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Tieliikenteen automaatioteknologian kehittymisen ja yleistymisen on tunnistettu tarjoavan mer-
kittdvida mahdollisuuksia parantaa liikenteen turvallisuutta, tehokkuutta ja kestavyytta. Samalla
liikenteen riskikentan on arvioitu muuttuvan ja vastuiden monimutkaistuvan nykyisesta. Ris-
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gia-analyysivaihetta. Tutkielmassa tunnistetaan kyselyyn ja kirjallisuuskatsaukseen nojautuvan
skenaarioanalyysimenetelmén avulla automaattiautoista aiheutuvia mahdollisuuksia ja uhkia
sekd arvioidaan, miten nykyiset vakuutusjarjestelmat soveltuvat automaattiautojen menestyk-
sekkadseen vakuuttamiseen. Vastaavaa selvitystda Suomeen kohdistuvista vaikutuksista ei ole
aiemmin tehty. Tyon avulla pyritddn myos nostamaan esille kriittisimpia jatkoselvitystarpeita.

Tutkielman tuloksien mukaan perinteisen moottoriajoneuvovakuutusliiketoiminnan rahavirrat
tulevat muuttumaan ja tuottavuus pienenemadn automaatioteknologian ja verkottumisen kehi-
tyksen myota. Samalla kyberkatastrofiriskien ja riskikumuulien todenndkdisyydet kasvavat.
Muuttuvien riskien tunnistettiin kasvattavan tieliikenteen tuotevastuu- ja kybervakuutusten
sekd vaihtoehtoisten riskinsiirtomenetelmien ja pddomanhankintatapojen tarvetta. Muutokset
ovat tunnistettavissa jo 2020-luvulla ja ne korostuvat automaatioteknologia-asteiden ja tielii-
kenteen verkottumisen edistyessd. Suomen erityispiirteista ja ominaisuuksista johtuen teknolo-
gian yleistymisen ja vaikuttavuuden arvioitiin olevan Suomessa muita L&nsi-Euroopan maita
hitaampaa. Muuttuvassa toimintaymparistossd menestymisen tunnistettiin edellyttavan yhtioi-
den perinteisen ansaintalogiikan muuttamista. Tuottavuutta ja kasvua tulee jatkossa hakea ny-
kyistd monipuolisemmin. Teknologian tunnistettiin tarjoavan merkittavid mahdollisuuksia erot-
tautua kilpailijoista seka korostavan finanssitoimialan ulkopuolelle ulottuvien kumppanuusver-
kostojen ja kansainvélisten toimijoiden merkitystd. Yhtididen menestymisen seka vakuutusjar-
jestelmien oikeudenmukaisuuden ja toimivuuden varmistaminen tulee edellyttdméan lainsaa-
dannon ja jarjestelmien paivittdmista jo lahivuosina.
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1 JOHDANTO

1.1 Tausta

Henkildautojen automaatioteknologian kehittyminen ja yleistyminen voivat perusteellisesti
muuttaa tieliikennetta ja ihmisten liikkumistottumuksia (RAND 2014). Teknologian arvioidaan
mahdollistavan liikenteen turvallisuuden, tehokkuuden ja kestavyyden merkittdva paraneminen
(LVM 2015). Suurista mahdollisuuksista johtuen poliittinen tahtotila edist&a liikenteen auto-
matisaatiota on Suomessa suuri ja valtioneuvosto korosti liikenteen automatisaation hyodyntéa-
misen edistamista vuonna 2016 tekeméassaan alykkaén robotisaation ja automaation periaate-
paatdksessa (Valtioneuvosto 2016).

Automaattiautojen on arvioitu olevan myds yksi suurimmista vahinkovakuutusliiketoimintaa
muokkaavista tulevaisuuden trendeistd (WEF 2015a). Teknologian turvallisuutta parantavista
vaikutuksista johtuen on maksettavien korvausten kansainvélisissa selvityksissé ennustettu ri-
peastikin vahenevén ja samalla moottoriajoneuvovakuutusalan tuottavuuden ja koon on arvioitu
pienenevan (KPMG 2015; PWC 2015; Swiss Re 2016a). Automaattiautojen ja niiden verkottu-
neisuuden on myds arvioitu vaikuttavan yhtididen arvoketjuun ja ansaintalogiikkaan (WEF
2015a). Huomioitava on, ettd Suomessa moottoriajoneuvovakuutusten merkitys on yhtiéille
suuri ja ne muodostivat vuonna 2015 lahes 40 prosenttia koko vahinkovakuutusalan maksutu-
losta (Finanssialan keskusliitto 2016a).

Liikenteen riskikentan on kehittyvén teknologian my®6ta arvioitu muuttuvan ja vastuukysymys-
ten monimutkaistuvan (RAND 2014). Nykyisten vakuutusjarjestelmien soveltuvuus automaat-
tiautojen vakuuttamiseen on kyseenalainen (Gen Re 2015). Téysin automaattisten autojen
osalta moottoriajoneuvovakuuttamisen on arvioitu muuttuvan suuren todennakdisyyden ja
pienten seurausten kuluttajavakuutuksesta pienen todennakdisyyden ja suurten seurausten tuo-
tevastuuvakuutukseksi (Cooke 2014).

Vakuutusliiketoiminnan kannattavuuden ja kasvun varmistamisen on muuttuvassa toimintaym-
paristdssa tunnistettu edellyttavan yritysjohdon kykya ennakoida muutos seké I0yt&a oikeat ja
innovatiiviset tyokalut muutoksen k&éntdmiseen mahdollisuudeksi ja optimaaliseksi tuotoksi
(Saksi 2013, 168). Tarkea menestystekija on johdon kyvykkyys tunnistaa, kerata tietoa ja hah-
motella tulevaisuutta ja sen skenaarioita. (Saksi 2013, 53-54)

Automaattiautojen vaikutuksia vahinkovakuutusliiketoimintaan on kartoitettu kansainvalisisséa
selvityksissd. Kattavaa ja yleisesti saatavilla olevaa, Suomen erityispiirteitd huomioivaa selvi-
tysté ei ole tehty.



1.2 Tavoitteet ja tutkimuskysymykset

Tutkielman yleisend tavoitteena on tehdd laaja, Suomen erityispiirteet huomioiva katsaus auto-
maattiautojen vaikutuksista Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan, mité voidaan hyddyntaa
vakuutusyhtitiden strategisen johtamisen ja paatoksenteon tukena. Vastaavanlaista kattavaa,
kirjallisuuskatsausta ja kyselytutkimusta hyddyntavaa selvitysté aiheesta ei Suomessa ole aiem-
min tehty. Tutkielma linkittyy vakuutusliiketoiminnan strategiaprosessin strategia-analyysivai-
heeseen. Lisédksi tavoitteena on tyon avulla nostaa esille tarpeellisia jatkoselvitystarpeita ja ak-
tivoida vakuutusalalla kaytavaa ilmioon liittyvéaa rakentavaa ja ratkaisuorientoitunutta keskus-
telua. Jatkoselvitykset voidaan jakaa alan yhteisiin jatkoselvityksiin ja yhtiokohtaisiin selvityk-
siin. Alan yhteisissa jatkoselvityksissa tulisi keskittyd tydssé tunnistettujen menestys- ja tuot-
tomahdollisuuksia heikentévien tekijoiden tarkasteluun. Yhtiokohtaisissa selvityksissa yhtiot
voivat hyddyntad tyon tuloksia osana yhtion menestyksekésté strategista suunnittelua.

Y14 esitettyjen tutkielman yleisten tavoitteiden saavuttamiseksi on tyo jaettu kolmeen tutki-

muskysymykseen:

1. miten ja milloin automaattiautot vaikuttavat Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan,

2. mitd mahdollisuuksia ja uhkia uudesta ilmitstd aiheutuu seka

3. miten nykyiset vakuutusjarjestelmat soveltuvat automaattiautojen menestyksekkaaseen va-
kuuttamiseen.

Tutkimuskysymykset ovat tyon tekemisen kannalta loogisessa jarjestyksessa ja ne tdydentéavat
toisiaan. Tutkielman otsikkoa vastaavassa ensimmaisesséd kysymyksessa tunnistetaan auto-
maattiautoista Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan kohdistuvia vaikutuksia ja arvioidaan
niiden toteutumisen aikataulua. Toisessa kysymyksessa hahmotetaan, mitd mahdollisuuksia ja
uhkia vaikutuksista voi liiketoiminnalle aiheutua. Viimeisesséd kysymyksessa pohditaan, mita
muutoksia nykyisiin vakuutusjarjestelmiin on tehtdva, jotta vakuutusyhtididen automaattiautoi-
hin liittyva litketoiminta olisi menestyksekasta ja tarkoituksenmukaista. Huomioitava on, etta
tyossa kaytettdvasta skenaarioanalyysimenetelmasta johtuen tutkimuskysymyksiin vastataan
lomittain avainteema- ja osatekijédkohtaisesti tyon kahdeksannessa luvussa. Yhteenveto vas-
tauksista esitetdan tutkimuskysymyskohtaisesti tyon kymmenennessa luvussa.

Laajemmin tarkasteltuna ensimmaisen tutkimuskysymyksen tavoitteena on luoda kattava ja
analyyttinen katsaus automaattiautojen vaikutuksista liiketoimintaan laajasti huomioiden Suo-
men talouden, tieliikenteen ja vahinkovakuutusalan ominaisuuksia ja erityispiirteitd. Tavoit-
teena on myos luoda perusteltu arvio vaikutusten kronologisesta toteutumisesta. Arvio nojautuu
laajassa toimintaymparistokatsauksessa tunnistettuihin yleisiin tekijoihin, teknologian yleisty-
misté ja vaikuttavuutta nopeuttaviin ja hidastaviin tekijoihin seké tutkielmassa tehtyyn auto-
maatioteknologian autokantapenetraatioarvioon.



Tutkielman toisen tutkimuskysymyksen avulla tunnistetaan automaattiautoista aiheutuvista
vaikutuksista syntyvia liiketoiminnallisia mahdollisuuksia ja uhkia. Tavoitteena on luoda Kkat-
saus siitd, minka tekijoiden avulla yhtididen tuottavuutta voidaan parantaa muuttuvassa toimin-
taymparistssd, ja minka tekijoiden negatiivisia vaikutuksia tulee pyrkié hallitsemaan.

Tutkielman kolmannen tutkimuskysymyksen avulla arvioidaan nykyisten moottoriajoneuvova-
kuutusjarjestelmien soveltuvuutta automaattiautojen vakuuttamiseen. Tavoitteena on tunnistaa
yhtididen menestymista ja vakuutusjérjestelmien toimivuutta hidastavia ja vaikeuttavia lainsaa-
danndllisia ja muita vakuutusjarjestelmallisia tekijoita.

1.3 Rajaukset

Tutkielmassa kéytetadn skenaarioanalyysimenetelmad, jonka toimivuuden ja tulosten hyodyn-
nettavyyden varmistaminen edellyttévat toimintaympériston tekijoiden laajaa kartoittamista ja
analysointia. Toimintaymparistosta kerdtdan seka kvalitatiivista ettd kvantitatiivista tietoa.
Myos késiteltavan tulevaisuuden ilmién luonne ja sen mahdollisten vaikutusten laajuus seka
Suomen ominaisuuksien ja erityispiirteiden huomiointi korostavat tyéssa tehtavan toimintaym-
paristokatsauksen kattavuuden merkitysta. Toimintaymparistokatsauksessa otetaan huomioon
vakuutusliiketoiminnan nykyiset ominaisuudet ja erityispiirteet, vahinkovakuutusalan tunniste-
tut tulevaisuuden epavarmuustekijat, Suomen taloudellinen toimintaympaéristd, vakuutusmark-
kinoiden rakenne ja tunnusluvut, liikenne- ja vapaaehtoisen autovakuuttamisen nykytila ja kes-
keinen lainsaadanto, tieliikenteen tunnusluvut seka automaatioteknologian tasot, vaikutukset ja
kehityksen aikataulu.

Kattavan toimintaympéristokatsauksen avulla voidaan tietojohteisesti tunnistaa ja analysoida
automaattiautoista Suomen vahinkovakuutusliiketoiminnalle aiheutuvia vaikutuksia. Kattavuu-
den avulla mahdollistetaan myos eri automaatioteknologia-asteiden autokantapenetraatioarvi-
oiden tekeminen. Penetraatioarvioiden muodostaminen luo perustan Suomen vahinkovakuutus-
alaan kohdistuvien vaikutusten kronologiselle pohdinnalle. Toimintaympéristokatsaus mahdol-
listaa myds liikenne- ja vapaaehtoisen autovakuutuksen rahavirtamallinnusten tekemisen. Vas-
taavia mallinnuksia ei Suomessa ole tehty.

Tyon rajauksesta ja laajasta toimintaympéristokatsauksesta johtuen tydssa tunnistettujen liike-
toimintaan kohdistuvien vaikutuksien avulla luodaan vain yksi mahdollinen skenaario Suomen
moottoriajoneuvovakuutusliiketoiminnan tilasta vuonna 2030. Tutkielman laajuus mahdollis-
taisi useammankin skenaarion muodostamisen.

TyOssd automaattiautoilla tarkoitetaan automaattihenkilfautoja. Muita ajoneuvoryhmia ei
tyossa tarkemmin kasitell4. Rajaus on perusteltu etenkin henkil6autojen suurella osuudella kai-
Kista rekisteréidyista ajoneuvoista.



Tydssa automaattiautojen vaikutuksia tunnistetaan ja kasitelladn kaikkien Suomessa moottori-
ajoneuvovakuutusta harjoittavien yhtididen ndkokulmasta. Yksittdisten yhtididen strategioita,
ominaisuuksia tai niiden vaikutuksia automaattiautoista aiheutuviin mahdollisuuksiin ja uhkiin
ei tydssa ole arvioitu.

1.4  Tutkimusmenetelmat ja rakenne

Ty0n tavoitteista ja kasiteltavan ilmion laajuudesta ja tulevaisuuteen sijoittumisesta johtuen tut-
kielmassa kaytetdan intuitiivisloogista skenaarioanalyysimenetelméa. Menetelma linkittyy lii-
ketoiminnan strategisen johtamisen strategia-analyysivaiheeseen. Skenaarioanalyysimenetel-
man toimivuus ja luotettavuus nojautuvat toimintaymparistokatsauksen kattavuuteen. Tutkiel-
massa toimintaymparistokatsauksen kattavuus varmistetaan kerddmaélla aineistoa ja ndkemyk-
sid vakuutusalan johtajien ja johtavien asiantuntijoiden kyselyn seka kirjallisuuskatsauksen
avulla. Kysely ja kirjallisuuskatsaus taydentévat tutkimusmenetelminé toisiaan ja mahdollista-
vat tyon tavoitteisiin soveltuvan mahdollisimman laajan katsontakannan. Skenaarioanalyysi-
menetelman avulla kattavasta toimintaymparistokatsauksesta tunnistetaan Suomen vahinkova-
kuutusliiketoimintaan kohdistuvia vaikutuksia, joiden pohjalta luodaan yksi mahdollinen ske-
naario moottoriajoneuvovakuutusliiketoiminnan tilasta vuonna 2030.

Tutkielmassa toteutetaan kvalitatiivinen kysely, joka suunnataan etukéteen tunnistetuille, tyén
teeman nakokulmasta keskeisille vahinkovakuutusalan johtajille ja johtaville asiantuntijoille.
Pyrkimyksena on saada vastauksia laajasti eri vakuutusalan organisaatioiden ja toimintojen na-
kdkulmista. Kyselyn avulla haetaan nakemyksia kaikkiin tydn tutkimuskysymyksiin. Kyselyssa
esille nousevia nakokulmia hyddynnetddn soveltuvin osin myds tyon Kirjallisuuskatsauksen
suuntaamisessa. Kysely toteutetaan kasvotusten. Néin pystytaan varmistamaan vastausten kat-
tavuus ja tarvittaessa ohjeistamaan kyselyyn vastaavaa henkil6d. Kyselyssa kaydaan lapi kyse-
lyyn osallistuville henkil6ille etukateen tutustuttavaksi lahetettya kyselylomaketta.

Tyon kirjallisuuskatsauksen avulla laajennetaan ja syvennetdan kyselyssa hahmotettua toimin-
taymparistokatsausta. Kirjallisuuskatsauksessa hyddynnetdan monipuolisesti kansallisia ja kan-
sainvalisia kirjallisuus-, oikeudellisia-, henkil6- ja internet-lahteita.

Tyon rakenne koostuu johdantoluvun liséksi yhdeksasta luvusta. Poikkeava, loppua kohden tar-
kentuva rakenne on perusteltua tydssa kaytettdvan skenaarioanalyysimenetelman prosessista
johtuen. Tyon lukujen suuri lukumé&éra johtuu etenkin tyon laajasta toimintaympéristokatsauk-
sesta, joka on selkeyden varmistamisen vuoksi jaettu neljaén erilliseen lukuun.

Tutkielma linkittyy strategisen johtamisprosessin strategia-analyysivaiheeseen. Liiketoiminnan
strategista johtamista ja sen merkitysté seka skenaarioanalyysia ja sen hyddyntamista on kayty
lapi tyon toisessa luvussa. Luvun tavoitteena on antaa kasitys, miksi tutkielmassa kaytetédan
intuitiivisloogista skenaarioanalyysimenetelmad, ja miten menetelma linkittyy yritysjohdon



strategisen johtamisen kokonaisuuteen. Tydssé kéytettdvan skenaarioanalyysimenetelman teo-
riaa ja soveltamista on kdyty tarkemmin lapi tyon kolmannessa luvussa.

Tyon luvut neljannesté seitseménteen muodostavat skenaarioanalyysin laajan toimintaymparis-
tokatsauksen. Tyon neljannessa luvussa kaydaén lapi kyselyn toteutusta ja esitetadn tydssa teh-
dyn johtaja- ja asiantuntijakyselyn keskeiset tulokset. Viidennessa luvussa on esitetty tyon ta-
voitteita tukien perusteltu kuvaus vakuutusliiketoiminnan ominaisuuksista ja erityispiirteista,
vakuutusalan tulevaisuuden epavarmuustekijoista seka Suomen vakuutustoimialasta ja sen tun-
nusluvuista. Luvun pyrkimyksena on antaa lukijalle kokonaiskuva Suomen vahinkovakuutus-
alasta ja markkinoiden rakenteesta seka alaan kohdistuvista tulevaisuuden ilmidista ja tren-
deistd. Kuudennessa luvussa kaydaén lapi moottoriajoneuvovakuuttamisen nykytilaa. Luvussa
lukijalle annetaan kattava kasitys keskeisesté lainsaddannost, liikennevakuutuksesta ja vapaa-
ehtoisesta autovakuutuksesta seké niiden tunnusluvuista ja rahavirroista. Seitseménnessa lu-
vussa syvennytdan Suomen tieliikenteen tunnuslukujen kuvaamiseen seka autojen automaatio-
teknologia-asteisiin ja niiden arvioituihin vaikutuksiin. Luvussa luodaan myds tydssa aiemmin
esitettyihin tietoihin nojautuen arvio automaatioteknologian yleistymisté ja vaikuttavuutta no-
peuttavista ja hidastavista tekijoistd Suomessa. Luvun lopussa tehddén arvio automaatioastei-
den autokantapenetraation kehittymisestda Suomessa. Penetraatioarvio mahdollistaa tydssa teh-
tdvén Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan automaattiautoista kohdistuvien vaikutusten ai-
kahorisontin hahmottamisen.

Kahdeksannessa luvussa tunnistetaan tyén aiemmissa luvuissa tehtyyn toimintaympéristokat-
saukseen ja tarvittaessa taydentavaan kirjallisuuteen nojautuen automaattiautoista Suomen va-
hinkovakuutusliiketoimintaan kohdistuvia vaikutuksia. Vaikutukset jaotellaan avainteemoihin
janiita tarkentaviin osatekijoihin. Luvussa tunnistetaan myos vaikutuksista liiketoiminnalle ai-
heutuvia mahdollisuuksia ja uhkia seka pohditaan, miten nykyisia vakuutusjarjestelmia olisi
muutettava optimaalisen tuottavuuden ja kasvun saavuttamiseksi seka jarjestelmien toimivuu-
den varmistamiseksi. Tyon yhdeksannessa luvussa luodaan tydssé tunnistettuihin avainteemoi-
hin ja osatekijoihin tukeutuen yksi mahdollinen skenaario Suomen moottoriajoneuvovakuutus-
liiketoiminnan tilasta vuonna 2030.

Tyon kymmenennessa ja viimeisessa luvussa esitetddn yhteenveto tutkielmasta ja sen tulok-
sista. Luvun tavoitteena on kiteytetysti esittdd vastaukset tutkielman tutkimuskysymyksiin. Li-
séksi luvussa arvioidaan tyon onnistumista ja nostetaan esille tunnistetut jatkotoimenpide-eh-
dotukset.



2 STRATEGINEN JOHTAMINEN

2.1  Strategia ja muuttuva toimintaymparisto

Vakuutusliiketoiminnan kannattavuus ja menestyminen nojautuvat muiden liiketoimintojen ta-
paan vahvasti organisaation strategiaan ja sen toteuttamiseen. Strategian voidaan kuvata olevan
yrityksen liiketoiminnan kasikirjoitus. Strategia kuvaa sitd, miten yritys aikoo tuottaa lisdarvoa
omistajilleen, asiakkailleen ja yhteiskunnalle. Strategia luodaan yrityksen johdon ja hallituksen
yhteistyona. (llvessalo & Voutilainen 2009, 17-18)

Strategian luomisessa tarkeda on nojautua yrityksen missioon eli olemassaolon perusteeseen
seka tavoitteisiin eli mita yhtio haluaa saavuttaa. Strategian tavoitteena voidaan osaltaan pitaa
optimaalisesti yhdistdd missio ja tavoitteet. Strategian tulee vastata kysymykseen, mita tavoit-
teiden saavuttamiseksi on tehtavé ja miksi. Strategian toteuttamista varten on luotava tarkempia
suunnitelmia siitd, miten tavoitteet saavutetaan ja mihin mennessa. Strategian onnistumisen ar-
vioinnin kannalta keskeistd on jatkuvasti peilata saavutettuja tuloksia asetettuihin tavoitteisiin.
(Phillips 2011)

Menestyksekkééssa strategiassa tulee Porterin viiden kilpailuvoiman teorian mukaan tunnistaa
yritykseen ja toimialaan kohdistuvat voimat ja niiden tasapaino. Kilpailuvoimia ovat toimialalle
tulevien uusien tulokkaiden uhka, ostajien neuvotteluvoima, korvaavien tuotteiden tai palvelui-
den uhka, yritysten vélinen kilpailu seké tavarantoimittajien neuvotteluvoima. (Porter 2008)

Huomioitava on, ettd viime vuosikymmenien aikana on toimialarajojen tunnistettu hamartyvan
ja toimijoiden heterogenisoituvan. Parolinin mukaan yha useammin menestyksekkéiden tuot-
teiden tai palveluiden luominen edellyttdd toimialarajoja ylittdvaa osaamista ja yhteistyota,
minka seurauksena syntyy laajoja kumppanuusverkostoja. Hanen mukaansa kilpailuvoimien ja
niiden tasapainon luotettava maarittdminen strategiatydssd edellyttdd aiempaa merkittavasti
laajemman toimintaymparistokatsauksen tekemisté. (Parolini 1999)

Strategioiden on tunnistettu elinvoimaisuutensa sailyttdmiseksi edellyttavan aktiivista yllapitoa
ja kehittdmista. Muutostarpeita syntyy esimerkiksi teknologian kehityksesta, kilpailijoiden ak-
tiivisesta strategiatydsta sekd toimialarajojen hamartymisesta. Strategian menestyvyys nojautuu
enenevisséd maarin toimintaympariston kehityksen jatkuvaan tarkkailuun seka mahdollisuuk-
sien ja uhkien aktiiviseen tunnistamiseen. (llvessalo & Voutilainen 2009, 56)

Keskeisia tunnistettuja tekijoita yrityksen suorituskyvyn varmistamisessa muuttuvassa toimin-
taympadriston ovat yrityksen strategisten elementtien yhteensopivuus ja mukautuvuus. Yritys-
johdon osalta tdma edellyttdd toimintaympariston aktiivista havainnointia ja mallinnusta. On
tunnistettu, ettd yritys menestyy paremmin, kun se muokkaa dynaamisesti ja johdonmukaisesti
strategiaansa ja véalttaa kerralla toteutettavia isoja muutoksia. (Ritokallio 2016) Yritysjohdon



oppimis- ja muutoskyvykkyyden on tunnistettu korreloivan liiketoiminnan menestyvyyden
kanssa (Teece 2010).

Strategisia muutostarpeita voidaan tunnistaa hakemalla toimintaymparistokatsauksen avulla
vastauksia kysymyksiin: mitd tuotteita asiakkaat tarvitsevat, miten asiakas hyotyy tuotteesta tai
palvelusta, mité tuotteen tai palvelun menestyksekas tuottaminen edellyttdd, mika on markki-
noiden nykytilanne ja rakenne, miten toimialan ja markkinoiden on arvioitu kehittyvan ja missa
kehityksen vaiheessa nyt ollaan sekd miten kilpailijoista voidaan erottautua. (Teece 2010)

2.2 Johtamisprosessi

Luodussa strategiassa onnistuminen edellytt&é yritysjohdolta aktiivista ja johdonmukaista stra-
tegista johtamista (llvessalo & Voutilainen 2009, 21). Yritysjohdon on pystyttdvd muuntamaan
strategia operatiivisiksi toimenpiteiksi, varmistaa organisaation ja strategian soveltuvuus, mo-
tivoida ja sitouttaa kaikki tyontekijat strategian toteuttamiseen seké tehda strategiatyosta jat-
kuva prosessi (Kaplan & Norton 2008; ks. my6s Badawy 2009).

Strategisessa johtamisessa menestymisen on tunnistettu nojautuvan kuusiosaiseen johtamispro-
sessiin. Naita ovat strategian kehittdminen, strategian luominen, organisaation sopeuttaminen,
toiminnan suunnittelu, seuranta ja oppiminen seka strategian toimivuuden testaaminen. (Kaplan
& Norton 2008; ks. myds Badawy 2009) Prosessin tavoitteena on luoda yritykselle soveltuvin
jamenestyksekkain strategia, maérittaa strategialle selkeat tavoitteet ja mittarit, luoda strategiaa
tarkentavat toimintasuunnitelmat, suunnitella ja resursoida toiminta operatiivisella tasolla seka
aktiivisesti seurata strategian toteutumista (llvessalo & Voutilainen 2009, 22-23).

Strategian suunnitteluvaihe koostuu johtamisprosessin kahdesta ensimmaisesté osasta eli stra-
tegian kehittdmisestd ja luomisesta. Suunnittelun tarkoituksena on varmistaa luotavan tai jo
luodun strategian sopivuus yritykselle ja sen toimintaympéristoon. Strategista suunnittelua oh-
jaavat yrityksen missio, visio ja arvot. Laajasti ja laadukkaasti toteutettu strateginen suunnittelu
tarjoaa yritysjohdolle luotettavan kokonaisnakemyksen valittavaan strategiaan liittyvaa paatok-
sentekoa ja jatkotoimenpiteiden maarittdmista varten. (Ilvessalo & Voutilainen 2009, 22-23)

Strategian suunnittelun kehittdmisosassa yrityksen tulee vastata kolmeen kysymykseen. Néista
ensimmaéinen on, mita liiketoimintaa yritys harjoittaa ja miksi. Kysymyksen tavoitteena on ak-
tivoida pohdintaa yrityksen missiosta, arvoista ja tavoitteista sekd samalla kyseenalaistaa niiden
toimivuus ja teravoittda niité tukevia perusteluja. Toinen kysymys on, mitka ovat yrityksen ja
sen markkinoiden keskeisimmat mahdollisuudet ja haasteet. Huomioitava on, ettd ensimmai-
sessa kysymyksessa yritys maarittad tavoitteensa eli sen, missa se haluaisi olla. Toisen kysy-
myksen avulla yritys puolestaan tunnistaa todellisuuden eli nykyisen asemansa. Vertaamalla
ensimmaisen ja toisen kysymyksen vastauksia toisiinsa yritys voi tunnistaa menestymisensé
kannalta olennaisimmat tekijat. Kolmas kysymys on, miten yritys voi menestya. Kysymykseen



vastaamiseksi on tunnistettava laajasti yritykseen kohdistuvia siséisia ja ulkoisia tekijoita.
(Kaplan & Norton 2008; ks. my6s Badawy 2009)

Strategian kehittdmisosa voidaan jakaa edelleen strategia-analyysiin ja strategiseen ajatteluun.
Strategia-analyysin tavoitteena on saada kattava ja analyyttinen kasitys yrityksen sisaisista te-
Kijoista, toimialasta ja sen menestystekijoistd seka toimintaymparistosta laajemmin. Pyrkimyk-
send on tunnistaa menestyksekasta strategian luomista varten yrityksen keskeiset menestyste-
kijat ja erottautumismahdollisuudet. Kattavan strategia-analyysin tekeminen vaatii resursseja,
mutta sen on tunnistettu olevan keskeinen tekija erottautua alan muista toimijoista ja nousta
keskinkertaisuuden ylapuolelle. Kattavasti toteutetun strategia-analyysin avulla voidaan tunnis-
taa lilketoimintaan kohdistuvia mahdollisuuksia ja uhkia seka hahmotella yrityksen ja toimialan
tulevaisuuden nakymida. (llvessalo & Voutilainen 2009, 23-25) Strategia-analyysissa toimivaksi
tunnistetuista tyokaluista mainittakoon skenaarioanalyysimenetelma (llvessalo & Voutilainen
2009, 36-37).

