso di sinistri.




L’insieme di questi fattori sembra in linea comdn elevato tasso di mobilita
degli assicurati osservato nel mercato italianéenbmeno dellewitchingtra
compagnie sembra interessare la clientela dellepagme telefoniche in
misura maggiore di quella delle compagnie tradaionTale risultato non
appare, tuttavia, generalizzabile all'intero mescaavendo le compagnie
telefoniche una quota di mercato (aggregata) do goiperiore al 5%.

L’insuccesso nel controllo dei costi

L’'analisi effettuata nel corso dell'indagine suggee che, quantomeno in uno
scenario di medio-lungo termine, le politiche dntamimento dei costi (per i
risarcimenti) dei sinistri adottate dalle compagmen garantiscano il
raggiungimento di livelli adeguati di efficienzaopiuttiva. In sostanza, sembra
che le compagnie abbiano finora adottato un’otticabreve termine nel
contenere i costi dei risarcimenti, intervenendtastomposizione del proprio
portafoglio e/o recuperando i costi derivanti dandmeni fraudolenti dai
premi, anziché investire risorse adeguate in eafficaeccanismi di controllo
dei costi.

Le considerazioni appena svolte sembrano essetiegb@mente calzanti in

relazione alla problematica delle frodi commessembito RC Auto, che

spesso le compagnie trovano conveniente liquidareiclaé investigare

approfonditamente se i danni lamentati, e di comsega i risarcimenti

vantati, si siano effettivamente prodotti o mendal® riguardo, I'analisi delle

politiche di contrasto delle frodi in ambito RC Awdottate dalle compagnie,
ha evidenziato come tali politiche siano per lo Ipasate su controlli formali
della documentazione e non risultano essere vdlteggredire tale fenomeno
in maniera efficace. La conseguenza di cio € cimainhero di frodi accertate
dalle compagnie in Italia appare piuttosto esigub ieferiore a quello

accertato nei principali paesi europei.

L’interesse non prioritario delle compagnie a casittare efficacemente il
fenomeno delle frodi emerge, inoltre, dalluso fosto limitato degli
strumenti utilizzabili a tale fine, come nel cas® dontratti con la clausola di
“risarcimento in forma specifica” o di quelli chespedono l'istallazione della
c.d. “scatola nera”. In entrambi i casi le compagnanno adottato forme di
Incentivazione basate su scontistiche piuttostaerarte o addirittura inferiori
agli oneri (addizionali) contrattuali a carico degssicurati, come avveniva
per la scatola nera prima dell’entrata in vigoreRkecreto “Cresci Italia”. Cio
ha fatto si che la diffusione di tali forme contwati sia stata marginale.

Indicazioni per un incremento delle dinamiche contenziali

Dall’ indagine svolta emergono numerose criticitdi@ura concorrenziale nel
settore della RC Auto in Italia che si riflettorta una parte, in livelli, tassi dei
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crescita e variabilita dei premi non concorrenzealdall’altra, in strutture dei
costi (dei risarcimenti) delle compagnie non eéfidi in senso produttivo,
anch’esse proprie di un equilibrio non concorreezia

Gli elementi appena evidenziati possono esseradaiti, con tutti i limiti
delle classificazioni, a due macrocategorie: la otkdza del processo
concorrenziale e le inefficienze di tipo produttivi@ali categorie non sono tra
di loro indipendenti, ma si configurano piuttostome due aspetti dello stesso
fenomeno secondo il quale I'assenza di adeguatsipree competitiva non si
esaurisce nel determinare una dinamica dei prewargente da quella dei
costi, ma si riverbera a sua volta sugli incentigile imprese a perseguire |l
massimo grado di efficienza produttiva.

L’introduzione della procedura di risarcimento ttiwoenel 2007 non sembra
aver interrotto il circolo vizioso tra premi e doappena descritto. Cido appare
una conseguenza del fatto che le compagnie hanhpzatb in maniera
piuttosto limitata gli strumenti che la procedurARD consente di attivare e
del fatto che la procedura CARD non si applicati itginistri.

Le recenti disposizioni relative al settore dell@ Ruto contenute nel decreto-
legge “Cresci Italia” e nel Decreto “Svilupddis’ mirano ad affrontare i
principali elementi di problematicita emersi nelrsm dell'indagine. Gli
interventi sono, tuttavia, ancora parziali e rickwieo ulteriori perfezionamenti
oltreché la loro puntuale attuazione e un’'attemtaica.

In tal senso, I'Autorita, a conclusione della prapanalisi, ha ritenuto di
sottoporre alcuni suggerimenti (cfr. Cap. 7) tertidarrafforzare gli incentivi
alla ricerca di maggiori efficienze in ambito prd¢ito e/o rimuovere i
principali ostacoli ad un maggiore sviluppo delleasmiche concorrenziali nel
mercato.

1. Modifiche alla procedura di indennizzo diretterpuna maggiore efficienza
produttiva

Il sistema del risarcimento diretto attualmenteewig in Italia dovrebbe essere
ottimizzato con l'obiettivo di pervenire a maggiafficienze, cosi come
previsto dall'art. 29 del D.L. 24 gennaio 2012, h, convertito con
modificazioni dalla legge 24 marzo 2012, n. 27déttaglio:

a. il rimborso alla compagnia gestionaria (ovvero cagma che risarcisce |l
proprio assicurato danneggiato) dovrebbe avvesgmpre tramite stanza di
compensazione, sulla base di daorfait definito secondo le modalita
attualmente in vigore, ma decurtato di una peradeat(c.d. il "recupero di

efficienza"). La compagnia debitrice pagdoifait per intero. In altri termini,

si incentiva la compagnia gestionaria a conterlecesto del risarcimento, e
qguindi a pervenire a maggiori efficienze nel coldrdello stesso, prevedendo




che la stessa non riceva piu il costo medio darcimenti a livello di sistema
ma un ammontare inferiore;

b. tale recupero di efficienza (in forma di una petaate di riduzione sul
forfait) diventerebbe uncap vincolante, come tale di incentivo per le
compagnie al contenimento dei costi dei risarcimém compagnia, quando
opera come gestionaria, avra cosi |'obiettivo durre al minimo la differenza
tra il risarcimento da pagare al proprio assicut#nneggiato e I'ammontare
del rimborso ottenuto dalla compagnia debitricevére la compagnia del
danneggiante);

c. la determinazione dehp ovvero della percentuale in riduzione tefait,
dovrebbe avvenire in funzione del grado di effieenda raggiungere in
relazione ad opportufienchmarkrappresentati, ad esempio, dalle compagnie
piu virtuose in ciascuna area territoriale e ppoltgia di veicolo. Sia itap
che i benchmarkdovrebbero essere definiti dal regolatore di settm
funzione delle analisi e degli obiettivi di sistenlo stesso individuati;

d. il cappotrebbe variare nel tempo (nel senso che la ptrake in riduzione
del forfait non dovrebbe essere costante ma cambiare nel Yampmzione
del grado di efficienza effettivamente raggiuntdiveello di sistema dalle
compagnie. In particolare, dap potrebbe ridursi (viceversa aumentare) nel
tempo in funzione del fatto che: (i) si siano rid@ticeversa siano aumentati)
| costi dei risarcimenti (grazie, ad esempio, agasfuni investimenti da parte
delle compagnie in sistemi di contrasto dei fenam&audolenti); (ii)
I'andamento dei premi sia in linea con 'andameto costi nel senso che il
recupero di efficienza sia stato realmente trasf@ivantaggio degli assicurati
e non della marginalita delle compagnie. Recupegifitienza che soddisfino
tali condizioni, dovrebbero comportare nel tempocap meno stringente;
viceversa dovrebbe essere ancora piu stringengdi sbiettivi non vengono
realizzati;

e. lI'evoluzione nel tempo di taleap potrebbe essere predeterminata dal
regolatore in funzione del raggiungimento deglietfovi di contenimento dei
costi dei risarcimenti, in modo tale da conserdite compagnie di conoscere
ex antei benefici attesi dagli investimenti effettuati fani del recupero di
efficienza;

f. tale cap potrebbe essere definito secondo due diverse itexd@ in una
modalita piu semplificata la percentuale di ridmsosul forfait verrebbe
definita dal regolatore in modo uniforme per tudecompagnie; (i) in una
modalita piu puntuale la percentuale di riduzionkfsrfait verrebbe, invece,
fissata dal regolatore in modo distinto per ciascoompagnia in relazione al
livello dei costi della singola compagnia al moneedtlla implementazione
dello schema di incentivi suggerito e al loro comteento nel tempo.
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2. Miglioramento del processo di accertamento aitigzione del danno

Si potrebbero adottare modelli contrattuali che @otno, da una parte, la
capacita di controllo dei risarcimenti da partdelebmpagnie e, dall’altra, la
possibilita di autoselezione da parte degli asaitun particolare, alla luce
del “contratto base” di cui all’art. 22 D.L. 18 altire 2012, n. 179, convertito
con modificazioni dalla legge 17 dicembre 2012,281, il regolatore di

settore dovrebbe operare affinché vengano intredolusole contrattuali,
facoltative per l'assicurato e associate a congaonti di premio, cosi

articolate:

a. risarcimento in forma specifica del danneggiato sgoe servizi di
riparazione individuati (e remunerati) dalle compag La clausola dovrebbe
prevedere che l'assicurato, al momento della soitwene del contratto,
possa scegliere di ricorrere, per la riparaziornleddeno al proprio veicolo,
solo alla rete di autofficine individuate dalle quegnie (reti di riparatori
convenzionati, ad esempio), cid a fronte di unoBzgul premio corrisposto.
In tal modo l'assicurato avrebbe il vantaggio, opi@per un contratto con tale
clausola, di godere di una riduzione del premiopadgare a fronte della
possibilita per la compagnia di mantenere sotfralprio diretto controllo la
fase della riparazione del veicolo presso reti sk eselezionate, essendo essa
stessa a dover poi sostenere il costo del risantone

b. prestazioni di servizi medico-sanitari resi da pssionisti individuati (e
remunerati) dalle compagnie. L'inserimento di uteusola facoltativa che, a
fronte di sconti, permetta di circoscrivere il peetro di soggetti/strutture
presso le quali richiedere i vari servizi medicoisi necessari conseguenti
al danno subito. L’'obiettivo € sempre quello diedale compagnie, a fronte
di un sconto per I'assicurato, la possibilita deg@nare strutture/soggetti che
erogheranno i servizi all’assicurato danneggiatgrado di garantire massima
efficienza nel controllo dei costi ma non a detmtee della qualita del
servizio;

c. installazione della c.d. ‘scatola nera’, ovverodbaione di strumenti in
grado di consentire la verifica della dinamica dglistro. La scelta dello
strumento in questione da parte dell’assicuratditaogbbe un segnale di
virtuosita e quindi di ridotti costi attesi perdsicurazione di quel rischio da
parte della compagnia. Il vantaggio del maggiortiadlo per la compagnia,
quindi la probabilita di controllare fenomeni fralenti, dovrebbe trovare
compensazione in un minor premio per I'assicurato;

d. il pagamento delle spese per le riparazioni deiolee dei compensi per le
eventuali prestazioni professionali soltanto digresentazione di fattura (non
quindi dietro mera presentazione di altri documenti alternativamente,
riparazione presso strutture individuate (e remategrdalle compagnie e
ricorso a prestazioni medico/legali presso protessti sempre scelti (e
remunerati) dalle compagnie. In tali circostanzé, risarcimento per
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equivalente sarebbe possibile soltanto nellipotasi cui non sia
eccessivamente onerosa per il debitore

E importante che i modelli contrattuali appena d#scsiano chiari e
trasparenti, in modo da rendere pienamente infarniatonsumatore e, di
conseguenza, in condizione di effettuare sceltesapevoli (in termini di
selezione della compagnia e del tipo di contradt@he ciascuna compagnia
renda tali informazioni in maniera sintetica maussiaa.

Sempre al fine di pervenire ad un sistema assigorahe renda piu agevole
per le compagnie il controllo dei costi dei risarenti, appare utile che il
Governo e/o il regolatore adottino anche intervestie consentano una
maggior efficacia e certezza nelle fasi di acceetam e liquidazione dei
danni. In particolare sarebbe necessario:

— pervenire in tempi brevi alladozione della tabellmica, a livello
nazionale, per l'attribuzione del valore alle meaaroni di non lieve entita di
cui all’art. 138 del Codice delle Assicurazioni\Ritie, cosi da avere criteri
certi per la determinazione del relativo dannodgato;

— eliminare qualunque elemento di incertezza in mealte condizioni per
ritenere non rimborsabile un danno biologico perem&@ derivante da lesioni
di lievi entita (c.d. micropermanenti) attraverso intervento normativo che
elimini il riscontro visivo quale possibile modaliti accertamento alternativa
a quella strumentale portando a coerenza la d@posi del comma §uater
dell’art. 32 del D.L. 24 gennaio 2012, n. 1, comvercon modificazioni dalla
legge 24 marzo 2012, n. 27 con il commadella medesima norma,;

— dare la possibilita di ispezionare i veicoli dangiatj nel corso di un
sinistro (CARD) anche alla compagnia del resporhsahiattestazione sullo
stato del rischio dovrebbe essere arricchita peveal anche eventuali
inadempienze da parte dell'assicurato;

— prevedere, con adeguati meccanismi ehforcementda parte del
regolatore, nei casi di risarcimento per equivad€otvero quando l'assicurato
ritenga di non procedere alla riparazione o dilgecsi al proprio riparatore di
fiducia), che le compagnie verifichino nei termper presentare I'offerta di
cui allart. 148 del codice delle assicurazionivate, I'effettivita e la
consistenza dei danni da risarcire ispezionandeidolo, il quale dovra essere
reso disponibile dal danneggiato.

3. Incentivi alla mobilita della clientela

Sussistono ancora ostacoli, o comunque vischiogtia mobilita dal lato
della domanda. Stenta, infatti, a svilupparsi walea ed efficace concorrenza

1 Cfr. art. 2058 c.c..
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a causa delle numerose incertezze, per l'assicunagdindividuare e
selezionare le offerte piu vantaggiose. In paréim| il regolatore dovrebbe
adottare interventi volti a perseguire i seguehtettivi:

— certezza e chiarezza in merito alle classi intemeésenso di prevedere, in
caso di cambiamento dell'assicuratore, che la ‘al@empagnia attribuisca
all’'assicurato una classe interna non inferioraiellg che verrebbe assegnata
ad un proprio assicurato avente le stesse casditbe di rischio. In altri
termini, dovrebbe essere evitata I'applicaziondadiiffe differenziate tra un
assicurato gia cliente e un nuovo assicurato —hguigentici come profilo di
rischio —, ci0o essendo un potenziale ostacolo ralidilita non motivato da
ragioni di efficienza. L'adozione di strategie diepzo, infatti, che di fatto
fidelizzano la clientela attraverso l'attribuziodelle classi interne migliori ai
clienti storici (rispetto ai clienti che, pur avenhb stesso profilo di rischio, si
spostano da altre compagnie), ostacolano la miloiéigli assicurati attraverso
la compressione dei benefici attesi dallo spostameB@io in un contesto,
guale quello italiano, ancora caratterizzato dassceobilita della domanda;

— miglioramenti negli strumenti volti a consentiredamparazione tra varie
compagnie. Si auspica che il regolatore favoriscauiluppo di nuovi ed
efficaci strumenton lineutili alla comparazione di un ampio numero di prem
per la RC Auto di facile e immediato utilizzo eagie a idonee icone grafiche,
con la specificazione delle principali esclusiomalse connesse a ciascuna
offerta. In particolare, occorrerebbe semplifical@®@ comparazione dei
preventivi enucleando quelle informazioni che sidalb da modificare in
misura rilevante il preventivo. | preventivi otteénusulla base delle
informazioni inserite dovrebbero altresi consental¥assicurando o la
conclusione del contratto contestualmente all'esitella comparazione,
oppure contenere utnk al sito internet di ciascuna compagnia dove
I'acquisto puo essere perfezionato a condizionipeggiorative.
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1 Introduzione e finalita dell'indagine

1.1 Premessa

1. Il ramo R.C. autoveicoli terrestri (di seguito, hac“RCA”) risulta
essere, in Italia, uno dei mercati principali rettere assicurativo, registrando,
nel 2010, una raccolta di premi pari a quasi 17iamdi di euro, con
un’incidenza del 47,3% sul totale rami danni e #8/5% sul portafoglio
complessivd Tale comparto si conferma, pertanto, come unopdecipali
segmenti dal lato dell'offerta.

2. L’Autorita e piu volte intervenuta — sia con se@zabni, sia attivando |

poteri istruttori conferitile dalla legge n. 287/8@alla normativa comunitaria
— al fine di rimuovere gli ostacoli ad un maggisk@uppo concorrenziale del
settore e di incentivare un piu efficace confroobonpetitivo a vantaggio dei
consumatori finali. Nell’'ultimo quinquennio il sete RCA e stato, infatti,

interessato da numerosi interventi di carattereslaiyvo e regolamentare
finalizzati ad incentivare il confronto competiti@ gli operatori e la mobilita
degli assicurati. Tra le innovazioni si segnalaparticolare, la procedura di
risarcimento diretto, introdotta in occasione dgltrata in vigore del Decreto
Legislativo 7 settembre 2005, n. 209, recante @odlelle Assicurazioni

Private (di seguito, anche “CAP”).

3. La procedura di risarcimento diretto e stata carsith a piu riprese
dall’Autorita Garante della Concorrenza e del M&aceome una soluzione
auspicabile in un’ottica di superamento delle citéi che il mercato RCA
aveva manifestato negli anni successivi alla lierazioné. Tale innovativa
modalita risarcitoria, infatti, comporta I'estensg&del confronto competitivo
dallambito tradizionale dei premi e delle garanzeée quello dei servizi
liquidativi, con addizionali effetti incentivantula propensione alla mobilita
degli assicurati italiani. Una procedura risarcaogestita direttamente dalla
compagnia del danneggiato, inoltre, rende possilaitkozione di politiche di
controllo dei costi dei risarcimenti da parte deiteprese e agevola piu
efficienti azioni di contrasto dei fenomeni dnoral hazard che, nella
procedura di risarcimento tradizionale, risultaseeze agevolati dalla terzieta
del rapporto tra assicurazione del responsabilammetgiato. L’Autorita ha
quindi ravvisato nelladozione di tale schema urtcursento utile per

2 Fonte: elaborazione su dati ISVAP (oggi IVASS).

% In tal senso si vedano le risultanze dell'indagif49 — Indagine conoscitiva sul settore assicorai
autoveicoli, conclusa il 17 aprile 2003, 185 s89 8s.. Si vedano, inoltre, le seguenti segnalazA$301 —
Riassetto normativo delle disposizioni vigenti iataria di assicurazioni — Codice delle Assicuraizidal 1

giugno 2005, in Boll. n. 22/05, 46ss.; AS309 — R@® normativo delle disposizioni vigenti in méedi

assicurazioni — Codice delle Assicurazioni Privatel, 28 luglio 2005, in Boll. n. 28/05, 45 ss.; A&3—
Disciplina del risarcimento diretto dei danni deriti dalla circolazione stradale, del 3 febbrai6&dn Boll.

n. 4/06, 47ss.; AS396 —Introduzione di modicheadticolo 150, comma 1, del decreto legislativo flesabre
2005, n. 209, Codice delle Assicurazioni Privatd,29 maggio 2007, in Boll. n. 20/07, 196 ss..
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un’attenuazione delle asimmetrie informative tigichdella relazione
principal/agente per la costituzione di un rapporto piu direteodompagnia e
assicurato, nonché un mezzo idoneo a consentiptuefficace controllo dei
costi dei risarcimenti, in un’ottica di contenimeratei prezzi finali.

4. Al momento dell’avvio della presente indagine, ledenze di mercato
mostravano il permanere di alcuni profili di cntéc Da denunce pervenute
all’Autorita, nonché da dati statistici diffusi aaganismi pubblici e privati,
risultavano incrementi significativi e generalizzdei premi applicati dalle
compagnie per i contratti RCA. In particolare, sebm i dati rilevati
dall'lSVAP (oggi IVASS), dal 2009 al 2010 si sarehbb registrati aumenti
medi del 15%, con punte sino al 22% per i ciclomotodi oltre il 30% per
I'assicurazione dei motocicli. Emergeva, pertantbutilita di un
approfondimento, in ottica concorrenziale, dellesgadi tale tendenza.

5. In considerazione degli elementi sopra evidenziditorita Garante

della Concorrenza e del Mercato ha ritenuto opportyprocedere ad
un’indagine conoscitiva volta ad accertare I'andatomedi premi e dei costi
relativi alla RCA, nonché le possibili implicaziondoncorrenziali della
disciplina attuativa della procedura di risarcintenliretto e delle concrete
modalita di implementazione della stessa. Ciora fili individuare possibili
aree di criticita e di proporre azioni ed intervedonei a rimuovere eventuali
ostacoli al raggiungimento di equilibri di mercaia concorrenziali.

6. Nel corso della presente indagine verra, in primogb, analizzato

I'andamento dei premi effettivi e dei costi perigarcimento dei sinistri RCA,

specie in relazione temporale con l'entrata in k@ge a regime della nuova
procedura risarcitoria. In considerazione del fattee i rischi assicurati
mostrano un elevato grado di variabilita a liveldoritoriale, I'analisi verra

svolta a livello provinciale, per un campione dbyince rappresentativo delle
specificita della realta italiana. L’analisi veridoltre effettuata in maniera
distinta per due tipologie di compagnie: le compagnadizionali e quelle

telefoniche.

7. L'indagine prendera, inoltre, in considerazioneniedalita attuative della
procedura di risarcimento diretto, avuto riguarda all’architettura del
relativo apparato legislativo, regolamentare e eomwonale, sia a singoli
istituti e disposizioni che ne regolano i diversifli sostanziali e operativi. E
poi necessario verificare se nella fase di conarepdementazione della stessa
si siano 0 meno prodotti incentivi al confronto quatitivo tra gli operatori e/o
al contenimento dei costi per i risarcimenti. Sotéde profilo, assumono
rilievo, ad esempio, le modalita e le tecniche guali viene determinato
I'importo del forfait, i parametri ed i criteri sottesi alle decisiogio#tate di
volta in volta in ordine all'introduzione di cortei al sistema di
compensazione, nonché gli incentivi da essi promamigyuardo l'adozione,
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da parte delle compagnie, di politiche di contralki costi dei risarcimenti e
di contrasto dei fenomeni fraudolenti.

8. Infine, dal punto di vista degli effetti prodottialth applicazione del

risarcimento diretto, rilevante € anche l'analisicdme la nuova procedura
risarcitoria abbia inciso sulla politica commereiadottata dalle imprese di
assicurazione in termini di ristrutturazione deirtptogli clienti, aree del

territorio nazionale coperte e/o di tipologie dicodi assicurati e/o di rischi

assunti, con conseguenti effetti sulla domandalecenfronto competitivo

dell’offerta.

9. | principali risultati del lavoro svolto mostranooroe, sebbene la
procedura di risarcimento diretto abbia portatolaiefici in termini di tempi
di liquidazione dei sinistri, essa sembra aversim@oltanto in maniera limitata
sulla capacita di controllare di costi da partdedebmpagnie e quindi sulla
dinamica dei premi per la RC Auto. Cio appare umaseguenza del fatto che
le compagnie hanno utilizzato in maniera piuttdshitata gli strumenti che la
procedura CARD consente di attivare e che la proee@ARD non si applica
a sinistri che incidono in maniera significatival stalore (totale) dei
risarcimenti. Il lavoro svolto nell'indagine ha,olitre, messo in luce alcune
criticita dellimplementazione della procedura CARDhe possono aver
indotto le compagnie ad attuare strategie di sehezidi portafoglio
particolarmente mirate, volte a ridurre il numeiassicurati che, a parita di
condizioni, tendono a subire sinistri con risarannelevati.

10. Piu in generale, I'indagine ha evidenziato numerostcita di natura

concorrenziale nel settore della RC Auto in ltaltee si riflettono, da una
parte, in livelli, tassi dei crescita e variabildai premi superiori a quelli che
prevarrebbero in un equilibrio di mercato concoziale e, dall’altra, in

strutture dei costi (dei risarcimenti) delle compiggnon efficienti in senso
produttivo, anch’esse proprie di un equilibrio remmcorrenziale. Tali criticita
non sono tra loro di loro indipendenti, ma si cgafano piuttosto come due
aspetti dell'assenza di adeguata pressione competita quale non si

esaurisce nel determinare una dinamica dei prewa@rgente da quella dei
costi sottostanti, ma si riverbera a sua voltaisugentivi delle imprese a
perseguire il massimo grado di efficienza prodattiv

11. La presente indagine si conclude con un capitalaldi di ‘proposte’
volte a suggerire soluzioni che siano, da una pdrtencentivo al confronto
competitivo tra gli operatori e, dall’altra, dimsiblo alla ricerca di maggiori
efficienze in ambito produttivo, attivando quindued circolo virtuoso tra
premi e costi che rappresenta I'essenza del megoanconcorrenziale. Piu
precisamente, le proposte che verranno formulatpésta sede vanno nella
duplice direzione di:

— modificare le attuali modalita di implementazionella procedura di
risarcimento diretto in maniera tale da determindge condizioni per
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perseguire efficaci strategie di contenimento desticdei risarcimenti e di
contrasto del fenomeno delle frodi assicurativeche attenuare le distorsioni
piu evidenti nelle politiche commerciali delle comgmie emerse nel corso
nell'indagine;

— rimuovere i principali ostacoli alla mobilita deli@dientela riscontrati nel
corso dell'indagine.

1.2 Le segnalazioni pervenute dai consumatori

12. Una delle ragioni che hanno condotto all’avvio agitesente indagine si
fonda sulle numerose segnalazioni pervenute pitessiorita. In dettaglio, si
tratta di denunce che, pur evidenziando aspettiticita piuttosto eterogenei,
sono accomunate dalla segnalazione di problematicheesse a: aumenti dei
premi per la RC Auto; non rinnovo dei contrattisésnti e proposta di nuovi
contratti con premi sostanzialmente piu elevatjppemi in fase di rinnovo dei
contratti esistenti.

13. La Figura 1.1 mostra l'incidenza delle varie tigp di segnalazioni
ricevute dall’Autorita prima e durante lo svolginerdell'indagine. Come si
puo evincere dalla figura, il 76% di tali segnatemiriguardava aumenti di
premio per la RC Auto, il 14,7% delle segnalazianeva ad oggetto la
decisione della compagnia di non voler piu assreutlaveicolo e il rimanente
9,3% riguardava la decisione della compagnia di valer piu rinnovare |l

contratto esistente insieme alla proposta di urvauwmntratto con un premio
maggiorato.

14. L'aumento medio dei premi per la prima categoriaadjnalazione e stato
pari a circa il 63%; nel 14% dei casi sono stagjnsdati aumenti dei premi
superiori al 100%. L’aumento dei premi per la tecategoria di segnalazioni
(non rinnovo del contratto esistente e propostandnuovo contratto) e stato
guasi sempre superiore al 100%. Nella stragrandggimanza dei casi gli
assicurati segnalavano di non aver commesso siaistrcolpa nell’annualita
precedente. Quanto alla seconda categoria di segoal (mancato rinnovo),
talune compagnie hanno dato comunicazione aglicasdi che hon
intendono] rinnovare il contratto. La preghiamo pertanto diepdere atto
che, come previsto dalle Condizioni Generali diidwgszione, la polizza si
intendera annullata e priva di qualsiasi effettolldeore...del giorno.”. In
talune circostanze, le compagnie si sono limitatmmunicare di non voler
procedere pitu al rinnovo del contratto anche inocas sinistri subiti
dall’assicurato.
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Figura 1.1: Tipologie di segnalazioni pervenute datonsumatori

O Aumento di premio B Mancato rinnovo O Mancato rinnovo e aumento di pre mid

Fonte: Elaborazioni AGCM sulle segnalazioni pervenute

15. Gran parte delle segnalazioni pervenute all’Audohainno riguardato le
automobili (78,4% delle segnalazioni), seguiterdatoveicoli (15,7%) e dagli
autocarri (Cfr. Figura 1.2).

Figura 1.2: Segnalazioni pervenute dai consumatoper tipologia di veicolo

O Autocarro B Motoveicolo O Autoveicolo

Fonte: Elaborazioni AGCM sulle segnalazioni pervenute
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16. Si noti, infine, come gran parte delle segnalazipervenute dai

consumatori provengano dalle regioni dell'ltalia deonale e Centrale

(Campania 54,4%, Puglia 13,2% e Lazio 8,8%), comau8 evincere dalla

Figura 1.3. Tutte le segnalazioni aventi ad oggdettxelta della compagnia di
non rinnovare un contratto esistente oppure lagsi@pdi un nuovo contratto
unitamente al mancato rinnovo del contratto esistgorovengono dalle
province del Sud Italia.

Figura 1.3: Segnalazioni pervenute dai consumatoper regione

235

54.4

@ Campania B Puglie O Lazio O Altre regioni

Fonte: Elaborazioni AGCM sulle segnalazioni pervenute

17. Altre segnalazioni pervenute in Autorita hanno ewziato ulteriori
elementi di criticita, quali:

— le modalita con le quali viene concretamente ddteta I'importo del
forfait, ovvero e decisa lintroduzione di correttivi alistema di
compensazione (quali la differenziazione derfait e I'applicazione di
franchigie);

— le forme e modi di attuazione della facolta ricanot alle imprese dal
regolamento attuativo, di introdurre “clausole grevedono il risarcimento
del danno in forma specifica con contestuale riolzi del premio per
I'assicurato” (art. 14): si ha notizia, infatti, dCondizioni Generali di
Assicurazione praticate da compagnie appartenedntinagruppo di primaria
rilevanza che prevedono il carattere inderogabitald modalita risarcitoria;

— le iniziative promananti dalle principali compagnite a realizzare reti di
carrozzerie convenzionate, ovvero a limitare, paeste ultime, le fonti di
approvvigionamento dei pezzi di ricambio e dei e@&ccessori,
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— le possibili criticita concorrenziali del rapportca compagnie e periti
assicurativi.

18. Un'utile sintesi delle problematiche concorrenzigbercepite dai
consumatori e stata fornita da alcune delle lorso@sazioni, che hanno
evidenziato, €riticita concorrenziali relativamente alla dinanaiadei premi,
alla trasparenza e completezza informativa del oorsore, alla scarsa
capillarita della rete agenziale (soprattutto conferimento agli agenti
plurimandatari}?, nonché 1) incrementi generalizzati e particolarmente
significativi dei premi per 'RC Auto; 2) il fattohe le compagnie telefoniche
tendono a non operare nel Sud Italia; 3) il mancaapetto, da parte delle
compagnie, del termine dei 30 giorni per la fornaiteme di un preventivo per
il rinnovo, per I'anno successivo, della polizza P&C Auto... inefficienze
delle compagnie nella liquidazione dei sinistri. kanzioni comminate da
ISVAP per i ritardi delle compagnie nella gestiodei sinistri in ambito
CARD sono evidenza di tali inefficiehize

19. Le associazioni dei consumatori hanno inoltre atevcome non vi sia
evidenza dei benefici attesi dall'attuazione dgltacedura di risarcimento
diretto 1a procedura di risarcimento diretto, pur avendotrodotto un
rapporto piu immediato nel rapporto tra compagniac@sumatore, che ha
comportato una riduzione dei tempi di risarcimemon ha pero prodotto i
benefici attesi in termini di contenimento dei ceshnessi al risarcimento dei
sinistri. In particolare, ALTROCONSUMO evidenzia farte crescita
registrata nei premi assicurativi soprattutto nel01® e le differenze
territoriali tra livelli e crescita dei premi, coparticolari criticita nel Centro-
Sud ltalid °. Dello stesso tenore sono le considerazioni spite dal
CODACONS.

20. Le problematiche a fondamento delle denunce serobgamdi sempre
riconducibili a quattro motivazioni principali: @remi per la RC Auto in
aumento, b) difficolta di assicurarsi per talun@olbgie di assicurati,
c) difficolta nell’individuazione di proposte comne@li piu convenienti di

gquella della propria compagnia e, di consegueswaiching coststali da

ostacolare, nel complesso, il confronto competitihad lato della domanda,
d) I'assenza di riscontri in relazione agli effettitesi dalla procedura di
indennizzo diretto.

21. Alla luce delle problematiche evidenziate, nel segulella presente
indagine I'obiettivo perseguito e cosi sintetizkahbila un lato fornire elementi
guantitativi volti a chiarire 'andamento dei prepar la RC Auto in Italia, cio
alla luce dei molteplici elementi di differenziag® dei rischi assicurati;

4 Cfr. Altroconsumo, verbale 21 novembre 2011.
5 Cfr. CODACONS, verbale 24 novembre 2011.
6 Cfr. Altroconsumo, verbale 21 novembre 2011.
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dall’altro lato, effettuare una analisi dei pringiipostacoli allo sviluppo di un
contesto piu competitivo e produttivamente efficienell’offerta di polizze
RC Auto.

1.3 La struttura dell'indagine

22. L'indagine muove da un’analisi delle modalita diplementazione della
procedura di indennizzo diretto in Italia, dei caambenti avvenuti dall’avvio
della procedura ad oggi e dei principali riflessincorrenziali delle scelte
effettuate a riguardo. L’indagine prosegue condlem su un campione di
compagnie assicurative ampio e rappresentativo sh& di seguito
specificato, dei seguenti aspetti:

— l'evoluzione e il grado di dispersione dei premi [22RC Auto in Italia per
alcuni profili di assicurato, rappresentativi dvelise tipologie di domanda
(per etd, sesso, veicolo assicurato, provinciaedidenza e altre), tenendo
conto sia delle differenziazioni nell’offerta adilo territoriale che di possibili
differenze connesse alla natura delle compagnie.

— L’andamento dei costi per il risarcimento dei dimig;m ambito RC Auto e

delle determinanti di tali costi, distinguendonistri che ricadono nell’ambito
di applicazione della procedura CARD da quelli elemgono gestiti con il

sistema tradizionale. In questa fase dell’analsiranno, inoltre, valutate
'adeguatezza e il grado di efficacia delle pohtcdelle compagnie volte al
contenimento dei costi per il risarcimento deisimi

— | fattori che generano un indebolimento della pozss concorrenziale nel
mercato della RC Auto, quali problemi di traspaeenzl mercato e gli

ostacoli alla mobilita della clientela. Nella prin@ategoria rientrano le
problematiche connesse alla difficolta di comparpredotti alternativi e

scegliere quelli piu convenienti. La seconda caiegaomprende i non

trascurabili vincoli che i consumatori incontranella spostarsi da una
compagnia all'altra. Uno degli effetti principalelda debolezza nel processo
competitivo € che le compagnie non hanno inceiatia minimizzazione dei

costi di produzione, almeno in uno scenario di meldingo termine. Si

evidenziera quindi come le problematiche rilevata siano tali da essere
superabili soltanto con cambiamenti che favoriscdaomobilita della

domanda, ma richiedano anche interventi finalizzatintrodurre adeguati
incentivi al controllo dei costi dei risarcimena garte delle imprese.

23. Verranno, infine, formulate alcune proposte delk@iita per migliorare
'assetto competitivo del mercato e, nellambito llale procedura di
risarcimento diretto, incrementare I'efficienza guttiva nella fornitura delle
polizze per la RC Auto.
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2 Profili normativi del risarcimento diretto

2.1 Premessa

24. Con I'entrata in vigore del D.Lgs. 7 settembre 20025209 (Codice delle
Assicurazioni Private: di seguito, anche “CAP”)aesuccessiva emanazione
del relativo regolamento attuatiyoé stata introdotta nell’ordinamento
giuridico italiano la procedura di risarcimentoetio dei danni derivanti dalla
circolazione di veicoli soggetti allobbligo di assrazione per la
responsabilita civile.

25. La nuova procedura risarcitoria si aggiunge a quéthdizional®
essenzialmente in ragione del fatto che colui dlguiporti danni a cose o alla
persona in conseguenza di un sinistro stradalegn@n tenuto a rivolgere la
propria pretesa risarcitoria nei confronti del wsgabile del sinistro e
dellimpresa assicuratrice del veicolo da questiizaato ma alla propria
compagnia (ovvero la compagnia assicuratrice debleeutilizzato, in caso di
danni riportati dal trasportato), la quale provveale ristoro del danno.
Quest’ultima (c.d. “compagnia gestionaria”), pewltnel liquidare il danno
riportato dal proprio assicurato non adempie adabidigazione contrattuale
nei riguardi del proprio assicurato, ma opera conamdatariaex legedella
compagnia del responsabile (c.d. “compagnia debifyi Da cio discende la
previsione di una specifica procedura di compeos&zi conseguente
all’applicazione generalizzata del sistema treol@gagnie attive sul mercato.

26. Dal punto di vista sostanziale, la nuova procedtisarcitoria prevede
una rilevante peculiarita: per ciascun danno ligtodviene riconosciuto alla
gestionaria (la compagnia del danneggiato) il tdiria ricevere dalla
compagnia debitrice (societa del responsabile) somma determinata
forfetariamente sulla base del costo medio dessiniilevato nell’annualita
assicurativa precedente. La compensazione tra é atimpagnie non ha
quindi ad oggetto le somme effettivamente erogastladcompagnia
gestionaria ma un ammontare definito su una mddiaddi e uguale per i vari
danni (salva la possibilita di introdurre talundfetenziazioni, come meglio
specificato nel seguito). Quest'ultima societa, erev la compagnia del
danneggiato, risarcisce invece il proprio clienge pPeffettivo ammontare del
danno subito.

27. Gli aspetti operativi della procedura di risarcingediretto hanno subito
diversi cambiamenti dal momento dell’'entrata inovey della procedura a
oggi. In particolare, é stato sostenuto, da pagtke dompagnie assicurative,
che la disciplina del procedimento di compensazigmevisto per la

" D.P.R. 18 luglio 2006, n. 254Regolamento recante disciplina del risarcimentet dei danni derivanti
dalla circolazione stradale, a norma dell'articolb50 del decreto legislativo 7 settembre 2005, @ 20
Codice delle assicurazioni private

8 Per l'individuazione dell’area di applicabilitalBenuova procedura, si veda la sezione 2.2.1.
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regolazione dei rapporti contabili generati traingprese dall’applicazione
della nuova procedura liquidativa, avrebbe presentaella sua versione
originaria, gravi inefficienze e lacune con rifeento ai sinistri riguardanti
talune categorie di veicoli (motocicli e ciclomd)dr

28. |l dibattito che ha accompagnato I'entrata in vegdella disciplina di cui
trattasi, ha portato ad alcuni significativi svipapll riferimento, in particolare,
e alla sentenza della Corte Costituzionale 10 giugp09, n. 180, che non ha
escluso lafa possibilita di opzione per I'azione di respongiéd tradizionale

e per l'azione diretta contro I'assicuratore delsponsabile civile. Secondo
la Corte Tazione diretta contro il proprio assicuratore @mfigurabile come
una facolta, e quindi un’alternativa all’azione ti&ionale per far valere la
responsabilita dell'autore del danhe, in quanto tale, essadn rappresenta
una diminuzione di tutela, ma un ulteriore rimedso disposizione del
danneggiatd. Sono, inoltre, intervenute modifiche al citategolamento,
conseguentemente la Convenzione, stipulata trapeeise di assicurazione al
fine di regolamentare nel dettaglio i rapporti @mli nascenti dal sistema, e
stata via via aggiornata.

29. Il meccanismo di compensazione alla base della gowoa del
risarcimento diretto € stato recentemente moddicad opera del D.L. 24
gennaio 2012, n. 1, convertito con modificaziorlaleegge 24 marzo 2012, n.
27. Tali disposizioni prevedono che le compensazian compagnie siano
calcolate sulla base di criteri che incentivinoclempagnie alla ricerca di
maggiori efficienze in ambito produttivo, nonchéuserie di previsioni tese
ad incentivare le compagnie a contrastare in mamerincisiva i fenomeni di
natura fraudolenta in ambito RC Auto. Nella misumacui le misure di
contrasto alle frodi consentano o siano di stimpkr le compagnie a
contenere i costi dei risarcimenti, cio si rifleftepositivamente anche sui
rimborsi (sotto formaforfait) che vengono corrisposti nell’lambito della
procedura di indennizzo diretto.

30. Il presente capitolo contiene una sintetica riemtme del quadro
legislativo, regolamentare e convenzionale sottedla procedura di
risarcimento diretto e della sua evoluzione sutbatemporale considerato ai
fini della presente indagine. L’analisi € essemaélte funzionale ad
evidenziare possibili profili di criticita conconeiale del vigente apparato
normativo nella sua architettura complessiva, nénadella sua concreta
declinazione attraverso regole ed istituti spekific

° Sul punto, si vedifra, Sez.sub§ 40.
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2.2 1l quadro normativo, regolamentare e convenzionale

2.2.1 1l Codice delle Assicurazioni Private

31. La procedura di risarcimento diretto e prevista iscidlinata dalle
disposizioni contenute negli artt. 149 e 150, Clparticolare, secondo l'art.
149, co. 1, «[ih caso di sinistro tra due veicoli a motore idenéfi ed
assicurati per la responsabilita civile obbligataridal quale siano derivati
danni ai veicoli coinvolti o ai loro conducentidanneggiati devono rivolgere
la richiesta di risarcimento allimpresa di assi@mione che ha stipulato il
contratto relativo al veicolo utilizzato 1l secondo comma dello stesso
articolo precisa che «f]procedura di risarcimento diretto riguarda i daral
veicolo nonché i danni alle cose trasportate dipreta dell'assicurato o del
conducente. Essa si applica anche al danno allas@®a subito dal
conducente non responsabile se risulta contenutb limeite previsto
dall’articolo 139»™.

32. La procedura per il risarcimento per danni subdti #rzo trasportato e
disciplinata dall’art. 141 comma 1 del CAP, il quglrecisa che ildanno
subito e risarcito dall'impresa di assicurazionel deicolo sul quale era a
bordo al momento del sinistro entro il massimaleledjgé. La differenza
sostanziale tra il risarcimento del danneggiatoge chia conducente o
proprietario del veicolo, e il terzo trasportatsuita essere nella procedura, la
guale prevede che la richiesta di risarcimento debbsere rivolta alla
compagnia del danneggiato nel primo caso e neiraomfdell'impresa di
assicurazione del veicolo sul quale era a bortlerzio nel secondo, cosi come
specificato dal comma 2 dell’art. 141 del CAPet ottenere il risarcimento |l
terzo trasportato promuove nei confronti dell'imgaedi assicurazione del
veicolo sul quale era a bordo al momento del siaida procedura di
risarcimento prevista dall'articolo 148

33. Nell'ambito della procedura risarcitoria direttaa Icompagnia del
soggetto danneggiato (impresa gestionaria) opera@eo della compagnia
del responsabile (impresa debitricejerna la successiva regolazione dei
rapporti fra le imprese medesimegart. 149, co. 3, CAP). Le regole di
cooperazione tra imprese assicuratrici in ordirl@ atganizzazione ed alla
gestione del sistema di risarcimento diretto e #amborsi ed alle
compensazioni conseguenti ai risarcimenti opetaseasi degli articoli 141,
149 e 150 del CAP e del D.P.R. n. 254 del 18 lugii®6 e successive
modifiche sono state definite dalla Convenzione Assicuratori per |l
Risarcimento Diretto (Cfr. Sez. 2.2.4).

10 attraverso il rinvio all’art. 139, rubricatoDanno biologico per lesioni di lieve entifdla norma in
commento individua come rientrante nell’ambito ppkcazione del risarcimento diretto, I'area ddi ganni
alla persona caratterizzati da un danno biolog®ananente per i postumi da lesione di entita n@eisore
al nove per cento.
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34. Coerentemente con l'introduzione della nuova praczdl legislatore ha
altresi affiancato all'azione diretta nei confrodéll'impresa di assicurazione
del soggetto civiimente responsabile 'azione diretta nei confronti
dell'impresa gestionaria, stabilendo chiedanneggiato puo proporre I'azione
diretta di cui all'articolo 145, comma 2, nei sationfronti della propria
Impresa di assicuraziome(art. 149, co. 6, CAP).

