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保险费率市场化效果的解释和评估
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摘　要　本文通过理论模型证明 了，保 险 公 司 以 利 润 最 大 化 为

目标以及基于投保人风险进行差别定价，费率市场化 能 增 加 保 费 收

入，并降低赔付率。本文将２０１１年启动的深圳车险费率市场化改革

试点作为一次拟自然实验，运用 ＨＣＷ（２０１２）的政策评估模型发现，
此次 改 革 使 得 深 圳 车 险 保 费 收 入 增 加 了４．８５％，赔 付 率 降 低 了

５．８６％，符合理想金融 改 革 的 “效 率”和 “安 全”的 标 准。本 文 还

通过多阶段博弈模型解 释 了，为 什 么 前 一 次（２００３—２００５）车 险 费 率

市场化改革的效果不佳。
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ＤＯＩ：１０．１３８２１／ｊ．ｃｎｋｉ．ｃｅｑ．２０１７．０３．１０

一、引　　言

以利率市场化、汇率市场化和费率市场化为主的价格体制改革是中国金

融改革的核心部分。市场化改革的目标是真正实现通过价格引导市场供给和

需求，提高资源配置效率，促进经济稳定发展，提高社会福利。已有 文 献 主

要探讨了银行业利率市场化和人民币汇率市场化的时机选择及其影响（陈彦斌

等，２０１４；熊衍飞等，２０１５）　

②１
　
，但 鲜 有 文 献 研 究 保 险 市 场 的 费 率 改 革 问 题，

尤其从理论上解释改革的机理以及对改革效果进行严谨的评估。作为金融体

系的支柱力量之一，中国保险市场的费率改革一直在探索中前进，近几年的

改革主要集中在两个领域：机动车险（以下简称 “车险”）的条款费率市场化改

革和人寿保险（以下简称 “寿险”）的预定利率市场化改革。这两个领域改革的

目标是建成科学合理的产品和价格的市场化形成机制，并引导市场供给主体

形成自主定价、自主经营、自负盈亏的理性经营意识。２０１４年８月，国务院

印发 《关于加快发展现代保险服务业的若干意见》，在 “深化保险行业改革”

①

②
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中提出，“全面深化寿险 利 率 市 场 化 改 革，稳 步 开 展 商 业 车 险 费 率 市 场 化 改

革”，明确了保险产品费率市场化改革的步调、决心与方向。

车险是中国财产保险市场的主导性险种。１９８８年中国车险保费收入超过

２０亿元，占财产险业保费收入的３７．６％，此后，车险一直是中国财产险业的

第一大 险 种。２０１４年 中 国 车 险 保 费 收 入 为 ５　５１６ 亿 元，占 财 产 险 业 的

７３．１１％，中国已成为世界第二大车险市场。
　

①２
　

由于车险业务涉及众多普通消费

者、产品复杂多样、占财产险业的业务比重大，车险条款费率市场化改革是

保险市场费率改革的难点，其成败事关整个保险业的发展。
　

②３
　

评估某个金融领域市场化改革的效果，有两个重要标准。（１）改革是否推

动了该产品或行 业 的 增 长，让 更 多 的 消 费 者 愿 意 购 买 并 且 能 够 消 费 该 产 品，

这主要是通过 平 均 价 格 的 降 低 和 产 品 多 样 化 来 实 现 的。这 可 以 称 为 “效 率”

目标。（２）改革是否维护了该行业的稳定，而不是造成行业中大量供给主体亏

损破产，甚至诱发系统性、区域性金融风险。这可以称为 “安全”目 标。如

果市场化改革提升了 “效率”并且维护了 “安全”，那么，改革是 “好的”和

“可行的”。政策制定者通常要根据客观条件来设计制度去追求和权衡这两个

目标。

２０１０年６月，保监会在深圳启动了车险条款费率市场化改革试点，本文

先是结合此次改革试点的背景和内容，通过构建理论模型说明保险条款费率

市场化改革的作用机制。然后，我们基于２００６年第一季度 至２０１４年 第 二 季

度深圳和４个直辖市（北京、天津、上海、重庆）以及另外４个计划单列市（大

连、青岛、宁波 和 厦 门）的 保 费 收 入 和 赔 付 支 出 的 数 据，采 用 Ｈｓｉａｏ　ｅｔ　ａｌ．
（２０１２）（以下简称 “ＨＣＷ（２０１２）”）提出的面板数据项目评估方法进行实证研

究。理论模型的数值模拟和实证研究得到的结论一致：费率市场化改革可以

增加保费收入 和 降 低 赔 付 率。车 险 费 率 的 市 场 化 改 革 能 够 通 过 “丰 富 条 款”

和 “差别费率”的机制同时实 现 “效 率”和 “安 全”两 个 目 标，并 促 进 了 不

同风险消费者在价格上的 “公平”。

与本文相关的研究主要是考察费率管制／市场化对保险市场影响的国外文

献，其研究 对 象 主 要 集 中 在 车 险 市 场。这 些 文 献（如Ｂａｒｒｏｓ，１９９６；Ｂａｒｔｈ，

１９９９，２００２；Ｂｅｒｒｙ－Ｓｔｌｚｌｅ　ａｎｄ　Ｂｏｒｎ，２０１２；Ｃｕｍｍｉｎｓ　ａｎｄ　Ｒｕｂｉｏ－Ｍｉｓａｓ，

２００６；Ｆｒｅｃｈ　ａｎｄ　Ｓａｍｐｒｏｎｅ，１９８０；Ｇｒａｂｏｗｓｋｉ　ｅｔ　ａｌ．，１９８９；Ｇｒｏｎ，１９９５；

Ｈａｒｒｉｎｇｔｏｎ，１９８７，１９９０，２００２；Ｈａｒｒｉｎｇｔｏｎ　ａｎｄ　Ｄｏｅｒｐｉｎｇｈａｕｓ，１９９３；Ｊｏｓ－
ｋｏｗ，１９７３；Ｐｅｌｔｚｍａｎ，１９７６；Ｒｅｇａｎ　ｅｔ　ａｌ．，２００８；Ｔｅｎｎｙｓｏｎ，１９９７；Ｗｅｉｓｓ
ａｎｄ　Ｃｈｏｉ，２００８）关注 的 是 “费 率”管 制 属 于 设 置 了 费 率 “上 限”还 是 “下

①
②

２ 保监会网站和《中国机动车保险市场发展报告（２０１４）》。
３ 中国车险产品的市场化改革滞后于寿险产品。中国于２０１３年８月、２０１５年２月和２０１５年１０月分别

开始了普通型寿险、万能型寿险和分红寿险的费率市场化，寿险费率的市场化形成机制初步确立。
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限”，认为费率管制政策面临 “可负担性”和 “可得性”的权衡；但是，在所

研究的经济体中，保单 “条款”可 以 是 丰 富 多 样 的，保 险 公 司 也 有 数 据 和 经

营技术来识别投保人的风险，使得不同投保人的费率随自身的风险状况而变

化。中国车险条款费率管制固然会令全行业的费率水平整体上高于或低于无

管制时的费率，但更重要的问题是，保险公司不能通过设计多样化的保单条

款来实现对不同风险的投保人的差别定价，从而造成了投保人之间的交叉补

贴和逆向选择问题
　

①４
　

。因此，车险产品市场化改革产生影响的主要作用机制在

中国与发达经济体之间存在差异。

少数国内学者研究 了 中 国 第 一 次 车 险 条 款 费 率 市 场 化 改 革 试 点（２００１年

１０月至２００３年１月 于 广 东 省）和 全 国 车 险 条 款 费 率 市 场 化（２００３年１月 至

２００５年１２月）的情况。为了解释２００３年条款费率市场化后车险业赔付率的上

升，董志勇（２０１１）　

②５
　通过建立 线 性 需 求 函 数 证 明 了：保 险 公 司 的 目 标 为 收 入

最大化时的赔付率高于目标为利润最大化时的赔付率，并认为当时的保险公

司以收入最大化为目标、非常追求扩大市场规模是造成费率市场化后赔付率

上升的主要原因。崔惠贤（２０１２）　

③６
　通过建立博弈模型同样说明：保 险 公 司 以

收入最大化为目标是车险市场化时期行业赔付率上升的主要诱因。不过，这

两篇文章首先仅对保险公司的行为进行建模分析，没有考虑投保人的行为以

及投保人与保险公司的互动；其次，他们没有对改革的 核 心 内 容———从 单 一

的条款和定价转向差别的条款和定价进行建模；最后，他们没有进行实证检

验。此外，这两篇文献也均没有研究第二轮车险条款费率市场化改革的情况。
　

④７
　

本文从以下方面拓展了现有文献：
（１）通过构建基于信息经济学的理论模型，说明了车险条款费率市场化改

革的作用机理。本文证明了，保险公司在利润最大化的条件下，根据投保人

的风险特征提供差异化的产品，能够实现：更多潜在的投保人主动投保和被

承保，增加了保费收入；不同风险的投保人以不同的费率被承保，克服了逆

向选择，降低了赔付率。此外，我们还通过理论模型讨论了２００３—２００５年第

①

②
③

④

４ 中国保险业处于初级发展阶段，车险的经营和管制环境还有不同于发达经济体的一些特点。（１）中国

产险公司数目少，市场垄断程度较高。如，２００４—２０１３年 中 国 年 均 有４８．４８家 产 险 公 司，而 美 国 年 均 有

３　３８１家，ＯＥＣＤ的３３个国家（不 含 美 国）平 均 起 来 年 均 有１００家 左 右（数 据 来 自《中 国 保 险 年 鉴》和

ＯＥＣＤ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ）。（２）中国居民的保险知识和保险意识较弱，保险没有进入必需品行列，所以

