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摘　要：保险生态是一个由外部环境因素和内部各参与要素共同组成的有机整体，具有生态环境动态演进性、生态

组织多样性、生态调节竞争性、生态结构历史性等特征。文章以车险经营为例，指出新常态下我国保险生态存在的问题，

从优化外部环境和提升内在品质两个方面提出加快保险生态进化的对策和建议。
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　　生态（Ｅｃｏ－）一词源于古希腊文，又称生态
系统，意思是指家（ｈｏｕｓｅ）或者我们的环境。简单
讲，生态就是指一切生物的生存状态，以及它们之
间和它与环境之间环环相扣的关系。生态最初是
一个生物学的概念，１８６６年德国生物学家 Ｅ·

Ｈａｅｃｋｅｌ（赫克尔）首次提出生态学概念，主要是指
研究生物与其周围环境（包括生物环境和非生物
环境）相互关系的科学。２０世纪６０年代，美国经
济学家鲍尔丁提出了生态经济思想，这一思想是
对经济“无限”发展与生态环境“有限”的矛盾反
思［１］。随着不同学者对生态学研究的深入，人们
逐渐将其广泛的应用于企业、组织、部门、区域乃
至国家之间的相互关系中，并渗透到人类的经济
活动中，成为联系自然科学与社会经济科学的桥
梁。２００４年周小川首次将生态学概念引入金融
领域，提出了金融生态概念，随后一些学者将这一
概念引入到保险行业，对保险生态进行了理论研
究［２］。改革开放以来，我国保险业经历了３０多年

的高速增长，业务规模不断扩大、业务结构不断优
化，但保险生态不可避免地会积累一些问题。另
一方面，相较于金融生态较为丰富的研究成果来
说，保险生态的研究远远不够。因此，在当前经济
社会转型时期加强对保险生态的研究具有重要的

理论与实践意义。

一、保险生态组成要素之间的关系及其特征
在自然生态系统中，各生态之间的关系紧密，

由生物群落及其环境组成的一个有机整体的各组

成要素之间借助能量流动、物质循环、信息传递而
相互联系、相互制约、相互作用，并形成具有自我
调节能力的有机体。自然生态系统具有系统性、

多样性、稳定性、耐受性、动态性、滞后性、转换
性、平衡性等特征。从生态经济学的角度考察，对
比自然生态的特点，通过对保险的起源与演进、保
险市场的运行、保险组织的相互关系的研究可以
看出，现代保险具有明显的生态特征。学者傅强、

张东风（２００７）将自然生态系统概括为非生物环
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境（无机环境）和生物成分两部分，非生物环境包
括气候因子如温度、湿度、风等；生物代谢材料如
无机盐、二氧化碳等；媒质如水、空气、土壤等；生
长基质如岩石、泥土等。生物成分包括生产者如
植物和化能细菌、消费者如动物、分解者如细菌和
真菌。保险生态系统同样具备这些非生物环境和
生物成分，其中完善的保险立法和政策支持、良好
的保险意识和行业形象、普及的保险教育是保险
生态的外部环境；而保险生态系统的生物成分中
生产者也就是各保险经营主体和保险中介，消费
者就是投保人、被保险人和受益人，分解者则是保
险监管者，各生物成分共同构成保险生态的内部
环境［２］。

保险生态内外部环境共同构成保险生态系

统，因此，保险生态的含义包括对保险业生存与发
展产生相互影响的各种主客观因素，既包括宏观
层面的政治、经济、文化、信用环境因素，也包括
微观层面的保险体系自身内部的市场、机构、产
品、价格、竞争环境等要素。现代保险生态的特征
主要有：

（一）保险生态环境是动态演进的
纵观保险发展历史，可以看出保险经历了一

个由简单到复杂、由低级到高级的动态演进历史，

保险的立法是逐步建立并完善的；政府对保险的
监管也是从无到有、从粗放到集约；人们的保险意
识是在市场经济发展过程中逐步树立的；保险市
场参与者的数量和质量是不断增加和提高的。

（二）保险生态组织具有多样性
在保险生态系统中各生态组织主要是指生产

者、消费者、分解者，随着生态系统的发展，这些
生态组织的形态也会发生变化，从而呈现出多样
性。比如，我国的保险代理人、保险经纪人、保险
公估人是从无到有、从地方性到全国性不断发展
的；保险经营机构的治理从一股独大到股份制改
造；保险监管方式从粗放式向扁平化发展等等。