35. A proposito della procedura di risarcimento direttart. 150 del CAP
demandava ad un decreto del Presidente della Rigaulah stabilire: @) i
criteri di determinazione del grado di responsahildelle parti, anche per la
definizione dei rapporti interni tra le impreseaisicurazione; b) il contenuto
e le modalita di presentazione della denuncia dissio e gli adempimenti
necessari per il risarcimento del danno; c) le middale condizioni e gli
adempimenti dell'impresa di assicurazione per slrcimento del danno; d) i
limiti e le condizioni di risarcibilita dei danniaessori; €) i principi per la
cooperazione tra le imprese di assicurazione, ampresi i benefici derivanti
agli assicurati dal sistema di risarcimermto

2.2.2 I D.P.R. 18 luglio 2006, n. 254 e il D.P.R. 18 febbraio 2009, n. 28

36. Il D.P.R. 18 luglio 2006, n. 254, emanato in attaae della delega di cui
allart. 150 del CAP, dispone: <i]danneggiato che si ritiene non
responsabile, in tutto o in parte, del sinistro alige la richiesta di

risarcimento all'impresa che ha stipulato il conti@ relativo al veicolo

utilizzato» (art. 5, co. 1). Lo stesso decreto, all’'art.®,1; dispone inoltre che
la compagnia gestionarianell’adempimento degli obblighi contrattuali di
correttezza e buona fede, forrfelc al danneggiato ogni assistenza

1 Tale istituto processuale, oggi previsto e disegib dall'art. 144 CAP (con riguardo ai casi coinnsi
applica la procedura di risarcimento diretto),rftrodotto per la prima volta nell'ordinamento itald dall’art.
18, co. 1, L. 24 dicembre 1969, n. 990, in matdridAssicurazione obbligatoria della responsabilitailev
derivante dalla circolazione dei veicoli a motoredei natanti. La legge in considerazione costituiva
attuazione degli obblighi derivanti dalla ratifidalla “Convenzione europea sull’assicurazione obbligatoria
della responsabilita civile in materia di veicoliraotor?’, aperta alla firma dei Paesi membri del Consiglio
d’Europa a Strasburgo il 20 aprile 1959, ed entmataigore il 22 settembre 1969. Con specifico aiglo
allazione diretta, in un’ottica di intensificaziendella tutela offerta al danneggiato, l'art. 6,. cb
dell’Allegato 1 alla Convenzione stabiliva ch€he injured party has a direct claim against thetirer.

Per quanto concerne I'ordinamento comunitario,trilaizione del diritto d’azione diretta nei confton
dellimpresa di assicurazione del responsabileleiwi stata dapprima introdotta, per il solo casosgstri
transfrontalieri, dalla Direttiva 2000/26/CB(arta direttiva assicurazione autoveigolper assurgere a rango
di principio di generale applicazione con la Dirtt2005/14/CE Quinta direttiva assicurazione autoveiqoli

Il principio € da ultimo stato confermato dalla &tiva 2009/103/CE del 16 settembre 2009, concégnen
“l'assicurazione della responsabilitd civile risulti'2 dalla circolazione di autoveicoli e il controll
dell’obbligo di assicurare tale responsabilifaconcepita con l'intento di procedere alla caozhfzione delle
precedenti direttive in materia di assicurazion®waicoli. Merita, in particolare, sottolinearerf@dalita con

le quali tale principio viene declinato: «fightati membri provvedono affinché le persone Eseguito di un
sinistro causato da un veicolo assicurato ai seiel’articolo 3 possano avvalersi di un diritto dzione
diretta nei confronti dell'impresa che assicura fasponsabilita civile della persona responsabild de
sinistro» (Direttiva 2009/103/CE, art. 18); e ancorain«diritto d'azione diretta contro la compagnia
d’'assicurazione che copre la responsabilita civdiglla persona responsabile dovrebbe essere prepisto
tutte le vittime di incidenti automo-bilisticiibidem considerando 30).
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informativa e tecnica utile per consentire la nogé prestazione del servizio e
la piena realizzazione del diritto al risarcimentiel danne®, mentre il
secondo comma dello stesso articolo recita: ek[ilghso in cui la somma
offerta dall'impresa di assicurazione sia accettatal danneggiato, sugli
importi corrisposti non sono dovuti compensi perctmsulenza o assistenza
professionale di cui si sia avvalso il danneggidiversa da quella medico
legale per i danni alla persoma

37. L’ambito di applicazione dell’anzidetto decretore@sato dall’articolo 3
che specifica i soggetti cui € riferita la disaiglidel risarcimento diretto. Tale
disciplina si applica:if tutte le ipotesi di danni al veicolo e di lessodi lieve
entita al conducente, anche quando nel sinistroniecoinvolti terzi
trasportati’. Il comma 2 del suesposto articolo precisa cli@udlora i terzi
trasportati subiscano lesioni, la relativa richiastlel risarcimento del danno
resta soggetta alla specifica procedura previstd'adicolo 141 del codicg,
richiamato in precedenza.

38. L’articolo 13 del D.P.R. n. 254/06, rubricat®fganizzazione e gestione
del sistema di risarcimento direttocontiene una disciplina di massima in
punto di regolazione contabile dei rapporti ecormmiascenti tra le varie

compagnie per effetto della procedura di risarcimelretto, rinviando a sua

volta, per la regolamentazione di dettaglio, ad coavenzione da stipularsi
tra le imprese di assicurazione.

39. La convenzione di cui trattasi € richiamata dal s@msecondo della
norma a @revedere _una stanza di compensazione dei risantime
effettuatb™, all'interno della quale le compensazioni debboamevenire
secondo principi predeterminati dallo stesso ragelao. A questo proposito,
la versione originaria dell'art. 13, co. 2, prevealequanto segue: «fg i
danni a cose le compensazioni avvengono sulla lolkhseosti medi che
possono essere differenziati per macroaree tendtorente omogenee in
numero non superiore a tre. Per i danni alla pemsote compensazioni
possono avvenire anche sulla base di meccanismi phevedano
I'applicazione di franchigie a carico dellimpreseghe ha risarcito il danno,
secondo le regole definite dalla convenziane

40. La disposizione da ultimo richiamata € stata modta dal D.P.R. 18
febbraio 2009, n. 28, in recepimento delle censuamsse dagli operatori
assicurativi. Questi lamentavano [I'inadeguatezzal dgstema di

2| a norma precisa, al terzo comma, che l'attiviédladstanza di compensazione deseatgersi in regime di
completa autonomia rispetto alle imprese di asseione ed ai loro organismi associativiLo stesso
principio é riaffermato dall'art. 3, co. 1, dellao®@enzione tra Assicuratori per il Risarcimento ditiv
(CARD), ove €& previsto che le imprese deleghino wad soggetto definito Gestore della Stanza di
Compensazione (GSC) la gestione della stessacdhs® comma dello stesso art. 3, CARD dispond:taJa
fine le imprese conferiscono mandato ad ANIA diosativere un’apposita Convenzione con GSC relativa
agli adempimenti della stanza di compensazioneiagdproci rapporti»; in forza di tale disposizione, il
GSC é stato individuato in CONSAP S.p.A., con lalgé stata stipulata la relativa convenzione.
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compensazione incentrato sulla corresponsione ardadella compagnia
gestionaria di uriorfait per il danno alla persona, che non tenesse caii® d
specificita dei sinistri con il coinvolgimento diatocicli o ciclomotori: in tali
ipotesi, infatti, gli importi liquidati per dannilla persona risultano essere
sensibilmente piu elevati della media non differataz per classi di veicoli
degli omologhi risarcimenti, in ragione della magggravita delle lesioni
personali mediamente riportate dagli utenti di mezdue ruote coinvolti in
sinistri.

41. In tale ottica deve essere letta la novella intttaddal D.P.R. n. 28/09, in
virtu della quale i costi medi assunti a parametelle compensazioni
«possono essere differenziati per grandi tipologievelcoli assicurati e per
danni a cose e danni alle personé.o stesso decreto, se da un lato conferma
la possibilita di differenziare i costi medi, limiamente ai danni alle cose,
«per macroaree territorialmente omogenee in numeo superiore a tre™,
dall'altro generalizza la possibilita che le comgezioni siano effettuate
«anche sulla base di meccanismi che prevedano lieggabne di franchigie a
carico dell'impresa che ha risarcito il danno, sedwo le regole definite dalla
convenzione, mentre nella versione originaria dell'art. 13. 2, tale
possibilita era circoscritta ai soli danni allagmara.

42. 1l comma 2bis dell’art. 13, D.P.R. n. 254/06 (amdso introdotto dal

D.P.R. n. 28/09) prevede che le differenziazionicdi al comma 2 siano
stabilite e possano essere modificatencdecreto del Ministro dello sviluppo
economico, sentiti 'ISVAP e il Comitato tecnicacdi al comma 4, sulla base
dellandamento effettivo dei costi e dell’espergennaturata sul sistema,
senza tuttavia determinare mutamenti frequenti geissun caso per periodi di
applicazione inferiori ad una annualia

43. Ai sensi del comma 4 dell’art. 13, D.P.R. n. 254(@6n modificato dal
D.P.R. n. 28/09) «[iyalori dei costi medi e delle eventuali franchidiecui al
comma 2 vengono calcolati annualmente sulla base rd&rcimenti
effettivamente corrisposti nell’esercizio prece@emer i sinistri rientranti
nell’ambito di applicazione del sistema di risarento diretto. Per il calcolo
annuale dei valori da assumere ai fini delle congaamoni, sulla base dei dati
forniti dalla stanza di compensazione di cui al coan2, é istituito presso |l
Ministero dello sviluppo economico un Comitato teos™*.

13 E, inoltre, espressamente sancito che i diverercrdi differenziazione possano essere applicati
«alternativa-mente o congiuntamente

14 Tale comitato & composto da un rappresentanteMieistero (con funzioni di presidente), da un
rappresentante di ISVAP (oggi IVASS), da un rappnésnte di ANIA, da un esperto in scienze statistied
attuariali e da due rappresentanti del Consiglinitdeale dei Consumatori e degli Utenti.
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2.2.3 1l Decreto MSE 11 dicembre 2009

44. Con Decreto dell'll dicembre 2009, articolo unico, 1, il Ministro
dello Sviluppo Economico ha stabilito chegon riferimento ai sinistri
verificatisi a decorrere dal 1° gennaio 2040le compensazioni siano
effettuate &) per i danni al veicolo assicurato, alla persae@ conducente ed
alle cose trasportate, sulla base di un costo medioco determinato
annualmente; b) per i danni alla persona del tratatm e alle cose di sua
proprieta, sulla base di un costo medio unico deiaato annualmente e di
franchigie a carico dellimpresa che ha risarcitbdanno, secondo le regole
definite dalla convenzione di cui all'art. 13, comni, del decreto del
Presidente della Repubblica n. 254/2806

45. Ai sensi del comma secondo della stessa disposiziok[lle
compensazioni di cui al comma 1 sono determinagtintkmente per le
seguenti grandi tipologie di veicolo: a) ciclomata motocicli; b) veicoli
diversi da ciclomotori e motocielj mentre il comma terzo prevede che
«limitatamente ai danni al veicolo assicurato e atlese trasportate le
compensazioni siano ditferenziate, con riferimento a ciascuna grande
tipologia di veicolo prevista dal comma 2, in tre@acroaree territorialmente
omogenes.

2.2.4 La Convenzione tra Assicuratori per il Risarc  imento Diretto

2.2.4.1 L’ambito di applicazione

46. In attuazione dell'art. 13, D.P.R. n. 254/06, dasttipulata la CARD —
Convenzione tra assicuratori per il risarcimentett, pit volte modificata
La Convenzione CARD ricomprende al suo interno wlteriori convenzioni:
la Convenzione Indennizzo Diretto (CID) e la Cormiene Terzi Trasportati
(CTT). L'art. 2, co. 1 della CARD precisa cli¢L]’adesione alla CARD
implica l'automatica partecipazione sia alla CID ehalla CTT". Secondo
guanto previsto dall’'art. 2, co. 1, CARD, «ffesione e obbligatoria per tutte
le imprese con sede legale in Italia

47. La Convenzione CID si applica per sinistri avvenutitalia, Repubblica
di San Marino e Citta del Vaticano, aventi le dardtiche definite dall’artt.
149 e 150 del CAP e dal relativo regolamento dieatione. In base al comma
4 dell’'art 15 della CID: fa procedura di risarcimento diretto non si applica
assenza di collisione materiale tra i due veicolng@resenza di responsabilita
imputabile ad un soggetto terzo diverso rispettoecoli entrati in collisione
anche se non identificdtanoltre secondo il comma 9 del sopra citatocatt
“la procedura CID si applica anche quando nel shaistiano coinvolti terzi
trasportati per i quali trova applicazione la spkca procedura prevista

5 'art. 5 della CARD, rubricato Modifiche alle Convenziohi recita: «[lle imprese delegano ad ANIA
eventuali modifiche della Convenzione e dei reiatiypporti operativb.
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dall’articolo 141 del CAP. Appare opportuno aggiungere che, secondo le
“condizioni di applicazionipreviste dal medesimo articolo, pecollisione

fra veicoli a motore deve intendersi l'urto o il rdatto tra le strutture dei
veicoli stessi. Pertanto la procedura di risarcinediretto non si applica nei
casi di mancata collisiorie E oltremodo previsto che la procedura si possa
applicare o meno in determinati casi disciplinatngre dall’art. 15

48. La Convenzione CTT allart. 33 individua lo scopelld convenzione,
che € quello di regolare I'esercizio della rivatsaseguente alla gestione del
danno del trasportato, effettuata tra imprese Ru@o ai sensi dell’art. 141
del CAP. L'ambito di applicazione della CTT e pmawi dall’art. 34 che
disciplina quanto segue: La presente Convenzione si applica ai sinistri
avvenuti in Italia tra due o piu veicoli a motordentificati e coperti da
assicurazione obbligatoria, ai sensi del CodicdalAksicurazioni, e riguarda
i danni alla persona del trasportato, purche gestit Italia, e alle cose di sua
proprieta a bordo del veicolo assicurato con la G@saria’. L'esercizio
delle rivalse da parte dell'impresa Gestionaria awifronti della Debitrice e
disciplinato dal comma 2 dell’art. 34 della Convene che descrive le
fattispecie applicative suddividendole in quattipi:t“a) sinistro tra due
veicoli, con esito positivo della verifica di copera assicurativa a mezzo
interrogazione SIC; b) sinistro tra due veicoli, ncesito negativo della
verifica di copertura assicurativa a mezzo inte@ampne SIC; c) sinistro tra
due veicoli di cui uno o entrambi non targati coegrmacchine agricole o
ciclomotori ed assimilati non dotati del sistemataligatura previsto ai sensi
del Decreto del Presidente della Repubblica 6 m&@@6, n. 153; d) sinistro
tra piu di due veicoli a motore; e) sinistro tra @weicoli non rientrante
nell’ambito di allocazione della procedura di risamento diretto per assenza
di collisione con il veicolo responsabliile

49. In conclusione, da quanto esposto in precedenpaptzedura CARD non
si applica indistintamente per il risarcimento dttiti danni derivanti da
sinistri tra mezzi soggetti ad obbligo di assicioag, ma soltanto ad un
sottoinsieme (sinistri CARD), rimanendo ferma péradtri sinistri (sinistri

NO-CARD) la procedura tradizionale, che preveddasircimento ad opera

6 Art. 15 CID, “Condizioni di applicazione”:L‘a procedura non si applica inoltre: - se la caiise avvenga
tra un veicolo e cose o persone trasportate o cadia altro veicolo (ad esempio carico sporgente,
motociclista); - se uno o entrambi i veicoli coiltvaella collisione trainino un altro veicolo a rare; - se

la collisione interessi una roulotte od un carrefiortabagagli od un rimorchio non agganciati ad wicolo;

- se due veicoli vengano a collisione a seguittadelsponsabilita totale o parziale di un soggetao o di

un terzo veicolo, con il quale non vi € stato Urtavece la procedura si applica s& uno o entrambi i veicoli
coinvolti nella collisione urtino cose o persongeese non responsabili (la gestione dei relativinda
spettera all’assicuratore del responsabile); - s@w entrambi i veicoli coinvolti nella collisionginino una
roulotte od un carrello appendice di cui all'art.65del Codice della Strada o comunque un rimorchio
(intendendosi questi un tutt'uno con il veicolo)se I'urto avvenga contro una parte della struttudaun
veicolo identificato, che se ne sia staccata; -dse veicoli vengano a collisione a seguito delldpe di
una portiera operata anche da un trasportato a lwodigli stessi; - se uno od entrambi i veicoli @loi la
targa prova, purché immatricolati in Italfa
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della compagnia del responsabile del sinistro. lcegdura CARD si applica,
essenzialmente, ai danni derivanti dai sinistrioosictra non piu di due
veicoli, per il risarcimento dei danni ai veicdliei danni fisici al conducente
non responsabile non superiori a 9 punti di inviiggermanente e dei danni
fisici ai terzi trasportati sul veicolo non respabge anche se coinvolto in un
sinistro con piu veicoli.

50. La procedura ordinaria, per contro, si applicacasi di sinistro tra piu di
due veicoli assicurati, ovvero tra un veicolo agsto e uno o piu veicoli non
assicurati, per il risarcimento dei danni fisici gassanti, dei danni fisici al
conducente non responsabile con oltre 9 puntidilidita permanente e dei
danni fisici ai trasportati a bordo del veicolo desponsabile del sinistro.

2.2.4.2 La procedura di rimborso

51. Come previsto dal D.P.R. n° 254 del 18 luglio 206 procedura di
rimborso presente nella CARD avviene tramite uaazd di compensazione
cioe un’entita preposta alla facilitazione dellgaamentazione dei rapporti di
debito e credito fra societa di assicurazione.

52. L'art. 29 della CID fa riferimento ai rimborsi tramite stanza di
compensazioriei quali avvengono con cadenza mensile. Secohdecondo
comma del medesimo articolo: Il gestore della stanza di compensazione,
sulla base del flusso informatico ricevuto da Amiadegli importi ricevuti
dalle imprese, differenziati per tipologia di dandeterminera la posizione
creditoria o debitoria di ciascuna impresa nei camiti di ognuna delle altre
per il mese in oggetto, dandone comunicazione@ipresé.

53. Per quanto riguarda la CTT il rimborso tramite léanga di
compensazione e disciplinato dagli artt. 39 e #0maniera diversa per |l
“rimborso diretto tramite stanza di compensazioaell “rimborso tramite
stanza di compensazione a seguito di rivals&art. 39 espone che: th caso
di sinistro tra due veicoli rientrante nella premse di cui all’'art. 34. 2a), la
richiesta di rimborso deve essere effettuata adraw la procedura
disciplinata dall’articolo 29. Non sono pertanto amasse, per tali fattispecie,
rivalse fuori stanza di compensazione. Il rimbod®&ve essere richiesto alla
Debitrice entro il termine di 12 mesi dalla datal ggamento a pena di
decadenza. L’invio in stanza di compensazione ldritdieste di rimborso e
soggetto alla medesima disciplina di cui agli a8 e 29. L’art. 34, 2a) della
CARD si riferisce al sinistro tra due veicoli, cesito positivo della verifica di
copertura assicurativa.

54. L’art. 40 riguarda, invece, i “rimborsi fuori stamzli compensazione a
seguito di rivalsa” e precisa chdiatcesso alla stanza di compensazione di
guesta tipologie di richieste di rimborso € condimato al buon esito della
rivalsa effettuata dalla Gestionarimei confronti dell'impresa debitrice]” nei

32



casi indicati dal medesimo primo comthaAlla luce dei due articoli sopra
riportati, si evince una sostanziale differenzauaiglo alla richiesta di
rimborso per i sinistri di cui allart. 34. 2a) telCARD, da effettuarsi
direttamente tramite la stanza di compensazionguella per i sinistri cui
all’art. 34. 2b-d) della CARD, che vede, come pritappa del percorso, la
richiesta di rivalsa inoltrata da parte della cogmpa gestionaria a quella
debitrice e, solo dopo il buon esito della rival&a,richiesta di rimborso
tramite la stanza di compensazione.

55. La Concessionaria Servizi Assicurativi Pubblici.8.p(in seguito anche
“CONSAP”) e il soggetto che, allo stato, gestiscsthnza di compensazione.

2.3 | criteri di rimborso

56. La presente sezione descrive le tipologiéodiait adottate dall’entrata in
vigore della procedura CARD ad oggi e i criterirainborso alla compagnia
dell’assicurato che ha subito il sinistro (compaggestionaria). | valori dei
forfait vengono determinati annualmente dal Comitato Tecndel
Risarcimento Diretto presso il Ministero dello $yipo Economico sulla base
del costo medio dei risarcimenti dei sinistri resiho precedente.

57. Come verra mostrato nei paragrafi che seguono, etcamismo di
compensazione economica dei rapporti tra impresalisv dal legislatore e
cambiato numerose volte, anche in maniera sostanzigll’avvio della
procedura CARD a oggi. Cio e tendenzialmente avieawcausa del grado di
eterogeneita riscontrato nei portafogli di assitutelle le singole compagnie,
e, quindi, nel grado di asimmetria esistente trgpattafoglio di ciascuna
compagnia e il mercato nel suo complesso. La prasdntali asimmetrie ha
comportato che il livello dei costi medi per i nsianenti a livello di sistema,
che sono alla base del calcolo f&ffait, possano non essere in linea con i
costi medi (dei risarcimenti) delle singole compagsoprattutto in presenza
di compagnie ‘specializzate’ su qualche segmengssiicurati (i.e. portafoglio
R.C. Auto significativamente sbilanciato verso izziea due ruote), come
peraltro riconosciuto anche dal’AN{A

| casi indicati dal primo comma dell'art. 40 scha) sinistro tra piu di due veicoli; b)sinistro trdue
veicoli in cui siano coinvolti veicoli non targatompresi macchine agricole e ciclomotori ed assithihon
dotati del sistema di targatura prevista ai sensi Becreto del Presidente della Repubblica 6 m&@06, n.
153; c) sinistro tra due veicoli dove il SIC nonbéb confermato la copertura assicurativa del veicol
assicurato con l'impresa debitrice; d) sinistro tatue veicoli ma non rientrante nella procedura di
risarcimento diretto per assenza di collisione doreicolo responsabile

18 Cfr. Relazione Annuale ANIA 209/2010, pag. 145.
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2.3.1 Letipologie di forfait

2.3.1.1 La Convenzione di Indennizzo Diretto (CID)

58. Per i sinistri di generazior@007, i risarcimenti operati dalla compagnia
nei confronti del proprio assicurato-danneggiatmguso rimborsati dalla
compagnia dell'assicurato-responsabile, tramitstéanza di compensazione,
mediante unforfait unico” per i danni al veicolo assicurato, alla persoe d
conducente e alle cose trasportate, differenziat8 macroaree territoriali.
L’Area Territoriale 1 € quella che presenta il coshedio dei sinistri piu
elevati; I'Area Territoriale 3, quella con il costoedio meno elevato (Cfr.
Figura 2.1).

Figura 2.1: “Forfait unico” per area territoriale. Sinistri di generazione 2007, (€)
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Fonte: Elaborazioni AGCM su informazioni pubbliche.

59. Per i sinistri di generazione 2008 e 2009, il ma&rao appena descritto
e stato modificato, prevedendo il rimborso deirasaenti sulla base diue
forfait distinti: un forfait danni a cose differenziato per macroarea
territoriale, per i danni al veicolo assicurato-eggiato ed alle cose trasportate
(Cfr. Figura 2.2) e utfiorfait danni alla personaper i danni alla persona del
conducente non responsabile fdifait danni alla persona € stato fissato in
maniera non differenziata per area territorialenechisura pari a €3.250. Tale
valore non ha subito variazioni sull’arco tempor20©8-2009.
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Figura 2.2: “Forfait danni a cose” per area territoriale. Sinistri di generazione 2008-2009, (€)
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Fonte: Elaborazioni AGCM su informazioni pubbliche.

60. Per i sinistri di generazione 2010-2012, il mecsamu di compensazione
tra compagnie € cambiato nuovamente e si e taahatnborso sulla base di
un “forfait unico” per i danni al veicolo assicurato, alla personal d
conducente e alle cose trasportate, ma differenzpar ciclomotori e
motocicli e veicoli diversi da ciclomotori e motociclj entrambi distinti in tre
macroaree territoriali (Cfr. Figura 2.3). | valatei forfait corrisposti per i
ciclomotori sono rimasti pressoché stabili sul peoi considerato; quelli per
gli altri veicoli in leggero aumento, soprattutterpquanto riguarda l'area
territoriale 3.
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Figura 2.3: “Forfait distinti” per tipo di veicolo e area territoriale. Sinistri di generazione 2010-2012, (€)
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Fonte: Elaborazioni AGCM su informazioni pubbliche.

2.3.1.2 La Convenzione Terzi Trasportati (CTT)

61. Per quanto riguarda i sinistri in cui € presentedanno alla persona del
trasportato e alle cose di sua proprieta, il rirsbgsrevede nel suo calcolo un
forfait, una franchigia assoluta e una franchigia in peuzde con relativo
limite massimo. Per i risarcimenti relativi a stnigli generazione 2010-2012
il forfait, analogamente alla CARD-CID, e stato differenziatoiclomotori e
motocicli, da un parte, eeicoli diversi da ciclomotori e motociclj dall’altra
(Cfr. Figura 2.4). Considerando il periodo 2010-20dli anni per i quali i dati
sono confrontabili nel tempo, si pud notare ungyéeg flessione nel tempo
per il valore deforfait, piu pronunciata per i veicoli a due ruote.
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Figura 2.4: “Forfait distinti” per tipo di veicolo e area territoriale. Sinistri di generazione 2007-2012, (€)
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Fonte: Elaborazioni AGCM su informazioni pubbliche.

2.3.2 La determinazione dei rimborsi corrisposti al le compagnie

62. Il rimborso corrisposto alla compagnia gestionagaa in funzione delle
tipologie di danno (danni al veicolo e alle cosasportate, danni al
conducente e danni ai terzi trasportati) geneatinl sinistro, delle modalita
di attribuzione deforfait (o rimborsi) stabilite per ogni generazione disno
dal Comitato Tecnico e dell'area territoriale dsickenza dell'individuo che
subisce il sinistro.

63. Con riferimento alla convenzione CARD CID, i rimbbrper le
compagnie gestionarie sono avvenuti in funzionkedsguenti regole:

— per i sinistri di generazione 2007, wmico forfait per sinistro a
prescindere dalla tipologia di danno (veicoli eezodanno alla persona), ma
differenziato su base territoriale;

— per i sinistri di generazione 2008 e 2009 farfait per il danno al veicolo

e alle cose trasportate differenziato su basetdegaie e, ove presente, un
rimborso per i danni al conducente determinato unzione delle regole

descritte al § 64;

— per i sinistri di generazione 2010-2012, unico forfait per sinistro a
prescindere dalla tipologia di danno (veicoli eezodanno alla persona), ma
differenziato in funzione del veicolo e su baseitiale.

64. Con riferimento alla convenzione CARD CTT, il vadoeffettivamente
rimborsato alla compagnia gestionaria, per ogrgamtrasportato leso, segue
le seguenti regole:
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— per i danni di importo fino a 500 €, nessun rimbors

— per i danni di importo superiore a 500 € e find@®%, il rimborso é stato
pari alforfait di riferimento al netto della franchigia assol&@0 €;

— per i danni di importo superiore ai 5000 €, il rionbo viene effettuato in
funzione della seguente formularfait + (Importo danno — 5000) — minore
(10% Importo danno, 20000)

65. L’'ammontare effettivamente rimborsato alla compagyestionaria per i
terzi trasportati dipende, inoltre, dalla tipologi veicolo coinvolto nel
sinistro.

2.4 Le disposizioni contenute nel Decreto “Cresci #ale nel “Decreto
Sviluppo Bis”

66. Il D.L. 24 gennaio 2012, n. 1, convertito con mamdizioni dalla legge 24
marzo 2012, n. 27, ha introdotto alcune modiche whelccanismo di
compensazione alla base della procedura del nsantd diretto, nonché una
serie di previsioni tese ad incentivare le compagnicontrastare in maniera
piu incisiva i fenomeni di natura fraudolenta intatm RC Auto. Tali misure
prevedono, tra le altre cose, che:

— le compensazioni tra compagnie siano calcolate fadke di tin criterio
che incentivi I'efficienza produttiva delle compajmella definizione delle
compensazioni tra compagnie (art. 29);

— le compagnie siano tenute a presentare un’infowaail' ISVAP (oggi
IVASS) in relazione alle azioni di contrasto all®di svolte fnformazioni
dettagliate circa il numero dei sinistri per i quadi e’ ritenuto di svolgere
approfondimenti in relazione al rischio di frodi, mumero delle querele o
denunce presentate all’autorita giudiziaria, I'esit dei conseguenti
procedimenti penali, nonché in ordine alle misuregyamizzative interne
adottate o promosse per contrastare le ffagsiano tenute ad indicaraélla
relazione o nella nota integrativa allegata al bitdo annuale e a pubblicare
Sui propri siti internet o con altra idonea formadiffusione, una stima circa
la riduzione degli oneri per i sinistri derivantealdlaccertamento delle frodi,
conseguente all’attivita di controllo e repressiotkelle frodi autonomamente
svoltd (art. 30);

— le compagnie incentivino la clientela, attraversoidonea scontistica, a
sottoporre il veicolo ad ispezione prima della d@p della polizza
“volontariamente il veicolo ad ispezione, prima dddtipula del contrattd
(art. 32);

— i costi di gestione della c.d. scatola nera noncsia carico della clientela
finale e che le compagnie effettuino sconti sigaitivi sulle polizze ai clienti
che ne acconsentono linstallazione sui loro veicdllel caso in cui
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I'assicurato acconsenta all’istallazione di meccami elettronici che

registrano I'attivita del veicolo, denominati sciera o equivalenti, [...] i

costi di installazione, disinstallazione, sostire, funzionamento e
portabilita, sono a carico delle compagnie che pramo inoltre una riduzione
significativa rispetto alle tariffe stabilite [...](art. 32);

— per i sinistri con soli danni a cose, nei casiunle compagnie non abbiano
effettuato l'ispezione del veicolo ai fini della antificazione del danno, Il
danno sara valutato soltanto previa presentazioi®ea fattura qualora le
cose danneggiate non siano state messe a dispusiper I'ispezione nei
termini previsti [...], ovvero siano state riparateirpa dell’ispezione stessa,
I'impresa, ai fini dell’'offerta risarcitoria, effetiera le proprie valutazioni
sull’entita del danno solo previa presentazione faitura che attesti gli
interventi riparativi effettuati (art. 32);

— le compagnie siano tenute a interrogare la banda sii@stri presso
I'ISVAP (oggi IVASS) prima della liquidazione dia&scun sinistro A fini di
prevenzione e contrasto dei fenomeni fraudoleitnpresa di assicurazione
provvede alla consultazione della banca dati st cui all’articolo 135 e
qualora dal risultato della consultazione [...] emarp almeno due
parametri di significativita [...] 'impresa puo detere, entro i termini di cui
ai commi 1 e 2 del presente articolo, di non faféerta di risarcimento,
motivando tale decisione con la necessita di coreurlteriori
approfondimenti in relazione al sinistro [.".]e che vengano istituite le
“banche dati anagrafe testimoni e anagrafe danndggudtre alla banca dati
sinistri di cui all'articolo 135 del codice dellssacurazioni private (art. 32);

— il danno biologico permanente derivante da lesibieve entita the non
siano suscettibili di accertamento clinico strunaat obiettivd non sia
rimborsabile, nonostante le perplessita interpreiagollevate da tali norme
(art. 32);

— vengano inasprite le sanzioni per coloro che corunet frodi
nell'attestazione delle invalidita derivanti daigenti (art. 33).

67. Il settore assicurativo € stato da ultimo oggettmtgrvento da parte del
legislatore attraverso il D.L. 18 ottobre 2012, 179, convertito con
modificazioni dalla legge 17 dicembre 2012, n. 22he, tra l'altro, ha
previsto la costituzione di unafchivio informatico integratb (unita
antifrode) presso I'ISVAP (oggi IVASS) e l'utilizzalel medesimo per
favorire la ‘prevenzione e il contrasto delle frodi nel settassicurativo [...]
(art. 21).
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3 Il campione analizzato nell'indagine

68. Il presente capitolo descrive sinteticamente laitstra del mercato
assicurativo per la RC Auto in Italia, nonché temii utilizzati per selezionare
le compagnie incluse nel campione analizzato ad®fi’'indagine, le province
per le quali sono stati richiesti i dati a livelfpovinciale e il metodo di
rilevazione dei dati.

3.1 La struttura del mercato

69. Il ramo R.C. autoveicoli terrestri risulta essereltalia, uno dei mercati
principali nel settore assicurativo, registrandel, 2010, una raccolta di premi
pari a quasi 17 miliardi di euro, con un’inciderds 47,3% sul totale rami
danni e del 13,5% sul portafoglio comples$ivo

70. L'offerta nel ramo RCA e rappresentata da impresmegalmente
operanti in tutti i rami danni. Tranne rare eccagidra cui vanno incluse le
compagnie di vendita diretta e una societa comtilldal’ACI, che

rappresentano complessivamente una quota di mepcai elevata, non vi
sono imprese specializzate nell’assicurazione auto.

71. Nel ramo RCA opera un numero piuttosto elevato wuhiprese,
generalmente di piccole-medie dimensioni, accamtoalEuni operatori di
grandi dimensioni, appartenenti ai principali gnuppsicurativi europei. La
struttura dell'offerta presenta un grado di conenbne significativo: nel
2010, i primi 10 operatori, come si evince dallbeléa seguente, detenevano
congiuntamente una quota di mercato (a livello ptineb) quasi dell’'89%; |
primi 5 quasi il 70% del mercato. Il grado di conttazione del mercato non
sembra aver subito variazioni significative nedtini anni. In particolare,
considerando il periodo 2007-2010, l'indice HHI éngpre rimasto in un
intorno di 1250.

72. Con il provvedimento C11524, del 19 giugno 2012AdCM ha
esaminato la concentrazione tra il Gruppo Fondi@Aae il Gruppo Unipol.
Le analisi condotte sugli elementi strutturali dlesyolitiche di prezzo nei
servizi assicurativi RCA hanno consentito di rileza“un contesto pre-
operazione caratterizzato da un elevato grado dnoemtrazione sia in
assoluto (considerando I'ambito nazionale), siatémmini piu disaggregati
(considerando i ventuno capoluoghi), in conteste da concentrazione
determinera un incremento particolarmente signiiiea il gruppo UGF e il
gruppo Premafin verranno ad essere il primo operata livello nazionale
con una quota rilevante di quasi il 37%, in un @stb particolarmente
asimmetrico, ove il secondo operatore sara il gru&enerali con il 16% del
mercato, seguito da Allianz con il 12% e da altpeoatori ancor piu

9 Fonte: elaborazione su dati ISVAP (oggi IVASS).
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distanziati dotati di meno del 5% del mercato; ibntesto fortemente
asimmetrico degli operatori € catturato dall'indidéH| pari a 1.253 prima
della concentrazione e pari a 1.886 post-merger Secondo 'AGCM,
“L’'operazione in esamgvrebbe determinatgjertanto la costituzione di un
operatore dotato di una posizione dominante in caffentita post merger.
Infatti, I'effetto piu diretto di tale concentrazie sara il venir meno della
concorrenza tra il Gruppo Premafin e il Gruppo UGE, consentendo
all’entita post merger di adottare su una domanda @mpia le politiche di
premi piu alti e crescenti (del Gruppo Premafirader di mercato). Anche le
altre imprese che non partecipano alla presenteceatrazione potranno
beneficiare della riduzione della pressione coneomiale derivante dal
merger, poiché l'aumento dei prezzi da parte detita post merger
consentira anche a queste ultime, che gia nel pasdanostravano una
scarsa pressione concorrenziale, di consideraralitedio alzare anch’esse i
premi. Si noti, che tale effetto restrittivo deltancorrenza é ulteriormente
rafforzato dal fatto che il primo operatore dietfentita post-concentrazione
sara il gruppo Generali che, per i legami struttlir@ personali sopra
descritti, avra ancor meno incentivi a competerdatti, il gruppo UGF, che
prima del merger non aveva rapporti azionari e @i (diretti o indiretti
soprattutto via Mediobanca) con il gruppo Generalgra caratterizzato da
legami di rilievo che potranno ulteriormente allarg la gia debole pressione
concorrenziale sul mercato RC Autol’ AGCM ha, pertanto, condizionato
I'operazione all’esecuzione di una serie di mistdir@atura strutturale aventi
ad oggetto la cessione asset di pacchetti azionari nonché I'eliminazione di
legami con concorrenti nella futugavernance

Tabella 3.1: | principali gruppi nel ramo RCA, 2010

Gruppi Premi raccolti (milioni di €) Quota di mercato (%)
GRUPPO ASSICURATIVO FONDIARIA-SAI* 3.958,4 23,5
GENERALI 2.733,3 16,2
UNIPOL (HOLMO)* 2.275,4 13,5
GRUPPO ASSICURATIVO ALLIANZ 2.072,6 12,3
REALE MUTUA 825,4 4,9
GRUPPO CATTOLICA ASSICURAZIONI 776,6 4,6
GROUPAMA ASSICURAZIONI 756,5 4,5
AXA ITALIA 717,5 4,3
GRUPPO ASSICURATIVO SARA 489,9 29
GRUPPO VITTORIA ASSICURAZIONI 397,8 2,4

Nota: * | gruppi contrassegnati sono stati oggdttooncentrazione nel 2012.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati ISVA@QQgi IVASS)

2 Cfr. C11524 - UNIPOL GRUPPO FINANZIARIO/UNIPOL A$SURAZIONI-PREMAFIN
FINANZIARIAFONDIARIA SAI-MILANO ASSICURAZIONI, Provvedimento AGCM n. 23678 del 19
giugno 2012.
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73. | paragrafi che seguono descrivono la metodologi#izzata per
selezionare il campione oggetto di analisi nel eakslla presente indagine. Si
osserva come l'unita di rilevazione sia costituitdle compagnie anziché dai
gruppi assicurativi in ragione del fatto che i gsupono spesso composti da
pil compagnie, ognuna con una specifica politicaroerciale.

3.2 La scelta delle compagnie

74. La definizione del campione e stata fatta con &ttbvo di raggiungere la
massima possibile rappresentativita delle impressicarative a livello
nazionale.

75. A tal fine, le compagnie di assicurazione incluseaampione sono state
selezionate in base a due criteri principali. limar criterio, di natura

puramente quantitativa, € volto ad assicurare opartura significativa della
popolazione. Il secondo criterio € orientato a @vgl eventuali differenze
nelle politiche di offerta della copertura RC Audta le compagnie tradizionali
e quelle che operano attraverso i canali telefaiminternet(in seguito anche

“‘compagnie telefoniche”).

76. Combinando tali criteri sono state selezionate 20npagnie che
rappresentano quasi '82% dei premi raccolti nélose RC Auto nel 2010
Cfr. Tabella 3.2}". Di queste 20 compagnie, 15 sono di tipo tradidiere le
rimanenti 5 sono compagnie telefoniche. Le compagradizionali incluse
nel campione rappresentano circa I'81% dei prectoki da tale tipologia di
compagnie a livello nazionale; le compagnie telefoa quasi il 92%.

77. Tutte le compagnie telefoniche incluse nel campiappartengono a
gruppi assicurativi cui fanno capo anche compaghidipo tradizionale.
L’'unica eccezione €& data da Direct Line, che e emis in Italia soltanto
attraverso canali telematici.

Tabella 3.2: Composizione del campione utilizzato tléndagine per tipologia di compagnia, 2010

Campione Popolazione
Tipologia di compagnie Compagnie Pre.mi f?‘c?o'“ Pre.fT“ rgcpolti Copertura del
(milioni di €) (milioni di €) campione (%)
Compagnie tradizionali 15 13.633,8 16.827,4 81,0
Compagnie telefoniche 5 965,1 1.051,6 91,8
Totale 20 14.598,8 17.879,0 81,7

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati ISVA@ggi IVASS)

2L Le compagnie incluse nel campione sono le seguEatisai, Milano, Dialogo, Generali, Alleanza Toro,
INA Assitalia, Genertel, UGF, Linear, Allianz, Galloyd, Zuritel — Gruppo Zurich, Reale Mutua, Cétia,
AXA, Groupama, Sara, Vittoria, Direct Line.
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3.3 La scelta delle province

78. Alcune delle informazioni elaborate nel corso dell@sente indagine
sono state richieste (ed elaborate) a livello proele. A tal fine e stato
definito un campione di 30 province sufficientenemnappresentativo delle
specificita delle province italiane in termini diraglo di sinistrosita e
localizzazione sul territorio nazionale.

79. La Tabella 3.3 mostra la distribuzione delle proeinitaliane per
frequenza sinistri e macro regione. Delle 107 prowiitaliane, 29 (44,6%
della popolazione italiana) sono di frequenza #iniklevata”, 29 (20,4%

della popolazione italiana) da frequenza sinisBassa” e le rimanenti 49
(35,1% della popolazione italiana) sono di freq@esmnistri “Media”. Il Sud

rappresenta quasi il 35% della popolazione nazeyniaCentro quasi il 20% e
il Nord quasi il 46%.

80. Le province con frequenza sinistri “Elevata” rafganetano circa la meta
delle province del Sud (66% in termini di popolamalel Sud), poco meno di
un quarto di quelle del Centro (49% in termini dpplazione del Centro) e
circa il 9% di quelle del Nord (26% in termini dopolazione del Nord). Il

Nord e la macroarea con la maggiore incidenza avipce con frequenza
sinistri “Bassa” e il Centro quella con l'incidenpal elevata di province con
frequenza sinistri “Media”.

Tabella 3.3: Distribuzione delle province italiangoer frequenza sinistri e macro regione. Dati espresin
termini di N. delle province e quota della popolazine a livello nazionale.

Frequenza Macro Regione
sinistri Sud Centro Nord
Elevata N. delle province 20 5 4

% della popolazione nazionale 22,8 9,7 12,1
Media N. delle province 18 11 20

% della popolazione nazionale 11,0 7,4 16,7
Bassa N. delle province 2 5 22

% della popolazione nazionale 0,9 2,6 16,9

Nota: Le province con frequenza sinistri “Elevasaho quelle con frequenza sinistri superiore &%.9quelle con
frequenza sinistri “Media” sono quelle con frequeersnistri compresa tra il 6,31% e il 7,94% e cueibn
frequenza sinistri “Bassa” sono quelle con freqaesinistri compresa tra il 4,7% e il 6,3% (dati AN2007). Le
province ricomprese nella macroarea “Centro” somellg del Lazio, Toscana, Umbria e Marche, quétiemprese
nella macroarea “Nord” sono quelle del TrentinooAftdige, Liguria, Friuli Venezia Giulia, LombardiBjemonte,
Veneto, Emilia Romagna, Val d’Aosta e quelle ricoege nella macroarea “Sud” sono quelle dell’Abryzzo
Molise, Campania, Basilicata, Calabria, Pugliajlidie Sardegna.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati ANIA e ISTAT.

81. Le province incluse nel campione sono state setarocombinando le
seguenti due variabili di stratificazione: areagyafica (Nord, Centro e Sud)
e livello della frequenza sinistri nel 2007 (Altd)ledia e Bassa). Piu
precisamente, per ciascuna macroarea e ciasculo liesinistrosita delle

province e stato selezionato un numero di provincgrado di rappresentare
proporzionalmente la quota delle popolazione nag@®wsservata in ciascun
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incrocio macroarea — livello di sinistrosita. L'ebivo di contenere la
numerosita del campione (in termini di province)spacchiando la
composizione della popolazione per le variabilsttatificazione individuate
ha portato, in generale, a selezionare, per odla, ¢e province di dimensioni
magagiori.

82. La Tabella 3.4 mostra la distribuzione delle proenincluse nel
campione per frequenza sinistri e macro regionéra®a di 30 province che
rappresentano, in totale, quasi il 50% della papotee italiana e tutti gli
incroci possibili tra macroarea e livello delladuenza sinistri. Tali province
rappresentano, inoltre, mediamente il 50% della ofamone nazionale
residente in ciascun incrocio di macroarea e fregaainistri.

Tabella 3.4: Distribuzione delle province incluse @ campione per frequenza sinistri e macro regione.
Dati espressi in termini di N. delle province e qui@a della popolazione a livello nazionale.

Frequenza Macro Regione
sinistri Sud Centro Nord
Elevata N. delle prlovince . 5 1 1

% della popolazione nazionalé 11,7 6,8 6,6
Media N. delle province 5 4 5

% della popolazione nazionale 5,7 3,5 6,7
Bassa N. delle province 1 2 6

% della popolazione nazionale 0,3 1,2 6,3

Nota: Le province con frequenza sinistri “Elevasaho quelle con frequenza sinistri superiore &%.9quelle con
frequenza sinistri “Media” sono quelle con frequeersnistri compresa tra il 6,31% e il 7,94% e cueibn
frequenza sinistri “Bassa” sono quelle con freqaesinistri compresa tra il 4,7% e il 6,3% (dati AN2007). Le
province ricomprese nella macroarea “Centro” samellg del Lazio, Toscana, Umbria e Marche, quétlemprese
nella macroarea “Nord” sono quelle del TrentinooAdtdige, Liguria, Friuli Venezia Giulia, LombardiRjemonte,
Veneto, Emilia Romagna, Val d’Aosta e quelle ricoegge nella macroarea “Sud” sono quelle dell’Abryzzo
Molise, Campania, Basilicata, Calabria, Pugliajlidie Sardegna.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati ANIA e ISTAT.

83. La
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Tabella 3.5 mostra, infine, le province individuadg@plicando i criteri
precedentemente descritti. || campione includeriecpali province italiane,
guali, ad esempio, Roma, Napoli e Milano, ma armmo®ince di dimensioni
piu contenute come, ad esempio, Oristano, SavéAguila. In alcuni casi, la
scelta di aver incluso una provincia di dimensioraggiori ha condizionato
I'inclusione nel campione delle province di min@imensioni e/o causato
gualche deviazione dalla quota della popolazioppresentata (mediamente
pari al 50%), a livello campionario, in ciascunrimo.
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Tabella 3.5: Lista delle province incluse nel campie per frequenza sinistri e macro regione.