中国车险的管制也不存在“剩 余 市 场”（ｒｅｓｉｄｕａｌ　ｍａｒｋｅｔ）问 题，即，政 府 不 需 要 出 面 承 保 由 于 风 险 较 高 而

“被剩下”的投保人，或者将这部分投保人强制分配给各家产险公司。
５ 董志勇，“费率市场化对车险市场影响的经济学模型分析”，《保险研究》，２０１１年第５期，第４７—５４页。
６ 崔惠贤，“车险市场价格竞争的博弈分析———基于费率市场化改革背景”，《保险研究》，２０１２年第５期，
第３９—４８页。
７ 与以往相比，深圳车险费率改革试点的整体环境已经大为改善。（１）中国保险业建立了偿付能力监管

系统（２００３年起）和公司治理监管制度（２００６年起），对于保险公司的经营理念从注重规模、速度向注重质

量、效益的方向转变。（２）各家保险公司的数据积累更多，深圳市的 车 险 信 息 共 享 平 台 已 经 建 立 完 毕 并

运行良好，并且保险公司在精算、承保、理赔等方面的技术水平有很大提高。这些条件使得保险公司有能

力根据机动车和车主的多种特征，较为准确地评估投保人的真实风险状况并且区别定价。
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一次车险条款费率市场化效果不佳的原因。
（２）在实证方法上，我们利用深圳的的改革试点，首次采用 ＨＣＷ（２０１２）

的 “宏观政策评估模型”衡量金融保险业市场化改革的效果。当一项政策出

台后，如何评估政策效果一直是决策层关心的问题。传统的做法有两种：比

较个体在实施政策后的变化或者比较受政策影响的个体和不受政策影响的个

体在实施政策后的差异。前者无法控制随时间变化的不可观察因素对个体的

影响，后 者 没 有 控 制 两 组 个 体 的 异 质 性。在 微 观 计 量 领 域，双 重 差 分 法

（Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ　ｉｎ　Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ）以 及 断 点 回 归 设 计（Ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ　Ｄｉｓｃｏｎｔｉｎｕｉｔｙ　Ｄｅ－
ｓｉｇｎ）得到了广泛的应用，它们基于 “反事实”的思想，用可观察的控制组去

模拟假设实验组没有受到政策影响时的状态，比如，曾海舰和苏冬蔚（２０１０）　

①８
　

运用双重差 分 法 探 讨 了 信 贷 政 策 对 公 司 资 本 结 构 的 影 响；张 川 川 和 陈 斌 开

（２０１４）　

②９
　基于只有年满６０周岁的老人才能领取养老金的政策规定，采用断点

回归设计考察了农村 “社会 养 老”对 “家 庭 养 老”的 替 代 性。然 而，上 述 方

法都需要假设有足够多的样本进入 “实验组”和 “对照组”。对于一项宏观政

策来说，它的实验组可能只有一个或少数几个：美联储实施量化宽松政策的

对象只有美国；２０１１年中国实施房产税的试点城市只有重庆和上海；２０１１年

车险费率市场化改革的试点城市只有深圳。在这种情况下，无法用双重差分

和断点回归评估相关政策的效果。对于这种情况，ＨＣＷ（２０１２）提出了一个宏

观政策评估模型，它的实验组只有一个，巧妙地利用实验组和对照组之间的

相关性衡量某项政策的效果。本文采用 ＨＣＷ（２０１２）的模型评估中国车险条款

费率市场化改革的效果，为今后文献评估类似的宏观政策效果提供了参考。
（３）在研究结论上，我们发现，较之于假设没有发生市场化改革的情形，

深圳车险条款费率市场化改革使得市场规模扩大（保费收入增加）了，同时赔

付率下降了。这说明车险市场化改革令消费者和行业经营主体均受益，符合

理想金融业改革的 “效率”和 “安全”标准。本文结论具有重要的政策含义：
由于车辆保险信息共享平台建立等原因，中国保险公司已经基本能够根据投

保人的风险状况差别定价，由于偿付能力监管制度已经有效运行等原因，中

国保险公司普遍 以 利 润 最 大 化 为 经 营 目 标，中 国 应 当 推 广 深 圳 的 试 点 经 验，
在全国层面实施车险条款费率的市场化改革。

本文其余部分的结构安排如下：第二部分基于不同发达国家的、中 国 保

险市场的具体情况，构建理论模型分析车险条款费率市场化改革的作用机制；
第三部分说明计量模型、数据，分析实证结果；第四部分简要讨论中国第一

次车险市 场 化 改 革（２００３—２００５）为 什 么 没 有 取 得 预 期 成 果；第 五 部 分 总 结

全文。

①
②

８ 曾海舰、苏冬蔚，“信贷政策与公司资本结构”，《世界经济》，２０１０年第８期，第１７—４２页。
９ 张川川、陈斌开，“‘社会养老’能否代替‘家庭养老’”，《经济研究》，２０１４年第１１期，第１０２—１１５页。
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二、理 论 模 型

２００５年１２月保监会颁布 《财产保险公司保险条款和保险费率管理办法》
规定，“车险产品的条款和保险费率应报保监会审批”，２００６年７月，中国保

险行业协会统一 颁 布 了 车 险 的 Ａ、Ｂ、Ｃ三 类 基 本 条 款，并 厘 定 了 相 应 的 费

率，保监会要求各家保险公司择一执行。自此，中国车险市场进入了行业协

会 “统颁”车险条款费率的阶 段。和 其 他 一 些 领 域 的 行 政 管 制 一 样，此 种 条

款费率生成机制存在一连串的问题：（１）与中国经济体制的市场化改革方向不

符；（２）车险条款费率制定得比较粗放，车辆划分过于笼统，各家公司的车险

费率标准仅与座位数、车龄、新车购置价这三个因素相关，对 “风险”因素

的考虑不足，而价格信号失灵，使得高风险投保人的实际价格偏低、低风险

投保人的 实 际 价 格 偏 高，造 成 了 投 保 人 之 间 的 交 叉 补 贴 和 逆 向 选 择 问 题；
（３）消费者投保车险的积极性不高，有调查数据显示，２００７年中国车险的投

保率仅为３８．７０％ 　

①１０
　

；（４）对保险公司竞争和创新的激励不够。

２０１０年６月，保监会发布了 《关于在深圳开展商业车险定价机制改革试

点的通知》，写道 “此次改革试点立足于丰富产品体系，建立科学合理的车险

费率形成机制，满足消费者的多样化保险需求，形成公平、有序的市场竞争

环境”。该 《通知》允许各家财产险公司自主开发基于不同客户群体、不同销

售渠道的车险深圳专用产品，报保监会审批后在深圳地区使用。２０１１年３月

起，商业车险深圳专用产品开始进入市场。
基于深圳车险费率市场化改革的背景，本节建立理论模型说明车险市场

化改革的作用机制。我们首先介绍理论模型的基本假设和机制设计，继而在

改革前、后两种环境下推导模型，最后报告 Ｍａｔｌａｂ数值模拟的结果。

（一）模型假设

模型假设主要 包 括 两 部 分，即 核 心 改 革 内 容 假 设 和 保 险 市 场 主 体 假 设。
（１）改革的核心内容是保险公司是否可以差异化定价，即，改革前保险公司采

用单一条款和定 价，而 改 革 后 保 险 公 司 根 据 投 保 人 的 风 险 水 平 差 异 化 定 价。
（２）在保险市场主体方面，假设投保人是风险厌恶的，以期望效用最大化为目

标；保险公司是风险中性的，以利润最大化为目标；保险合同由保险公司制

定；车险市场是垄断市场。投保人与保险公司的风险偏好和决策目标假设是

相关文献中通常的做法，也与现实一致。考虑到研究寡头市场需要假设数量

竞争、价格竞争、领导者竞争等不同竞争方式，会带来主观性和复 杂 性，我

们假设车险市场为垄断市场。

①１０《中国机动车保险市场发展报告（２０１４）》。
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假设投保人拥有相同的初始财富ｗ，发生事故时所受损失为ｄ，但投保人