Strategian kehittdmisosan strateginen ajattelu pohjautuu strategia-analyysin tuloksiin, mika ko-
rostaa analyysin laadun ja onnistumisen merkitysté. Strategisen ajattelun keskeisena tavoitteena
on osaltaan mahdollistaa tietojohteisesti uusien tulevaisuuden mahdollisuuksien tunnistaminen
ja menestyksekkaiden strategioiden luominen. (Heracleous 1998)

Strategian suunnitteluvaiheen toisessa eli strategian luomisosassa luodaan ensimmaisen vai-
heen tuloksia hyddyntden strategia yritykselle. Strategian luomisessa maaritetddn yrityksen
strategiset tavoitteet ja toimenpiteet niiden saavuttamiseksi. Tavoitteiden asetannassa tulee huo-
mioida niiden mitattavuuden tarkeys. Mahdollisuuksien mukaan suositeltavaa on huomioida
tavoitteiden vertailutason maarittamisessa kilpailijoista ja markkinoista saatavilla olevia tun-
nuslukuja. Strategian luomisessa voidaan hyodyntéa strategiakarttaa, jonka avulla voidaan hah-
mottaa yrityksen missioon, arvoihin ja tavoitteisiin linkittyvia strategisia teemoja. Huomioitava
on, etta strategiset teemat ovat usein horisontaalisia, jolloin niiden hallinta ja niihin reagoiminen
edellyttad yrityksen eri toimintojen valista lapinakyvaa kommunikointia. (Kaplan & Norton
2008; ks. myos Badawy 2009)

Strategian varsinaisen suunnitteluvaiheen jélkeen tulee organisaatio ja sen rakenteet sopeuttaa
strategiaan. Sopeuttaminen on ensiarvoisen tarkeéé strategisessa johtamisessa onnistumisen néa-
kokulmasta. Uusi strategia voi esimerkiksi edellyttaa liiketoimintayksikoiden uudelleenjérjes-
telyja tai yhteistyon tiivistamista sek& uusien synenergioiden tunnistamista ja hyodyntdmista.
Strategian optimaalinen toimivuus edellyttdd strategian vertikaalista ja horisontaalista la-
paisykykya. Vertikaalisella l1apéisykyvylla tarkoitetaan kyvykkyytta ja valmiutta sitouttaa yri-
tyksen kaikki hierarkiatasot maéaritetyn strategian johdonmukaista toteuttamista varten. L&-
paisykykya voidaan parantaa maarittaméalld johdonmukaisia, strategiaan nojautuvia yritys-, lii-
ketoimintayksikko-, muu yksikko-, tiimi- ja yksilotason tavoitteita. Horisontaalisella lapaisyky-



vylla tarkoitetaan puolestaan yrityksen eri liiketoimintayksikdiden ja muiden yksikoiden ky-
vykkyytta ja valmiutta implementoida strategiaa yhdessa. (Kaplan & Norton 2008; ks. myos
Badawy 2009)

Sopeuttamisen jalkeen seuraa toiminnan suunnittelu, jossa yrityksen kaikki toimenpiteet ja teh-
tavat tulee yhdenmukaistaa méaéritetyn strategian kanssa. Johtamisprosessin téssa vaiheessa
maadritetaan liiketoimintayksikko- ja toimintokohtaiset budjetit. Mahdollisuuksien mukaan bud-
jettien ei tulisi olla lukittuja, vaan niiden tulisi dynaamisesti eldd tunnistettujen tarpeiden ja
saavuttujen tulosten mukaan. Erityistd huomiota tulee kiinnittaa strategian kannalta tarkeimpien
toimintojen ja prosessien kehittdmiseen. Kehittdmista ja sen etenemisen seurantaa varten on
toiminnoille ja prosesseille maéritettava mittareita. Mittareihin usein lukeutuvat tuote-, asiakas-
segmentti-, jakelukanava- ja aluekohtaiset tuottavuusluvut. Strategian toteuttamisen motivoin-
nin ja sitouttamisen ndkokulmasta tarkeaa on palkita kehittyneita yksikkdja ja tyontekijoita. On
myos lapindkyvasti pyrittdva seuraamaan, miten kehitys on saavutettu, ja jakaa tata tietoa eteen-
pain muille yrityksen yksikaille ja tydntekijoille. Yritysjohdon on aktiivisesti tiedostettava, etta
etukateen méaéritetyt kehitystoimenpiteet eivat vélttdmatta ole tehokkaimpia ja soveltuvimpia.
(Kaplan & Norton 2008; ks. myds Badawy 2009)

Strategisen johtamisprosessin viides osa on strategian implementoinnin seuranta ja oppiminen.
Seurantaa tulee toteuttaa strategisella ja operatiivisella tasolla. Strategisen tason seurannan ra-
portoinnin tulee olla l1ahes kuukausittaista. Seurannassa kiinnitetddn huomiota strategian imple-
mentointia varten madritettyihin toimenpiteisiin ja niiden toimivuuteen. Seurannassa tulee huo-
mioida horisontaalinen laajuus. Huomioitava on, etté strategian johdonmukaisuuden sailytta-
miseksi ei seurannassa tule arvioida varsinaisen strategian toimivuutta. Tama siitd syysta, etta
strategisen kokonaiskehityksen tuloksen selvidminen vie aikaa eiké strategisia linjauksia tulisi
muuttaa lyhytaikaisiin tuloksiin nojautuen. Operatiivisen tason seurantaa tulee tehda aktiivisesti
ja siita tulee raportoida strategista seurantaa useammin. Seurantaan tulee osallistua myds seu-
rattavan toiminnon asiaosaajien. Operatiivisessa seurannassa arvioidaan yksikon tai toiminnon
kehitysta nojautuen maaritettyihin mittareihin ja strategian toteuttamisen toimenpiteisiin. Ope-
ratiivisessa ja strategisessa seurannassa havaittuihin poikkeamiin reagoimalla yritys varmistaa
“oppimisen” ja pysymisen madritetylla strategisella kehityspolulla. (Kaplan & Norton 2008; ks.
my06s Badawy 2009)

Strategisen johtamisprosessin viimeinen osa pitaa siséll&én strategian toimivuuden testaamisen.
Osan aikana méaritetyn strategian avulla saavutettuja tuloksia analysoidaan ja arvioidaan, miten
strategiassa on onnistuttu. Luotettavien tulosten varmistamiseksi huomioita on kiinnitettava
analyysiin puolueettomuuteen. Strategian toimivuuden testaamista varten on kerattava laajasti
tietoa yrityksen siséltd ja sen toimintaympdristostd. Huomioitava on, ettd strategiaa voidaan
joutua paivittdmaan, jos ulkoisista lahteista I0ytyy uutta tai muuttunutta tietoa, jonka arvioidaan
vaikuttavan yrityksen strategian toimivuuteen. Strategian tuloksien luotettavaksi arvioimiseksi
keskeista on pyrkid eriyttdméan tuloksista toimintaympariston tekijéiden vaikutukset esimer-
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Kiksi tuottavuuteen, padomantuottoprosenttiin tai muihin yhtion kayttamiin taloudellisiin tun-
nuslukuihin. Strategian toimivuuden optimaalinen ja laaja testaaminen voi edellyttaa erillisen,
johtajista koostuvan tyéryhman maéarittamistad. (Kaplan & Norton 2008; ks. myds Badawy
2009)

Huomioitava on, etta yrityksen on aktiivisesti toteutettava strategista johtamisprosessiaan. Talla
tarkoitetaan sitd, ettd kun prosessin kuudes eli strateginen testaamisosa on suoritettu, tulee pro-
sessi aloittaa taas alusta. Prosessin kehdmaisyyden tavoitteena on jatkuvasti parantaa yrityksen
strategiaa. Jatkuvan kehittdmisen tarve nojautuu muuttuvaan toimintaympaéristoon ja yrityksen
sisdisiin muutoksiin. (Kaplan & Norton 2008; ks. myos Badawy 2009)

2.3  Menestymisen kulmakivet

Liiketoiminnan olemassaolon perusedellytyksiksi muuttuvassa toimintaymparistossa on tunnis-
tettu yritysjohdon kyvyt aistia, tunnistaa ja muokata menestymisessa tarvittavia lahjakkuuksia
ja osaamista (Teece 2009; Saksi 2013, 61). Menestymisen on tunnistettu edellyttdvan osaavan
ja parhaan tyévoiman hankkimista ja sitouttamista (Saksi 2013, 146). Parhaimman osaamisen
takaamiseksi yrityksen on pystyttdva houkuttelemaan ja kilpailemaan lahjakkaimmista tydnte-
Kijoista ja panostettava heidan rekrytointiin (CSFI 2015).

Strategiassa on huomioitava toimintaymparistdsta yritykseen ja toimialaan nyt ja tulevaisuu-
dessa kohdistuvat ulkoiset tekijat. Toimintaymparisté voidaan jakaa poliittisiin, taloudellisiin,
gian toimivuuden nadkokulmasta avainasemassa on tunnistaa kriittisimmat ulkoiset tekijat. Tun-
nistamisessa ja kriittisyyden arvioinnissa voidaan hyddyntda skenaarioanalyysimenetelmaa.
(Phillips 2011)

Yritysjohdon on pystyttava laajasti tunnistamaan toimintaympériston muutostekijoita ja arvioi-
maan niiden seurauksia seka l0ydettdva oikeat ja innovatiiviset tydkalut muutoksen kaantami-
seen mahdollisuudeksi ja optimaaliseksi tuotoksi (Saksi 2013, 168). Yritysjohdon dynaamisen
kyvykkyyden seurata toimintaymparistda on tunnistettu mahdollistavan liiketoiminnan evolu-
tionaarisen, jatkuvan ja resurssitehokkaan kehittamisen (Teece 2010).

Yritysjohdon toimintaympariston aktiivisen seuraamisen avulla voidaan myos varmistaa uusien
innovaatioiden l&pilyonti ja elinkelpoisuus. Huomioitava on, ettd optimaalisen ja pitkaaikaisen
tuottavuuden saavuttaminen edellyttdd usein tuote- ja palveluinnovaatioiden lisaksi myos liike-
toimintamalli-innovaatioita. Tata selittdd etenkin muiden toimijoiden halukkuus ja kyvykkyys
kopioida uusia, yksinkertaisia tuoteinnovaatioita. Jos tuoteinnovaation taustalla on innovatiivi-
nen liiketoimintamalli, on kopioiminen merkittavasti haastavampaa, jolloin yhtion tuottomah-
dollisuudet ovat suuremmat ja pitkékestoisemmat. (Teece 2009) Liséksi on huomioitava, etta
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myos jo luotuja innovaatioita tulee jatkuvasti kehittdd toimintaympariston muuttuessa. Esimer-
kiksi Pay-As-You-Drive-vakuutusten elinvoimaisuus ja tuottavuus ovat edellyttdneet merkitta-
vida muutoksia 15 vuoden aikana (Desyllas & Sako 2013).

Strategisessa johtamisessa onnistumisen on tunnistettu edellyttdvan panostamista strategiseen
suunnitteluun seka strategiaa toteuttaviin toimenpiteisiin ja seurantaan. On huomattu, ettd mer-
Kittdvien resurssien varaaminen strategiseen suunnitteluun parantaa koko johtamisprosessin te-
hokkuutta (McLarney 2003). Samalla on kuitenkin tiedostettava, ettd yksi perinteisimmisté
syista strategisessa johtamisprosessissa epaonnistumiselle on strategian tavoitteiden saavutta-
miseksi madritettyjen toimenpiteiden jalkauttamisen ja toimivuuden seurannan laiminlyéminen
(Kaplan & Norton 2008; ks. my6s Badawy 2009).

Strategiassa ja strategisessa johtamisessa onnistumisen lahtokohtana on, ettd kaikki yrityksen
toimenpiteet ja tyontekijat toteuttavat strategiaa péaivittdin. Kaikilla yrityksen vertikaalisilla ja
horisontaalisilla toiminnoilla ja rakennetasoilla on oltava ymmarrys, miksi organisaatio on ole-
massa, mitd tavoitteita silla on, ja miten ndma tavoitteet saavutetaan. (llvessalo & Voutilainen
2009, 17-18)

Strategisessa johtamisprosessissa onnistumisessa korostuu tiedonjakamisen merkitys. Muutok-
sen ja muutoksesta tietdmattomyyden on tunnistettu pelottavan tyontekijoita. Tata selittda eten-
kin tyontekijoiden typaikan menettamisen pelko. Pelkojen kitkemiseksi ja tydntekijoiden mo-
tivoimiseksi tulee uudesta tai péivitetystd strategiasta jakaa lapindkyvasti ja laajasti tietoa,
minka lisaksi tyontekijoita on tarvittaessa myos koulutettava. (Kaplan & Norton 2008; ks. myds
Badawy 2009)

Keskeista on myos sitouttaa tyontekijat strategian toteuttamiseen. Strategian ja sen tarpeelli-
suuden ymmartamiseksi on yrityksen kaikilla hierarkian tasoilla oltava yhteinen késitys yrityk-
sen missiosta, arvoista, visiosta ja tavoitteista. Ilman organisaationlaajuista ymmarrysta ei ta-
voitteiden saavuttamiseksi méaaritettyjen toimenpiteiden merkitysta valttamatta ymmarreta eika
niiden tekemiseen sitouduta. Huomioitava on, ettd onnistunut sitouttaminen strategian toteutta-
miseen edellyttad tyontekijoiden laajempaa, aktiivista osallistamista strategian johtamisproses-
siin. Jos yritysjohdon ja muiden hierarkiatasojen vélill& ei ole aktiivista, kaksisuuntaista strate-
gisen johtamisen linkki&, voi strategian merkitys ja tunnettuus heikentya hierarkiassa alaspain
siirryttéessd, jolloin strategian tdrkeyden hahmottamisen vaikeuden todennékdisyys kasvaa.
(Kaplan & Norton 2008; ks. myts Badawy 2009) Yrityksen strategian kokonaisvaltaisen ym-
martdmisen varmistamisessa voidaan hyodynt&dd konkretisoivaa Porterin aktiviteettikarttaa
(Porter 1996).

Strategisessa johtamisessa onnistumista tulee aktiivisesti seurata erindisten mittareiden avulla.
Mittareiden avulla voidaan seurata liiketoiminnan taloutta, asiakkaita, sisaisid prosesseja seka
innovaatioita ja oppimista. Huomioitava on, ettd mittareiden tulee olla sek& kvantitatiivisia etté
kvalitatiivisia. (Kaplan & Norton 2008; ks. my6s Badawy 2009)
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Yritysjohdon on tiedostettava, ettd toimintaympériston murroksessa aiemmin tehokkaiksi ja toi-
miviksi tunnistetut johtamismenetelmat voivat osoittautua toimimattomiksi. Arviolta etenkin
toimialarajojen ja liiketoimintamallien muutokset tulevat edellyttdméan uudenlaisia johtamisen
tyokaluja. (Saksi 2013, 21) Muutoksessa menestyminen voikin edellyttda rohkeutta tehda asi-
oita eri tavoin kuin ennen. (Saksi 2013, 168)

Yhdeksi keskeisimméksi johdon menestystekijaksi murroksessa on tunnistettu tuoreiden nake-
mysten ja ratkaisumallien hyddyntaminen. Vankan kokemuksen lisdksi on tarkedéd saada tuo-
reita, kyseenalaistavia ajatuksia uudesta nakokulmasta. Taman voidaan olettaa tuovan lisdarvoa
johtoryhmatyodskentelyn lisdksi myds yhtididen hallitustydskentelyyn. (Saksi 2013, 134, 139)
Esille on nostettu tarve antaa nuorille lahjakkuuksille mahdollisuus vaikuttaa ja kehittdé vakuu-
tusliiketoimintaa uudesta nakokulmasta (Saksi 2013, 153-154).

2.4  Skenaarioanalyysi ja sen hyddynnettavyys

Strategian suunnitteluvaiheen on tunnistettu olevan yritysjohdon ndkokulmasta yksi keskeisim-
misté strategisessa johtamisessa onnistumisen tekijoista. Menestyksekkaén strategian luominen
ja implementointi turbulenttisessa toimintaympaéristossa edellyttadkin merkittavia panostuksia
strategian suunnitteluvaiheeseen. (McLarney 2003).

Strategian suunnitteluvaiheen onnistumisen varmistamisessa voidaan hyodyntaa strategia-ana-
lyysin skenaarioanalyysimenetelmad. Skenaarioanalyysin tavoitteena on saatavilla olevaan tie-
toon nojautuen hahmotella yrityksen tai toimialan tulevaisuuden ndkymia ja mahdollisia kehi-
tyspolkuja. Skenaarioanalyysin merkitys osana strategian suunnittelua korostuu etenkin, jos toi-
mintaymparistosta kohdistuu merkittavia epavarmuustekijoita yritykseen tai toimialaan. (llves-
salo & Voutilainen 2009, 36-37) Skenaarioanalyysimenetelméan yhtend merkittdvimpéna kehit-
tajana ja soveltajana voidaan pitad Shell-6ljy-yhtiota, joka hyodynsi menetelmaa laajasti me-
nestyksekkain tuloksin 1970-luvun éljykriisin aikana (Maack 2017).

Skenaarioanalyysin ydin muodostuu toimintaymparistokatsauksesta. Katsauksessa voidaan sel-
vittaa laajasti yritykseen tai toimialaan kohdistuvia ulkoisia sosiaalisia, taloudellisia, poliittisia
ja teknologisia tekijoita. Sosiaalisiin tekijoihin lukeutuvat demografiset tekijat, kuten ika ja va-
estorakenne. Taloudellisiin tekijoihin lukeutuvat niin makro- kuin mikrotaloudelliset- ja mark-
kinavoimatekijat. Tunnistettaviin taloudellisiin tekijoihin lukeutuvat bruttokansantuotteen ke-
hitys, valtion velkaantuneisuus, maailman talouden kehitys, toimialakohtainen markkinara-
kenne seka yhtiomuodot. Ympéristollisiin tekijoihin lukeutuvat energia- ja paasto- seké ilmas-
tonmuutostekijat. Poliittiset tekijat voidaan jakaa geopoliittisiin ja kansallisiin tekijoihin. Tek-
nologisia tekij6it4 ovat puolestaan kaytossa olevat teknologiat ja niiden yleisyys seké tulossa
olevat teknologiat ja niiden ennusteet. (Wilson 1998)
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Skenaarioanalyysin prosessi rakentuu kattavan toimintaymparistokatsauksen ympérille. Kat-
sauksen lisaksi prosessiin kuuluu usein teemaan liittyvat pohdinnat ja keskustelut, missa hyo-
dynnetaén analyysin laajuudesta ja tavoitteesta riippuen joko yrityksen tai toimialan keskeisten
johtajien ja asiantuntijoiden nakemyksia. Toimialaa kasittelevasséa skenaarioanalyysissa keski-
tytddn tunnistamaan merkittdvimpia makrotason epavarmuustekijoitd, jotka voivat muuttaa
koko tarkasteltavaa toimialaa. Skenaarioanalyysin tuloksena saadaan yksi tai useampi skenaa-
rio tulevaisuuden mahdollisesta kehityspolusta. (llvessalo & Voutilainen 2009, 36-37) Skenaa-
rioanalyysin on tunnistettu olevan hyddyllinen tydkalu strategian luomisessa etenkin, kun ha-
lutaan laajentaa perinteista ajattelumallia ja herattdd uusia kysymyksié ja ajatuksia (Kosow &
Galdner 2008, 19).

Skenaarioanalyysimenetelmat voidaan jakaa intuitiivisloogiseen-, trendin vaikutus- ja poikit-
taisvaikutusanalyyseihin. Intuitiivisloogisen analyysimenetelmén suurin vahvuus on, etté siina
hyodynnetddn kaikkea asiantuntijoiden tarpeelliseksi tunnistamaa tietoa tulevaisuudesta. Me-
netelmén avulla pystytdén luomaan uusia ideoita ja tunnistamaan laajasti tulevaisuuteen vaikut-
tavia tekijoita. Intuitiivisloogista skenaarioanalyysimenetelmaa on kayty tarkemmin l&pi tyon
kolmannessa luvussa. Trendin vaikutusanalyysimenetelma nojautuu tilastollisiin vaikutusarvi-
oihin ja todennédkoisyyslaskentoihin. Menetelmaa voidaan hyddyntad, kun saatavilla on katta-
via tilastoja pitkilta ajanjaksoilta. Hyodyntdminen edellyttaa tilastomatemaattista osaamista.
Poikittaisvaikutusanalyysimenetelméa nojautuu vahvistettuun kaavaan ja sen soveltamisen pro-
sessiin, mikda mahdollistaa skenaarioanalyysin kurinalaisen hallinnan ja virtaviivaisen toteutta-
misen. Menetelmasséd luodaan aluksi esimerkkiskenaariot, joita iteroinnin avulla muutetaan
prosessin aikana. (Mietzner & Reger 2004, 53-54)

Skenaarioanalyysia hyddyntamaélla yritysjohto voi hallita tulevaisuuden riskejé ja kehittdd me-
nestyksekkaita keski- ja pitkén aikavélin strategioita. Analyysin avulla voidaan laaja-alaisesti
tunnistaa yrityksen strategiaan kohdistuvia Kriittisia muutostarpeita. Analyysia voidaan myds
hyodyntaa suurten kehitysinvestointien taustoittamisessa. Skenaarioanalyysi mahdollistaa yri-
tyksen ja toimialan kannalta kriittisten tulevaisuuden epavarmuustekijéiden ja niiden seuraus-
ten prosessoinnin. Huomioitavaa on, ettd laajasti toteutettu analyysi mahdollistaa yrityksen toi-
mintaymparistélahtoisten tavoitteiden ja suorituskykymittareiden kehittdmisen. (Maack 2017)
Tama skenaarioanalyysin ominaisuus korostaa analyysin ja sen tulosten hyddynnettavyytta
osana koko strategista johtamisprosessia. Tuloksia voidaan hyddyntad johtamisprosessin stra-
tegian luomisosan tavoitteiden maarittdmisessd, toiminnan suunnitteluosan mittareiden asetan-
nassa, seuranta- ja oppimisosan strategiaa toteuttavien toimenpiteiden vaikuttavuuden seuran-
nassa seké strategian toimivuuden testaamisosan strategiassa onnistumisen arvioinnissa.

Skenaarioanalyysin yksi suurimmista tunnistetuista vahvuuksista on, etté siind voidaan hyo-
dyntéé ja yhdistaa seka kvantitatiivista dataa ettd kvalitatiivista tietoa. Pelkéstaan kvantitatiivi-
seen tietoon nojautuvien tulevaisuuden tilannekuvien rajoitteena on nykytiedon korostuminen
ja siitd aitheutuva pédédtoksenteon “nykyhetken tyrannia”. Nykyhetken tyrannia on yritysjohdon
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yksi keskeisimmista strategisen johtamisen haasteista, miké heikentéa johdon kyvykkyytta hah-
motella innovatiivisesti tulevaisuuden kehityssuuntia (Swiss Re 2009). Kvalitatiiviseen tietoon
nojautuva skenaarioanalyysi pienentaa nykyhetken korostumista ja mahdollistaa tulevaisuuden
tilannekuvien vapaamman hahmottelun ja ideaalitilanteessa laajentaa paatoksentekijoiden kat-
sontakantaa. (Ratcliffe 2002)

Skenaarioanalyysin avulla voidaan kontrolloidusti aktivoida strategista keskustelua toimin-
taympariston mahdollisuuksista ja haasteista, nopeuttaa yhteisten tavoitteiden luomista, helpot-
taa tarvittavien toimenpiteiden hahmottamista seké kasvattaa ihmisten tietoisuutta yrityksen ja
toimialan tulevaisuudesta (Neilson & Wagner 2000, 10-11). Skenaarioiden avulla voidaan
luoda yhteinen keskustelukieli, mika edistdd kommunikoinnin ja strategisen johtamisprosessin
tehokkuutta (Ratcliffe 2002)

Huomioitava on, ettd skenaarioiden luonteesta ja tulevaisuuteen sijoittumisesta johtuen on tér-
kedd, ettd skenaarioita paivitetdan aktiivisesti. Keskeistd on myds ymmartaa, ettd skenaariot
eivét ole ennusteita todennakdisimmisté kehityspoluista, vaan ne ovat subjektiivisia nakemyk-
sid, joita voidaan hyodyntéaa yritysjohdon strategiaty0dssa ja paatoksenteossa pohdittaessa tule-
vaisuuden askarruttavia epavarmuustekijoita, ja miten niihin tulisi varautua. (Shell 2008) Ske-
naarioiden on tunnistettu toimivan aktivoivana arsykkeena kehittaa yrityksen liiketoimintaa
(Ratcliffe 2002).

3 SKENAARIOANALYYSIMENETELMA

3.1 Intuitiivislooginen ja kuvaileva skenaarioanalyysimene-
telméa

Tassa tyossa kaytetddn kasiteltavan teeman luonteesta johtuen kvalitatiivista ja kvantitatiivista
tietoa hyodyntavad, kuvailevaa skenaarioanalyysimenetelmaa. Kvalitatiivisen menetelmén
hyodynnettdvyys korostuu pidemmaén aikahorisontin paahén sijoittuvissa skenaarioissa, jolloin
pelkéstdan numeeristen analyysien virhemarginaali on liian suuri. Skenaarion muodostamisessa
hyodynnettdvien avainteemojen muodostamisessa korostuvat asiantuntijoiden nakemyksien ja
kirjallisuuskatsauksen merkitys. (Kosow & Galiner 2008, 33)

Kéytettavassa menetelmassa painotetaan intuitiivisen logiikan merkitysta. Intuitiivisen logiikan
tekniikkaan pohjautuvassa menetelméssa otetaan huomioon kehityspolkujen ja heijasteiden ar-
vaamattomuus. Arvaamattomuuden lisaksi tekniikassa korostuu hyddynnettavan tulevaisuuden
ilmioit4 pohtivan ja kasittelevan informaation laaja-alaisuus. Keskeisessa asemassa onkin kat-
tava toimintaympadristokatsaus ja haastateltavien ammattilaisten ndkemykset. Menetelman in-
tuitiivisuus selittyy haasteltavien ja skenaarioanalyysin tekijan nékemyksien ja visioiden koros-
tumisella. (Kosow & Galdner 2008, 61-64)
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Skenaarioanalyysin pyrkimyksena on tunnistaa luontaisia tulevaisuuden rakenteita seka kehit-
t&& uusia, luovia ideoita ja ajatuksia. Etuna muihin tekniikkoihin on se, ettd intuitiivisloogisessa
tekniikassa voidaan késitelld laajasti kvalitatiivista ja kvantitatiivista tietoa eri lahteista ja hah-
motella tdhén tausta-aineistoon ja asiantuntijandkemyksiin nojautuen suurin vapausastein eri
skenaarioita. Menetelmén rajoitteena on asiantuntijoiden ja analyysin tekijén subjektiivisuus.
(Kosow & Galner 2008, 61-64)

3.2 Prosessin kuvaaminen

Skenaarioanalyysiprosessi alkaa tutkimuskysymyksen asettamisella eli kdytdnnosséd, "mité ske-
naarioanalyysin avulla halutaan selvittdd” (Kosow & GaRner 2008, 25). Tédssa tydssé skenaa-
rioanalyysin avulla vastataan kaikkiin tyon tutkimuskysymyksiin. Pyrkimyksend on selvittéa,
miten ja milloin automaattiautot voivat vaikuttaa Suomen moottoriajoneuvovakuutusliiketoi-
mintaan, mitd mahdollisuuksia ja uhkia niistd aiheutuu sekd miten nykyiset liiketoimintamallit
ja vakuutusjarjestelmat soveltuvat automaattiautojen menestyksekk&éseen vakuuttamiseen

Kysymyksien asetannan jalkeen tehd&an laaja toimintaymparistokatsaus, jonka tavoitteena on
mahdollistaa avainteemojen perusteltu tunnistaminen ja kuvaaminen. Katsaus tulee tehdé asi-
antuntijahaastatteluiden ja kirjallisuusselvityksen avulla. Tunnistettavia avainteemoja voivat
olla erindiset trendit, kehitykset, tapahtumat, parametrit ja muut muuttujat. (Kosow & Galner
2008, 25-26) Tassa tydssa avainteemojen kattavan tunnistamisen mahdollistava toimintaympa-
ristokatsaus luodaan laajaan kirjallisuusselvityksen ja asiantuntijakyselyn avulla. Pyrkimyk-
send on luoda ymmarrys vahinkovakuutustoimialasta, liikenne- ja ajoneuvovakuuttamisesta,
Suomen tieliikenteestd ja sen erityispiirteista sekd automaattiautojen nykytilasta ja tulevasta
kehityksesta.

Toimintaympéristokatsauksen jélkeen tulee kerattya tietoa analysoida ja tunnistaa laajasti ske-
naarioanalyysin tavoitteita tukevia avainteemoja. Tunnistettujen avainteemojen avulla kuva-
taan mahdollisimman tarkasti tulevaisuuden kehityksia ja vaikutuksia. (Kosow & Gal3ner 2008,
26-28) Tutkielmassa tavoitteena on avainteemojen avulla hakea laajasti vastauksia tyon tutki-
muskysymyksiin. Avainteemoja kuvataan mahdollisimman tarkasti jakamalla ne tarkentaviin
osatekijoihin.

Avainteemojen tarkan kuvaamisen ja analysoinnin jalkeen muodostetaan niiden avulla yksi tai
useampi mahdollinen tulevaisuuden skenaario. Tavoitteena tulee olla huomioida myés avain-
teemojen mahdolliset yhteisvaikutukset. (Kosow & Galiner 2008, 27-28) Tutkielmassa muo-
dostetaan rajauksesta johtuen vain yksi mahdollinen skenaario. Tyon laaja toimintaympéristo-
katsaus ja avainteemat mahdollistaisivat useammankin skenaarion luomisen.

Kattavasti tehtyéd toimintaymparistokatsausta, tunnistettuja avainteemoja ja muodostettuja ske-
naarioita voidaan hyoddyntéé laajasti osana yritysjohdon strategiaprosessia (Kosow & Gal3ner
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2008, 25-28). Tutkielman yleisena tavoitteena on, ettd ty6ta ja sen tuloksia voidaan hyodyntéa
osana vakuutusyhtididen strategista suunnittelua.

3.3 Kriteerit

Onnistuneen ja luotettavan skenaarion tulee tayttaa yleistason kriteerit. Naista ensimmainen on
se, etta skenaarion tulee olla mahdollinen. Huomioitava on, ettd mahdollinen ei ole synonyymi
todennakdiselle. Toinen kriteeri on johdonmukaisuus. Muodostettujen skenaarioiden lahtdole-
tusten tulee olla linjassa keskendén. Télla tarkoitetaan esimerkiksi sité, ettd yhdessa skenaa-
riossa ei voida olettaa, ettd teknologia kehittyy todella merkittavasti ja ripeésti ja toisessa, ettei
teknologia kehity lainkaan. Johdonmukaisuuden edellytyksend on tunnistettujen avainteemojen
ristiriidattomuus. Kolmas kriteeri on ymmarrettavyys ja jaljitettavyys. Muidenkin kuin skenaa-
rion tekijan on ymmarrettdvd, miten skenaario on muodostettu. Huomiota on kiinnitettava myos
skenaariossa kaytettavien avainteemojen lukuméaaréan rajaamiseen, miké osaltaan véhentaa ske-
naarion tulkinnan monimutkaisuutta ja parantaa sen ymmarrettavyyttd. (Kosow & Galiner
2008, 38-40)

Neljas kriteeri on erotettavuus. Skenaarioanalyysistd saatavan optimaalisen hyddyn varmista-
miseksi muodostettujen skenaarioiden tulee riittavasti erota toisistaan. Viides kriteeri on l&-
pindkyvyys. Skenaariossa tehdyt oletukset ja taustalla olevat avainteemat tulevat olla yksiselit-
teisesti ja selkedsti kirjattuja. Viimeinen kriteeri on yhteensovittamisen aste. Muodostettavien
skenaarioiden tulee pohjautua tunnistettujen avainteemojen yhteisvaikutukseen. Yhden avain-
teeman ja sen vaikutusten ei tule ylikorostua. (Kosow & Gafner 2008, 38-40)

4 KYSELY

4.1 Toteutus ja kyselylomake

Osana ty0ta toteutettiin Suomen vakuutusalan johtajien ja johtavien asiantuntijoiden kvalitatii-
vinen kysely. Kyselyn tavoitteena oli tyon kirjallisuuskatsausta tukevasti ja rikastavasti tunnis-
taa laajasti automaattiautojen vaikutuksia Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan. Pyrkimyk-
send oli myds pohtia nykyisten tuotteiden ja lainsd&ddédnnon soveltuvuutta sek& suomalaisten
yhtididen menestysmahdollisuuksia. Kyselyn tuloksien tulkinnassa on huomioitava, ettd kyse-
lyn otoskoko oli pieni, misté johtuen yksittdisten vastaajien ndkemykset voivat korostua. Ky-
selyn tavoitteen kannalta tdmén ei kuitenkaan arvioida heikentdvan kyselyn tulosten hyédyn-
nettavyytta.

Kyselyyn soveltuvien henkildiden tunnistaminen aloitettiin alan muutaman keskeisen johtajan
kanssa vuoden 2016 tammi- ja helmikuun aikana. Tavoitteena oli saada kyselyyn Suomen kes-
keisid vahinkovakuutusalan johtajia ja johtavia asiantuntijoita mahdollisimman monipuolisesti



17

alan eri toimijoista ja toiminnoista. Soveltuvien henkil6iden tunnistamisen jalkeen kyselyn to-
teutti ja kyselymateriaalia késitteli vain ja ainoastaan tamén tyon tekija. Kysely toteutettiin luot-
tamuksellisesti ja kyselyn tulokset esitetd&dn anonymisoidusti.

Kyselyyn osallistumishalukkuutta selvittavat kyselykutsut lahetettiin tunnistetuille henkil6ille
hyvissé ajoin liukuvasti kevéédn aikana. Kutsuja lahetettiin yhteensa 11 kappaletta. Kyselysta
kiinnostuneille henkildille lahetettiin tdmén jalkeen lista ajankohtavaihtoehdoista. Kyselyt si-
joittuivat maalis- ja kesékuun valiselle ajalle. Kyselyajankohdan sopimisen jalkeen henkil6ille
lahetettiin kyselyissa kédytettava kyselylomake tutustuttavaksi viimeistaan viisi tyopaivaa ennen
kyselyd. Taman jalkeen henkil6ihin oltiin vield yhteydessa mahdollisten kyselyn sisaltoon tai
toteuttamiseen liittyvien kysymysten varalta.

Kyselyyn osallistui 10 henkil6a. Kysely toteutettiin kasvotusten. Kyselyiden kestot vaihtelivat
45 minuutista 110 minuuttiin. Kaikki kyselyt nauhoitettiin kyselyyn osallistujan suostumuk-
sella. Nauhoitukset tuhottiin muistiinpanojen kirjaamisen jalkeen. Myds muistiinpanot tuhottiin
kyselyn tulosten kirjaamisen jalkeen. Kyselyn toteuttamisen perusperiaatteena oli, etta kysy-
mykset ovat neutraaleja ja ettd kyselyn toteuttaja ei kyselyn aikana nakemyksillaan vaikuta vas-
taajaan. Tarvittaessa kyselyn toteuttaja kuitenkin vastasi kyselyyn osallistujan teemaan liitty-
viin kysymyksiin.