Macro Regione

Frequenza Sud Centro Nord
sinistri
Elevata Reggio Calabria, Napoli, Roma Milano

Bari, Cagliari, Palermo

Media Latina, Ancona, Pisa, Perugia Bologna, Savona, Bergamo, L’Aquila, Cosenza, Caserta,

Brescia, Alessandria Lecce, Messina
Forli-Cesena, Udine,
Bassa Oristano Pesaro e Urbino, Arezzo  Mantova, Cuneo, Padova,
Verona

Nota: Le province con frequenza sinistri “Elevasaho quelle con frequenza sinistri superiore &%.9quelle con
frequenza sinistri “Media” sono quelle con frequeersnistri compresa tra il 6,31% e il 7,94% e cueibn
frequenza sinistri “Bassa” sono quelle con freqaesinistri compresa tra il 4,7% e il 6,3% (dati AN2007). Le
province ricomprese nella macroarea “Centro” somellg del Lazio, Toscana, Umbria e Marche, quétiemprese
nella macroarea “Nord” sono quelle del TrentinooAftdige, Liguria, Friuli Venezia Giulia, LombardiBjemonte,
Veneto, Emilia Romagna, Val d’Aosta e quelle ricoege nella macroarea “Sud” sono quelle dell’Abryzzo
Molise, Campania, Basilicata, Calabria, Pugliajlidie Sardegna.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati ANIA e ISTAT.

3.4 Il metodo di rilevazione

84. Le informazioni necessarie ai fini dellindagine nso state rilevate
somministrando due questionari alle imprese dicasazione incluse nel
campione e tre questionari alla CONSAP.

85. Attraverso il primo questionario, a ciascuna conmi@gsono stati

richiesti, tra le altre cose, informazioni e datiaqtitativi su: i criteri adottati

per la determinazione dei premi RCA, i premi eit@itnente corrisposti nel
periodo 2006-2010 (primo quadrimestre) da alcupeldpie di assicurati

residenti nelle 30 province italiane precedentememidividuate, Ia

distribuzione dei portafogli delle compagnie pexsske universale di rischio
(C.U.), I'evoluzione del numero e del costo deistiper tipologia di sinistro

a livello nazionale, le politiche di contrasto diledi adottate dalle compagnie
e la diffusione dei contratti che prevedono la stda di risarcimento in forma
specifica. Al primo questionario sono pervenuterigposte di cui 1 soltanto
parziale.

86. E stato, inoltre, somministrato alle compagnie assitive un secondo
guestionario nel quale sono stati richiesti datirgiiativi sulla numerosita e |l
valore dei risarcimenti corrisposti a fronte digote partite di danno CARD e
NO CARD relativi a sinistri nei quali sono statiimeolti gli assicurati
residenti nelle province individuate in precedenizali dati sono stati richiesti
sia per i sinistri di generazione corrente sia peelli delle generazioni
precedenti, distinguendo quelli liquidati in vigfidgiva (soltanto per le partite
di danno NO CARD) da quelli liquidati in via partgao riservati. Nell'ambito
del medesimo questionario sono stati, inoltre,ies dati quantitativi sulla
diffusione della c.d. “scatola nera” e sul numer@assicurati acquisiti o persi
dalle compagnie in ciascun anno. Tutte le compadr@eno risposto al
secondo guestionario.
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87. Sono stati, infine, somministrati tre questiondla £&ONSAP. Nel primo
guestionario sono state richieste informazioniestijologie e sui meccanismi
di calcolo deiforfait di volta in volta applicati sul periodo 2007-20H@nché
dati quantitativi su il numero dei sinistri, il wae dei risarcimenti effettuati (a
titolo definitivo) dalle compagnie gestionarie,vilore dei rimborsi ottenuti
dalle compagnie gestionarie e la proporzione dssirper i quali i rimborsi
sono stati superiori o inferiori ai risarcimentirgsposti. Tali dati sono stati
richiesti per ciascuna delle province incluse rehpione, ma aggregati per
I'insieme delle compagnie individuate in precederdiatinguendo I'anno di
generazione e I'anno di liquidazione dei sinistri.

88. Nel secondo questionario inviato alla CONSAP sotati gichiesti i
medesimi dati quantitativi di cui al precedentegjiomario per I'insieme delle
province incluse nel campione, ma disaggregatc@acuna delle compagnie
precedentemente individuate.

89. Nel terzo questionario sono stati richiesti i meaheslati quantitativi di
cui al primo questionario, ma disaggregati per &tife di danno CARD
(danni a veicoli e cose, danni al conducente nepamsabile, danni a terzi
trasportati sul veicolo non responsabile).
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4 La dinamica dei premi

4.1 Premessa metodologica

90. La liberalizzazione delle tariffe RC Auto ha comjato per le compagnie
maggiori possibilita di determinare la strutturaikelivello dei premi relativi
alla RC Autdé® L'incentivo delle compagnie a richiedere prenffatenziati

in funzione di varie caratteristiche del proprigiadel veicolo, del veicolo e
delluso dello stesso, deriva dal fatto che ogrenazione di tali fattori
rappresenta per la compagnia un diverso rischiasgdamere e con un diverso
costo (atteso). Ad esempio, se il rischio di assi@ l'autovettura di un
determinato soggetto varia in funzione della ssadenza, il premio RCA per
assicurare la stessa autovettura della stessanpevswmiera in funzione della
localita di residenZa.

91. Come emerge dalle risposte delle compagnie alldieste di
informazioni inviate dall’Autorita, i1 premi per BC Auto variano, tra I'altro,
in funzione delle seguenti variabili:

— laresidenza del contraente della polizza (o dgppetario del veicolo);

— le caratteristiche personali del contraente, cadegsempio, I'eta, il sesso
e la professione esercitata dal contraente deliazag

— la potenza e altre caratteristiche del veicolo, €oad esempio, il tipo di
alimentazione e le dotazioni di sicurezza presartveicolo;

— il tipo di uso del veicolo (privato/non privato)l'atilizzo del veicolo (e.g.
il numero di chilometri) previsto per il periododilidita del contratto.

92. La semplice interazione delle variabili sopra ragchate, alcune delle
qguali ripartite in piu classi, puo determinare dsreprofili tariffari. Tale
circostanza non rende possibile lindividuazione uh unico individuo
rappresentativo, né di ciascun profilo tariffanoa richiede la definizione di
alcuni profili di assicurato/veicolo e Il'analisi idelati per gli assicurati
rientranti nei profili considerati. In definitivase, da una parte, tale scelta
metodologica presenta il vantaggio di assicuraremdssimo grado di
comparabilita nel tempo e nello spazio dei rischC Ruto assicurati,
dall’altra, i risultati ottenuti riguardano alcusegmenti della popolazione e
non possono essere, quindi, riferiti all'intera plazione degli assicurati.

22 prima della liberalizzazione, la tariffa era sli#ébidal Comitato Interministeriale dei Prezzi (f€), su
proposta dell'allora Ministero dell'Industria, debmmercio e dell’Artigianato (Cfr. Indagine conds@ sul
settore assicurazione autoveicoli, IC19).

% Ciod non vuol dire che i premi mantengano sempeesiretta relazione con i rischi sottostanti inrgade
compagnie potrebbero, almeno in teoria, determinangremi in maniera mirata, in funzione della
composizione del portafoglio ritenuta preferibile.
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93. | profili di assicurati che verranno utilizzati nebrso della presente
indagine sono dettagliati nella sezione che segue.

4.2 | profili di utenza

94. Al fine di procedere ad un’analisi puntuale deliaadnica dei premi per
la RC Auto in Italia - in termini di struttura, dbsto complessivo e strategie
commerciali adottate dalle compagnie -, la presamtagine € stata condotta
su sette profili di assicurati/veicoli rappreseniatella realta italiana. | profili
utilizzati nel corso della presente indagine son@scdtti nella
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Tabella 4.1. Sitratta di sette profili di assidoradifferenziati in funzione
delle caratteristiche personali dell’assicuratekveicolo da assicurare, tali da
individuare diversi profili di rischio (e quindi giremio).

95. L’individuazione dei profili di assicurato riportah tabella € avvenuta
partendo dai quattro profili utilizzati da ISVAPg@ IVASS) nell'indagine
statistica riferita alla responsabilita civile awgecoli, effettuata su base
annuale, in quanto ritenuti rappresentativi deld@pgdazione assicurata e del
tipo di veicolo assicurato (profilo A, C, F e G) edgiungendovi altri tre
profili di assicurato al fine di tener conto di @he specificita che vanno
delineandosi nella realta della RC Auto in ItlisSi tratta, in particolare,
dellimpatto del c.dbonus maludamiliare previsto dal decreto Bersdrs
(profilo B), della presenza di assicurati di etipesiore ai sessanta anni
(ovvero il profilo E¥° e il fenomeno crescente di diffusione di auto elieshe
nel 2010 rappresentavano circa il 38% delle autokeetthe circolano in Italia
(profilo D)?®.

% ’indagine ISVAP sui prezzi R.C.A. al 1° luglio 22 contiene alcune novita significative rispettte al
edizioni precedenti. In primo luogo, il numero dofili di assicurato contiene sette profili in piispetto a
quelli considerati in precedenza. Sei dei settdilpemldizionali appaiono molto simili a quelli lidzati nel
corso della presente indagine. In particolarestmeo le versioni femminili dei precedenti profBVAP 1, 2 e

4; uno, l'attuale profilo 8, definito come unrf cinquantacinquenne di sesso maschile, con aiitoae
alimentata a gasolio di 1.900 cc, a guida esclusivaclasse Bonus-Malus di massimo sconto (C.U. 1),
massimale minimo di legfjesostanzialmente corrisponde al profilo D utiita nel corso della presente
indagine; due sono riferiti auh quarantenne [...] con motociclo di 200 cc, alinsata benzina, in classe
Bonus-Malus di C.U. 4, massimale minimo di Iéggeno sostanzialmente corrispondenti alle versioni
maschili e femminili del profilo G della presentelagine. In secondo luogo, I'attuale indagine IS\i#@rta
stime dei prezzi medi corrispostin aggiunta ai prezzi medi di listing cosi come effettuato nel corso della
presente indagine.

% A titolo esemplificativo si consideri che la pogpione residente in Italia con eta compresa tra 80 anni

e circa il 27% della popolazione con eta compresd 118 e 80 anni, dato ISTAT al 1 gennaio 201%, cf
http://demao.istat.it/

26 Cfr. Automobile Club d'ltalia, Autoritratto 2010.
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Tabella 4.1: Profili di utenza utilizzati nell'indagine

Profilo Descrizione

A Individuo di 20 anni, assicurato per la prima voBanus Malusautomobile 1200 cc., benzina, CU
14.

B Individuo di 20 anni, assicurato per la prima voBanus Malusautomobile 1200 cc., benzina, CU
1 (exart. 134, co. 4is, D.Lgs. n. 209/05).

C Individuo di 40 anniBonus Malusautomobile 1900 cc., diesel, CU 7.

D Individuo di 50 anniBonus Malusautomobile 1900 cc., diesel, CU 1.

E Individuo di 65 anniBonus Malusautomobile 1200 cc., benzina, CU 1.

F Individuo di 18 anniBonus Malusciclomotore 50 cc., CU 12.

G Individuo di 45 anniBonus Malusmotociclo 250 cc., CU 8.

96. Per tutti i profili di assicurato indicati nella
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Tabella 4.1., il massimale delle polizze RC Autstato fissato fino a 2,6
milioni di euro negli anni 2006, 2007 e 2008 e coesp tra 3 e 4 milioni di

euro per il 2009 e il primo quadrimestre 2010.dinbiamento del massimale
all'interno del periodo di osservazione € stataraecessario dall’entrata in
vigore del D.Lgs. 6 novembre 2007, n. 198, di aiu@e della direttiva

2005/14/CE, che ha innalzato i massimali minimietjge a partire dall’ll

dicembre 20089.

97. La Figura 4.1 e la Figura 4.2 rappresentano laribistione degli
assicurati per profilo all'interno del campione mato nel corso della
presente indagine. Per ci0 che concerne i contrdesiesso femminile, gli
assicurati aventi i profili D (individuo di 50 anebn automobile 1900 cc.,
diesel) e E (individuo di 65 anni con automobil®Q2c., benzina) sono quelli
piu presenti all’interno del campione, rappresettacirca I'83% delle polizze
analizzate (Cfr. Figura 4.1). Una situazione spaeusi riscontra per i maschi,
essendo i profili D e E rappresentativi circa @806 del campione analizzato.
Dalle figure si pu0 osservare un trend decrescpategli assicurati con |l
profilo A, a fronte di un trend moderatamente ceese per quelli con il
profilo B. Cid pud in larga parte attribuirsi agdiffetti delle modifiche
apportate all’art. 134 del D.Lgs. n. 209/05 ad epsdl D.L. 31 gennaio 2007,

n. 7, art. 5 (decreto Bersdns), che consente ai neopatentati di avere la classe

di rischio del familiare convivente in luogo detliasse di rischio di ingresso.

Figura 4.1: Distribuzione del campione analizzato @r profilo di assicurato, sesso femminile.

50.0

45.0

A B C D E F G

‘ @ 2006 8 2007 = 2008 0 2009 m 2010

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

Figura 4.2: Distribuzione del campione analizzato @r profilo di assicurato, sesso maschile.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

98. Relativamente a ciascuno di questi profili & statbiesto alle compagnie
incluse nel campione di fornire i valori minimi, thani e massimi dei premi
corrisposti dai propri assicurati con il profiladicato e il numero dei contratti
sottoscritti. Tali dati sono stati forniti per ctama delle trenta province
incluse nel campione (Cfr. Sez. 3.3). L’arco tenapoi analisi € costituito
dal periodo 2006-2009 su base annua e dal primdropestre del 2010.

4.3 | premi per la RC Auto

99. Nei paragrafi che seguono verra analizzato I'anad@ondei premi per la
RC Auto per ciascun profilo di assicurato sul pa@nio2007-2010 (primo
guadrimestre). Da un punto di vista metodologico rdeva come,
diversamente da altre indagini, le elaborazioni skguono siano basate sui
premi effettivamente corrisposti dagli assicuraterai il profilo indicato al
netto di eventuali sconti. Non si tratta, quindi, e¥idenze basate su dati
meramente ipotetici, ma sui premi netti, incluslegli sconti praticati all’atto
dellacquisto. Le elaborazioni saranno presentatgtintamente per gli
assicurati di sesso femminile e quelli di sessocimées

4.3.1 Analisi a livello provinciale

100.La Tabella 4.2 riporta il tasso di crescita mechowo sul periodo 2007-
2010 dei premi (medi) provinciali per la RC Autorpgascun profilo di
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assicurato di sesso femminile considerato nellagme indagirfé. | risultati
mostrano come i premi abbiano avuto un andamenitopto differenziato a
livello territoriale, con un numero elevato di prose nelle quali i premi sono
aumentati e alcune province nelle quali i premiosoimasti stazionari o
diminuiti. In dettaglio, i premi sono cresciuti spriodo in esame per 141
delle 180 combinazioni di provincia e profilo cahsiate (30 province per 6
profili). Tali aumenti sono avvenuti ad un tassadimeannuo superiore al 5%,
che rappresenta piu del doppio della crescita @ndel tasso d'inflaziori&

in 69 delle 141 combinazioni di provincia e profiton premi crescenti sul
periodo.

101.1 neopatentati e i pensionati con autovetture dcga cilindrata (profili
B e E), i giovani che assicurano un ciclomotorefjfr F) e i quarantenni che
assicurano un motociclo (profilo G) sono le categdr assicurati per le quali
| premi crescono in misura maggiore e in larga eadklle province
considerate nell'indagine. Piu precisamente, laat@ annua dei premi ha
raggiunto punte anche del 20% per il profilo B (pncia di Alessandria), del
12% per il profilo E (provincia di Cosenza), del%4per il profilo F
(provincia di Latina), nonché valori superiori aD% per il profilo G
(provincia di Latina). | premi sono altresi auméinia tutte le province
considerate nell'indagine per i pensionati, in 20ed30 province considerate
per lassicurazione dei motoveicoli e nell'75% delprovince per |
neopatentati.

102.Molte delle province nelle quali vengono riscoriteatmenti di premio si
trovano nel Centro Sud; inoltre, I'entita degli aanti in tali province spesso
supera quelli del Nord Italia. Sotto il primo piofisi osserva come i premi
abbiano avuto un’evoluzione crescente per 39 déllecombinazioni di
province e profilo nel Sud Italia e come, con léaseccezione di Brescia, le
province nelle quali i premi aumentano per tuttiggisicurati sono localizzate
nel Centro Sud. Si tratta, infatti, di Bari, Caaei€osenza, L'Aquila, Latina,
Lecce, Messina, Palermo e Roma. Sotto il secondfilggrad eccezione dei
neopatentati, il tasso di crescita dei premi prowiln per ciascun profilo
raggiunge il massimo in una provincia del CentrokS#8,3% per il profilo C
(Bari), il 6,5% e I'11,5% per i profili D e E, eambi nella provincia di
Cosenza, e il 13,5 e il 33% per i profili F e Girambi nella provincia di
Latina.

2|l tasso medio anno di crescita (CAGR) dei premicaicolato applicando la seguente formula:

i 1/3
CAGR= (Mj -1
Premio,,

% indice generale nazionale dei prezzi al consymeo l'intera collettivita (NIC) al lordo dei tabatic
rilevato dall'lSTAT, ha fatto registrare una cre¢aainedia annua pari all'1,88% sul periodo 2007-2010

54



103.Si rileva, infine, come in alcuni ambiti provindial premi siano

aumentati gia nel 2007 rispetto al 2006, ovveroadte il primo anno di
entrata in vigore della procedura CARD, come eoslataso per il profilo F

nella provincia di Cagliari (17,3%), in quella dofi-Cesena (12,6%), in
guella dell’Aquila (11,9%) in quella di Napoli (830), in quella di Oristano
(34,7%), nelle province di Reggio Calabria (16,584Roma (27,4%) e per |l
profilo G nella provincia di Reggio Calabria (+1%8

Tabella 4.2: Tasso di crescita medio annuo (CAGR) deremi (medi) a livello provinciale per ciascun proflo
di assicurato di sesso femminile, 2007-2010.

Provincia B C D E F G
Alessandria 19,8 -1,1 0,3 2,5 3,5 9,7
Ancona -6 -1,6 -0,5 2,1 15 9,2
Arezzo 0,6 0 4.8 4,1 11,5
Bari 7,3 8,3 5,8 7,6 2,9 16,8
Bergamo -1,3 -0,6 -0,3 3,3 4,7 3,1
Bologna -0,2 -1,8 -2,2 2 2,5 7,4
Brescia 5,2 6,8 1,4 49 2,7 17,4
Cagliari 0,6 -0,2 5,8 10,6 7,1 12,2
Caserta 7,3 0,8 4,2 7,6 4,2 16,5
Cosenza 9,9 2,9 6,5 11,5 57 20,7
Cuneo 0,2 0 2,1 3,6 6,1
Forli-Cesena 0,9 3,9 2,2 11,7
L'Aquila 10 3.8 3,2 6,7 5.1 6,7
Latina 1,6 2,6 3,6 9,3 13,5 33
Lecce 10,6 34 49 7,9 55 18,5
Mantova 5,1 -0,3 3 3,2 6,3
Messina 2,5 1,3 3,9 8 4.7 18,4
Milano -0,8 1,1 0,5 3,6 3 8,2
Napoli 6,2 -2,8 3,7 6,4 -4,1 15,5
Oristano 4,9 0,8 4,2 6,3 49

Padova -2,3 -2,4 -1,5 2 3,4 7,5
Palermo 4,1 5,3 6,4 9,7 11,7 11,3
Perugia -1,1 -1 1,8 59 5 13,1
Pesaro e Urbino 6,5 -4,2 0,1 3,7 6 9,7
Pisa 3,7 -0,3 0,6 6 5,8 9,8
Reggio Calabria 3,1 4,4 8,6 0,8 19,5
Roma 2,3 0,7 2,9 9,1 7,6 19,1
Savona -0,9 -0,4 4 4.4 9,5
Udine -0,4 -1,4 1 2,6 2,3
Verona 4,2 -1 -0,8 1,4 5,2 10,8

Nota: Tasso di crescita medio annuo sul periodo7ZIMI0 dei premi medi ponderati con le quote diaater
detenute da ciascuna compagnia a livello proviacia¢ celle vuote indicano quei casi in cui noriadospossibile
effettuare il calcolo del CAGR in quanto mancahtaio per il 2007 o il 2010.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

104.Le compagnie incluse nel campione mostrano, inokma evidente
capacita di aumentare i premi per la RC Auto, camevince dalla crescita
massima dei premi provinciali in uno degli anni 23D10 rispetto all’anno
immediatamente precedente (Cifr.
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Tabella 4.3). Considerando gli assicurati di seéesominile, I'indicatore in
parola ha raggiunto, infatti, punte anche supeeb#0%, come é stato il caso
per un neopatentato che assicura un’autovettupcdola cilindrata (profilo
B) nella provincia di Alessandria o un quaranteohe assicura un motociclo
(profilo G) nella provincia dellAquila. Le punte assime di aumento per i
rimanenti profili sono state nell’'ordine del 17-32%ome e avvenuto per i
profili C (25%), D (17%) E (24%) e F (32%) nellaopmcia di Palermo.

105.1 dati riportati in tabella mostrano, altresi, aumngmassimi) dei premi
superiori al 10% in circa il 50% delle combinazioprofilo-provincia
considerate. In particolare, la crescita (massithef)premi e stata superiore al
10% in 25 delle 30 province considerate per l'assizione dei motocicli
(profilo G), in 17 province per i pensionati (ptofiE), in 14 province per i
neopatentati che usufruiscono del c.d. Berbanfprofilo B) e in 12 province
per I'assicurazione dei ciclomotori (profilo F)guarantenni e i cinquantenni
che assicurano un autovettura di media cilindratafi{i C e D) sono le
categorie di assicurati interessati in misura nenda aumenti (massimi) di
guesta entita (rispettivamente 9 e 4 province).

106.1 premi sono aumentati in maniera piu significativalle province del
Centro-Sud. Palermo € un caso che evidenzia taldgmatica, essendo una
provincia dove la crescita (massima) dei preminnanno ha superato il 10%
per tutti i profili di assicurato; 'aumento deigmni ha superato il 10% per 5
(dei 6) profili di assicurato nelle province di Batosenza, Latina e Roma.
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Tabella 4.3: Crescita massima dei premi (medi) a lello provinciale in un anno per ciascun profilo di
assicurato di sesso femminile, 2007-2010.

Provincia B C D E F G
Alessandria 53,1 7 1,3 6,1 7,5 13,9
Ancona -0,9 10,3 1,2 3.4 5 11,2
Arezzo 11,3 7,7 19,8 11,1 23,5
Bari 16,4 13,3 9,6 12,7 12,9 38,5
Bergamo 8,5 7,8 3,5 10,1 6,7 9,9
Bologna 2,3 -0,1 0,2 5,8 8,1 8,7
Brescia 6 20,5 7,5 21,6 10,2 24,6
Cagliari 3,1 52 13,2 20,2 8,5 32,1
Caserta 16,5 3,6 8,8 10,4 7,5 33,1
Cosenza 23 7,4 10,8 16,9 12,2 26,1
Cuneo 57 3,9 8,5 57 20,6
Forli-Cesena 3.4 6,6 3.4 16
L'Aquila 24,6 9,8 8.1 10,9 8,1 46,1
Latina 17,6 10,5 9,6 15,1 19,1 37,5
Lecce 14,5 9,5 8 13,7 11,5 26,2
Mantova -1,4 2,6 10,4 4.5 10,7
Messina 16,2 6,7 9 12,8 8.4 21,5
Milano 6,9 10,6 2,4 5,7 7,3 14,5
Napoli 10,2 3,3 6,2 8,6 -0,6 29,3
Oristano 14,1 6,5 9,9 16,3 6

Padova 8 14,6 0,4 6 11,2 9,3
Palermo 10,9 25,1 17,5 24,2 32,2 21,9
Perugia 5,9 7,4 4,1 9,7 11,7 27,9
Pesaro e Urbino 19,4 9,4 0,8 7,2 7.9 11,8
Pisa 8,3 3,1 5,8 10,6 8,2 13,8
Reggio Calabria 11,4 8,4 13,6 15,8 24,8
Roma 12,6 7,1 10,1 22,3 19,1 36,1
Savona 6,9 15 8,6 12,2 14
Udine 2,3 -0,3 5,3 9,4 10
Verona 8,4 20,2 1,1 6,7 7.4 14,1

Nota: Le celle vuote indicano quei casi in cui rostato possibile effettuare il calcolo del tasisoréscita annuo in
ciascun anno dal 2007 al 2010.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

107.Considerando gli assicurati di sesso maschilassomtra una situazione
molto speculare a quella degli assicurati di séssoninile (Cfr. Tabella 4.4).
La dinamica dei premi per la RC Auto per i maschm@to differenziata a
livello territoriale, con aumenti dei premi, spessgnificativi, in gran parte
delle province considerate, e premi tendenzialmeosanti o in leggera
diminuzione in altre. Piu specificatamente, i prgmavinciali sono aumentati
sul periodo 2007-2010, per 134 delle 180 combimazprofilo-provincia
esaminate. La crescita media annua dei premi haratapil 5%, ovvero piu
del doppio della crescita annua dell'inflazione swdesimo periodo, per 62
delle 134 combinazioni profilo-provincia esaminate.

108.1n linea con quanto osservato per le femmine, patmtati e | pensionati
con autovetture di piccola cilindrata (profili B}, i giovani che assicurano |
ciclomotori (profilo F) e i quarantenni che assauw un motociclo (profilo G)
sono le categorie di assicurati per le quali siamdérano gli aumenti di premio
piu significativi e in un numero elevato di provndn dettaglio, la crescita
media annua dei premi sul periodo considerato pgiuato punte dell’'l1%
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per i neopatentati (provincia di Messina), del 1§% i quarantenni con
un’autovettura di media cilindrata (provincia di pdd), del 9% per i

pensionati (provincia di Cosenza), del 13% perovgni con un ciclomotore
(provincia di Latina) e superato il 35% per I'assazione di un motociclo
sempre a Latina. | premi sono altresi aumentdtitie le province considerate
per i pensionati e i motociclisti (profili E e G 29 delle 30 province
analizzate per i giovani con i ciclomotori (profil) e nell’'80% circa delle
province per i neopatentati e i quarantenni (préfieé C).

109.Le province del Centro-Sud appaiono interessat@udaenti di premio in
maniera piu significativa delle province nel Notdlia sotto diversi punti di
vista. In primo luogo, gran parte delle provincellmeguali sono stati
riscontrati aumenti di premio sono localizzate ®edl, Isole e Centro Italia (86
delle 134 combinazioni provincia-profilo). In sedonluogo, gli aumenti dei
premi piu significativi per ciascun profilo di asgrato hanno avuto luogo in
province del Centro-Sud: 11,2% per il Profilo B @d&a), 16% per il Profilo
C (Napoli), 5,6% per il Profilo D e 8,8% per il Fito E (entrambi a Cosenza),
12,8% per il Profilo F e 36,5% per il Profilo G {sambi a Latina). Si rileva,
infine, come le province nelle quali i premi sonorentati per tutti i profili di
assicurato siano ancora una volta quelle delldtalentro meridionale:
Caserta, Palermo, Roma e Perugia.

110.Come rilevato per le femmine, anche per i masphemi sono aumentati
in alcuni ambiti provinciali gia nel 2007, ovverardnte il primo anno di
entrata in vigore della procedura CARD. Cio € awenin particolare, per il
profilo C nella provincia di Cosenza (12,5%), Bemga(13,9%), di Bologna
(13,2%), per il profilo F nella provincia di Orista (13,6%), Pisa (11,1%),
L’Aquila (15,6%), Brescia (10,7%), Forli-Cesena ,3%2), Napoli (21,5%),
Cagliari (18,3%) e Roma (10,5%) e per il profilon€lla provincia di Reggio
Calabria (20,2%).

Tabella 4.4: Tasso di crescita medio annuo (CAGR) deremi (medi) a livello provinciale per ciascun proflo
di assicurato di sesso maschile, 2007-2010.

Provincia B C D E F G
Alessandria -0,8 2,4 4 16,5
Ancona -3,9 -0,5 1,9 2,8

Arezzo 5,9 -0,2 2,3 4.5 10,2
Bari 3,6 0 5,4 6,4 5 12,8
Bergamo -1,7 -2,7 -0,2 2,8 2,9 6,5
Bologna 3,1 2,3 -2,2 1 2,8 7,1
Brescia 3,7 0,4 4,3 1,9 9
Cagliari 10,4 3,6 8,1 4,1 11,4
Caserta 8 5,3 3,3 6,7 1,5 19,6
Cosenza 6,6 -0,7 5,6 8,8 3,3 22,5
Cuneo -1,3 1,4 1,4 2 4

Forli-Cesena -0,1 3 2,8 7,6
L'Aquila 1,8 7 5,7

Latina 2,6 2 57 12,8 36,5
Lecce 71 4,2 5,1 5,8 6,7
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Provincia B C D E F G
Mantova 2,6 1,9 -1,3 2,4 4.6

Messina 11,2 3,3 5,7 45 19,3
Milano -0,3 1,2 0,1 2,6 3,5 5,1
Napoli 6,2 15,7 3,4 6,3 2,1 16
Oristano 1 51 55

Padova 2,8 -0,8 1,8 4,2 12,3
Palermo 2,6 4,2 4.4 4.4 4.8 11
Perugia 0,3 15 1,3 4,4 55 11
Pesaro e Urbino 3,6 0,4 2,4 5,4 9,1
Pisa 51 1,1 5,4 6,9 8,8
Reggio Calabria 5,8 51 6,4 6,9 17,5
Roma 7,4 2,1 3,2 6,3 7,5 20,3
Savona 0,2 1,9 7,8 10,9
Udine 2,8 21 1,3 2,9

Verona -4,1 2,3 0,1 1 4 14,2

Nota: Tasso di crescita medio annuo sul periodo7ZIL0 dei premi medi ponderati con le quote diaatr
detenute da ciascuna compagnia a livello proviacia¢ celle vuote indicano quei casi in cui norniagéospossibile

effettuare il calcolo del CAGR in quanto mancahtiato per il 2007 o il 2010.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsdl’indagine.

111.Le compagnie incluse nel campione mostrano unaeatédcapacita di
aumentare i premi per la RC Auto anche per glicasati di sesso maschile

(Cfr.
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Tabella 4.5). La crescita massima dei premi proglhnén uno degli anni

2008-2010 rispetto all'anno precedente ha raggjumifatti, punte anche
superiori al 35-40%, come e stato il caso di quaran che assicurano un
motociclo (profilo G) nella province di Latina, Gata, Messina, Roma e
Arezzo. Le punte massime di aumento per i rimanpnifili sono state

nell'ordine del 11-25%, come e stato il caso p@rdfilo B a Messina (35%),
per il profilo C a Napoli (25%), per il profilo D Reggio Calabria (11%), per
il E a Napoli (17%) e per il profilo F a Latina &).

112.Gli aumenti (massimi) dei premi in un anno hannggmanto, inoltre,
valori superiori al 10% in circa il 40% delle combzioni profilo-provincia
considerate. In particolare, la crescita (massithef)premi e stata superiore al
10% in 20 delle 30 province considerate per l'agsizione dei motocicli
(profilo G), in 13 province per i pensionati (ptofE) e per i neopatentati che
usufruiscono del c.d. Bersabis (profilo B). | giovani che assicurano un
ciclomotore, i quarantenni e i cinquantenni chacasano un autovettura di
media cilindrata (profili F, C e D) sono le catdgodi assicurati meno
interessati da aumenti massimi dei premi supeaioii0% (rispettivamente 9,
8 e 1 province).

113.Le province del Centro-Sud sono quelle maggiormerteressate dagli
aumenti dei premi piu significativi. Roma e Reg@alabria sono le province
dove la crescita (massima) dei premi ha superattO% per 5 profili di
assicurato.
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Tabella 4.5: Crescita massima dei premi (medi) a lello provinciale in un anno per ciascun profilo di
assicurato di sesso maschile, 2007-2010.

Provincia B C D E F G
Alessandria 2,6 8 8,6

Ancona 8,2 2,2 4.3 3.4

Arezzo 10,7 1,5 5,6 6,9 35,7
Bari 8,2 6,8 8,1 13,1 15,2 26,9
Bergamo 2,3 1,3 0,7 11 4,3 24,8
Bologna 14 -0,8 3,4 15,6 18,4
Brescia 8,9 3,9 14,5 4,2 27,1
Cagliari 25 7,3 15,3 7,2

Caserta 12,7 9,3 47 15 7.8 39,1
Cosenza 12,4 10,9 9,8 14,2 7,9 30,1
Cuneo 2,9 10,8 8 6,1 5,6

Forli-Cesena 2,6 8,4 4.2 35
L'Aquila 3 11,7 8,3

Latina 10,7 3,7 121 20,8 52,5
Lecce 15,7 7,6 9,6 10,7 9,1

Mantova 9,7 15,3 2,3 8,9 6.4

Messina 35 6,6 9,3 11,8 37,5
Milano 2,1 7,4 52 7,8 5,9 9,6
Napoli 18,1 24,8 9,9 17,1 4.6 19,9
Oristano 54 10,9 14,4

Padova 11,7 1 7,6 5,1 15,1
Palermo 8,3 14,6 9,7 9,9 7.4 20,9
Perugia 4,3 14,1 6,3 9,3 14,3 17,4
Pesaro e Urbino 9,2 3,1 6,7 7,6 32,7
Pisa 9,2 2,6 8,8 9,8 19
Reggio Calabria 12,5 11 13,9 21,1 27,2
Roma 19 10 5,7 11,6 17,7 36,7
Savona 3,9 7,4 14,6 20,3
Udine 10,7 0,5 3,7 6,6

Verona 0,6 11,4 2,9 59 6,2 29

Nota: Le celle vuote indicano quei casi in cui rostato possibile effettuare il calcolo del tasisoréscita annuo in
ciascun anno dal 2007 al 2010.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

114.In sintesi, 'esame delle tabelle immediatamentec@denti evidenzia
come i premi siano cresciuti sull’arco temporale022010 a tassi
significativi per quasi tutti i profili di assicui@e in larga parte degli ambiti
provinciali considerati nell'indagine, sia per i se&i che per le femmine. Gli
assicurati con i profili B (neopatentati con auttwes di piccola cilindrata), C
(quarantenni con autovetture di media cilindraEajsessantenne che assicura
un autovettura di piccola cilindrata), F (giovaie @ssicura un ciclomotore) e
G (quarantenne che assicura un motociclo) sonoligpet i quali si
riscontrano gli aumenti dei premi piu significateviin un maggior numero di
province. Le province del Centro-Sud sono intettesga aumenti di premio in
maniera piu significativa delle province nel Northlia in termini di
numerosita delle province, entita degli aumentipeldgie di assicurati che
hanno sperimentato aumenti di premio. Si ossemae, come in alcuni
ambiti provinciali i premi siano aumentati gia 2607, come e avvenuto per
diversi profili di assicurato (profili C, F e G).
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115.Le compagnie incluse nel campione analizzato nedacadell’indagine
mostrano, inoltre, una evidente capacita di aumnentaremi per la RC Auto.
Si riscontrano, infatti, punte di aumento dei pramiun anno che hanno
raggiunto anche il 35-40%, come € avvenuto pesikasazione dei motocicli,
e nell'ordine del 10-30% per i rimanenti profili dssicurato. Gli aumenti
(massimi) dei premi in un anno hanno superato % I8er diversi profili di
assicurato e in numerosi ambiti provinciali (40-508élle combinazioni
provincia-profilo). L'assicurazione dei motocicli @elle autovetture per i
pensionati e i neopatentati sono i segmenti della ARito maggiormente
interessate dagli aumenti piu significative. Le yince del Centro-Sud si
caratterizzano sia per l'entita degli aumenti deenpi, che spesso supera
guella del Nord lItalia, sia perché gli aumenti dimpio riguardano tutte o gran
parte delle tipologie di assicurati analizzati o@lso della presente indagine.

116. Le elaborazioni precedenti mostrano, tra I'altroa elevata eterogeneita
della crescita dei premi per la RC Auto a livekoritoriale. Tale fenomeno e

correlato alla dinamica di diversi fattori che weno sui premi, quali, ad

esempio, la rischiosita (attesa) dei soggetti assic che puo variare

notevolmente sia tra le diverse aree del territoaaionale sia nel tempo. In
altre parole, ad assicurati residenti in diverseeageografiche del paese
corrispondono, a parita di condizioni, premi diversl’ammontare e che si

evolvono nel tempo in maniera differente.

117.Un’'idea della variabilita del livello dei premi avéllo provinciale, e
quindi dei rischi sottostanti, puo essere fornigdl'analisi dei premi medi
corrisposti da un assicurato con il profilo indecah ciascuna provincia
inclusa nel campione. La
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Tabella 4.6 riporta i dati sui premi medi piu retterel campione analizzato
per gli assicurati di sesso femminile (dati 201QJati in parola evidenziano
come, per ciascun profilo di assicurato, il premosrisposto nella provincia
con il premio piu elevato sia piu del doppio di Bmecorrisposto nella
provincia con il premio piu basso. Il premio massig quasi quattro volte
guello minimo per coloro che assicurano i motodjotofilo G) e oltre cinque
volte per quelli che assicurano un ciclomotore fford-).

118.Gli assicurati residenti nelle province del Sudlidtasono quelli cui
corrispondono, a parita di profilo, i premi piu \edi; gli assicurati residenti
nel Nord del paese spendono considerevolmente rhamarovincia di Napol

e quella piu costosa per tutti i profili di assitar considerati nella presente
indagine; la provincia di Alessandria € quella menstosa per gli assicurati
con il profilo B, Mantova per il profilo C, Cune@pil profilo E e Udine per i
profili D, F e G.
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Tabella 4.6: Premi (medi) a livello provinciale perciascun profilo di assicurato di sesso femminil&010.

Provincia B C D E F G
Alessandria [350-400] [500-550] [300-350] [200-250] [1L00-150] 150-200]
Ancona [350-400] [600-650] [400-450] [250-300] [150-200] 150-200]
Arezzo [600-650] [400-450] [250-300] [100-150] [100-150]
Bari [550-600] [850-900] [500-550] [300-350] [250-300] 3(0-350]
Bergamo [400-450] [600-650] [350-400] [250-300] [100-150] 150-200]
Bologna [550-600] [650-700] [400-450] [300-350] [200-250] 2(0-250]
Brescia [450-500] [800-850] [400-450] [250-300] [100-150] 150-200]
Cagliari [400-450] [650-700] [500-550] [300-350] [200-250] 140-200]
Caserta [550-600] [800-850] [550-600] [350-400] [300-350] 3(0-350]
Cosenza [400-450] [600-650] [400-450] [250-300] [200-250] 250-300]
Cuneo [450-500] [300-350] [150-200] [100-150] [100-150]
Forli-Cesena [450-500] [300-350] [100-150] [150-200]
L'Aquila [400-450] [550-600] [350-400] [200-250] [1L00-150] 1q0-150]
Latina [500-550] [800-850] [500-550] [350-400] [200-250] 2(0-250]
Lecce [500-550] [700-750] [450-500] [300-350] [200-250] 2(0-250]
Mantova [450-500] [300-350] [200-250] [100-150] [100-150]
Messina [450-500] [650-700] [450-500] [300-350] [200-250] 250-300]
Milano [450-500] [600-650] [400-450] [250-300] [150-200] 2(0-250]
Napoli [750-800] [1000-1050] [700-750] [450-500] [450-500] [450-500]
Oristano [350-400] [450-500] [350-400] [200-250] [100-150]

Padova [450-500] [600-650] [400-450] [250-300] [100-150] 150-200]
Palermo [500-550] [700-750] [450-500] [300-350] [350-400] 250-300]
Perugia [400-450] [600-650] [400-450] [250-300] [100-150] 150-200]
Pesaro e Urbino [400-450] [600-650] [400-450] [250-300] [100-150] 1d0-150]
Pisa [450-500] [750-800] [450-500] [350-400] [150-200] 150-200]
Reggio Calabria [550-600] [550-600] [350-400] [300-350] [350-400]
Roma [550-600] [750-800] [500-550] [400-450] [400-450] 3(0-350]
Savona [550-600] [350-400] [250-300] [100-150] [150-200]
Udine [500-550] [300-350] [200-250] [50-100] [100-150]
Verona [400-450] [550-600] [350-400] [250-300] [100-150] 150-200]

Nota: Premi medi ponderati con le quote di merdatienute da ciascuna compagnia a livello proviacial
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

119.Un quadro molto simile si presenta per gli assitutasesso maschile
(Cfr.
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Tabella 4.7). Gli assicurati residenti nelle pr@én piu ‘costose’
corrispondono premi per la RC Auto di entita pie cdoppia rispetto a quelli
residenti nelle province piu virtuose. Piu precisatg, il premio pagato nella
provincia piu costosa puo essere anche 4-6 vokdagpagato nella provincia
piu virtuosa come accade per l'assicurazione deopandi e dei ciclomotori
(profili G e F).

120.Conformemente a quanto osservato per gli assiadiratsso femminile,
Napoli € la provincia piu costosa per tutti i pliofli assicurato considerati
nell'indagine. Le province dove gli assicurati ¢gpondono i premi piu bassi
sono Cuneo per i profili B, C, D e E, Udine pepridfilo F e Forli-Cesena per
il profilo G.
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Tabella 4.7: Premi (medi) a livello provinciale perciascun profilo di assicurato di sesso maschileQ20.

Provincia B C D E F G
Alessandria [300-350] [200-250] [100-150] [150-200]
Ancona [350-400] [400-450] [250-300] [150-200]

Arezzo [300-350] [400-450] [250-300] [100-150] [100-150]
Bari [400-450] [700-750] [500-550] [300-350] [300-350] 3(0-350]
Bergamo [300-350] [550-600] [350-400] [200-250] [100-150] 150-200]
Bologna [450-500] [650-700] [400-450] [300-350] [200-250] 2(0-250]
Brescia [350-400] [400-450] [250-300] [100-150] [150-200]
Cagliari [400-450] [450-500] [300-350] [200-250] [150-200]
Caserta [500-550] [850-900] [550-600] [350-400] [300-350] 340-400]
Cosenza [300-350] [550-600] [400-450] [250-300] [200-250] 250-300]
Cuneo [250-300] [500-550] [300-350] [150-200] [100-150]

Forli-Cesena [450-500] [250-300] [100-150] [100-150]
L'Aquila [350-400] [200-250] [100-150]

Latina [450-500] [500-550] [300-350] [200-250] [250-300]
Lecce [400-450] [700-750] [450-500] [250-300] [200-250]

Mantova [250-300] [550-600] [300-350] [200-250] [100-150]

Messina [400-450] [450-500] [300-350] [200-250] [250-300]
Milano [350-400] [600-650] [400-450] [250-300] [200-250] 140-200]
Napoli [650-700] [1350-1400] [750-800] [450-500] [500-550] [450-500]
Oristano [300-350] [200-250] [100-150]

Padova [350-400] [400-450] [250-300] [100-150] [150-200]
Palermo [400-450] [750-800] [450-500] [250-300] [300-350] 250-300]
Perugia [300-350] [650-700] [400-450] [250-300] [100-150] 1Q0-150]
Pesaro e Urbino [300-350] [400-450] [250-300] [100-150] [150-200]
Pisa [450-500] [500-550] [300-350] [150-200] [150-200]
Reggio Calabria [500-550] [600-650] [350-400] [350-400] [350-400]
Roma [500-550] [800-850] [500-550] [350-400] [400-450] 3(0-350]
Savona [350-400] [250-300] [100-150] [150-200]
Udine [250-300] [300-350] [200-250] [50-100]

Verona [300-350] [600-650] [350-400] [200-250] [100-150] 2(0-250]

Nota: Premi medi ponderati con le quote di merdatienute da ciascuna compagnia a livello proviacial
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

121.Le evidenze appena descritte confermano la rapmeesene del
fenomeno oggetto delle numerose segnalazioni rieedall’Autorit¥®. Come
evidenziato in precedenza, gran parte delle segpoaiaricevute hanno ad
oggetto aumenti di premio per la RC Auto particolente significativi,
soprattutto per gli assicurati nelle province detl &talia. Le analisi condotte
nella presente sezione indicano come le punterdeato dei premi medi per
la RC Auto possano superare anche il 30-40% immo @ come gli assicurati
nelle province del Sud Italia siano maggiormenfeost a tali aumenti.