的风险水平θ是异质的，即，类型为θ的投保人出险的概率为θ，θ在 ［０，１］

上服从均匀分布。投保人的效用采用对数效用函数表示。

保险合同由无事故和有事故两种情况下投保人从保险公司获得的净收入

来表示。具体来说，令α１ 表示投保人向保险公司支付的保险费，α２ 表示事故

发生时保险公司向投保人赔付的保险金（记为α^２）减去保险费（α１）。因此，投保

人θ的财富将服从两点分布：

ｗ－ｄ＋α^２－α１ ＝ｗ－ｄ＋α２ ｗ．ｐ．θ，

ｗ－α１ ｗ．ｐ．１－θ烅
烄

烆 ．
（１）

　　为了方便推导和表述，引入正规化（以初始财富为基准进行标准化处理）

的合同参数， ｘ１，ｘ｛ ｝２ ≡ α１／ω，α２／｛ ｝ω ，引入反映投保人初始财富 －损失比率

的参数ｎ，ｎ＝ｗ／ｄ。

（二）市场化改革前：单一条款和定价

在单一条款和定价情形下，保险公司考虑在某一价格下，潜在投 保 人 是

否选择投保，进而推导出利润最大化的合同设定 ｛αｂ１，αｂ２｝。

首先考虑投 保 人 行 为。在 某 一 保 险 合 同（ｘ１，ｘ｛ ｝２ ≡ α１／ω，α２／｛ ｝ω ）下，

投保人选择投保的条件是，当且仅当投保后的期望效用大于等于不投保时的

期望效用，即

Ｕθ（α１，α２）＝θｌｏｇ（ｗ－ｄ＋α２）＋（１－θ）ｌｏｇ（ｗ－α１）

≥θｌｏｇ（ｗ－ｄ）＋（１－θ）ｌｏｇ（ｗ）， （２）

或者，表示为：

Ｆ（θ）≡θｌｏ （ｇ１＋ ｎ
ｎ－１

ｘ ）２ ＋（１－θ）ｌｏｇ（１－ｘ１）≥０． （３）

由于Ｆ（θ）关于θ连续和单调递增，且Ｆ（０）＜０，Ｆ（１）＞０，因此存在唯一的θ^１
满足：

（ａ）θ∈ ［０，θ^１）的投保人，不愿意投保该合同；

（ｂ）θ∈ ［θ^１，１］的投保人，愿意投保该合同。

通过（３）式的Ｆ（θ^１）＝０可得到：

θ^１ ＝
ｌｏｇ １

１－ｘ（ ）１
ｌｏｇ　１＋

ｎ
ｎ－１

ｘ（ ）２ ＋ｌｏｇ １
１－ｘ（ ）１

∈ （０，１）． （４）
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虽然θ∈ ［θ^１，１］的投保人愿意 投 保 该 合 同，但 保 险 公 司 承 保 其 中 风 险 过 高

的投保人将会产生损失，即，（１－θ）ｘ１－θｘ２＜０。因而存在另一个阈值：

θ^２ ＝ ｘ１
ｘ１＋ｘ２

， （５）

使得保险公司不会承保风险水平高于θ^２的投保人。

对于θ∈ ［θ^１（ｘ１，ｘ２），θ^２（ｘ１，ｘ２）］的投保人，保险公司制定最优的单

一定价组合以实现利润最大化。该问题表述为：

Ｍａｘ｛ｘ１，ｘ２｝∫
θ^２

θ^１

｛（１－θ）ｘ１－θｘ２｝ｄθ＝ｘ１（θ^２－θ^１）－θ^
２
２－θ^２１
２

（ｘ１＋ｘ２），（６）

其中，θ^１、θ^２如（４）式、（５）式所示，均为ｘ１ 和ｘ２ 的函数。（６）式的最优解组

合 ｛ｘ１，ｘ２｝为初始财富 －损失比 率ｎ的 函 数，记 为 ｛ｘｂ１（ｎ），ｘｂ２（ｎ）｝，两 个

阈值也为ｎ的函数，记为 ［θ^１（ｎ），θ^２（ｎ）］。
保险公司的总保费收入（标准化为单位初始财富）为：

ＧＩｂ ＝∫
θ^２（ｎ）

θ^１（ｎ）
ｘｂ１ｄθ＝ｘｂ１（ｎ）（θ^２（ｎ）－θ^１（ｎ））． （７）

总赔付支出（标准化为单位初始财富）为：

Ｐｂ ＝∫
θ^２（ｎ）

θ^１（ｎ）
θ（ｘｂ１＋ｘｂ２）ｄθ＝ｘ

ｂ
１（ｎ）＋ｘｂ２（ｎ）

２
（θ^２２（ｎ）－θ^２１（ｎ））． （８）

赔付率为：

Ｒｂ ＝ ＰｂＧＩｂ
． （９）

由于ＧＩｂ、Ｐｂ、Ｒｂ 难 以 求 得 显 示 解，本 部 分 随 后 使 用 Ｍａｔｌａｂ进 行 Ｎｅｗｔｏｎ－
Ｒａｐｈｓｏｎ迭代求解。

（三）市场化改革后：差别条款和定价

在改革后，保险公司根据投保人风险水 平θ设 计 不 同 的 合 同。保 险 公 司

仍将在保证潜在投保人投保期望效用不下降以及自身利润非负的条件下，确

定保险合同。保险公司最优化问题表示为：

Ｍａｘ｛α１，α２｝π＝ ｛（１－θ）α１－θα２｝， （１０）

ｓ．ｔ．　θｌｏｇ（ｗ－ｄ＋α２）＋（１－θ）ｌｏｇ（ｗ－α１）≥θｌｏｇ（ｗ－ｄ）＋（１－θ）ｌｏｇ（ｗ），
（１－θ）α１－θα２ ≥０．

　　首先，先考 虑 第 一 个 效 用 约 束 是 紧 的，得 到 最 优 组 合 ｛αａ１（θ），αａ２（θ）｝
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满足：

ｗ－ｄ＋αａ２ ＝ｗ－αａ１， （１１）

等价于

ｌｏｇ（ｗ－αａ１）＝θｌｏｇ（ｗ－ｄ）＋（１－θ）ｌｏｇ（ｗ）． （１２）

进一步求得：

αａ１（θ）＝ｗ １－ ｗ－ｄ（ ）ｗ（ ）
θ
， （１３）

αａ２（θ）＝ｄ－αａ１（θ）． （１４）

　　下面只需证明保险公司给投保人θ的合同为 ｛αａ１（θ），αａ２（θ）｝时，获得非

负利润即可。证明如下：

πａ（θ）＝ （１－θ）αａ１（θ）－θαａ２（θ）＝αａ１（θ）－θｄ＝ｗ １－ ｗ－ｄ（ ）ｗ（ ）
θ

－θｄ．

（１５）

由于πｓ（０）＝０和πｓ（１）＝０，可以得到：

π′ａ（θ）＝－ｗ ｗ－ｄ（ ）ｗ
θ

ｌｎ ｗ－ｄ（ ）ｗ －ｄ， （１６）

πａ″（θ）＝－ｗ ｗ－ｄ（ ）ｗ
θ

ｌｎ ｗ－ｄ（ ）（ ）ｗ
２

＜０，　θ∈ ［０，１］． （１７）

因此，πａ（θ）是 ［０，１］上 的 凹 函 数，且 两 个 端 点 的 函 数 值 为０，故πａ≥０，

θ∈ ［０，１］。就此证明了 ｛αａ１（θ），αａ２（θ）｝是关于投保人θ的最优合同。

保险公司的总保费收入（标准化为单位初始财富）为：

ＧＩａ ＝∫
１

０
ｘａ１ｄθ＝１＋ １

ｎｌｎｎ－１（ ）ｎ

． （１８）

总赔付支出（标准化为单位初始财富）为：

Ｐａ ＝∫
１

０
θ（ｘａ１＋ｘａ２）ｄθ＝∫

１

０
（θ／ｎ）ｄθ＝ １２ｎ．

（１９）

赔付率为：

Ｒａ ＝ＧＩａＰａ ＝

１
２ｎ

１＋ １

ｎｌｎｎ－１（ ）ｎ

． （２０）
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（四）市场化效果模拟

我们通 过 数 值 模 拟 分 别 得 到 了 车 险 市 场 改 革 前 的 保 费 收 入 和 赔 付 率

｛ＧＩｂ，Ｒｂ｝、改革后的保费收 入 和 赔 付 率 ｛ＧＩａ，Ｒａ｝。在 不 同 初 始 财 富 －损 失

比（ｎ）的情形下，改革的影响如表１所示。结果显示，改革后由总保费收入所

反映的市场规模扩大了，而赔付率降低了。
　

①１１
　

表１　市场化改革对保费收入和赔付率影响的模拟结果

初始财富－损失比

ｎ

保费收入之差

（改革后－改革前）
ＧＩａ－ＧＩｂ

赔付率之差

（改革后－改革前）
Ｒａ－Ｒｂ

３　 ０．１６９７ －０．１３２６

４　 ０．１２６７ －０．０６９５

５　 ０．１０１１ －０．０４２７

６　 ０．０８４１ －０．０２８９

７　 ０．０７２０ －０．０２０９

　　最后，需要说明的是，由于样本期间机动车交通事故责任强制保险业务没

有进行市场化改革，本部分的理论模型没有考虑“交强险”业务。如果考虑，只

需另外加入一部分“强制投保、统一条款费率”的投保人，这不会影响本部分的

研究结论。

三、实 证 研 究

（一）ＨＣＷ（２０１２）的政策评估模型

　　当一项政策出台后，如何评估政策效果自然是决策层很关心的问题。对

此，传统的做法有两种：比较个体在实施政策前后的变化或者比较受政策影

响的个体和不受政策影响的个体在实施政策后的差异。前者没有控制随时间

变化的不可观察因素对个体的影响，后者无法控制两组个体的异质性。

不同于传统的做法，双重差分法（Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ　ｉｎ　Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ）用受到政策影