Kasvotusten toteutetuissa kyselyissé kaytettiin osallistujille etukateen lahetettya kyselyloma-
ketta. Kyselylomake koostui haastateltavan taustatietokysymyksista seka 12 paatason kysy-
myksesté ja 11 nditd tarkentavasta alatason kysymyksesta. Kyselylomake on esitetty tyon liit-
teessd 1. Kyselyn toteutus meni suunnitelmien mukaisesti ja sen tulokset ovat kayttokelpoisia.
Kyselyn tavoite saada vastaajiksi henkil6ité laajasti eri vakuutusalan organisaatioista ja tyéteh-
tavista tayttyi ja vastaukset olivat kattavia. Vastaajien pitkaan vakuutusalan tyokokemukseen
ja heidan asemaansa organisaatiossa nojautuen voidaan vastauksia pitaa tyon kannalta luotetta-
vina asiantuntija-arvioina. Kyselyitd toteutettaessa nousi esille, ettd kyselylomakkeessa olisi
ollut tarpeen vield erikseen korostaa, mitd automaattiautokasitteelld tarkoitetaan. Nyt osalle
vastaajista oli epaselvéd, tarkoitettiinko automaattiautoilla tdysin automatisoituja vai myos osit-
tain automatisoituja autoja. Ta&mén ei kuitenkaan arvioida vaikuttaneen kyselyn tuloksiin, koska
epéselvyyden noustessa esille pystyttiin se kasvotusten toteutetussa kyselyssa selventdméaan
vastaajalle.

Kyselyn tulokset on kayty alla 1&pi kyselylomakkeen rakennetta noudattaen. Yleisend kom-
menttina kyselyyn liittyen nostettiin esille, ettd automaattiautoista aiheutuvaa muutosta tulisi
pohtia ja selvittadd etenkin kuluttajien ndkokulmasta. Tdma olisi vastaajan mielesta perusteltua
siksi, ettd yhteiskunta ja kuluttajien tarpeet muuttuvat koko ajan ja vakuutusalan on pystyttava
aina tarjoamaan kysyntaa vastaavia tuotteita.



18

4.2 Taustatiedot

Vastaajien koulutustaustat olivat monipuoliset ja yli puolella vastaajista oli vahintdan kaksi tut-
kintoa. Korostuneimmat koulutustaustat olivat oikeustieteellinen, matemaattinen, kaupallinen
sekd ylempi vakuutustutkinto. Mukana oli myos teknillisen, IT- sek& kansantaloustieteen tut-
kinnon omaavia vastaajia. Vastaajien keskimadrainen tytkokemus vakuutusalalta oli 22 vuotta.
Puolella vastaajista oli vakuutusalan liséksi kokemusta laajemmin finanssialalta. Kahdella vas-
taajista oli kokemusta tuomioistuinprosessista. Kahdeksan vastaajaa tunnisti tyotehtavillaan
olevan aktiivinen rajapinta digitalisaation ja teknologian kehityksen kanssa. Kaksi vastaajista
totesi digitalisaation heijastuvan heidén tehtaviinsa lainsdddannon kautta.

4.3 Mahdollisuus vai uhka vahinkovakuutusliiketoiminnalle

Lahes puolet vastaajista piti automaattiautoja enemman mahdollisuutena kuin uhkana vahinko-
vakuutusliiketoiminnalle. Lisdksi muutama vastaaja totesi autojen olevan ensin mahdollisuus,
mutta muuttuvan ajan kuluessa uhaksi. Muutama vastaaja piti automaattiautoja jo lahtokohtai-
sesti enemmaén uhkana. Merkittavaa on, ettd lahes kaikki vastaajista totesi automaattiautojen
olevan yhteiskunnan ja yksilon kannalta suuri ja kannatettava mahdollisuus, jos niiden avulla
saadaan vahennettya tieliikenneonnettomuuksia. Vastauksissa nostettiin esille myds automaat-
tiautojen mahdollinen vaikutus pienentéda liikenteen paastoja. Lisaksi puolet vastaajista totesi,
ettd vakuutusala tulee aina muuttumaan toimintaympériston mukana.

4.3.1 Mahdollisuudet

Yli puolet vastaajista totesi, ettd automaattiautoillakin tulee olemaan riskeja, joita varten on
hankittava vakuutusturvaa. Tulevaisuudessa inhimillisen riskin pienentyessa liikenteessa poh-
dittiin etenkin tietojarjestelmistd, tekniikasta, laitteistosta ja turvallisuusjérjestelmista aiheutu-
vien riskien lisdantyvan.

Lahes kaikki vastaajat arvioivat autojen automaation lisdéédntymisen véahentavéan liikenneonnet-
tomuuksia. Vakuutusliikkeen tuloksen selvidmisen aikaviiveesta johtuen taman arvioitiin pa-
rantavan yhtididen vahinkosuhdetta ennen vakuutusmaksutuottojen alenemista. Vastaajat ar-
vioivat teknologian kehityksen myds pienentdvan keskimaaraista henkilokorvausta vakavaan
vammautumiseen johtavien onnettomuuksien vahentymisesta johtuen.

Lahes kaikki vastaajat tunnistivat autoista ja niiden kaytostad kerdéntyvan ja hyodynnettavan
tiedon lisd&ntymisen tuovan uusia mahdollisuuksia yhtidille ja tarjoavan mahdollisuuden pa-
rantaa asiakaskokemusta. Puolet vastaajista totesi lisddntyvén ja reaaliaikaisen tiedon mahdol-
listavan nykyistd merkittavasti tarkemman riskin méaéarittdmisen, mink& arvioitiin parantavan
vakuutusliikkeen kannattavuutta. Liikennevakuutuksen hinnoittelun todettiin mahdollisesti
mullistuvan kehityksen myota.
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Autojen verkottumisen lisdantymisesté johtuen autojen arvioitiin tulevaisuudessa toimivan re-
aaliaikaisena “’palvelualustana”, minka avulla vakuutusyhtiot voisivat tarjota asiakkailleen va-
kuutustuotteiden lisdksi myds muita, innovatiivisia palveluita. Samalla yhtididen mahdollisuu-
den vaikuttaa vakuutuksenottajien ajokayttdytymiseen arvioitiin kasvavan. Moni vastaajista
nosti myos esille, ettd verkottunut auto pystyisi vahinko- sekd muissakin tilanteissa keskustele-
maan automatisoidusti vakuutusyhtididen jarjestelmien kanssa. Tdmén arvioitiin nopeuttavan
korvauspalveluja ja samalla pienentdvan muitakin vakuutusten hoitoon liittyvia kustannuksia.
Muutama vastaaja nosti mahdollisuutena esille trendikkaiden teknologiayritysten hyédyntami-
sen asiakaskokemuksen parantamisessa. Teknologiayritysten koettiin olevan myds mahdolli-
suus kehittad vakuutusten jakelua.

Lahes kaikki vastaajista tunnisti automaattiautojen tarjoavan uusia vakuutustuotemahdollisuuk-
sia. Etenkin tuotevastuuvakuutusten ja kybervakuutusten arvioitiin yleistyvén. Liséksi esille
nostettiin myos mahdollinen takuuvakuutuskonsepti. Muutama vastaajista nosti mahdollisuu-
tena esille myos vakuutettavien kohteiden lukumaéran kasvun. Arvioitiin, etta jos tieympariston
laitteiden tulee pystya keskustelemaan autojen kanssa, niin samalla kasvaa vakuutusta tarvitse-
vien alykkaiden tieympadristolaitteiden lukumaaré.

4.3.2 Uhat

Lahes kaikki vastaajista nostivat esille, ettd liikenneonnettomuuksien vaheneminen tulee mer-
kitsemaan liikennevakuutuksen ja vapaaehtoisen autovakuutuksen maksutulon alenemista.
Maksutulon pienenemisen arvioitiin tapahtuvan kuitenkin asteittain. Moottoriajoneuvovakuu-
tusten suuresta merkityksesta johtuen maksutulon pienenemisen arvioitiin pienentavan koko
vahinkovakuutusalaa. Arviolta maksutulon alentuessa tulee liiketoiminnan tuoton optimointi
vaikeutumaan ja kilpailu kovenemaan. Nostettiin esille myds, ettd taysin automatisoitu tielii-
kenne voisi lopputilanteessa tehda tieliikenneriskeista niin pienié ja ennustettavia, ettd vakuu-
tusturvan hankkiminen olisi turhaa.

Maksutulon pienenemisen todettiin pienentdvdn myods yhtididen sijoitusvaroja. Arvioitiin
myos, ettd teknologian avulla etenkin vakavat vammautumiset voisivat vahentyd, mika voisi
pienentdd pitk&hantdista korvausvastuuta ja vaikuttaa sijoitusten aikajanteeseen. Sijoitusomai-
suuden pienentyessa sijoitustoiminnan tuottojen arvioitiin pienenevan, minka todettiin aiheut-
tavan lisdhaasteita vakuutusliiketoiminnan tuottavuuden optimoinnille.

Muutama vastaajista nosti esille, ettd automaattiautojen myota liikenteen héntariskien seurauk-
set ja todennékoisyydet voivat kasvaa. Hantériskeihin varautuminen voisi edellyttdd muihin au-
tomaattiautojen riskeihin nédhden ylisuurta vakavaraisuutta. Todettiin myds, etta tulevaisuu-
dessa perinteisten onnettomuuksien véhentyessé voi kalliimpien vahinkojen merkitys alentu-
neesta vakuutusmaksutulosta johtuen korostua. Kuriositeettina nostettiin esille myds pohdinta
siitd, ettd tulevatko uudet, tarkemmat hinnoittelumallit alussa houkuttelemaan pieni- vai suuri-
riskisid asiakkaita yhtioon.
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Pohdittiin, miten automaatioteknologian edistyminen voisi vaikuttaa perinteisten autojen va-
kuutusmaksutasoon. Arvioitiin, etta paine korottaa perinteisten autojen vakuutusmaksuja voisi
suuremmasta riskista johtuen kasvaa. Uhkaksi tunnistettiin myds automaattiautojen ja perin-
teisten autojen sekavaihe liikenteessa. Liséksi todettiin, ettd jatkossa voidaan yksittaisten auto-
jen sijasta vakuuttaa enemman automaattiautofleetteja. Taman arvioitiin lisadvan riskien kumu-
laatiota.

Lahes kaikki vastaajat tunnistivat Suomen vakuutusmarkkinoiden kansainvalistymisen uhaksi.
Automaattiautojen arvioitiin mahdollistavan Euroopan unionin maiden liikennevakuutusjarjes-
telmien yhdenmukaistamisen. Uhaksi tunnistettiin myos suomalaisten vakuutusyhtididen mah-
dollisesti rajattu padsymahdollisuus automaattiauton kerddmaan tietoon ja sen palvelualustaan.
Suomalaisten vakuutusyhtididen kilpailukykymahdollisuuksia suuria eurooppalaisia yhtioita
vastaan Kyseenalaistettiin.

Muutama vastaajista nosti mahdollisena uhkana esille myods auto- tai teknologiavalmistajien
halukkuuden itsevakuuttaa tuotteitaan tai muutoin laajentaa toimintaa vakuutustoimialalle.
Etenkin teknologiayritysten arvioitiin olevan perinteisia vakuutusyhtidita notkeampia ja inno-
vatiivisempia toimijoita. Vastaajat kuitenkin epailivat vakuutusalan houkuttelevuutta uusien
toimijoiden nakokulmasta.

Uhkana nostettiin myos esille yhtididen korostuva maineriski. Monimutkaistuvat vastuukysy-
mykset sekd aiheuttajan selvittdmisen haasteet voivat kasvattaa vakuutusjérjestelmén luotetta-
vuuden ja yksinkertaisuuden merkitysta.

Kolmasosa vastaajista nosti esille, ettd onnettomuuksien vaheneminen heijastuu vahvasti myos
vakuutusyhtididen nykyisen kumppanuusverkoston toimijoihin. Seurauksena voivat esimer-
kiksi korjaamo- ja maalausmarkkinat keskittya, miké voi heikentad vakuutusyhtididen neuvot-
teluvoimaa ja siten kasvattaa korjauskuluja.

Moni vastaajista arvioi autojen lisdantyvan teknologian kasvattavan keskimaéaraistd omaisuus-
korvausta. Taté selittdd arviolta teknologisten jérjestelmien hinnat, korjaamisen monimutkais-
tuminen sek& lunastuskynnyksen mahdollinen aleneminen.

Muutama vastaaja pohti myos saantelysta aiheutuvia uhkia. S&déntelyn arvioitiin mahdollisesti
jarruttavan uusia innovaatioita. Uhkaksi tunnistettiin myds korostuvat kyberriskit. Pohdittiin,
osataanko tuleviin kyberriskeihin, joista ei ole tilastotietoja, varautua. Pahimmillaan kyberriskit
voivat heikentédd vakuutusyhtion vakavaraisuutta. Esille nostettiin myds automaattiautojen ja
muiden laitteiden verkottumisesta aiheutuvat kyberkatastrofiriskit. Muutama vastaajista totesi,
ettd tulevaisuudessa yksi jarjestelmévirhe voi laitteiden verkottumisesta johtuen heijastua mil-
jooniin laitteisiin ja aiheuttaa mittavat omaisuus- ja myos henkilévahingot.
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Automaattiautoihin liittyen esille nostettiin my6s autojen omistamishalukkuuden mahdollinen
lasku. Pohdittiin, ettd omistamisen véhentyessd vakuutuskanta voi pienentyé ja omistajuus ja
vakuutukset voivat siirtyd kansainvélisille yrityksille. Omistushalukkuuden pienenemisen arvi-
oitiin Suomessa olevan verrattain marginaalista lahitulevaisuudessa pienesta vaestotineydesta
johtuen.

Muutama vastaaja tunnisti uhaksi myos lakiséateisen tydtapaturmavakuutuksen vakuutusmak-
sutulon alenemisen. Arviolta automaattiautot vahentavat myds tyomatkatapaturmia ja tydajossa
sattuneita tapaturmia.

4.4  Kronologinen toteutuminen

Vastaajat pohtivat automaattiautojen yleistymiseen nopeuttavasti ja hidastavasti vaikuttavia te-
kijoitd. Moni vastaajista tunnisti poliittisen tahtotilan vaikuttavan automaattiautojen yleistymi-
seen nopeuttavasti. My6s automaatiojarjestelmien jalkiasennusmahdollisuuden todettiin voivan
nopeuttaa yleistymistd. L&hes kaikki vastaajat nostivat esille, ettd Suomen osalta automaattiau-
tojen yleistymista hidastaa etenkin henkiléautokantamme korkea keski-ikd. Lisdksi moni tun-
nisti merkittavaksi hidastavaksi tekijaksi heikon talouskasvun ja sen ennusteen, kuluttajien
heikkenevén ostovoiman, kuluttajien ostohalukkuuden teknologian varhaisessa vaiheessa seka
lainsaadantotyosta aiheutuvat viiveet.

441 2017-2025

Lahes kaikki vastaajat tunnistivat mahdollisuuksien ja uhkien olevan jo osittain tunnistettavissa.
Niiden todettiin kasvavan ja monipuolistuvan automaatiota mahdollistavien jarjestelmien yleis-
tyessa. Tieliikenneonnettomuuksien todettiin pienenevan suhteessa ajosuoritteeseen ja vakuu-
tusmaksutulon arvioitiin pienenevan. Kolmasosa vastaajista totesi kyberriskien yleistyvan lahi-
vuosina. Myods markkinoiden kansainvalistymisen arvioitiin lahivuosina lisaantyvan. Nostettiin
esille, ettd automaatiota tullaan kokeilemaan etenkin suppeissa joukkoliikennehankkeissa ja ra-
jatuilla testialueilla. Todettiin, ettd vuoteen 2025 mennessé tullaan eri tahojen toimesta toteut-
tamaan useita pilottihankkeita.

4.42 2025-2030

L&hes puolet vastaajista arvioi eritasoisten automaattiautojen merkityksen tieliikenteessa ole-
van jo tunnistettavissa vuoteen 2030 mennessa. Samalla he arvioivat turvallisuusjarjestelmien
vaikuttavan liikenteen riskeihin, minka arvioitiin ndkyvan liikenneonnettomuustilastoissa esi-
merkiksi perddnajo- ja suistumisonnettomuuksien véhenemisend. Kolmasosa vastaajista arvioi
automaattiautojen alkavan vaikuttaa vahinkovakuutusliiketoimintaan ja sen ansaintalogiikkaan
vuosina 2025-2030. Edistyneen automaattiteknologian arvioitiin yleistyvan vuodesta 2025 al-
kaen testialueilla ja joukkoliikennekéytdssé rajatuissa ympéristoissa.
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4.4.3 2030-2040

Kolmasosa vastaajista arvioi automaattiautojen vaikuttavan vahvemmin liikenneonnettomuuk-
sien lukumaaraan 2030-luvulla. Muutama vastaaja totesi, ettd korkean automaatiotason autoja
alkaa olla Suomen tieliikenteessa huomattavasti vuosina 2030-2040. Tall6in ajotehtavien arvi-
oitiin siirtyvén selvemmin jérjestelmien vastuulle, jolloin myds vakuutusliiketoimintaan koh-
distuvien vaikutusten arvioitiin kasvavan. Arvioitiin, ettd automaattiautojen verkottuneisuu-
della alkaa myos olla vaikutusta vahinkovakuutusliiketoimintaan.

4.4.4 2040-2050

Puolet vastaajista arvioi korkean automaation pienentavan liikenneonnettomuuksien lukuméaé-
réd merkittavéasti vuosina 2040-2050. Talldin vakuutusmaksutulon arvioitiin olevan huomatta-
vasti alentunut. My0s automaattiautojen verkottumisella arvioitiin olevan merkittava vaikutus
viimeistaan 2040-luvulla.

4.5 Vaikutus ansaintaperiaatteeseen, arvoketjuun ja kilpailu-
tekijoihin

Valtaosa kyselyyn vastanneista henkilQista arvioi automaattiautojen muuttavan vahinkovakuu-
tusyhtididen ansaintaperiaatetta. Vakuuttamisen perusajatuksen ei kuitenkaan arvioitu muuttu-
van. Merkittdvd muutos ansaintaperiaatteeseen aiheutuu etenkin vakuutusmaksutulon pienene-
misestd, joka heijastuu myos yhtion sijoitusvaroihin. Vakuutusmaksutulon pienentyessa voi yh-
tididen varainhoitoon ja sen tuottovaatimuksiin kohdistua aiempaa suurempaa painetta. Toi-
saalta moni nosti esille, ettd sijoitustoiminnan tuottojen optimointi tilanteessa, jossa sijoitettavat
varat pienenevat ja taloudellinen toimintaymparistd on haastava, on pulmallista. T&méan arvioi-
tiin korostavan riskinvalintaa ja yhdistetyn kulusuhteen pienentamisté liiketoiminnan kannatta-
vuuden parantamiseksi. Esille nostettiin mahdollisuus pienentéa yhtiéiden liike- ja korvausku-
luja prosessien automatisoinnin ja vahinkojen lukumé&éran pienenemisen avulla.

Vastaajien mukaan ajotoimintojen siirtyessa jarjestelmien vastuulle voisi riski siirtyd enene-
vissd maarin inhimilliselta kuljettajalta esimerkiksi auto-, teknologia- ja ohjelmistovalmista-
jille, maahantuojille, jalleenmyyjille, huoltoyhtidille ja tieinfran omistajille. Tdman arvioitiin
korostavan yritysasiakkaiden sekd tuotevastuuvakuutusten merkitysta. Todettiin, ettd yrityskes-
keisyys voi korostua myds, jos automaattiautojen myotd autonomistajuus siirtyy kuluttajilta
yrityksille, jotka voivat tarjota kuluttajille kaikki palvelut kattavia kokonaispaketteja. Muutama
vastaaja arvioli, etté yritysasiakkaiden korostuminen voisi pienent&4 asiakkaiden lukumaaré ja
siten lisata kilpailua.

Muutama vastaajista nosti esille myos riskin nykyista tarkemman maéarittdmisen mahdollisen
yhtididen vakavaraisuuspddomaa pienentavan vaikutuksen. Vakuutusliikkeen ylijagdmaisyyden
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pienentyessd voi myds tuottavuus alentua, jolloin paine hakea tuottoa muista toiminnoista ko-
rostuu. Lisaksi riskin tarkempi hinnoittelu voi vaikeuttaa yhtién pddoman kerryttamista tarpeen
vaatiessa.

Kolmasosa vastaajista nosti esille, etté jatkossa yhtitt voivat hakea tuottavuutta lisdarvoa tuot-
tavien palveluiden avulla. Palveluiden ei tarvitsisi liittyd vakuutustapahtumaan.
Vastaajat pohtivat myds yleistyvien, eri automaatiotason teknologisten jarjestelmien vaikutusta
autojen kayvan arvon tai jalleenhankintahinnan kehitykseen. Liséksi esille nostettiin, etta tule-
vaisuudessa autojen lunastukset voivat lisaantya ja korjauskustannukset kasvaa.

Vastaajien mukaan automaattiautot tulevat myos vaikuttamaan vahinkovakuutusyhtiéiden ar-
voketjuun. Yleisesti todettiin, ettd vakuutusyhtididen eri toimintojen ketteryyden ja joustavuu-
den on lisdannyttava, jotta toimintaymparistén muutoksiin voitaisiin paremmin reagoida. Lahes
kaikki vastaajat totesivat myos, ettd yritysasiakkaiden merkityksen kasvu tulee vaikuttamaan
arvoketjun osiin.

Vastaajat nostivat esille, etta tulevaisuudessa yhtididen palveluiden laajentuessa enemmaén va-
kuutustapahtuman ulkopuolelle tulevat eri arvoketjun osat korostumaan. Fokuksessa tulee yha
vahvemmin olemaan asiakaskokemuskokonaisuuden hallinta ja kehittdminen. Puolet vastaa-
jista nosti esille, ettd lisdantyva tiedon maara ja autojen verkottuneisuus tulevat mahdollista-
maan eri arvoketjun toimintojen automatisoinnin. Autot voisivat jatkossa esimerkiksi itse arvi-
oida aiheutuneiden ajoneuvovaurioiden suuruuden ja korjaustarpeen ja ilmoittaa siitd suoraan
vakuutusyhtion tietojarjestelmaan.

Muutama vastaajista nosti myos esille, ettd markkinoiden kansainvalistyessa tulee arvoketjun
osien mahdollista ulkoistamista pohtia. Esimerkiksi teknologiayrityksen hyddyntaminen va-
kuutustuotteiden myynnissa ja markkinoinnissa voisi tuoda suuria mahdollisuuksia yhtidille.
Jatkossa vakuutusyhti6t voisivat korostuneemmin keskittya ydintoimintoihinsa.

Moni vastaajista totesi, ettd toimintaympariston muuttuessa tulee tuotekehityksen merkitys ko-
rostumaan. Tamén arvioitiin myds korostavan uusien tuotteiden ja palveluiden markkinoinnin
ja myynnin merkitystd. Vakuutuspalveluiden merkityksen arvioitiin puolestaan pienenevén
etenkin prosessien automatisaatiosta ja vakuutustuotteiden etukateisraatalointitarpeen pienen-
tymisestd johtuen. Prosessien automatisaation arvioitiin vaikuttavan merkittavasti myos kor-
vauspalveluihin. Esille nostettiin myds, ettd etenkin vakavien henkilévahinkojen mahdollinen
vaheneminen ja ajoneuvojen korvauskulujen kasvu tulevat vaikuttamaan korvauspalveluihin.

Varainhoidon arvioitiin jatkossakin olevan tarkeé osa yhtididen arvoketjua. Vastaajat totesivat,
ettd varainhoitoon tulee arviolta kohdistumaan nykyistd suuremmat tuottavuuspaineet. My0s
arvoketjun tukitoimintojen arvioitiin muuttuvan. Prosessien automatisoinnin arvoitiin osaltaan
vahentévan henkildresurssien- ja toimitilojen tarvetta. Lisdksi esille nostettiin vakuutusyhtioi-
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den kumppanuusverkostojen keskittyminen ja siitd aiheutuva kustannusten nousu, minka arvi-
oitiin johtuvan onnettomuuksien lukuméaaran pienentymisesta ja autojen teknologisoitumisesta.
Myos vahinkotarkastuksen merkityksen arvioitiin pienenevan.

Valtaosa vastaajista arvioi automaattiautojen vaikuttavan myos vakuutusyhtiéiden kilpailuteki-
joihin. Moni vastaajista nosti esille, ettd yhtididen kyky ja halu seurata muuttuvaa toimintaym-
paristdd ja tarvittaessa ripedsti reagoida muutoksiin tulee erottamaan menestyjat muista yhti-
Oistd. Myos vakuutusyhtididen verkostoitumisen merkityksen arvioitiin kasvavan tulevaisuu-
dessa. Muutamaa vastaaja nosti esille, etté yritysasiakkaiden merkityksen kasvaessa parhaiten
VOi menestyé se yhti®, joka saa asiakkaikseen suurimmat yritykset.

Esille nostettiin uusien riskien tunnistamisen ja onnistuneen riskinvalinnan merkityksen koros-
tuminen tilanteessa, jossa vakuutusmaksutulo arviolta véhenee ja liiketoiminnan tuottavuus uh-
kaa laskea. Vastaavasti myos liséarvoa tuottavien palveluiden merkityksen arvioitiin lisdanty-
van.

Osaltaan kilpailutekijoiden muuttumisen arvioitiin johtuvan vakuutusmarkkinoiden kansainva-
listymisesta. Talldin kansallisen erityisosaamisen merkityksen arvioitiin mahdollisesti pienen-
tyvan. Kansainvalistymiseen ja kilpailun kovenemiseen liittyen arvioitiin, ettd suuret, mahdol-
lisesti useilla eri markkina-alueilla toimivat vakuutusyhtiot voivat hydtya mittakaavaedusta ja
liiketoimintamallien kopioimisesta, minka avulla liikekuluja voidaan saada laskettua. Toisaalta
esille nostettiin, ettd markkinoiden kansainvalistyessa ja kilpailun kasvaessa voi kansallisen
osaamisen merkitys korostua. Kilpailutekijaksi voikin nousta kansallisen korvausverkoston ja
ammattiosaamisen yllapito.

Nostettiin esille, ettd nykyisin kotitalouden vakuutusyhti6 valitaan usein moottoriajoneuvova-
kuutusten perusteella. Jatkossa yhtididen tulee pohtia, minké tuotteen tai palvelun avulla asia-
kas saadaan valitsemaan kyseessa oleva yhtié omaksi vakuutusyhtiokseen.

Keskeiseksi kilpailutekijaksi tunnistettiin myods parhaimman osaamisen hankinta. Vastaajien
mukaan muuttuvassa toimintaymparistossa menestymisen varmistamiseksi on pystyttava var-
mistamaan, ettéd yhtiossa tyoskentelee alan lahjakkaimmat osaajat.

Vastaajat myos arvioivat, ettd Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan automaattiautoista ai-
heutuvat vaikutukset poikkeavat muista maista. L&hes kaikki vastaajat totesivat, ettd Suomessa
vaikutukset ovat muita maita hitaammat. Vastaajien mukaan tat4 selittdd etenkin Suomen ta-
loudellinen kehitys ja sen heikot ennusteet, vanha autokanta, pieni markkina-alue, pieni vées-
totiheys, talviset olosuhteet sekd autoteollisuuden puuttuminen. Vastaajat myos nostivat esille,
ettd pienet, etdiset suomalaiset yhti6t voivat helposti jaddé keskeisten yhteistyoneuvotteluiden
ja kehitykseen vaikuttamisen ulkopuolelle.
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4.6  Suomalaisten vakuutusyhtididen menestymisen mahdol-
lisuudet

Lahes kaikki vastaajista arvioi, ettd suomalaisilla yhti6ill4 on hyvat mahdollisuudet menestya
automaattiautoista aiheutuvassa muutoksessa, vaikka he samalla totesivat kilpailun kovenevan
ja kansainvalisten toimijoiden tulevan Suomen markkinoille. Esille nostettiin oikean ajoituksen
merkitys. Menestymisen kannalta keskeistd on tunnistaa, koska, miten ja kenen kanssa kulutta-
jille pystytadn luomaan uusia lisarvoa tuovia tuotteita ja palveluita kustannustehokkaasti.

Moni arvioi kansallisten erityispiirteiden ja niistd aiheutuvien kustannusten heikentdvan suo-
malaisten yhtididen mahdollisuuksia kilpailla muutoksessa Euroopan suurten, kansainvélisten
vakuutusyhtididen kanssa. Toisaalta, etenkin Suomen liikennevakuutusjarjestelméan erityispiir-
teiden arvioitiin mahdollisesti pidentavan nykyisen jarjestelman elinkaarta ja hidastavan kan-
sainvalisten toimijoiden tuloa Suomen markkinoille. Yleisesti liikennevakuutusten kansallisten
erityispiirteiden arvioitiin séilyvan verrattain pitkaan johtuen kytkoksista sosiaaliturvajarjestel-
miin. Vastaajat nostivat myos esille, ettd murroksen alkuvaiheessa suomalaisten yhtididen kan-
sainvalisid yhtioita parempi menestys kotimaan markkinoilla voi nojautua yhtididen paikallis-
ten olosuhteiden erityisosaamiseen.

Mahdollisuuksia heikentavana tekijana tunnistettiin etenkin suomalaisten yhtididen pieni koko
ja kyky tehda yhteistyota keskeisimpien kansainvélisten toimijoiden kanssa ja péasta kasiksi
esimerkiksi autojen kerddmaan laajaan tietoon ja palvelualustaan.

Muutama vastaajista totesi, ettd isompien yhtididen kyvykkyys panostaa automaattiautojen seu-
rantaan ja tuotekehitykseen voi olla pienempid yhtioitd suurempi. Taté laajemmin myo6s suo-
malaisten yhtididen kykya hyddyntéa innovaatioita pidettiin suurempien markkina-alueiden yh-
tigitd heikompana.

Lisaksi yhtididen arvojen ja yrityskulttuurin koettiin mahdollisesti jarruttavan muutoksessa me-
nestymistd. Etenkin liiallisen konservatiivisuuden ja perinteisiin nojautumisen arvioitiin hei-
kentdvan menestysmahdollisuuksia.

Lahes kaikki vastaajat totesivat, ettd menestydkseen vakuutusyhtididen on aktiivisesti seurat-
tava kehitysta ja ennalta ehkéisevasti reagoida muutokseen. Myds toiminnan jatkuvaa tehosta-
mista pidettiin tdrkedand. Menestymisen todettiin mahdollisesti edellyttdv&n uuden osaamisen
hankkimista yhtiéihin. Esimerkkina mainittiin suurten tietomassojen louhinta ja analysointi.

Suomalaisten vakuutusyhtididen menestymismahdollisuuksien koettiin my6s riippuvan viran-
omaisten toiminnasta. Esille nostettiin, ettd ministerididen ja muiden viranomaisten on aktiivi-
sesti seurattava muutosta, hankittava riittdvad osaamista sekd kohdistettava niukkoja resursseja
viisaasti. Moni vastaajista koki tarkeéksi, ettd viranomaiset pyrkivat pitdimaéan lainsaaddannon
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ajan tasalla, jotta suomalaisten yhtididen innovaatiot ja uudet liiketoimintamallit olisivat mah-
dollisia ja yhtididen kilpailukyky muiden maiden yhtidihin verrattuna séilyisi vahintdan ennal-
laan. Osa vastaajista totesi viranomaisten vallitsevan halukkuuden tehdd Suomesta edellékévi-
jamaa olevan hyva ja kannatettava. Samalla vastaajat kuitenkin pitivat harkitsemattomia ja no-
peita sdaddoshankkeita seké perustelematonta norminpurkuintoa vaarallisena, mista aiheutuvat
heijasteet voivat olla arvaamattomia ja uusia riskeja voi syntya.

Todettiin, ettd viranomaisten, vakuutusalan ja muiden organisaatioiden olisi lisattdva keskuste-
lua tulevaisuuden mahdollisesta riskikentasta ja sen hallinnasta. On pystyttava tunnistamaan
vakuutuskelpoiset riskit ja maaritettava, mitka riskit tulevat esimerkiksi sosiaaliturvajérjestel-
man ja mitka yksilon kannettavaksi.