（三）保险生态调节具有竞争性
自然生态系统具有自我调节功能，优胜劣汰

的竞争法则是自然界实现自我调节的手段，作为
具有生态特征的保险生态系统同样传承了这一特

征。保险生态组织之间的竞争贯穿始终，并且随
着保险生态的发展实现生态组织的优胜劣汰，也
促使各生态组织不断完善自身，增强生态的适应
性和稳定性。

（四）保险生态结构具有历史性
保险生态内外部要素之间的结构在不同的地

域、不同的历史时期具有不同的特征，因为保险生
态离不开特定的政治经济文化环境。良好的政治
经济文化环境有利于保险生态结构的优化，相反
恶劣的政治经济文化环境只会破坏保险生态平

衡。因此，保险生态是一个历史范畴，是特定时
期、特定历史背景下的产物，优化保险生态不能脱
离特定的历史环境。

二、“新常态”下我国保险生态存在的问题
自１９８０年我国恢复国内保险业务以来，保险

作为社会“稳定器”和经济“助推器”已经深入到
千家万户，应该说在１９９９年以前，中国保险业的
社会形象总体还是不错的，从业人员普遍受到尊
敬，尽管当时的法律法规还不健全，人们对保险还
知之甚少，但保险生态问题并不突出。上世纪九
十年代和本世纪初我国经济高速增长，保险业的
社会形象却每况愈下，保险业自身的生存状态和
生存环境也存在一些隐忧。随着我国经济进入新
常态，保险业在积极适应经济新常态的同时，应当
看到我国保险生态存在许多问题。以车险经营为
例，目前我国保险生态存在以下问题：

（一）外部环境亟待优化

１．法律环境方面，部分业务领域的法规不健
全。比如，２０１１年５月１日实施的《中华人民共
和国道路交通安全法》第７６条明确了交强险的法
律强制性，但在具体实践中实施细则还有待完善，

相关的法律法规还有待充实。另一方面，随着车
险费率市场化的发展，车险条款还有待于进一步
规范、细化、通俗化。

２．社会环境方面，公众的保险意识和风险意
识有待加强，保险知识普及和风险教育的任务比
较重。在２０１２年１月７号召开的全国保险工作
会议上，保监会主席项俊波将保险业声誉不佳、形
象不好的问题归纳为“三个不认同”，即消费者不
认同、从业人员不认同、社会不认同［３］。车险理赔
难、车险业务员素质不高、车险业务中的高保低赔
和霸王条款等等问题使得社会对这一行业的不认

同已然影响到了保险生态的平衡。

３．文化环境方面，具有中国特色的保险文化
还没有在全国范围内建设起来。近两年保监会重
点治理的两大问题：一是销售误导，二是理赔难。

其中理赔难是车险经营中的痼疾，屡遭公众诟病，
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建立基于最大诚信原则的具有中国特色的车险理

赔文化任重道远。

４．信用环境方面，低层次的行业竞争水平正在
不断地侵蚀保险业发展的诚信基础，制约了行业的
可持续发展。以车险中的车贷险为例，刚推出车贷
险时市场反响很好，随着私家车的增多，车贷险迅速
成为保险企业新的利润增长点。但随着市场竞争的
加剧，保险企业放宽核保标准和承保对象，信用风险
激增，最终导致该险种经营难以为继。

（二）内部环境因素亟需整合

１．从业人员队伍整体综合素质偏低。既懂保
险又懂车辆构造的专业人才严重不足，车险营销
队伍的入职门槛偏低，对从业人员的资格管理层
次较低。车险经营方式仍然是粗放式的、低层次
的，以保费论英雄的局面没有得到根本转变。

２．产品和服务亟需提质增效。当前车险业务
结构不均衡，投保人只熟悉车损险、三责险、交强
险等险种，对涉水险、玻璃险等特色险种认识不
足、投保不足；保险企业的产品研发创新能力薄
弱，国外车险承保采取既从人又从车的双重标准，

很好地细分了车险市场，而我国在这方面还有很
多需要改进的地方。

三、加快我国保险生态进化的对策
保险生态的好坏关系到行业的可持续发展，

国内各大保险企业已经深深意识到这一点，并且
从企业经营管理的角度不断为保险生态的恢复和

进化而兑现其社会责任。但是，保险生态的恢复
和进化是一个系统工程，有赖于市场参与各方的
共同努力，这将是我国今后一段时期保险业发展
过程中长期而艰巨的任务，为此提出如下对策：