响的个体前后的变化减去不受政策影响的个体前后的变化得到政策的平均效

果，是有力的政策评价工具。双重差分估计的一致性依赖于（但不限于）两个

①１１ 此 外，表１的 模 拟 结 果 显 示，损 失 占 总 财 富 的 比 重 越 高，改 革 带 来 的 影 响 越 大，这 是 与 直 觉 相 符 的。
（１）提高损失占总财富的比重，则改革前未承保人群（含θ靠近０和靠近１的人）的期望总损失增加，改革

后这些人所交的保险费增加。因此，改革前后的保费收入的差距 扩 大。（２）提 高 损 失 占 总 财 富 的 比 重，
则改革后投保人期望损失与保险公司所收取保费的差额增加（由于保险公司占有了所有消费者剩余），赔

付率降低，而改革前保险公司只能单一定价而无法完全占有消费者剩余，故赔付率降低的程度有 限。因

此，改革前后的赔付率的差距扩大了。
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重要假设。（１）当控制了可观察的协变量（ｃｏｖａｒｉａｔｅｓ）后，个体是否受到政策

的影响是随机的；（２）实验组和对照组的结果随时间变化的趋势相同，即它们

对共同的宏观因素（ｃｏｍｍｏｎ　ｆａｃｔｏｒｓ）的反应是相同的。但是，在政策的制定过

程中，尤其是政策需要试点时，往往选择经济政治社会条件相对理想的地区，
这违反了第一个假设。此外，政策制定后，不同地区由于人口分布、地 域 文

化、经济发展程度的不同，对政策的反应也往往存在异质性，这违反了第二

个假设。因此，此时用双重差分法进行政策评估在某些时候可能出现误导性

的结论。

ＨＣＷ（２０１２）在面板数据中发展了新的政策评估方法，他们利用实验组和

对照组之间的相关性，用对照组的个体信息去模拟假设实验组的个体没有受

到政策影响时的状况。与双重差分法相比，ＨＣＷ的方法放松了双重差分估计

依赖的第一个假设，即当控制了可观察的协变量后，个体是否受到政策的影

响是随机 的，与 此 同 时，允 许 不 同 个 体，对 政 策 的 反 应 存 在 异 质 性。ＨＣＷ
（２０１２）用此方法分析了１９９７年香港地区回归中国以及２００４年香港地区和中

国内地签订 《内地与香港关于建立更紧密经贸关系的安排》对香港地区ＧＤＰ
的影响，结果表明１９９９年回归中国对香港地区的ＧＤＰ没有显著影响，而 香

港地区和中国内地签订 《内地与香港关于建立更紧密经贸关系的安排》使得

香港地区ＧＤＰ的增长率提高了４％。此后，Ｚｈａｎｇ　ｅｔ　ａｌ．（２０１４）采用上述模型

探究了１９８９年美国与加拿大签订自由贸易协定对加拿大经济的影响。
在上述应用中，ｙｉｔ都是宏观变量的增长率而且是平稳的，Ｂａｉ　ｅｔ　ａｌ．（２０１４）

证明了即使ｙｉｔ是非平稳的Ｉ（１）过程，协整向量α～＊ 总是存在的，因此运用最小

二乘法仍然可以得到参数α－和α～＊的一致估计。Ｂａｉ　ｅｔ　ａｌ．（２０１４）采用此方法分析

了２０１１年重庆和上海实施房产税对两地房价的影响。本文采用 ＨＣＷ（２０１２）的

方法探究深圳市车险条款费率市场化改革对保费收入和赔付率的影响。

（二）数据

样本数据包括９个城市的车险市场２００６年第一季度至２０１４年 第 二 季 度

的季度保费收入和赔付支出（单位：万元）。这９个城市由４个直辖市和５个

计划单列市组成，包 括 北 京、天 津、上 海、重 庆、深 圳、大 连、青 岛、宁 波

和厦门。数据来 自 保 监 会 和 保 险 行 业 协 会。数 据 始 于２００６年 第 一 季 度 是 由

于，保监会的派出机构（各地保监局）披露其所管辖地区的保险数据基本是始

于２００６年，而 保 监 局 是 下 设 到 省 区 市 和 计 划 单 列 市 层 面 的。
　

①１２
　

此 外，历 年

《中国保险年鉴》统计了自１９９８年起的省区市和计划单列市层面的保险数据，
但是这些数据仅是年度的，故难以用于本文的实证研究。我们对季度保费收

①１２虽然有个别保监局披露了其所辖地区的２００６年之前的几个季度的数据，但包括深圳在内的其他地区

的保监局仅是披露了２００６年以后的数据。
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入和赔付支出采用对数化处理。

２０１１年第一季度，深圳开始施行车险市场化改革，令Ｔ１ 等于２０１１年第

一季度，即政策从２０１１年第二季度开始发挥效用。根据 ＨＣＷ（２０１２）的模型，
深圳的季度保费收入（赔付率）记为ｙ１ｔ，北京、天津等８个城市为潜在的对照

组，它们的季 度 保 费 收 入（赔 付 率）记 为ｙ２ｔ，…，ｙ８ｔ。首 先，从 这８个 城 市

中，依次随机选取ｊ（ｊ＝１，…，８）个个体与深圳的季度保费收入（赔付率）进

行回归，样本区间为２００６年第一季度到２０１１年第一季度，分别选取Ｒ２ 最大

的组合共８种
　

①１３
　

。其次，基于ＡＩＣ的信息准则，对上述８种组合中选取最小

的ＡＩＣ对应的组合作为最终的对照组。最后，基于深圳的季度保费收入（赔付

率）与最终的对照组在２００６年第一季度到２０１１年第一季度回归对应的系数估

计，预测２０１１年第二季度到２０１４年第二季度假设深圳没有实施车险 市 场 化

改革的季度保费收入（赔付率），记为 ｙ^０ｔ。第二季度以后深圳实施车险费率市

场化改革的效果为Δ^１ｔ＝ｙ１ｔ－ｙ^０１ｔ，其中，ｙ１ｔ是可观察的实际的保费收入（赔付

率）。

（三）实证结果分析

１．深圳车险条款费率市场化改革对保费收入的影响

表２报告了根据Ｒ２ 选出的８种排列组合及其回归的ＡＩＣ值。从表２可以

看出，为了模拟假设深圳没有实行车险费率市场化的保费收入，最终入选的

对照组为北京和青岛。

表２　模拟保费收入的８种排列组合及ＡＩＣ值

ｊ的取值 组合构成 ＡＩＣ

１ 宁波 －４３．３９

２ 北京、青岛 －４７．１５

３ 北京、重庆、青岛 －４６．００

４ 北京、天津、上海、重庆 －４６．３６

５ 北京、天津、上海、重庆、青岛 －４４．９４

６ 北京、天津、重庆、青岛、宁波、厦门 －４３．２８

７ 北京、天津、上海、重庆、青岛、宁波、厦门 －４１．７３

８ 北京、天津、上海、重庆、大连、青岛、宁波、厦门 －３９．８５

　　下面将深圳的保费收入作为被解释变量，将北京和青岛的保费收入作为解

释变量进行回归，样本区间为２００６年第一季度到２０１１年第一季度。表３报告

的回归结果显示，相关系数都在５％的水平上显著。

①１３例如，当ｊ＝１时，共有Ｃ１８ 种回归的组合，选取其中Ｒ２ 的最大值所对应的组合；当ｊ＝２时，共有Ｃ２８ 种

回归的组合，选取其中Ｒ２ 的最大值所对应的组合；以此类推，得到入选的８个组合。
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表３　模拟保费收入的回归结果

变量 系数 标准误 ｔ统计量 Ｐ值

保费收入（对数）－北京 ０．４６２　 ０．１１４　 ４．０４　 ０．００１

保费收入（对数）－青岛 ０．３１４　 ０．１１３　 ２．７９　 ０．０１２

常数项 ２．８３１　 ０．６９２　 ４．０９　 ０．００１

　　表４报告了２０１１年第二季度到２０１４年第二季度，深圳改革后保费收入的

实际值以及假设深圳没有实行改革的保费收入的拟合值。从中可以看出，实际

值比拟合值平均来说增加了４．８５％。分季度看，除了在２０１１年第三季度、２０１２
年第一季度和２０１３年第一季度出现了较小的负值，其他季度的实际值均大于

拟合值，实际值减拟合值的差值都是正值。此外，检验保费收入对数的实际值

和拟合值之间的差异程度，得到的ｔ统计量为２．７７，在１％的水平上显著，说明

深圳车险费率市场化改革后，车险保费收入显著高于假设没有实施改革时的保

费收入。

表４　深圳车险保费收入的实际值与拟合值

时期 保费收入（对数）的实际值 保费收入（对数）的拟合值 实际值－拟合值

２０１１Ｑ２　 １２．５９５１　 １２．５３０８　 ０．０６４４
２０１１Ｑ３　 １２．５２６７　 １２．５４９７ －０．０２３０
２０１１Ｑ４　 １２．６６３２　 １２．５５４９　 ０．１０８３
２０１２Ｑ１　 １２．５３７６　 １２．６２０１ －０．０８２５
２０１２Ｑ２　 １２．７０１１　 １２．５９２３　 ０．１０８８
２０１２Ｑ３　 １２．６６６７　 １２．６１９５　 ０．０４７２
２０１２Ｑ４　 １２．６９３９　 １２．６７６１　 ０．０１７７
２０１３Ｑ１　 １２．６６９０　 １２．６８３４ －０．０１４３
２０１３Ｑ２　 １２．７５３２　 １２．６６７６　 ０．０８５６
２０１３Ｑ３　 １２．６９６４　 １２．６７４０　 ０．０２２４
２０１３Ｑ４　 １２．８２５０　 １２．７２９１　 ０．０９５９
２０１４Ｑ１　 １２．８１２２　 １２．７５４５　 ０．０５７７
２０１４Ｑ２　 １２．９３５４　 １２．７９３５　 ０．１４１９