Moni arvioi, ettd jatkossa toimintaymparistén muuttuessa ja vastuuketjujen monimutkaistuessa
edunvalvonnassa tulisi yha korostuneemmin seurata ja vaikuttaa muuhunkin kuin vakuutuslain-
sédadantoon. Vastaajat pohtivat myos, miten markkinoiden kansainvalistyminen ja muiden kuin
vakuutusalan organisaatioiden roolin korostuminen voisi vaikuttaa kansallisen edunvalvonta-
tyon ja muun alan yhteistyon merkitykseen. Lahtokohtaisesti arvioitiin, ettd kansallisen toimin-
nan merkitys tulisi marginalisoitumaan. Toisaalta esille nostettiin, ettd etenkin murrosvaiheessa
eri tahojen yhteisty6ta ja keskustelua olisi tarpeen lisata.

Todettiin my0s, ettd muuttuva toimintaymparisto tulee korostamaan valvontaviranomaisen ak-
tiivisen seurannan ja ripeén, jopa ennakoivan reagoinnin merkitysta. Tavoitteena tulee vakava-
raisen toiminnan varmistamisen lisaksi olla tasavertaisten kilpailuolosuhteiden takaaminen
kansallisten ja kansainvélisten vakuutusyhtididen ja muiden vakuutusalaan tulevaisuudessa lin-
Kittyvien toimijoiden kesken.

4.7  Liikennevakuutuksen soveltuvuus ja muutostarpeet

Valtaosa arvioi liikennevakuutuslain (460/2016) soveltuvan padosin automaattisten autojen va-
kuuttamiseen. Muutama vastaajista arvioi nykyisen liikennevakuutusjarjestelmén toimivan
vield verrattain pitkaan. Soveltuvuutta edistavana tekijana esille nostettiin etenkin mahdollis-
tettu tuotevastuutakautumisoikeus. Liikennevakuutuksen soveltuvuutta arviolta lisad myos va-
kuutuksen ajoneuvokohtaisuus seka ankaran vastuun periaate.

Vastaajien tuli kyselyssé pohtia myos liikennevakuutukseen kohdistuvia mahdollisia muutos-
tarpeita. Moni vastaajista nosti esille verkottuneista automaattiautoista aiheutuvat vastuukysy-
mysten monimutkaistumisen ja vastuuketjujen pitenemisen. Keskeiseksi tulevaisuuden haas-
teeksi tunnistettiin saada selville, miksi litkenneonnettomuus aiheutui sek& minké& tahon ja misté
vakuutuksesta se tulisi korvata. Moni vastaajista kyseenalaisti nykyisen tuotevastuutakautumis-
oikeuden resurssitehokkuuden.



27

Muutama vastaaja nosti esille kansainvalisiin ja kansallisiin keskusteluihin nojautuen, etta kah-
den jarjestelmén vélinen regressimahdollisuus ei kdytdnndssé ole toimiva ja kestéva ratkaisu.
Todettiin, ettd monimutkaistuvassa maailmassa perusteltua voisi yksinkertaisuuden ja kustan-
nustehokkuuden takaamiseksi olla luoda nykyisté laajempi liikennevakuutusjérjestelmé, jonka
rahoittamiseen osallistuisivat tienkayttdjien lisdksi myos riskistd enenevisséd maarin vastuussa
olevat valmistajat. Taman arvioitiin edistavdn ”yhden korvausluukun” -periaatetta ja takaavan
korvausten ripean maksamisen vahinkoa kérsineille. Laajempi liikennevakuutusjarjestelma ei
kuitenkaan korvaisi valmistajan erillista tuotevastuuta.

Liikennevakuutuksen kannattavuuden nakdkulmasta pohdittiin, onko rajaton henkilékorvaus
mahdollista sailyttad nykyiselldan verkottuvassa tulevaisuudessa, jossa vastuuketjut monimut-
kaistuvat. Todettiin myds, ettd omaisuuskorvausten enimmaismaara ei valttamétté enaa tulevai-
suudessa ole riittava.

Moni vastaaja nosti esille liilkennevakuutuksen jakojarjestelméstd aiheutuvat haasteet. Sen toi-
mivuus kyseenalaistettiin tilanteessa, jossa toimintaympéristd muuttuu ja vakuutusmaksutulo
alenee, talouskasvu on heikkoa seka sijoitustoiminnan tuottavuus on epdvarmaa. Toimimatto-
muutta korostaisi entisestdan elakkeité ja muita pitkaaikaisia korvausvastuita kasvattava korkea
inflaatio. Haasteeksi tunnistettiin etenkin jakojarjestelméamaksujen kasvutrendi ja sen suhteel-
lisen osuuden kasvu liikennevakuutusmaksutuloon néhden. Pohdittiin, onko tulevaisuuden va-
kuutuksenottajan nakokulmasta oikeudenmukaista, ettd yhd suurempi osa liikennevakuutus-
maksusta koostuu jakojarjestelmamaksuista. Jakojarjestelma tunnistettiin myds heikentévan
suomalaisten vakuutusyhtididen kilpailukykya kansainvélistyvilla markkinoilla.

Muutama vastaaja arvioi liikennevakuutusjarjestelméa kuormittavien, varsinaisen liiketoimin-
nan ulkopuolisten maksujen yhdessé jakojarjestelmamaksujen kanssa korostuvan tulevaisuu-
dessa ja vaikuttavan liikennevakuutuksen elinvoimaisuuteen ja kilpailukykyyn. Ulkopuolisiin
maksuihin lukeutuvat muun muassa vakuutusmaksuvero sek& liikenneturvallisuusmaksu. To-
dettiin, ettd kuormitusta tulisi pyrkia pienentamaan.

Esille nostettiin my6s liikennevakuutuksen hinnoitteluun kohdistuvat muutostarpeet. Arvioi-
tiin, ettd vakuutusmaksujen laskuperusteiden madrittdminen tulee muuttumaan vahinkotilasto-
jen merkityksen vahentyessa ja riskien muuttuessa. Vastaajat arvioivat myos yritysasiakkaiden
osuuden ja autofleettien kasvun mahdollisesti aiheuttavan muutostarpeita lain siséltoon.

4.8 Vaikutus muihin vakuutustuotteisiin

Vastaajat arvioivat automaattiautojen vaikuttavan litkennevakuutuksen lisaksi muihinkin va-
kuutustuotteisiin. L&hes kaikki vastaajat nostivat esille tuotevastuuvakuutuksen merkityksen
korostuvan. Nykyisen tuotevastuulainsd&ddannon ei arvioitu olevan riittdva tulevaisuudessa.
Keskeisimpina puutteina mainittiin sen nojautuminen puutteellisuuden kasitteeseen seka vahin-
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koa karsineen todistustaakkaan. Tuotevastuu- ja myds vahingonkorvauslain toimivuuden arvi-
oitiin edellyttavan paivittdmista. Etenkin verkottumisesta aiheutuvista monimutkaistuvista va-
hingonkorvauskysymyksista ja pidentyvistd vastuuketjuista arvioitiin aiheutuvan muutospai-
neita.

Moni vastaajista nosti esille myods automaattiautojen vaikutuksen vapaaehtoiseen autovakuu-
tukseen. Sen maksutulon arvioitiin pienenevan liikennevahinkojen lukumaaran laskiessa. Li-
séksi arvioitiin, etta tulevaisuudessa lasiturvien seka palveluelementillisten vakuutusturvien,
kuten sijaisautopalvelujen ja keskeytysturvien merkitys voi korostua. Puolet vastaajista tunnisti
automaattiautojen vaikuttavan myos lakisdateiseen tyotapaturmavakuutuksesta korvattaviin
tyoématkatapaturmiin ja ty6ajossa sattuneisiin tapaturmiin. TyOtapaturmavakuutuksesta korvat-
tavien liikennetapaturmien arvioitiin vahenevén.

4.9 Vakuutus- ja muun lainsaadannén soveltuvuus

Moni arvioi nykyisen vakuutus- ja muun lainsdéddannon soveltuvan automaattiautojen vakuut-
tamiseen. Vastaajat kuitenkin arvioivat tietoturvalainsdddannon edellyttdvan muutoksia ja péi-
vittdmista etenkin tiedon kerdamiseen, kayttamiseen ja omistamiseen liittyen. Hyvana lahto-
kohtana pidettiin, ettd se kenesta tietoa keratdan, omistaisi tiedon ja paattaisi sen kéyttamisesta.
Esille nostettiin my®s tietoturvalainsaadannon innovatiivisuutta mahdollisesti rajoittava vaiku-
tus. Muutama vastaaja puolestaan arvioi automaattiautojen ja verkottuvan maailman aiheutta-
van muutostarpeita vakavaraisuussaantelyssa. YKksi vastaajista kyseenalaisti nykyisen lainsaa-
dannon toimivuuden kokonaisuudessaan tulevaisuuden, muuttuneessa toimintaymparistossa.

4.10 Seuraaminen ja varautuminen

Yli puolet vastaajista kertoi seuraavansa automaattiautoilmiota aktiivisesti. Loput totesivat seu-
rannan olevan passiivisempaa ja painottuvan “’kun esille nousee jotakin™ -toimintamalliin. Vas-
taajat totesivat seuraavansa ilmiotd usean eri tyokalun avulla. Yleisimpia olivat media, erindiset
teemaan liittyvét tilaisuudet, kumppanuusverkostot, vakuutusalan toimijoiden uutiskirjeet seka
viranomaisten selvitykset.

Puolet vastaajista nosti esille, ettd teemaan liittyvaa tietoa jaetaan ja siitd keskustellaan organi-
saatiossa erityisesti valikoituneen ryhmén kesken. Kolmasosa vastaajista korosti, etta tiedonja-
koon osallistuu henkil@itd organisaation eri toiminnoista. YKksi vastaajista totesi, ett4 teemaa
kasitell4&n aktiivisesti myds organisaation johdossa, minka lisaksi siitd on informoitu koko hen-
Kilostoa.

Vastaajat totesivat varautumisen painottuvan aktiiviseen seurantaan ja tarvittaessa reagointiin.
Nostettiin esille, ettd seurannan avulla tietoisuutta on pystytty kasvattamaan, miké on paranta-
nut kyvykkyytté arvioida tulevaisuuden eri mahdollisuuksia. Muutama vastaaja nosti esille, ettd
teemaan liittyen on toteutettu ja tullaan toteuttamaan useita kehityshankkeita ja kokeiluja.
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4.11 Muut vahinkovakuuttamiseen vaikuttavat ilmiot

Lahes kaikki vastaajista nostivat esille laajasti verkottuvan maailman ja lisdantyvan tiedon méa-
ran vaikuttavan vahinkovakuutusliiketoimintaan merkittavésti tulevaisuudessa. Naiden koettiin
muuttavan riskikenttdd ja mahdollistavan uusia innovaatioita. Moni muukin tunnistetuista,
alaan vaikuttavista ilmigista oli teknologiajohdannaisia. Naihin lukeutuivat robotisaatio, keino-
aly, nanoteknologia seka digitalisaatio. Esille nostettiin myds vakuutusyhtididen prosessien au-
tomatisoinnin lisadntyminen, minké arvioitiin mahdollistavan liikekulujen pienentamisen.

Verkottumisen ja teknologian kehityksen arvioitiin merkittavéasti lisadvan kyberriskeja. Myos
ilmastonmuutos tunnistettiin vahinkovakuutusyhtitiden kannalta suureksi ja ennalta-arvaamat-
tomaksi uhkaksi. llmastonmuutoksen yhdessa kyberriskien kanssa arvioitiin lisdavan riskien
kumulaatiota ja kasvattavan katastrofiriskien todennékgisyytta.

Muita esille nostettuja ilmigita olivat blockchain, ik&&ntyvé véesto, jakamistalous, vakuutus-
alan lisdantyva séantely, heikko talouskasvu ja nollakorkotaso, EU:n siséisten markkinoiden
edistdminen sekd EU:n yhdenvertaisuuslainsaadantotyo.

5 VAKUUTUSTOIMIALAKATSAUS

5.1 Ominaisuuksia ja erityispiirteita
5.1.1 Vakuutuksen ominaisuudet ja riskin vakuutuskelpoisuus

Vakuutuksen ominaisuuksia ovat sattumanvaraisuus, vahingonmahdollisuus, vakuutusmaksun
ja riskin vastaavuus, tasaus suuren joukon kesken seka erillinen subjekti. Tdman tyon kannalta
naistd keskeisimpié ovat sattumanvaraisuus seka maksun ja riskin vastaavuus. Sattumanvarai-
suudella tarkoitetaan sita, etta riskin toteutumisen ja riskin seurausten suuruuden on oltava en-
nalta tietdmattémid. Vakuutustoiminnan kannattavuuden ja jatkuvuuden nakokulmasta puoles-
taan keskeistd on, ettd vakuutusmaksut vastaavat riittdvan tarkasti vakuutettavan riskin suu-
ruutta. (Rantala & Kivisaari 2014, 71-75)

Riskin vakuutuskelpoisuuden yleisié kriteerej& ovat riskin ennustettavuus, riippumattomuus,
stabiliteetti sek& riskin toteutumisen harvinaisuus. Né&ista tyon kannalta keskeisid ovat etenkin
ennustettavuus ja stabiliteetti. Huomioitava on, ettei kaikkien kriteereiden ole vélttamatta tay-
tyttava vakuutuskelpoisuuden saavuttamiseksi. (Rantala & Kivisaari 2014, 77)

Yleisend periaatteena on, ettd vakuutettavan riskin on oltava matemaattisesti laskettavasti (Jar-
vinen & Ellola 2007, 31). Riskin ennustettavuus pohjautuu useimmiten tilastoihin. Vakuutta-
misen nakokulmasta keskeistéd on riskin todennakdisyyden riittdvan tarkka ennustaminen, mika
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mahdollistaa vakuutusmaksujen suuruuden suhteuttamisen riskiin. Ennustettavuus ei kuiten-
kaan ole aina valttaméaton edellytys vakuutuskelpoisuudelle. Esimerkiksi valtio voi tarvittaessa
ottaa kantaakseen osan tappioista. Mahdollista on myds kerata erilaisia harvinaisia, yksinaan
vakuutuskelvottomia riskeja yhteen periaatteella, ettd vain osa niisté toteutuu. Harvinaisten ris-
kien kohdalla riskin suuruuden maarittdminen pohjautuu tilastotiedon sijasta etenkin asiantun-
tija-arvioihin. (Rantala & Kivisaari 2014, 77-80)

Riskin on oltava ajallisesti riittavén stabiili eli se ei saa muuttua ajan kuluessa ennalta arvaa-
mattomasti. Muuttuva riski voi aiheuttaa haasteita riskin vakuutusturvan hinnoittelulle. Myos
perinteisesti vakuutuskelpoiset riskit voivat toimintaympériston muutoksista johtuen muuttua
vakuutuskelvottomiksi. (Rantala & Kivisaari 2014, 78-79) Huomioitava on, etta lisaksi perin-
teisend vaatimuksena on ollut tarve pystya maarittdaméan vahingon sattumisen ajankohta seké
laskea vahingon suuruudelle ylaraja (Jarvinen & Ellola 2007, 31).

5.1.2 Ansaintalogiikka ja arvoketju

Vahinkovakuutusliiketoiminnan ansaintalogiikka pohjautuu yksinkertaistettuna vakuutusmak-
sutulon, korvausten, liikekulujen ja sijoitustoiminnan tuottavuuden optimaaliseen hallintaan (lI-
vessalo & Voutilainen 2009, 157). Vakuutusmaksutulon liséksi vakuutusyhtio voi saada tuottoa
varojensa sijoitustoiminnasta. Vakuutusliikkeen kannattavuuden merkitys kasvaa etenkin tilan-
teessa, jossa sijoitustoiminnan tuotot ovat vahaisia (Zweifel & Eisen 2012, 158-159).

Vakuutusyhtidihin tulevat keskeisimmat rahavirrat ovat vakuutusmaksutulo ja yhtién varojen
sijoittamisen tuotot. Liséksi hyddynnettavissa voi etenkin osakeyhtiomuotoisissa vakuutusyh-
tidissé olla osakkaiden sijoittama paddoma. Yhtidsta lahtevét rahavirrat ovat korvaukset, liike-
kulut seka siirtotulot ja verot. Siirtotuloilla tarkoitetaan vakuutusmaksutulosta véhennettyja
erid, joita liikennevakuutuksessa ovat esimerkiksi vakuutusmaksuvero, liikenneturvallisuus-
maksu seka jakojarjestelmamaksu. Verot pitavéat siséalladn muun muassa tuloveron. Myos jél-
leenvakuutuksen merkitys korostuu yhtion padoman optimoimisessa ja riskin volatiliteetin ta-
saamisessa. (Rantala & Kivisaari 2014, 104-105; Ilvessalo & Voutilainen 2009, 157) Vahinko-
vakuutusyhtion yksinkertaistettu ansaintalogiikkakaavio 10ytyy tyon liitteesta 2.

Vahinkovakuutusyhtion yksinkertaistettu arvoketjumalli koostuu perus- ja tukitoiminnoista.
Perustoimintoja ovat tuotekehitys, vakuutuspalvelut, varainhoito, korvauspalvelut sekd mark-
kinointi ja myynti. Arvoketjun tuotekehitys pitéé sisallddn muun muassa tuote- ja palveluvali-
koiman luomisen ja kehittdmisen sekd mahdollisen tutkimustoiminnan. Vakuutuspalvelut kat-
tavat vakuutushakemuksen ja vakuutussopimuksen prosessoinnin, vakuutusmaksujen hoidon
seké asiakaspalvelun. Vakuutusyhtion varainhoitotoiminnon vastuulla on sijoittaa yhtion varat
turvaavasti ja tuottavasti. Korvauspalvelut puolestaan pitavét sisalldédn korvaushakemusten ka-
sittelyn, korvausten maksamisen sek& naihin liittyvan asiakaspalvelun. Markkinointi ja myynti
kattavat mainonnan, imagon rakentamisen, asiakkuuksien johtamisen, jakelukanavat seka asia-
kastuen ja -palvelut. (Ilvessalo & Voutilainen 2009, 38-39)
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Arvoketjun tukitoiminnoiksi voidaan puolestaan tunnistaa vakuutusyhtion infrastruktuuri, hen-
kilostohallinto, tekniikan kehittdminen sekd hankinta. Infrastruktuurilla tarkoitetaan tassa esi-
merkiksi johtoa, taloushallintoa, aktuaaritoimia seké siséista tarkastusta. Henkildstohallinnolla
tarkoitetaan henkildston hankintaa, palkkausta seka koulutusta. Tekniikan kehittdminen pitaa
sisallddn muun muassa tietojarjestelmat. Hankinnalla tarkoitetaan toimitilojen, laitteiden seké
kalusteiden hankkimista. (llvessalo & Voutilainen 2009, 39) Jalleenvakuutus voidaan sen tar-
keytensa vuoksi tunnistaa omana tukitoimintonaan. Hahmotelma vahinkovakuutusyhtién arvo-
ketjusta l0ytyy tyon liitteesta 3.

5.1.3 Itsevakuuttaminen

Vakuutusturvan ostamisen lisaksi yhtiot voivat paattad vakuuttavaa itse riskinsa. Itsevakuutta-
misen muotoja ovat omat sisdiset varaukset ja rahastot, luottolimiittisopimus pankin kanssa,
ulkopuolinen rahoitus kuten yritystodistukset ja pddomalainat seké captive- eli kytkdsyhtiot.
Riskien siséiseen rahoitukseen tarkoitetut varat kerdtdén usein liiketoiminnan tuotoista. Osake-
yhtiot voivat kerryttad padomaa myos esimerkiksi laskemalla liikkeelle lisda osakkeita. (Jarvi-
nen & Ellola 2007, 117-118)

Kytkdsyhtidt ovat usein suuren yrityksen tai konsernin omistamia vakuutusyhtidita, jotka va-
kuuttavat ainoastaan omistajiensa riskeja. Kytkosyhtiot voivat olla yhden yhtion tai konsernin
omistamia seké toisistaan riippumattomien yhtiéiden omistamia. Kytkdsyhtiot voivat olla myos
riskikohtaisia, jolloin yhtiot kayttavat kytkdsyhtioita vain esimerkiksi tietyn vastuuriskin va-
kuuttamisessa. Talldin toiminta muistuttaa vakuutuspoolien toimintaa. Niin sanottujen vuok-
rakytkdsyhtididen perusajatuksena on, ettd kytkdsyhtio vakuuttaa toisistaan riippumattomien
organisaatioiden riskeja. (Jarvinen & Ellola 2007, 128-129). Kytkdsyhti6 voi olla ensivakuutus-
tai jalleenvakuutuskytkosyhtio (Rantala & Kivisaari 2014, 92).

Sovellettavuus

Lahtokohtaisesti riski voidaan pyrkid pitdmaan omalla vastuulla, kun sen toteutumisen talou-
delliset seuraukset ovat merkityksettémia johtuen riskin toteutumisen todennékdéisyyden tai sen
seurausten vakavuuden pienuudesta. My®6s riski, jonka ennustettavuus on hyva ja seuraukset
pienid, voi olla houkuttelevaa pitd4 omalla vastuulla. Mikéli riski pa4tetadn pitd4d omalla vas-
tuulla, korostuu riskin arvioinnin merkitys. Myos riskin mahdolliset korkeat vakuutusmaksut
tai riskin vakuutuskelvottomuus voivat edistdé pyrkimysta rahoittaa riski siséisesti. Esimerkiksi
autovalmistajien tuotteiden takaisinkutsun riski on usein vakuutuskelvoton tai vakuutusmaksun
taso on autovalmistajien kannalta sietdmattéman suuri. (Skipper & Kwon 2007, 309)

Huomioitava on, ettd etenkin suurten ja epéselvien riskien hallinnassa korostuu ulkoisen va-
kuutusturvan hankinnan merkitys. Tilanteessa, jossa yrityksella ei ole tarpeeksi ymmarrysta
riskeistd tai niiden seurauksista, on vakuutus paras ratkaisu. Vakuutuksen merkitys korostuu
esimerkiksi tilanteissa, joissa yritys toimii kansainvalisesti, mutta silla ei ole kéytettavissaan
tarvittavia tietoja muualta kuin yrityksen kotimaasta. (Skipper & Kwon 2007, 312)
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Vastuuvahinkoja on pidetty perinteisesti omaisuusvahinkoja houkuttelevampana itsevakuutta-
misen kohteena. Yrityksen nékokulmasta etenkin vastuuvahinkojen pitkéhéantaisyys eli kor-
vausten aikahorisontin pituus tarjoaa riskin rahoituksen nédkokulmasta potentiaalisen séésto-
mahdollisuuden vakuutusturvan hankkimiseen nahden. Haasteena on puolestaan vastuuvahin-
kojen suuruuksien arvioinnin vaikeus. (Skipper & Kwon 2007, 322-323, 327)

Omalla vastuulla pidettévien riskien lukumaaran, todennakdisyyksien ja seurausten kasvaessa
kasvavat myos riskin hallinnan padomavaatimukset. Yritys voi rajoittaa omaa vastuutaan pita-
malla osan riskistéa itselladn ja hankkimalla omapidéatysrajan ylittavélle osuudelle vakuutustur-
vaa. (Skipper & Kwon 2007, 311)

Itsevakuuttamisen onnistumisen lahtokohtana on kattava ja luotettava tilastoaineisto seké so-
veltuva vakuutustekninen osaaminen. Lisaksi ehtona voidaan pitéa riittdvan suurta kantaa, jol-
loin suurten lukujen lain mukaisesti yksittdisen riskin vaikutus vahingonseurausten kustannus-
ten tasoon vaimenee. Merkittava haaste itsevakuuttamisen kannalta on usein yrityksen toimin-
nan rajautuneisuudesta johtuva riskien homogeenisuus, mista voi aiheutua riskien suuri korre-
laatio. Itsevakuuttaminen voi kasvattaa yrityksen maksukyvyttomyysriskid merkittévasti.
(Skipper & Kwon 2007, 324, 327)

Hydodyt

Itsevakuuttaminen voi mahdollistaa yrityksen paremman hallinnan sen riskienhallintaohjel-
masta, madaltaa yrityksen riskienhallinnan kustannuksia, mahdollistaa paremman kassavirran
hallinnan sekd parantaa oman pddoman tuottoa Itsevakuuttaminen voi myds mahdollistaa riskin
hallinnan vakuutusehtoja joustavamman muokkaamisen toimintaympariston muuttuessa.
(Skipper & Kwon 2007, 320-321)

Kytkosyhtididen keskimaarainen liikekulusuhde on alle 10 prosenttia, mika on vakuutusyhti-
Oitd merkittavasti matalampi. ltsevakuuttavan yrityksen riskienhallinnasta aiheutuviin kustan-
nuksiin ei mydsk&an vaikuta muiden toimijoiden vahingot. My0s kytkdsyhtion suora paasy jal-
leenvakuutusmarkkinoille voi pienentdd toiminnasta aiheutuvia kustannuksia. (Skipper &
Kwon 2007, 321-322)

Yritysten ndkokulmasta itsevakuuttaminen mahdollistaa joustavammat maksut ja korvaukset,
mitka tasoittavat yrityksen kassavirtaa. Lisaksi itsevakuuttavat yritykset saavat riskejéd varten
kerdtyn pddoman sijoitustuotot itselleen. Itsevakuuttamisen avulla yritys voi hyodyntéé péa-
omamarkkinoiden vakuutusmarkkinoita merkittavasti suurempaa kapasiteettia. (Skipper &
Kwon 2007, 322-323)
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5.1.4 ART-ratkaisut jaILS

Riskien rahoituksessa hyodynnettévia vaihtoehtoisia menetelmia kutsutaan ART -ratkaisuiksi.
Néihin lukeutuvat kytkésyhtiot ja itsevakuuttaminen rahastojen avulla, poolit, arvopaperista-
minen, johdannaiset seka takaukset. (Jarvinen & Ellola 2007, 115-116)

ART-ratkaisujen avulla voidaan kattaa riskeja, joille ei ole saatavissa vakuutusturvaa. ART
hyodyntédd maailman rahoitusmarkkinoita, joka on kapasiteetiltaan yli 50-kertainen vakuutus-
markkinoihin néhden. Keskeistd on ART:n tarjoamat innovatiiviset ratkaisumahdollisuudet.
(Jarvinen & Ellola 2007, 115-117) ART-tuotteiden avulla voidaan pienentéé vakuutusyhtiéiden
ja jalleenvakuutusyhtididen katastrofiriskeistd aiheutuvaa vararikkoriskia (Zweifel & Eisen
2012, 413-416).

Rahoitusmarkkinoilla on my6s niin sanottuja vakuutussidonnaisia arvopapereita eli ILS-tuot-
teita. Naiden tuotteiden voidaan luonnehtia olevan jéalleenvakuutuksen ja ART:n yhdistelmia.
ILS:n avulla vakuutetut riskit arvopaperistetaan ja cedentti- tai jalleenvakuutusyhtio pystyy li-
sdamaan vakuutuskapasiteettiaan. (Jarvinen & Ellola 2007, 131-132)

5.2 Tulevaisuuden epavarmuustekijat

Vahinkovakuutusliiketoimintaan vaikuttavien riskien ja trendien lukuméara tulee tulevaisuu-
dessa arviolta moninkertaistumaan. Keskeiseksi selittavaksi tekijaksi on tunnistettu teknologian
kehitys (CSFI 2015; WEF 2015a; Allianz 2016a). Riskien ja trendien on arvioitu vaikuttavan
vahinkovakuutusyhtididen liiketoimintamalleihin ja arvoketjuihin seka vakuutusmarkkinoiden
rakenteisiin (WEF 2015a).

Arvion mukaan vahinkovakuutusalan suurimpiin tulevaisuuden riskeihin lukeutuvat kyberris-
kit, ilmastonmuutoksesta aiheutuvat luonnonkatastrofit, kiristyvé ja ennakoimattomasti muut-
tuva saantely, makroekonomiset muutokset, matala korkotaso ja siitd aiheutuva sijoitustoimin-
nan heikko tuottavuus, muutosjohtaminen ja siind epdonnistuminen, jakelukanavien muutokset,
lahjakkaiden tyontekijoiden rekrytoinnissa epdonnistuminen sekéa tuotekehityksessa epéonnis-
tuminen. (CSFI 2015) Lisaksi liiketoiminnallisesta nakokulmasta korostuvia riskeja ovat mark-
kinoiden muutokset, kuten volatiliteetin lisaantyminen, kiristyva kilpailu ja toimialarajojen ha-
martyminen seka tietomurroista ja hakkeroinneista aiheutuvat maineriskit (Allianz 2016a).
Myos ikaantyva véestd, kaupungistuminen ja poliittinen polarisoituminen on tunnistettu nou-
seviksi riskeiksi (WEF 2016). Keskeisimpi& tunnistettuja vahinkovakuutusliiketoimintaan vai-
kuttavia trendeja tulevat arviolta olemaan automaattiautot, jakamistalous, uudet riskinsiirtome-
netelmat, jakelukanavien muutokset sekd ajantasaista tietoa hyddyntdvét vakuutustuotteet
(WEF 2015a).

Vahinkovakuutusalan tulevaisuuden kannalta keskeisimpié riskejé ja trendeja on kayty alla tar-
kemmin 1&pi Suomen nékodkulmasta. Automaattiautoja on késitelty omana kokonaisuutenaan
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tyon luvussa 7. Lisaksi on huomioitava, ettd usean ylla tunnistetun riskin ja niiden yhteisvaiku-
tuksien voidaan arvioida heijastuvan jalleenvakuutusjarjestelméén ja sen kestavyyteen, misté
johtuen myos jéalleenvakuutusjarjestelman riskeja on kuvattu alla tarkemmin.

Taloudellinen tilanne

Suomen talouskasvu ei ole vuoteen 2015 mennessé palautunut vuotta 2008 edeltavélle tasolle.
Vuonna 2008 Suomen bruttokansantuotteen kasvu laski edellisvuoden 5,2 prosentista 0,7 pro-
senttiin ja maassa alkoi taloudellinen taantuma. VVuosina 2012—-2014 bruttokansantuote pieneni
ja vuonna 2015 kasvu oli vain 0,2 prosenttia. (Eurostat 2016a) Talouden kasvun arvioidaan
l&hivuosinakin olevan vaatimatonta, noin prosentin suuruista, mik& on muuta euroaluetta hei-
kompi ennuste (Suomen Pankki 2016). Talouden kasvuennusteita heikentdvéat osaltaan maail-
mantalouden kasvundkymien heikentyminen (VM 2016).

Pitkittyneesta heikosta taloudellisesta tilanteesta kertoo myds Euroopan keskuspankin (ECB)
kolmen kuukauden Euribor-koron historiallinen lasku ja muuttuminen negatiiviseksi vuoden
2015 huhtikuussa (ECB 2016). Poikkeuksellista on myos, etta suurten ja vakaiden talouksien,
kuten Saksan tai Yhdysvaltojen liikkeelle laskemien joukkovelkakirjalainojen korot ovat
vuonna 2016 laskeneet lahelle nollaa (Deutsche Finanzagentur 2016; U.S. Department of the
Treasury 2016).

Huomioitava on my6s Suomen valtion velkaantumisasteen merkittdva kasvu vuosina 2008—
2015. Vuonna 2008 Suomen valtion velka oli 63 300 miljoonaa euroa, mika oli noin 33 pro-
senttia bruttokansantuotteesta. Vuoteen 2015 mennessé velka on yli kaksinkertaistunut ja se oli
130 700 miljoonaa euroa eli noin 63 prosenttia bruttokansantuotteesta. (Tilastokeskus 2016a)

Velkaantumista selittdd osaltaan Suomen sosiaaliturvamenojen kasvu. Menot olivat vuonna
2008 53,7 miljardia euroa, kun vuonna 2014 ne olivat 65,6 miljardia euroa. (THL 2016) Huo-
mioitava on, ettd sosiaaliturvamenojen kasvusta huolimatta pitavat kuluttajat yha tarkedmpéna
vapaaehtoisen vakuutusturvan hankkimista sosiaaliturvaa tdydentavana (Finanssialan keskus-
liitto 2010, 2012a ja 2014a).

Myds Suomen kuluttajahintatason huomioiva ostovoimapariteettikorjattu bruttokansantuote on
viime vuosina heikentynyt suhteessa muihin EU-maihin. Ostovoimapariteettikorjatun brutto-
kansantuotteen indeksiarvo suhteessa EU-maiden keskiarvoon (arvo 100) vuonna 2008 oli 120,
kun vuonna 2015 se oli 108. Esimerkiksi Ruotsin indeksiarvo oli vuonna 2008 126 ja 123
vuonna 2015. (Eurostat 2016b) Palkansaajien ostovoiman arvioidaan edelleen heikkenevén
noin 0,3 prosenttia vuoteen 2020 mennessa (STTK 2016). Tata selittdvat ennusteet yksityista-
louksien reaalitulojen alhaisesta kasvusta ja kulutuksen heikkenemisesta (VM 2016).