4.3.2 Analisi per tipologia di compagnia

122.Nelle elaborazioni mostrate fino a questo punto s@mo state effettuate
distinzioni per tipologia di compagnia, ovvero ttampagnie tradizionali e
telefoniche. In altre parole, le compagnie teletbri sono state considerate
alla stessa stregua di quelle tradizionali. L'asiathe segue mostrera come
esistono differenze di strategia particolarmentgmificative tra queste due

2 Cfr. Sez. 1.2.
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tipologie di operatori, con le compagnie telefomiahe tendono a selezionare
determinati rischi da assumere (in termini di poofli assicurato e in alcune
aree geografiche del paese). La leva utilizzatie @daimpagnie telefoniche per
attrarre la clienteléargete principalmente quella del prezzo, con premisihe
attestano su valori inferiori rispetto alle compiagmadizionali per i rischi da
assumere e su valori superiori alle compagnie Ziaaili per i rischi che tali
operatori non vogliono assumere.

123.Cinque delle sei compagnie telefoniche incluse gaghpione (I'unica
eccezione € costituita dalla compagnia Direct Liappartengono a gruppi
assicurativi con diverse compagnie di tipo tradiaie. Cio comporta che la
crescita del canale telefonico per un gruppo pw@ive a scapito dei canali
tradizionali e/o telefonici di gruppi concorrentist come a scapito del proprio
canale tradizionale. Tale ultimo fattore non contgosoltanto una mera
riallocazione dibusinessall’interno del gruppo, ma, considerando che il
canale telefonico presenta costi distributivi pmnienuti rispetto al canale
tradizionale, consente alle imprese di assicur@zidn estrarre margini di
profitto piu elevati (rispetto al permanere sul alantradizionale dei rischi ri-
allocati sul canale telefonico).

124.Di conseguenza, la crescita delle compagnie teldien da luogo
principalmente a due effetti. Da una parte, i seagmeella domanda con i
guali le compagnie telefoniche ‘desiderano’ opetareficiano di premi piu
contenuti in ragione del fatto che la riallocaziaed canale tradizionale al
canale telefonico avviene attraverso la leva prekadll’altra, le compagnie
telefoniche, avendo costi di distribuzione menoaie realizzano margini di
profitto piu elevati sui propri assicurati, destiraridursi soltanto in presenza
di una forte pressione competitiva. Come verra megdato in seguito, allo
stato, tale condizione non sembra rinvenirsi ngbse della RC Auto in Italia.

125.La
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Tabella 4.8 mostra le differenze di premio tra tenpagnie tradizionali e
guelle telefoniche per ciascun profilo di assionirditsesso femminile (i valori
negativi indicano che le compagnie telefoniche saneno costose e
rappresentano i risparmi ottenibili per gli assaturpassando da una
compagnia tradizionale ad una telefonica). L'utiizdella leva prezzo da
parte delle compagnie telefoniche comporta che tquelsime risultino, in
genere, piu convenienti di quelle tradizionali pearofili C, D, E e G (dal
2009) e meno per i rimanenti profili. Piu in paoli&re, i dati riportati nella
tabella indicata evidenziano come, passando daamaagnia tradizionale ad
una compagnia telefonica, un assicurato di sessmieile con il profilo C,
D, E o G possa ottenere risparmi nell’ordine del3R2% (dati 2010).
Considerazioni analoghe possono essere svolte Ipesgjcurati di sesso
maschile (Cfr. Tabella 4.9).
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Tabella 4.8: Differenze di premio tra compagnie tradzionali e compagnie telefoniche per gli assicuratili
sesso femminile a livello nazionale (%), 2007-2010.

Profilo 2007 2008 2009 2010
A - 25,3 - -

B 33,3 27,7 35,4 41,8
C -27,6 -22,2 -13,6 -21,7
D -27,6 -26,7 -29,2 -32,1
E -10,0 -11,7 -19,4 -25,9
F 0,1 8,1 11,3 39,4
G 18,1 18,6 -11,1 -22,4

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

Tabella 4.9: Differenze di premio tra compagnie traizionali e compagnie telefoniche per gli assicuratili
sesso maschile a livello nazionale (%), 2007-2010.

Profilo 2007 2008 2009 2010
A 53,6 - - -

B 63,0 56,9 29,4 151
C -25,5 -34,1 -19,8 -24,4
D -27,3 -28,4 -29,1 -32,2
E -9,3 -10,2 -15,1 -22,6
F -1,7 9,4 44,2 25,4
G 16,5 3,9 -6,3 -26,4

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

126.La Figura 4.3 mostra I'andamento della quota diqater (aggregata)
delle compagnie telefoniche per profilo di assitmrdi sesso femminile sul
periodo 2007-2010. Dalla figura si pud evincere eprin generale, le
compagnie telefoniche detengano quote di mercatosmnificative per i

profili di assicurato per i quali sfruttano maggmante la leva prezzo (profili
C, D e G), che le rende piu convenienti delle caynpa tradizionali.

Considerazioni analoghe possono essere svolte Ipasgjcurati di sesso
maschile (Cfr. Figura 4.4). L'andamento delle qudiemercato aggregate
consente quindi di evincere un certo grado di s&poda parte degli
assicurati, alle strategie delle compagnie asdiveravolte a ri-allocare
determinati rischi dal canale tradizionale a qutdlefonico.
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Figura 4.3: Quota di mercato a livello nazionale dé&e compagnie telefoniche per profilo di assicuratali
sesso femminile, 2007-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

Figura 4.4: Quota di mercato a livello nazionale dée compagnie telefoniche per profilo di assicuratali
sesso maschile, 2007-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

127.La Tabella 4.10 riporta le differenze di premio ¢anpagnie tradizionali
e telefoniche per gli assicurati di sesso femmimleiascuna macroarea (il
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segno negativo indica sempre che le compagnieotetdfe sono meno
costose¥. | premi richiesti da parte delle compagnie tedghe tendono a
essere meno elevati di quelli delle compagnie zradali in ciascuna
macroarea per i profili C e D, in tutte le macr@aagl eccezione del Sud per il
profilo E e soltanto nel Centro-Sud per il profBa Quanto all’entita di tal
differenze, si osserva come le differenze di preftieocompagnie telefoniche
e compagnie tradizionali) siano piu elevate al S nelle rimanenti
macroaree per i profili C e G e meno elevata pprdfilo D. Il Sud e la sola
macroarea dove le compagnie telefoniche risultano gostose di quelle
tradizionali relativamente al profilo E; le IsolaléNord lo sono per il profilo
G.

Tabella 4.10: Differenze di premio tra compagnie trdizionali e compagnie telefoniche per gli assicuradi
sesso femminile per macro area (%), 2010.

Profilo
Macro Area A* B C D E F G
Centro - 71,5 -14,4 -30,2 -27,7 84,4 -10,0
Isole - - -23,8 -25,6 -20,0 - 9,1
Nord - 55,2 -17,0 -24,7 -17,1 49,7 8,1
Sud - - -28,8 -11,6 11,4 - -39,7

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.
Nota: * numero di osservazioni estremamente limitat

128.La Figura 4.5 mostra la quota di mercato (aggregdétenuta dalle
compagnie telefoniche per profilo di assicuratoazimarea (dati 2010) per gli
assicurati di sesso femminile. | valori delle qudtenercato indicano come le
compagnie telefoniche non operino in maniera umtisu tutto il territorio
nazionale, ma abbiano un raggio di attivita previ@mente concentrato nelle
regioni centro-settentrionali del Paese e risulpoco presenti nel Sud Italia.
L’andamento delle quote di mercato delle compagtekefoniche tra
macroaree sembra solo in parte spiegato dai diffeak di premio osservati.
Ad esempio, prendendo come riferimento il profilpl&quota (aggregata) di
mercato delle compagnie telefoniche nel Centro-Nanokera quella nel Sud e
nelle Isole nonostante la differenza di premiaatacompagnie risulti nel Sud
e nelle Isole risulti superiore al Centro-Nord. ¢tesso discorso puo farsi per
il profilo G.

% | e macroaree sono definite come segue. Nord: Riemd/alle d’Aosta, Lombardia e Liguria, Trentino
Alto Adige, Veneto, Friuli Venezia Giulia ed EmilRomagna; Centro: Toscana, Umbria, Marche e Lazio;
Sud: Abruzzo, Molise, Campania, Puglia, Basili@taalabria; Isole: Sicilia e Sardegna.
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Figura 4.5: Quota di mercato delle compagnie telefache per macroarea e profilo di assicurato di sees
femminile, 2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codadl’indagine.

129.Considerando gli assicurati di sesso maschile (Glibella 4.11), si rileva
come le compagnie telefoniche tendano ad utiliziateva prezzo in misura
maggiore delle compagnie tradizionali per il pid@il D, E (ad eccezione del
Sud) e G (ad eccezione delle Isole). Rispettoasgicurati di sesso femminile
(Cfr. Tabella 4.10), le differenze di premio trangmagnie telefoniche e
tradizionali nel Sud tendono ad essere meno elépatélo D) o addirittura di
segno opposto (profilo E) rispetto alle rimanenacmoaree. Considerazioni
analoghe possono essere svolte per le Isole (HEadiIG).

Tabella 4.11: Differenze di premio tra compagnie trdizionali e compagnie telefoniche per gli assicuradi
sesso maschile per macro area (%), 2010.

Profilo
Macro Area A* B C D E F G
Centro - 33,8 -29,1 -29,6 -21,6 - -18,4
Isole - - - -27,0 -12,0 - 9,4
Nord - 31,4 -16,4 -24.9 -15,5 72,5 -0,2
Sud - - - -8,6 27,2 - -

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

130.La Figura 4.6 illustra le quote di mercato (aggtepaletenute dalle
compagnie telefoniche per ciascun profilo di agsittu(di sesso maschile) e
per macroarea. Come osservato per le femmine, ngagnie telefoniche
tendono ad operare prevalentemente nelle regiomiraczsettentrionali del
Paese, risultando meno presenti nel Sud ltalidle Isele. L'andamento della
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guota di mercato tra macroaree appare in lineai abfierenziali di prezzo

osservati in ciascuna macroarea. In altre partlégtio che le compagnie
telefoniche abbiano nel Sud e nelle Isole quoteelicato inferiori al Centro-
Nord & almeno in parte spiegato dal fatto le compatglefoniche tendono ad
essere relativamente piu costose (di quelle trawi@i) nel Sud e nelle Isole
rispetto al Centro-Nord.

Figura 4.6: Quota di mercato delle compagnie telefache per macroarea e profilo di assicurato di sess
maschile, 2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

131.In conclusione, l'analisi effettuata evidenzia cone compagnie
telefoniche tendano ad operare non con la gereerdigli assicurati, ma
prevalentemente con determinate categorie di oschiiali categorie
generalmente escludono gli assicurati piu giovarof{li A e B), gli individui
che assicurano i ciclomotori (profilo F), i pensatinresidenti nel Sud Italia e
coloro che assicurano i motocicli nelle Isole.

132.La selezione delle categorie di rischio da assumdee parte delle
compagnie telefoniche, avviene generalmente sfradtaa leva prezzo ed
offrendo quindi polizze a prezzi piu contenuti dietli delle compagnie
tradizionali. Le differenze di prezzo tra compagtredizionali e telefoniche
tendono, infatti, ad assumere nel Centro-Nord valior elevati che nel Sud e
nelle Isole, il che fa si che le compagnie telefbai siano piu presenti nel
Centro-Nord rispetto al Sud Italia. Di conseguenaagpinta competitiva del
canale piu evoluto appare piu limitata proprio @edree del paese dove i
premi sono piu elevati e cid non tanto per la sc@r@pensione al ricorso di
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tale modalita di acquisto delle polizze da partkaddomanda bensi per una
strategia delle imprese di assicurazione.

133.Dato che tutte le compagnie telefoniche incluse oainpione, ad
eccezione di una (Direct Line), appartengono agrapsicurativi che sono in
larga parte di tipo tradizionale, il fenomeno oga&r puo essere indicativo del
fatto che i gruppi vogliano ri-allocare determinagichi dai canali tradizionali
a quelli telefonici al fine di estratte margini pliofitto piu elevati. In altre
parole, se, da una parte, tale fenomeno puo esgemgato con il tentativo, da
parte delle imprese assicurative, di catturareegnsento della domanda piu
evoluto, dall’altra, la riallocazione di determinaassicurati dal canale
tradizionale a quello telefonico, che in generespnéa costi inferiori (e.g. i
costi di distribuzione) rispetto al canale tradmate, consente alle compagnie
di estrarre margini di profitto piu elevati.

134.Perché il processo appena descritto massimizzinefi® (di natura
allocativa) per la collettivita €, tuttavia, necasa la presenza di forti spinte
concorrenziali che, come verra mostrato nel pragiedgl capitolo, allo stato
non sembrano riscontrabili nel settore della RCoAntltalia.

4.4 La variabilita dei premi per la RC Auto

135.Le elaborazioni che seguono misurano il grado spelisione della spesa
per la RC Auto a livello provinciale all’interno ldeampione analizzato nel
corso dell'indagine. Come noto, I'indice di dispersee misura il grado con cui
varia, per ogni profilo considerato, il premio garRC Auto all’interno di
ciascuna provincia rispetto al premio medio (allovgrovinciale), ovvero
guanto un assicurato potrebbe in media risparntanérontando le offerte di
pil compagnie e scegliendo quella piu conveniente.

136.1 risultati mostrano che la spesa per la RC Autstesmuta da ciascun
consumatore (con il profilo indicato) pud varianecle considerevolmente
allinterno della provincia di residenza. In padl&re, utilizzando |l
coefficiente di variazione, la variabilita dellaesa per la RC Auto assume
valori nell’ordine del 20-30% per un numero sigrativo di profili in
ciascuna macroarea sia per gli assicurati di dessminile (Cfr. Tabella 4.12)
che per quelli di sesso maschile (Cfr. Tabella}.13

Tabella 4.12: Indici di dispersione della spesa pda RC Auto per gli assicurati di sesso femminile gsso le
compagnie tradizionali e quelle telefoniche. Valonmediani degli indici a livello provinciale (%), 201.

Centro Isole Nord Sud

A - - 9,8 -

B 23,5 12,2 13,7 25,8
C 37 15,7 17 25,1
D 31,7 27,5 30,2 29,9
E 27,8 26 27,9 26,8
F 33,7 38,4 31,5 36,4
G 30,3 27,2 28,6 30,5

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsdl’indagine.
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Tabella 4.13: Indici di dispersione della spesa pda RC Auto per gli assicurati di sesso maschile pres le
compagnie tradizionali e quelle telefoniche. Valonmediani degli indici a livello provinciale (%), 20D.

Centro Isole Nord Sud

A 16,0 - - -

B 33,8 15,1 15,8 31,6
C 23,7 4.4 18,4 10,1
D 30,8 29,9 31,8 27,2
E 27,2 27 29,9 27,9
F 37,2 36,5 15,4 25,1
G 17,5 25,4 26,1 25,8

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

137.Calcolando gli indici di dispersione per tipolog@ compagnia,
distinguendo quindi le compagnie tradizionali daeltps telefoniche, si
osservano valori degli indici per le compagnie feeleche generalmente
inferiori a quelli per le compagnie tradizionak ger le femmine (Cfr. Tabella
4.13 e Tabella 4.14) che per i maschi (Cfr.

75



Tabella 4.16 e Tabella 4.17). Tali evidenze congstancome gli assicurati
delle compagnie telefoniche abbiano maggiore ctpdcieffettuare attivita di
shopping aroundli quelli delle compagnie tradizionali e cio trontesso nel
pricing delle compagnie.

Tabella 4.14: Indici di dispersione della spesa pda RC Auto per gli assicurati di sesso femminile gsso le
compagnie tradizionali. Valori mediani degli indicia livello provinciale (%), 2010.

Centro Isole Nord Sud

A - - 9,8 N

B 23,5 12,2 11,1 25,8
C 39,6 22,8 14,2 25,1
D 32,7 27,6 30,2 30,1
E 28,4 26,5 28,6 27,8
F 33,7 38,4 33,7 36,4
G 29,5 26,4 27,7 30,5

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

Tabella 4.15: Indici di dispersione della spesa pda RC Auto per gli assicurati di sesso femminile @sso le
compagnie telefoniche. Valori mediani degli indici divello provinciale (%), 2010.

Centro Isole Nord Sud
A - - - -
B - - - -
C 45 7,9
D 12,5 14 15,2 24,4
E 17,2 19,3 6,2 27,7
F - - - -
G 10,6 - 22,1 -

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.
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Tabella 4.16: Indici di dispersione della spesa pda RC Auto per gli assicurati di sesso maschile pres le
compagnie tradizionali. Valori mediani degli indicia livello provinciale (%), 2010.

Centro Isole Nord Sud

A 16,0 - - -

B 35,1 15,1 15,5 31,6
C 13,9 4.4 15,7 10,1
D 28,9 29,6 29,1 27,2
E 28 27 30,1 28,3
F 37,2 36,5 15,4 25,1
G 17,2 26,2 25,1 25,8

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

Tabella 4.17: Indici di dispersione della spesa pda RC Auto per gli assicurati di sesso maschile prss le
compagnie telefoniche. Valori mediani degli indici divello provinciale (%), 2010.

Centro Isole Nord Sud
A - - - -
B - - - -
C 18,2 - - -
D 11,6 - 13 15,2
E 20,8 32,5 21,9 15,9
F - - - -
G 5,6 - 14,9 -

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codadl’indagine.

138.1 risultati ottenuti evidenziano, quindi, I'esist&n sia di assicurati in
grado di selezionare la compagnia piu conveniemeds assicurati che
sopportano una spesa considerevolmente piu ele@itaassicurati con le
compagnie tradizionali sono quelli che beneficeegbbmaggiormente da
attivita di shopping arounddi quelli delle compagnie telefoniche. Le stime
mostrate in questa sezione mostrano, tuttavia,istawa di risparmi
consegquibili attraverso attivita di ricerca ancher gli assicurati delle
compagnie telefoniche.

139.La sostenibilita di differenziali di prezzo cosieehti da parte delle
compagnie € indice di debolezza del processo caerale, che puo a sua
volta derivare dall’esistenza di problemi inforvaper il consumatore e/o da
ostacoli di varia natura alla mobilita della clielat Infatti, soltanto se il
consumatore puo disporre (senza costi di ricercassivi) di informazioni
adeguate riguardo le caratteristiche e le condizloafferta della polizza e se
non vi sono ostacoli alla mobilita, egli potra essm grado di identificare e
selezionare I'offerta in grado di soddisfare lee esigenze al prezzo piu
conveniente. Quanto piu il meccanismo descrittaamdéficacemente (e non
vi siano comportamenti di carattere collusivo teaiinprese), tanto piu le
imprese saranno indotte a fissare i prezzi in nmanpgl competitiva (i.e. il
mark-up tende a zero), pena la perdita di quotaaicato.
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140.Diversamente, quando i meccanismi appena desmpitiano in maniera
non piena si possono raggiungere equilibri di ntercan prezzi superiori ai
livelli concorrenziali. Sul punto la letteraturaomomica ha, infatti, mostrato
che in un mercato con informazione imperfetta stezpi dal lato del
consumatore non vale la legge del prezzo unicounnmercato siffatto
possono aversi equilibri in cui anche imprese dcgle dimensioni sono in
grado di fissare prezzi sopra al costo marginalequilibri caratterizzati da
una varieta di prezzi per un bene omogéheo

141.L'esistenza di asimmetrie informative a sfavore dahsumatore non é
un fattore indipendente dalla condotta delle compagnfatti, in presenza di
una domanda caratterizzata in larga parte da wohgivhon in grado di

effettuare scelte perfettamente razionali (scelh mtodotto con il prezzo
minimo) e da una nicchia marginale di consumatmiatl di maggiore

capacita di scelta, come e il caso della RC Autitaha, si pud dimostrare
come le imprese non abbiano sufficienti incentidi aumentare il grado di
informazione a vantaggio della clientela e quingewlare la mobilita dei
medesimi. L'assenza di tali incentivi si spiegauddato, con la possibilita di
estrarre margini di profitto elevati dalla clie@eheno informata e, dall’altro,
con la considerazione che una politica maggiormenfermativa non

riuscirebbe comunque ad attrarre i consumatorioreti (i quali, per

definizione hanno gia fatto la scelta ottiffia)

142.I1n conclusione, perché in un mercato possano dataren equilibri
concorrenziali € gquantomeno necessario che le zomii economiche e
contrattuali dei servizi offerti siano sufficientente trasparenti e tali da
orientare efficacemente il consumatore, nonché&d’asa di altri ostacoli alla
mobilita della clientela. Nei paragrafi che segueeaa pertanto analizzato |l
mercato della RC Auto in Italia da entrambe qupsbspettive.

4.5 Gli ostacoli alla mobilita degli assicurati

143.Vi sono diverse ragioni che possono risultare daaso alla mobilita
degli assicurati. La prima delle quali € connesgaradblemi informativi del
consumatore. La disponibilita di informazioni adatgu per il consumatore
rappresenta, infatti, un prerequisito necessario ljp@staurarsi del gioco
competitivo. Vi sono, tuttavia, altre peculiaritélld condotta delle compagnie
che possono risultare di ostacolo alla mobilitdadelientela $witching costs

3L Cfr. Diamond P., “A model of Price Adjustment”, dournal of Economic Theor§, pp. 156-168, 1971;
Stiglitz J. E., “Imperfect Information in the PratuMarket”, inHandbook of Industrial Organisatiored. by
Schmalensee R. - Willig R. D., 1990; Salop S., dimiation and Monopolistic Competition”, Wimerican
Economic Review6, pp. 240-245, 1976.

32 per una spiegazione piu dettagliata di tali dffgittveda Gabaix, X., Laibson, D. “Shrouded atttésy
consumer miopia, and information suppresion in ogtitige markets”,The Quarterly Journal of Economics
2006.
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come, ad esempio, il sistema delle classi di rsghterne e le regole di
progressione sulle medesime utilizzate dalle comieag

144.La presenza dswitching costsattenua il grado di sostituibilita tra i
prodotti offerti da operatori concorrenti e quindduce I'elasticita della
domanda dei consumatori al prezzo, ovvero l'intdnson la quale questi
ultimi reagiscono a variazioni dei prezzi applicdtlle imprese. In altri
termini, in presenza dwitching costsprodotti prima omogenei diventano,
dopo il primo acquisto, differenziati, cioé menostsoibili tra di loro,
rendendo I'ambiente concorrenziale meno sensibidevariabile prezzo.

145.'esistenza generalizzata shwitching costsndebolisce quindi la spinta
che i consumatori possono dare all’agire dei mdaso@nconcorrenziali e
aumenta il potere di mercato delle imprese, renolgamdbabile l'insorgere di
esiti di mercato caratterizzati da condizioni dedfa con prezzi piu elevati e/o
gualita inferiore rispetto a quanto potrebbe enmergeun assetto competitivo.
In tale contesto, infatti, vi sono limitati incevitiper le imprese ad adottare
condotte competitive volte ad attrarre la clieniddle imprese concorrenti e
ad impedire che i consumatori trovino convenient@lgersi ad eventuali
nuovi operatori; le imprese avranno, invece, colereza a porre in essere
strategie finalizzate ad estrarre il massimo s@rphssibile dai clienti attuali.

146.Nelle pagine successive verranno descritte le patictipologie di
ostacoli alla mobilita degli assicurati emersi ia@lbito della presente
indagine. In particolare, l'analisi che segue etavohd individuare le
caratteristiche strutturali del settore, di conalotlelle compagnie e degli
assicurati che possono attenuare il dispiegamegitprdcesso competitivo e
favorire, quindi, il raggiungimento di equilibri diercato non concorrenziali.

4.5.1 Ostacoli di natura informativa

147.La complessita dei prodotti assicurativi pud esssea stessa un ostacolo
alla mobilita dei consumatori. Quanto piu per unstomatore sara difficoltoso
individuare e valutare le offerte delle imprese a@orenti, tanto piu costoso
sara il processo decisionale che puo portare @isebre un diverso fornitore.
La necessita di effettuare un laborioso processacdrca di informazioni
circa i prezzi applicati dalle imprese e le caradteehe dei prodotti genera
costi di ricerca che possono amplificare gli effét@ltri switching costs.

148.La debolezza informativa del cliente appare perti ceersi una
caratteristica esogena, tipica del settore asgiearaTuttavia, misure che
rendano i prezzi, le condizioni contrattuali, lgatteristiche dei prodotti piu
trasparenti possibili, possono ridurre i costi dmbiamento. In quest’ottica,
come evidenziato nei paragrafi successivi, la sctesparenza e le carenze
informative dal lato della domanda possono diventaausa di elevati
switching costs
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4.5.1.1 Servizi di comparazione e di brokeraggio

149.Le evidenze raccolte mostrano come elementi dcitétcaratterizzino il
lato domanda del rapporto assicurativo. Le analisidotte nel corso della
presente indagine mostrano, infatti, che in amBi@Auto non si rinvengono
ancora motori di ricerca in grado di orientarecéintemente ed efficacemente
Il soggetto che intenda richiedere un preventivo yoga polizza RC Auto.
Inoltre, lo sviluppo in ambito R@etail di servizi dibrokeraggiq che per loro
natura consentono un confronto di polizze di compagliverse, appare in
Italia ancora piuttosto contenuto e comunque iafera quanto si registra in
altri Paesi europ&t

150.1 servizi di preventivazione vimternetattualmente disponibili, come ad
esempio il servizio “TuOpreventivatOre”, presentapazi di miglioramento
per dare un set informativo, immediatamente e reatenfruibile per la scelta
della miglior offerta e quindi anche, una voltgstato il primo contratto, per
cambiare compagnia negli anni successivi. In sp&stiesserva come Spesso
vengano richieste informazioni che, per quantitte@icismo, sono tali da
escludere dall'utilizzo di tali sistemi ampi strakella domanda di coperture
RC Auto. Inoltre, una volta che l'utente ottieng@reventivi ed effettua la
scelta della polizza piu conveniente, I'utente davelgersi direttamente alle
imprese e agli intermediari per la stipula delléizza. Infine, i premi indicati
Sui preventivi possono non coincidere con i prein@ eerranno effettivamente
corrisposti dagli assicurati in quanto & possibienere sconti presso i punti
vendita delle compagnie dove verra effettuato Iesip. Tale ultima
circostanza pud comportare una sostanziale ridezidei benefici attesi
dall’utilizzo del servizio in quanto i consumatonipn avendo certezza che la
comparazione venga effettuata sui prezzi effetteqata corrisposti (al netto di
eventuali sconti), potrebbero risultare disinceattidall’uso del servizio.

151.Le limitazioni dei servizi appena descritte formiso un utile contributo
alla spiegazione delle ragioni per le quali i sAr@ppena descritti vengono
utilizzati poco frequentemente. Ad esempio, sengamesiderando il servizio
“TuOpreventivatOre”, si pud stimare come il humeliopreventivi rilasciati
attraverso tale servizio sia inferiore all’1% dentratti per RC Auto rinnovati
o0 sottoscritti nel 2009, Tale percentuale sovrastima ampiamente il numero
dei contratti selezionati (e successivamente atajisttraverso il servizio di
preventivazione in quanto la prassi di richiedere preventivi prima di
procedere all’acquisto di un contratto comporta ithreimero dei preventivi
risulti sempre superiore a quello dei contratti. @uesto specifico punto,
I’ANIA osserva come esistanarargini di miglioramento piuttosto ampi e

3 Cfr. verbale dell'audizione dei rappresentantil’dskociazione Italiana Brokers di Assicurazioni e
Riassicurazioni del 30 marzo 2012.

3 In particolare, come risulta dalla relazione sutlvita svolta nel’anno 2010 dellISVAP il seriiz
“TuOpreventivatOre” ha rilasciato dall’avvio des®ma un numero di preventivi con una media conapras
15000 e 17000 preventivi mensili.
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che I'ANIA é disponibile gia da ora a realizzare proprio strumento di
preventivazione *°

152.La comparazione delle polizze RC Auto puo inolveemire attraverso i
servizi offerti dai altri intermediari, comebroker assicurativi. L'utilizzo di
sistemi di comparazione attravensernet proposti da tali operatori appare
piuttosto agevole sia per la quantita delle infarimai richieste sia per la
facilita nella comprensione dei risultati dellaetica. In particolare, tramite i
servizi in parola e possibile comparare in manigi#tosto immediata le
offerte di diverse compagnie per la RC Auto, ealuni casi di procedere
direttamente alla stipula. Tuttavia, il numero dimpagnie per le quali e
possibile confrontare i preventivi e/o acquistagoblizze tramite tale canale
appare non elevato. Sul punto I'Associazione die@atia Brokers di
Assicurazioni e Riassicurazioni ha osservato cdmedmpagnie siano spesso
restie ad operare con i brokers e condizioninotipusda di accordi distributivi
con i brokers al procacciamento di determinati voludi attivita di questi
ultimi. La conseguenza di cio € che i brokers nesaono a formulare piu di
tre/quattro offerte di diverse compagnie ad un gbicb cliente retail che deve
acquistare una polizza RC Auto. Spesso le compadniassicurazione
indirizzano verso i propri agenti i broker che viaglo intermediare le proprie
polizze; eventuali rapporti tra agenti e brokersvdeo comunque essere
autorizzati dalla Direzione Generale delle compaghf Inoltre, per quanto
riguarda le compagnie che consentono di compamrefferte attraverso
servizi di brokeraggio telematici ma non di accaristle relative polizze non e
chiaro se vi sia garanzia che le condizioni ecosbmriportate nel preventivo
siano effettivamente quelle poi applicate in sedestghula, che di norma
avviene presso un’agenzia.

153.1n sintesi, i sistemi di comparazione esistenti thaw® ancora margini di
miglioramento in termini di semplificazione dei dathiesti, di chiarezza
dell’output fornito e di numerosita di compagnie garre a confronto. Cio
riguarda anche le principali condizioni contrattwkglle coperture assicurative
RC Auto, atteso che le condizioni di polizza praticdalle diverse compagnie
possono differire tra loro in maniera anche estraarde significativa. Tale
circostanza rileva anche sotto il profilo dellalimtiabilita di strumenti di
preventivazione che appaiono allo stato esserentrate sul solo dato del
premio, senza fornire indicazioni in ordine ad edemn di rilievo quali, ad
esempio, le esclusioni e le rivalse. L'incertezzaidine alla ampiezza delle
diverse garanzie offerte pud operare come ulted@i@centivo alla mobilita.

% Cfr. verbale dellaudizione dei rappresentanti’dskociazione Nazionale fra le Imprese Assicucatdel
18 ottobre 2012.

3 Cfr. verbale dellaudizione dei rappresentanti’dskociazione di CategoriBrokersdi Assicurazioni e
Riassicurazioni del 2 aprile 2012.
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154.La circostanza che le possibilita di comparazioekkedoolizze RC Auto
appaiano limitate va posta in relazione anche tayrado di sviluppo del
canale di collocamento rappresentato lol@ker. Su questo specifico punto,
I’Associazione Italiana Brokers di AssicurazionRe&ssicurazioni (di seguito
anche “AIBA”) ha osservato che la percentuale di polizze RC Auto
intermediate da brokers in Italia € inferiore altaedia europea (20%) e al
Regno Unito (50%). Il settore del brokeraggio namo RC Auto a livello
retail risulta relativamente poco sviluppato inlltain quanto la tipologia di
domanda tipicamente servita dai broker, almeno sidan recente passato, e
guella business/corporate e non quella del singiiente retail. Cio dipende
da vari fattori: (i) le compagnie assicurative hansempre cercato di avere
una rete distributiva retail di fatto in monomandaton conseguente
disincentivo a erogare servizi tramite broker cper loro natura, mettono a
confronto e quindi in concorrenza polizze di compagdiverse; (i) la
differenza di capacita in termini di rete che, pémpunto precedente, ha
sempre visto predominare la rete agenziale delljnmagnie (oltre 7000)
contro quella dei broker (la quale solo di recerde sta estendendo sul
territorio nazionale con circa 1300 sedi); (iii) lacarsa mobilita della
clientela, che tende ad essere molto fidelizzajaiedi legata all’agente della
compagnia con la quale ha la polizza RC Alito.

155.Ulteriori limiti al raggio di operativitd dei brokesembrano derivare
dall'interpretazione data all’art. 109 del codic#ld assicurazioni private, cosi
come rilevato dall’AIBA ‘mentre & possibile, sotto specifiche condiziong ch
Il broker, agendo su incarico del cliente, si rigalper la stipula della polizza
ritenuta piu adeguata alle esigenze del cliente atla direzione generale
dellimpresa di assicurazione ma ad un’agenzia 'ohefiresa, dislocata sul
territorio (collaborazione tra broker ed agente)pm é invece possibile la
collaborazione inversa ovvero tra agente e brokesi come non e possibile
la collaborazione tra agente ed agente. Ne deriva gli agenti non possono
indirizzare il cliente verso polizze alternativesiaurando una collaborazione
con altri agenti (di diverse compagnie) o ad unkeq rischiando, pertanto,
di non essere in grado di soddisfare il clienter@hé la compagnia non offre
la polizza con il miglior rapporto copertura/pre?z8. Simili osservazioni
sono state formulate dall’Associazione di CategBriakers di Assicurazioni e
Riassicuraziori?®

37 Cfr. precedente nota n. 33.

38 Cfr. precedente nota n. 33.

39 Cfr. precedente nota n. 36.

“° Tale profilo & stato oggetto di segnalazione daepdell’Autorita (AS988 - PROPOSTE DI RIFORMA
CONCORRENZIALE Al FINI DELLA LEGGE ANNUALE PER IL MERCATO E LA CONCORRENZA
ANNO 2013), nonché di intervento da parte del [L8.ottobre 2012, n. 179, convertito con modificazio
dalla legge 17 dicembre 2012, n. 221, il qualeeaipto che {li intermediari assicurativi di cui al comma 2,
lettere a) , b) , d) , dell'articolo 109 del deavelegislativo 7 settembre 2005, n. 209, nonchéliginskeriti
nell’elenco annesso al registro degli intermediarédesimi ex articolo 33, comma 2 del regolamentARS
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156.L'esistenza di ampi margini di miglioramento per servizi di
comparazione e acquisto delle polizze RC Auto juoife un utile contributo

a spiegare le ragioni per le quali gran parte dag8icurati procedono al
rinnovo della polizza (in scadenza) senza svolgknena attivita di ricerca. La
prassi appena descritta puo di per sé comporiarguisto della polizza ad un
premio piu elevato di quello richiesto (per la n&de polizza) attraverso un
servizio di comparazione viaternet Cio € una conseguenza del fatto che
alcune compagnie considerano la scelta di rinnovarentratto in scadenza,
ovvero il non svolgere attivita di ricerca, comesm sensitivita al prezzo e cio
le induce a richiedere premi piu elevati.

4.5.1.2 Agenti plurimandatari

157.Maggiore trasparenza dal lato della domanda po¢rgbbvenire dalla
diffusione di figure professionali, quali gli agentplurimandatari,
sostanzialmente indipendenti dalle compagnie, lafenzione — e il cui
precipuo interesse - e proprio quella di consigligli utenti in merito al
prodotto per essi ottimale. In questa direzionemaobvevano gli interventi
normativi del 2006 e del 2007 che hanno sancitdivieto in capo alle
compaghnie di stipulare contratti di agenzia comstde di esclusiva

158.Sul punto, pero, si deve constare ancora una sd#faaione di agenti
plurimandatari. Tale circostanza va ad aggiungarsiomportamenti posti in
essere dalle compagnie tendenti a eludere, e sefitanza a vanificare, i
ricordati interventi tesi a favorire lo sviluppo wi sistema della distribuzione
assicurativa in grado di mettere in competizionedmpagnie. In particolare,
rientrano nei comportamenti appena descritti: lancata eliminazione da
parte delle imprese delle clausole di esclusivagnt nei contratti di agenzia
in corso; il permanere, nei testi contrattuali tiglaai nuovi mandati, di
clausole che, in modo ambiguo, prevedono l'appliitabdel regime di
esclusiva, salve le limitazioni imposte dalla legtebbligo per I'agente di
informativa preventiva e/o tempestiva nel casoafiferimento all'agente di
mandati da parte di altre imprese assicurative.

159.Sotto il primo profilo, si rileva come alcune impeedi assicurazioni
hanno lasciato sostanzialmente invariati i contrafjenziali in essere,
ritenendo automaticamente decadute le clausolesttibadizione in esclusiva.

n. 5/06, possono adottare forme di collaborazioeeiproca nello svolgimento della propria attivithehe
mediante I'utilizzo dei rispettivi mandati. Dettallaborazione & consentita sia tra intermediaririgc nella
medesima sezione del registro o nell’elenco a guashesso, sia tra di loro reciprocamente [..(&rt. 22,
comma 10).

“1 Si tratta dell'art. 8, D.L. n. 223/06 (conv. cowdif. dalla |. n. 248/06) e dell'art. 5, D.L. n.07/ (conv. Con
modif. dalla I. n. 40/07). La prima disposizione $tabilito a carico di compagnie e «agenti di vendil
divieto di stipulare nuove clausole contrattualiedclusiva, facendo salve le clausole gia esistdino alla
loro naturale scadenza e comunque non oltre iletthgio 2008» e qualificando la clausola eventualenen
pattuita in violazione del divieto, come nulla ek 4418 c.c. e come «intesa restrittiva ai ses8iadticolo 2
della legge 10 ottobre 1990, n. 287». Il d.Il. @77ha esteso il divieto (circoscritto dalla primapdsizione
alla sola distribuzione di polizze r.c. auto) aitutami danni.
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In particolare, secondo le denunce e i dati adjuin vi € stato alcun
adeguamento dei contratti e nessuna dichiarazilbweete agenziale circa le
conseguenze della nullita ex lege della clausolaestilusiva, anche in
relazione alle altre condizioni contrattuali, dia@bente o indirettamente
connesse all’esclusia Parimenti immodificati sono risultati essere, in
diversi casi, | contratti di locazione, laddoveuha previsto, qualora venga
meno il rapporto di agenzia, il diritto di subentta parte della compagnia
assicurativa, intendendosi cosi volturato il catdra favore di quest’ultima o
del nuovo agente da essa nominato che assumelit& gli@onduttore.

160.Sono state, inoltre, rilevate clausole che, neb adisassunzione di piu
mandati da parte dell’agente, ne disciplinano iVaét in modo fortemente
restrittivo. Tali clausole prevedono, a titolo egdficativo:

— la riaffermazione della clausola di esclusiva, appla previsione di
deroghe alla suddetta disciplina sull'esclusiva,basdinatamente alla
condizione sospensiva del permanere in vigore dallava normativa sul
plurimandato (altre clausole esplicitavano un tiasadivieto di svolgere,
sotto qualunque forma ed a qualsiasi titolo, dttia favore di altre imprese di
assicurazione, salvo preventivo gradimento scritto)

— la richiesta di informativa preventiva e/o tempestinel caso di
conferimento all’agente di mandati da parte diealtnprese assicurative;

— l'introduzione di clausole specifiche, nel cas@sgsunzione di piu mandati
da parte dell’agente, volte a disciplinare l'atfividi quest'ultimo su vari
profili (tali clausole prevedevano, in alcuni caslimitazioni di
volume/dimensione dei servizi resi ad altre compagn altri, subordinavano
ad autorizzazione della preponente [l'utilizzo dartea dell’agente
plurimandatario di beni a questi concessi in logagi dalla prima, oppure
fissavano obblighi stringenti di separazione arftsiea delle attivita svolte a
favore delle diverse impre$@)

161.Alcune previsioni hanno riguardato, inoltre, il tteamento economico
degli agenti. Di fronte alle disposizioni di favoreerso il plurimandato
ricordate, alcune compagnie avrebbero previsto @iificare il trattamento
provvigionale degli agenti in modo che I'esito inegti casi € il disincentivo

2 Ad esempio, I'impatto sul diritto di recesso datpadella compagnia, sugli obblighi di lealta aicar
dell'agente, sulle modalita di svolgimento dell\att da parte dell’agente.

3 In particolare, in taluni contratti si stabiliviie 'agente non dovesse sottoscrivere o utilizaanmisura
significativa mandati auto della concorrenza; ehedso di consistente annullamento del portafagfiavore
di altre compagnie i nuovi accordi relativi al temhento economico avrebbero cessato di produrregrip
effetti nei confronti dell’agente; I'introduzioné dn obbligo, nei locali dove I'agente esercitaggemandati,
di destinare uno spazio apposito arredandolo esfatolo di attrezzature diverse; ancora, in alcasi era
necessaria una espressa, preventiva e pregiudaidtgizzazione dell’lmpresa, affinché I'agente gase
svolgere attivita di intermediazione assicuratiea gonto di altre imprese assicurative all'inted® locali di
proprieta della compagnia e/o eventualmente dat'gltena condotti in locazione e concessi in sulslpione
el/o uso all’Agente.
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rispetto al trasferimento della clientela tra leellse compagnie rappresentate
dall’agente in plurimandato. Si tratta, in partar@, dell’abbandono del c.d.
sistema del preconto a favore di un sistema proonvae ricorrente con
agevolazioni, inserendo pero il vincolo al mantesmio del portafoglio. Tale
vincolo sembrerebbe impattare sull’applicazione aehplessivo trattamento
economico degli agenti in termini di (i) maggio@zi delle remunerazioni,
(i) storno delle provvigioni precontate, (iii) malita di calcolo delle indennita
di fine rapporto.

162.Ad esempio, per il calcolo delle provvigioni, rialo essere state
adottate nuove modalita, spesso basate su maggirgzercentuali in
funzione del mantenimento e incremento dei prewassati rispetto all’anno
(anni) precedenti. E frequente che cid venga esamesnte finalizzato, nella
descrizione delle tecniche di calcolo, a favorimmantenimento del livello di
portafoglio, 0 a garantire sovrapprovvigioni per tonservazione del
portafoglio. In merito agli storni, alcune compagprevedono che, sempre al
fine di premiare la conservazione della clientelagaso di ripresa del rischio
avvenuta successivamente al ricevimento della tlesdeéella polizza
poliennale, non verra dato luogo al recupero deWNentuali provvigioni
precontate.

163.Le medesime criticita in ordine allo sviluppo d&lmpmandato sono state
oggetto di segnalazione anche da parte del Sirmldd¢arionale Agenti di

assicurazione (SNA). Nelllambito di tale segnalaeioSNA evidenzia come,
nonostante la presenza di presupposti per lo alugel plurimandato, il

numero di agenzie plurimandatarie in Italia rimamg&rtemamente limitato e
la loro crescita largamente inferiore alle aspe#atA fronte, infatti, del 7,8%

di agenti plurimandatari nel 2007, si sarebbe pas$d 3,4% nel 2008 e al
17,6% nel 2009. Inoltre, sempre secondo quantaitafelal sindacato, il

plurimandato non si sarebbe diffuso tra le compaginimaggiori dimensioni,
le quali continuerebbero ad operare con reti dnageli fatto monomandatari

e a non concedere mandati ad agenti plurimandatatnoltre, la stessa
nozione di ‘agenzia plurimandatariautilizzata per definire i dati riportati,
sarebbe in parte fuorviante, in quanto comprensinehe di agenzie che
«gestiscono un solo mandato generalistico e due atandi imprese

specializzate in taluni rami

164.Si rilevano, infine, criticita connesse alla poddé per gli agenti di
offrire prodotti di imprese concorrenti ad esempattuizioni accessorie in
forza delle quali 'agente e obbligato a trasferifmtero portafoglio
all'impresa che gli ha conferito il mandato da mti. Piu in generale, il
fenomeno € dimostrato dal fatto che le imprese @berano abitualmente
attraverso reti plurimandatarie sono piuttosto tita.
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4.5.2 Ostacoli di natura non informativa

165.La mobilitd degli assicurati sembra trovare unridte ostacolo nella
particolare articolazione delle classi di meritdemne (Cl) utilizzate dalle
compagnie in aggiunta alle classi universali (CW)cdi al Regolamento
ISVAP (0ggi IVASS) n. 4 del 2006.

166.Come noto, il sistema delle classi di conversionvarsale (CU) e il
meccanismo che consente alle classi di merito dedlee compagnie di
assicurazione di essere fra loro comparabili, imlonda facilitare la mobilita
della clientela. Le classi universali sono 18 eosamguali per tutte le
compagnie. Le compagnie utilizzano, inoltre, classnerito interne al fine di
differenziare i propri assicurati.

167.Al momento dell’assunzione del rischio, la clasdg @ell'assicurato,
indicata nella propria attestazione di rischioneie€onvertita in una classe di
merito interna (Cl) della compagnia attraverso speecifica tabella di
corrispondenza. Le tabelle di corrispondenza tesstluniversali e classi di
merito interne variano da compagnia a compagniargic criteri che, nella
generalita dei casi, riguardano il numero dei sinigel quale I'assicurato e
rimasto coinvolto nei periodi precedenti alla skgpdel contratto assicurativo.
Le compagnie hanno facolta di individuare paramdteriori per attribuire le
Cl corrispondenti ad una data CU.