均值 １２．６９８１　 １２．６４９６　 ０．０４８５

　　为了更加清晰地刻画 改 革 前 后 的 变 化，将 表４的 结 果 转 化 为 图１，并 加 入

２０１１年之前的保费收入的实际值和回归的拟合值，以说明回归模型在改革之前

的拟合情况。在２０１１年第一季度之前，保费收入的实际值和拟合值非常接近，
几乎重合，说明回归方程的拟合程度非常好，用它来刻画２０１１年第二季度之后

假设深圳没有实行 车 险 费 率 市 场 化 的 保 费 收 入 是 可 信 的。图 中 显 示，在２０１１
年第二季度后，保费收入的实际值几乎一致在拟合值的上方，说明实行深圳车

险改革显著提高了保费收入。
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图１　深圳车险保费收入（对数）的实际值和拟合值

　　２．深圳车险条款费率市场化改革对赔付率的影响

赔付率通过赔 付 支 出 除 以 保 费 收 入 得 到，即 单 位 保 费 收 入 的 赔 付 支 出，
赔付率在很大程度上反映了保险市场的盈利水平。基于ＡＩＣ信息准则，我们

选择了宁波、厦门和天津作为对照组。
表５报告了２０１１年第二季度之后赔付率的实际值和假设没有实行车险改

革时 的 赔 付 率 的 拟 合 值。平 均 来 说，实 行 费 率 市 场 化 后，赔 付 率 降 低 了

５．８６％。分季度看，两者的差值除了在２０１２年第一季度和第二季度出现了较

小的正值，其余时期都是负值。检验赔付率的实际值和拟合值差异程度的ｔ统

计量为４．１７，在１％的水平上显著。

表５　深圳车险赔付率的实际值与拟合值

时期 赔付率的实际值 赔付率的拟合值 实际值－拟合值

２０１１Ｑ２　 ３９．６３９２　 ４４．１１６４ －４．４７７２

２０１１Ｑ３　 ４０．５４５９　 ４６．０８３７ －５．５３７８

２０１１Ｑ４　 ４６．９０８５　 ５６．０５０７ －９．１４２２

２０１２Ｑ１　 ４３．８５３４　 ４３．７８１５　 ０．０７１９

２０１２Ｑ２　 ５２．７１０７　 ４９．３６４７　 ３．３４５９

２０１２Ｑ３　 ５１．７３２６　 ５７．００００ －５．２６７４

２０１２Ｑ４　 ５３．３４４２　 ６５．８２００ －１２．４７５７

２０１３Ｑ１　 ４６．１６９８　 ５３．２９２３ －７．１２２５

２０１３Ｑ２　 ４７．９９８８　 ５２．７４５３ －４．７４６５

２０１３Ｑ３　 ５５．９２７２　 ５６．８９５３ －０．９６８１
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（续表）

时期 赔付率的实际值 赔付率的拟合值 实际值－拟合值

２０１３Ｑ４　 ４９．６７６９　 ６３．４３６０ －１３．７５９１

２０１４Ｑ１　 ４４．９８５６　 ５７．１０２７ －１２．１１７１

２０１４Ｑ２　 ４８．９７８６　 ５３．０１７３ －４．０３８８

均值 ４７．８８２４　 ５３．７４６６ －５．８６４２

　　图２刻画了赔付率的实际值与拟合值的变化情况。在２０１１年第二季度之

前，赔付率的实际值与拟合值几乎完全重合，说明模型拟合很好；此后，赔付率

的实际值几乎完全在拟合值的下方，说明车险费率市场化改革后，赔付率出现

了降低。

图２　赔付率的实际值与拟合值

本部分的计量分析表明：２０１１年第一季度的车险条款费率市场化改革试点

实施后，深圳车险保费收入显著增加，赔付率显著降低。这与第二部分中理论

模型的数值模拟 结 果 一 致。这 说 明 深 圳 车 险 改 革 试 点 提 高 了 保 险 服 务 的“效

率”并巩固了产业“安全”，符合理想的金融改革的两个主要标准。

为了排除本部分发现的结论并非归因于深圳车险市场某些方面的异常变

动，我们计算了９个城市的民用汽车拥有量和经营车险业务的保险公司数目，

前者反映“需求侧”的潜在消费者数目（可保标的），后者属于 “供给侧”因素。

从文后附录中可以发现，２０１１年前后，深圳市的这两个指标的变化均介于构

成对照组的北京和青岛之间以及宁波、厦门和天津之间。这能说明，本文发

现的费率市场化改革前后保费规模和赔付率的变化不是由于深圳车险市场需

求侧或供给侧的异常变化造成的。
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四、对第一次车险条款费率市场化改革不成功的讨论

中国曾于２００１年１０月起在广东省进行过一次车险条款费率市场化改革

试点，并于２００３年１月迅速在全国范围内铺开。但是，整个车险市场赔付率

迅速上升，行业陷入严重的亏损状态。到２００５年１２月，车险 产 品 重 新 回 到

严格监管的时代。对于该次市场化改革探索的失败，部分学者认为，当时保

险公司有车险产品的自主定价权后，不计成本地进行规模扩张，即，保险公

司以保费收入最大 化 为 经 营 目 标 是 第 一 次 市 场 化 改 革 失 败 的 主 要 原 因（董 志

勇，２０１１；崔惠贤，２０１２）。

我们认为，第一次改革之后，中国保险公司表现出以 “保费收入最大化”

为经营目标这种 “非理性”行为的一个重要的深层次的原因是：保险公司很

缺乏投保人风险的信息，且各家公司承担了自身的信息成本。
　

①１４
　

在当时，中国

还没有车辆保险信息共享平台这一重要的行业基础设施，单个公司需要先付

出一定成本获取投保人的风险信息。具体来说，保险公司只能依赖自身已有

客户来获取信息，才能在此后实行差别定价，这导致：在改革初期的信息积

累期中，公司的目标即使是追求长期的 “预期利润最大化”，但会表现为追求

“收入最大化”，即总收入增加，而赔付率增加。

为了验证 上 述 讨 论，我 们 在 第 三 部 分 模 型 的 框 架 下，建 立 一 个 “两 步”

的博弈模型：

第１期：保险公司进行单一定价，同时决定是否投入信息成本；

第２期：若保险公司在第１期投入信息成本，则可进行 差 异 化 定 价；否

则，只能继续进行单一定价。

对于获取信息的成本，保险公司只能依赖自身在第１期的已有客户来获

取信息，而客户规模越大，获取的信息越多；此外，由于假设客户风 险 是 均

匀分布的，对于保险公司有效的信息实则在于风险较大的客户群，或 “探顶”

风险最高的客户。因此，假设获取信息成本函数随着第１期所承保最高风险

客户的风险增加而减小，具体地，成本函数设为：

Ｃｉｎｆｏ（θ^２）＝δｅｘｐ（－θ^２）， （２１）

其中，θ^２ 为承保客户中的风险最大值。因此，选择投入信息成本的保险公司

的第１期利润为：

①１４感谢匿名审稿人对此问题的提示。
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Πｉｎｖｅｓｔ１ ＝ Ｍａｘ｛ｘ１，ｘ２｝∫
θ^２