Suomen, Euroopan ja osittain koko maailmankin haastavista taloudellisista olosuhteista johtuen
myaos sijoitustoimintojen tuottavuuden riskikontrolloitu optimointi on vaikeutunut. Esimerkiksi
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ty6elakelaitosten sijoitusten tuottoprosentti on merkittavésti laskenut vuosina 2009-2015 (Tela
2016).

IImastonmuutos

Tutkimusten mukaan ilmastonmuutoksesta johtuen &&risadolosuhteiden ja niist4 aiheutuvien
luonnonkatastrofien on huomattu trendimaisesti lisddntyvan (Euroopan komissio 2016a). Luon-
nonkatastrofien lukumaardn huomataan maailmassa kasvaneen 50 prosentilla ja vakuutuksesta
maksettujen korvausten 130 prosentilla vuosina 2000—2015 aikana. Viimeisen kymmenen vuo-
den aikana vakuutuksesta on keskimaérin korvattu noin 50 miljardia euroa luonnonkatastrofien
seurauksia. (Swiss Re 2016b) Toistaiseksi eniten korvauksia yhdestd luonnonkatastrofista on
maksettu vuonna 2005 tapahtuneesta hurrikaani Katrinasta, yli 56 miljardia euroa. (111 2016)

Arvioiden mukaan ilmastonmuutoksen edetessé luonnonkatastrofeista aiheutuvien vahinkojen
lukum@éra ja seurausten suuruus tulevat kasvamaan edelleen. Lisaksi myos suuren katastrofi-
riskin todenndkdisyyden on arvioitu kasvavan. IImastonmuutoksen arvioitiin pahimmassa ta-
pauksessa heikentavéan vakuutusyhtitiden vakavaraisuutta. (CSF1 2015)

Kyberriskit

Kyberriskia voidaan pitad synonyyminé IT-riskille. Kyberriskeja aiheutuu kyberrikollisuu-
desta, IT-jarjestelma- ja ohjelmistovirheistd, jarjestelmien toimimattomuudesta sek& inhimilli-
sistd tekijoistd. Arviolta verkottuva ja kansainvélistyvd maailma tulevat kasvattamaan kyber-
riskien todennékdisyyksia ja seurausten suuruuksia merkittavésti. Kyberriskien arvioidaan
my0s kasvattavan katastrofiriskin todennékoisyyttd. Kyberriskit tulevat ennusteiden mukaan
lisd&dntymadn myos tieliikenteessd. Kyberriskien seurauksiin lukeutuvat tietojen menettaminen,
omaisuuden vaurioituminen, henkilévahingot, lainsaadannélliset seuraamukset, tuotteiden ta-
kaisinveto, vahingon selvittdmisestd ja sen tiedottamisesta aiheutuvat kustannukset, maineen
menetys, toiminnan keskeytyminen sekd vahingonkorvausvaatimukset. (Allianz 2015; Marsh
2015)

Haasteeksi on tunnistettu kybervakuutusmarkkinoiden kypsymattomyys ja kyberriskien kiih-
tyvéa lisdantyminen. Tilastotietojen puuttumisesta johtuen vakuutusyhtiéiden kyberriskiarviot
pohjautuvat toistaiseksi asiantuntija-arvioihin. (Marsh 2015)

Vakuutusliiketoiminnan kannalta kyberriskien keskeisimmaksi haasteeksi on tunnistettu perin-
teisia riskeja suuremmat riskikumuulit (Biener, Eling & Wirfs 2015). Arviolta kasvavat verkot-
tumisesta aiheutuvat kyberkatastrofiriskit voivatkin tulevaisuudessa edellyttdd luonnonkata-
strofeja suurempaa ensi- ja jalleenvakuutusmarkkinoiden kapasiteettia. Kyberkatastrofiriskin
arvioitu suurin mahdollinen enimmaisvahinko (PML) voisi olla lahes 190 miljardia euroa.
Luonnonkatastrofin arvioitu PML on 80 miljardia euroa. Uhkana on, ettd kypsymattomaét ky-
bervakuutusmarkkinat jatkavat suurta kasvuaan ilman, etté riskien vakuutuskelpoisuutta ja va-
kuutusturvien siséltda pohditaan. (Marsh 2015)
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Jalleenvakuutusjarjestelman riskit

Jalleenvakuutusjarjestelmadn kohdistuva ulkoinen tai siséinen shokki voi pahimmassa tapauk-
sessa halvaannuttaa koko jarjestelman. Seurauksena voi olla jalleenvakuuttajan insolvenssitila,
jolloin jalleenvakuuttaja voi olla kykenematon selviytyméan vastuistaan ensivakuutusyhtioille.
Tama voi puolestaan heikent&a ensivakuutusyhtididen vakavaraisuutta ja johtaa jopa yhtididen
konkursseihin. (Jarvinen & Ellola 2007, 29-30).

Jalleenvakuuttajien ndkokulmasta kasvava huolenaihe on riskikumuulit. Luonnonkatastrofien
yleistyessd, vdestotiheyden kasvaessa, maailmantalouden monimutkaistuessa seka teknolo-
giariippuvuuden lisdéntyessa riskind on potentiaalisesti kasvava vahinkokasautuma eli kumu-
laatio. Kumuulimalleja ovat yhden vakuutuslajin kumuuli, yksittdisen vahinkotapahtuman ku-
muuli, eri vakuutuslajien keskindinen kumuuli, jalleenvakuutussopimusten keskindinen Kku-
muuli, maantieteellinen kumuuli, aluekohtainen kumuuli seka edelleenvakuuttamisen tuoma
kumuuli. (Jarvinen & Ellola 2007, 27-28) Jélleenvakuutusjarjestelman kyvykkyytta hajauttaa
riskid heikentavat jalleenvakuutus- ja ensivakuutusmarkkinoiden keskittyneisyys.

Kaupungistuminen ja ikdantyva vaesto

Suomen vaestotiheys oli vuonna 2014 18 asukasta neliokilometrid kohden. Témé on Euroopan
pienimpid véestotineyksiéd ja EU28-maiden keskiarvo on yli viisinkertainen Suomeen verrat-
tuna. (Eurostat 2016c) Keskimaaraisen vaestotineyden ei arvioida vuoteen 2040 mennessa mer-
Kittdvasti muuttuvan Suomen vékiluvun pienistd kasvuennusteista johtuen (Tilastokeskus
2016b). Vaestotiheyden maantieteellisten erojen arvioidaan kuitenkin kasvavan edelleen kau-
pungistumisesta johtuen siten, ettd ennusteen mukaan vuonna 2040 noin kolmannes Suomen
vaestosta asuisi neljassé suurimmassa kaupungissamme (VTT 2014).

Huomioitava on, ettd vuonna 2015 joka viides suomalainen oli véhintdan 65-vuotias. Osuus on
Eurostatin tilastojen mukaan Euroopan kuudenneksi suurin. (Valtioneuvoston kanslia 2016a)
Vanhushuoltosuhteen arvioidaan heikkenevan nykyisesta noin 30 prosentista 36,1 prosenttiin
vuoteen 2020 mennessa ja 41,5 prosenttiin 2030 mennessé (Euroopan komissio 2014).

Norminpurku ja tiukentuva sdantely

Paaministeri Juha Sipilan hallituksen hallitusohjelmassa yhtena keskeisené painopistealueena
on kokeilujen mahdollistaminen ja norminpurku. Tahan liittyvat hallituksen karkihankkeet di-
gitaalisen liiketoiminnan kasvuympariston luominen, saaddosten sujuvoittaminen seka kokeilu-
kulttuurin kayttoonotto. Saaddsten sujuvoittamisessa tavoitteena on sééntelyn keventdminen
seka saddoksille vaihtoehtoisten ohjauskeinojen lisddminen. Sujuvoittamisessa keskitytédéan
etenkin saadoksiin, jotka rajoittavat kansalaisten arkea, yritystoimintaa seka tervetté kilpailua.
Kokeilujen mahdollistamisella hallitus tavoittelee innovatiivisuuden liséantymista, palveluiden
paranemista sekd omatoimisuuden edistamista. (Valtioneuvoston kanslia 2015)
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Vastakkaisena ilmiona norminpurulle ja kokeilujen mahdollistamiselle voidaan nostaa esille
finanssialan tiukentuvan séantelyn trendi. Tata selittdd etenkin vuonna 2008 alkanut globaali
finanssikriisi. (Zweifel & Eisen 2012, 341-342)

Uudet toimijat, jakelukanavamuutokset, kasvava ja ajantasainen tieto

Uusien toimijoiden arvioidaan tulevan vakuutusalalle. Etenkin kyvykkaiden ja innovatiivisten
teknologiayritysten alalle tuloa pidetadn mahdollisena nojautuen teknologian kehitykseen ja sen
myo6ta mahdollistuvaan tietomaaran ja reaaliaikaisuuden kasvuun. Myos tuotevalmistajien ha-
lukkuuden itsevakuutta tuotteitaan arvioidaan kasvavan tietomaaran lisdantymisen myota. Li-
séksi Fintech-yritysten lukumaaran ja merkityksen arvioidaan kasvavan. (Capgemini 2016)

Teknologia voi kehittyesséan arviolta muuttaa vakuutusyhtididen jakelukanavia ja kasvattaa
ulkoisten toimijoiden merkitystéd yhtididen arvoketjussa. Yhtididen tahtotilana voi olla tehostaa
jakelukanaviaan hyodyntdmalla suuren tietomaarén, hyvat tietolouhintataidot, laajat jakeluka-
navat sekéd vahvan brandin omaavan teknologiayrityksen osaamista. (WEF 2015a).

Teknologian kehityksen myo6ta mahdollistuu my6s vakuutuksenottajista keratyn tietomadrén
kasvu ja ajantasaistuminen. Ajantasainen tieto mahdollistaa aiempaa dynaamisemman eli asi-
akkaan reaaliaikaisen kayttaytymisen tai vakuutetun omaisuuden tilan ja kunnon mukaan maa-
raytyvan hinnoittelun. (WEF 2015a; Capgemini 2016) Taman odotetaan osaltaan edistéavan hin-
noittelun riskivastaavuutta (Cooke 2014). Lisaksi tiedon lisddntymisen myota vakuutusturvien
raataloitavyyden arvioidaan lisdadntyvan (WEF 2015a). Tiedon arvioidaan myos kasvattavan
vahinkojen ennaltaehkéisyn ja vakuutuksenottajan kayttaytymiseen vaikuttamisen mahdolli-
suuksia (DNB 2016).

Jakamistalous ja vertaisvakuuttaminen

Yksi keskeisimmista teknologian mahdollistamista megatrendeista on jakamistalous. Sen mah-
dollistaa etenkin reaaliaikaiset internet-pohjaiset-alustat, joiden avulla omaisuutta voidaan ja-
kaa ja seurata uusilla tavoilla. Jakamistalouden avulla omaisuuden kdyttdastetta voidaan paran-
taa ja samalla omaisuuden omistaja voi saada jakamisesta taloudellista korvausta. (WEF 2015b)
Kuluttajien ndkdkulmasta jakamistaloutta edistaa tahtotila kdyttad ja maksaa tuotteista ja pal-
veluista todellisen kdytén mukaan (Deloitte 2015a).

Jakamistalouden ja omistamisen muuttumisen arvioidaan heijastuvan vakuutusalaan. Sen on
arvioitu yhdenmukaistavan riskeja ja mahdollisesti hdmartavan eri vakuutuslajien vélisia rajoja.
Mahdollista on myos, ettd jakamistalousmarkkinoiden kypsyessé ja kasvaessa toimijat alkavat
itsevakuuttaa tuotteitaan. (WEF 2015a)

Jakamistalouteen liittyen myds niin sanottujen vertaisvakuutusten (peer-to-peer) kysynta on
kasvanut. Vertaisvakuutusyhtididen toimintamalli nojautuu muodostettujen ryhmien vakuutta-
miseen, jossa samat intressit omaava ryhma maksaa saman riskin vakuuttamisesta. Osa vakuu-
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tusmaksuista menee yleisrahastoon, josta katetaan pienempia vahinkoja. Loppuosa menee pe-
rinteiselta vakuutusyhtiolta ostettavan vakuutusturvan hankkimiseen, jonka avulla varmistetaan
vertaisvakuutusyhtion vakavaraisuus. Jos ryhmalle ei satu vahinkoja, voidaan yleisrahastomak-
suosuus palauttaa vakuutuksenottajaryhmalle. (Woodward 2016)

Muut teknologian kehityksen vaikutukset

Y114 esitettyjen tekijoiden lisaksi teknologian kehityksen on arvioitu mahdollistavan muun mu-
assa keinodlyn kehittdmisen ja hyddyntdmisen, digitalisaation, lohkoketjumenetelman seké va-
kuutusyhtitiden eri toimintojen ja prosessien automatisoinnin. Keinodlyn avulla jarjestelmét ja
laitteet voisivat oppia seka tehda itsendisid paatoksia oppimaansa, havaintoihin seka lahtotie-
toihin nojautuen (WEF 2015b).

Digitalisaatiolla tarkoitetaan kdytannossa tuotteiden ja palveluiden siirtymista sdhkaoisiksi. Sah-
koistymisen lisaksi mahdollistuvat uudet innovaatiot, kaupankaynti kansainvéalistyy seka ny-
kyisista palveluista voidaan tehd& aiempaa joustavampia ja paremmin asiakkaan tarpeita vas-
taavia. (TEM 2016)

Teknologia tulee mahdollistamaan myds niin sanotun luottamuksen jakamisen, josta esimerk-
kin& mainittakoon blockchain-menetelmé. Menetelmén avulla voidaan muun muassa toteuttaa
luotettavia ja tietosuojattuja finanssitoimenpiteitd ilman kolmansia osapuolia. Toimenpiteisiin
voi lukeutua niin maksuliikenne kuin sopimuksetkin. (WEF 2015b)

Teknologian kehityksen myota voitaisiin arviolta vahenta4 tarvittavia henkil6tyovuosia merkit-
tavasti. Arvion mukaan tarvittavia henkilGresursseja voitaisiin vakuutusalalla pienentaa jopa 25
prosenttia vuosina 2015-2025. Eniten vahennyksia olisi mahdollista tehdd operatiivisissa toi-
minnoissa ja hallinnossa. (McKinsey 2016)

5.3 Vakuutusalakatsaus

Suomessa vahinkovakuutusmarkkinoiden osuus vakuutusmarkkinoista oli noin 20 prosenttia
eli 4,5 miljardia euroa vuonna 2015. Samana vuonna Suomessa toimi 38 vahinkovakuutusyh-
tiota. (Finanssialan keskusliitto 2016a).

Suomen vahinkovakuutusmarkkinoiden osuus Euroopan 449 miljardin vahinkovakuutusmark-
Kinoista on noin prosentti. Euroopan neljan vakuutusmaksutuloltaan suurimman maan osuus
vahinkovakuutusmarkkinoista on noin 65 prosenttia. Nama maat ovat Saksa, Ranska, Italia ja
Iso-Britannia. (Insurance Europe 2016a)

5.3.1 Rakenne

Suomen vahinkovakuutusmarkkinat ovat vahvasti keskittyneet. Vuonna 2015 neljan suurim-
man vahinkovakuutuksia tarjoavan yhtioryhman eli OP Ryhmén, LahiTapiola-ryhmén, Sampo-
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konsernin ja Fennia-konsernin markkinaosuus vahinkovakuutusmarkkinoilla oli yli 90 prosent-
tia. (Finanssialan keskusliitto 2016a)

OP Ryhman vahinkovakuutusyhtidihin lukeutuvat Suomessa toimivat OP Vakuutus Oy, A-Va-
kuutus Oy sekéd Vakuutusosakeyhtié Eurooppalainen, minka lisaksi ryhmaan kuuluu Baltiassa
toimiva Seesam Insurance AS (OP 2016a). LahiTapiola-ryhmassa vahinkovakuuttamista har-
joittavat LahiTapiola Keskindinen Vakuutusyhtio ja LahiTapiolan alueyhtiot, minka lisaksi L&-
hiTapiola Keskindinen Vakuutusyhtié omistaa osan Keskindisen vakuutusyhtid Turvan takuu-
padomasta (LahiTapiola 2016a; Turva 2016). Sampo-konsernissa vahinkovakuuttamista eten-
kin Pohjoismaissa ja Baltiassa harjoittavat ruotsalaisen If Skadeférséakring Holding AB:n tytar-
yhtiot, joista Suomessa toimii If Vahinkovakuutusyhtio Oy. (If 2016a; Sampo 2016a). Liséksi
If:n emoyhtid on enemmistdosakas tanskalaisessa Topdanmark vakuutusyhtiossa (Topdanmark
2016). Fennia-konsernissa vahinkovakuuttamista Suomessa harjoittaa Keskinainen Vakuutus-
yhtid Fennia (Fennia 2016a).

Suomen markkinoiden keskittyneisyys selittyy viime vuosikymmenien aikana tapahtuneilla
ryhmittaytymisilla konserneiksi tai yhteistoimintaryhmiksi (Rantala & Kivisaari 2014, 225).
Huomattava on, ettd vakuutusyhtididen ryhmittymiin useimmiten siséltyvat lainsaadannolli-
sesti toisistaan eriytetyt vahinko-, henki- ja tyoeldkeyhtiot. Tavoitteena onkin ryhmittyman
avulla tarjota asiakkaalle kaikki tarvittavat vakuutuspalvelut ”yhden luukun” -periaatteella. Sa-
malla yhtiot hydtyvat muun muassa laajemmasta myyntiverkosta. (llvessalo & Voutilainen
2009, 9) Vahvasta eri finanssialan tahojen yhteistyosté ja toimialaliukumasta johtuen vakuu-
tustavaratalo-kasitteesta on siirrytty laajempaan finanssikonglomeraatti- eli finanssitavaratalo-
kasitteeseen. (Rantala & Kivisaari 2014, 55)

Suomessa toimivat vahinkovakuutusyhtiot ovat yhtiomuodoltaan joko keskinéisia vakuutusyh-
tioita tai vakuutusosakeyhtiditd. Keskeisimmat erot keskindisten ja osakeyhtididen valilla liit-
tyvat yhtididen hallinnointiin, liiketoiminnan ylijddman jakoon ja vakavaraisuuteen. (Suomi
2007, 44) Keskinaiset yhtiot ovat usein osakeyhtititd vakavaraisempia johtuen niiden pienem-
masta kyvykkyydesté hyddyntdd pddomamarkkinoita. (Rantala & Kivisaari 2014, 165)

Keskindisten yhtididen omistajia eli osakkaita ovat vakuutuksenottajat ja osakeyhtididen osak-
keenomistajat. Keskindisilla yhtididen omistajina voi lisdksi olla toiminnan takuupadoman
omistajat. (Rantala & Kivisaari 2014, 210)

Koska vahinkovakuutustoiminta kytkeytyy vahvasti osaksi muita tarjottavia finanssipalveluita,
on toimialan rakenteen kokonaiskuvan hahmottamiseksi perusteltua ottaa myds muut finanssi-
palvelut huomioon. Kuviossa 1 on esitetty yksinkertaistettu hahmotelma Suomen finanssialan
vuoden 2016 alun keskeisimmista ryhmittymista ja toimijoista finanssipalvelukategorioineen,
joita ovat vahinkovakuutus, henkivakuutus, tyoelakevakuutus, varainhoitopalvelut ja pankki-
palvelut. Myds mahdollisia finanssialan yhteistydtahoja on tunnistettu. Kuviossa markkinoita
tarkastellaan painotetusti vahinkovakuutusliiketoiminnan nakékulmasta.
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Tybeldkevakuutuslaitokset on esitetty kuviossa erillisesti nimettyina niiden lainsdéddannolli-
sestd erityisasemasta ja -vaatimuksista johtuen. Kéytettyjen vérien avulla pyritddn korostamaan
eri ryhmittymien palveluiden laajuutta ja mahdollisia rajapintoja toisten toimijoiden ja ryhmit-
tymien kanssa. Kuviossa yhtendinen nelikulmio kuvaa ryhméaén lukeutuvia palveluita. Yhtenai-
sissa nelikulmioissa kiinni olevat katkoviivaiset nelikulmiot kuvaavat puolestaan ryhmien ja
konsernien osaomistajuutta. Nama osaomisteiset, katkoviivaisten nelikulmioiden yhtiét on sel-
keyden vuoksi nimetty erikseen. Yhtendisella viivalla ryhmiin yhdistetyt toimijat ovat ryhmien
yhteistyokumppaneita. Ndméa yhteistydkumppanit on kokonaisuuden hahmottamisen helpotta-
miseksi myds nimetty.
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Kuvio 1: Pelkistetty hahmotelma Suomen finanssialan keskeisimmista ryhmittymista finanssi-
palvelukategorioineen vuoden 2016 alussa. (Kuviossa sovelletut lahteet esitetty tutkielman lah-
deluettelon lopussa)

Kuviosta voidaan huomata, ettd mitd pienemmaésté toimijasta on kyse, sitd suurempi tarve toi-
mijalla on tehda erindisida kumppanuus- ja yhteistydsopimuksia muiden finanssialan toimijoi-
den kanssa. Pienemmill& toimijoilla myds oman finanssituotevalikoiman Kirjo on usein isompia
toimijoita suppeampi. Suomen suurimmat finanssiryhmat toteuttavat ”yhden luukun” -periaa-
tetta vahvimmin ja muodostavat selkedmmin oman erillisen kokonaisuutensa. Huomioitava on,
ettd kaikki kuviossa esitetyt ryhmat tarjoavat kaikkia vahinkovakuutusluokkia (Finanssival-
vonta 2016a).
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Kuviossa ei ole otettu huomioon viime vuosien finanssitavaratalokonseptia rikkova ilmid, jossa
toimintaa laajennetaan perinteisen finanssialan ulkopuolelle. Esimerkkind mainittakoon OP
Ryhmén toiminnan laajeneminen terveys- ja hyvinvointimarkkinoille vuonna 2013, jolloin toi-
mintansa Helsingissa aloitti OP:n omistama ortopediseen paivakirurgiaan erikoistunut yksityis-
sairaala, Omasairaala (Pohjola 2014).

Huomioitava on, ettd lisaksi vahinkovakuutusyhti6illd on usein erindisia yhteisty6- ja kumppa-
nuussopimuksia esimerkiksi autokorjaamoiden ja sairaalaketjujen kanssa. Talldin yhtion tavoit-
teena on toimivan ja resurssitehokkaan korvaustoiminnan mahdollistaminen.

Vakuutusyhtididen liséksi vakuutusala koostuu kansallisista ja kansainvélisista viranomaisista,
lakisaateisista yhteistydorganisaatioista sekd edunvalvontaorganisaatiosta. Huomioitava on,
ettd Euroopan unionin merkitys on viime vuosina korostunut (Rantala & Kivisaari 2014, 124).
Useiden eri toimijoiden suuri lukuméara selittyy vakuutusalan erityispiirteilla ja lakisaateisilla
vakuutuslajeilla. Keskeista on, ettd vakuutusalalla on monia toimijoita, joiden toiminnan rahoi-
tuksen, ainakin osittainen vastuu on valittémasti tai valillisesti vakuutusyhtidilla. Naista mai-
nittakoon Finanssivalvonta, Liikennevakuutuskeskus, Tapaturmavakuutuskeskus, Potilasva-
kuutuskeskus, Finanssialan keskusliitto, Vakuutus- ja rahoitusneuvonta FINE, liikennevahin-
kolautakunta seka Vakuutuskuntoutus VKK (Finanssialan keskusliitto 2016b; FINE 2016; Laki
finanssivalvonnasta 19.12.2008/878; Laki liikennevahinkolautakunnasta 31.5.2002/441; Laki
Liikennevakuutuskeskuksesta 461/2016; TyoOtapaturma- ja ammattitautilaki 459/2015; VKK
2016)

Liséksi Suomessa vastuu tapaturmavakuutuslain mukaisten korvausten maksamisesta valtion-
hallinnossa seké liikennevakuutuslain mukaisesta korvaustoiminnasta valtion moottoriajoneu-
vojen aiheuttamien vahinkojen osalta on Valtiokonttorilla (\Valtiokonttori 2016).

5.3.2 Tunnusluvut

Suomalaiset vahinkovakuutusyhtiot ovat padosin vakavaraisia ja liiketoiminta on kannattavaa.
Yhtididen vakavaraisuuspddoma oli vuonna 2015 5,8 miljardia euroa. Vakavaraisuus heikkeni
hieman vuodesta 2014. Vahinkovakuutusyhtididen toimintapddoma oli 4,2-kertainen suhteessa
vakuutusyhtidlain edellyttdmadn maaraan. (Finanssialan keskusliitto 2016a)

Vuonna 2015 vakuutusmaksutuloltaan viisi suurinta vahinkovakuutusyhtiotda Suomessa olivat
OP Vakuutus 27,8 prosentin, LahiTapiola Keskindinen Vakuutusyhtio ja alueyhtiét yhteensé
25,5 prosentin, If Vahinkovakuutusyhti6 23,3 prosentin, Keskindinen VVakuutusyhti6é Fennia 9,9
prosentin ja Keskindinen Vakuutusyhtio Turva 2,5 prosentin markkinaosuudella. (Finanssialan
keskusliitto 2016a)

Merkittavasti keskittyneiden markkinoiden kilpailun on tunnistettu olevan pienempi ja hintata-
son korkeampi kuin markkinoilla, joilla yhtididen markkinaosuudet ovat pienempia (llvessalo
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& Voutilainen 2009, 27; Zweifel & Eisen 2012, 205). Suomessa kolmella viidestd suurimmasta
vahinkovakuutusyhtitsta oli liikevoiton prosentuaalinen osuus liikevaihdosta yli 10 prosenttia.
(Finanssialan keskusliitto 2016a)

Vahinkovakuutuksen maksutulo aleni yhdella prosentilla vuonna 2015 verrattuna vuoteen 2014
ollen 4,5 miljardia euroa. Pidempéé ajanjaksoa, vuosia 2008-2014 tarkasteltuna on vahinkova-
kuutuksen maksutulo trendimaéisesti kasvanut. Suomessa vahinkovakuuttamisessa korostuvat
lakisaateiset vakuutuslajit. Lakisadteisen tyotapaturmavakuutuksen ja liikennevakuutuksen
osuus maksutulosta on yhteensa noin kolmannes. (Finanssialan keskusliitto 2016a)

Suomen suurin vahinkovakuutusluokkaryhma oli palo- ja muu omaisuusvakuutus 23 prosentin
vakuutusmaksuosuudella. Liikennevakuutus oli Suomen toiseksi suurin vahinkovakuutusluok-
karyhma 19 prosentin osuudella. Kolmanneksi suurin ryhma oli vapaaehtoinen autovakuutus,
jonka osuus vakuutusmaksutulosta oli noin 18 prosenttia. On huomattava, etta liikennevakuu-
tuksen ja vapaaehtoisen autovakuutuksen yhteenlaskettu osuus maksutulosta vuonna 2015 oli
37 prosenttia. (Finanssialan keskusliitto 2015a ja 2016a) Euroopassa moottoriajoneuvovakuu-
tusten yhteen laskettu osuus maksutulosta oli keskimaarin 27 prosenttia vuonna 2013 (Insu-
rance Europe 2015a).

Vakuutusluokkaryhmittdin katsottuna eniten vuosina 2008-2015 on kasvanut vapaaehtoinen
tapaturma ja sairaus -ryhma. Sen vakuutusmaksutulo on kasvanut tarkastelujakson aikana yli
80 prosenttia. Toiseksi eniten on kasvanut vastuuvakuutuksen maksutulo (66 prosenttia), kol-
manneksi eniten palo- ja muu omaisuus (43 prosenttia), neljanneksi eniten vapaaehtoinen auto-
vakuutus (42 prosenttia) ja viidenneksi eniten liikennevakuutus (26 prosenttia). (Finanssialan
keskusliitto 2015a)

Vahinkovakuutusyhtididen maksamat korvaukset vahenivét noin kaksi prosenttia vuonna 2015
ollen noin 2,9 miljardia euroa. Tata ennen vuosina 2009-2014 vahinkovakuutusyhtiéiden mak-
samien korvausten maara on kasvanut. (Finanssialan keskusliitto 2016a)

Vakuutusluokkaryhmittdin tarkasteltuna vahinkosuhteeltaan kannattavin vahinkovakuutus-
tuote vuosina 2011-2015 on ollut luotto- ja takausvakuutukset, joiden keskimé&arédinen vahin-
kosuhde on tarkastelujaksona ollut 18,1 prosenttia. Vahinkosuhteeltaan epéedullisin vahinko-
vakuutustuote on puolestaan ollut lakiséateinen tydtapaturmavakuutus, jonka vahinkosuhde on
keskimaarin ollut yli 100 prosenttia. Liikennevakuutuksen keskimé&ardinen vahinkosuhde on
ollut 78,4 prosenttia ja vapaaehtoisen autovakuutuksen 71,9 prosenttia. VVuosittaiset vahinko-
suhteet vakuutusluokkaryhmakohtaisesti on esitetty taulukossa 1. (Finanssialan keskusliitto
2012b, 2013, 2014b, 2015b ja 2016a)



43

Taulukko 1: Vakuutusluokkaryhmékohtaiset vahinkosuhteet vuosina 2011-2015.

Vahinkosuhde, %

Vakuutusluokkaryhma 2011 2012 | 2013 2014 2015 Keskiarvo
Lakisaateinen tapaturma 115,4 95,2 85,2 100,5 106,8 100,6
Muu tapaturma ja sairaus 83,3 82,9 78,1 76,5 71,9 78,5
Vapaaehtoinen autovakuutus 75,7 76,8 71,5 68,7 66,8 71,9
Meri- ja lentoalukset, kuljetus 48,8 47,5 65,5 63,6 62,9 57,7
Palo- ja muu omaisuusvahinko 86,5 79,2 75,0 66,3 66,6 74,7
Liikennevakuutus 85,6 70,3 72,0 80,1 84,2 78,4
Vastuu 76,2 72,4 75,4 84,1 76,7 77,0
Luotto ja takaus 25,3 14,4 39,5 11,1 0,3 18,1
Oikeusturva 74,6 71,7 65,5 63,1 68,5 68,7
Muu ensivakuutus 79,3 93,8 61,6 60,5 60,9 71,2
Vahink.ovakuutu§ yht(_a?nsé (ml. kotimai- 86.2 784 747 771 76.2 785

nen ja ulkomainen jélleenvakuutus)

(Finanssialan keskusliitto 2012b, 2013, 2014b, 2015b ja 2016a)

Vahinkovakuutusyhtididen yhdistetty kulusuhde on vuodesta 2007 asti ollut alle 100 prosenttia.
Poikkeuksia ovat olleet vuodet 2010 ja 2011. Vuonna 2010 yhdistetty kulusuhde nousi noin
102 prosenttiin, mita selittdvét vahinkosuhdetta heikentaneet alku- ja loppuvuoden vaikeat lu-
miolot ja kesan myrskyt ja suurpalot. Vuonna 2011 yhdistetty kulusuhde oli yli 107 prosenttia.
Heikkenemaa selittdd etenkin elinajan pitenemisen aiheuttama korvausvastuun lisdystarve.
Vuodesta 2012 eteenpdin on yhdistetty kulusuhde ollut alle 100 prosenttia. Vuonna 2015 se oli
96,2 prosenttia. Liikekulusuhde on pysynyt verrattain muuttumattomana noin 20 prosentissa.
Yhdistetyn kulusuhteen muutokset selittyvatkin padosin vahinkosuhteen muutoksilla. (Finans-
sialan keskusliitto 2011, 2012b ja 2016a)

Huomioitava on, ettd Suomessa vahinkovakuutusyhtiot ovat hajauttaneet riskidén jalleenva-
kuuttamisen avulla verrattain vahan. Vuonna 2014 suomalaisten vahinkovakuutusyhtiéiden
omapidatysaste oli 97,6 prosenttia. Osuus oli 96,0 prosenttia vuonna 2008. Esimerkiksi Ruot-
sissa omapidatysaste oli 93,2 prosenttia ja EU15-maissa keskiméaarin se oli 89,5 prosenttia
vuonna 2014. (OECD 2016)

Vahinkovakuutusyhtiéiden sijoitusomaisuus oli 14,8 miljardia euroa vuonna 2015 (Finanssi-
valvonta 2016Db). Sijoitustoiminnan nettotuotto oli 2,7 prosenttia. Huomioitava on, ettd keski-
mé&érdinen nettotuotto vuosina 2008-2015 on ollut 4,1 prosenttia. Trendi on ollut laskeva. (Fi-
nanssialan keskusliitto 2016a) Vahinkovakuutusyhtididen sijoitusten keskimééarainen aikajanne
on lyhythéntaisissa vastuissa tyypillisesti alle viisi vuotta (Rantala & Kivisaari 2014, 176).