168.Le compagnie assicurative sono tenute ad attribagie assicurati una
CU anche successivamente alla stipula del contrafido scopo, il

Regolamento ISVAP (oggi IVASS) n. 4 del 2006 preveche Per le

annualita successive a quella di acquisizione dgthio, le imprese sono
tenute ad adottare un “doppio binario” (classi imtee e classi CU) in modo
che nell'attestazione sullo stato del rischio vemggicata anche la classe di
merito acquisita in virtu dei criteri evolutivi ctenuti nella tabella di seguito
riportata. Cio al fine di evitare che, alla luce Ideariabile numero di classi
interne previste dalle imprese, la liberta di saetlel consumatore risulti
compromessa dall'assenza di chiari ed esplicitigmaetri di comparaziorié*,

169.11 medesimo regolamento disciplina, inoltre, la gressione degli
assicurati nelle classi universali attraverso .latdbella di attribuzione della
classe di merito CU per I'annualita successiva,edetinata sulla base della
sinistralita registrata nel periodo di osservazibnéa progressione degli
assicurati nelle classi interne avviene, invecepséo meccanismi definiti
dalle singole compagnie i quali sono tipicamentanessi alla sinistrosita
pregressa degli assicurati stessi e alla durataragglorto contrattuale tra
I'assicurato e la stessa compagnia.

“ Cfr. Regolamento Isvap n. 4 del 2006, Allegato 2.
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170.Gran parte delle compagnie analizzate nel corsa geesente indagine
prevedono un numero di classi interne superioraiela delle (18) classi
universali. Il numero di classi interne minimo efatti, 18 per le compagnie
che adottano CI uguali alle CU, ma tipicamente pesore e pud anche
arrivare ad oltre 30. Ad esempio, una delle comm@agrtiuse nel campione
prevede che l'a formula Bonus/Malus si articola in 21 classi nherito
interne di Compagnia (CI) corrispondenti a livetli premio crescenti dalla
prima alla ventunesima clas8® Un’altra primaria compagnia prevede che
“la forma tariffaria si articola in 33 classi di méo corrispondenti a livelli di
premio crescenti’

171.La Figura 4.7 mostra il numero di classi interne gascuna compagnia
inclusa nel campione. Piu precisamente, soltanto eaompagnia (1,9% del
totale) prevede un numero classi interne ugualgefiaydelle classi (18) classi
universali; '85,3% del campione prevede da 20 &la8si interne (da 2 a 12
in aggiunta a quelle universali) e il 12,8% delmpagnie piu di 30 classi
interne (12 in aggiunta alle CU). Il numero (supex) di CI rispetto alle CU

deriva dalla adozione, da parte delle varie comigagh piu classi interne

oltre la classe universale migliore, ovvero la CUl humero di classi interne
nell’ambito della CU 1 varia da compagnia a compeagta un minimo di 1 a

un massimo di 12 classi.

Figura 4.7: Numero (totale) di classi interne per iascuna compagnia inclusa nel campione. Compagnie
pesate per la quota di mercato.

19

12.8

85.3

@18 mda 20 a 30 DoltreSO‘

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

> Informazioni fornite dalle compagnie incluse nairpione.
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172.In sintesi, vi sono quindi due tipologie di claskirischio (CU e CI)

strettamente collegate. Le CU sono uniformi peetleg compagnie; le ClI che
sono, invece, definite dalle singole compagnie iaé fdi differenziare la
clientela in funzione del rischio. Ad ognuna detlassi interne corrisponde
I'attribuzione di un diverso premio per la RC Autbnumero di classi interne
e le regole evolutive sulle medesime sono elemeatérogenei che
caratterizzano la politica commerciale di ogni cagnpa. Tipicamente, come
verra nel seguito mostrato, tali regole modulano plagressione degli
assicurati in funzione della loro sinistrosita dlalstabilitd del rapporto tra
I'assicurato e la medesima compagnia.

173.Al fine di comprendere come le politiche adottatdled compagnie nel

definire le classi interne e le regole di progmassi su tali classi possano
incidere sulla mobilitd degli assicurati e centrajgrofondire due fasi: 1)

I'attribuzione della classe interna nel momentaun un assicurato si sposta
da una compagnia all'altra; 2) la progressione tulegclassi interne negli anni
in caso di sinistro o meno. L’analisi di queste ¢as, come verra nel seguito
approfondito, consente di evidenziare che:

a. ad un assicurato proveniente da un’altra compagoia viene, nella
generalita dei casi, attribuita la medesima clas®ena di un soggetto con le
stesse caratteristiche di rischio (in CU 1 e che adabia commesso sinistri nel
passato) ma che risulti gia assicurato presso mapagnia (d’ora in avanti
anche ‘assicurato storico’);

b. I'assicurato proveniente da un’altra compagniaguanto assegnatario di
una Cl meno vantaggiosa rispetto all’assicuraten(iito) gia cliente della
compagnia, sara sempre penalizzato rispetto abilasdo storico laddove
commettesse sinistri negli anni successivi; quirdiparita di CU e storia
sinistri, la compagnia di destinazione discrimiria agsicurati in funzione
della “fedeltd”, ovvero del permanere di un rappatabile tra compagnia e
cliente.

174.Di conseguenza, un assicurato che deve considegatt@sferirsi presso
un’altra compagnia, si trova a dover valutaresichio di perdere classi interne
e, conseguentemente, il rischio, laddove commettesssinistro nel futuro, di

essere maggiormente penalizzato (rispetto al rineacen la sua compagnia).
Infatti, anche se al momento dello spostamentcepbt esserci un vantaggio
in termini di minor premio, la possibilita di essecollocato nella classe
inferiore a quella che occupava presso la sua com@do espone al rischio di
evolvere nel futuro lungo una scala interna menorivole rispetto a quella
che avrebbe, solo per il fatto di rimanere cli€ifiéglele”, restando assicurato
presso la propria compagnia.

175.Nel sequito si forniranno esemplificazioni e dataqtitativi sugli effetti
dell’attribuzione della classe interna per un assito di provenienza da

88



un’altra compagnia e delle relative implicazionir passicurato in caso di
sinistro con colpa.

4.5.2.1 L’attribuzione della classe interna per gli assicuati provenienti da altre
compagnie
176.La conversione delle CU degli assicurati provemidataltre compagnie
nel sistema delle classi interne utilizzato datiempagnie avviene sulla base di
specifiche tabelle di corrispondenza, che deterninalasse (interna) di
destinazione in base alla classe universale e mastgisita pregressa
dell’assicurato. La Tabella 4.18 riproduce, a titoi esempio, la tabella di
conversione utilizzata (per le autovetture) da delde compagnie incluse nel
campione. Applicando tale tabella, ad un assicupatweniente da un’altra
compagnia in CU 1 e che non ha commesso nesswtrginelle 5 annualita
precedenti e in quella corrente, verrebbe assegladizm nuova compagnia in
base alla sua tabella di conversione la CI 1.

Tabella 4.18: Esempio di tabella di conversione CQJ.

CI assegnata
1 sinistro nei 5 anni

pill anno corrente . e

o sinistri _ 2 sinistri 3 sinistri 4 o piu sinistri

ICU assegnatz o N Accaduto nei . . Lo . N

nel 5 anni piu o i Accaduto negli | N€l 5 anni piu nei 5 anni pitl nei 5 anni piu

anno corrente | 2 anni piu recentj ultimi 3 anni anno correnta @nno corrente anno corrente

pit anno correntg

1 1 3 2 5 9 18
2 2 4 3 6 10 18
3 3 4 4 7 11 18
4 4 6 5 8 12 18
b 5 7 6 9 13 18
6 6 8 7 10 14 18
7 7 9 8 11 15 18
8 8 10 9 12 16 18
9 9 11 10 13 17 18
10 10 12 11 14 18 18
11 11 14 12 15 18 18
12 12 15 13 16 18 18
13 13 16 14 17 18 18
14 14 17 15 18 18 18
15 15 18 16 18 18 18
16 16 18 17 18 18 18
17 17 18 18 18 18 18
18 18 18 18 18 18 18

Fonte: Informazioni fornite dalle compagnie.

177.La progressione degli assicurati nelle Cl dellggsia compagnie avviene
secondo specifiche regole evolutive, che indicaaoclassi interne che
verranno assegnate agli assicurati in funzione gtaldo di sinistrosita
osservata. La Tabella 4.19 riporta un esempio delile evolutive in uso
presso una delle compagnie incluse nel campionka Sase di tali regole
evolutive, si puo vedere come I’ individuo chersvi nella CI di partenza “1”
(di provenienza da altra compagnia come sopra )les® non commette
sinistri nell’lanno corrente, ‘progredird’ nella @ A” nellanno successivo. A
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tale progressione nelle classi interne € assodratgenere, una riduzione di
premio. Se il medesimo assicurato commettessecénwen sinistro nell’anno
corrente, egli ‘regredirebbe’ nella “Cl 3”, se nemanettesse 2 nella “Cl 6” e
cosi via.

Tabella 4.19: Esempio di regole evolutive per leassi interne.

CI di assegnazione in base ai sinistri “osservati”

CI di partenza L .. RS 4 0 pitt

O sinistri | 1 sinistro | 2 sinistri | $ sinistri A

siistri
1C 1C 1A 8 6 9
1B 1C 1 4 7 10
1A 1B 2 5 8 11
1 1A 8 6 9 12
2 1 4 7 10 13
3 2 5 8 11 14
4 3 6 9 12 15
5 4 7 10 18 16
6 5 8 11 14 17
7 6 9 12 15 18
8 7 10 13 16 18
9 8 11 14 17 18
10 9 12 15 18 18
11 10 13 16 18 18
2 11 14 17 18 18
13 12 15 18 18 18
14 18 16 18 18 18
15 14 17 18 18 18
16 15 18 18 18 18
17 16 18 18 18 18
18 17 18 18 18 18

Fonte: Informazioni fornite dalle compagnie.

178.Comparando le due fasi sopra descritte (ovveralzella 4.18 con quella
successiva Tabella 4.19), si osserva, tuttavia,ecesistano classi interne
‘migliori’, rispetto a quella che verrebbe attritauiad un ipotetico assicurato
provenente da un’altra compagnia in CU 1 e che mprcommesso nessun
sinistro nelle 5 annualita precedenti né in quetlerente. Nel caso di specie,
la migliore classe interna che viene assegnatanaabsicurato di provenienza
da un’altra compagnia € la “Cl 1”; quella doversivi un assicurato identico
(a quello di provenienza) ma fidelizzato dalla nsa& compagnia, € la “Cl
1C”, tre “classi” interne superiori. Tali classirgpriservate soltanto a coloro
che sono gia assicurati con la compagnia nonostdinéssicurati provenienti
da altre compagnie possano avere un profilo dniasientico a quello degli
assicurati gia clienti, che le compagnie sono @dgrdi osservare attraverso
I'attestazione dello stato rischio.

179.In altri termini, la classe interna assegnata ad assicurato di

provenienza da un’altra compagnia non e la stelsssec interna che la
compagnia invece riserva, a parita di classe usaterCU 1 e di sinistrosita
passata, a coloro che sono gia assicurati con fa@pagnia. La ‘migliore’

classe interna di assegnazione per un assicurapoodenienza da un’altra
compagnia e, infatti, sempre ‘peggiore’ rispettauwella di un assicurato,
identico in termini di sinistri commessi e ogniraltaspetto, ma che si
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differenzia unicamente per essere stato assicaogida medesima compagnia
negli anni precedenti.

180.Sono le stesse compagnie ad aver chiarito I'esiateh modalita di
assegnazione diverse tra assicurati trasferiti [ttea aompagnie rispetto ai
soggetti gia clienti. Alcune compagnie precisane areterminate classi
interne sono applicate soltanto ai rinnovi e quimdin agli assicurati
provenienti da altre compagniéé classi interne ... per le autovetture ed i
motocicli sono esplicate nella tabella che segu [a precisazione che le
classi inferiori alla[migliore assegnabile per un soggetto non asdicwaen la
compagniajpreviste per le autovetture sono applicate soltamtainnovi e
quindi non possono essere assegnate per i contliattiova produziorie™®.

181.Gia questa prima attribuzione di classi interneedie, a parita di profilo

di rischio (ovvero con identica storia in terminigihistrosita), tra cliente gia

contrattualizzato (o storico) e cliente provenietiéealtra compagnia, mostra
come le compagnie discriminino la clientela sultdasbase del rapporto
stabile intrattenuto dall’assicurato. Tale discnadione comporta che un
assicurato che voglia decidere se cambiare compagmeno debba valutare
il rischio di perdita delle classi interne che dewre subire lasciando la
compagnia di origine.

182.Quest'ultimo profilo presenta ulteriori implicaziomel caso in cui
I'assicurato commetta un sinistro con colpa, chamgartano rischi ulteriori da
valutare in caso di cambiamento della compagniaefitti della perdita di
classi interne in caso di sinistro verranno anatizzei paragrafi che seguono.

4.5.2.2 La progressione sulle classi interne in caso di sstro per gli assicurati
provenienti da altre compagnie

183.La perdita di classe (interna) di merito appen&is si riverbera anche
sulla penalizzazione dell'assicurato in caso dissio con colpa. Infatti,
ripercorrendo I'esempio tratto da una delle compagmcluse nel campione,
ma riproducibile in modo molto simile per la geriggadelle altre compagnie,
la circostanza che ad un assicurato provenienttdacompagnia non venga
mai assegnata la miglior classe interna (asse@uhtassicurato con profilo
uguale pari a classe universale CU 1 con nessistreimel passato) implica
che, in caso di sinistro, il ‘nuovo’ assicuratodsaempre penalizzato rispetto
all'identico assicurato storico.

184.Ad esempio, facendo riferimento alla Tabella 448 I'individuo nella

miglior classe di rischio della compagnia (Cl IGQmmettesse un sinistro
nell’anno corrente, 'anno successivo verrebbeodedsso’ nella Cl 1 A. Se lo
stesso evento accadesse ad un individuo identiagyroveniente da un’altra
compagnia (come tale da quanto sopra detto avéamdsecinterna Cl 1), le

“% Informazioni fornite dalle compagnie incluse nairpione.
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regole evolutive prevedono che tale individuo veligtocesso’ nella classe
Cl 3, tre posizioni inferiori all’assicurato ‘ston’ della compagnia. La
differenza in termini di classi interne tra il ‘nesd assicurato e quello
‘storico’ € esemplificata nella Figura 4.8, dove mio vedere come, per
gualsiasi numero di sinistri, il nuovo assicuratotr®vi sempre in una
posizione inferiore a quella goduta dall’assicuratorico (o, in maniera
equivalente, a quella che lo stesso avrebbe otiemuhanendo nella
compagnia storica).

Figura 4.8: Progressione sulle classi interne in sa di sinistri per un assicurato di provenienza da
un’altra compagnia e un assicurato ‘storico’ dellacompagnia.

Classe
Interna (CI}}
Premio (€)

Dinamica delle CI per un
assicurato proveniente da un‘altra
compagnia

Classi
migliori

Dinamica delle CI per I'assicurato
‘storico’

>
>

0 1 2 3 4 0 piu N° di sinistri con colpa

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

185.La mobilita della domanda risulta, pertanto, inflaata sia dalla fase
iniziale di assegnazione della classe interna ali@ ggenalizzazioni in termini
di classi interne in caso di sinistro. Infatti, dscurato che deve valutare se
trasferirsi ad altra compagnia € influenzato sibadeasse interna che lascia
rispetto alla classe interna che gli sara assegtala nuova compagnia, sia
dalle conseguenze di tale scelta in caso di smistr

186.La circostanza che un cambiamento di compagwat¢h) comporti una
perdita di classi (interne) e le conseguenze dstguscelta in caso di sinistro
producono effetti discriminatori a beneficio delampagnia storica, che si
riverberano negativamente sulla mobilita degli@ssiti. Tali effetti limitano i
casi di mobilita ai soli casi in cui, anche tenewdato della perdita di classe,
la nuova compagnia risulta piu conveniente. Dat® @ seguito del
trasferimento la perdita del numero di classi iléepuo essere elevata, come
mostra il numero di classi introdotte da ogni cogmpa oltre le classi
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universali, la probabilita di avere un risparmio gtiemio e estremamente
bassa. Tuttavia, anche in caso di risparmio detgvalal cambiamento di
compagnia, l'assicurato potrebbe optare per rine@neon la propria
compagnia, in quanto, avendo perso un numero gsiclaterne, cio potrebbe
risultare penalizzante in caso di sinistri nel fatu

4.5.2.3 Gli effetti della mobilitd tra compagnie sulle clasi interne attribuite agli
assicurati

187.Al fine di quantificare 'effetto in termini di nuero di classi (interne)
perse in un eventuale sostituzione di compagnia,stimata la ‘distanza’ tra
la migliore classe di assegnazione per un indivigtmveniente da un’altra
compagnia e la migliore raggiungibile (soltantoraatérso progressione
interna).

188.L'individuazione della classe migliore di assegoaei € avvenuta
considerando il caso di un soggetto che vogliacassie un’autovettura, gia
assicurato con formuldonus/malusin CU 1 e nessun sinistro riportato
nell'attestazione dello stato del rischio. Tale gettp, che si trovava nella
migliore classe interna nella compagnia di proverse potrebbe essere
collocato, dalla compagnia ove si trasferisce, fand.2 posizioni inferiori
rispetto alla migliore classe interna raggiungibda un assicurato a lui
identico (per storia sinistri) ma gia cliente; ceggentemente, egli potrebbe
Impiegare quindi fino a dodici anni per raggiungkeclasse migliore della
nuova compagnia.

189.Piu precisamente, come si evince dalla Figura #a9,perdita’ di
posizioni in un eventuale cambio di compagnia (ettrimenti, il numero
minimo di anni per raggiungere la miglior classeina, nella quale é invece
collocato un assicurato identico ma gia clientdadebmpagnia) € compresa
tra 1 e 5 anni per il 52% delle compagnie inclusiecampione, tra 6 e 10 anni
per 37,5% compagnie, € supera i 10 anni per il 4c@¥pagnie. La classe
migliore di destinazione coincide con la classe lioig di provenienza
soltanto per tre compagnie, che rappresentano bdl&%ampione.
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Figura 4.9: Distribuzione delle compagnie incluse &l campione per il numero di classi interne che
verrebbero perse in un eventuale cambio di compagmida parte di un assicurato in CU 1, che si trova
nella migliore classe interna della compagnia (di novenienza). Compagnie pesate per la quota di
mercato.

375

mOmdalab50Oda6al0 Ooltre 10

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

190.Nonostante il cambiamento di compagnia possa aiultantaggioso per
I'assicurato, la politica di attribuzione delle €sainterne delle compagnie non
e di incentivo alla mobilita. Cio in quanto tale lippa non consente

all’assicurato di provenienza da un’altra compaghibeneficiare pienamente
delle differenze di premio esistenti tra la ‘ve@he la ‘nuova’ compagnia,

come avverrebbe se al nuovo assicurato fosse adaelgnmedesima classe
interna dell’assicurato storico (che ha raggiuatoniglior classe interna della
compagnia).

191.Al fine di illustrare tale fenomeno, la Figura 4.4@stra la differenza tra
| premi corrisposti, in ciascun periodo, dalle digpelogie di assicurato, che si
differenziano unicamente per il legame con la canpa |l beneficio
potenziale che I'assicurato proveniente da un’altapagnia potrebbe trarre
dal cambiamento e rappresentato nella figura deddacompresa tra le due
curve; cio tuttavia non si realizza perché il nu@ssicurato impieghera un
certo numero di anni (fino a dodici nel campionalezato) per raggiungere
la medesima classe dell'identico assicurato stpgoaispondendo un premio
piu elevato per ciascuno di questi anni.
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Figura 4.10: Dinamica dei premi connessi allavanzaento di classe corrisposti da un assicurato di
provenienza da un’altra compagnia e da un assicuratstorico della compagnia.
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Premio (€)

Dinamica del premio per un
assicurato proveniente da un’altra
compaghia

Dinamica del premio per
I'assicurato ‘storico’

Anni

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

192.Le argomentazioni sopra sviluppate in merito aledga di classi interne

a seguito del cambiamento della compagnia producona situazione

pregiudizievole per I'assicurato anche in casoimisgo. Se un assicurato di
provenienza da un’altra compagnia commettesse aistrei con colpa,

I'essere stato inserito in una classe interna imfer(ovvero peggiore) rispetto
a quella che la compagnia riserva ad assicuratticlana gia contrattualizzati

comporta una penalizzazione che, in alcuni casp ggsere piuttosto
significativa. Un simile effetto implica, quindihe per I'assicurato potrebbe
essere disincentivato dal trasferirsi poiché rimaren la compagnia storica
assicura una minor penalizzazione (in termini @ssi interne e universali
superiori) in caso di sinistro.

193.Applicando la stessa metodologia utilizzata in pdsnza, si e stimata la
penalizzazione che verrebbe subita da un assicprateniente da un’altra
compagnia in caso di sinistro, misurando la ‘dizganra le classi interne che
verrebbero attribuite, in caso di sinistro, ad wovo assicurato e ad un
identico assicurato ‘storico’. La perdita di clagsierne puo raggiungere un
massimo di 12 classi (4,2% delle compagnie); taedipa si attesta su un
valore compreso tra 1 e 5 classi per il 72% dal@magnie e tra 6 e 10 per il
17,5% delle compagnie incluse nel campione. Sataet 4 compagnie, che
rappresentano il 2,6% del campione, non vi € al@eralizzazione di questo
tipo (Cfr. Figura 4.11).
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Figura 4.11: Distribuzione delle compagnie inclus@ael campione per il numero di classi interne che
verrebbero perse in caso di un sinistro da un assicato in CU 1, nella migliore classe interna della
compagnia (di provenienza), e che si trasferisce adh’altra compagnia. Compagnie pesate per la quota
di mercato.

71.6

mOmdalab50Oda6al0 Ooltre 10

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

194.La perdita di classi interne in un eventuale cambeiato di compagnia
puo risultare significamene onerosa anche in casmistri con colpa. Cio in

guanto l'assicurato di provenienza da un’altra cagma deve corrispondere
un premio piu elevato rispetto a quello che veresbirrisposto in assenza di
perdita di classi per un certo numero di anni (fen@uando raggiunge |l
migliore classe interna della compagnia). La Fighd® mostra la differenza
tra i premi corrisposti, in ciascun periodo, dalies tipologie di assicurato, che
commettono un sinistro e, come evidenziato in tecea, si differenziano
unicamente per il legame con la compagnia. La nwaiggonerosita per
I'assicurato proveniente da un’altra compagniaetigpall’assicurato storico €
rappresentata nella figura dall’'area compresaetthué curve.
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Figura 4.12: Dinamica dei premi connessi allavanzaento di classe corrisposti da un assicurato di
provenienza da un’altra compagnia e da un assicuratstorico della compagnia. Entrambi gli assicurati
commettono un sinistro nello stesso periodo.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

195.1 meccanismi appena descritti possono, quindi, zomaare
negativamente la mobilita degli assicurati in qoaocbstoro prenderanno in
considerazione di cambiare compagnia soltanto)sk ‘huova’ compagnia e
piu conveniente rispetto a quella di provenienzagandendo classi interne di
merito e 2) non vi siano penalizzazioni addizionalicaso di sinistri. La
mobilitd degli assicurati sara tanto ridotta quamb@aggiori saranno le
penalizzazioni, subite dagli assicurati che candbiaoampagnia, individuate
nella struttura delle classi interne.

196.L'effetto sulla mobilitd degli assicurati dipendealientita delle
penalizzazioni in caso déwitch e dalla numerosita degli assicurati che
verrebbero penalizzati in caso di cambiamento aellapagnia. Sotto il primo
profilo, si osserva come, per la generalita deltengagnie incluse nel
campione, l'entita delle penalizzazioni in caso nabbilita appare elevata
potendo gli assicurati che decidono di spostargiegare fino a dodici anni
per raggiungere una classe interna nella ‘nuovaipagnia analoga a quella
precedentemente detenuta (nella compagnia di e)igifo perdere, in caso di
sinistro, fino a dodici classi interne in piu a bgehe verrebbero comunque
perse rimanendo con la compagnia di origine.

197.Sotto il secondo profilo, si osserva come che gBiaurati in CU 1,
ovvero quelli maggiormente esposti a penalizzaziordgaso diswitch siano
oltre il 50% di coloro che assicurano un’autovettor un motoveicolo (Cfr.
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Figura 4.13) e circa il 60% di quelli che assicaram autovettura (Cfr. Figura
4.14). Sul punto si rileva, inoltre, che il fenoroem esame assumera nel
tempo una valenza sempre piu significativa per dturale effetto dello
‘scivolamento’ verso la CU 1 del parco assicufato

Figura 4.13: Distribuzione degli assicurati per Clase Universale, autovetture, motocicli e ciclomotir
2006-2009.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

47 L'effetto di ‘scivolamento’ del parco assicuraterso la CU 1 & una conseguenza naturale del fa¢togni
anno oltre il 95% di assicurati non causa singtn piena responsabilitd. Nonostante la frequegkaidistri
causati dagli assicurati per le autovetture sisttteegli ultimi anni su valori prossimi al 7,5%ale una parte
di questi sinistri ha le caratteristiche necessage produrre una penalizzazione: la frequenzairdsts
causati che realmente ha effetto sulla scalzodus/malusi stima essere pari a circa il 5,5% (Cfr. Relagio
Annuale ANIA 2010-2011).
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Figura 4.14: Distribuzione degli assicurati per Clase Universale, soltanto autovetture, 2006-2009.
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoestainsiderate le sole compagnie che hanno formitdiirichiesti
disaggregati per tipologia di veicolo.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codadl’indagine.

198.1n conclusione, I'esistenza di classi internecpnente nell’ambito della
CU 1, che risultano non immediatamente accesstilassicurati provenienti
da altre compagnie puo risultare un ostacolo suatif’o alla mobilita degli
assicurati stessi. Cio fa si che gli assicuratdéeanno a rimanere con la
compagnia di origine al fine di non rischiare ds@® collocati in classi
interne pegagiori e, di conseguenza, perdere adlagsne addizionali in caso di
sinistro, con conseguenti penalizzazioni in ternuini maggiori premi. |l
numero di assicurati che verrebbero penalizzataso diswitch e, inoltre,
estremamente significativo, essendo gli assicunma€CU 1 piu del 50% del
totale e ‘naturalmente’ in crescita.

199.La rilevanza di tali fattori appare in linea connibn elevato grado di
mobilita degli assicurati, cosi come risulta dalaborazioni presentate nel
paragrafi che seguono.

4.6 La mobilita degli assicurati

200.Nei paragrafi precedenti sono stati messi in lugmerosi elementi di
natura sia informativa che non informativa che possessere di ostacolo per
la mobilita degli assicurati. Al fine di comprendese gli elementi individuati
incidano piu 0 meno significativamente sulla maaildegli assicurati, la
presente sezione riporta alcune stime del tassoviich degli assicurati nel
mercato italiano.
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201.La Figura 4.15 mostra il grado di mobilita deglisiasrati dalle
compagnie incluse nel campione analizzato nel cdedla presente indagine.
Considerando sia le compagnie tradizionali chelguelefoniche si osserva
come il tasso di mobilita degli assicurati si steestato ad un valore poco
superiore al 15% nel 2010, indicando che, in metlid5% degli assicurati
ogni anno decide di cambiare compagnia. La clianglle compagnie
telefoniche mostra un tasso di mobilita significathente piu elevato delle
compagnie di tipo tradizionale, il che e indicatidbmaggiore sensibilita al
prezzo per tali assicurati. Si osservi, tuttaviae ¢e compagnie telefoniche
detengono una quota di mercato a livello naziodap®co superiore al 5%.

Figura 4.15: Mobilita della clientela (churn rate) per tipologia di compagnia, 2007-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

202.1 dati sopra riportati possono comportare che d#iffa mobilita degli
assicurati venga sovrastimata in quanto essi imcar® non solo gli assicurati
In entrata in possesso dell’'attestato di rischioamahe quelli in uscita, dati
guesti ultimi che risentono, lato domanda, dellatacdi alcuni clienti di non
assicurarsi e, lato offerta, della scelta delle gagmie di non assicurare alcuni
rischi (per tipologia di assicurato e/o area gefigaae.g. fuga dal Sud).

203.La Figura 4.16 mostra, pertanto, la percentualeclaintela che le
compagnie assicurative incluse nel campione agpasd da altre compagnie
In ciascun anno. Ne emerge che le compagnie tetdfennel periodo 2007-
2010, sono caratterizzate da maggiore mobilit&imini di ingressi (16-18%)
rispetto alle compagnie tradizionali, che mostrana percentuale di ingressi
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intorno al 10%. Dato che le compagnie telefoniclgpresentano una quota
del mercato di poco superiore al 5%, il dato dicaty si attesta ad un valore
di poco superiore al 10%.

Figura 4.16: Clientela acquisita dalle compagnie peipologia di compagnia (%), 2007-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

204.In sintesi, i dati analizzati mostrano come il tagi mobilita degli

assicurati osservato nel mercato della RC Autonsia elevato. La clientela
delle compagnie telefoniche mostra maggiore mabilii quella delle
compagnie tradizionali. Tuttavia, tale dato non app generalizzabile
all'intero mercato, avendo le compagnie telefoniaha quota di mercato di
poco superiore al 5%.

4.7 Le determinanti dei premi per la RC Auto

205.Come noto, i premi per la RC Auto variano in fumaali diversi fattori
qguali, ad esempio, la residenza del contraenta gelizza (o del proprietario
del veicolo), che rileva ai fini dell'individuaziendella frequenza sinistri e del
costo medio dei sinistri, I'eta, il sesso e la pesione esercitata dal contraente
della polizza, il tipo e l'uso del veicolo e altdi conseguenza, la semplice
variazione di uno di tali parametri sara sufficeena determinare una
variazione del premio. Tali fattori concorrono allefinizione del costo atteso
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del rischio in via di assicurazione, ovvero qualdacompagnia si aspetta di
dover pagare per aver assunto quel particolarkioc

206.0Iltre alle variabili di costo appena citate, si ppotizzare che i premi
varino in funzione del grado di tensione compeditpresente nel mercato e
delle caratteristiche degli operatori ivi opera®td esempio, il fatto che in
talune aree geografiche del Paese e per deternpratli di assicurato le
compagnie telefoniche siano piu competitive detlmpagnie tradizionali puo
condizionare anche i premi delle compagnie tradaiioe quindi i premi medi
di mercato.

207.Nell'analisi che segue, i dati raccolti nellambiella presente indagine
verranno utilizzati per identificare i principalttori esplicativi del livello dei
premi per la RC Auto in Italia. Tale analisi cons@ninoltre di: misurare
I'effetto di una variabile sui premi tenendo cordo altre variabili che
concorrono alla determinazione dei premi (analisltivariata) e verificare |l
grado di significativita statistica di alcune vdnilasul livello dei premi per la
RC Auto.

208.L’'analisi € strutturata in due fasi. Nella primassdaverra analizzato |l
grado di correlazione esistente tra premi e singat@bili quali la frequenza
sinistri e il costo medio dei sinistri. Tale anafistrera la relazione esistente
tra le variabili appena richiamate e i premi edlenziera come, pur risultando
esplicative del livello dei premi, nessuna di essegolarmente considerata,
‘esaurisce’ la variabilita osservata nel livelloi geemi. Nella seconda fase
verra, quindi, analizzato l'impatto sui premi delsieme di variabili
esplicative, quali la struttura di mercato in terndli numero e tipologia di
operatori, la sua dimensione e le variabili cheunaigo il costo dei sinistri.

209.Procedendo, quindi, con la prima fase del procalisanalisi sopra
descritto, la Figura 4.17 illustra il rapporto thaello dei premi medi
provinciali e la frequenza sinistri di ciascuna\pngia per un particolare
profilo di assicuratt. Dalla figura si pud evincere come i premi (medi)
aumentino in funzione della frequenza sinistri, &novcome i premi abbiano
valori mediamente piu elevati nelle province ad #lequenza sinistri. In altre
parole, il fatto che i premi nella provincia di Ramsono piu elevati che in
quella di Verona & dovuto anche al fatto che lguenza sinistri di Roma
supera quella di Verona.

“8 |n realta con la procedura di indennizzo diretba @ompagnia pud incorrere in un costo anche quéndo
proprio assicurato subisce un sinistro. Cio si figxiin particolare quando il valore del risarcirt@en
corrisposto al proprio assicurato per il sinistubito € superiore al rimborso da parte della comjzagel
responsabile, che avviene in forma forfettizzata.

L'attribuzione delle province incluse nel campiomelle diverse categorie di frequenza sinistri €8,
“Media” e “Elevata”) e stata effettuata sulla baee valori della frequenza sinistri su base prowtecforniti
da ANIA (Cfr. X).
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210.La Figura 4.17 evidenzia, inoltre, l'esistenza dtriafattori che
concorrono alla determinazione dei premi oltre dilequenza sinistri. Si
considerino a titolo esemplificativo le provinceMilano e Napoli. Sebbene
tali province siano caratterizzate dalla medesiraguenza sinistri (Elevata), i
premi a Napoli sono di oltre il 60% piu elevati chdMilano. Considerazioni
simili possono essere svolte nell'ambito delle prog con frequenza sinistri
Media (Caserta vs. Alessandria) e Bassa (ArezzOwstano).

Figura 4.17: Il rapporto tra il livello dei premi ( medi) e la frequenza sinistriassicurati di sesso femminile
con il profilo C.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

211.La Figura 4.18 illustra, invece, la relazione esigd tra il livello dei
premi e il costo medio dei sinistri per lo stesswfifp di assicurato
considerato nella figura precedefité dati rappresentati nella figura indicano
I'esistenza di una correlazione positiva tra ligedlei premi e costo medio dei
sinistri, ovvero che le province dove i sinistrinso piu costosi sono
caratterizzate da livelli dei premi mediamente @igvati. In altre parole, se i
premi nella provincia di Bologna sono mediamente gievati di quelli nella
provincia di Savona, cido € almeno in parte dovutta@o che il costo medio
dei sinistri a Bologna supera quello a Savona.

%0 Lattribuzione delle province incluse nel campionelle diverse categorie di costo medio dei sinistr
(“Bassa’, “Media” e “Elevata”) é stata effettuata base alle aree territoriali che rilevano ai fini
dell'attribuzione deforfait .
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212.Cosi come osservato per la frequenza sinistrijssiontra un’elevata
variabilita dei premi medi provinciali a parita ddsto medio dei sinistri. Ad
esempio, comparando la provincia di Oristano corellgudi Cagliari,

entrambe province con un “Basso” costo medio dessi, Si riscontra come
il premio medio a Cagliari superi di quasi il 40%etjo di Oristano, oppure
come il premio medio a Napoli sia piu del doppiogdello di Mantova, pur
avendo entrambe le province la stesso costo medisirdstri.

213.Una spiegazione di tali differenze (Oristano vsgligai e Mantova vs.

Napoli) pud essere almeno in parte ottenuta dalraoto della Figura 4.18

con la precedente Figura 4.17, dalla quale si pemere come, rispetto a
Oristano e Mantova, sia Cagliari che Napoli sianavimce caratterizzate da
una frequenza sinistri elevata, il che tende abmearsi sul livello dei premi.

Figura 4.18: Il rapporto tra il livello dei premi (medi) e il costo medio dei sinistriassicurati di sesso
femminile con il profilo C.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.

214.Le evidenze finora presentate consentono di affexnc@me i premi
siano correlati positivamente con le variabili oteefiniscono il costo dei
sinistri (frequenza sinistri e il costo medio d&istri). Tali variabili non
sembrano, tuttavia, “esaurire” I'osservata varitditlei premi tra province,
che, una volta tenuto conto di tali fattori, termenunque a rimanere elevata.
Cio suggerisce l'esistenza di altri fattori, cherimado da provincia a
provincia, tendono ad imprimere ulteriori differenzei premi.
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215.l’'analisi che segue e pertanto volta ad analizzZérepatto e la
significativita statistica di ulteriori fattori pemzialmente esplicativi della
dinamica dei premi quali, ad esempio, la numerasila tipologia dei gruppi
assicurativi che operano in ciascuna provinciadrgensione della provincia
stessa. La metodologia adottata per analizzarddaatemeno e incentrata sulla
regressione dei premi (medi) a livello provincisie il numero dei concorrenti
(indipendenti) attivi all'interno di ciascuna pracia, la quota di mercato
(aggregata) detenuta dalle compagnie telefonicliieataetno di ciascuna
provincia, la dimensione della provincia, misuratabase alla popolazione
residente, il sesso dell'assicurato, la frequergainistri e il costo dei sinistri
a livello provincial&' (Cfr. Box 1, che riporta in dettaglio i risultatielle
regressioni dei premi provinciali per i profili dssicurato “C”, “D” e “G”).

216.Le analisi svolte mostrano un contesto concorrémzieon varie

peculiarita. In primo luogo emerge che l'evoluzitivello dei premi é

correlato alla struttura di mercato in termini dinmero di operatori presenti
(gruppi) sebbene in misura non sempre particolarenggnificativa.

217.A sua volta, emerge che i premi sono correlati tartipologia di
operatore, soprattutto con la presenza di opertgtaionici. In particolare, i
risultati ottenuti evidenziano come la presenzéed@impagnie telefoniche sia
in grado di condizionare negativamente la dinardeigoremi. Tuttavia, come
rilevato in precedenza, ci0 sembra per lo piu adxle a un processo di
riallocazione di alcuni rischi dalle compagnie teawhali a quelle telefoniche,
dal quale beneficiano le compagnie (attraversotrbegne di margini
potenzialmente piu elevati) e, in misura minorej gksicurati (che
corrispondono premi meno elevati). Si osserva,tiepcome tale fenomeno
interessi soltanto determinati profili di assicora@ in determinate aree
geografiche del Paese.

218.Ancora, emerge l'importanza delle variabili relatial costo dei sinistri,
che impattano positivamente ed in maniera stagistente significativa sui
premi per la RC Aut8. Ciod va posto in relazione con 'andamento del@os
dei sinistri (Cfr. Cap. 5), che, nonostante l'inluaione della procedura di
risarcimento diretto, si caratterizza per avere amdlamento crescente sul
periodo considerato. L’insieme di tali elementi mnas pertanto, come la
mancata adozione, da parte delle compagnie, dicaeffi politiche di
contenimento dei costi dei risarcimenti si rifletteultima istanza sui premi
corrisposti dagli assicurati. Cio a dimostrazionecaime il settore della RC

*! La quota di mercato (aggregata) detenuta dallgpegmie telefoniche, assume valore zero se i graiipi

nella provincia operano soltanto attraverso le cagnge tradizionali e valori positivi se operano lac
attraverso le compagnie telefoniche. Tale variatalitura, pertanto, I'incidenza sui premi dellagereza delle
compagnie telefoniche a parita di numerosita dpgrattivi all'interno della provincia.

2 In particolare, le evidenze riportate nella présesezione indicano che i premi tendono ad essere
mediamente piu elevati nelle province caratterzzit maggiore sinistrosita (in termini di frequesrastri)

e da maggiori costi medi dei sinistri.
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Auto, nonostante i cambiamenti intervenuti, contiad essere caratterizzato
da debole pressione competitiva (derivante, ad pisemalla fidelizzazione di
gran parte della domanda salvo il segmento di tilgn propenso a cambiare
compagnia) e, di conseguenza, da scarsi incemtardrollo dei costi.

Box 1: Regressioni dei premi medi provinciali, proffi C, D e G

Profilo C

Variabile dipendente: (log del premio)

Variabili indipendenti: Coefficiente stimato Statigtica t*
Numero di gruppi -0,022 -4,01
Quota (aggregata) delle compagnie telefoniche -0,002 -4,52
Popolazione residente (in log) 0,123 6,29
Assicurato di sesso femminile 0,079 3,80
Frequenza sinistri "Media" 0,061 3,66
Frequenza sinistri "Elevata" 0,162 6,03
Costo medio dei sinistri "Medio" 0,074 3,69
Costo medio dei sinistri "Elevato” 0,214 10,61
Costante 4,762 19,75
Numero di osservazioni: 253

R% 0,59

F( 12, 240): 24,6

Prob. > F: 0

Profilo D

Variabile dipendente: (log del premio)

Variabili indipendenti: Coefficiente stimato Statigtica t*
Numero di gruppi -0,011 -1,29
Quota (aggregata) delle compagnie telefoniche -0,002 -3,25
Popolazione residente (in log) 0,069 4,55
Assicurato di sesso femminile 0,001 0,08
Frequenza sinistri "Media" 0,068 5,02
Frequenza sinistri "Elevata" 0,225 10,72
Costo medio dei sinistri "Medio" 0,070 3,85
Costo medio dei sinistri "Elevato"” 0,244 16,78
Costante 5,047 27,09
Numero di osservazioni: 300

R% 0,65

F(12,287): 52,61

Prob. > F: 0

Profilo G

Variabile dipendente: (log del premio)

Variabili indipendenti: Coefficiente stimato Statigtica t*
Numero di gruppi 0,009 1,06
Quota (aggregata) delle compagnie telefoniche -0,007 -2,91
Popolazione residente (in log) 0,091 2,45
Assicurato di sesso femminile -0,005 -0,15
Frequenza sinistri "Media" 0,202 8,35
Frequenza sinistri "Elevata” 0,474 9,51
Costo medio dei sinistri "Medio" 0,175 4,25
Costo medio dei sinistri "Elevato"” 0,174 511
Costante 3,331 7,33
Numero di osservazioni: 279

R% 0,67

F( 12, 266): 38,5

Prob. > F: 0

Nota: * indica la statistica t costruita sabust standard erra.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsdl'indagine.
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4.8 Il confronto internazionale

219.E utile a questo punto effettuare una comparaziwaeil livello e
I'andamento dei prezzi per la RC Auto in Italiawetia nei principali partner
europei (dati CEA e Eurostat).

220.La Figura 4.19 mostra il livello dei premi medi paRC Auto in Italia e
nei principali Paesi europei (dati 2008). Dallaufig € immediato notare come
il premio medio in Italia risulti superiore a queelli tutti i Paesi considerati.
L’ordine di grandezza di tali differenze e piutsignificativo, essendo |l
premio medio in Italia piu del doppio di quello Francia e Portogallo,
superiore a quello tedesco di circa I'80% e a gualhndese di quasi il 70%.

Figura 4.19: Confronto internazionale del livello dépremi (medi) per la RC Auto (€), 2008.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CEA — The Europb#otor Insurance Market — Febbraio 2010.

221.La Tabella 4.20 riporta, invece, l'andamento deiezar per
I'assicurazione dei mezzi di trasporto sul peri@f®0-2010 per I'ltalia e i
principali Paesi dell'area euro. | prezzi aumentamdtalia ad una velocita
superiore a quella degli altri Paesi europei eotiseguenza, della zona Euro.
In particolare, considerando I'arco temporale 280Q0, la crescita media dei
prezzi per l'assicurazione dei mezzi di traspomtdtalia, pari al 4,6% annuo, €
piu che doppia rispetto a quella registrata netlaazEuro, supera di oltre 6
volte quella della Germania, di oltre cinque votieella della Francia e
dell’Olanda e di poco meno di 2 volte quella d&lpagna. Se si considera,
invece, il periodo 2006-2010, la crescita annuapdezzi per I'assicurazione
dei mezzi di trasporto registrata in Italia € qubdbppio di quella della zona
Euro e quasi il triplo di quella registrata in Fean
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Tabella 4.20: Confronto internazionale dell'andamend dei prezzi per I'assicurazione dei mezzi di traspto
(2005=100), 2000, 2005 e 2010

2000 2005 2010 CAGR 2000-2010 CAGR 2005-2010
Area Euro 89,3 100,0 109,9 2,1 1,9
Germania 102,0 100,0 109,5 0,7 1,8
Spagna 83,6 100,0 109,1 2,7 1,8
Francia 97,3 100,0 106,2 0,9 1,2
Italia 74,9 100,0 117,2 4,6 3,2
Olanda 88,2 100,0 95,4 0,8 -0,9

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati Eurostat.

222.La Figura 4.20 illustra I'andamento dei prezzi fpjassicurazione dei

mezzi di trasporto su base annua per i principaBsi europei e per l'area
Euro. | dati riportati mostrano come il prezzo passicurazione dei mezzi di
trasporto sia aumentato in tutti i Paesi consideteccezione dell’Olanda.
L’ltalia e il paese che mostra 'aumento piu sigrafivo sull’arco temporale

considerato.

Figura 4.20: Confronto internazionale del’andamentodei prezzi per I'assicurazione dei mezzi di traspto
(2005=100), 2000-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati Eurostat.
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5 L’andamento del costo dei sinistri

5.1 Premessa

223.1l presente capitolo € dedicato all’analisi deldamento del costo dei
sinistri gestiti sia attraverso la procedura damsmento diretto (CARD) sia
tramite la procedura tradizionale (NO CARD).

224.11 costo dei sinistri gestiti attraverso la procesddli indennizzo di tipo
tradizionale dipende fondamentalmente dall'intevaeidi due variabili: 1) la
frequenza sinistri, ovvero la probabilita che ursi@sgato commetta un
sinistro, e 2) il costo medio dei sinistri, che pegsenta I'esborso atteso, da
parte della compagnia, quando un proprio assicu@tamette un sinistro. Di
conseguenza, I'analisi dell’'andamento del costosatestri puo essere limitata
a quella delle variabili suddette.