θ^１

｛（１－θ）ｘ１－θｘ２｝ｄθ－δｅｘｐ（－θ２）

＝ｘ１（θ^２－θ^１）－θ^
２
２－θ^２１
２

（ｘ１＋ｘ２）－δｅｘｐ（－θ^２）． （２２）

若公司选择第１期投入信息成本，则第２期可以进行差异化定价，即预期利

润可表达为（１５）式中的差异化定价：

Πｉｎｖｅｓｔ２ ＝∫
１

０
［（１－θ）ｘａ１（θ）－θｘａ２（θ）］ｄθ＝∫

１

０
ｘａ１（θ）－θ（ ）ｎ ｄθ

＝１＋ １

ｎｌｎｎ－１（ ）ｎ

－１２ｎ．
（２３）

因此，选择第１期 投 入 信 息 成 本 的 保 险 公 司，预 期 收 益（Πｉｎｖｅｓｔ）为 Πｉｎｖｅｓｔ１ ＋

βΠ
ｉｎｖｅｓｔ
２ ，其中，β为折现率。

对于选择不投入信息成本的公司，两期都只能进行单一定价，即

Πｎｏｎ＝Πｎｏｎ１ ＋βΠ
ｎｏｎ
２ ＝ｘ１（θ^２－θ^１）－θ^

２
２－θ^２１
２

（ｘ１＋ｘ２）

　 ＋β［ｘ１（θ^２－θ^１）－
θ^２２－θ^２１
２

（ｘ１＋ｘ２）］

＝ （１＋β）［ｘ１（θ^２－θ^１）－
θ^２２－θ^２１
２

（ｘ１＋ｘ２）］．

（２４）

　　保险公司在第１期期初通过比较Πｎｏｎ和Πｉｎｖｅｓｔ的大小来决定是否投入信息

成本。表６对比了保 险 公 司 投 入 和 未 投 入 信 息 成 本 时 在 第１期 的 单 期 利 润、

总收入和赔付率；表７则对比了经折现后，投入和未投入信息成本时两期预

期利润之和、总收入和赔付率。其中，对参数δ进行 校 准，使 得 信 息 成 本 占

改革之前单一定价利润的１０％；而假设为５％或２０％都不影响定性结论。

表６　保险公司投入与未投入信息成本的第１期结果对比

ｎ

单期利润之差

（投入－未投入）
单期保费收入之差

（投入－未投入）
单期赔付率之差

（投入－未投入）

Πｉｎｖｅｓｔ１ －Πｎｏｎ１ ＧＩｉｎｖｅｓｔ１ －ＧＩｎｏｎ１ Ｒｉｎｖｅｓｔ１ －Ｒｎｏｎ１

３　 ８．７０Ｅ－０５　 ０．０６７１ －５．０３Ｅ－０５

４　 ４．７７Ｅ－０５　 ０．０５１３ －１．９１Ｅ－０５

５　 ３．０３Ｅ－０５　 ０．０４１８ －９．１８Ｅ－０６

６　 ２．０７Ｅ－０５　 ０．０３４９ －５．１１Ｅ－０６

７　 １．４１Ｅ－０５　 ０．０２８１ －３．１３Ｅ－０６
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表７　保险公司投入与未投入信息成本的预期结果对比

ｎ

两期利润之差

（投入－未投入）
两期保费收入之差

（投入－未投入）
两期赔付率之差

（投入－未投入）

Πｉｎｖｅｓｔ－Πｎｏｎ　 ＧＩｉｎｖｅｓｔ－ＧＩｎｏｎ　 Ｒｉｎｖｅｓｔ－Ｒｎｏｎ

３　 ０．１６６４ －０．１２３６　 ０．６８３７

４　 ０．１２４３ －０．０６５６　 ０．７８６８

５　 ０．０９９１ －０．０４０６　 ０．８３８２

６　 ０．０８２４ －０．０２７６　 ０．８６８５

７　 ０．０７０６ －０．２０１０　 ０．８８８４

　　从表７可以看出，追求最大化预期利润的保险公司将选择在第１期投入信

息成本，但这一行为的后果使得改革后的第１期中保险公司利润下降、总收入

上升、赔付率上升，显示出以“收入最大化”为目标的特征。现实中单个公司获

取信息是比较困难的，博弈第１期的时间可能持续几年。

对比第二次改革，重要的进展在于，政府（由行业组织代表）承担了原本由

公司支付的信息成本———建立了车辆保险信息共享平台。鉴于第一次 车 险 费

率改革中反映出的各公司对投保人风险信息严重缺失的问题，２００４年起，全

国部分省区市陆续开始建立了各自的车险信息记录和分享平台，涵盖机动车

所有重要信息，如汽车车架号、发动机号、新车上牌年月、理赔记录 以 及 驾

驶员的驾龄、年龄、性别等，其中，深圳于２００９年基本建成了该平台。该平

台的建立大大降低了公司获取投保人信息的成本，使得保险公司不需要为获

得信息而向过高风险的被保人提供 “优惠”保单。由于分散建设与管理仍然

制约了车险行业的信息共享，信息安全管理上也存在较大隐患，为 此，２０１３
年７月，中国保险信息技术管理有限责任公司注册成立。该公司通过计算机

网络和远程信息系统，在２０１５年完成了全国各地分散建设与管理的车险信息

平台的整合，实现了公安交通管理部门、保险监管机构、保险行业协会及各

省级保险公司（８００余家财产险省级分公司）之间的车辆保险动态数据信息互联

共享。２０１５年，车辆保险信息共享平台提供信息查询超过１７亿次，承载投保

车辆１．６２亿辆、保单２．８亿件，日均交互近２　１００万次。目前，车辆保险信

息共享平台正逐步实现与公安、交管、运输、税务等相关政府部门和汽车产

业链及车联网等相关信息机构的对接，提供跨公司、跨行业全面信息共享服

务的综合性服务平台。

以上讨论不仅为第一次改革的不成功提供了解释，同时也为今后在全国

范围内推广条款费率市场化提供了宝贵的经验。在保险公司以利润最大化为

目标以及能够基于投保人的风险差别定价的条件下，条款费率市场化能够增

加保费收入并降低赔付率。两次改革得到的一个重要启示是：中国目前存在

的金融扭曲是多方面的，没有配套改革、单独进行市场化改革可能反而带来

负面效果。
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五、结语和政策含义

党和国家领导人多次提出，中国经济要不断释放改革红利，各领 域 要 大

胆、灵活地推进改革，确立改革试点，先行先试。金融改革是中国经 济 改 革

的重中之重，价格体制改革是经济体制改革的一个核心。作为金融体系的支

柱力量 之 一，本 文 探 讨 中 国 保 险 市 场 目 前 影 响 最 大 和 难 度 最 大 的 一 项 改

革———车险条款费率市场化改革的效果。首先，我们通过构建理论模 型 和 数

值模拟分析，证明了保险公司以利润最大化为目标以及能够基于投保人的风

险差异定价的条件下，条款费率市场化改革能够增加保费收入并降低赔付率。

其次，我们采用 ＨＣＷ（２０１２）的宏观政策评估模型，评估了２０１１年起实施的

“深圳试点”的效果，结果表明：与假设深圳没有实施改革试点相比，市场化

改革使得保费收入增加了４．８５％，赔付率降低５．８６％。研究结果表明，车险

条款费率市场化改革令消费者和行业经营主体均受益，实现了理想的金融改

革应当具备的 “效率”和 “安全”目 标，同 时 促 进 了 不 同 风 险 消 费 者 在 价 格

上的 “公平”。此外，我们讨论了第一次车险条款费率市场化改革不成功的一

个重要原因是当时保险公司缺乏风险定价能力。

本文的理论分析和实证结果为在全国范围内实行车险条款费率市场化提

供了有益的参考。费率市场化改革成功的一个核心制度保障是建立有关投保

人的信息共享平台，这是行业主管者提供 “公共物品”、搭建行业发展的基础

设施的表现。此外，保险业还需 要 开 始 建 设 或 加 快 建 设 的 “公 共 物 品”包 括

车型标准化数据库、车损险纯风险保费数据库、经验生命表、疾病发生率表

和意外险事故发生率表、农业保险信息共享平台、保单登记管理信息平台等，

这些制度建设是加快车险和长期人身险费率市场化改革、实施意外险和农业

保险的费率市场化改革的必要条件。

保险费率市场化改革中仍然需要通过微观主体的自主经营、自负盈亏来

提高市场运行效率。这有两点值得注意。（１）保险监管者在拓展试点范围的过

程中，要通过偿付能力监管、市场行为监管和公司治理监管等引导保险公司

形成以利润最大化而非市场份额最大化为核心的现代经营理念；当前在 “偿

二代”二期工程建设中对此应当尤为注意。（２）提高保险经营者的风险识别和

基于风险的定价技术，如，完善各地的车辆保险信息共享平台，提升车型定

价的数据积累和 技 术 水 平，加 快 开 发 基 于 驾 驶 人 驾 驶 行 为 数 据 的 车 险 产 品，

以及推动整个车联网技术的应用。

当然，本文还存在局限性。第一，由于数据所限，本 文 没 有 分 析 市 场 化

前后不同技术水平的车险公司的市场份额和赔付率的相对变化，本文的理论
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模型也采用了垄断厂商的两阶段决策模型，而如果能获得各家公司的相应数