5.3.3 Jalleenvakuutusmarkkinat

Jalleenvakuutuksen maksutulo oli vuonna 2015 252 miljardia euroa. Tasté vahinkovakuutuksen
jalleenvakuutuksen osuus oli 75 prosenttia eli noin 184 miljardia euroa. Vahinkovakuutuksen
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jalleenvakuutuksen maksutulo laski noin kahdeksan prosenttia edellisestd vuodesta. Pidem-
malla aikavalilld tarkasteltuna on maksutulo kasvanut merkittavasti. Vuonna 2008 maksutulo
oli noin 138 miljardia euroa. (Aon Benfield 2016a) Globaalit jalleenvakuutusmarkkinat ovat
verrattain keskittyneet. Neljan suurimman jalleenvakuuttajan markkinaosuus oli yli 40 prosent-
tia ja 10 suurimman osuus oli noin 65 prosenttia vuonna 2014 (Guy Carpenter 2015).

Globaali jalleenvakuutuspéddoma oli vuoden 2015 kolmannella kvartaalilla arviolta noin 505
miljardia euroa. Maara on pienentynyt kaksi prosenttia vuoden 2014 huipusta, joka oli noin 515
miljardia euroa. Vuoteen 2008 verrattuna on jalleenvakuutuspadoman maara kasvanut lahes 70
prosenttia. (Aon Benfield 2016b)

Jalleenvakuutusmarkkinoiden syklin on tunnistettu olevan pehmeéssé vaiheessa. Taté selittavat
jalleenvakuutuspadoman ylikapasiteetti, vaihtoehtoisen padoman saatavuuden kasvu seké suur-
ten katastrofivahinkojen esiintymattomyys. (A.M. Best 2015; Aon Benfield 2016a; Swiss Re
2016b) Kasvun ja tuottavuuden lisadmiseksi jalleenvakuuttajat ovat lisanneet ensivakuutuslii-
ketoiminnan osuutta. Ensivakuutuksen ja jalleenvakuutuksen maksutulon suhde vuosina 2004—
2014 on muuttunut siten, ettd ensivakuutuksen osuus yhteenlasketusta maksutulosta on kasva-
nut 32 prosentista 40 prosenttiin (A.M. Best 2015).

Vaihtoehtoisen pddoman osuus jalleenvakuutuspadomasta on viime vuosien aikana kasvanut
merkittavasti. Sen osuus vuoden 2015 kolmannen kvartaalin jalleenvakuutuspaaomasta oli yli
12 prosenttia eli noin 62 miljardia euroa. Vaihtoehtoisen pddoman mééra vuonna 2008 oli noin
17 miljardia euroa. Vaihtoehtoisen pddoman maaré ja houkuttelevuus on kasvanut vuodesta
2008 eli finanssikriisin alkamista lahtien. Vakuudellisen jalleenvakuutuksen osuus vaihtoehtoi-
sesta pddomasta on kasvanut ja oli vuonna 2015 lahes 50 prosenttia eli noin 29 miljardia euroa.
Katastrofijoukkovelkakirjojen osuus laski vuoden 2014 arvosta ja niiden osuus pdaomasta oli
vuonna 2015 lahes 35 prosenttia eli noin 21 miljardia euroa. Suhteellisesti suurinta kasvu oli
sidecar-sopimuksilla, joiden kapasiteetti kasvoi ldhes 30 prosenttia vuodesta 2014. Sidecar-so-
pimusten osuus vaihtoehtoisesta padomasta oli noin 12 prosenttia. ILW-tuotteiden kapasiteetti
kasvoi hieman ja oli noin 3,6 miljardia euroa. (Aon Benfield 2016b)

6 MOOTTORIAJONEUVOVAKUUTTAMISEN NYKYTILA

6.1 Keskeinen lainsaadanto

Vakuutustoiminta on muihin liiketoimintoihin ndhden erityisluonteista, mista johtuen sit& saa-
dellaan yleislakien liséksi yksityiskohtaisilla erityislaeilla (Rantala & Kivisaari 2014, 276) Va-
kuutusliiketoiminnan saantely on perusteltua etenkin vakuutuksenottajan kuluttajaturvan var-
mistamiseksi. S&déntelyn laht6kohtana on, ettd vakuutusyhtion tulee olla niin vakavarainen, etta
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se pystyy suoriutumaan vastuistaan myos epasuotuisan liiketoiminnan aikana. (Zweifel & Eisen
2012, 315)

Vakuutusalan kannalta suurin viime vuosien aikana toteutettu lainsdddantéhanke on Euroopan
parlamentin ja neuvoston tdysharmonisointiin perustuva direktiivi 2009/138/EY eli niin sanottu
Solvenssi Il -direktiivi. Kyseessa on henki- ja vahinkovakuutusyhtididen vakavaraisuussaante-
lyn ja -valvonnan uudistushanke, jonka tavoitteena on luoda harmonisoitu, kokonaisvaltainen
jariskiperusteinen vakavaraisuuskehikko, joka edistad Euroopan unionin sisaisté kilpailua, paa-
omien tehokasta hyddyntamisté seka yritysten omaa riskienhallintaa. Tavoitteena on naiden uu-
sien saannosten avulla tehostaa myo6s vakuutettujen etujen turvaa. (Finanssivalvonta 2016c¢)

6.1.1 Vakuutusyhtidlaki

Vakuutusyhtidlakia sovelletaan Suomen lain mukaan rekisterdityyn vakuutusosakeyhtioon ja
keskinaiseen vakuutusyhtioon. Vakuutustoiminnan harjoittaminen edellyttda joko Suomessa tai
muussa Euroopan talousalueeseen kuuluvassa maassa myonnettyd toimilupaa. Suomessa Fi-
nanssivalvonnalta toimiluvan saanut vahinkovakuutusyhtié voi harjoittaa vakuutustoimintaa
Euroopan talousalueella seké sijoittautumisoikeuden ettd palvelujen vapaan tarjonnan perus-
teella. Vastaavasti myds Euroopan talousalueella toimiluvan saaneet vakuutusyhtiot voivat toi-
mia samoilla perusteilla Suomessa. (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/521; Rantala & Kivisaari
2014, 282-283) Vakuutusyhtion toiminnan tarkoitus on lahtokohtaisesti tuottaa voittoa vakuu-
tusosakeyhtion osakkeenomistajille ja voittoa tai muuta taloudellista etua keskindisen yhtion
osakkaille (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/521).

Vakuutusyhtio ei saa harjoittaa muuta kuin vakuutustoimintaa ja siihen liittyvaa liitdnnaistoi-
mintaa. Lain mukaan vakuutusyhtid voi paéasiallisen toimintansa ohella toimia muun kuin va-
kuutustoimintaa harjoittavan yhtion edustajana seka markkinoida ja myyda yhtion tarjoamia
palveluja ja tuotteita. Rajoitteena kuitenkin on, ettd kyseessa olevan yhtion tulee vaihtoehtoi-
sesti olla (Vakuutusyhtitlaki 18.7.2008/521):
¢ luottolaitos, sijoituspalveluyritys, rahastoyhtid, yhteissijoitusyritys tai vaihtoehtorahas-
tojen hoitaja,
¢ riskienhallinta-, vahingontarkastus- tai vahingontorjuntapalveluita tarjoava yritys tai
e yritys, jonka tarjoamat tuotteet tai palvelut liittyvat niihin vakuutustuotteisiin, joita va-
kuutusyhtio myy joko omaan lukuunsa tai toisen vakuutusyrityksen edustajana.

Huomioitava on, ettd vakuutusyhti6 voi sopia, ettd muukin kuin edelld mainittu yhtio voi kayt-
ta& vakuutusyhtion organisaatiota ja jakelukanavia omien tuotteidensa ja palveluidensa mark-
kinoinnissa. Tallgin yrityksen on kuuluttava vakuutusyhtion kanssa samaan konserniin, talou-
delliseen yhteenliittymé&éan tai kiintedén taloudelliseen ryhmittymadn. Liitdnndistoiminnan eh-
tona on, ettd sen on oltava vakuutusyhtion harjoittamaan vakuutustoimintaan sopivaa eika sen
laajuus saa olla vakuutustoimintaan verrattuna merkittavassa asemassa. Liitanndistoiminta ei
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saa vaarantaa vakuutusyhtion vakavaraisuutta tai vakuutettujen etua. (Vakuutusyhtilaki
18.7.2008/521)

Merkittava laissa maaritetty kisite on my0ds turvaavuusperiaate”. Vakuutusyhtion toiminnassa
ldhtdkohtana on vakuutettujen etujen turvaaminen. Yhtion oma varallisuus, jalleenvakuutus ja
muut yhtion vakavaraisuuteen vaikuttavat seikat on jérjestettava ottaen huomioon tuottojen ja
kulujen todennakdinen vaihtelu seké arvioitavissa olevat muut epdvarmuustekijat. (Vakuutus-
yhtidlaki 18.7.2008/521) Turvaavuusperiaatteeseen nojautuvat myos vakuutusyhtiolain keskei-
simmaét saannokset, joita ovat vastuuvelan laskentaperusteita koskeva turvaavuusvaatimus, toi-
mintapadomavaatimukset, vakavaraisuuden testaus ja valvonta seka varojen sijoittamisen tur-
vaavuusvaatimus (Rantala & Kivisaari 2014, 285).

Vakuutusyhtidlaissa on myos saadetty suhteellisuusperiaatteesta. Periaatteen mukaan lain saén-
noksid on sovellettava ja vakuutusyhtittd valvottava oikeassa suhteessa yhtion liiketoimintaan
liittyvien riskien laatuun ja laajuuteen nahden. (Vakuutusyhtiolaki 18.7.2008/521) Suhteelli-
suusperiaatetta voidaan soveltaa silloin, kun yhtion liiketoimintaan liittyvat riskit ovat kokonai-
suutena arvioiden vahaisia suhteessa riskien laatuun, monimutkaisuuteen ja laajuuteen (Rantala
& Kivisaari 2014, 285).

Laissa on saadetty myds yhtididen riskienhallintajarjestelmastd, jonka tulisi kattaa myds vaka-
varaisuuspadoman laskentaan kuulumattomia riskeja. Pyrkimyksena on, ettd kaikki yhtioon
kohdistuvat riskit ja niiden yhteisvaikutukset tunnistetaan, ja etta niiden mittaaminen, seuranta,
hallinta ja raportointi ovat jatkuvaa. (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/521; Rantala & Kivisaari
2014, 286-288)

Lain mukaan vakuutusyhtiolla on oltava riskienhallintatoiminto, siséiseen valvontaan kuuluva
sédanndsten noudattamista valvova toiminto, sisainen tarkastus seka aktuaaritoiminto. (Vakuu-
tusyhtidlaki 18.7.2008/521) Kuriositeettina mainittakoon, ettd aktuaaritoiminnon vastuun tulee
olla sellaisilla henkildilla, joilla on vakuutusyhtion liiketoiminnan riskeihin nahden riittdva
osaaminen vakuutus- ja finanssimatematiikassa, ja joilla on riittdvd ammattipatevyys (Rantala
& Kivisaari 2014, 291). Myos vakuutusmatemaatikon yleisestd patevyydesta on séadetty va-
kuutusyhtitlaissa (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/521).

Huomioitava on, ettd vakuutusyhtiélain mukaan vakuutusyhtio ei voi ulkoistaa keskeisia toi-
mintojaan, jos ulkoistamisen seurauksena yhtion hallintojérjestelmén laatu heikkenee, operatii-
vinen riski kasvaa kohtuuttomasti, Finanssivalvonnan valvontamahdollisuudet heikkenevit tai
asiakkaille tarjottava palvelu heikkenee. Ulkoistamisesta on ilmoitettava etukateen Finanssival-
vonnalle. Vakuutusyhtié on mahdollisesta ulkoistamisesta huolimatta vastuussa toiminnoistaan
ja tehtdvistéan. (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/521)
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Vakuutusyhtion on varojensa sijoittamisessa noudatettava varovaisuusperiaatetta. Lahtokoh-
tana on, ettd varoja sijoitetaan vain kohteisiin, joihin liittyvat riskit on tunnistettavissa, mitatta-
vissa, seurattavissa, hallittavissa, valvottavissa seké raportoitavissa. Sijoitustoiminnassa on var-
mistettava sijoitusten turvaavuus, likviditeetti, tuottavuus sekd saatavuus. (Vakuutusyhtidlaki
18.7.2008/521)

Keskeinen osa vakuutusyhtidlakia ovat vastuuvelkaa, tasoitusméaaraé seka vakavaraisuutta kos-
kevat sdannokset. Lain mukaan yhtion tasoitusmaéaralla tulee varautua runsasvahinkoisiin vuo-
siin. Tasoitusméardlld on vahimmais-, tavoite- ja enimmaisméaard. (Vakuutusyhtitlaki
18.7.2008/521)

Tasoitusmaaran merkitys korostuu vahinkovakuutusyhtiéillg, joilla vakuutusliikkeen vuosittai-
nen heilahtelu on suurempaa. Tasoitusmaaran tavoitemaéara mitoitetaan vakuutusliikkeeseen
liittyvia riskeja vastaavaksi. Tasoitusmaaran vahimmaismaara on nolla. Enimmaismaéaran tulee
olla lahtokohtaisesti nelinkertainen tavoitemaérdén nédhden. Tdman arvioidaan riittdvan kom-
pensoimaan yhdestd huonosta suhdannesyklista aiheutuneen vakavaraisuuspddoman alenemi-
sen. Tasoitusmaaradn purku- ja kartutusvahinkosuhde pohjautuvat tilastoaineistoihin. (HE
344/2014)

Lain mukaan vakuutusyhtittd koskee kaksi pddomavaatimusta: vahimmais- ja vakavaraisuus-
padomavaatimus. Vahimmaispadomavaatimusten alittaminen vaarantaa huomattavasti vakuu-
tettujen etua. Vakavaraisuuspadomavaatimus puolestaan kuvaa yhtion perusvarallisuutta, joka
silla olisi oltava, jotta se on vakavarainen vahintaan 99,5 prosentin todennakoisyydellé seuraa-
van vuoden. Vakavaraisuuspadomavaatimuksessa otetaan huomioon Solvenssi Il -direktiivin
nojalla séadetyt testattavat skenaariot. (HE 344/2014)

Vakavaraisuuspadomavaatimus voidaan laskea standardikaavan tai oman sisdisen mallin
avulla. Laskennassa on huomioitava ainakin vahinkovakuutusriski, henkivakuutusriski, sai-
rausvakuutusriski, markkinariski, luottoriski seké operatiivinen riski. (HE 344/2014)

Vakuutusyhtidlaissa on mééritetty myas erillisyhtion késite. Erillisyhtiolla tarkoitetaan yritysta,
joka ei ole vakuutusyhtid, ja joka ottaa vastatakseen vakuutusyhtitiden riskeja. Erillisyhtio kat-
taa ottamansa riskit lainan liikkeelle laskemisesta saatavilla tuotoilla tai muilla sellaisilla rahoi-
tusmenetelmilld, joissa lainan tai rahoitusmenetelmén tarjoajan oikeuksilla saataviensa suori-
tuksiin on huonompi etuoikeus kuin téllaisen yrityksen jalleenvakuutusvelvoitteilla. Erillisyh-
tion  perustaminen edellyttdd toimilupaa Finanssivalvonnalta.  (Vakuutusyhtilaki
18.7.2008/521) Lisaksi vakuutusyhtidlaissa on myds mééritetty vakuutuskytkdsyhtion kasite.
Kytkdsyhtiolla tarkoitetaan vakuutusyhtiotd, joka vakuuttaa ainoastaan emoyrityksensa tai yri-
tysryhmansa riskejé (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/521).

Laissa on myos saddetty salassapitovelvollisuudesta ja oikeudesta luovuttaa tietoja. S&anndésten
mukaan vakuutusyhtion, sen asiakkaan tai jonkun muun taloudellista asemaa, terveydentilaa tai
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muita henkilokohtaisia oloja koskevaa seikkaa tai liikesalaisuutta, ei saa ilmaista sivulliselle
ilman asianomaisen suostumusta. Vakuutusyhti6illa on kuitenkin oikeus luovuttaa salassapito-
velvollisuuden piiriin kuuluvia tietoja esimerkiksi toiselle vakuutusyhtiélle jalleenvakuuttami-
sen jarjestamista varten, vakuutusyhtion antamaa tehtdvaa toimeksiannosta suorittavalle palve-
luyhtidlle, toiselle vakuutuslaitokselle tai vahingonaiheuttajalle vakuutusyhtion takautumisoi-
keuden toteuttamiseksi seké toiselle vakuutuslaitokselle saman vakuutustapahtuman korvaus-
vastuiden selvittdmiseksi. (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/521)

Vakuutusmaksun oikeudenmukaisen riskimaksun méaarittdmisen kannalta keskeinen muutos oli
Euroopan unionin tuomioistuimen vuonna 2012 tekemé paatds, jonka mukaan vakuutusyhti6t
eivat voi endé kuluttajille myonnettavissa vakuutuksissa kayttaéd sukupuolta vakuutusmaksujen
tai vakuutuksesta saatavien etuuksien laskennassa. Sukupuolitekijan kayttdminen on kuitenkin
sallittua muissa kuin kuluttajille myonnettavissa vakuutuksissa, jos sen merkitys on suuri ja se
voidaan todentaa vakuutusmatemaattisiin ja tilastotietoihin nojautuen. (Vakuutusyhtiélaki
18.7.2008/521; Euroopan komissio 2016b)

6.1.2 Vakuutussopimuslaki

Vakuutussopimuslain keskeisena tavoitteena voidaan pitada vakuutussopimussuhteen heikom-
man osapuolen eli kuluttaja-asiakkaan aseman turvaamista. (Rantala & Kivisaari 2014, 322)
Vakuutussopimuslakia (28.6.1994/543) sovelletaan vapaaehtoiseen vakuutukseen ja lakiséatei-
seen liikennevakuutukseen, jollei liilkennevakuutuslaissa ole vakuutussopimuslaista poikkeavia
sédannoksia (HE 123/2015 vp).

Lain mukaan vakuutuksenantajan vastuu alkaa siitd, kun vakuutuksenottaja tai -antaja lahettaa
hyvaksyvén vastauksen tarjoukseen. Vakuutuksenantaja voi olla myds vastuussa vahingosta,
joka sattuu vakuutuksenantajan jattamén vakuutushakemuksen jalkeen, mikéli vakuutuksenan-
taja olisi hyvéksynyt hakemuksen. Vakuutusehdoissa voidaan myos todeta, ettd vakuutuksenan-
tajan vastuun alkamisen ehtona on vakuutusmaksun suorittaminen. (Vakuutussopimuslaki
28.6.1994/543)

Vakuutuksenantaja voi muuttaa vahinkovakuutuksen sopimusehtoja vakuutuskauden aikana,
jos vakuutuksenottaja on laiminlyonyt tiedonantovelvollisuuttaan tai vakuutuksenottajan va-
kuutuksenantajalle vakuutussopimusta paatettdessa ilmoittamissa olosuhteissa on tapahtunut
merkittdvd muutos. Jatkuvan vahinkovakuutuksen osalta vakuutusehdoissa voidaan méaaréta,
ettd vakuutuksenantajalla on oikeus muuttaa vakuutusehdoissa yksiléidylla perusteella vakuu-
tusmaksua ja muita sopimusehtoja. Lisaksi vakuutuksenantajalla on lisdksi oikeus tehdd vakuu-
tusehtoihin véahaisid muutoksia. Lain mukaan vakuutuksenantajan on vakuutusmaksua koske-
van laskun yhteydessa ilmoitettava vakuutuksenottajalle siit4, miten vakuutusmaksu tai muut
sopimusehdot muuttuvat. Muutos tulee voimaan vasta sen vakuutuskauden alusta, miké seuraa
kuukauden kuluttua vakuutuksenantajan antamasta ilmoituksesta. (Vakuutussopimuslaki
28.6.1994/543)
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Vakuutuksenottajalla on vakuutuksenantajaa kohtaan tiedonantovelvollisuus. Vakuutuksenot-
tajan on ennen vakuutuksen myodntamista annettava oikeat ja tdydelliset vastaukset vakuutuk-
senantajan esittamiin kysymyksiin, joilla voi olla merkitysta vakuutuksenantajan vastuun arvi-
oimisessa. Taman liséksi vakuutuksenottajan on vakuutuskauden aikana oikaistava antamiansa
tietoja, mikali ne ovat véaria tai puutteellisia. Keskeistd on myds, jos vakuutusehdoissa on niin
maarétty, ettd vakuutuksenottajan tulee ilmoittaa vakuutuksenantajalle olosuhteissa tai asianti-
lassa tapahtuneista vahingonvaaraa lisdavista muutoksista. Tiedonantovelvollisuuden vilpilli-
nen, tahallinen tai huolimattomuudesta johtuva laiminlyénti voi merkité sitd, ettd vakuutusso-
pimus ei sido vakuutuksenantajaa tai ettd korvausta voidaan alentaa tai se voidaan evata koko-
naan. (Vakuutussopimuslaki 28.6.1994/543)

Vakuutussopimuslaissa on madritetty kasite samastaminen vahinkovakuutuksessa. Sen mukaan
vakuutustapahtuman aiheuttamisessa seka suojeluohjeiden ja pelastamisvelvollisuuden noudat-
tamisessa vakuutettuun rinnastetaan henkild, joka vakuutetun suostumuksella on vastuussa va-
kuutuksen kohteena olevasta moottorikéayttdisestd ajoneuvosta, omistaa vakuutetun omaisuu-
den tai kayttda sitd yhdessa vakuutetun kanssa tai joka asuu vakuutetun kanssa yhteisessa ta-
loudessa. (Vakuutussopimuslaki 28.6.1994/543)

Toinen keskeinen laissa méaritetty vahinkovakuutuksen kasite on monivakuutus. Monivakuu-
tetun omaisuuden tai etuuden osalta jokainen vakuutuksenantaja on vakuutetulle vastuussa niin
kuin olisi myontanyt yksin vakuutuksen. Jos etuus on vakuutukset yhteenlaskettuna ylivakuu-
tettu, ei vakuutetulla ole oikeutta saada vahingon méaraa suurempaa korvausta. Monivakuutuk-
sen tilanteessa vakuutuksenantajat jakavat korvausvastuun vastuumadarien suhteessa. (Vakuu-
tussopimuslaki 28.6.1994/543)

Vahingonkarsijéalla on vastuuvakuutuksessa oikeus vaatia vakuutussopimuksen mukaisia kor-
vauksia suoraan vakuutuksenantajalta, jos vakuutuksen ottamisesta on saadetty laissa tai viran-
omaisen maarayksessd, vakuutettu on maksukyvyton tai vakuutuksesta on ilmoitettu vakuute-
tun elinkeinotoimintaa koskevassa markkinoinnissa. Takautumisoikeus siirtyy vakuutetulta va-
kuutuksenantajalle vain, jos kolmas henkildé on aiheuttanut vakuutustapahtuman tahallisesti,
torkeélla huolimattomuudella tai on lain mukaan velvollinen suorittamaan korvausta huolimat-
tomuudesta riippumatta. (Vakuutussopimuslaki 28.6.1994/543)

Takautumisoikeuden lahtokohtana on, ettd vahingon seurauksella ja teolla on oltava syy-yhteys.
Huomioitava on, ettd syy-yhteyden méarittdminen muuttuu yhteiskunnan ja ajattelutavan ke-
hittyessa. Korvausvelvollisia voivat olla myds muut kuin vahingon vélittomat aiheuttajat. Tul-
kinnallisesti vahingon aiheuttajan viaksi ja syy-yhteydessa vahinkoon on koettu olevan sellaiset
teot, jotka ovat vahingon aiheuttajalle ennalta arvattavissa. (Eskuri & Patala 2010, 130)
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6.1.3 Tuotevastuulaki

Tuotevastuulla tarkoitetaan tuotteiden valmistukseen, maahantuontiin, jakeluun tai myyntiin
osallistuvien elinkeinonharjoittajien vahingonkorvausvastuuta tuotteidensa aiheuttamista va-
hingoista. Huomioitava on, etta tuotevastuu kuuluu ensisijaisesti korjaavien eika ennaltaehkéi-
sevien oikeuskeinojen piiriin. Tuotteiden turvallisuuteen voidaan ennaltaehkaisevasti pyrkia
vaikuttamaan tuoteturvallisuuslainsdadannolla. Erityisesti kuluttajille suunnattujen tuotteiden
turvallisuuteen liittyvan sadntelyn tarve on teknologian kehityksen myota lisdantynyt. Séante-
lyn tavoitteena on varmistaa, ettei tuotteiden asianmukaisesta kéytostd aiheudu vaaraa tai va-
hinkoa kayttajélle, kolmansille osapuolille tai omaisuudelle. (Wilhelmsson & Rudanko 2004,
1-8)

Tuotevastuussa olevan organisaation puutteellinen maksukyky tai -halu voi heikent&a vahin-
gonkarsijan mahdollisuuksia saada héanelle kuuluvia korvauksia. Yksinkertaisin jarjestelméa
korvausten saamisen takaamisessa olisi tuotevastuun kattava vastuuvakuutusvelvollisuus. Ny-
kyisessa tuotevastuulaissa (694/1990) ei ole saadetty pakollisesta vakuuttamisvelvollisuudesta.
Mahdollista on myds luoda niin sanottu yhteisvastuuvakuutus, jossa kaikki mahdollisesti vas-
tuussa olevat organisaatiot osallistuvat vakuutusmaksuihin ja vahinko korvataan yhteisesta va-
kuutuksesta. (Wilhelmsson & Rudanko 2004, 11-12)

Nykyinen tuotevastuulaki (694/1990) nojautuu tuotevastuudirektiiviin, joka on luonteeltaan
harmonisointi- eli maksimidirektiivi. Tdma tarkoittaa sitd, ettei direktiivissa sédadettya suojan
tasoa saa alittaa eika ylittdd muutamaa pientd poikkeusta lukuun ottamatta. (Wilhelmsson &
Rudanko 2004, 36-38)

Lakia sovelletaan tuotteesta henkil6lle sekd omaisuudelle aiheutuneita vahinkoja. Henkildille
aiheutuneita vahinkoja ei tarkemmin laissa maariteta tai korvattavuutta rajoiteta. Omaisuuden
korvaamisessa rajoituksena puolestaan on, ettd vahingoittunutta omaisuutta on tullut kayttaa
yksityiseen tarkoitukseen. Korvattavan omaisuusvahingon alarajaksi on saadetty noin 400 eu-
roa. Korvausten méaarittdminen nojautuu vahingonkorvauslakiin. Huomioitava on, etta tuote-
vastuulakia ei sovelleta tuotteesta tuotteelle itselleen aiheutunutta vahinkoa. (Tuotevastuulaki
694/1990) Tuotevastuulaissa korostuu yksityisen vahingonkarsijan suojelu (Wilhelmsson &
Rudanko 2004, 67).

Tuotevastuulaissa tuotteella tarkoitetaan irtainta esinettd. Soveltamisalaan lukeutuvat mygs toi-
seen irtaimeen esineeseen liitetyt tuotteet. Lopputuotteiden lisaksi lakia sovelletaan myds osa-
tuotteisiin. Osatuotteella tarkoitetaan raaka-ainetta ja osaa seké tuotteen valmistamisessa tai
tuottamisessa kaytettyd ainetta. (Tuotevastuulaki 694/1990) Tuotevastuulain soveltamisalan ul-
kopuolelle tavallisesti jadvat tuotteen korjaustyosta aiheutuvat virheet (Wilhelmsson & Ru-
danko 2004, 69).
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Tuotevastuulain mukaan vahingonkorvausvelvollisuus syntyy vahingon aiheuttaneesta tuot-
teesta, joka ei ole ollut niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa (Tuotevastuulaki 964/1990).
Tallin rangaistava Kkriteeri on tuotteen puutteellisuus. Puutteellisuuden ei nykylain mukaan
tarvitse johtua kenenk&an huolimattomuudesta. Tuomioistuimessa voidaan asettaa niin sanottu
turvallisuuskynnys, joka maarittéisi puutteelliseksi tulkittavan tason. (Wilhelmsson & Rudanko
2004, 145-147) Tuotteiden turvallisuuspuutetyypeiksi voidaan tunnistaa valmistusvirhe, suun-
nittelu- tai rakennevirhe seké informaatio- eli ohjevirhe (Wilhelmsson & Rudanko 2004,148-
149).

Perusteluna tuotevastuun ankaran vastuun soveltamisen lahtékohdaksi on esitetty teknistyva
maailma ja siihen liittyvien riskien oikeudenmukaisen jakamisen ongelma. Arviolta valmistajan
tuottamusvastuu ei endéd nykymaailmassa ole riittava. (Wilhelmsson & Rudanko 2004, 37)

Tuotevastuulaissa on vahinkoa kérsineella todistustaakka. Tama tarkoittaa sité, ettd hanen on
vahingonkorvausvelvollisuuden syntymiseksi pystyttava nayttdmaan toteen aiheutunut vahinko
ja tuotteen puutteellinen turvallisuus sekd ndiden valinen syy-yhteys. (Tuotevastuulaki
964/1990)

Huomioitava on, ettd todistusharkinta on kuitenkin vapaa, mik& mahdollistaa todistustaakan
keventamisen. Mahdollista on, ettd puutteellisen turvallisuuden todennékdisyyden osoittava
naytto voi olla riittava kaantdmaan todistustaakka siten, ettd valmistajan on osoitettava esimer-
kiksi laaduntarkkailun avulla tuotteen virheen olevan epatodennakdinen. Vahinkotapahtuman
tiedot voivat jo itsessaan olla riittdva osoitus turvallisuuspuutteesta. Myos syy-yhteysnaytto-
vaatimusta on mahdollista lieventaa. (Wilhelmsson & Rudanko 2004, 186-187)

Tuotevastuulaissa on myds saddetty vahingonkorvausvelvollisuuden vapautumisperusteista.
Néihin lukeutuvat, etta pystytadn osoittamaan, ettei tuotteessa ole ollut turvallisuuspuutetta sen
liikkeellelaskun aikana, ja ettd osatuotteen turvallisuus johtuu lopputuotteen suunnittelusta tai
osatuotteen tilanneen valmistajan antamista ohjeista. (Wilhelmsson & Rudanko 2004, 190-191)
Tuotteen liikkeellelaskun jalkeen syntyneisté turvallisuuspuutteista esimerkkind mainittakoon
virheellisesta késittelysta tai varastoinnista aiheutuneet puutteet seka tietyissa tilanteissa myos
tuotteen kulumisesta tai virhekéytosta aiheutuneet puutteet (Wilhelmsson & Rudanko 2004,
200).

6.1.4 Henkilotietolaki

Henkilotietolain (523/1999) tarkoituksena on toteuttaa yksityiselamén suojaa ja muita yksityi-
syyden suojaa turvaavia perusoikeuksia henkil6tietoja késiteltdessa seké edistaa hyvén tietojen-
kasittelytavan kehittdmisté ja noudattamista. Henkil6tiedolla tarkoitetaan kaikenlaisia luonnol-
lista henkil6a taikka hanen ominaisuuksiaan tai elinolosuhteitaan kuvaavia merkint6jé, jotka
voidaan tunnistaa hanté tai hanen perhettdan tai hdnen kanssaan yhteisessa taloudessa elévia
koskeviksi. (Henkil6tietolaki 22.4.1999/523)
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Lain mukaan henkil6tietojen kasittelyn tulee olla asiallisesti perusteltua rekisterinpitéjan toi-
minnan kannalta. Henkil6tietojen tulee niiden késittelyn kannalta olla my®os tarpeellisia. Tieto-
jen késittelyn yleisia edellytyksia ovat muun muassa henkilén yksiselitteinen suostumus ja yh-
teysvaatimus asiakkaan ja rekisterinpitajan valilla. Keskeistda on myos tietojen virheettémyys-
vaatimus. Kasiteltavét tiedot eivat saa olla virheellisid, epatdydellisia tai vanhentuneita. Laissa
on myos saadetty tarkastusoikeudesta, jonka mukaan jokaisella on oikeus saada, mité kyseessé
olevaa henkil6a koskevia tietoja henkil6rekisterissa on. Tamén lisdksi rekisterinpitajan on il-
moitettava rekisterin sdédnnonmukaiset tietolédhteet sekd mihin tietoja kéytetdén ja saédnnénmu-
kaisesti luovutetaan. (Henkil6tietolaki 22.4.1999/523)

6.1.5 Hallintolaki ja julkisuuslaki

Lakisaateisia vakuutuksia tarjoavia vakuutusyhtioita koskee myos hallintolaki (434/2003). Lain
perusajatuksena on hyvan hallinnon periaatteiden seka oikeusturvan varmistaminen. Lain tar-
koituksena on myos edistaa hallinnon palvelujen laatua ja tuloksellisuutta. Lain mukaan hallin-
nossa asioivia tulee kasitellda sujuvasti, tasapuolisesti seka puolueettomasti. (Hallintolaki
6.6.2003/434)

Liséksi lakiséateisia tehtdvia hoitavia vakuutusyhtioita koskee laki viranomaisten toiminnan
julkisuudesta (621/1999). Lain lahtokohtana on, ettd kaikki tieto, jota ei nimenomaisesti ole
asetettu salassa pidettavéksi, on julkista. Huomioitava on, etta valtaosa vakuutusyhtidille ker-
tyvasté tiedosta on salassa pidettavaa tietoa. (Julkisuuslaki 21.5.1999/621) Néiden tietojen ka-
sittelysta saddetaan henkil6tietolaissa.