225.1 sinistri CARD presentano una ulteriore dimensidine€osto rispetto ai
sinistri NO CARD. Si tratta della circostanza chssendo I'assicurato che ha
subito il sinistro risarcito dalla propria compagnia compagnia puo incorrere
in un costo anche quando il proprio assicurato segbun sinistro. Cio si
verifica, in particolare, quando il valore del nganento corrisposto al proprio
assicurato e superiore al rimborso da parte deltapagnia del responsabile,
che avviene in forma forfettizzata. Parallelameséei] valore del risarcimento
corrisposto al danneggiato e inferiore al rimbotenuto da parte della
compagnia debitrice, la compagnia del danneggitterra un profitto sulla
gestione del singolo sinistro pari alla differetrzarimborso e risarcimento.

226.La peculiarita appena descritta della procedurandennizzo diretto
rende necessario integrare I'analisi della freqaesinistri e del costo medio
dei sinistri (per i sinistri causati dai propri @ssati) con quella dei rimborsi e
risarcimenti (per i sinistri_subiti dai propri assiati). La possibilita di
sostenere costi (0 ottenere profitti) dai sinigastiti attraverso la procedura di
risarcimento diretto va ad aggiungersi ai costiv@ti dai sinistri causati dai
propri assicurati in quanto il risarcimento di tailnistri € comunque un costo
per la compagnia a prescindere se avviene in napentuale (come nel
sistema tradizionale) o forfettizzata (come avvieaka procedura CARD).

227.Nei paragrafi che seguono verra analizzata la diceardel costo dei

sinistri e delle sue componenti in relazione allacpdura di indennizzo.
Nell'ambito del capitolo verranno, inoltre, esantirgdi strumenti di contrasto
dei fenomeni fraudolenti di cui dispongono le cogia, nonché il grado di
diffusione di dispositivi o clausole contrattualotpnzialmente idonei ad
arginare tali fenomeni. Nell'ultima parte del cajat gli indicatori tecnici del

costo dei sinistri rilevati per I'ltalia verrannoessi a confronto con quelli dei
principali Paesi europei.
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5.2 La frequenza sinistri

228.L’'analisi che segue mostra I'evoluzione della nurséa dei sinistri
dall'introduzione della procedura di risarcimentaretto ad oggi. La
numerosita dei sinistri € normalizzata sul pardooleal fine di tener conto di
variazioni nel numero dei sinistri connesse a mare&zioni del parco veicoli
di riferimento.

229.La Figura 5.1 mostra I'andamento della frequenzassi (a livello
nazionale) per tipo di autoveicolo dal 2007, annoindroduzione della
procedura di risarcimento diretto, al 2010. Compugi vedere dalla figura, il
numero totale dei sinistri (normalizzato sul numdep veicoli) aumenta nel
2008 e 2009 per poi diminuire nel 2010. Tale anddamealella frequenza
sinistri € comune per tutte le tipologie di veicadi eccezione dei ciclomotori,
dove assume un andamento decrescente su tutto {&amporale considerato.

230.L’inversione di tendenza della frequenza sinistgel r2010 non e
indicativa di una effettiva riduzione della singgita dovuta, ad esempio, ad
un maggior successo delle azioni di contrasto flbeli intraprese dalle
compagnie, ma si tratta di un fenomeno in granepadonducibile a un
maggior ricorso, da parte degli assicurati, albéiquidazioné®. La procedura
di autoliquidazione prevede che il danno venga oirsato direttamente dal
responsabile e non dalla compagnia debitrice (iniena forfettizzata). Tale
procedura viene generalmente utilizzata dagli assicper evitare lo scatto
del malus e puo risultare conveniente per l'asatcuquando il costo del
rimborso € inferiore allaumento di premio nel tempdovuto al
peggioramento della classe di merito. Dato chetdlaquidazione riguarda
prevalentemente i sinistri di importo piu contenutim, come verra mostrato
in seguito, pud determinare un aumento del costtiordei sinistri CARD che
rimangono in stanza.

3 Cfr. ANIA trends — Dati al 31/12/2010.
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Figura 5.1: Dinamica della frequenza sinistri per ipo di veicolo su base nazionale (%), 2007-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati pubblici ANIA.

231.Non tutti i sinistri che sono alla base della figuprecedente sono
conformi ai principi di applicabilita della conveome CARD in quanto
determinate partite di danno continuano ad essertitg con il sistema
tradizionale (Cfr. Sez. 2.2.4). | sinistri gestiton il sistema CARD

rappresentano mediamente quasi '80% del numemdetatei sinistri (Cfr.

Figura 5.2) e all'incirca il 50% del valore totalei risarcimentf. L'incidenza

dei sinistri CARD sul totale sinistri € aumentat&idca 8 punti percentuali dal
2007 al 2010.

232.Tale aumento dell’'incidenza dei sinistri gestitnda procedura CARD é
determinato in larga parte da due fattori. Il primguarda i c.d. sinistri
naturali, che, fino al 31 dicembre 2008, venivapmunicati, da parte delle
compagnie, alla stanza di compensazione soltantaifiacoltativd>. Dal 1°

gennaio 2009, le compagnie hanno I'obbligo di cocane tali sinistri alla
stanza. Il numero dei sinistri naturali € aumentagb corso del tempo in

>4 Cfr. ANIA trends— Dati al 31 dicembre 2010.
% | sinistri naturali sono quelli che occorrono assicurati delle medesima compagnia.
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ragione del processo di aggregazione in atto nebreeassicurativo, che
comporta un aumento dei sinistri naturali. |l setmrattore € connesso al
progressivo rinnovo del parco circolante dei ciabboni, che, solamente per
guelli immatricolati dal 14 luglio 2006, consentdrattamento in stanza dei
sinistri nei quali sono coinvolti i ciclomotdfi

Figura 5.2: Incidenza dei sinistri rientranti in CARD su base nazionale (%), 2007-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati pubblici ANIA.

233.La Figura 5.3 mostra il livello e 'andamento deftaquenza sinistri
CARD per macroarea sul periodo 2008-2010.e regioni appartenenti
all'ltalia meridionale e insulare si caratterizzaper avere livelli della
frequenza sinistri superiori alla media nazionai@gntre una situazione
opposta si registra per I'ltalia settentrionalerdgioni dell’ltalia centrale sono
guelle che appaiono piu in linea con la media med®

234.La frequenza sinistri aumenta repentinamente da8 20 2009 per poi
diminuire nel 2010 su tutto il territorio nazional@rattandosi di sinistri
CARD, la flessione della frequenza sinistri nel @@LIO essere imputata ad un
maggiore ricorso alle procedure di autoliquidaziane si € fatto cenno in

%0 Cfr. Relazione Annuale ANIA 2010-2011 e verbaledilizione di CONSAP del 28 novembre 2011.
711 2007, che rappresenta il primo anno di opeittidel sistema del risarcimento diretto, & staituso da
tale elaborazione in quanto, essendo il sistemaLARe € partito a febbraio 2007, & costituitoastt da
11 mesi e non da un anno completo come gli altri.

112



precedenza. Confrontando il livello della frequersaistri nel 2010 con

guello del 2008, si pud desumere come la numerdsitainistri sia comunque
aumentata su tutto l'arco temporale considerat@i@ascuna macroarea. In
particolare, la crescita di tale indicatore e sigreralla media nazionale nel
Sud e nelle Isole e nel Centro ed inferiore (aledia nazionale) nelle regioni
rimanenti.

Figura 5.3: Andamento della frequenza sinistri (sulti) CARD per macroarea, 2008-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati pubblici ANIA.

235.La Figura 5.4 rappresenta, invece, il livello entlamento dei sinistri NO
CARD per macroarea sul periodo considerato. Il 8Ud macroarea che fa
registrare un maggior numero di sinistri NO CARDBpatto a tutte le altre
macroaree in ciascuno degli anni considerati. lggore dell'ltalia Centro-
settentrionale mostrano una numerosita di taleldgpa di sinistri inferiore
alla media nazionale e le Isole sostanzialmenki@éa con quest’ultima.

236.Considerando, invece, la dinamica della frequenaats NO CARD, si

puo vedere come il numero di tali sinistri sia dimto su tutto I'arco
temporale considerato. L'ordine di grandezza die talduzione appare
significativo essendo pari a circa il 24-28%.
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Figura 5.4: Andamento della frequenza sinistri (casati) NO CARD per macroarea, 2008-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati pubblici ANIA.

237.In conclusione si puo affermare come la numeragidsinistri (CARD e

NO CARD) si sia ridotta sia considerando I'arco pemale 2007-2010, ovvero
dal momento dell'introduzione della procedura darcimento diretto ad oggi,
sia considerando l'intervallo di tempo 2008-2016ripdo per il quale i dati
mostrano maggiore omogeneita. Tale andamento dsb tdi sinistrosita e
spiegato dalla progressiva riduzione dei sinistti NARD sul periodo 2008-
2010 e dalla riduzione del numero dei sinistri CARBvenuta nel 2010
connessa al descritto fenomeno dell'autoliquidazidre evidenze descritte
non consentono, quindi, di affermare che la dinandella frequenza sinistri
possa essere in qualche modo ricondotta all’inzmohe della procedura di
indennizzo diretto.

5.3 1l costo medio dei sinistri

5.3.1 Analisi per sinistro

238.Nel corso della presente sezione verra analizzatgdamento del costo
medio dei sinistri sia per i sinistri CARD che perelli NO CARD dall’entrata
in vigore della procedura di risarcimento direttal aggi. L’'analisi
dellandamento del costo dei sinistri differenzginistri liquidati nell’anno di
generazione dai sinistri liquidati negli anni swsxiei. Cio € particolarmente
rilevante in quanto i secondi sono normalmentelgoggetto di contestazione
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(tale essendo la causa della dilatazione dei teimpjuidazione) e, come tali,
caratterizzati da danni piu rilevanti e quindi piierosi.

239.La Figura 5.5 illustra 'andamento dei costi meel sinistri CARD e NO
CARD liquidati all’interno dellanno di generazionger il periodo 2008-
2010°. | costi medi dei sinistri gestiti attraverso laogedura CARD
assumono valori non particolarmente differenziairhacroaree ad eccezione
delle Isole, dove il costo medio dei sinistri ésbiimente inferiore alla media
nazionale. L'andamento del costo dei sinistri CARduidati nellanno di
generazione assume un andamento crescente suldgeanalizzato in
ciascuna macroarea. L’aumento del costo medio idests CARD a livello
nazionale € stato pari al 5,4% sul periodo 200820Quanto alle
differenziazioni geografiche, le province dell’italCentrale e Meridionale
sono caratterizzate da aumenti dei costi medi idests CARD sul periodo
2008-2010 superiori alla media nazionale, menti@iitrario avviene per le
rimanenti macroaree.

240.Considerando, invece, i sinistri NO CARD, si ossecome tali sinistri
siano caratterizzati da costi medi sensibilmentegbévati dei sinistri CARD.
Cio dipende dal fatto che le partite di danno obetiouano ad essere gestite
con il sistema tradizionale (NO CARD) sono genegalte piu complesse di
quelle CARD. Infatti, nella tipologia NO CARD rigano i sinistri tra piu
veicoli, le partite con rilevanti danni alla perso(invalidita permanente del
conducente non responsabile superiore a 9 pudi@nmi ai passanti e i sinistri
mortali. Prendendo come riferimento il periodo 2040, 'aumento del
costo medio di tali sinistri € quantificabile nelidine del 18% circa a livello
nazionale. Si tratta, pertanto, di un aumento B@aiivo e superiore
allaumento del costo medio dei sinistri rientramtella procedura di
risarcimento diretto.

%811 2007 & stato escluso in quanto non si trattardanno completo, essendo la procedura CARD taiziel
febbraio 2007.
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Figura 5.5: Costo medio dei sinistri di generazioneorrente per macroarea (€), 2008-2010.
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoi statsiderati soltanto i sinistri liquidati a titodefinitivo.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoalpliesente indagine. | dati relativi ai costi meei sinistri NO
CARD sono di fonte pubblica ANIA e si riferisconbcampione utilizzato da ANIA.

241.La Figura 5.6 illustra invece I'andamento del costedio dei sinistri
CARD e NO CARD liquidati negli anni successivi aetjudi accadimento.
Comparando tali dati con quelli della figura pre=ete, si puo notare come il
costo medio dei sinistri che vengono liquidati miasuccessivi a quello di
accadimento siano sensibilmente piu elevati di Iguiguidati all'interno
dell'anno di accadimento. Cio deriva dalla circogeache i sinistri con danni
piu rilevanti tendono ad avere tempi di liquidazopiu lunghi. 1l Sud e le
Isole presentano costi medi di tali sinistri ingerialla media nazionale,
mentre il contrario avviene per le rimanenti maoceea Come osservato per i
sinistri liquidati nella generazione corrente, dsto medio dei sinistri NO
CARD e sensibilmente superiore a quello dei sini©ARD; l'ordine di
grandezza dei primi rispetto ai secondi € quasidte.

242.1’andamento del costo medio di tali sinistri € cesge sia per i sinistri
CARD che per quelli NO CARD. Prendendo come rifenmo i dati a livello
nazionale, si puo notare come la crescita del cosdio dei sinistri NO
CARD sul periodo 2008-2010 sia stata sensibilmenieslevata di quella dei
sinistri CARD (73% per i primi e 16% per i secondi)
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Figura 5.6: Costo medio dei sinistri delle generaani precedenti per macroarea (€), 2008-2010.

NO

CARD CARD

12,000

10,000 -

I
1
I
T
1
1
1
1
1
|

8,000 - - - JI ————— -
1
1
@ B000 | - 1
1
1
|
1

4,000 -

2,000 1

Nord Centro Sud Isole Totale ltalia CARD  Totale ltalia NO
CARD

| 2008 = 2009 M 2010 |

Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoi statsiderati soltanto i sinistri liquidati a titodefinitivo.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoalpliesente indagine. | dati relativi ai costi meei sinistri NO
CARD sono di fonte pubblica ANIA e si riferisconbcampione utilizzato da ANIA.

243.E utile a questo punto considerare i sinistri lkigui nell'anno a
prescindere dall’anno di accadimento del sinist@nsiderando, quindi, sia
qguelli di generazione corrente sia quelli delle eyaaioni precedenti (Cfr.
Figura 5.7). Il costo medio dei sinistri CARD ligaiti in ciascun anno ha
subito un aumento pari al 12,4% sul periodo 200B32@Quello dei sinistri NO
CARD sul medesimo periodo e stati pari al 28,1%. addiso del’ANIA,
'aumento del costo medio dei sinistri NO CARD ésawialmente una
conseguenza del cambiamento dei criteri di valotezidi tali categorie di
danno Yandamento decrescente del forfait € una testimmora degli effetti
positivi della procedura sullandamento del costedio dei sinistri CARD e
che il problema viene dall’landamento del costimgrcimenti dei sinistri NO
CARD, anche ad esito del cambiamento intervenutopaeametri per la
valutazione di tali danni. In particolare, I'adozie a livello nazionale delle
tabelle utilizzate dal tribunale di Milano ha comiado un aumento dei costi
di tali risarcimenti nell’ordine del 3096>°.

%9 Cfr. precedente nota n. 35.
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Figura 5.7: Costo medio dei sinistri CARD e NO CARDa prescindere dal’'anno di generazione per
macroarea (€), 2008-2010.
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistansiderati i sinistri CARD liguidati a titolo @eitivo e quelli
NO CARD liquidati a titolo definitivo, parziale dservati.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoalpliesente indagine. | dati relativi ai costi meei sinistri NO
CARD sono di fonte pubblica ANIA e si riferisconbcampione utilizzato da ANIA.

244.1n conclusione, si puo quindi affermare come, netiqdo successivo
all'introduzione della procedura di risarcimentaedtio, il costo medio dei

sinistri sia aumentato sia per i sinistri CARD,ediamente influenzati dalla
nuova procedura di risarcimento, che per quelliGRD. Il costo medio dei

sinistri NO CARD e cresciuto ad un tasso superigspetto a quello dei

sinistri CARD sia per i sinistri liquidati all'inteo dell’'anno di generazione,
sia per quelli liquidati successivamente. Dataeliata eterogeneita delle
partite di danno rientranti all'interno delle prdcee CARD e NO CARD o

tradizionale, appare, tuttavia, difficile effetteainferenze in merito alla
performancedi una procedura rispetto all’altra in terminiagintenimento del

costo medio dei sinistri.

5.3.2 Analisi per partita di danno

245.Le elaborazioni finora effettuate si riferisconocaisto complessivo dei
sinistri, ovvero considerando tutte le partite dndo ricomprese all’interno di
ogni singolo sinistro. In realta, ciascun sinispoo contenere un numero
variabile di partite di danno di tipo CARD e/o gid NO CARD. Nel seguito

della sezione verranno pertanto analizzati i co&tdi delle singole partite di
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dann&®. Tali elaborazioni sono quindi basate su dati giipgenei di quelli
relativi al costo (medio) dei sinistri.

246.1 sinistri (o le singole partite di danno) denumicim un dato anno
possono essere liquidati o meno a titolo definitivello stesso anno di
denuncia del sinistro. | sinistri che non vengoigmitati a titolo definitivo
all'interno dell'anno di denuncia (i c.d. sinistiservati) vanno ad alimentare
la riserva sinistri (flusso in entrata). La liqumiane a titolo definitivo dei
sinistri riservati determina un flusso in uscitdl@aiserva sinistri. | sinistri
riservati non liquidati a titolo definitivo permamigo nella riserva sinistri fin
quando non verranno liquidati totalmente. E poksilpertanto, identificare
guattro stati possibili tanto per le partite di darCARD quanto per quelle NO
CARD:

a. partite di danno liquidate a titolo definivo alitarno dell'anno di
denuncia;

b. partite di danno liquidate a titolo parziale o nege all'interno dell’anno
di denuncia;

c. partite di danno liquidate a titolo definivo suctigamente all’anno di
denuncia;

d. partite di danno liquidate a titolo parziale o ns#e successivamente
allanno di denuncia.

247.Nel prosieguo della presente sezione verra anéizzandamento del
costo medio delle partite di danno CARD e NO CAR#® piascuno dei (4)
possibili stati nei quali puo trovarsi una datatipeadi danno.

5.3.2.1 Partite di danno liquidate a titolo definivo all'interno dell’anno di denuncia

248.La Figura 5.8 mostra il livello del costo medio ldepartite di danno
CARD liquidate nello stesso anno di denuncia ocetiitfata” sul periodo 2008-
2016 Il costo medio delle partite di danno che rigaaal i danni alla
persona (Convenzione Terzi Trasportati (CTT) eeladni micropermanenti
del conducente non responsabile) €, in media, gudsppio di quello relativo
ai danni a veicoli e cose. | danni alla personagmtano inoltre un andamento
opposto rispetto a quello dei danni a veicoli eec@®n | primi caratterizzati
da un andamento decrescente sul periodo analiff6 per le partite di

% Con riferimento al danno alla persona, i dati @mali nel’ambito della presente sezione consideri
valore (totale) dei risarcimenti corrisposti penda biologico (invaliditd permanente e inabilitanfeoranea),
danno morale, danni patrimoniali da riduzione deligacita di guadagno, danni patrimoniali da mdek
congiunto, spese mediche, legali e di consulenzean® al valore (totale) dei risarcimenti corrigpger
danni materiali sono stati considerati i danni @eé (inclusi i danni da fermo tecnico, da svakitae, etc.)
e i danni alle cose trasportate. Gli accantonanedffettuati a fronte dei sinistri I.B.N.R. sono lest da tali
elaborazioni.

®1 Nonostante i sinistri in “entrata” vengano ricorsirnell’ambito dei sinistri appartenenti alle gexoni
precedenti, ai fini delle seguenti elaborazioniraeno considerati alla stregua dei sinistri deratinci
nell’esercizio a prescindere dall'anno di genenagieffettiva.
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danno CTT e -7% per le lesioni micropermanentiabeiducente) e i secondi
da un andamento crescente (+8,1% sul periodo 2008}2

249.E utile osservare come il costo medio delle paditelanno CTT, che
comprendono sia le lesioni micropermanenti chelguahcropermanenti dei
terzi, sia molto simile al costo medio delle lesianicropermanenti del
conducente. Cio e presumibilmente dovuto al fatle partite di danno CTT
liquidate all'interno dell’anno di denuncia o dirfteata” riguardano in genere
le lesioni micropermanenti piu lievi dei terzi, @stanza che ne avvicina |l
costo medio a quello d simili lesioni micropermatneel conducente.

Figura 5.8: Costo medio delle partite di danno CARDper anno di denuncia o di “entrata”, liquidate a
titolo definivo all’interno dello stesso anno. Sirstri denunciati o in “entrata” nello stesso anno. @ti a
livello nazionale, 2008-2010, (£€).
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quélh entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sini&trd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
definitivo nell’anno di denuncia o di “entrata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asituiscono
il campione analizzato nel corso della presentagie.

250.La Figura 5.9 mostra, invece, i costi medi delletiga di danno NO
CARD liguidate a titolo definivo allinterno dellimmo di denuncia o di
“entrata”. Le partite di danno piu costose risultaassere quelle relative ai
sinistri mortali, seguite dalle lesioni macro e rmmermanenti e dai danni
materiali. |l tasso di crescita delle partite dnda sul periodo 2008-2010 NO
CARD e stato nell'ordine del 40% per i sinistri rr@dr, del 17% per le lesioni
macropermanenti, del 14% per i danni materiali #1d4é per le lesioni
micropermanenti.
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Figura 5.9: Costo medio delle partite di danno NO @RD per anno di denuncia o di “entrata”,
liquidate a titolo definivo all'interno dello stes® anno. Sinistri denunciati o in “entrata” nello stesso
anno. Dati a livello nazionale, 2008-2010, (€).

225,000

213,755

200,000 - 186,160

175000 |~~~ - -

150,000 |-~~~ ---~~~- - - -
125,000 -
100000 -~ | ] -

75,000 1------------[N- /.

50,000 - 38,065 40,950

25000 + 4t o da - b 4 ] -
1873 3}478

[N
(o]
ISy
fu

=
\‘
(o]
o

w
N
iy
[(e}

0

2008 2009 2010

@ Lesioni macropermanenti @ Danni materiali O Lesioni micropermanenti O Sinistri mortali

Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quéih entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei siniftrd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
definitivo nell’'anno di denuncia o di “entrata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province astittiiscono
il campione analizzato nel corso della presentagimk.

5.3.2.2 Partite di danno liquidate a titolo parziale o risevate all'interno dell’anno di
denuncia

251.La Figura 5.10 riporta il costo medio delle partiiedanno CARD non
liquidate a titolo definivo all’interno dello stessanno, ovvero quello dei
sinistri liquidati a titolo parziale o ammessi semva. Tali sinistri verranno poi
liquidati definitivamente negli anni successivi.rontando tale figura con la
Figura 5.8, si puo notare come il costo medio di gartite di danno sia
sensibilmente superiore a quello delle partite dhrb liquidate a titolo
definitivo all’interno dell’anno di denuncia o eata. L’entita di tali differenze
e in media piu di tre volte per le partite di dar@®oT, piu del doppio per le
lesioni micropermanenti del conducente e circa6d&b in piu per i danni a
veicoli e cose.

252.In sostanza, le compagnie tengono conto del fdt&icsinistri che non
sono riusciti a liquidare totalmente presentanogr@gcomplessita e, in vista
di risarcimenti futuri piu elevati di quelli corpssti nell’'esercizio,
accantonano importi superiori a quelli corrispgedr sinistri gia liquidati in
via definitiva. L'andamento del costo medio di casa partita di danno
CARD e moderatamente crescente, essendo il tassceskita sul periodo
2008-2010 nell’ordine del 3-4%.
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Figura 5.10: Costo medio delle partite di danno CAR per anno di denuncia o di “entrata”, non
liquidate a titolo definivo all'interno dello stes® anno. Sinistri denunciati o in “entrata” nello stesso
anno. Dati a livello nazionale, 2008-2010, (€).
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quélh entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sinigtrd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
parziale o riservati nell'anno di denuncia o ditfata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagime.

253.La Figura 5.11 riporta, invece, i costi medi degdertite di danno NO
CARD liquidate, all'interno dell’anno di denuncia ¢ “entrata”, a titolo
parziale o riservate. Come osservato per i siniRD, il costo medio delle
partite di danno non liquidate a titolo definitigupera ampiamente quello
delle partite gia liquidate. L’ordine di grandeziegli importi delle partite di
danno non liquidate rispetto a quellE liquidatalmente nell’anno e, infatti,
2-2,5 volte per tutte le partite di danno ad eam®zidei danni materiali, per i
guali gli importi non liquidati superano di cirded0% quelli liquidati.

254.L’'andamento del costo medio delle partite di dam©®@ CARD sul
periodo considerato risulta crescente per i siniswrtali (+42%) e per le
lesioni macropermanenti (+33%) e decrescente peattie (-12,6% per le
lesioni micropermanenti e -7,6% per i danni matdria
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Figura 5.11: Costo medio delle partite di danno NGCARD per anno di denuncia o di “entrata”, non
liquidate a titolo definivo all'interno dello stes® anno. Sinistri denunciati o in “entrata” nello stesso
anno. Dati a livello nazionale, 2008-2010, (€).
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quéih entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei siniftrd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
parziale o riservati nell'anno di denuncia o ditfata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province astittiiscono
il campione analizzato nel corso della presentagimk.

5.3.2.3 Partite di danno liquidate a titolo definivo succesivamente all’anno di
denuncia

255.La Figura 5.12 mostra il costo medio delle paitelanno CARD per i
sinistri denunciati o in “entrata” negli anni prdeati e liquidate in via
definitiva all'interno dell’esercizio. Si tratta isostanza dei sinistri che non
sono stati liquidati in via definiva nell’anno dewuncia (o di entrata) e che
sono quindi confluiti nella riserva sinistri. Gimporti medi effettivamente
pagati per tali sinistri superano del 30-80% qugblortati nella Figura 5.8 in
guanto si tratta di sinistri che sono tendenziabmesu complessi di quelli
liquidati all'interno dell'anno di denuncia. Le thfenze sono maggiori per le
partite di danno CTT, seguite dalle lesioni micnop&nenti e i danni a veicoli
e cose.

256.Gli importi (medi) pagati per i sinistri denunciati esercizi precedenti
assumono un andamento crescente sul periodo disianal particolare,

I'incremento del costo medio delle partite di dar®@®T sul periodo 2008-
2010 é stato del 13,2%, quello delle lesioni mieropanenti del 3,2% e quello
dei danni a veicoli e cose del 7,2%.
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Figura 5.12: Costo medio delle partite di danno CAR per anno di denuncia o di “entrata”, liquidate a
titolo definivo all'interno dello stesso anno. Sirstri denunciati o in “entrata” negli anni precedent a
quello di liquidazione. Dati a livello nazionale, 208-2010, (£€).
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Nota: Nota: Ai fini della presente elaborazione satati considerati sia i sinistri denunciati sigellj “in entrata”
per modifica della procedura di regolazione deissin(c.d. sinistri “trasformati”) o perché riagiediquidati a titolo
definitivo negli anni successivi a quello di denianc di “entrata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province astittiiscono
il campione analizzato nel corso della presentagime.

257.La Figura 5.13 mostra, invece, i costi medi deldetipe di danno NO

CARD liquidate a titolo definitive negli anni sussivi a quello di denuncia o
di “entrata”. Come atteso, gli importi (medi) pagaer tali partite di danno
superano in maniera piuttosto significativa quedlgati per le partite di danno
liuidate completamente all'interno dellanno dindecia o di entrata.
L’ordine di grandezza di tali differenze varia deca il 50 al 100% in piu

rispetto a quanto pagato, per ciascuna partitaadnd, nell’anno in cui il

sinistro si manifesta per la compagnia (Cfr. Figbral). Gli importi medi

pagati per tutte le partite di danno NO CARD assuman andamento
crescente, nell'ordine del 5-10%, sull'arco temp@emnalizzato.
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Figura 5.13: Costo medio delle partite di danno NOCARD per anno di denuncia o di “entrata”,
liquidate a titolo definivo all'interno dello stes® anno. Sinistri denunciati o in “entrata” negli ami
precedenti a quello di liquidazione. Dati a livelllmazionale, 2008-2010, (€).
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Nota: Nota: Ai fini della presente elaborazione satati considerati sia i sinistri denunciati sigell “in entrata”
per modifica della procedura di regolazione deissin(c.d. sinistri “trasformati”) o perché riagigdiquidati a titolo
definitivo negli anni successivi a quello di deniang di “entrata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagie.

5.3.2.4 Partite di danno liquidate a titolo parziale o risegvate successivamente
all’'anno di denuncia

258.La Figura 5.14 mostra I'importo medio delle partdedanno CARD

denunciate negli esercizi precedenti e non ligeidat via definitiva

nell’esercizio corrente. Come si pud notare, l'imipomedio di ciascuna
partita di danno (a riserva) si pone ad un livedlaperiore di quello gia
liquidato in via definiva per tutte le partite dammho trattate all’interno della
procedura CARD (Cfr. Figura 5.12).

259.L’'andamento dei costi medi dei sinistri a riservgpeddde da una
complessa interazione tra la numerosita e il costdio dei sinistri che vanno
ad alimentare la riserva e quelli che escono inngudiquidati a titolo

definitivo. In linea generale, si pud affermare eoiincosto medio dei sinistri
che rimangono a riserva tendera a aumentare sestocmedio (e la
numerosita) dei sinistri in entrata supera quedlta(numerosita) dei sinistri in
uscita e viceversa. Sono, tuttavia, possibili sged&ersi se, per un dato
differenziale tra il costo medio dei sinistri intexta e quelli in uscita, |l
rapporto tra sinistri in entrata e quelli in usaraia nel tempo. Nel periodo in
esame, i costi medi delle partite di danno CTT 20@, e delle lesioni
micropermanenti del conducente (-12,6%) hanno matwstun andamento
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decrescente, mentre quelli relativi ai danni a oleie cose sono aumentati
(+3,5%).

Figura 5.14: Costo medio delle partite di danno CAR per anno di denuncia o di “entrata”, non
liquidate a titolo definivo all'interno dello stes® anno. Sinistri denunciati o in “entrata” negli ami
precedenti a quello di liquidazione. Dati a livelllmazionale, 2008-2010, (€).
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quélh entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sini&trd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
parziale o riservati negli anni successivi a qudildenuncia o di “entrata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagie.

260.La Figura 5.15 illustra, infine, gli importi mediedsinistri NO CARD
delle generazioni precedenti liquidati a titolo pale o che rimangono nella
riserva sinistri. Come gia osservato in precedel@ajnamica degli importi
medi delle partite di danno (delle generazioni pdenti) che rimangono a
riserva dipende a sua volta dalla dinamica deii @bt sinistri in entrata e
quelli in uscita. Nel periodo in esame, i costi medklle lesioni
macropermanenti e dei sinistri mortali hanno fasegnare un moderato
aumento (+2-3%), mentre il contrario si e veriftcaer le rimanenti partite di
danno.
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Figura 5.15: Costo medio delle partite di danno NGQCARD per anno di denuncia o di “entrata”, non
liquidate a titolo definivo all'interno dello stes® anno. Sinistri denunciati o in “entrata” negli ami
precedenti a quello di liquidazione. Dati a livelllmazionale, 2008-2010, (€).
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quélh entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sini&trd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
parziale o riservati negli anni successivi a qudlldenuncia o di “entrata”.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagime.

5.3.2.5 Conclusioni

261.In sintesi, considerando i soli danni liquidatitalb definitivo (su tutte le
generazioni), I'analisi svolta mostra come gli imp@agati per le partite di
danno CARD e NO CARD siano molto differenziati eiaf nel tempo a tassi
piuttosto diversi. Il costo di una singola partiiadanno puo variare, infatti, da
circa €1400 se si tratta di un danno a veicoliseacirca €300.000 se si tratta
di un sinistro mortale (Cfr. Figura 5.16). Si rist@no, inoltre, aumenti nei
costi medi di tutte le partite di danno CARD e N@RD sul periodo 2008-
2010. Tali aumenti risultano compresi tra il 4%meoe stato il caso delle
lesioni micropermanenti del conducente, e il 13%nmeoe avvenuto per le
partite di danno CTT (Cfr. Figura 5.17).

262.Si osservi, infine, come la crescita del costo metdille partite di danno
CARD sia stata pari all'11% sul periodo 2008-20¢0¢lla del costo medio
delle partite di danno NO CARD e stata del 26%i @aldenze, che appaiono
in linea con quelle ottenute relativamente all’andato del costo medio dei
sinistri, indicano come lI'aumento dei costi persarcimenti per I'R.C. Auto

sembri maggiormente imputabile ai sinistri che tard@no ad essere gestiti
con la procedura tradizionale (NO CARD) che a q@ARD.
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Figura 5.16: Costo medio delle partite di danno NCCARD e CARD nel 2010. Partite di danno liquidate
a titolo definivo. Dati a livello nazionale, (€).
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quélh entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sini&trd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
definitivo in ciascun anno.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagie.

Figura 5.17: Tassi di crescita del costo medio dellpartite di danno NO CARD e CARD sul periodo
2008-2010. Partite di danno liquidate a titolo defiivo. Dati a livello nazionale, (%).
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Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoigstahsiderati sia i sinistri denunciati sia quélh entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sini&trd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
definitivo in ciascun anno.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province afsitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagie.
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5.4 L’incidenza delle partite di danno CARD e NO CARD

263.L’analisi dei dati per partita di danno si completasurando l'incidenza
delle singole partite di danno sul totale dei caii risarcimenti effettuati
dalle compagnfé. Le partite di danno CARD rappresentano poco nelo
50% del valore dei risarcimenti effettuati a titaefinitivo da parte delle
compagnie (Cfr. Tabella 5.1, anno 2010). L'inciceerdelle partite di danno
CARD e pari a circa il 75% del numero dei risaramn€Tabella 5.2, anno
2010).

Tabella 5.1: Incidenza percentuale delle partite ddanno CARD e NO CARD in termini di importo dei
risarcimenti pagati a titolo definitivo. Dati a livello nazionale, 2008-2010, (%).

Procedura Partita di danno 2008 2009 2010
Lesioni macropermanenti 18,1 17,4 17,3

NO CARD Danni materiali 16,6 13,3 11,3
Lesioni micropermanenti 22,0 19,2 16,6
Sinistri mortali 7,9 7,6 8,7
CTT 3,4 50 5,9

CARD Lesioni micropermanenti 6,8 9,1 10,0
Danni a veicoli e cose 25,2 28,5 30,2
TOTALE 100 100 100

Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quélh entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sini&trd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
definitivo in ciascun anno.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagime.

Tabella 5.2: Incidenza percentuale delle partite ddanno CARD e NO CARD in termini di numero dei
risarcimenti pagati a titolo definitivo. Dati a livello nazionale, 2008-2010, (%).

Procedura  Partita di danno 2008 2009 2010
Lesioni macropermanenti 0,7 0,7 0,6

NO CARD Danni materiali 23,2 17,6 14,8
Lesioni micropermanenti 14,1 12,2 10,4
Sinistri mortali 0,1 0,1 0,1
CTT 3,0 4,0 4,7

CARD Lesioni micropermanenti 6,3 8,0 9,1
Danni a veicoli e cose 52,7 57,5 60,3
TOTALE 100 100 100

Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoistahsiderati sia i sinistri denunciati sia quéih entrata” per
modifica della procedura di regolazione dei sinigtrd. sinistri “trasformati”) o perché riapertiquidati a titolo
definitivo in ciascun anno.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province astittiiscono
il campione analizzato nel corso della presentagime.

264.L’incidenza delle partite di danno CARD sul valal& sinistri a riserva e
inferiore a quella sul valore dei sinistri liquidaCio in ragione della
circostanza che i sinistri CARD, avendo una gestioreno complessa, sono,
da una parte, meno onerosi e, dall’altra, presentampi di liquidazione

2| dati analizzati nell’'ambito della presente seeigono quelli indicati nella nota a pié di pagin&0.

129



generalmente piu veloci di quelli NO CARD. Le pitdi danno CARD
rappresentano, infatti, poco piu del 20% del val@iceale) delle partite di
danno a riserva (Cfr. Tabella 5.3) e poco piu d8b5lel numero delle partite
di danno a riserva (Cfr. Tabella 5.4).

Tabella 5.3: Incidenza percentuale delle partite ddanno CARD e NO CARD in termini di importo dei
risarcimenti pagati non a titolo definitivo. Dati a livello nazionale, 2008-2010, (%).

Procedura  Partita di danno 2008 2009 2010
Lesioni macropermanenti 33,4 32,9 31,4

NO CARD Danni materiali 9,7 8,0 7,1
Lesioni micropermanenti 23,8 21,0 20,9
Sinistri mortali 18,0 19,1 19,6
CTT 50 6,4 8,1

CARD Lesioni micropermanenti 50 6,7 6,8
Danni a veicoli e cose 5,0 6,0 6,1
TOTALE 100 100 100

Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoi stahsiderati i sinistri a riserva in ciascun anno.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asdittiiscono
il campione analizzato nel corso della presentagimk.

Tabella 5.4: Incidenza percentuale delle partite ddanno CARD e NO CARD in termini di numero dei
risarcimenti pagati non a titolo definitivo. Dati a livello nazionale, 2008-2010, (%).

Procedura Partita di danno 2008 2009 2010
Lesioni macropermanenti 3,4 29 2,9

NO CARD Danni materiali 29,0 23,2 22,3
Lesioni micropermanenti 25,5 23,5 23,7
Sinistri mortali 0,6 0,6 0,6
CTT 6,1 7,7 8,6

CARD Lesioni micropermanenti 10,5 12,8 13,6
Danni a veicoli e cose 24,9 29,4 28,3
TOTALE 100 100 100

Nota: Ai fini della presente elaborazione sonoi statsiderati i sinistri a riserva in ciascun anno.
Fonte: Elaborazioni AGCM su dati relativi all'insie delle (20) compagnie e delle (30) province asitwiscono
il campione analizzato nel corso della presentagie.

265.Una quota molto considerevole delle partite di a@atiquidate in via
definitiva o a riserva €& costituita dalle lesionicropermanenti (26-28%
dell'importo dei risarcimenti nel 2010). E opiniodéfusa che gran parte di
tali risarcimenti siano dovuti ad attivita di naufraudolenta volte a far
lievitare i rifacimenti corrisposti dalle compagniehe le compagnie non
fronteggiano adeguatamentéa Valutazione del danno alla persona a seguito
di sinistro viene effettuata sulla base della doeatazione prodotta dal
danneggiato che attesta le patologie riscontrate geguito di visita medica
da parte del medico legale. Sulla scorta di takreknti il medico legale del
danneggiato esprime un punteggio, che, pur dovemnddeoria risultare
uniforme, dovra essere confrontato con quello derig dalla valutazione
effettuata dal medico legale dell’assicurazionecid devono aggiungersi le
spese mediche, i giorni di degenza il danno moreda misura in cui ne
viene riconosciuta la risarcibilita. Per come eugturato, tale processo [...] Si

130



presta a varie forme di abuso volte a far lievitafammontare dei
risarcimenti corrisposti dalle compagnie per i dasabiti e le relative spese
mediche. Il caso piu eclatante, ma non l'unicopuellp dei risarcimenti per le
lesioni di lievi entita (o lesioni micropermanentijran parte delle quali sono
costituite da “trauma da distorsione del rachide ndeale” o piu
comunemente da “colpo di frusta”. Dei circa 3,5 iaitli di Euro corrisposti
dalle compagnie per il risarcimento delle lesioni lgevi entita (dato da
relazione ANIA 2009/2010), circa 1,5 miliardi (iB% circa) sono dovuti ai
colpi di frusta. Per tale patologia, che e raramenbbiettivabile, né
normalmente risulta da accertamento clinico strutakn e nel 90% dei casi
non da luogo ad effetti permanenti, le compagnigigmondono risarcimenti
nell’ordine dei 2000 Euro cadauno. Spesso, al s@lee di ottenere
risarcimenti maggiori, i danneggiati producono céctazione relativa a esami
strumentali che nulla hanno a che vedere con dmtalogia, il che comporta
un aumento dei costi dei risarcimenti per le compaga titolo di spese
mediche oltre a indurre sopravvalutazioni fuorvieshtl danno [...] l'intensita
dei fenomeni speculativi connessi alle lesioni pHeermanenti e, in
particolare ai colpi di frusta, risulta amplificatdall’esistenza di una filiera di
intermediari attivi nel campo dell'infortunisticaradale, che, a vario titolo
intervengono nella gestione del sinistro. L'intarteedi tali intermediari [...]
che spesso agiscono come veri e propri “colletthsinistri”, spesso produce
I'effetto di far lievitare i risarcimenti corrispdi dalle compagnie; si puo
rilevare che colui che ha subito il sinistro perte soltanto una piccola
parte del risarcimento corrisposto dalle compagper un “colpo di frusta”
(in media pari a circa 2000 Euro). La rimanenzaaalimentare la ‘filiera’
di intermediari che interviene nella gestione deistro che fa si che cid che
alle compagnie potrebbe costare relativamente gotsce per costare molto
di piu, a detrimento del grado di efficienza dettema [...] Anche il fatto che
a volte le compagnie rimborsino le spese medicer@bilitazione senza la
presentazione di idonea fattura o addirittura swta pro-forma”, costituisce
prassi che alimenta la diffusione dei fenomeni sfawi connessi al
risarcimento dei danni alla persoh&’.

5.5 Risarcimenti e rimborsi

266.La caratteristica principale della procedura deimaizzo diretto € che, in
caso di sinistro, il risarcimento viene effettualalla stessa compagnia del
danneggiato (c.d. compagnia gestionaria) e non whdlagdel responsabile
(compagnia debitrice), come avviene nel sistemdizi@ale. La compagnia
debitrice rimborsa la compagnia gestionaria diati@ ha versato (al proprio
danneggiato) attraverso la corresponsione dotfait. Se il rimborso ottenuto
dalla compagnia gestionaria € superiore a quarntisposto al danneggiato a

83 Cfr. verbale dell’audizione dei rappresentant’dskociazione Melchiorre Gioia del 26 settembrd 20
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titolo di risarcimento, la compagnia gestionarialilera un profitto su tale
sinistro. Nel caso in cui il rimborso € inferiohg, compagnia gestionaria
realizzera una perdita.

267.La definizione del rimborso in maniera forfetarsulla base del costo
medio dei sinistri del’anno precedefiteassicura che, a livello aggregato,
ovvero considerando tutte le compagnie attive sitdgo nazionale e tutti i
sinistri liquidati, il saldo del sistema sia paera. In altre parole, quanto
pagato in eccesso al rimborso dalle compagniei(geste) nella gestione dei
sinistri CARD eguaglia la differenza tra rimborgiigarcimenti percepita dalle
compagnie che si trovano nella situazione oppd3ia.nellipotesi in cui il
totale dei costi per i risarcimenti CARD dell'anoorrente sia uguale a quello
dell’anno precedente.

268.La circostanza che il sistema sia a saldo zerwealldi aggregato non
implica necessariamente l'uguaglianza tra risarnotime rimborsi per tutte le
compagnie che partecipano allo schema. In partieoke il costo medio dei
sinistri gestiti dalle singole compagnie presergdeddifferenze con il costo
medio del mercato nel suo complesso, che e alladelta determinazione del
rimborso forfetario, ci potranno essere compaghie ercepiscono rimborsi
superiori ai risarcimenti e compagnie che percepiscrimborsi inferiori.
In altri termini, ci saranno compagnie che benafioi sistematicamente dalla
differenza tra rimborsi e risarcimenti e compagpex le quali i rimborsi
ottenuti sono inferiori ai risarcimenti effettuati.

269.In un contesto di mercato pienamente concorrenzaleompagnie che
si trovano nella prima condizione (rimborsi che exapmo i risarcimenti),
avendo costi di produzione piu contenuti, potreblsahiedere premi inferiori
delle compagnie che si trovano nella seconda cmmiz Le compagnie che
corrispondono risarcimenti superiori ai rimborsissendo esposte alla
pressione competitiva delle compagnie piu effigiestarebbero, quindi,
costrette a contenere i costi per i risarcimenmgpéuscita dal mercato.
Qualora il meccanismo competitivo appena descntia operi in maniera
efficace, sono possibili equilibri di mercato neiatj le compagnie piu
efficienti ‘convivono’ con quelle meno efficientiprezzi di equilibrio saranno
tali da consentire la permanenza nel mercato dellepagnie meno efficienti
e, di conseguenza, margini piu elevati per le cgngapiu efficienti; i costi
di produzione non saranno ad un livello tale dacasgre il raggiungimento
del massimo grado di efficienza produttiva.