据，可以对此话题进行深入研究。第二，本文没有估计费率市场化改革对保

险消费者福利的具体影响程度，这需要较多的假设或更丰富的数据。

附录

附表Ａ　１９个城市的民用汽车拥有量（单位：万辆）

２００６　 ２００７　 ２００８　 ２００９　 ２０１０　 ２０１１　 ２０１２　 ２０１３
“改革后”—“改革前”
的年均变化率（排名）

深圳 ９２　 １１１　 １２５　 １４２　 １６７　 １９４　 ２２１　 ２５８ －２．０４％（４）

北京 ２４４　 ２７８　 ３１８　 ３７２　 ４５３　 ４７３　 ４９４　 ５１７ －１６．６５％（９）

天津 ８２　 ９４　 １０９　 １３１　 １５９　 ２０７　 ２２１　 ２６２ －１．９１％（３）

上海 １０７　 １２０　 １３２　 １４７　 １７６　 １９５　 ２１３　 ２３５ －４．７１％（５）

重庆 １０７　 １２０　 １３２　 １４７　 １７６　 １９５　 １５９　 １９３ －１２．７２％（８）

大连 ３５　 ４５　 ５１　 ５８　 ９４　 ８３　 ９４　 １３０ －２９．１７％（１０）

青岛 ５４　 ６１　 ６８　 ８１　 ９８　 １１６　 １３３　 １５２ －１．２６％（２）

宁波 ４１　 ５０　 ５８　 ６６　 ８８　 １０６　 １２３　 １４２ －８．５０％（７）

厦门 ＮＡ　 ２２　 ２６　 ３１　 ３９　 ４７　 ５６　 ６８　 １．６１％（１）

　　注：“改革前”和“改革后”的年均变化率分别是指“２００６（２００７）—２０１０年”和“２０１０—２０１３
年”的年均变化率。

资料来源：《中国区域经济统计年鉴》。

附表Ａ　２９个城市的经营车险业务的保险公司数目

２００６　２００７　２００８　２００９　２０１０　２０１１　２０１２　２０１３　２０１４
“改革后”—“改革前”
的年均变化率（排名）

深圳 １３　 １７　 １９　 ２０　 ２２　 ２２　 ２５　 ２６　 ２７ －１．００（８）

北京 １５　 １９　 ２４　 ２６　 ２８　 ３０　 ３２　 ３３　 ３３ －２．００（１０）

天津 １１　 １２　 １５　 １６　 １６　 １８　 １９　 ２０　 ２０ －０．２５（６）

上海 １５　 １９　 ２１　 ２１　 ２４　 ２７　 ３１　 ３４　 ３６　 ０．７５（３）

重庆 １２　 １３　 １６　 １７　 １７　 ２０　 ２２　 ２１　 ２２　 ０．００（５）

大连 １０　 １２　 １２　 １２　 １３　 １４　 １７　 １９　 ２０　 １．００（１）

青岛 １１　 １３　 １５　 １７　 １８　 ２２　 ２６　 ２８　 ２９　 １．００（１）

宁波 １１　 １５　 １９　 ２０　 ２２　 ２４　 ２７　 ２７　 ２８ －１．２５（９）

厦门 ７　 ８　 ９　 １３　 １５　 １６　 １６　 １９　 ２０ －０．７５（７）

　　注：“改革前”和“改革后”的年均变化率分别是指“２００６－２０１０年”和“２０１０－２０１３年”的

年均变化率。
资料来源：《中国保险年鉴（地方版）》。
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Ｇｅｒｍａｎｙ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｒｉｓｋ　ａｎｄ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ，２０１２，７９（１），１２９—１６４．

［６］ Ｃｈｅｎ，Ｙ．，Ｘ．Ｃｈｅｎ，ａｎｄ　Ｗ．Ｃｈｅｎ．，“Ｉｎｔｅｒｅｓｔ　Ｒａｔｅ　Ｃｏｎｔｒｏｌ　ａｎｄ　ｔｈｅ　Ｉｍｂａｌａｎｃｅ　ｏｆ　Ａｇｇｒｅｇａｔｅ　Ｄｅ－

ｍａｎｄ　Ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ”，Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｒｅｓｅａｒｃｈ　Ｊｏｕｒｎａｌ，２０１４，（２），１８—３１．（ｉｎ　Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［７］ Ｃｕｉ，Ｈ．，“Ｇａｍｅ　Ｔｈｅｏｒｙ　Ａｎａｌｙｓｉｓ　ｏｎ　ｔｈｅ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｍａｒｋｅｔ＇ｓ　Ｐｒｉｃｅ　Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎ————Ｂａｓｅｄ

ｏｎ　ｔｈｅ　Ｂａｃｋｇｒｏｕｎｄ　ｏｆ　Ｍａｒｋｅｔ－ｏｒｉｅｎｔｅｄ　Ｒｅｆｏｒｍ　ｉｎ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒａｔｅ”，Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｓｔｕｄｉｅｓ，２０１２，

（５），３９—４８．（ｉｎ　Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［８］ Ｃｕｍｍｉｎｓ，Ｊ．Ｄ．，ａｎｄ　Ｍ．Ｒｕｂｉｏ－Ｍｉｓａｓ，“Ｄｅｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ，Ｃｏｎｓｏｌｉｄａｔｉｏｎ，ａｎｄ　Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ：Ｅｖｉｄｅｎｃｅ

ｆｒｏｍ　ｔｈｅ　Ｓｐａｎｉｓｈ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｉｎｄｕｓｔｒｙ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｍｏｎｅｙ，Ｃｒｅｄｉｔ　ａｎｄ　Ｂａｎｋｉｎｇ，２００６，３８（２），

３２３—３５５．

［９］ Ｄｏｎｇ，Ｚ．，“Ａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｍｏｄｅｌ　Ａｎａｌｙｓｉｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒａｔｅ　Ｍａｒｋｅｔ　ｏｎ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｓｕｒ－

ａｎｃｅ　Ｍａｒｋｅｔ”，Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｓｔｕｄｉｅｓ，２０１１，（５），４７—５４．（ｉｎ　Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［１０］Ｆｒｅｃｈ，Ｈ．，ａｎｄ　Ｊ．Ｓａｍｐｒｏｎｅ．“Ｔｈｅ　Ｗｅｌｆａｒｅ　Ｌｏｓｓ　ｏｆ　Ｅｘｃｅｓｓ　Ｎｏｎｐｒｉｃｅ　Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎ：Ｔｈｅ　Ｃａｓｅ　ｏｆ

Ｐｒｏｐｅｒｔｙ－Ｌｉａｂｉｌｉｔｙ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｌａｗ　ａｎｄ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，１９８０，２３（２），

４２９—４４０．

［１１］Ｇｒａｂｏｗｓｋｉ，Ｈ．，Ｗ．Ｋ．Ｖｉｓｃｕｓｉ，ａｎｄ　Ｗ．Ｎ．Ｅｖａｎｓ，“Ｐｒｉｃｅ　ａｎｄ　Ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ　Ｔｒａｄｅｏｆｆｓ　ｏｆ　Ａｕｔｏｍｏ－

ｂｉｌｅ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｒｉｓｋ　ａｎｄ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ，１９８９，５６（２），２７５—２９９．

［１２］Ｈａｒｒｉｎｇｔｏｎ，Ｓ．Ｅ．，“Ａ　Ｎｏｔｅ　ｏｎ　ｔｈｅ　Ｉｍｐａｃｔ　ｏｆ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒａｔｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ”，Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏ－

ｎｏｍｉｃｓ　ａｎｄ　Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ，１９８７，６９（１），１６６—１７０．

［１３］Ｈａｒｒｉｎｇｔｏｎ，Ｓ．Ｅ．，“Ｔｈｅ　Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ　ｂｅｔｗｅｅｎ　Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ　ａｎｄ　Ｉｎｖｏｌｕｎｔａｒｙ　Ｍａｒｋｅｔ　Ｒａｔｅｓ　ａｎｄ　Ｒａｔｅ

Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ　ｉｎ　Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｒｉｓｋ　ａｎｄ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ，１９９０，５７（１），９—２７．

［１４］Ｈａｒｒｉｎｇｔｏｎ，Ｓ．Ｅ．，ａｎｄ　Ｈ．Ｉ．Ｄｏｅｒｐｉｎｇｈａｕｓ，“Ｔｈｅ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ　ａｎｄ　Ｐｏｌｉｔｉｃｓ　ｏｆ　Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ　Ｉｎｓｕｒ－

ａｎｃｅ　Ｒａｔｅ　Ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｒｉｓｋ　ａｎｄ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ，１９９３，６０（１），５９—８４．

［１５］Ｈａｒｒｉｎｇｔｏｎ，Ｓ．Ｅ．，“Ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ　Ｐｒｉｏｒ　Ａｐｐｒｏｖａｌ　Ｒａｔｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ　ｏｆ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ”，ｉｎ：Ｃｕｍｍｉｎｓ，

Ｊ．Ｄ．（ｅｄ），Ｄｅｒｅｇｕｌａｔｉｎｇ　Ｐｒｏｐｅｒｔｙ—Ｌｉａｂｉｌｉｔｙ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ：Ｒｅｓｔｏｒｉｎｇ　Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎ　ａｎｄ　Ｉｎｃｒｅａｓｉｎｇ

Ｍａｒｋｅｔ　Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ，Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ，ＤＣ：ＡＥＩ－Ｂｒｏｏｋｉｎｇｓ　Ｊｏｉｎｔ　Ｃｅｎｔｅｒ，２００２．

［１６］Ｈｓｉａｏ，Ｃ．，Ｈ．Ｓ．Ｃｈｉｎｇ，ａｎｄ　Ｓ．Ｋ．Ｗａｎ，“Ａ　Ｐａｎｅｌ　Ｄａｔａ　Ａｐｐｒｏａｃｈ　ｆｏｒ　Ｐｒｏｇｒａｍ　Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ：

Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ　ｔｈｅ　Ｂｅｎｅｆｉｔｓ　ｏｆ　Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ　ａｎｄ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ　ｏｆ　Ｈｏｎｇ　Ｋｏｎｇ　ｗｉｔｈ　Ｍａｉｎｌａｎｄ　Ｃｈｉｎａ”，

Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ａｐｐｌｉｅｄ　Ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓ，２０１２，２７（５），７０５—７４０．
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［１７］Ｊｏｓｋｏｗ，Ｐ．Ｌ．，“Ｃａｒｔｅｌｓ，Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎ　ａｎｄ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ　ｉｎ　ｔｈｅ　Ｐｒｏｐｅｒｔｙ－Ｌｉａｂｉｌｉｔｙ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｉｎｄｕｓ－

ｔｒｙ”，Ｂｅｌｌ　Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ　ａｎｄ　Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ　Ｓｃｉｅｎｃｅ，１９７３，４（２），３７５—４２７．

［１８］Ｐｅｌｔｚｍａｎ，Ｓ．，“Ｔｏｗａｒｄ　ａ　Ｍｏｒｅ　Ｇｅｎｅｒａｌ　Ｔｈｅｏｒｙ　ｏｆ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｌａｗ　ａｎｄ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，

１９７６，１９（２），２１１—２４０．

［１９］Ｒｅｇａｎ，Ｌ．，Ｓ．Ｔｅｎｎｙｓｏｎ，ａｎｄ　Ｍ．Ｗｅｉｓｓ，“Ｔｈｅ　Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ　ｂｅｔｗｅｅｎ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒａｔｅ　Ｒｅｇｕｌａ－

ｔｉｏｎ　ａｎｄ　Ｉｎｓｕｒｅｄ　Ｌｏｓｓ　Ｃｏｓｔｓ：Ａｎ　Ｅｍｐｉｒｉｃａｌ　Ａｎａｌｙｓｉｓ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ，２００８，２７

（１），２３—４６．

［２０］Ｔｅｎｎｙｓｏｎ，Ｓ．，“Ｔｈｅ　Ｉｍｐａｃｔ　ｏｆ　Ｒａｔｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ　ｏｎ　Ｓｔａｔｅ　Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｍａｒｋｅｔｓ”，Ｊｏｕｒｎａｌ

ｏｆ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ，１９９７，１５（４），５０２—５２３．

［２１］Ｗｅｉｓｓ，Ｍ．Ａ．，ａｎｄ　Ｂ．Ｐ．Ｃｈｏｉ，“Ｓｔａｔｅ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ　ａｎｄ　ｔｈｅ　Ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ，Ｃｏｎｄｕｃｔ，Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ　ａｎｄ　Ｐｅｒ－

ｆｏｒｍａｎｃｅ　ｏｆ　ＵＳ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｓｕｒｅｒｓ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｂａｎｋｉｎｇ　＆Ｆｉｎａｎｃｅ，２００８，３２（１），１３４—１５６．

［２２］Ｚｈａｎｇ，Ｌ．，Ｚ．Ｄｕ，Ｃ．Ｈｓｉａｏ，ａｎｄ　Ｈ．Ｙｉｎ，“Ｔｈｅ　Ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｃａｎａｄａ－ＵＳ　ｆｒｅｅ

Ｔｒａｄｅ　Ａｇｒｅｅｍｅｎｔ　ｏｎ　Ｃａｎａｄａ：Ａ　Ｃｏｕｎｔｅｒｆａｃｔｕａｌ　Ａｎａｌｙｓｉｓ”，Ｗｏｒｌｄ　Ｅｃｏｎｏｍｙ，２０１５，３８（５），

８７８—８９２．

［２３］Ｘｉｏｎｇ，Ｙ．．，Ｊ．Ｌｕ，ａｎｄ　Ｚ．Ｃｈｅｎ，“Ｃａｐｉｔａｌ　Ａｃｃｏｕｎｔ　Ｌｉｂｅｒａｌｉｚａｔｉｏｎ　ａｎｄ　Ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｖｏｌａｔｉｌｉｔｙ”，

Ｃｈｉｎａ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ，２０１５，（４），１２５５—１２７６．（ｉｎ　Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［２４］Ｚｈａｎｇ，Ｃ．，ａｎｄ　Ｂ．Ｃｈｅｎ，“Ｃａｎ“Ｐｕｂｌｉｃ　Ｐｅｎｓｉｏｎ　Ｓｙｓｔｅｍ”Ｓｕｂｓｔｉｔｕｔｅｓ“Ｆａｍｉｌｙ　Ｍｕｔｕａｌ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ””，

Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｒｅｓｅａｒｃｈ　Ｊｏｕｒｎａｌ，２０１４，（１１），１０２—１１５．（ｉｎ　Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［２５］Ｚｅｎｇ，Ｈ．，ａｎｄ　Ｄ．Ｓｕ，“Ｃｒｅｄｉｔ　Ｐｏｌｉｃｙ　ａｎｄ　Ｃｏｒｐｏｒａｔｅ　Ｃａｐｉｔａｌ　Ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｗｏｒｌｄ　Ｅｃｏｎｏ－

ｍｙ，２０１０，（８），１６—４２．

Ｔｈｅ　Ｅｘｐｌａｎａｔｉｏｎ　ａｎｄ　Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ　ｏｎ　ｔｈｅ　Ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ
Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　Ｆｅｅ　Ｒａｔｅ　Ｍａｒｋｅｔｉｚａｔｉｏｎ

ＷＥＮＬＯＮＧ ＢＩＡＮ
（Ｓｕｎｇｋｙｕｎｋｗａｎ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ）

ＸＩＡＮＧＮＡＮ ＷＡＮＧ①＊

（Ｃｈｉｎｅｓｅ　Ａｃａｄｅｍｙ　ｏｆ　Ｓｏｃｉａｌ　Ｓｃｉｅｎｃｅｓ）

ＲＡＮ ＬＩ
（Ｂａｎｋ　ｆｏｒ　Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ　Ｓｅｔｔｌｅｍｅｎｔｓ）

　　Ａｂｓｔｒａｃｔ　Ｗｅ　ｃｏｎｓｔｒｕｃｔ　ａ　ｍｏｄｅｌ　ｔｏ　ｔｅｓｔｉｆｙ　ｔｈａｔ　ｔｈｅ　ｍａｒｋｅｔｉｚａｔｉｏｎ　ｏｆ　ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　ｆｅｅ　ｒａｔｅ
ｃｏｕｌｄ　ｉｎｃｒｅａｓｅ　ｔｏｔａｌ　ｐｒｅｍｉｕｍ　ｉｎｃｏｍｅ　ａｎｄ　ｄｅｃｒｅａｓｅ　ｔｈｅ　ｌｏｓｓ　ｒａｔｉｏ，ａｓｓｕｍｉｎｇ　ｔｈａｔ　ｔｈｅ　ｇｏａｌ　ｏｆ　ｉｎ－

①＊ Ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ　Ａｕｔｈｏｒ：Ｘｉａｎｇｎａｎ　Ｗａｎｇ，ＩＦＢ，ＭＣＣ　Ｔｏｗｅｒ，Ｎｏ．２８，Ｓｈｕｇｕａｎｇｘｉｌｉｉ，Ｃｈａｏｙａｎｇ　Ｄｉｓ－
ｔｒｉｃｔ，Ｂｅｉｊｉｎｇ，１０００２８，Ｃｈｉｎａ；Ｔｅｌ：８６－１８６１２５１８８２８；Ｅ－ｍａｉｌ：ｊａｆｆｗａｎｇ＠１２６．ｃｏｍ
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ｓｕｒａｎｃｅ　ｃｏｍｐａｎｉｅｓ　ｉｓ　ｐｒｏｆｉｔ　ｍａｘｉｍｉｚａｔｉｏｎ　ａｎｄ　ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉａｌ　ｐｒｉｃｉｎｇ　ｂａｓｅｄ　ｏｎ　ｉｎｓｕｒｅｄ＇ｓ　ｒｉｓｋ　ｉｓ　ａｌ－

ｌｏｗｅｄ．Ｔｈｅｎ，ｗｅ　ｕｓｅ　ｔｈｅ　ｍｅｔｈｏｄ　ｏｆ　ＨＣＷ＇ｓ（２０１２）ｐｒｏｇｒａｍ　ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ　ｍｏｄｅｌ　ｔｏ　ｅｖａｌｕａｔｅ　ｔｈｅ

ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｐｉｌｏｔ　ｏｆ　ａｕｔｏ　ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　ｆｅｅ　ｒａｔｅ　ｍａｒｋｅｔｉｚａｔｉｏｎ　ｉｎ　Ｓｈｅｎｚｈｅｎ　ｓｔａｒｔｉｎｇ　ｆｒｏｍ　ｔｈｅ　ｙｅａｒ

２０１１．Ｔｈｅ　ｒｅｓｕｌｔｓ　ｓｕｇｇｅｓｔ　ｔｈａｔ　ｔｈｅ　ｉｎｓｕｒａｎｃｅ　ｆｅｅ　ｒａｔｅ　ｍａｒｋｅｔｉｚａｔｉｏｎ　ｉｎｃｒｅａｓｅｓ　ｔｏｔａｌ　ｐｒｅｍｉｕｍ
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