6.2 Liikennevakuutus

Liikennevakuutuksen lakisaateisyys pohjautuu moottoriajoneuvojen kayttoon liittyvaan koros-
tuneeseen riskiin. Liikennevakuutus on tulkinnallisesti padosin vastuuvakuutus, mutta osin
myos henkilévakuutus. Sen tarkoituksena on antaa kattava vakuutusturva moottoriajoneuvon
lilkenteeseen kayttdmisesta vahingonkarsineille aiheutuvia esine- ja henkilévahinkoja varalta.
Se antaa my0s vastuuvakuutusturvan vahingon aiheuttajille. Liikennevakuutuksella on aktiivi-
nen rajapinta myds ajoneuvo- ja tieliikennelainsaadantoon. (HE 123/2015 vp)

6.2.1 Liikennevakuutuslaki

Suomen nykyinen liikennevakuutus pohjautuu Euroopan unionin liikennevakuutusta koske-
vaan lainsaadantdon. Yhtendisen saantelyn tavoitteena on varmistaa vahinkoa karsineiden edut
sekd edistéé henkil6iden ja ajoneuvojen vapaata liikkuvuutta sekd vahvistaa osaltaan Euroopan
rahoituspalveluiden sisamarkkinoita. (HE 123/2015 vp)

Viimeisin, minimiharmonisointia toteuttava direktiivi moottoriajoneuvojen kayttoon liittyvan
vastuun varalta otettavasta vakuutuksesta ja vakuuttamisvelvollisuuden voimaansaattamisesta
(2009/103/EY) on sé&&detty vuonna 2009. Suomen liikennevakuutuslainsd&danto tarjoaa osin
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EU:n vaatimuksia kattavamman turvan. Keskeisimmat erot ovat Suomen liikennevakuutuksen
kuljettajanpaikkasuoja seka saadettyja vahimmaismaéaria suuremmat esine- ja henkilévahinko-
jen korvausvastuiden enimmaismaarat. (HE 123/2015 vp)

Vuoden 2017 alussa voimaan astuvan liikennevakuutuslain (460/2016) tavoitteena on selkeyt-
taa ja parantaa vakuutuksenottajien ja vahinkoa karsineiden asemaa ja oikeuksia. Keskeinen
pyrkimys on nopeuttaa vakuutusyhtididen korvausten maksamista. Uusi laki ei sisalla merkit-
tavia muutoksia liittyen liikennevakuutuksen perusrakenteisiin, kuten vakuuttamisvelvollisuu-
teen, vahinkojen korvaamiseen periaatteisiin, korvausetuuksiin tai vahinkojarjestelman toi-
meenpanoon. Uudessa laissa on myos pyritty mahdollistamaan nykyisté joustavampi vahinko-
historiatietojen kéaytté vakuutusmaksun maaraytymisessa. Muutoksen tavoitteena on lisété yh-
tion tuotekehityksen mahdollisuuksia ja siten lisata kilpailua. Edelleen paasaantona kuitenkin
on, etta yhtid on velvollinen ottamaan vahinkohistorian vaikutus huomioon yksityishenkildiden
liikennevakuutuksen maksuissa. (HE 123/2015 vp)

Johdanto ja soveltamisala

Liikenteen voidaan tulkita olevan hyvin keskeinen osa ihmisten arkipaivéa. Tilanteiden, joissa
moottoriajoneuvon kaytosté voi aiheutua litkennevahinko, variaatio on suuri ja jatkuvasti muut-
tuva. Tahan nojautuen ei litkennevakuutuslaissa ole yleista maéaritelmaé siita, mité tarkoitetaan
ajoneuvon liikenteeseen kayttamiselld. (HE 123/2015 vp)

Liikennevakuutuksen lakiséateisyys on perusteltua etenkin henkilévahingon kérsineiden ase-
man turvaamisen nidkokulmasta. Merkitys korostuu tilanteessa, jossa vahinkoa kérsineelle on
aiheutunut vakava, esimerkiksi pysyvaan tyokyvyttomyyteen johtanut henkildvahinko. Osana
lakisaateista vakuutusjarjestelmaé on turvamekanismi, jonka avulla korvataan ulkomaalaisen,
tuntemattoman tai vakuuttamisvelvollisuuden laiminlytneen aiheuttamat vahingot. VVastaavaa
turvamekanismia ei pystyté luomaan vapaaehtoisiin vakuutusjarjestelmiin. (HE 123/2015 vp)

Liikennevakuuttamisvelvollisuus koskee moottoriajoneuvon omistajia ja haltijoita. Vakuutus
on ajoneuvokohtainen ja ajoneuvo on yksilditdva vakuutussopimuksessa. Liikennevakuutuk-
sesta korvataan ajoneuvon kaytostd muille aiheutuneita henkil6- ja esinevahinkoja. Liséksi va-
kuutus siséltéa niin sanotun kuljettajanpaikkasuojan eli vakuutuksesta korvataan myds aiheut-
tajakuljettajan henkildvahinkoja. (HE 123/2015 vp) Liikennevakuutus on yhden vakuutusmak-
sun perusteella voimassa koko ETA-alueella (Liikennevakuutuslaki 460/2016).

Vakuutusyhtiot eivat voi vaikuttaa lakisaateisen liikennevakuutuksen vakuutusturvan sisaltoon.
Vastuu liikennevakuutusjarjestelman toimeenpanon huolehtimisesta on liikennevakuutusta har-
joittavilla vakuutusyhtidilld, Valtiokonttorilla ja Liikennevakuutuskeskuksella. (HE 123/2015

vp)
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Vakuuttaminen ja vakuutusmaksu

Vakuuttamisvelvollisuuden pé&ésaanto on, ettd kaikki ajoneuvot, joiden pysyvé kotipaikka on
Suomessa, tulee vakuuttaa Suomen liikennevakuutuslainsdddannén mukaisesti. T&mén velvol-
lisuuden ulkopuolelle rajautuvat ajoneuvot luetellaan laissa. Vastuu néiden vakuuttamisvelvol-
lisuudesta vapautettujen ajoneuvojen aiheuttamien vahinkojen korvaamisesta siirtyy uuden lii-
kennevakuutuslain myota Valtiokonttorilta Liikennevakuutuskeskukselle. Valtiokonttori on
edelleen vastuussa Suomen valtion ajoneuvojen aiheuttamien liikennevahinkojen korvaami-
sesta. (HE 123/2015 vp)

Liikennevakuutusta harjoittavat yhtiot eivat voi Kieltaytyd myontamasta tai voimassa pitdmasta
lakisaateista litkennevakuutusta. Jos vakuutuksenottaja on laiminlyényt vakuutussopimuslain
mukaista tiedonantovelvollisuuttaan tai velvollisuuttaan ilmoittaa vaaran lisdéntymisesta, voi
vakuutusyhti6lla olla oikeus perid korkeampaa vakuutusmaksua takautuvasti. (Liikennevakuu-
tuslaki 460/2016)

Liikennevakuutusmaksujen on lain mukaan oltava kohtuullisessa suhteessa vakuutuksista ai-
heutuvien, odotettavissa olevien kustannusten pddoma-arvoon. Maksuissa on otettava huomi-
oon vahinkoa karsineiden ja vakuutettujen etujen turvaavuus seka litkennevahinkoriski. Vakuu-
tusyhtiolld on oltava vakuutusmaksujen laskuperusteet, joita on sovellettava yhdenmukaisuu-
den nimissa kaikkiin vakuutuksenottajiin. Maksuperusteissa on méériteltava eri ajoneuvolajeja
koskevien vakuutuksien osalta vahinkohistoriatietojen vaikutus ajoneuvon tai laadultaan ja kay-
toltdédn samanlaisen ajoneuvon vakuutusmaksuun. Huomioitava on, ettd yritysajoneuvojen
osalta vahinkohistorian huomioimista vakuutusmaksussa ei saddeté laissa. Lain mukaan yhden
ajoneuvon vahinkohistoriatietoja voidaan ottaa huomioon useamman vakuutettavan ajoneuvon
hinnoittelussa. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)

Liikennevahingon korvaaminen

Ankaraan vastuuseen pohjautuen liikennevahinko korvataan, vaikka kukaan ei vahingosta hen-
kilokohtaisesti olisikaan vahingonkorvausvelvollinen ajoneuvon liikenteeseen kayton perus-
teella. Liikennevahinkojen korvausvastuun laukeaminen ja vastuun jakautuminen kahden tai
useamman ajoneuvon vahingossa nojautuvat: ajoneuvon kuljettajan tuottamukseen, ajoneuvon
kulun tai sijainnin liikennesaantdjen vastaisuuteen seka ajoneuvon puutteelliseen kuntoon tai
virheelliseen kuormaukseen. Korvausperusteena voi olla myds matkustajan tuottamus. Kor-
vausvastuu voi myos jakaantua vahingon osallisten kesken. Liikennevahingossa, jossa kaksi tai
useampi vakuutusyhtié on korvausvastuussa, vastuu jakautuu siten, miten tuottamukseen ja
muihin vahingon syntymiseen vaikuttaneisiin seikkoihin nojautuen on kohtuullista. (Liikenne-
vakuutuslaki 460/2016)

Liikennevakuutuksesta korvataan henkildvahinkoina vahinkoa karsineelle sairaanhoitokustan-
nukset ja muut tarpeelliset kustannukset, ansionmenetys, kipu, sérky ja muut tilapdinen haitta
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sekd pysyva haitta. Huomioitava on, ettd henkilovahinkojen korvauksilla ei Suomessa ole enim-
maismaarad. Henkilovahingon johdosta maksettavia jatkuvia korvauksia tarkistetaan kalenteri-
vuosittain tyoelakeindeksilla. (HE 123/2015 vp; Liikennevakuutuslaki 460/2016)

Lain mukaan liikennevakuutuksen tarkoituksena on korvata ajoneuvon kaytosta toisille aiheu-
tuvat esinevahingot. Kyseessé olevan ajoneuvon liikennevakuutuksesta ei korvata ajoneuvon
omistajan tai haltijan omaa tai hallussa olevaa omaisuutta. Oman ajoneuvon esinevahinkojen
varalta tulee ottaa vapaaehtoinen autovakuutus. (HE 123/2015 vp)

Lain mukaan vakuutuksesta korvataan ajoneuvon korjauskustannukset sekd muut vahingosta
aiheutuneet kulut. Mikali ajoneuvo ei ole kohtuullisin kustannuksin korjattavissa, maksetaan
korvauksena ajoneuvon kdypa arvo ennen onnettomuutta. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)
Maksettaviin korvauksiin lukeutuvat myos esinevahingosta aiheutuneet tulojen tai elatuksen
vahentyminen. Muut esinevahingot kuin ajoneuvovauriot korvataan vahingonkorvauslain mu-
kaisesti (HE 123/2015 vp). Esinevahingosta maksettavien korvauksen enimmaismaara kutakin
vahingosta vastuussa olevaa vakuutusyhtitta kohden on viisi miljoonaa euroa (Liikennevakuu-
tuslaki 460/2016).

Lain mukaan Liikennevakuutuskeskus korvaa tuntemattomaksi jaaneiden ajoneuvojen aiheut-
tamat liikennevahingot. LVK korvaa myds Suomessa sattuneen, muun ETA-valtion ajoneuvon
aiheuttaman liikennevahingon. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)

Korvausmenettely

Liikennevakuutuslain mukaan vahinkoa karsineelld on oikeus vaatia korvausta suoraan vakuu-
tusyhtioltd. Menettely poikkeaa vapaaehtoisista vastuuvakuutuksista, joissa korvausvaatimus
tulee esittadd ensin vahingon aiheuttajalle (HE 123/2015 vp). Vaatimus tulee liikennevakuutus-
lain mukaan esittdé todennékoisesti vastuussa olevalle vakuutusyhtitlle. Henkilévahinkoa kos-
keva korvausvaatimus voitaisiin esittdd myos vakuutusyhtiolle, joka on vakuuttanut ajoneuvon,
jossa vahinkoa karsinyt on ollut. Muualla kuin ajoneuvossa ollut vahinkoa kérsinyt voi esittaa
henkilokorvausvaatimuksen mille tahansa vahingossa osallisena olleen ajoneuvon vakuutta-
neelle yhtidlle. Kun vakuutusyhtididen véliset vastuunjaot on selvitetty, muodostuu ilman kor-
vausvastuuta korvauksia maksaneelle yhtiolle takautumisoikeus vastuussa olevaa vakuutusyh-
tiota kohtaan. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)

Tilanteessa, jossa liikennevahinko on sattunut muussa ETA-valtiossa ja vahingon on aiheutta-
nut muun ETA-valtion ajoneuvo, voi suomalainen vaatia korvausta vastuussa olevalta vakuu-
tusyhtiolta tai sen Suomen korvausedustajalta. Jos korvausasian kasittely viivastyy, voi vahin-
koa karsinyt vaatia korvausta Liikennevakuutuskeskuksesta. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)

Takautumisoikeus
Vahingonkorvausoikeudellinen perusperiaate on, ettd vahingon taloudelliset kustannukset tulisi
kohdistaa sen kannettavaksi, joka on syyllistynyt huolimattomuuteen, moitittavaan menettelyyn
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tai jolla on ankaran vastuun tilanteissa mahdollisuus vaikuttaa vahingon todennakdisyyteen.
Tahan tukeutuen tuotevastuulakia (694/1990) muutettiin uuden liikennevakuutuslain yhtey-
dessa siten, ettd se mahdollistaa jatkossa vakuutusyhtitiden takautumisoikeuden tuotevastuu-
lain mukaisiin vahinkoihin. Muutoksen tavoitteena on ottaa huomioon ajoneuvotekniikan kehi-
tys ja ajoneuvovalmistajien korostuva tuotevastuu. (HE 123/2015)

Jakojarjestelméa

Liikennevakuutuksen jakojarjestelman rahoitukseen osallistuvat kaikki Suomessa liikenneva-
kuutusta harjoittavat vakuutusyhtiot. Yhtion rahoitusosuus maaréaytyy yhtion liikennevakuutuk-
sesta saaman vakuutusmaksutulon perusteella. Jakojarjestelmalld rahoitetaan jatkuviin kor-
vauksiin liittyvét indeksitarkistukset, yli yhdeksén vuotta sitten sattuneiden vahinkojen sairaan-
hoidon ja kuntoutuksen korvaukset, tdyskustannusmaksut sekd osa Liikennevakuutuskeskuksen
vastuulla olevista vahingoista aiheutuvista kustannuksista. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)

Huomioitava on, ettd jos vakuutustapahtumasta maksettavat korvaukset ylittavat 75 miljoonaa
euroa, ylimeneva osa korvauksista siirretddn rahoitettavaksi jakojarjestelmastd. Kéytannossa
nain litkennevahingosta maksettaville henkil6korvauksille luodaan vahinkokohtainen ylaraja
ilman vahinkoa karsineiden aseman heikentdmistd. Vahinkokohtaisen ylérajan tavoitteena on
pienentdd liikennevakuutuksen jélleenvakuutuskustannuksia sek& suurvahingosta yhteen yhti-
60n kohdistuvia rasitteita. Toistaiseksi suurin sattunut liikennevahinko on ollut 13 miljoonaa
euroa. (HE 123/2015 vp)

Konkurssi, lisamaksuvelvollisuus ja yhteistakuumaksu

Tilanteessa, jossa suomalainen vakuutusyhtié on selvitystilassa tai konkurssissa, Liikenneva-
kuutuskeskus huolehtii yhtion vastuulla olleiden korvausten maksamisen jatkuvuudesta. Muun
ETA-valtion vakuutusyhtion tapauksessa Liikennevakuutuskeskuksen huolehtimisvelvollisuu-
den alkamisesta maaraa sosiaali- ja terveysministerio. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)

Yhtididen vastuulla olevien korvausten turvaamiseksi voidaan keskindisen yhtion vakuutuk-
senottajaosakkaalta vakuutusyhtidlakiin nojautuen mahdollisesti edellyttad lisamaksuvelvolli-
suutta (Vakuutusyhtidlaki 18.7.2008/512). Taman jalkeen voidaan tietyin ehdoin liikenneva-
kuutuslakiin nojautuen velvoittaa vakuutuksenottaja maksamaan lisavakuutusmaksu. Mikali
edelld esitetyt toimenpiteet eivét ole riittavia, siirtyy korvausvastuu muille liikennevakuutusta
harjoittaville yhtidille ja turvaamatta jadneet korvaukset katetaan yhti6ilta perittavilla yhteista-
kuumaksuilla. (Liikennevakuutuslaki 460/2016)

6.2.2 Liikennevakuutuskeskus ja liikennevahinkolautakunta

Liikennevakuutuskeskus (LVK) on lakiséateisen liikennevakuutuksen toimeenpanon ja kehit-
tdmisen yhteiselin. LVK:n tehtdvand on viimekadessa turvata vahingonkéarsineen oikeudet seké
huolehtia litkennevakuutusmaksun laiminlyénnistd. Muita LVK:n tehtdvid ovat muun muassa
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tuntemattomien, liikennevakuuttamattomien ja ulkomaalaisten ajoneuvojen aiheuttamien lii-
kennevahinkojen hoitaminen, toimiminen kansallisena vihred kortti -jarjestelmén toimistona ja
takuurahastona, liikennevakuutuksien myodntaminen ulkomaisille ajoneuvoille, liikennevahin-
kotilastojen ja liikenteen riskitutkimusten laatiminen, toimiminen liikennevakuutusdirektiivin
tietokeskuksena ja korvauselimend, jakojarjestelmén hoitaminen, toimiminen jasenyhtididen
yhteistydelimena seka vakuutustointa edistavien ja korvaustointa yhdenmukaistavien ohjeiden
antaminen. (LVK 2016a)

Liikennevakuutuskeskuksen jasenia ovat liikennevakuutusta harjoittavat vahinkovakuutusyh-
tiot ja Valtiokonttori. Jasenet vastaavat LVK:n toiminnan kustannuksista. Jasenyhtididen mak-
suosuus riippuu yhtién litkennevakuutuksen maksutulosta. (Laki Liikennevakuutuskeskuksesta
461/2016)

Osana liikennevakuutusjarjestelmaa on myos liikennevahinkolautakunta, jonka toiminnan ra-
hoittavat vakuutusyhtitt ja Valtiokonttori. Lautakunnan tehtédvana on antaa liikennevahinkojen
korvausasioissa lausuntoja ja soveltamissuosituksia. Toiminnan tavoitteena on yhtenaistaa lii-
kennevahinkojen korvauskaytantdja. (Laki liikennevahinkolautakunnasta 31.5.2002/441)

Lausuntoja ja suosituksia lautakunta antaa liikenteessa aiheutuneiden henkilo- ja esinevahinko-
jen vakuutuskorvauksiin seka onnettomuuksien syyllisyys- ja vastuunjakokysymyeksiin liittyen.
Lautakunta julkaisee myds erindisia normeja ja ohjeita. (Liikennevahinkolautakunta 2016a)
Korvauskysymyksia kasittelevia jaostoja on lautakunnassa kolme, joista yksi keskittyy ortope-
disiin litkennevahinkovammoihin, toinen neurologisiin liikennevahinkovammoihin ja kolmas
esinevahinkoihin ja korvausvastuun jakautumiseen (Liikennevahinkolautakunta 2016b).

6.2.3 Tunnuslukuja

Liikennevakuutus on vakuutusmaksutuloltaan Suomen toiseksi suurin vakuutusluokkaryhma.
Sen osuus yhtididen vakuutusmaksutulosta oli vuonna 2015 noin 19 prosenttia eli 849 miljoo-
naa euroa. Liikennevakuutuksen maksutulo on kasvanut noin 26 prosenttia vuosina 2008-2015.

Vuonna 2014 liikennevakuutusta harjoitti 10 vahinkovakuutusyhtiotd, jonka kotipaikka oli
Suomessa. Liikennevakuutusta harjoitti vain yksi muussa ETA-valtiossa sijaitsevan vakuutus-
yhtion sivuliike. Liséksi kolmella muun ETA-valtion vakuutusyhtiolla oli oikeus antaa liiken-
nevakuutuksia Suomessa. Ulkomaisten yhtididen osuus Suomen liikennevakuutusmarkkinoista
oli alle 0,5 prosenttia vuonna 2014. (HE 123/2015 vp)

Liikennevakuutusmarkkinoilla suurin markkinaosuus vuonna 2015 oli LahiTapiolan Keskinai-
sellda Vakuutusyhtiolla (27,5 prosenttia). Seuraavaksi suurimmat yhtiot olivat OP Vakuutus 26,2
prosentin ja If 21,9 prosentin markkinaosuuksilla. (Finanssialan keskusliitto 2016a)

Liikennevakuutuksen vakuutuskannan suuruus vuonna 2014 oli yhteensa noin 5,3 miljoonaa.
Suurin ryhma oli henkil6autot, joiden suuruus oli noin 2,8 miljoonaa. (Tilastokeskus 2015)
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Liikennevakuutuksen keskiméaarédinen vahinkosuhde vuosina 2011-2015 oli 78,4 prosenttia,
miké vastaa vahinkovakuutuksen keskimaéaraista vahinkosuhdetta. Huomioitava on, etta vahin-
kosuhde on merkittavasti suurempi luvanvaraisella liikenteelld kuin yksityistalouksilla (Finans-
sivalvonta 2013).

Liikennevakuutuksen keskimaaréinen liikekulusuhde vuosina 2003-2012 on ollut 22 prosenttia
(Finanssivalvonta 2013). Liikekulusuhteen voidaan viime vuosina arvioida hieman laskeneen,
mutta olevan liikennevakuutuksen erityispiirteista johtuen hieman koko vahinkovakuutusliike-
toiminnan keskimaéardaista kulusuhdetta (20 prosenttia) suurempi. Liikennevakuutuksen yhdis-
tetty kulusuhde ilman jakojérjestelméeria on vuosina 2003-2012 ollut keskimaérin noin 105
prosenttia. Trendi on ollut laskeva. (Finanssivalvonta 2013) Liikennevakuutuksen yhdistetyn
kulusuhteen voidaan vuosien 2011-2015 liikennevakuutuksen keskimaaraisen vahinkosuhtee-
seen ja vahinkovakuutusalan keskiméaéraiseen liikekulusuhteeseen nédhden arvioida olevan noin
98 prosenttia. Moottoriajoneuvon vastuuvakuutuksen keskimaarainen yhdistetty kulusuhde Eu-
roopassa vuonna 2013 oli 102,7 prosenttia (Insurance Europe 2015a).

Moottoriajoneuvon vastuuvakuutuksesta korvatun keskimaaréisen vahingon suuruus Suomessa
vuonna 2013 oli noin 4300 euroa, mika on Euroopan neljanneksi suurin arvo. Euroopan maiden
keskiarvo oli noin 3000 euroa. (Insurance Europe 2015a)

Huomioitava on liikennevakuutuksen pitkéhéntaisesta vastuusta aiheutuva merkittava liiketoi-
minnan tuloksen selviamisen aikaviive. Finanssivalvonta on raportissaan nostanut esille, etta
liikennevakuutuksen lopulliset kustannukset selvidvét usein vasta kymmenien vuosien kuluttua
(Finanssivalvonta 2013).

6.2.4 Maksetut korvaukset korvauslajeittain

Liikennevakuutuksesta maksettiin kaiken kaikkiaan korvauksia 512 170 874 euroa vuonna
2015. Omaisuuskorvausten osuus tastd oli 210 811 949 euroa eli noin 41 prosenttia. Henkilo-
korvausten osuus oli 301 358 925 euroa. Korvauksia maksettiin 126 171 vahingosta. (LVK
2016b) Korvauksia maksettiin vuonna 2015 ja tatd aiemmin sattuneista liikennevahingoista.

Omaisuuskorvauslajit

Vuonna 2015 maksetuista omaisuuskorvauksista lahes 65 prosenttia oli moottoriajoneuvon kor-
jauskustannuksia. Toiseksi suurin omaisuuskorvauslaji oli moottoriajoneuvon lunastus noin 10
prosentin osuudella. Kolmanneksi suurin laji oli kertakorvaus moottoriajoneuvosta noin 8 pro-
sentin osuudella ja neljanneksi suurin oli muu omaisuuskorvaus mydskin noin 8 prosentin osuu-
della. (LVK 2016b ja 2016c¢)

Tarkasteltaessa omaisuuskorvauslajien suuruutta per korvattu vahinko korostuvat moottoriajo-
neuvon lunastus (3490 euroa/korvattu vahinko), vaarallisista aineista aiheutuneet vahingot
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(2626 euroa/korvattu vahinko) sek& moottoriajoneuvon korjauskustannukset (1926 euroa/kor-
vattu vahinko). Lukumaérallisesti eniten korvattiin moottoriajoneuvon seisonta-ajasta aiheutu-
via kustannuksia (71 913 vahingossa), moottoriajoneuvon korjauskustannuksia (69 671 vahin-
gossa) sekd moottoriajoneuvon kertakorvauksia (15 836 vahingossa). Huomioitava on, etta sa-
masta vahingosta voidaan korvata useita eri korvauslajeja. (LVK 2016b ja 2016c¢)

Henkilokorvauslajit

Vuonna 2015 korvatut henkil6korvaukset voidaan jakaa: sairaanhoitokuluihin, muihin henki-
I6korvauksiin, paaomitettuihin henkil6korvauksiin seké indeksikorotuksiin. Sairaanhoitokulu-
jen osuus kaikista henkilokorvauksista oli noin 20 prosenttia, muiden henkilokorvausten yli 30
prosenttia, padomitettujen henkilokorvausten yli 20 prosenttia ja indeksikorotusten osuus oli
noin 25 prosenttia. (LVK 2016b ja 2016c)

Sairaanhoitokuluissa korostuvia korvauslajeja olivat hoito julkisessa sairaalassa (yli 35 prosent-
tia sairaanhoitokuluista), muut sairaanhoitokulut kuten ladké&rinpalkkiot ja matkakuljetukset
(yli 30 prosenttia) seka kaynti julkisen sairaalan poliklinikalla tai terveyskeskuksessa (noin 25
prosenttia). Tarkasteltaessa sairaanhoitokulukorvauslajien suuruutta per korvattu vahinko huo-
mataan korvauksen ldhiomaisen kuolemasta aiheutuneen henkisen karsimyksen (14 196 eu-
roa/korvattu vahinko), hoidon julkisessa sairaalassa (9 393 euroa/korvattu vahinko) sekd muun
ohimenevan henkilokorvauksen kuten valokuvien tai avuttomuuslisien (2048 euroa/korvattu
vahinko) korostuvan. Lukumaéaréllisesti eniten korvattiin muita sairaanhoitokuluja (21 092 va-
hingossa), kdynteja julkisen sairaalan poliklinikalla tai terveyskeskuksessa (arviolta noin 12
000 vahingossa) seké ladkkeitd (6 630 vahingossa). (LVK 2016b ja 2016c)

Muissa henkilokorvauksissa euromaaréaisesti suurimpia korvauslajeja vuonna 2015 olivat kor-
vaus ansionmenetyksesté tai sen myohentymisestd (noin 40 prosenttia muista henkilékorvauk-
sista), toimintakykykuntoutus (yli 20 prosenttia) ja kuntoutusajan toimeentuloturva (yli 10 pro-
senttia). Suhteutettaessa korvauslajeista maksettuja korvauksia vahinkojen lukumé&ardén huo-
mataan kuntoutusajan toimeentuloturvan (15 674 euroa/korvattu vahinko), vahvistetun tyoky-
vyttomyyseldkkeen (11 922 euroa/korvattu vahinko) seka toimintakykykuntoutuksen (6 136
euroa/korvattu vahinko) korostuvan. Lukumaaraisesti eniten korvattiin vahinkoja, joissa mak-
settiin korvauksia kivusta ja sarysta sek& muusta tilapdisesta haitasta (97 58 vahinkoa), ansion
vahentymisestd tai myohentymisesté (6 449 vahinkoa) seka toimintakykykuntoutuksesta (3 578
vahinkoa). (LVK 2016b ja 2016c)

Vuonna 2015 maksettujen pddomitettujen henkilékorvausten korvauslajeja olivat vahvistetut
tyokyvyttomyyseldkkeet vahvistamisvuoden jalkeen (noin 80 prosenttia pd&domitetuista henki-
I6korvauksista), vahvistetut perhe-eldkkeet vahvistamisvuoden jalkeen (noin 15 prosenttia)
sekd vahvistettuihin tyokyvyttomyyselékkeisiin liittyvét lisat vahvistamisvuoden jalkeen (noin
5 prosenttia). Korvauslajeista maksettuja korvauksia vahinkojen lukumaaraan suhteutettaessa
etenkin korostuvat vahvistetut tyokyvyttomyyselakkeet (9 458 euroa/korvattu vahinko) ja vah-
vistetut perhe-eldkkeet (5 231 euroa/korvattu vahinko). Myds lukumaarallisesti tarkasteltuna
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korostuvat vahvistetut eldkkeet (5 418 vahinkoa) seka vahvistetut perhe-elédkkeet (1 940 vahin-
koa). (LVK 2016b ja 2016c)

Henkilokorvausten indeksikorotuksissa korostuu etenkin ansionmenetyskorvaukseen ja tyoky-
vyttomyyselakkeeseen maksettu indeksikorotus, jonka osuus oli noin 85 prosenttia indeksiko-
rotuksista. Perhe-eldkkeen indeksikorotusten osuus oli alle 10 prosenttia ja ansionmenetyskor-
vauksiin ja elékkeisiin liittyviin lisiin maksettujen indeksikorotusten osuus oli noin 5 prosenttia.
Korvauslajeista suurin vahinkojen lukuméaaraédn suhteutettuna oli vastaavasti ansionmenetys-
korvaukseen ja tyokyvyttomyyselakkeeseen maksettu indeksikorotus (8 735 euroa/korvattu va-
hinko) ja toiseksi suurin perhe-elédkkeen indeksikorotus (3 587 euroa/korvattu vahinko). Luku-
maaréllisesti eniten korvattiin ansionmenetyskorvauksen ja tyokyvyttomyyselédkkeen indeksi-
korotuksia (7 578 vahinkoa) ja ansionmenetyskorvauksiin ja eldkkeisiin liittyvien lisien indek-
sikorotuksia (2 169 vahinkoa). (LVK 2016b ja 2016c)

6.2.5 Jakojarjestelmamaksut ja -korvaukset

Jakojarjestelmémaksujen suuruus vuonna 2007 oli noin 67,5 miljoonaa euroa. Maksujen suu-
ruus on trendind kasvanut vuoteen 2015 mennessa 87,1 miljoonaan euroon. Kasvua on ollut
noin 29 prosenttia. Kasvu on ollut liikennevakuutuksen vakuutusmaksutuloa suurempaa. (LVK
2016d)

Jakojarjestelmékorvausten suuruus vuonna 2007 oli 68,1 miljoonaa euroa. Korvausten summa
on kasvanut ja oli 100,9 miljoonaa euroa vuonna 2015. (LVK 2016d) Huomioitava on, etta
korvausten kasvua osaltaan selittdd vuonna 2015 voimaan tullut muutos, jonka mukaan vanho-
jen, yli yhdeksén vuotta sitten sattuneiden vahinkojen sairaanhoitokorvauksia ja erdita kuntou-
tuskorvauksia alettiin rahoittaa jakojarjestelmasta. Vuonna 2015 jakojarjestelmakorvauksista
noin 80 prosenttia oli indeksikorotuksia ja loput noin 20 prosenttia sairaanhoitoa ja laékinnal-
lista kuntoutusta (LVK 2016g).