270.Come verra mostrato nei paragrafi che seguono,tquarora osservato
nel settore della RC Auto in Italia € piu indicatidi un mercato con debole
tensione competitiva che di un contesto fortemeocb@correnziale. Si

% Sul punto si osserva come i rimborsi alle compaggéstionarie delle partite di danno CTT avvengano
secondo regole parzialmente diverse. Cfr. Sez. 2.
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riscontrano, infatti, aumenti dei premi (medi) utté le province nelle quali le
compagnie incluse nel campione analizzato hanndsposto risarcimenti
superiori ai rimborsi, ma anche nelle province dd@ecompagnie hanno
beneficiato dal meccanismo di rimborso previstdadpfocedura CARD. Le
compagnie sembrano, inoltre, aver attuato stratdigedntenimento dei costi
dei risarcimenti attraverso selezioni mirate dedppio portafoglio assicurati
anziché dedicando risorse adeguate volte a riduesti e far si che i
risarcimenti corrisposti mantengano una strettaziehe con i danni subiti
dagli assicurati. Cio e indicativo di una situadoti mercato nella quale le
inefficienze vengono trasferite sui premi, con nigpiese piu efficienti che
preferiscono realizzare margini piu elevati anzicbgpetere aggressivamente
per aumentare la propria quota di mercato a darele dmprese meno
efficienti, godendo diorfait elevati.

271.Prendendo come riferimento le province del campianalizzato nel

corso dell'indagine, la Figura 5.18 mostra la peteale del numero di sinistri
(CARD) di generazione corrente per i quali il valatel rimborso ottenuto
dalla compagnia gestionaria supera il risarcimeatodanneggiato. Tale
percentuale € compresa tra il 60% e 1'80% per tigttprovince incluse nel
campione e in tutti gli anni oggetto di analisi @ttezione della provincia di
Napoli nel 2008). Cio indica che le compagnie iselunel campione
estraggono un differenziale positivo tra rimborgisarcimenti su gran parte
dei sinistri di generazione corrente trattati datenza in ciascun anno.

272.La figura evidenzia, inoltre, come la percentualsidistri per i quali le
compagnie ricevono a titolo di compensazione piuqdello che hanno
effettivamente risarcito risulti generalmente inmemto sul periodo 2008-
2010. Il differenziale positivo mostra un andameatescente nel tempo, in
particolare nelle province di Udine, Mantova, Cundapoli, Cagliari e altre;
cio per effetto della selezione, da parte delle magnie, di segmenti di

......

(CARD) di piccola entita.

133



Figura 5.18: Percentuale dei sinistri (CARD) di gearazione corrente per i quali il valore del
risarcimento & inferiore al rimborso, 2008-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prméd che
costituiscono il campione analizzato nel corsoadptiesente indagine.

273.La Figura 5.19 mostra la percentuale di sinistgyeinerazioni precedenti
per i quali il valore del risarcimento e infericakrimborso. Essendo i sinistri
liquidati successivamente all’'anno di generazi@melénzialmente piu costosi
di quelli liquidati nell’anno di accadimento, larpentuale di sinistri sui quali
le compagnie ottengono un rimborso superiore alrcismento si attesta su
valori inferiori a quelli mostrati nella figura predente.
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Figura 5.19: Percentuale dei sinistri (CARD) di gearazioni precedenti per i quali il valore del
risarcimento & inferiore al rimborso, 2008-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoadptesente indagine.

274.La Figura 5.20 e la Figura 5.21 rappresentano teep¢uali dei sinistri
per i quali il valore del risarcimento € infericaerimborso, ponderata per |l
valore dei risarcimenti. Si tratta in sostanza dstgssi sinistri riportati nelle
figure immediatamente precedenti ma ponderando agmistro per |l
risarcimento corrisposto. | sinistri di generaziamrente che si trovano in
tale condizione rappresentano, con poche eccezranil 30% e il 50% del
totale dei risarcimenti corrisposti; quelli di gemmoni precedenti
rappresentano percentuali inferiori dei risarcimadrrisposti. Cio indica
I'esistenza di un numero piuttosto significativo dinistri di importo
relativamente contenuto, che, date le regole dritmamento della procedura
di indennizzo diretto, potrebbe rappresentare wtasone di profitto per le
compagnie.
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Figura 5.20: Percentuale dei sinistri (CARD) di gearazione corrente per i quali il valore del
risarcimento € inferiore al rimborso ponderata peril valore dei risarcimenti, 2008-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estrattir pmsieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoalptesente indagine.

Figura 5.21: Percentuale dei sinistri (CARD) di gearazioni precedenti per i quali il valore del
risarcimento € inferiore al rimborso ponderata peril valore dei risarcimenti, 2008-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti pmsieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoalptesente indagine.
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275.La Figura 5.22 riporta le differenze, su base prowle, tra rimborsi e
risarcimenti corrisposti relativi a sinistri di gaazione corrente sul periodo
2008-2010. Tali dati evidenziano come, nelllambdei sinistri liquidati
all'interno dell'anno di denuncia, le compagnieluse nel campione abbiano
liguidato meno di quanto abbiano incassato suissinsubiti dai propri
assicurati in tutte le province analizzate con rdcieccezioni come, ad
esempio, Mantova, Cuneo Padova e Napoli nel 2008.

Figura 5.22: Differenza tra rimborsi e risarcimenti relativi a sinistri di generazione corrente su bas
provinciale, dati in milioni di €, 2008-2010.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoadptiesente indagine.

276.La
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Figura 5.23 riporta, invece, le differenze tra rord e risarcimenti relativi a
sinistri di generazioni precedenti su base prowaileciPoiché i sinistri che
vengono liquidati successivamente all’anno di garniene tendono ad essere
caratterizzati da risarcimenti piu elevati e lealegdi rimborso seguono 'anno
di accadimento del sinistro (e non I'anno di licagtbne), le differenze tra
rimborsi e risarcimenti tendono ad assumere il segpposto rispetto ai
sinistri di generazione corrente. In altre paralensiderando i sinistri di
generazioni precedenti, le compagnie incluse nelpa@ane hanno corrisposto
risarcimenti superiori ai rimborsi ottenuti sui istni subiti dai propri
assicurati, ma liquidati successivamente all’aningederazione.
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Figura 5.23: Differenza tra rimborsi e risarcimenti relativi a sinistri di generazioni precedenti su bse
provinciale, dati in milioni di €, 2008-2010.
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Nota: i sinistri considerati nell’ambito della peede elaborazione sono quelli delle generazionvZ8D9.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoadptesente indagine.

277.La Figura 5.24 riporta la somma delle differenzen@ralmente positive)
tra i rimborsi e risarcimenti relative ai sinisth generazione corrente (Cfr.
Figura 5.22) e quelle (negative) relative ai smidt generazioni precedenti (
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Figura 5.23). Dalla figura emerge una situazion&engariegata con province
nelle quali, considerando i sinistri liquidati né&iennio considerato, le
compagnie ‘beneficiano’ dai sinistri_subiti dai pro assicurati e province
nelle quali le compagnie ne risultano penalizzkterimo gruppo e costituito
da 8 province (Latina, Arezzo, Savona, Bergamo,aMi| Bari, Lecce e
Palermo), mentre le rimanenti 22 afferiscono alosdo; Napoli, Roma,
Padova e Bologna sono le province dove la diffaaetra risarcimenti e
rimborsi hanno raggiunto gli importi piu signifioat Per le considerazioni
svolte in precedenza, cid non vuol dire che tuttecdmpagnie incluse nel
campione si trovano nella medesima condizione asatina provincia, ma vi
saranno compagnie che hanno corrisposto risarcinmgatiori ai rimborsi e

compagnie che si trovano nella condizione opposta.

278.Si noti, inoltre, come negli anni successivi a quei quali le compagnie
realizzano perdite dovute alla gestione dei singsitbiti dai propri assicurati
siano in genere caratterizzati da profitti positfwi perdite inferiori) come
avviene per gran parte delle province analizzatem®& Arezzo, Udine,
Savona, Bergamo, Brescia, Mantova, Milano, AlessandCuneo, Verona,
Bari, Cagliari e Palermo). Ferma restando, comedigh in seguito, la
possibilita delle compagnie di aumentare i prehienomeno appena descritto
sembra indicare che le compagnie siano in gradmuienere le perdite sui
sinistri subiti dai propri assicurati come, ad esmmoperando politiche di
selezione del portafoglio clienti in maniera take cercare di non assicurare
individui con determinate caratteristiche (quelli &€ associata una probabilita
di subire un sinistro di importo elevato). Tali @®nze sono da mettere in
relazione con il fatto che determinate compagnia wmogliano operare in
determinate aree del Paese (e.g. Sud, Cfr. Sgz. 1.2

Figura 5.24: Differenza tra rimborsi e risarcimenti su base provinciale, dati in milioni di €, sinistr
liquidati negli anni 2008-2010.
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Nota: i sinistri di generazioni precedenti considienmell’ambito della presente elaborazione sonellgulelle
generazioni 2007-2009.

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP estratti fiasieme delle (20) compagnie e delle (30) prmé che
costituiscono il campione analizzato nel corsoadptesente indagine.

279.Al fine di catturare una possibile correlazione m@mi e saldi dalla
gestione dei sinistri CARD, la Figura 5.25 metteoafronto la variazione del
premio medio intervenuta nel periodo 2010 (relatigate al 2009) con i saldi
(positivi 0 negativi) realizzati dalle compagniellaegestione dei sinistri
CARD nell'anno immediatamente precedente (2009 udialla Figura 5.24.
L’idea e di analizzare il tipo di relazione esigtetra i rimborsi al netto dei
risarcimenti in un anno e la variazione dei prewtl’anno successivo, ovvero
se le compagnie hanno aumentato (ridotto) i pneegltianno corrente a fronte
di un saldo negativo (positivo) nell’anno preceéerlt dato che ne emerge e
che le compagnie hanno aumentato i premi in 2& @lprovince nelle quali
hanno realizzato perdite sulla gestione dei sinlB&RD subiti dai propri
assicurati ('unica eccezione € costituita dall@vprcia di Padova). Tale
fenomeno e indicativo del fatto che le compagnglémo comunque a seguire
eventuali aumenti di prezzo dei concorrenti a prelre dall’andamento dei
propri costi.

280.In altre parole, il rimborso delle compagnie (gms#irie) su base
forfetaria fa si che in ogni istante vi siano cogma, meno efficienti, che
vengono penalizzate dal meccanismo di rimborsongpegnie, piu efficienti,
che ne beneficiano. L'assenza di adeguata pressmmeetitiva fa si che nel
mercato imprese meno efficienti riescano a coesist®n imprese piu
efficienti; le prime trasferiscono i (maggiori) ¢osconnessi alla loro
inefficienza sui premi; le seconde beneficiano drgmi piu ampi, dati dalla
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differenza tra il prezzo di mercato e i loro co$tli meccanismi determinano
un circolo vizioso tra premi e costi verosimilmeimegrado di innescare una
pressione (unidirezionale) al rialzo sui premi.

Figura 5.25: Andamento dei premi sul periodo 200910 (dati in %) e differenza tra rimborsi e
risarcimenti nel 2009 su base provinciale (dati imilioni di €).
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati forniti dalle coagmie e dati CONSAP estratti per l'insieme dell®)(2
compagnie e delle (30) province che costituiscbrampione analizzato nel corso della presenteginga

281.L’esistenza di una connessione tra la dinamicardaircimenti e dei
rimborsi (e quindi deforfait), da un lato, e quella dei premi, dall’altro, & de
resto affermato anche dalla stessa ANIA:Meccanismo prescelto fino al
2008...creava il problema dell’assicurazione dei ot in quanto il forfait
non garantiva un rimborso equo allimpresa che imdigzava il proprio
assicurato che aveva subito il danno. In particelaper gli incidenti che
coinvolgono i motociclisti € piu elevata sia 'ideinza dei danni alla persona
che il relativo costo medio e, pertanto, I'assidar@ del motociclista non
responsabile del sinistro si trovava a risarcire ualore sistematicamente
superiore al forfait che riceveva dalla compagnel desponsabile che aveva
causato il danno. Tutto cid ha avuto effetto suerpr r.c. auto per questo
settore di veicoli, in quanto le compagnie con unaggiore incidenza di
assicurati motociclisti nel proprio portafoglio sonstate costrette ad
aumentare i prennii.

282.La Figura 5.26 mostra, infine, le differenze tralvorsi e risarcimenti per
compagnia relativamente ai sinistri di generazio2€08 liquidati
completamente (circa il 98% dei sinistri con semuenunciati nel 2008).
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Dalla figura si puo evincere come 11 delle 20 cogmp&incluse nel campione
analizzato abbiano realizzato profitti positivi diivalla gestione dei sinistri

subiti dai propri assicurati. In particolare, tatendizione ha riguardato 7 delle
14 compagnie tradizionali incluse nel campione alelle 6 compagnie

telefoniche.

283.Le evidenze appena presentate suggeriscono coc@rksponsione di
rimborsi forfetari alle compagnie possa risultaaetigolarmente premiante nei
confronti di quelle che hanno maggiore capacitaalezione dei rischi da
assumere come, ad esempio, le compagnie telefonitiee generalmente,
utilizzano criteri molto stringenti per seleziondaeclientela. In altri termini,
essendo possibile trarre dei benefici (0 minimiezkr perdite) anche dalla
gestione dei sinistri subiti dai propri assicurake compagnie hanno
I'incentivo, a parita di sinistri commessi dai propssicurati, ad assicurare
individui che hanno maggiori probabilita di subsieistri di importo limitato
(i.e. quelli per i quali il imborso supera il rrsanento).

Figura 5.26: Differenza tra rimborsi e risarcimenti per compagnia, dati in milioni di €, sinistri di
generazione 2008.

Milioni di €

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP.

284.1n conclusione, si puo affermare come, in un cdaotds scarsa tensione
competitiva, il rimborso alle compagnie mediantenbrorsi forfetari puo
determinare, da una parte, un circolo vizioso tearp e costi, che contribuisce
ad innescare una pressione al rialzo sui premalaltra, essere di incentivo
per le compagnie ad adottare strategie volte aisel@re i rischi che, a parita
di condizioni, subiscono sinistri di lieve entitéb & escludere (o a richiedere
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premi elevati) quegli che tendono a subire singgiii costosi. Tali incentivi
possono fornire un utile contributo per spiegaresdégnalazioni pervenute
all’Autorita che denunciano aumenti dei premi ritBnanomali e non
giustificati, nonché la crescente difficolta diastere coperture assicurative per
la RC Auto in talune regioni del Sud Italia.

5.6 |tempi di liquidazione

285.L'introduzione della procedura di indennizzo dicetha avuto effetti
positivi sulla tempistica di liquidazione dei simidRC Auto. L’analisi dei dati
relativi alla velocita di liquidazione dei sinistrel periodo 2007-2010 mostra,
infatti, un andamento caratterizzato da un costamggioramento dei tempi di
pagamento. Risulta, infatti, che il numero complessdei sinistri
definitivamente liquidati nellanno di accadimertgassato dal 66% del 2007
al circa il 70% del 2010.

286.Come mostrato nella Figura 5.27, il miglioramentllal complessiva
velocita di liquidazione €& determinato dalle pesitiperformance della
liuidazione dei sinistri CARD, mentre l'area denistri NO CARD,
caratterizzata dal fatto che in tale tipologia fi@no i sinistri tra piu di due
veicoli e quelli con lesioni alla persona di magggravita, mostra, nello
stesso periodo, una tendenza all’espansione dei thrdefinizione.

Figura 5.27: Velocita di liquidazione per numero disinistri e per importi liquidati, 2005-2010. Sinigri
liquidati totalmente nell’anno di accadimento.
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Fonte: Elaborazioni AGCM su dati CONSAP.

144



287.Considerando, invece, i tempi di liquidazione daiissri CARD si
osserva come essi si siano ridotti in maniera Bagtiva dall’introduzione
della procedura CARD, avvenuta da febbraio 200bg@i. In particolare,
prendendo come riferimento i sinistri con danne&sli e cose, il numero dei
giorni intercorrenti tra la data di accadimento sleistro e quella relativa alla
corresponsione del 1° pagamento € passato da G3pestri di generazione
2006 a 49 per quelli di generazione 2010, con ithezione del 2295.

5.7 Le politiche di contrasto alle frodi adottate dattempagnie

288.Come noto, tra i fattori che influenzano I'andaneedetlla frequenza dei
sinistri, le compagnie individuano la diffusionel denomeno delle frodi. A
supporto della tesi, viene normalmente evidenziclte le aree dove si
concentrano in misura prevalente gli episodi fraewikb sono anche quelle
dove é piu elevata la sinistrosita.

289.La presente sezione descrive le procedure adotialle compagnie

incluse nel campione al fine di prevenire, accerearcontrastare i fenomeni
fraudolenti posti in essere da individui o orgaa@pni al fine di ottenere un
indebito vantaggio economico. La Tabella 5.5 sintetil grado di diffusione

di tali procedure da parte delle compagnie inchedecampione.

290.La lotta alle frodi assicurative si e strutturataguasi tutte le compagnie
assicurative, attivando un processo investigatelamomento in cui il sinistro
o altra anomalia venga segnalata. Al riguardoe tigtcompagnie assicurative
incluse nel campione hanno istituito un’appositautgira antifrode,
denominata “Unita Antifrode”, cui sono demandateatgvita di contrasto e
repressione delle azioni fraudolente. Tali attigitaviluppano sia seguendo un
approccio tradizionale basato sul controllo detbauientazione e delle varie
evidenze probatorie emerse nella fase di istruzabell pratica (91,4% del
campione), sia mediante il supporto di specificlmezioni informatiche che,
facendo riferimento alle informazioni presenti neiatabase sinistri,
consentono di individuare gli eventi potenzialmemtaudolenti sui quali
approfondire le indagini (78,3% del campione).

291.Alcune compagnie hanno istituito due distinte umitdifrode. La prima
si occupa dell’aspetto “liquidativo”, esclusivamertella gestione dei sinistri
potenzialmente fraudolenti e spesso conta su diviegsre professionali per
coprire tutte le fasi del processo investigativtigeidativo. La seconda si
occupa dell’aspetto “assuntivo”, focalizzandosi sahtrollo di regolarita e
veridicita delle dichiarazioni fornite dai cliersti momento della formulazione
della proposta contrattuéfe

8 Informazioni fornite da CONSAP.
% In particolare, viene verificata la conformita nmateria di sinistrosita pregressa e continuitacasaiiva
nonché la regolarita della proprieta del veicokpeito alla documentazione comprovante eventuagui
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292.Spesso, ma non sempre, lattivita antifrode opetée s'segnalazioni”
effettuate da parte delle strutture di liquidazigii@,1% delle compagnie
incluse nel campione). La segnalazione consisteamablnicare alla Funzione
“Antifrode” elementi di fondato sospetto circa ipst di frode per i quali, di
volta in volta, verra attivato un percorso con @gjprofonditi controlli.

293.In alcune compagnie (3,8% del campione), € presenteapposito

presidio specializzato nella gestione dei sinditelevato importo che creano
il sospetto all'unita organizzativa antifrode di aunprobabile attivita

fraudolenta ricollegatan primis, al valore del sinistro.

294.1n alcuni casi (32,9% del campione), inoltre, lautira organizzativa di
riferimento viene affiancata da collaboratori esitéperiti, medici, avvocati,..)
specializzati nel settore, a volte operanti diregate sul territorio, che
possono contribuire a individuare e segnalare tgr@meni rispetto ai quali
nutrono il fondato sospetto di frode.

Tabella 5.5: Procedure di contrasto alle frodi addate dalle compagnie, valori pesati per le quote dnercato.

. Gestione .
Consultazione - Ricorso a
Controllo ) Intervento su dedicata e T
Presenza ...+ . banche dati e/o : L fiduciari per
veridicita dei segnalazione  specializzata .
struttura : controllo e accertamenti
. documenti . delle strutture  per sinistri di - .
Antifrode . . ricorrenze A (periti, medici,
istruttori S di liguidazione elevato :
sinistri . legali,..)
importo
100,0 91,4 78,3 72,1 3,8 32,9

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

295.1 dati appena presentati mostrano come le procedummntrasto alle
frodi finora adottate dalle compagnie siano, irgéaparte, basate su controlli
formali della documentazione, ai quali, nella maggparte dei casi, Si
affianca la possibilita di utilizzare gli strumentiformatici a disposizione
delle compagnfé. Come verra mostrato nella Sezione 5.8, le conipagn
hanno, tuttavia, soltanto la facolta ma non I'opblidi consultazione della
banca dati sinistri presso I'lSVAP (oggi IVASS).

296.Gli strumenti appena descritti, o l'utilizzo che wene fatto, sembra,
tuttavia, mostrare elementi di criticita. A frorde poco piu di 3,4 milioni di
sinistri accaduti e denunciati nel 2009, le compadranno accertato circa
83.000 sinistri fraudolenti, ovvero circa il 2,5%idsinistri denunciati nello
stesso anno. Tali valori devono essere posti mzi@he con il diffusissimo

di proprieta del mezzo da assicurare oppure ilrodotnei casi di incertezza sull'identita persanal sulla
residenza del contraente/assicurato e incerteiteacsuatteristiche del veicolo.

" Tale profilo & stato oggetto intervento da partd B.L. 18 ottobre 2012, n. 179, convertito con
modificazioni dalla legge 17 dicembre 2012, n. 221, tra I'altro, ha previsto la costituzione di‘archivio
informatico integrat® (unita antifrode) presso I''VASS e I'utilizzo dehedesimo per favorire Iptevenzione

e il contrasto delle frodi nel settore assicuratjvo]” (art. 21).
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fenomeno speculativo sui danni alla persona. Siceotra sui danni di
lievissima entita (1-2 punti percentuali di invata) che nel loro complesso
rappresentano circa il 15% dei sinistri e oltre7i8% dei sinistri non gravi. E
sufficiente riflettere sul fatto che [...] oltre 5000 sono sinistri con
lievissime invalidita (1-2 punti percentuali}® Nella misura in cui i sinistri
che comportano danni alla persona di lievissiméeae(it-2 punti percentual
di invaliditd) possano considerarsi un’indicaziomel’entita del fenomeno
frodi, le compagnie sembrano in grado di accertpoe® meno del 17%. Se si
considera, invece, il valore delle frodi accertagtativamente a quanto
risarcito dalle compagnie per le lesioni di lieinsa entita, la percentuale dei
sinistri fraudolenti che le compagnie sono rius@tk accertare pud essere
stimata nell'ordine dell’119%3.

297.Le evidenze riportate nei paragrafi precedenti samin linea con gli
altri elementi informativi raccolti nel corso dafidagine. Secondo |l
Sindacato Nazionale Autonomo Periti in Inforturdgati Stradale, rfon si
rilevano particolari sforzi, da parte delle compagnvolti ad contenimento
del costo dei risarcimenti dei sinistrfAd esempio,] prevedere una
remunerazione piu adeguata per le perizie di rigamnnon liquidare danni
senza che il perito abbia ispezionato direttameahtesicolo danneggiato (e
quindi soltanto sulla base di riscontri fotografidel veicolo) o senza
I'esibizione della fattura per la riparazione detigolo, e prevedere che |l
perito abbia piu dei due giorni attualmente prewvstr ispezionare il veicolo
danneggiato sono tutte prassi che potrebbero fernin utile contributo al
fine di contrastare piu efficacemente i fenomemiudiolenti commessi in
ambito RC Autd °. Dello stesso tenore appaiono le considerazioaitesy
dall’Associazione Melchiorre Gioia spesso le compagnie preferiscono
liquidare il sinistro quanto prima anziché avverdtsi in contenziosi nei quali
sono spesso soccombenti, attesa l'inefficienteostsp offerta alle doglianze
delle compagnie in sede giurisdizionale (civile enale) [...] forse le
compagnie potrebbero avere un ruolo pit incigiffo

298.Di diverso avviso sono, invece, le consideraziomlte dall’ANIA, la
guale osserva comde“compagnie[g@]no molto impegnate nel contrastare il
fenomeno delle frodi. Ad esempio, secondo informnam possesso di ANIA,
le compagnie sono andate in contenzioso su un raelevatissimo di sinistri
[...] al fine di contrastare in maniera piu efficaddenomeno delle frodi, per
le compagnie sarebbe utile: 1) poter ispezionare&eicolo anche dopo la

%8 Cfr. Relazione Annuale ANIA 2010-2011, pag. 140.

% Tali percentuali risultano, da una parte, sottoate in quanto, considerando i soli sinistri conrinalla
persona non superiore a due punti percentualivdiligiita, il numero (totale) delle frodi non incledjuelle
riguardanti (asseriti) danni ai veicoli e, dallfalt sovrastimate in quanto non tutte le lesionligiissima
entitd sono fenomeni fraudolenti.

0 Cfr. verbale dellaudizione dei rappresentanti 8&ldacato Nazionale Autonomo Periti in Infortuicist
Stradale del 23 aprile 2012.

L Cfr. precedente nota n. 63.
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riparazione (nel caso non sia stato possibile igp&arlo prima); 2) dare alle
compagnie qualche giorno in piu per ispezionareeilcolo; e 3) far si che la
compagnia debitrice abbia la possibilita di effette i controlli che ritiene sul
veicolo asseritamene danneggiafé.

299.La tesi di ANIA non appare, tuttavia, suffragatal daonfronto
internazionale. Considerando, infatti, il numerollelefrodi accertate in
relazione al numero totale dei sinistri (2,5% n@0®), si pud vedere come le
compagnie italiane siano meno efficaci di quellerapti in altri paesi europei
nel rilevare i fenomeni fraudolenti (Cfr. Sez. 5.1Qi0 sembra confermare gli
elementi di criticita relativi allperformancedelle compagnie nel contrastare i
fenomeni di natura fraudolenta emersi nel corsbinighgine.

5.8 La banca dati sinistri presso I'lSVAP (oggi IVASS)

300.L’art. 135 del Decreto Legislativo 7 settembre 2005209, Codice delle
Assicurazioni private, disciplina la “banca datinistri” istituita presso
'ISVAP (oggi IVASS) al fine di rendere piu efficacla prevenzione e |l
contrasto di comportamenti fraudolenti nel settadelle assicurazioni
obbligatorie per i veicoli a motore immatricolatiltalia.

301.La banca dati viene alimentata dalle compagnipahticolare, secondo il
comma 2 del suddetto articolée“imprese sono tenute a comunicare i dati
riguardanti i sinistri dei propri assicurati, secdn le modalita stabilite con
regolamento adottato dall'ISVAP. | dati relativil@limprese di assicurazione
che operano nel territorio della Repubblica in nexg di libera prestazione dei
servizi 0 in regime di stabilimento sono richieg8l'ISVAP alle rispettive
autorita di vigilanza degli Stati membri interesSatLe procedure di
organizzazione e di funzionamento, nonché le comaiiz le limitazioni di
accesso alla banca dati sono disciplinate dal cothdel medesimo articolo.

302.1l regolamento, cui fa riferimento I'art. 135 deldice delle assicurazioni,
e il n. 31 del 1° giugno 2009, recante la discipldella banca dati sinistri. In
particolare, l'articolo 6 di tale regolamento prdeeche ®..i dati per
I'alimentazione della banca dati sinistri sono camuati all'ISVAP, dal
momento del pervenimento della richiesta di risa@nto o della denuncia e
fino alla definizione del sinistro, da parte deitpresa che ha ricevuto la
richiesta di risarcimento del danneggiato e delfyrasa che ha ricevuto la
denuncia di sinistro del danneggiante o, in maneania richiesta di
risarcimento di cui all’art. 148 del decreto. | data comunicare sono relativi
agli elementi identificativi del sinistro, dei coaénti, dei proprietari e dei
conducenti dei veicoli coinvolti , dei danneggiatial sinistro, dei
professionisti incaricati in relazione al sinistrdelle carrozzerie o autofficine
di riparazioni dei veicoli, delle Autorita, dei t@®oni e dei presidi di Pronto

2 Cfr. precedente nota n. 35.
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Soccorso eventualmente intervenuti, del dannocase e/o alle persone, dei
pagamenti per danni a cose e/o persone.”

303.1l successivo art. 7 stabilisce chie imprese comunicano all'ISVAP |
dati relativi al sinistro secondo i principi di ebazza e completezza con le
modalita tecniche stabilite dal'ISVAPé la tempistica di invio dei datiLé
Imprese comunicano i dati relativi a ciascun simsiediante trasmissione
per via telematica entro venti giorni dal pervenmntee della richiesta di
risarcimento o della denuncia. Inoltre le impresng tenute ad apportare
ogni rettificazione o cancellazione dei dati cheesida necessaria e a darne
notizia all'ISVAP entro venti giorrii.

304.L’articolo 13 di tale regolamento regola le modalti consultazione da
parte delle imprese di assicurazione, della CON&AdRII'UCI della banca

dati sinistri. Piu specificatamente, le impreseashicurazione, la CONSAP e
I'UCI possono consultare la banca dati sinistribase ad alcune chiavi di
ricerca che riguardano vari profili quali il nomsggnome, luogo e data di
nascita delle persone fisiche; ragione e denononazsociale e partita IVA di

persone giuridiche e targa dei veicoli.

305.Nell'anno 2010 I'ISVAP (oggi IVASS) ha emanato dpeovvedimenti:
n. 2826 e 2827 con i quali disciplina, rispettivauee le modalita tecniche di
trasmissione dei dati alla banca dati sinistriparametri di significativita per
la consultazione della medesima banca dati. Inagiett l'art. 2 del
provvedimento n. 2827 individua i parametri di siigativita in presenza dei
guali i soggetti abilitati possono consultare ladsmdati sinistri accedendo ali
dati relativi al singolo sinistro specificati daliticolo 13, comma 6, del
Regolamento di cui sopfall medesimo provvedimento disciplina, altresi, le
modalita tecniche con cui, pur in assenza di patarde significativita, i
soggetti abilitati possono comunque effettuare dmsaltazione dei dati
gualora dal fascicolo di sinistro emergano elems&gtiificativi sotto il profilo
della potenziale esistenza di comportamenti fraemtol

306.Esiste(va), pertanto, un obbligo in capo alle irsprdi assicurazione di
comunicare tutti i dati relativi ai sinistri all’NAP (oggi IVASS) secondo
formati e con una tempistica predeterminata. Tudtawell’ambito delle
disposizioni sopra richiamate non sembrava possibiscontrare alcun
obbligo di consultazione della banca dati sinistrcapo alle compagnie, ma
soltanto una mera facolta a riguardo. Il D.L. 2&mggo 2012, n. 1, convertito
con modificazioni dalla legge 24 marzo 2012, n.e2ihtervenuto su questo
aspetto di criticita, disponendo che le compagi@rcstenute a interrogare la

3 Tali dati riguardano la data e luogo del sinisteotarghe dei veicoli coinvolti, 'ubicazione de&nno alle
cose, la presenza e tipo della lesione in casamtia alla persona, e i nominativi dei soggetti @ovétolo nel
sinistro.

149



banca dati sinistri presso I'lSVAP (oggi IVASS) pa della liquidazione di
ciascun sinistro (art. 3%)

5.9 La scatola nera

307.Al fine di pervenire ad un piu efficace contenineerdei fenomeni
fraudolenti connessi alla RC Auto, alcune delle pagnie hanno cominciato
la sperimentazione di alcuni dispositivi che comsea per la rilevazione delle
percorrenze e dell'incidentalita (in seguito anphesemplicemente “scatola
nera”) e/o ad offrire formule contrattuali che, eorte di condizioni
assicurative agevolate, prevedono l'installaziorsfthtti dispositivi .

308.La presente sezione descrive il grado di diffusiolee contratti che
prevedono l'installazione di siffatti dispositivionché le principali condizioni
contrattuali presenti in tali contratti. In partiaee, una delle domande
sottoposte al campione di compagnie analizzato coeso della presente
indagine verteva sulla presenza o meno di formoletrattuali imperniate
sull'istallazione di tali dispositivi nell'offertadi polizze RC Auto e sui
principali profili giuridici ed economici di taliantratti.

309.Le risposte ricevute evidenziano che il 60% detlmpagnie incluse nel
campione offre soluzioni contrattuali che richiedotistallazione di tali
dispositivi (Cfr. Tabella 5.6). Tali compagnie rapgentano il 73% dei premi
raccolti dall'insieme delle compagnie analizzateuttdvia, il numero dei
contratti che prevedono effettivamente l'utilizzei dlispositivi indicati e di
gran lunga inferiore superando di poco il 3% deitcatti in essere.

310.Le condizioni agevolate previste dalle compagnie ipeentivare la
sottoscrizione di contratti che richiedono l'istalione della c.d. “scatola nera”
prevedono uno sconto del premio RC Auto. La petadatdi sconto varia in
genere dal 10 al 20% del premio.

311.Le compagnie che prevedono formule contrattualateasull’utilizzo dei
dispositivi in esame si accollano, quasi semprspkse di prima installazione
della “scatola nera” ma non le relative spese dindtallazione, che, nella
maggior parte dei casi sono a carico del clientsj come avviene per i
relativi costi di abbonamento annuo. | costi di @idmento possono anche
superare lo sconto effettuato dalle compagnie, amiera tale da comportare
un aggravio di spesa per l'assicurato. Il trasferito ad altro veicolo e
generalmente a titolo oneroso e a carico dell’asato.

312.Infine, quanto al profilo giuridico dell’'offertal dispositivo puo essere
concesso all'assicurato in comodato gratuito o lier@ativa pud essere

" Cfr. Sez. 2.4.

> Le elaborazioni che seguono comprendono anchasgicurati che hanno aderito, a partire da febbraio
2007, al progetto pilota ISVAP (oggi IVASS) "Speentazione Check-Box" (Art. 5, comma 3, del D.M. 23
novembre 2004 "progetto pilota per il monitoragdéd!'incidentalita degli autoveicoli").
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acquistato dall’assicurato e diventare di sua petdr Per alcune compagnie
guesta distinzione dipende dal tipo di dispositoie I'assicurato decide di
installare, per altre, invece, € solo un’opzion@dafa alla scelta contrattuale
effettuata dal cliente.

Tabella 5.6: Diffusione della “scatola nera”, 2010.

% di compagnie che offrono la

on i .
% di compagnie che offrono la possibilita di istallare la “scatola % dei contratti che prevede la

possibilita di istallare la “scatola

nera” nera” pesata per la quota di “scatola nera”
mercato
60,0 73,0 3,1

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel cod&dl’indagine.

313.La c.d. “scatola nera” appare uno strumento posdmente idoneo al
contrasto dei fenomeni fraudolenti e/o al semptiencentivo dei medesimi
comportamenti. Il grado di diffusione di tali menami appare allo stato
piuttosto limitato e, almeno in parte, imputabila aion elevata scontistica
proposta dalle compagnie e/o alla presenza di auerirattuali a carico del
cliente che, in alcuni casi, possono anche sup&raeonto effettuato e quindi
risultare di disincentivo per l'assicurato. Secordd@dNIA, “i contratti che
prevedono la scatola nera sono soggdkiforme di ‘antiseleziongnel senso
che non si riescono a portare all'interno di tédéesna gli assicurati interessati
a ottenere risarcimenti superiori ai danni suii}] tuttavia [...] per gli
assicurati residenti in aree del paese con elegatastrosita (sia in termini di
frequenza sinistri che di costo medio di un sioista scelta del contratto con
la scatola nera puo risultare particolarmente vagg@sa. Con riferimento a
guesto strumento [...] sarebbe estremamente utileeaneo standard unico
su base europea per garantire l'interoperabilit@atsistemi ®. Il D.L. 24
gennaio 2012, n. 1, convertito con modificaziorlallegge 24 marzo 2012, n.
27 e intervenuto su questo aspetto di criticitdpdnendo che i costi di
gestione della c.d. scatola nera non siano a cdatta clientela finale e che le
compagnie effettuino sconti significativi sulle gak ai clienti che ne
acconsentono l'installazione sui loro veicoli (82)'".

5.101l risarcimento in forma specifica: diffusione egsibili criticita

314.Uno strumento potenzialmente efficace per il cdlttrdei costi da parte
delle compagnie e costituito dalla possibilita ddurre il proprietario del
veicolo danneggiato a far eseguire gli interventirigristino presso una
carrozzeria convenzionata.

7 Cfr. precedente nota n. 35.
" Cfr. Sez. 2.4.
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315.In virtu dell’adesione alla rete di carrozzerie wenzionate, infatti,

I'officina normalmente si obbliga nei confronti tehpresa di assicurazione
al rispetto di determinati parametri tecnici edremici e, allo stesso tempo,
sono per lo piu previsti vincoli per quanto coneettapprovigionamento di

pezzi di ricambi presso fornitori predeterminati@atessa compagnia.

316.Nel sistema di risarcimento tradizionale la compagouo indurre il
danneggiato a far eseguire le riparazioni pressocarnrozzeria convenzionata,
solo offrendo servizi aggiuntivi quali I'auto sdstiva, il ritiro e la riconsegna
del mezzo incidentato, ecc. In alcuni casi risalia sia offerto il pagamento
diretto da parte della compagnia all’autoriparatore

317.1l sistema di risarcimento diretto, per contro, galle la compagnia del
danneggiato € la stessa che provvede al risaramagit danno subito dal
proprio cliente incolpevole, consente di introdugi@ nel contratto un vincolo
a carico dell'assicurato, il quale all’atto dellapala pud impegnarsi a far
eseguire le riparazioni, in caso di sinistro CARIEsso una delle carrozzerie
convenzionate. Tale possibilita, nello specificoprevista dall’art. 14 del
regolamento attuativo (D.P.R. n. 254/06), il quéde subordina ad una
riduzione del premio, che deve essere espressamealttificata nello stesso
contratto.

318.Una delle domande sottoposte al campione di compagralizzato nel

corso della presente indagine, verteva sulla peesenmeno della clausola
“risarcimento in forma specifica” nell'offerta diopzze RC Auto e sulla

esistenza di una rete di carrozzerie convenzionate.

319.Le risposte ricevute evidenziano che il 90% (rappnéativo di quasi |l

94% del mercato in termini di premi raccolti) deiprese interpellate
dispone di una rete di carrozzerie convenzionagntra il 40% delle stesse
(rappresentativo di quasi il 70% del mercato) offiepropri assicurati la
sottoscrizione di tale clausola. E perd emerso ithetale dei contratti

contenenti la clausola in questione stipulati n@el@ dalle compagnie del
campione, si attesta attorno al 6% del totale.

Tabella 5.7: Diffusione della clausola “risarcimend in forma specifica” e delle reti di carrozzerie
convenzionate. 2010.

% di compagnie % di compagnie
% di compagnie che offrono il % dei contratti % di compagnie con rete di
che offrono il risarcimento in che prevede il con rete di carrozzerie
risarcimento in forma specifica risarcimento in carrozzerie convenzionate
forma specifica pesata per la forma specifica convenzionate pesata per la
guota di mercato guota di mercato
40,0 69,4 6,2 90,0 93,8

Fonte: Elaborazioni AGCM su dati raccolti nel codsl'indagine.
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320.Allo stato attuale delle valutazioni, € possibpetizzare che la limitata

diffusione del risarcimento in forma specifica ffmeno in parte, imputabile

alla scarsa appetibilita dello sconto propostoedatimpagnie (generalmente
non superiore al 5%) a fronte dell’adesione delntk a tale formula.

321.Una possibile spiegazione della (ridotta) entitaglideconti offerti a
fronte della clausola di risarcimento in forma sfye& € dovuta al fatto che
tale formula consentirebbe di controllare soltardanni a veicoli e cose e non
guelli, di norma piu elevati, relativi al danno alpersona. Offrendo una
percentuale di sconto piu elevata, le compagnieimpaterebbero una
(maggiore) riduzione di premi incassati a fronte dha maggiore
controllabilitd soltanto di parte dei costi deiarisimenti (quelli relativi ai
danni a veicoli e cose) e cid potrebbe risultare monveniente per le
compagnie. A giudizio del’ANIA, tali clausole contrattuali sono soggette a
forme di ‘antiselezione’, nel senso che non sicoe® a portare all'interno di
tale sistema gli assicurati interessati a ottenesarcimenti superiori ai danni
subiti. Cid spiega la scontistica piuttosto contienofferta dalle compagnie
per incentivare la sottoscrizione di tali forme t@attuali [...] forse la
situazione potrebbe migliorare attraverso un inwmo legislativo che
preveda: 1) che i danni siano liquidati soltantofrante di presentazione
contestuale di fattura (relativa alla riparazione)e 2) il ricorso al
risarcimento in forma specifica per tutte le ricétie di risarcimento per i
guali I'assicurato non sia in grado di presentarentestualmente la fattura
dovendo anticipare il corrispettivo per la riparanie del danno subitb’®

5.111l confronto internazionale

322.L’analisi effettuata nei paragrafi precedenti mastome le determinanti
del costo dei sinistri (frequenza sinistri e costedio dei sinistri) risultino

crescenti sul periodo di tempo successivo all'idtimone della procedura di
risarcimento diretto in Italia. Il numero di everfitaudolenti in ambito RC
Auto accertato dalle compagnie appare, inoltre ttgsto limitato, non

superando il 2,5% dei sinistri denunciati.

323.Appare utile a questo punto confrontare gli indciaiecnici del costo dei
sinistri e del numero di frodi accertate per liiaton quelli dei principali
paesi europei. Tale esercizio fornira indicazidienori in merito al grado di
efficienza produttiva raggiunto dalle compagnievatin Italia, ovvero in che
misura questo sia in linea con gli standard prewaie Europa.

324.La Figura 5.28 illustra il costo medio dei sinigria frequenza sinistri in
guattro paesi europei oltre all’ltalia. L’ltaliailgpaese con il livello piu elevato
sia della frequenza sinistri sia del costo medicstestri. Piu precisamente la
frequenza sinistri per il mercato italiano e quldoppio di quella di Francia e

'8 Cfr. precedente nota n. 35.
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Olanda, supera di circa il 30% quella della Germandi poco meno del 20%
guella del Portogallo. Il costo medio dei sinigtritalia supera di oltre il 20%
guello della Germania, del 13% quello della Fraredae piu del doppio di
qguello del Portogallo. Nellambito dei paesi comsati, 'Olanda sembra
essere l'unico paese con un valore del costo migliginistri paragonabile a
guello osservato per I'ltalia.

Figura 5.28: Costo medio dei sinistri e frequenzairsistri per i principali paesi europei, anno 2008.
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Fonte: Grafico riprodotto dalla relazione annua# ANIA, 2009/2010.

325.11 relativamente elevato costo medio dei siniskie caratterizza la realta
italiana € almeno in parte dovuto all’elevata iecida dei sinistri con danno
alla persona, soprattutto per quanto riguarda deme micropermanenti. Sul
punto €& stato osservato come thfferenza principale tra I'ltalia e gli altri
paesi europei sta, da una parte, nel fatto cheelgidlazione italiana appare
particolarmente permeabile a fenomeni di tipo oppoistico, e, dall'altra,
che in Italia esiste un problema culturale e abitudlifficili da estirpare in
relazione a tali fenomeni [...] i criteri alla baseelth valutazione del danno
alla persona adottati in Italia, fondati sul contetdi danno biologico, sono
piuttosto diversi da quelli utilizzati in altre ria europee, che si basano per
lo piu sulla risarcibilitd del danno patrimonialdNonostante le differenze di
Impostazione, la valutazione delle lesioni macropenenti effettuata in Italia
e sostanzialmente in linea con la media europedferdnza della valutazione
delle lesioni micropermanenti, che in Italia risulpiu generosa che in altri
paesi europei [...] il numero dei risarcimenti copssti per le lesioni
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micropermanenti in Italia € molto superiore a qoetiscontrato negli altri
paesi europei e che in alcuni paesi i “colpi di$ta” non vengono neppure
risarciti. A titolo esemplificativo, si osservi cerfiincidenza della distorsione
del rachide cervicale in Italia si attesta circa 2aD% dei danni da sinistro
stradale, contro la media europea di circa il 10%

326.Considerando, invece, peerformancelelle compagnie nelle attivita volte
all'individuazione e repressione delle condotteudi@ente, il numero delle
frodi accertate dalle compagnie in Italia si ésit®o su valori non superiori al
2,5% del numero totale dei sinistri. Tale dato, reoltad essere
significativamente inferiore al numero delle fraticertate dalle compagnie
nei principali paesi Europei, come il Regno Unitolee Francia, dove
lincidenza dei sinistri con frode & rispettivamerpari al 10% e al 5%
potrebbe portare a sovrastimare il ‘successo’ dellapagnie italiane rispetto
a quelle operanti negli altri paesi eurdpelin questo senso, gerformance
delle compagnie attive in Italia appare inferioreqella delle compagnie
attive in altri paesi europei.

9 Cfr. precedente nota n. 71.

8 Cfr. relazione annuale ANIA 2009/2010.

81 Se la percentuale dei sinistri con frode sul eotii sinistri fosse costante tra paesi, il serapdienfronto
tra il numero delle frodi accertate relativamenrtawmero (totale) dei sinistri & sufficiente pefe¢tuare una
comparazione a livello internazionale della perfance delle compagnie nell’accertamento delle fr&di,
invece, I'entita del fenomeno frodi in un paesenece il caso dell’ltalia, supera quello risconttabn altri

paesi europei, il confronto internazionale del ntordelle frodi in relazione al numero totale deiistri tende
a sovrastimare la performance delle compagnie pkeano nel paese dove si commettono piu frodi.
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6 La sintesi delle principali criticita e loro cause

327.L’analisi svolta nei capitoli precedenti ha evidata numerose criticita
di natura concorrenziale nel settore della RC Autitalia che si riflettono, da
una parte, in livelli, tassi di crescita e varighildei premi superiori a quelli
che prevarrebbero in un equilibrio di mercato corewiale e, dall'altra, in
strutture dei costi (dei risarcimenti) delle compiggnon efficienti in senso
produttivo, anch’esse proprie di un equilibrio remmcorrenziale. Tali criticita
possono essere ricondotte, con tutti i limiti detssificazioni, a due
macrocategorie: la debolezza del processo con@atere le inefficienze di
tipo produlttivo.