（一）优化外部环境

１．健全法制体系。法律法规作为一个社会的
正式制度可以强制性地约束市场参与主体各方的

行为，为保险生态的恢复与进化保驾护航。我国
关于车辆保险的相关法律主要包含在《中华人民
共和国保险法》《民法通则》《中华人民共和国道
路交通安全法》中，还需逐步形成具有中国特色的
车辆保险法律法规体系，加大市场处罚力度，提高
市场参与主体的违法成本，充分运用法律的手段，

体现法治的精神，实现车险生态的恢复与进化。

２．普及保险知识。公民具有较强的风险意识
和保险知识有利于保险生态组织的运行，因此保
险教育任重而道远。车辆保险与公众的日常生活

密切相关，对公众开展车辆保险教育有利于减少
车险纠纷，其形式和渠道要体现多样性、及时性、

普及性，比如，通过政府的公益广告、公益活动来
普及车险专业知识。在开展保险教育时要分层
次、分阶段长期不懈地进行。

３．培育保险文化。文化具有潜移默化的功
能，是一个国家发展的软实力，诚信文化、理赔文
化、核心价值理念共同构成保险文化的主要内容。

保险生态的进化离不开制度的变迁和创新，而影
响制度供给的重要因素之一就是规范性的行为准

则。规范性的行为准则是一个根植于文化传统的
制度类型［４］。因此，大力发展保险文化是加快保
险生态进化的题中应有之义。比如，欧美发达国
家在车险理赔文化上独具特色，投保人在发生保
险事故后能体验到保险公司优质、快捷的理赔服
务，从而提升了投保人对保险商品的信任度，形成
了车险经营的良性循环，我国在这方面尤其要向
欧美发达国家学习。

４．加快我国信用体系建设。信用制度是现代
经济运行的基础和要求，金融作为现代经济的核
心，对信用制度有着更高的诉求。基于诚信的保
险经营要求建立健全社会信用体系，反过来，一个
国家健全的信用体系又可以促进金融保险生态的

良性循环［５］。比如，针对前期车贷险存在的问题
应尽快建立针对个人的信用制度，设立个人信用
账户，根据个人目前的金融保险消费记录其信用
情况，为保险生态的改善提供制度保障。

（二）提升内部品质

１．对保险从业人员实行从业资格管理，提高
保险从业人员的市场准入门槛。目前我国只是针
对保险中介从业人员实行了资格管理，对保险从
业人员除了精算师实行资格管理外，其他岗位并
没有建立全国统一的资格管理体系，对于核保核
赔岗等关键技术岗位也只是各保险公司内部建立

各自的考核体系。在车险理赔方面，应要求从业
人员具备汽车保险公估师职业资格，在车险销售
方面，可以考虑要求从业人员具备汽车营销师职
业资格。

２．完善考核体系，实现保险生态组织的自我
修复。保险生态组织内部的考核指标体系和监管
层的监管考核指标体系是保险生态组织经营行为

的风向标。过去那种重规模轻生态的车险考核体
系在新的历史时期面临着重构的必然选择。必须
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重构一种注重社会责任、行业形象、专业服务水平
和保险生态环境的内外部考核体系。新的车险考
核体系将促进各经营主体提升产品质量和服务水

平，转变生产方式。

３．建立市场退出机制，促进保险生态组织的
优胜劣汰。建立严格的市场退出机制，实现保险
生态系统的自我调节和优胜劣汰是优化保险生态

环境的制度保障。车险与公众生活密切相关，车
险经营的好坏直接影响着人们对整个保险行业的

看法。车险业务规模占到保险企业７０％的份额，

市场经营主体之间竞争激烈，尤其是价格战愈演
愈烈，必须针对车险经营建立严格的市场退出机
制，严惩扰乱市场秩序者。当前我国车险费率正
在进行市场化改革，车险费率市场化对险企来说
是一次较大的经营挑战，险企更应该以优质的车

险服务赢得市场和客户的信赖，在车险经营上更
加规范，从而为整个保险生态的优化夯实基础。
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［５］徐婧姝．论信息不对称下保险中介市场的发展与保

险生态圈的和谐运作［Ｊ］．商业文化，２００８，（１）：３８５

－３８６．

（上接第２３页）配置客运交通资源、改善运输市场
环境、优化营运调度方案、提高运输工具调度水
平、畅通运输网络等措施引导交通资源优化配置
和加速客货周转从而提高综合运输体系以及各运

输方式的产出量，进而提升交通资源配置效率。

又如，积极推进城乡公共交通一体化，加强交通枢
纽与集疏运网络的衔接，不断提升综合运输线路
畅通率与网络化水平也将有利于加速旅客周转速

度从而满足经济社会现代化的交通需求，有利于
不断提高交通资源的利用效率与配置效率。
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