328.1l lavoro svolto non consente di individuare corgsione l'incidenza
delle due categorie sulla dinamica dei premi, dalleefine si scaricano anche
le inefficienze di costo, ma consente di affermaoee esse non siano tra di
loro indipendenti, configurandosi piuttosto comeedaspetti dello stesso
fenomeno. In altre parole, I'assenza di adeguataspgsne competitiva non si
esaurisce nel determinare una dinamica dei prewargente da quella dei
costi sottostanti, ma si riverbera a sua voltaisugentivi delle imprese a
perseguire il massimo grado di efficienza prodatti8ul punto sia la teoria
economica che la letteratura empirica in materieodcorrenza performance
delle imprese mostrano come in contesti nei gaghressione competitiva non
& elevata le imprese tendono a non minimizzarsti’éo

329.L’introduzione della procedura di risarcimento ttmenon sembra aver
interrotto il circolo vizioso tra premi e costi @ descritto. Piuttosto, le
modalita attuative della procedura, basate sul omd forfetario alla

compagnia del danneggiato, possono aver distortpoldica commerciale

delle compagnie, inducendole a operare ristruttonazlei propri portafogli

clienti in funzione delle aree del territorio nazate di residenza e/o delle
tipologie di veicoli assicurati.

330.Le recenti disposizioni relative alla RC Auto canige nel decreto-legge
“Cresci Italia” e nel Decreto “SviluppBis’ mirano ad affrontare il problema
dei continui rincari dei prezzi per la RC Auto talla prevedendo un insieme
di strumenti volti a far si che le compagnie di@asszione abbiano maggiori
incentivi al controllo dei propri costi e siano ebntempo in grado di

fronteggiare piu efficacemente il fenomeno delledfrcommesse in ambito
RC Autd®. Tali disposizioni superano solo in parte le citéi emerse nel

corso dell'indagine: emerge, infatti, l'opportunitdi apportare alcune

integrazioni e/o modifiche alle stesse al fineidiuovere i principali ostacoli

al pieno sviluppo concorrenziale del mercato dellaAuto in Italia.

82 Sul punto si veda, ad esempio, Nickell, S. (19@8)mpetition and Corporate Performancéaurnal of
Political Economyvol. 104, n. 4.

8 Si tratta del D.L. 24 gennaio 2012, n. 1, contextbn modificazioni dalla legge 24 marzo 2012 e del
D.L. 18 ottobre 2012, n. 179, convertito con maxifiioni dalla legge 17 dicembre 2012, n. 221.
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331.Nel prosieguo del presente capitolo verranno, daparte, sintetizzate le
evidenze piu salienti delle criticita di natura correnziale riscontrate nel
corso dell’indagine e, dall’altra, messe in luceplencipali caratteristiche
strutturali del mercato e delle condotte delle iesgr che agevolano la
permanenza di tali criticita.

6.1 Le evidenze piu significative

6.1.1 | premi

332.1 premi per la RC Auto sono cresciuti nell’arco fmrale analizzato a
tassi piuttosto significativi per quasi tutti i fitodi assicurato e in larga parte
degli ambiti provinciali considerati nell’indaginsia per i maschi che per le
femmine.

333.1 pensionati con vetture di piccola cilindratajogni con ciclomotori e i
guarantenni con i motocicli sono le categorie di@asati per le quali i premi
sono aumentati in gran parte delle province inclusiecampione analizzato.
Ad esempio, gli aumenti annui medi delle polizze R@Qto a livello
provinciale nel periodo 2007-2010 hanno raggiuh&®? all’anno nel caso di
un neo-patentato con un’autovettura di piccolanditata, il 16% all’anno per
un quarantenne con un’autovettura di media cilitadrih 9-12% all’anno per
un pensionato (donna o uomo) con un’autovettunaiadiola cilindrata, il 12-
14% all’anno per un diciottenne (donna o uomo) con ciclomotore e
superato il 30% annuo per un quarantenne (donnanmuche assicura un
motociclo. Le province nelle quali sono stati ristati gli aumenti piu
significativi sono localizzate nella gran parte dasi nel Centro Sud lItalia; tali
province si caratterizzano, infatti, per una cri@sdei premi superiore a quella
riscontrata nel Nord ltalia.

334.Le compagnie oggetto di indagine mostrano una cedpacita di
aumentare i premi. Si riscontrano, infatti, punteadmento dei premi in un
anno che hanno raggiunto anche il 35-40%, come eenaNO per
I'assicurazione dei motocicli, e nell'ordine del-20% per i rimanenti profili
di assicurato. Gli aumenti (massimi) dei premi manno hanno superato Il
10% in numerosi ambiti provinciali e per diversofili di assicurato, tra i
quali si richiamano i motocicli e le autovetturer pe pensionati e |
neopatentati. Considerando i singoli profili di iessati per ciascuna
provincia, il Centro-Sud lItalia appare interessdaale fenomeno in maniera
piu significativa rispetto al Nord lItalia.

335.1 premi per la RC Auto appaiono caratterizzati,ltirep da un elevato
grado di variabilita. In particolare, l'indagine haesso in luce ampi
differenziali nei premi corrisposti dagli assicuratell’ordine del 20-30%.
L'entita di tali differenziali indica che se gli sisurati effettuassero
regolarmente attivita di ricerca prima di sottogere la polizza ghopping
around oppure potessero trasferirsi agevolmente da wrmapagnia ad
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un’altra, si potrebbero ottenere risparmi di premigttosto considerevoli. In
realta, il fatto che persistano differenziali demio cosi significativi segnala
la presenza di frizioni al pieno dispiegarsi delqasso competitivo.

336.1l confronto internazionale mostra, infine, comerémi in Italia siano in
media piu elevati e crescano piu velocemente tisgetguelli nei principali
paesi europei. Considerando, infatti, il livelloi ggemi si osserva come |l
premio medio in Italia sia piu del doppio di queilo Francia e Portogallo,
superi quello tedesco dell’'80% circa e quello oks®ldi quasi il 70%; la
crescita dei prezzi per l'assicurazione dei meazztrasporto in Italia nel
periodo 2006-2010 ¢ stata quasi il doppio di quedla zona Euro e quasi il
triplo di quella registrata in Francia.

6.1.2 Le compagnie telefoniche

337.Le compagnie telefoniche perseguono strategie dsctia che si

differenziano in maniera piuttosto marcata da guetidizionali, con le prime
che tendono ad operare prevalentemente con detdrmpmofili di assicurati e

in alcune aree geografiche del paese. Tali poétidhselezione della clientela
utilizzano principalmente la leva del prezzo, deieando premi che si
attestano su valori inferiori (superiori) rispettiie compagnie tradizionali per
I rischi con i quali desiderano operare (non op®rar

338.Essendo tutte le compagnie telefoniche incluse cahpione (ad
eccezione di una) di emanazione di gruppi assiourdt tipo tradizionale,
I'utilizzo della leva prezzo a favore di determmatategorie di assicurati puo
essere vista come una strategia di riallocaziorgade della propria clientela
dal canale tradizionale a quello telefonico (daftatsua volta, dalla possibilita
di estrarre margini di profitto piu elevati su taleentela in ragione dei minori
costi di distribuzione delle polizze). Perché #fficienze di costo vadano in
maniera preponderante a vantaggio dei consumatitavia necessario un
elevato grado di pressione competitiva, che, albosnon sembra rinvenirsi
nel settore della RC Auto in Italia.

6.1.3 Il costo per il risarcimento dei sinistri

339.Sia I'andamento della frequenza sinistri che quedbcosto (medio) dei
sinistri, che congiuntamente determinano il cos&r p risarcimento dei
sinistri, risultano crescenti nellarco temporalenakzzato nel corso
dell’indagine. In particolare, la frequenza sinigtritalia € aumentata in tutti
gli anni successivi all'introduzione della procealuh risarcimento diretto ad
eccezione del 20% I'aumento del costo medio dei sinistri CARD nel

8 Come evidenziato nel testo, l'inversione di termemlella frequenza sinistri nel 2010 &, tuttavia, u
fenomeno in gran parte riconducibile a un maggimorso, da parte degli assicurati, a forme di
autoliquidazione.
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periodo 2008-2010 e stato pari al 12,4% per i 8inGARD e al 28,1% per
quelli NO CARD.

340.L’andamento del costo dei sinistri nel tempo dipedd una complessa
interazione tra il numero delle singole partiteldnno coinvolte in un sinistro,
dal costo di ciascuna e dalle variazioni nel terdp@ntrambi. Tali fattori
rendono difficile identificare, con un ragionevaeado di confidenza, quali
partite di danno abbiano una maggiore o minoreaiea sul’andamento del
costo (medio) dei sinistri. Si osserva, tuttaviame le partite di danno per le
quali sono stati riscontrati aumenti dei costi mpdi significativi siano, in
ambito CARD, quelle relative ai terzi trasporta@T(T) e, in ambito NO
CARD, quelle relative ai sinistri mortali e allesieni macropermanenti.

341.11 meccanismo di rimborso (in maniera forfetaridjaabase della
procedura di indennizzo diretto puo, in teoria,edmiogo a perdite o profitti
(per le compagnie) nella gestione dei sinistri CARDseconda se il
risarcimento corrisposto sia superiore o inferialerimborso percepito. Le
evidenze empiriche prodotte nella presente indagmestrano come le
compagnie abbiano realizzato perdite sulla gestamesinistri CARD in 27
delle 30 province incluse nel campione e come impI@ano aumentati in 26
delle 27 province (periodo 2009-2010). Le compagdm@eno, inoltre, provato
a contenere le perdite sulla gestione dei sinisTARD attraverso
ristrutturazioni dei propri portafogli clienti in aniera tale da cercare di non
assicurare gli individui (o le tipologie di veicptihe tendono a subire i sinistri
piu costosi. Le compagnie telefoniche sembranaressegrado di selezionare
meglio la clientela con le caratteristiche appegscdtte.

342.L'indagine ha altresi messo in luce come le comf@agon abbiano colto
appieno le possibilita offerte dalla procedura CARD controllare in maniera
piu efficace il costo dei risarcimenti. Ci si rifgre, in particolare, ai contratti
che contengono la clausola di “risarcimento in farspecifica”, ovvero che, a
fronte di uno sconto, prevedono che, in caso,niésD, il veicolo danneggiato
venga riparato presso una carrozzeria convenziamuatda compagnia. Sotto
tale profilo, I'indagine ha messo in luce scarsientivi per gli assicurati a
sottoscrivere contratti con la clausola appendecitaa scontistica offerta dalle
compagnie per stimolare la sottoscrizione di tafitcatti non supera il 5% del
premio; cio ha comportato che il numero di contrdittquesta tipologia non
sia stato piu del 6% del totale.

343.Un discorso analogo puo essere effettuato perdlascatola nera, che é
considerato come uno strumento utile al fine ditastare il fenomeno delle
frodi. | dati raccolti nel corso dell'indagine ewiaziano, infatti, come gli oneri
contrattuali a carico della clientela per l'istailane della scatola nera risultino
superiori alla scontistica offerta dalle compagiper incentivare la diffusione
di tali meccanismi), comportando un maggior onexela@ clientela che avesse
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scelto il contratto che prevede la scatola nendsultato di cio € che il numero
di contratti con la “scatola nera” non ha supeilad&bo del totale.

344.1 dati appena sintetizzati sembrano trovare riscoobn quanto emerge
dal confronto internazionale in merito al costo sieistri e allaperformance
delle compagnie nel contrastare i fenomeni frautol&otto il primo profilo,
I'ltalia si caratterizza per essere il paese coffrdguenza sinistri e il costo
medio dei sinistri piu elevato tra i principali gaeuropei. In particolare, la
frequenza sinistri in Italia € quasi il doppio diedja in Francia e in Olanda e
supera di circa il 30% quella in Germania; il costedio dei sinistri in Italia
supera quello in Francia di circa il 13%, quellddarmania di oltre il 20% ed
e piu del doppio di quello del Portogallo. Quantsexondo profilo, il numero
delle frodi accertate ai danni delle compagnietalid appare quattro volte
inferiore a quello accertato dalle compagnie nefjieUnito e la meta di
guello accertato in Francia.

6.1.4 La relazione tra premi e costi

345.L’analisi di regressione svolta nel corso dell'igde ha, infine, messo in
luce una relazione statisticamente significativdi segno positivo tra premi e
costi per il risarcimento dei sinistri. Cio e inditvo del fatto che i premi per
la RC Auto si muovono nella stessa direzione delgquenza sinistri e del
costo medio dei sinistri, ovvero che ad un aumelda frequenza e/o del
costo medio dei sinistri corrisponde un aumentopdemi. Sulla base di tale
analisi si puo pertanto affermare che linefficianmoduttiva delle compagnie
venga di fatto trasferita sui premi.

6.2 Le cause

346.L’'aumento dei premi e attribuibile a diverse causen tutte di facile

apprezzamento. Il lavoro svolto ha tuttavia messtuce una serie di fattori
che impattano criticamente sulla dinamica dei prerdei costi, tra i quali Si
richiamano diversi ostacoli alla mobilita dellaetitela, gli scarsi incentivi al
controllo dei costi e le proprie determinanti. ltimduzione della procedura
CARD, per come € stata attuata, non sembra awenatdttali dinamiche in
maniera significativa, ma piuttosto dato luogo Hdriori elementi di criticita.

6.2.1 Gili ostacoli alla mobilita degli assicurati

347.L’analisi condotta ha messo in luce numerosi ostadia mobilita degli
assicurati sia di natura informativa che di natoom informativa. Sotto il
primo profilo, si osserva come, allo stato, nomsiancora sufficientemente
sviluppati motori di ricerca o servizi di prevesgizione in grado di supportare
efficacemente il consumatore nell'individuazionellalepolizza RC piu
conveniente. Alcuni dei servizi disponibili vimternet appaiono di non
agevole utilizzo da parte della generalita dellentkla; i risultati della ricerca,

e quindi I'ordine (anking delle compagnie in funzione del premio, possono,
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inoltre, risultare alquanto incerti, comprimendaewmlmente I'utilita di tali
servizi. Altri dei servizi disponibili vianternet come quelli offerti dai broker
assicurativi, non sembrano presentare le limitazegppena menzionate, ma
consentono di effettuare la ricerca soltanto sunwmero piuttosto limitato di
compagnie. A cio si aggiunga che la diffusione glrati plurimandatari, che
possono fornire assistenza agli assicurati nekdtasclella polizza, risulta ad
0ggi ancora scarsa.

348.Considerando, invece, gli ostacoli alla mobilitandtura non informativa,
la peculiare articolazione delle classi interneebedregole evolutive adottate
dalle compagnie impatta negativamente sulla mabdigli assicurati. Tale
effetto € una conseguenza diretta della perditdadsi interne che I'assicurato
subirebbe in un eventuale cambiamento di compaghraita loswitchai soli
casi in cui il premio richiesto dalla ‘nuova’ congpaa sia inferiore a quello
richiesto dalla ‘vecchia’ compagnia. Dato che ladga del numero di classi
interne a seguito del trasferimento puo essereatdela probabilita di avere
un risparmio di premio € bassa. Tuttavia, ancheaso di risparmio derivante
dal cambiamento di compagnia, I'assicurato potredgiiare per rimanere con
la propria compagnia, in quanto, avendo perso uneno di classi interne,
potrebbe risultare penalizzato in caso di sinistri.

349.L’insieme di questi fattori sembra in linea connbn elevato tasso di
mobilita degli assicurati osservato nel mercattiam®. 1| fenomeno dello
switching tra compagnie sembra interessare la clientelae dedmpagnie
telefoniche in misura maggiore di quella delle cagwme tradizionali. Tale
risultato non appare, tuttavia, generalizzabilenédro mercato, avendo le
compagnie telefoniche una quota di mercato (agtgegia poco superiore al
5%.

6.2.2 L'’insuccesso delle compagnie nel controllo de I costi

350.L’analisi effettuata nel corso dell'indagine suggee che, quantomeno
in uno scenario di medio-lungo termine, le poliaat contenimento dei costi
(per i risarcimenti) dei sinistri adottate dallengmagnie non garantiscono |l
raggiungimento di livelli adeguati di efficienzaopluttiva. In sostanza, sembra
che le compagnie abbiano finora adottato un’otticabreve termine nel

contenere i costi dei risarcimenti, intervenendtastomposizione del proprio

portafoglio e/o recuperando i costi derivanti dandmeni fraudolenti dai

premi, anziché investire risorse adeguate in efficd@ccanismi di controllo

dei costi. Se, da una parte, gli investimenti mrsenti di contrasto alle frodi

possono dare luogo ad un peggioramento del risuttaksercizio nel breve

termine, dall’altra, gli investimenti in parola aggeranno un ritorno in un

orizzonte temporale di medio-lungo sia per I'impréshe operera con costi
piu efficienti) sia per la collettivita (che potrsoddisfare I'esigenza di

assicurarsi a prezzi piu contenuti, derivanti daffecienze realizzate a livello

di sistema).
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351.Le considerazioni appena svolte sembrano esserécgbamente

calzanti in relazione alla problematica delle fredmmesse in ambito RC
Auto, che spesso le compagnie trovano conveniemf@idare anziché
investigare approfonditamente se i danni lamentatidi conseguenza i
risarcimenti vantati, si siano effettivamente priido meno. Considerando,
infatti, le politiche di contrasto delle frodi imédito RC Auto adottate dalle
compagnie, l'indagine ha evidenziato come tali tadle siano per lo piu
basate su controlli formali della documentaziomee volte ad aggredire tale
fenomeno in maniera efficace. La conseguenza dé @be il numero di frodi
accertate dalle compagnie in Italia appare piudtesiguo e inferiore a quello
accertato nei principali paesi europei.

352.L’interesse non prioritario delle compagnie a casitare efficacemente |l
fenomeno delle frodi emerge, inoltre, dalluso fosto limitato degli
strumenti utilizzabili a tale fine, come e statocdso dei contratti con la
clausola di “risarcimento in forma specifica” o glielli imperniati sulla c.d.
“scatola nera”. In entrambi i casi le compagnie nmradottato forme di
incentivazione basate su scontistiche piuttostdermrte o addirittura inferiori
agli oneri (addizionali) contrattuali a carico degssicurati, come avveniva
per la scatola nera prima dell’entrata in vigoreRkecreto “Cresci Italia”. Cio
ha fatto si che la diffusione di tali forme contwati sia stata marginale.

6.3 La procedura CARD

353.La procedura di risarcimento diretto, entrata igove nel febbraio 2007,
se, da una parte, ha portato dei benefici in tarchitempi di liquidazione dei
sinistri, dall’altra sembra aver inciso soltantonmaniera limitata sul circolo
vizioso tra premi e costi descritto in preceder@@a. appare una conseguenza
del fatto che 1) le compagnie hanno utilizzato snrara piuttosto limitata gli
strumenti che la procedura CARD consente di attivaosi come e stato |l
caso dei contratti con la clausola di risarcimentdorma specifica e 2) la
procedura CARD non si applica a sinistri che inomger circa il 50% sul
valore dei risarcimenti e con costi medi in rapidascita sul periodo
analizzato.

354.1l lavoro svolto nell'indagine ha, inoltre, messo luce alcune criticita
derivanti dall'implementazione della procedura CARE&he possono aver
distorto gli incentivi delle compagnie. In partiact, la scelta, effettuata al
momento di avvio della procedura, di rimborsarectempagnie su base
forfetaria, puo averle indotto ad attuare stratedjiselezione di portafoglio
particolarmente mirate, volte a ridurre il numeiassicurati che, a parita di
condizioni, tendono a subire sinistri con risaraimneslevati (superiori al
forfait). In altre parole, invece di sfruttare le posdidibfferte dalla procedura
per accertare l'effettiva congruenza dei risarcitnerantati, le compagnie
hanno preferito escludere dal proprio portafoglicschi con i costi attesi piu
elevati (e superiore dorfait). Inoltre, le evidenze prodotte nell’indagine
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sembrano suggerire che le perdite realizzate naito della gestione dei
sinistri CARD siano state compensate con aumernremio.

6.4 Le disposizioni contenute nel Decreto “Cresci Béle nel “Decreto
SviluppoBis”

355.Le recenti disposizioni previste dal D.L. 24 gelon2012, n. 1, convertito
con modificazioni dalla legge 24 marzo 2012, n.e€2dal D.L. 18 ottobre
2012, n. 179, convertito con modificazioni dallgde 17 dicembre 2012, n.
221, affrontano, anche se solo in parte, alcunie deticita emerse nel corso
dellindagine. Si rendono, pertanto, necessari ralaaterventi al fine di
fornire alle compagnie maggiori stimoli alla ricardi maggiori efficienze
produttive, di affrontare piu incisivamente il feneno delle frodi commesse
in ambito RC Auto, nonché di rimuovere gli ostacalia mobilita della
clientela individuati nel corso dell'indagine, fait questi che concorrono al
pieno sviluppo concorrenziale del mercato della R@o in Italia. Tali
interventi sono descritti con maggiore dettaglid oapitolo seguente, che
conclude l'indagine.
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7 Interventi e proposte

356.Alla luce delle problematiche che sono emerse oedacdella presente
indagine, sembra possibile sottoporre alcuni suggeti, volti a rafforzare
gli incentivi alla ricerca di maggiori efficienzen iambito produttivo e/o
cercare di rimuovere i principali ostacoli allo lsppo di un contesto piu
competitivo. In quest’ottica, I'analisi condotta fato emergere significativi
spazi di miglioramento, nel seguito accennati, aebito del percorso gia
intrapreso dal legislatore con il D.L. 24 gennal@l2, n. 1, convertito con
modificazioni dalla legge 24 marzo 2012, n. 27akRiL. 18 ottobre 2012, n.
179, convertito con modificazioni dalla legge 1Zanbre 2012, n. 221.

1. Modifiche alla procedura di indennizzo diretto v olte al raggiungimento di
maggiore efficienza produttiva:

357.11 presupposto di partenza € che, avendo il legsdagia dato seguito
agli auspici dell’Autorita nella Segnalazione AS9Uattuale normativa gia
prevede che le compensazioni tra compagnie sidoolate sulla base diuh
criterio che incentivi I'efficienza produttiva delcompagniée(art. 29 del D.L.
24 gennaio 2012, n. 1, convertito con modificazidalla legge 24 marzo
2012, n. 27). Infatti, 'Autorita aveva segnalatoriecessita di:ifitegrare la
disciplina della procedura di risarcimento direttprevista dall’art. 150 del
D.Lgs. 7 settembre 2005, n. 209 (Codice delle Asszooni Private) e
dall’art. 13 del D.P.R. 18 luglio 2006, n. 254, peglendo, nella regolazione
contabile dei rapporti economici per la gestione dearcimento diretto,
I'adozione, con l'intervento dell’Autorita di vigihza settoriale, di soglie ali
rimborsi ricevuti dalla compagnia del danneggiatodulati in funzione degli
obiettivi di efficienza che devono essere raggidatie compagnie”.

In tale contesto rimangono, tuttavia, ancora dandefle modalita attraverso
le quali introdurre incentivi all'incremento delffesienza. Essendo questo un
punto centrale per migliorare il sistema del risaento diretto in Italia, nei
paragrafi che seguono si tentera di individuare moaalita di modifica del
meccanismo di compensazione alla base della prozelindennizzo diretto
vigente al fine di agevolare il raggiungimento daggiori efficienze. Infatti,
allo stato ciascuna compagnia gestionaria (ovveao cbmpagnia del
danneggiato) risarcisce direttamente il propriacasato danneggiato in base
ai costi da questultimo sostenuti per la riparaeio del danno;
successivamente la compagnia gestionaria vieneorsata in stanza di
compensazione dalla compagnia del responsabilep@gnma debitrice) con
un forfait. Tale forfait € la mera media dei costi dei risarcimenti CARD
dell'anno precedente a livello di sistema.

Un siffatto meccanismo ha dimostrato, nel periad@ui ha operato, di non
incentivare sufficientemente le compagnie al cditroe quindi al
contenimento dei costi connessi al risarcimento sieistri, avendo queste
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ultime la certezza di ottenere, in base falfait, una compensazione
equivalente a quanto pagato in media.

Appare quindi di primaria importanza, dopo cinquaiadi applicazione,
cercare di migliorare il modello CARD nell’ottica mshnescare una maggiore
responsabilita da parte delle compagnie al cootagi risarcimenti.

358.Si potrebbe, pertanto, introdurre un criterio dficgénza al fine di
incentivare le compagnie a diventare piu ‘virtuoge’quindi a contenere i
costi dei risarcimenti) quando operano in qualitgestionarie, ovvero quando
risarciscono direttamente i propri assicurati, da lato, rimuovendo la
certezza di essere rimborsate sulla base st unico e definito sulla base
dei soli costi medi a livello aggregato e, dalfajtintroducendo un correttivo
ai rimborsi ricevuti, connesso agli obiettivi dfiefenza che deve raggiungere.
Premesso che le metodologie per introdurre incealliefficienza potrebbero
essere diverse, in questa sede si suggerisce anke tpossibili modalita
attraverso le quali tale correttivo potrebbe esseptementato.

359.In dettaglio, si potrebbe prevedere quanto segue:

a. il rimborso alla compagnia gestionaria (ovvesmpagnia che risarcisce |l
proprio assicurato danneggiato) dovrebbe avvesgmpre tramite stanza di
compensazione, sulla base di daorfait definito secondo le modalita
attualmente in vigore, ma decurtato di una peraat(c.d. il “recupero di
efficienza”). La compagnia debitrice pagdatfait per intero. In altri termini,
Si incentiva la compagnia gestionaria a conterlecesto del risarcimento, e
quindi a pervenire a maggiori efficienze nel coldrdello stesso, prevedendo
che la stessa non riceva piu il costo medio darcimenti a livello di sistema
ma un ammontare inferiore;

b. tale_recupero di efficienza (in forma di unageetuale di riduzione sul

forfait) diventerebbe uncap vincolante, come tale di incentivo per le
compagnie al contenimento dei costi dei risarcimém compagnia, quando

opera come gestionaria, avra cosi I'obiettivo diurre al minimo la differenza

tra il risarcimento da pagare al proprio assicut#nneggiato e I'ammontare
del rimborso ottenuto dalla compagnia debitricevére la compagnia del

danneggiante);

c. la determinazione debp, ovvero della percentuale in riduzione tefait,
dovrebbe avvenire in funzione del grado di effieenda raggiungere in
relazione ad opportuienchmarkrappresentati, ad esempio, dalle compagnie
piu virtuose in ciascuna area territoriale e ppoltgia di veicolo. Sia itap
che i benchmarkdovrebbero essere definiti dal regolatore di settm
funzione delle analisi e degli obiettivi di sistenlo stesso individuati;

d. il cappotrebbe variare nel tempo (nel senso che la ptrake in riduzione
del forfait non dovrebbe essere costante ma cambiare nel Yampmzione
del grado di efficienza effettivamente raggiuntdiveello di sistema dalle
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compagnie. In particolare, dap potrebbe ridursi (viceversa aumentare) nel
tempo in funzione del fatto che: (i) si siano rtdfticeversa siano aumentati)

| costi dei risarcimenti (grazie, ad esempio, agdasfuni investimenti da parte
delle compagnie in sistemi di contrasto dei fenam&audolenti); (ii)
I'andamento dei premi sia in linea con 'andameaho costi nel senso che il
recupero di efficienza sia stato realmente trasf@ivantaggio degli assicurati
e non della marginalitd delle compagnie. Recuperieflicienza, che
soddisfino tali condizioni, dovrebbero comportar tempo uncap meno
stringente; viceversa dovrebbe essere ancoranmgente se gli obiettivi non
vengono realizzati;

e. l'evoluzione nel tempo di taleap potrebbe essere predeterminata dal
regolatore in funzione del raggiungimento deglietfovi di contenimento dei
costi dei risarcimenti, in modo tale da conserdite compagnie di conoscere
ex antei benefici attesi dagli investimenti effettuati fani del recupero di
efficienza;

f. tale cap potrebbe essere definito secondo due diverse rtand@ in una
modalita piu semplificata la percentuale di ridmaosul forfait verrebbe
definita dal regolatore in modo uniforme per tudgecompagnie; (i) in una
modalita piu puntuale la percentuale di riduzionkfsrfait verrebbe, invece,
fissata dal regolatore in modo distinto per ciascoompagnia in relazione al
livello dei costi della singola compagnia al moneedtlla implementazione
dello schema di incentivi suggerito e al loro conteento nel tempo.

360.Nella figura che segue viene rappresentato comesmgisbe nel tempo |l
meccanismo di recupero di efficienza che viene gstipe sopra descritto. In
sintesi, la figura riporta l'ipotetica compagnisiasirativa che, nell’anno t=0,
paga in qualita di_debitrice (per sinistri commedai propri assicurati) un
ammontare complessivo ftirfait pari a R. Tale ammontare R non € altro che
la somma di tutti forfait, omogenei tra le compagnie e definiti sulla base d
costi medi dell’anno precedente.

Questa stessa compagnia, in qualita di gestionpaiga ai propri assicurati
danneggiati un ammontare complessivo, nell’'anng p=di a A (somma dei
costi per i risarcimenti corrisposti ai clienti cheggiati). Al tempo stesso,
sempre nel ruolo di gestionaria, per questi stasstri, la compagnia riceve
un rimborso complessivo pari a F, sommafdéiait pagati dalle compagnie
debitrici che hanno assicurato i clienti che haosaasato i sinistri, meno la
percentuale di recupero efficienza, ovvercaip (A-F).

Come mostra la figura, tale compagnia, nell’'an® taddove non riducesse |
costi dei risarcimenti (A) al di sotto déorfait con il cap (F), dovrebbe
sopportare una perdita sulla gestione dei sifRD (pari a A-F) nel senso
che non vedrebbe rimborsarsi I'intero ammontareridarcimenti corrisposti
ai propri clienti danneggiati. Cio dovrebbe inceate adeguatamente le
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compagnie a controllare i costi e recuperare effiza sui risarcimenti
(riducendo A).

Il meccanismo potrebbe, inoltre, prevedere nellasuccessivo, t=1 (e in tutti
gli anni seguenti), una variazione dehp in funzione degli obiettivi di
riduzione dei costi dei risarcimenti effettivamemtitenuti. In figura, infatti,
viene evidenziato che, nell'anno t=1, a fronte da uiduzione registrata nei
costi totali A, ilcapviene fissato in misura meno stringente e quitiénaato
(la differenza A-F nel tempo va a ridursi).

Nella figura [leffetto auspicato di recupero di ienza emerge
nell’evoluzione decrescente dei costi totali A.dSservi, inoltre, come tale
meccanismo potrebbe comportare, indirettamenteheanma contrazione
dellammontare che la compagnia, in qualita di tiefa, corrisponderebbe nel
tempo, essendo tale valore la sommafaeait, quindi la media dei costi del
sistema, che vanno a ridursi nel tempo.

Figura 7.1: Meccanismo di recupero efficienza nelisema CARD (assumendo che la compagnia abbia
un costo medio dei risarcimenti uguale aforfait).
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Nota: R € 'ammontare totale dei rimborsi che la compagraga alle gestionarie in qualita di debitriéeg il
valore dei risarcimenti che la compagnia paga epprassicurati danneggiatf; € il valore dei rimborsi che la
compagnia riceve dalle compagnie debitrici sottonfa diforfait; A-F € il valore della efficienza che deve essere
recuperata nel periodo.

361.1l vantaggio del meccanismo sopra descritto standjunell’abbandonare
rimborsi uniformi sulla base dei soli costi stordel sistema e innescare
processi virtuosi di riduzione dei costi attravergh incentivi dati alle
compagnie in funzione del grado di efficienza diffamente raggiunto. Tale
recupero di efficienza (A-F), come sopra speci@icabtrebbe essere uniforme
tra tutte le compagnie oppure differenziato pes@ida impresa in funzione
della sugperformancan termini di riduzione dei costi raggiunta dadkessa.

362.Tale meccanismo, affinché gli incentivi dati allengpagnie diventino
realmente stringenti, dovrebbe comportare la coe&zdi un fondo alimentato

167



dalla differenza (positiva) tra iforfait al netto delcap corrisposto alle
compagnie gestionarie in stanza e 'ammontare iddlo forfait corrisposto
in stanza dalle compagnie debitrici Dovrebbe esskelegislatore e/o il
regolatore settoriale a valutare come destinarestese del fondo nell’'ottica
di realizzare investimenti/progetti utili al seeor

2. Interventi per migliorare il processo di accerta  mento e liquidazione del danno

363.1n aggiunta all'introduzione di un sistema di inteenper il controllo dei
costi tramite recupero di efficienza, si potrebbadottare modelli contrattuali
che aumentino, da una parte, la capacita di cémtdei risarcimenti da parte
del compagnie e, dall’altra, le possibilita di adl®zione da parte degli
assicurati. In altre parole, potrebbero avere upaito positivo modelli
contrattuali per le polizze RC Auto che, a front@rmb specifico sconto, diano
agli assicurati la possibilita di autoselezionaesiquindi segnalarsi alla
compagnia come soggetti piu virtuosi. Le compagaidronte dello sconto
concesso al cliente assicurato, avrebbero a d@pasi una serie di strumenti
che consentirebbero di controllare meglio i cosli dsarcimenti nonché i
fenomeni fraudolenti. Si tratterebbe, ovviamenidadolta di scelta date agli
assicurati, i quali, a fronte di alcune (auto)laaibni, godrebbero di vantaggi
in termini di premi scontati.

364.In particolare, alla luce del “contratto base” di @ll’art. 22 D.L. 18
ottobre 2012, n. 179, convertito con modificazidiailla legge 17 dicembre
2012, n. 221, il regolatore di settore dovrebberame affinché vengano
introdotte clausole contrattuali, facoltative peéassicurato e associate a
congrui sconti di premio, cosi articolate:

a) risarcimento in forma specifica del danneggigiesso servizi di
riparazione individuati (e remunerati) dalle compag La clausola dovrebbe
prevedere che l'assicurato, al momento della soitwene del contratto,
possa scegliere di ricorrere, per la riparaziorleddeno al proprio veicolo,
solo alla rete di autofficine individuate dalle quegnie (reti di riparatori
convenzionati, ad esempio), cio a fronte di uncBzgul premio corrisposto.
In tal modo l'assicurato avrebbe il vantaggio, ogi@per un contratto con tale
clausola, di godere di una riduzione del premiopadgare a fronte della
possibilita per la compagnia di mantenere sotfwralprio diretto controllo la
fase della riparazione del veicolo presso reti sk eselezionate, essendo essa
stessa a dover poi sostenere il costo del risanton&ssendo una libera scelta
dell’assicurato, tale clausola non limiterebbelsua modo le sue preferenze,
nel senso che gli assicurati che intendono repaesiso carrozzieri di fiducia,
diversi dalle reti convenzionate con le compagraetebbero sempre la
possibilitd di non aderire a tale schema contrituiEl momento della
sottoscrizione del contratto. Laddove le compagameisassero, soprattutto in
determinate aree del Paese, la necessita di wédfimeglio i fenomeni
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fraudolenti e, conseguentemente, la lievitazion&aldini costi di riparazione,
esse potrebbero incentivare ulteriormente la ddfies di tale clausola
contrattuale applicando agli assicurati che laggoe sconti significativi,
visto che piu elevata sarebbe la probabilita dipecare efficienza;

b) prestazioni di servizi medico-sanitari resi daf@ssionisti individuati (e

remunerati) dalle compagnie. L'inserimento di uteusola facoltativa che, a
fronte di sconti, permetta di circoscrivere il peetro di soggetti/strutture
presso le quali richiedere i vari servizi medicoisi necessari conseguenti
al danno subito. L'obiettivo € sempre quello diedalle compagnie, a fronte
di uno sconto per l'assicurato, la possibilita diegionare strutture/soggetti
che erogheranno i servizi all’assicurato danneggiat grado di garantire

massima efficienza nel controllo dei costi ma node&rimento della qualita
del servizio;

c) installazione della_‘scatola nera’, ovvero I'atme di strumenti in grado
di consentire la verifica della dinamica del sirostLa scelta dello strumento
in questione da parte dell'assicurato costituirebbesegnale di virtuosita e
quindi di ridotti costi attesi per I'assicuraziodiequel rischio. Il vantaggio del
maggior controllo per la compagnia, quindi la pfub& di controllare
fenomeni fraudolenti, dovrebbe chiaramente trovesenpensazione in un
minor premio per l'assicurato. La scatola nera,i@wente, non deve avere
alcun onere di disinstallazione — implicito nel tatto — non dovendo
diventare uno strumento di fidelizzazione del dken

d) il pagamento delle spese per le riparazionvdaoli e dei compensi per le
eventuali prestazioni professionali soltanto digiresentazione di fattura (non
quindi dietro mera presentazione di altri documenti alternativamente,

riparazione presso strutture individuate (e remategrdalle compagnie e
ricorso a prestazioni medico/legali presso protessti sempre scelti (e
remunerati) dalle compagnie. Infatti, allo statodlffusa pratica di procedere
a risarcimenti anche dietro la presentazione dipsenpreventivi espone a
fenomeni fraudolenti di non facile controllo; I'miduzione dell’obbligo a

presentare fattura appare essere una modalitaottebbe agevolare maggiori
certezze che i rimborsi vantati siano a fronteatdticeffettivamente sostenuti.
In tali circostanze, ovvero nel caso di scelta ae tclausola da parte
dell’'assicurato, il risarcimento per equivalentaebée possibile soltanto
nell'ipotesi in cui non sia eccessivamente onepesal debitoré”.

365.1 modelli contrattuali appena descritti dovrebbeessere chiari e
trasparenti, in modo da rendere pienamente infarnmiatonsumatore e, di
conseguenza, in condizione di effettuare sceltesapevoli (in termini di
selezione della compagnia e del tipo di contratto)particolare, I'assicurato
dovrebbe conoscere in maniera chiara ed esaugiiviaegentuale limitazione

8 Cfr. art. 2058 C.C..
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che, a fronte di benefici in termini di sconti guemi, la compagnia preveda
contrattualmente in relazione alla prestazione cassiiva. Affinché tal
clausole siano effettivamente e facilmente fruidadil’assicurato al momento
della sottoscrizione del contratto, quest'ultima viéddbe rendere le
informazioni sui possibili modelli contrattuali elative clausole in maniera
esaustiva ma sintetica. In quest’ottica, un intetvelel regolatore di settore,
volto a definire schemi contrattuali semplici mammeti, sarebbe di
particolare utilita.

366.Sempre al fine di pervenire ad un sistema assigorathe renda piu
agevole per le compagnie il controllo dei costi dearcimenti, appare utile
che il Governo e/o il regolatore adottino anchemnti che consentono una
maggior efficacia e certezza nelle fasi di acceetam e liquidazione dei
danni. In particolare, sarebbe necessario:

— pervenire in tempi brevi alladozione della tabellmica, a livello
nazionale, per l'attribuzione del valore alle me@aaioni di non lieve entita di
cui all'art. 138 del Codice delle Assicurazioni\Ritie, cosi da avere criteri
certi per la determinazione del relativo dannodgato;

— eliminare qualunque elemento di incertezza in mealte condizioni per
ritenere non rimborsabile un danno biologico perem&® derivante da lesioni
di lievi entita (c.d. micropermanenti); in altrirteini, posto che I'art. 32 del
D.L. 24 gennaio 2012, n. 1, convertito con mod#ioai dalla legge 24 marzo
2012, n. 27 prevede (commated), da un lato, un accertamento piu rigoroso
circa la sussistenza del danno specificando ameogni caso, le lesioni di
lieve entita’, che non siano suscettibili di aceenento clinico strumentale
obiettivo, non potranno dar luogo a risarcimentor pganno biologico
permanenté dall’altro introduce margini di incertezza riegimando il fatto
che (comma @uatel “il danno alla persona per lesioni di lieve entith'cui
all'articolo 139 del codice delle assicurazioni yate, di cui al decreto
legislativo 7 settembre 2005, n. 209, e' risar@wo a seguito di riscontro
medico legale da cui risulti visivamente o struraémente accertata
I'esistenza della lesioheSarebbe pertanto necessario un intervento normat
che elimini il riscontro visivo quale possibile nadit di accertamento
alternativa a quella strumentale portando a coeardazdisposizione del
comma Jyuaterrispetto al comma tr della medesima norma;

— dare la possibilita di ispezionare i veicoli dangiatj nel corso di un
sinistro (CARD) anche alla compagnia del respohsahiattestazione sullo
stato del rischio dovrebbe essere arricchita peveal anche eventuali
inadempienze da parte dell'assicurato;

— prevedere, con adeguati meccanismi ehforcementda parte del
regolatore, nei casi di risarcimento per equivadntvero quando l'assicurato
ritenga di non procedere alla riparazione o dilgecsi al proprio riparatore di
fiducia), che le compagnie verifichino nei termper presentare I'offerta di
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cui allart. 148 del Codice delle Assicurazionivte, l'effettivita e la
consistenza dei danni da risarcire ispezionandeidolo, il quale dovra essere
reso disponibile dal danneggiato.

3. Interventi per la mobilita della clientela

367.Infine, oltre a interventi, come quelli sopra rigmati, volti ad aumentare
la capacita di controllo dei costi, da parte detbenpagnie, e di autoselezione
degli assicurati virtuosi, sono auspicabili anché&i anterventi volti a
innescare una maggior mobilita degli assicuratifatin appare ancora
ostacolata o comungue non agevolata la mobilita delmanda nel senso che
I'assicurato ha ancora tante e tali incertezzeineiiduare e selezionare le
offerte piu vantaggiose, che stenta a svilupparsh weale ed efficace
concorrenza derivante dallo spostamento della ddemanbase alla selezione
della compagnia con il miglior rapporto qualitagwre.

368.A fronte di tale contesto, si auspica, quindi, stao effettuati interventi
volti a stimolare il confronto concorrenziale tra tompagnie, grazie alla
accresciuta mobilita della domanda. In particolase,suggerisce che |l
regolatore adotti interventi che perseguano i sefgobiettivi:

— certezza e chiarezza in merito alle classi intemeésenso di prevedere, in
caso di cambiamento della compagnia, che la ‘nuowaipagnia attribuisca
all’'assicurato una classe interna non inferioraiellg che verrebbe assegnata
ad un proprio assicurato avente le stesse castittée di rischio. Infatti, dato
che, oltre alle classi di merito universali, egmstoclassi interne diverse
definite dalle singole compagnie, I'assicurato @mre potersi spostare senza
perdere classi interne, ovvero con la certezzasdere profilato come un
soggetto, con la stessa storia sinistri, gia diemella compagnia. In altri
termini, dovrebbe essere evitata I'applicaziondadiiffe differenziate tra un
assicurato gia cliente e un nuovo assicurato —hguigentici come profilo di
rischio —, cio essendo un potenziale ostacolo raldilita non motivato da
ragioni di efficienza. L'adozione di strategie diepzo, infatti, che di fatto
fidelizzano la clientela attraverso I'attribuziodelle classi interne migliori ali
clienti storici (rispetto ai clienti che, pur avenlb stesso profilo di rischio, si
spostano da altre compagnie), ostacolano la maliégli assicurati attraverso
la compressione dei benefici attesi dallo spostame@io in un contesto,
guale quello italiano, ancora caratterizzato dasscenobilita della domanda.
Tali strategie hanno, peraltro, effetti duraturi teenpo dato il rischio, nel caso
di mobilita, che l'assicurato venga collocato inauciasse interna peggiore
(rispetto a quella che avrebbe rimanendo clientia dempagnia storica) con
conseguenti penalizzazioni nel tempo (in termimm@mi piu elevati) anche in
caso di sinistro;

— miglioramenti negli strumenti volti a consentiredamparazione tra varie
compaagnie, in particolare si auspica che il rego&afavorisca lo sviluppo di
nuovi ed efficaci strumenan lineutili alla comparazione di un ampio numero
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di premi per la RC Auto di facile e immediato w#o e, grazie a idonee icone
grafiche, con la specificazione delle principalklasioni e rivalse connesse a
ciascuna offerta. Posto che esistono vari strumdntpreventivazione e
comparazioneon line sarebbe necessario rendere tali strumenti di piu
semplice e immediata fruibilita. In particolare,coorerebbe semplificare la
comparazione dei preventivi enucleando quelle mémoni che siano tali da
modificare in misura rilevante il preventivo. | gentivi ottenuti sulla base
delle informazioni inserite dovrebbero altresi @nige all’assicurando o la
conclusione del contratto contestualmente all’'esitella comparazione,
oppure contenere utnk al sito internet di ciascuna compagnia dove
I'acquisto puo essere perfezionato a condizionipeggiorative.
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