Jakojarjestelmémaksujen ja -korvausten arvioidaan kasvavan myos lahivuosina. Ennakkoarvi-
oiden mukaan vuoden 2016 jakojarjestelmé@maksujen suuruus olisi noin 91 miljoonaa ja vuoden
2017 110 miljoonaa. Jakojarjestelmén korvausten arvioidaan vuonna 2016 olevan 100 miljoo-
naa euroa ja vuonna 2017 104 miljoonaa euroa. (LVK 2016d)

6.2.6 Rahavirrat

Tyon liitteessa 4 on esitetty yksinkertaistettu hahmotelma liikennevakuutusjérjestelmén raha-
virroista ja niiden suuruuksista vuonna 2015. Liitteen on tarkoitus antaa kasitys jarjestelmén
keskeisista menoista ja tuloista.

Vakuutusyhtididen tulorahavirrat voidaan jakaa vakuutuksenottajien maksamiin vakuutusmak-
suihin, sijoitetun varallisuuden tuottoihin sek& omistajien sijoituksiin. Tassa omistajilla tarkoi-
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tetaan osakkeenomistajia tai takuupddoman omistajia. Keskeisimmat menorahavirrat ovat kor-
vauskulut, liikekulut seké liikennevakuutusmaksutulosta vahennettavét erat, joita ovat vakuu-
tusmaksuvero, jakojarjestelmamaksut, luottotappiot seka liikenneturvallisuusmaksu.

Vuonna 2015 liikennevakuutuksenmaksutulosta maksettiin vakuutusmaksuveroa yhteensé noin
200 miljoonaa euroa. Lukuarvo on laskettu suhteuttamalla liikennevakuutuksesta ja vapaaeh-
toisesta autovakuutuksesta yhteensa maksettu vakuutusmaksuvero liikennevakuutuksen ja au-
tovakuutuksen maksutuloihin. (Autoalan tiedotuskeskus 2016a).

Arviolta liitkennevakuutusmaksujen luottotappio vuonna 2015 oli yhteensa noin 10 miljoonaa
euroa (Finanssivalvonta 2013). Liikenneturvallisuusmaksun suuruus vuonna 2015 oli noin 9
miljoonaa euroa (STM 512/2014).

Liikennevakuutusmaksutulosta vahennettavien erien suuruus oli yhteensa yli 300 miljoonaa eu-
roa, minka jalkeen vakuutusyhtididen kaytettavissa oli 850 miljoonan euron vakuutusmaksu-
tulo. Liikennevakuutuksen vuosien 2011-2015 keskimaéaraiseen vahinkosuhteeseen nojautuen
korvauskulujen suuruus oli noin 660 miljoonaa euroa. Korvauskulut jakautuvat maksettuihin
korvauksiin (510 miljoonaa euroa) ja korvaustoiminnasta aiheutuviin muihin kuluihin (150 mil-
joonaa euroa). Maksetut korvaukset jakautuvat edelleen henkild- (300 miljoonaa euroa) ja
omaisuuskorvauksiin (210 miljoonaa euroa). Korvauskulut sisaltdvat yhtion korvausvastuun
muutokset. Huomioitava on, ettd myos jakojarjestelmésté katetaan henkilokorvauksia.

Liikekulujen suuruus on laskettu arvioimalla liikennevakuutuksen liikekulusuhteen olevan 20,5
prosenttia eli hieman koko vahinkovakuutuksen keskimaaraista liikekulusuhdetta korkeampi.
Liikekulujen suuruus oli ndin 175 miljoonaa euroa. Liikekuluihin lukeutuvat muun muassa val-
vonnasta, LVK:n ja Finanssialan keskusliiton toiminnasta aiheutuvat kulut. LVK:n, VKK:n ja
liikennevahinkolautakunnan toiminnasta aiheutuvien kustannusten suuruus oli yhteensa noin
13 miljoonaa euroa vuonna 2015 (LVK 2016f). Liikennevakuutusjérjestelmén valvontakustan-
nusten suuruuden voidaan arvioida olevan koko vahinkovakuuttamisen valvontakustannusten
suuruus kerrottuna korotetulla liikennevakuutusmaksutulon suhteella vahinkovakuuttamisen
maksutuloon. Kustannuksiksi saadaan nain 0,25*1,2 miljoonaa euroa eli 300 000 euroa (Sovel-
taen: Finanssivalvonta 2016b). Korotettu suhde on perusteltua liikennevakuutuksen lakiséatei-
syydestd johtuen. Finanssialan keskusliiton toiminnan kustannusten suuruus vuonna 2016 on
arviolta 10 miljoonaa euroa (Finanssialan keskusliitto 2016c). Téasté liikennevakuutusliiketoi-
mintaan kohdistuvien kustannusten maarittdminen on haastavaa ja kustannusten pienuudesta
johtuen ei kuormituksen suuruuden arviointia tyossa tehty.

Késiteltdessa rahavirtoja on tarvittavan padoman kokonaiskuvan ymmarryksen kannalta myos
huomioitava vastuuvelka. Yhtididen nettovastuuvelan voidaan arvioida olevan noin 3,0 miljar-
dia euroa (Finanssivalvonta 2013). Myo6s vakavaraisuuspddoman huomiointi on perusteltua.
Vakuutusyhtididen keskiméaradinen vastuunkantokyky vuonna 2015 oli 135 prosenttia (Finans-
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sialan keskusliitto 2016a). Kayttamalla keskiméaraista vastuunkantokykyprosenttia, liikenne-
vakuutusmaksutuloa seka huomioimalla riskien pitk&dhéantdisyys saadaan liikennevakuutuksen
riskeja varten varatun vakavaraisuuspadaoman suuruudeksi noin 1 300 miljoonaa euroa.

Vuonna 2015 vahinkovakuutusyhtididen sijoitusten nettotuotto oli 586 miljoonaa euroa (Fi-
nanssialan keskusliitto 2016a). Liikennevakuuttamisen sijoitustoiminnan nettotuoton voidaan
laskennallisesti arvioida olevan yhteenlaskettu nettotuotto kerrottuna korotetulla (0,25) liiken-
nevakuutusmaksutulon osuudesta vahinkovakuutuksen maksutuloon. Korotettu kerroin on pe-
rusteltua pitkahantaisista vastuista johtuen.

6.3 Vapaaehtoinen autovakuutus

6.3.1 Sisalto

Vapaaehtoisella autovakuutuksella katetaan niité riskejd, joita kohdistuu moottorikéyttiseen
ajoneuvoon tai siihen kiinteésti asennettuihin vakiovarusteisiin, ja joita lakiséateinen litkenne-
vakuutus ei kata. Vapaaehtoiset autovakuutukset voidaan jaotella edelleen esine- ja varallisuus-
vakuutuksiin. (Eskuri & Patala 2010, 11) Huomioitava on, ettd korvauspiirit voivat vakuutuk-
sen vapaaehtoisuudesta johtuen vaihdella vakuutusyhtigittain.

Esinevakuutukset

Esinevakuutuksilla katetaan ajoneuvon vaurioitumiseen ja menettamiseen liittyvia riskeja. Néi-
hin lukeutuvat kolarivakuutus, térméysvakuutus, vaunuvahinkovakuutus, palovakuutus, var-
kausvakuutus, hirvi- ja tai muu elainvahinkovakuutus, lasivakuutus, osamaksu- ja leasingva-
kuutus seka vuokrattavien ajoneuvojen petos- ja kavallusvakuutus. (Eskuri & Patala 2010, 11-
12)

Kolarivakuutuksella katetaan suurimmat ajoneuvoon kohdistuvat riskit. Lahtokohtana on, etta
vakuutus kattaa yhteentormayksestd, tieltd suistumisesta, kaatumisesta seka akillisesta tai en-
nalta arvaamattomasta ulkopuolisen tekijan aiheuttaneesta tapahtumasta syntyneet esinevahin-
got. Vakuutustapahtuman ulkopuolelle rajautuvat muun muassa vahingot, jotka aiheutuvat ajo-
neuvon osalle tai laitteelle itselleen sen valmistusviasta tai kulumisesta johtuen. (Eskuri & Pa-
tala 2010, 13-14)

Ilkivaltavakuutuksella korvataan ajoneuvolle tahallisesta vahingonteosta aiheutuneet esineva-
hingot. Huomioitava on, ettd korostuva késite on teon tahallisuus, misté vakuutetulla on usein
néyttotaakka. Varkausvakuutus kattaa puolestaan ajoneuvon varkaudesta, k&yttovarkaudesta,
luvattomasta kaytostd tai ndiden yrityksestd aiheutuneet esinevahingot. Ehtona on, ettd ajo-
neuvo on ollut lukittuna. (Eskuri & Patala 2010, 15-16) Varkausvakuutuksen ulkopuolelle ra-
jautuvat petokset ja kavallukset, joita varten on olemassa erillinen tuotteensa (Eskuri & Patala
2010, 21-22).
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Palovakuutuksella korvataan tulesta tai ajoneuvon sahkélaitteiden oikosulusta aiheutuneet va-
hingot. Korvauspiirin ulkopuolelle rajataan muun muassa normaalisti kuluneiden laitteiden ja
osien aiheuttamat tulipalot ja oikosulut. (Eskuri & Patala 2010, 15-16)

Osamaksu- ja leasingvakuutuksella katetaan vahingot, jotka rajautuvat muiden vapaaehtoisen
moottoriajoneuvon esinevakuutusten korvauspiirin ulkopuolelle. Esimerkkind mainittakoon
syntyneet vahingot, joissa ajoneuvo on ollut lukitsematon tai ajoneuvoa on kuljetettu kokonaan
tai osittain veden peittdmalla tiell&. Vakuutuksen tarkoituksena on korvata aiheutunut vahinko
ajoneuvon omistajalle, leasingvuokranantajalle tai autokiinnityksen haltijalle. (Eskuri & Patala
2010, 22-23)

Aiheutuneen, suoranaisen esinevahingon lisaksi esinevakuutuksesta korvataan myds vaurioitu-
neen ajoneuvon tielle nostamisesta ja korjaamolle kuljettamisesta aiheutuneet kulut. Ajoneu-
volle aiheutuneen korvattavan vahingon kustannuksia ovat perinteisesti korjauksesta aiheutuvat
kustannukset, lunastuksesta aiheutuvat kustannukset sek& muut mahdolliset kustannukset, ku-
ten hinauksesta aiheutuvat kustannukset. (Eskuri & Patala 2010, 23)

Varallisuusvakuutukset

Varallisuusvakuutuksilla katetaan ajoneuvon rikkoutumisesta tai muusta kaytosta johtuvia ta-
loudellisia riskeja. Néaitd ovat muun muassa autopalveluvakuutus, keskeytysvakuutus seké oi-
keusturvavakuutus. (Eskuri & Patala 2010, 11-12)

Autopalveluvakuutuksella korvataan matkan keskeytymisesta aiheutuvat yliméaéraiset ja koh-
tuulliset kustannukset, joita voi aiheutua ajoneuvon kuljettamisesta korjaamolle tai sen korjaa-
misesta tien péaalld. Vakuutus korvaa korjatun ajoneuvon kuljetuksen matkan maarapaikkakun-
nalle tai kotipaikkakunnalle, jos matkan jatkaminen on muulla kulkuneuvolla ollut vélttamaé-
tontd. Vakuutus korvaa myos kuljettajan ja matkustajien kuljetuksesta aiheutuvat kustannukset.
(Eskuri & Patala 2010, 26-27)

Keskeytysvakuutuksella katetaan puolestaan varallisuuden menetyksid, joita vahingoittuneen
ajoneuvon kayton estymisesta voi aiheutua. Perinteinen menettely on korvata vahingoittunut
ajoneuvo toisella ajoneuvolla. Huomioitava on, ettd keskeytysvakuutuksesta voidaan korvata
my0s ajoneuvon vahingoittumisesta yritykselle aiheutuneita lilkemenetyksia. Naiden liikeme-
netysten korvaaminen yritysvakuutuksista on kuitenkin autovakuutuksia yleisempéa. Keskey-
tysvakuutuksella katetaan esimerkiksi kolari-, hirvi- tai ilkivaltavakuutuksen korvauspiirin va-
kuutustapahtumista aiheutuneita menetettyja kéayttépaivia. (Eskuri & Patala 2010, 28)

Vapaaehtoisen autovakuutuksen oikeusturvavakuutuksella korvataan moottoriajoneuvon omis-
tamiseen, kuljettamiseen ja hallintaan liittyvid riita-, rikos- ja hakemusasioista aiheutuvia valt-
tdmattomid ja kohtuullisia asianajo- ja oikeudenkayntikuluja. (Eskuri & Patala 2010, 31-32)
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6.3.2 Tunnuslukuja

Vapaaehtoinen autovakuutus oli vakuutusmaksutuloltaan Suomen kolmanneksi suurin vakuu-
tusluokkaryhma vuonna 2015. Sen osuus vahinkovakuutuksen maksutulosta oli noin 18 pro-
senttia eli 812 miljoonaa euroa, mika oli likkennevakuutusta pienempi. Vakuutusmaksutulo on
kasvanut 42 prosenttia vuosina 2008-2015, mika oli puolestaan liikennevakuutuksen kasvua
merkittavasti suurempi.

Myos vapaaehtoisesta vakuutuksesta maksetut korvaukset ovat viime vuosina kasvaneet.
Vuonna 2010 korvauksia maksettiin 388 miljoonaa euroa ja vuonna 2015 529 miljoonaa euroa.
(Finanssialan keskusliitto 2011, 2012b, 2013, 2014b, 2015b ja 2016a)

Vapaaehtoisen vakuutuksen osalta suurin markkinaosuus vuonna 2015 oli OP Vakuutuksella
(26,4 prosenttia), minka jalkeen tulivat If (24,7 prosenttia) ja L&hiTapiolan alueyhtiét (22,9
prosenttia). (Finanssialan keskusliitto 2016a)

Vapaaehtoisen autovakuutuksen vakuutuskannan suuruus vuonna 2014 oli 3,3 miljoonaa. Suu-
rin ryhma oli henkiléautot (2,2 miljoonaa). (Tilastokeskus 2015) Verrattaessa henkil6autojen
liikennevakuutuksen ja vapaaehtoisen autovakuutuksen vakuutuskantojen suuruutta voidaan
vapaaehtoisen vakuutuksen tunnistaa olevan noin 75 prosenttia lakiséateisen kannan suuruu-
desta.

Vapaaehtoisen autovakuutuksen keskimaarainen vahinkosuhde vuosina 2011-2015 on ollut
noin 72 prosenttia eli yli 6 prosenttia pienempi kuin liikennevakuutuksen. VVapaaehtoisen va-
kuutuksen vahinkosuhteen trendi on tarkastelujakson aikana ollut laskeva. Liikekulusuhteen
voidaan olettaa olevan vahinkovakuutusalan keskiméaéarainen vahinkosuhde eli noin 20 prosent-
tia. Vapaaehtoisen ajoneuvovakuutuksen keskimaarédinen yhdistetty kulusuhde vuosina 2011—
2015 oli néin arviolta 92 prosenttia. Vapaaehtoisen autovakuutuksen keskimaarainen yhdistetty
kulusuhde Euroopassa vuonna 2013 oli 87,6 prosenttia (Insurance Europe 2015a).

Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta korvatun vahingon keskimadrdinen suuruus Suomessa
vuonna 2013 oli noin 1250 euroa, mika on hieman Euroopan keskiarvon, noin 1300 euroa,
alapuolella. (Insurance Europe 2015a)

6.3.3 Autovahingot

Liikennevakuutuskeskukselle ilmoitettujen, vakuutusyhtidille ilmoituskuukautena tietoon tul-
leiden autovahinkojen mukaan vapaaehtoisesta autovakuutuksesta korvattiin vuonna 2015 eni-
ten vaunuvahinkoja (160 000 vahinkoa), autopalveluvahinkoja (120 000 vahinkoa) seké lasiva-
hinkoja (110 000 vahinkoa). Kaiken kaikkiaan vakuutusyhtididen tietoon vuonna 2015 tuli noin
510 000 autovahinkoa. (LVK 2016g) Lukumaaréd on kasvanut yli 5 prosenttia vuodesta 2014
(LVK 2015a). Autovahinkojen prosenttiosuudet vakuutusturvittain on esitetty tyon liitteessa 5.
Huomioitava on, ettd samasta autovahingosta voidaan maksaa korvauksia eri vakuutusturvista.
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Huomioitava on myds, ettd vakuutusturvajaottelu ei vastaa luvussa 5.3.1 esitettya jaottelua. Esi-
merkiksi vaunuvahinkojen voidaan olettaa sisaltdvan vaunuvahinkoturvan lisaksi myds kolari-
ja térmaysturvasta korvatut vahingot.

6.3.4 Rahavirrat

Vapaaehtoisen ajoneuvovakuutuksen rahavirrat ovat liikennevakuutusjérjestelméa yksinkertai-
semmat. Liikennevakuutusjarjestelmaan verrattuna vapaaehtoisen vakuutuksen siirtotulot ovat
merkittavasti pienemmaét. Tulovirrat vastaavat liikennevakuutusjarjestelman virtoja. Menovir-
rat vastaavat ylatasolta katsottuna liikennevakuutuksen menovirtoja lukuun ottamatta lakisaa-
teisen vakuutuksen jakojarjestelméaa, luottotappioita ja liikenneturvallisuusmaksua.

Vakuutusmaksuveron, korvauskulujen, liikekulujen seka sijoitustoiminnan tuottojen suuruudet
on madritetty luvussa 5.2.6 esitettyjen laskentamenetelmia hyddyntéaen. Vakuutusmaksutulo oli
vuonna 2015 812 miljoonaa euroa. Vakuutusmaksuveron suuruudeksi saatiin 190 miljoonaa
euroa. Korvauskulujen suuruus oli 585 miljoonaa euroa, josta maksettujen korvausten osuus oli
530 miljoonaa euroa. Liikekulujen suuruus oli 160 miljoonaa euroa. Autovakuutuksesta aiheu-
tuvien valvontakustannusten suuruudeksi arvioitiin 220 000 euroa. Vapaaehtoisen vakuutuksen
sijoitusten nettotuotoiksi saatiin noin 105 miljoonaa euroa. Kayttdmalla vahinkovakuutusyhti-
Oiden keskimadraistd vastuunkantokykyprosenttia ja autovakuutuksen vakuutusmaksutuottoa
saadaan vakavaraisuuspaaomaksi noin 1 100 miljoonaa euroa. Yhtididen nettovastuuvelan voi-
daan arvioida olevan merkittavasti liikennevakuutuksen vastuuvelkaa pienempi.

7 TIELIIKENNE JA AUTOMAATTIAUTOT

7.1  Tunnuslukuja

7.1.1 Autokanta

Suomessa liikennekaytdssa oli noin 5 miljoonaa ajoneuvoa vuonna 2015, mista henkiléautojen
osuus oli yli 50 prosenttia eli 2,6 miljoonaa (Trafi 2016a). Liikennekéyttssa olevien henkil6-
autojen lukumééara on kasvanut vuosina 2008-2015 noin 7 prosenttia. VVuosittainen kasvu on
ollut edelliseen vuoteen verrattuna noin 0,7 prosenttia vuosina 2014 ja 2015. (Autoalan tiedo-
tuskeskus 2016b)

Suomen henkildautokannan keski-iké on kasvanut vuosina 2008-2015 noin 16 prosenttia (Au-
toalan tiedotuskeskus 2016c¢). Vuosina 2009-2015 henkiléautokanta on vanhentunut vuosittain
noin 2,4 kuukautta. Keski-ik& oli vuonna 2015 11,7 vuotta ja ilman museoajoneuvoja 11,3
vuotta. (Trafi 2016b) Huomioitava on myos henkil6autojen korkea keskimaarainen romutusika,
joka oli vuonna 2015 yli 20 vuotta (Autoalan tiedotuskeskus 2016d).
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Vuonna 2015 ensirekisterditiin 110 000 henkiléautoa (Trafi 2016¢). Arvion mukaan henkil6-
autokannan keski-ian pienentdminen edellyttéisi noin 150 000 uuden henkildauton vuosittaista
ensirekisterdintid (Autoalan tiedotuskeskus 2016e). Suomessa rekisterdidaan vuosittain 19
uutta henkildautoa 1000 asukasta kohden, mika on Euroopan unionin jasenvaltioiden keskiar-
voa merkittavasti pienempi (ACEA 2016).

Tilastojen mukaan vuoden 2015 lopulla henkildautoista noin 74 prosentilla oli kdyttévoima-
naan bensiini ja noin 26 prosentilla diesel. Muiden kéyttdvoimien osuus on alle prosentin suu-
ruinen. (Trafi 2016d) Liikennekaytdssa olevien bensiinikéyttévoimaisten henkiléautojen kes-
kimaarainen hiilidioksidipaastomaara oli 174 grammaa kilometrid kohden ja dieselkéyttévoi-
maisten 162 grammaa kilometria kohden (Trafi 2016e).

7.1.2 Tieverkosto ja liikennesuorite

Suomen maantieverkoston pituus vuonna 2015 oli noin 78 000 kilometria (Liikennevirasto
2016a). Katuverkon laajuus oli arviolta noin 26 000 kilometrid ja yksityisteiden noin 350 000
kilometria (Liikennevirasto 2010).

Maantieverkosta noin 25 prosenttia eli 20 600 kilometria oli kestopaallysteista tietd. Tieverkos-
tosta noin 11 prosenttia oli korkeimman tieluokituksen teita eli valtateitd. Moottoriteiden osuus
tieverkostosta oli noin 1 prosentti eli 880 kilometrié ja moottoriliikenneteiden noin 0,1 prosent-
tia. (Liikennevirasto 2016a)

Valtion budjetista kéytetddn vuosittain noin 820 miljoonaa euroa maantieverkon yllapitoon ja
kehittdmiseen. Budjetista noin 70 prosenttia menee perustienpitoon ja 30 prosenttia tiehankkei-
siin. Valtion lisdksi kunnat kayttavat arviolta noin 1 400 miljoonaa euroa liikenneverkon inves-
tointeihin. (Autoalan tiedotuskeskus 2016f) Suomen liikennevéylaverkoston korjausvelka on
noin 2,5 miljardia euroa (Liikennevirasto 2016b).

Tieliikenteen liikennesuorite on kasvanut lahes 20 prosenttia vuosina 2000-2015. Kasvu hidas-
tui vuonna 2008 ja vuosien 2008-2015 aikana suorite on kasvanut noin 4 prosenttia. (Liiken-
nevirasto 2016a)

Henkilbautoliikenteen suoritteen trendi on seurannut koko autoliikenteen suoritteen kasvua.
Henkilbautojen osuus liikennesuoritteesta oli yli 85 prosenttia eli noin 46 900 miljoonaa kilo-
metri& vuonna 2015. HenkilGautojen liikennesuoritteesta yli 65 prosenttia tuli maanteilta.
Maanteiden liikennesuoritteesta vuonna 2015 noin 51 prosenttia ajettiin valtateilld. (Liikenne-
virasto 2016a)

Tarkasteltaessa keskiméaaraista vuorokausiliikennettd huomataan liikennemaarien olevan suu-
rinta kasvukeskuksissa ja niiden ymparistossa sekd myos keskuksien vélisilla valtateilld. Ko-
rostuvia keskuksia ovat etenkin Helsinki, Tampere ja Turku. (Liikennevirasto 2016a)
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7.1.3 Liikkumistottumukset

Vuosina 2010-2011 toteutetun henkil6liikennetutkimuksen mukaan Suomalaisten tekemisté
kotimaan matkoista 58 prosenttia ja matkasuoritteesta noin 72 prosenttia tehtiin henkildautoilla.
Henkildautolla tehtyjen matkojen keskipituus oli noin 18 kilometrié ja keskiméarainen matka-
aika yli 20 minuuttia. Henkil6autojen kayton yleisyys kasvoi matkan pituuden kasvaessa. Alle
kilometrin matkoissa henkil6autojen kulkutapaosuus oli 23 prosenttia, mutta 1-3 kilometrin
matkoissa osuus oli jo yli 50 prosenttia. Henkil6autojen osuus oli suurimmillaan, 86 prosenttia,
40-50 kilometrin matkoissa. (Liikennevirasto 2012)

Henkilbauto oli yleisin kulkutapa kaikissa muissa matkoissa paitsi koulu- ja opiskelumatkoissa.
Henkilbautolla tehtiin 92 prosenttia moékkimatkoista, 87 prosenttia ostos- ja asiointimatkoista,
82 prosenttia vierailumatkoista, 75 prosenttia tydmatkoista ja 60 prosenttia muista vapaa-ajan
matkoista. (Liikennevirasto 2012)

Henkildauton kuljettajat olivat kyselyyn mukaan haluttomimpia tunnistamaan henkil6autolle
vaihtoehtoista kulkutapaa. Vain noin neljannes kuljettajista piti muuta kulkutapaa mahdollisena
henkildautolle. Tunnistetun vaihtoehtoisen kulkutavan osuus oli suurin koulu- ja opiskelumat-
koissa, yli 55 prosenttia. Vahiten vaihtoehtoja henkildauton ajamiselle nahtiin olevaan tydasi-
oissa, mokkimatkoissa seka ostos- ja asiointimatkoissa. (Liikennevirasto 2012)

Henkildauto oli yleisin kulkutapa kaikilla ikdryhmilld. Huomioitava on, ettd henkil6auton
kayttod korostui etenkin taajamien ulkopuolella ja haja-asutusalueilla. Kyselyn mukaan henki-
I6autoilun yleisyys kasvoi rakentamisen tiiviytta kuvaavan e-luvun laskiessa. (Liikennevirasto
2012)

7.1.4 Liikenteen paastot

Suomessa liikenteesta aiheutui laskelmien mukaan lahes 30 prosenttia maan kasvihuonekaa-
suista vuonna 2014. Tieliikenteen osuudeksi liikenteen padstoista arvioitiin lahes 80 prosenttia.
Laskelmien mukaan liikenteen osuus kaikista EU28-maiden kasvihuonekaasupééastoista oli kes-
kimaéarin noin neljasosa. (Eurostat 2016d) EU28-maissa tieliikenteen osuuden liikenteen paas-
toistd laskettiin olevan noin 70 prosenttia (Euroopan komissio 2016c).

Huomioitava on, ettd ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi Euroopan komission tavoitteena on
vahent&a kasvihuonekaasuja 40 prosenttia alle vuoden 1990 tason vuoteen 2030 mennesséa. Ta-
voitteen saavuttaminen edellyttdad laskelmien mukaan pé&éstokaupan ulkopuolisten paastojen,
kuten liikenteen p&astojen, vahentamista 30 prosentilla vuoteen 2005 verrattuna. Suomen osalta
paastokaupan ulkopuolisten paastdjen vahentdmisen tavoite on 39 prosenttia. (Euroopan ko-
missio 2016d ja 2016e)
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7.1.5 Kustannukset ja verotulot

Liikenteesta aiheutuvien menojen osuus kotitalouden kaikista menoista on noin 17 prosenttia,
mika on EU-maiden 12 prosentin keskiarvoa merkittévasti suurempi. Arviolta Suomen korkeat
kotitalouksien liikennemenot selittyvét etenkin pitkilla etaisyyksilla ja henkil6autoilun koros-
tuneella roolilla. (P6llanen ym. 2015) Suomessa henkildautoistumisaste onkin Euroopan unio-
nin suurimpia, noin 581 autoa 1000 asukasta kohden (Euroopan komissio 2016f).

Kotitaloudet kayttivat yhteensa noin 15,1 miljardia euroa henkil6autoiluun vuonna 2012. Luku
on noin 80 prosenttia kaikista kotitalouksien liikennekustannuksista. Henkiléautoilun kustan-
nukset jakautuivat auton hankintamenoihin (38 prosenttia), polttoainemenoihin (25 prosenttia),
muihin menoihin kuten vakuutuksiin ja ajoneuvoveroon (20 prosenttia) seké huollosta ja vara-
osien hankinnasta aiheutuviin menoihin (19 prosenttia). Henkiléautojen matka- ja kilometri-
kohtaiset kustannukset ovat Suomessa muita kulkutapoja merkittavasti suuremmat. (P6llanen
ym. 2015)

Huomioitava on, ettd tieliikenteen verotulojen osuus valtion verotuloista on merkittavéa, noin
20 prosenttia (Veronmaksajat 2016). Valtion verotulot tieliikenteesté olivat vuonna 2015 noin
7,8 miljardia euroa. Summa on kasvanut merkittavasti vuodesta 2009, jolloin verotulot olivat
noin 6,0 miljardia euroa. Vuonna 2015 verotuloista noin 35 prosenttia tuli polttoaineverosta,
noin 15 polttoaineiden arvonliséverosta, noin 12 prosenttia ajoneuvoverosta sekd noin 11 pro-
senttia autoverosta. Liikenne- ja autovakuutusmaksuveron osuus oli noin 5 prosenttia. (Auto-
alan tiedotuskeskus 2016a)

7.1.6 Vahingot jariskit

Liikennevahingot

Liikennevahinkojen lukumé&é&ran vuosittainen vaihtelu on ollut suurta vuosina 2008-2014 ja
vuosittaisen vaihtelun itseisarvojen keskiarvo on ollut noin 4,3 prosenttia. Arvo on vaihdellut -
7,3 prosentin ja 8,3 prosentin valilla. Vuonna 2008 sattui 100 000 vahinkoa. Lukumaara pieneni
vuonna 2009, minka jalkeen se kasvoi saavuttaen suurimman lukumaéransa 108 000 vuonna
2011. Tamén jalkeen liikennevahinkojen maara on laskenut vuosittain. Vuonna 2014 liikenne-
vakuutuksesta korvattiin noin 93 000 liikennevahinkoa, joista 17 700 johti liikennevahinkoil-
moitustiedon mukaan henkildvahinkoihin ja 75 300 pelkkaédn omaisuusvahinkoon. Liikenne-
vahinkojen maaran suuri vaihtelu selittyy etenkin omaisuusvahinkojen lukumaéran vaihtelulla.
Huomioitava kuitenkin on, ettd vuoden 2011 suureen lukumé&aréan vaikutti myds henkilévahin-
kojen mé&arén kasvupiikki. (LVK 2015b) Esimerkiksi talviolosuhteiden on tunnistettu vaikutta-
van liikennevahinkojen vuosittaiseen méaréan.
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Henkilbauto oli liikennevahingon aiheuttajana yhteensa noin 66 000 eli 70 prosentissa vuoden
2014 vahingoissa. Henkil6auton aiheuttamista liikennevahingoista noin 45 prosenttia sattui py-
sékointi- tai vastaavilla alueilla. Vuonna 2014 henkildautojen aiheuttamissa henkilévahingoissa
vammautui ilmoitustiedon mukaan yhteensé 14 300 henkilda. (LVK 2016h)

Henkildautojen vuonna 2014 aiheuttamista, muualla kuin pysakdintialueilla sattuneista liiken-
nevahingoista noin 30 prosenttia eli 10 000 vahinkoa johti ilmoitustiedon mukaan henkilova-
hinkoon. Pelkkid omaisuusvahinkoja sattui noin 25 000. Huomioitava on, etta henkildvahin-
kojen lukumééra on pysynyt vuotta 2013 lukuun ottamatta léhes samalla tasolla vuosina 2011
2014. Omaisuusvahinkojen lukumaara on laskenut vuosina 2013 ja 2104. (LVK 2016h)

Tarkastellaan tarkemmin vuosina 2008-2014 sattuneita henkildéautojen aiheuttamia muualla
kuin pysakadintialueilla sattuneita liikennevahinkoja. Yhteenveto tarkastelussa kéytetysté tilas-
tosta on esitetty kokonaisuudessaan tyon liitteessé 6. Huomataan, ettd omaisuusvahingoista 60
prosenttia ja henkilévahingoista 52 prosenttia sattui tilastollisesti huonoimpien ajokelikuukau-
sien aikana eli tammi-maaliskuussa ja loka-joulukuussa. Kaikista omaisuusvahingoista 85 pro-
senttia ja henkildvahingoista 66 prosenttia tapahtui taajamassa, jossa katuverkon merkitys ko-
rostui. Henkilévahinkojen onnettomuustyypeissa korostui omaisuusvahinkoja enemman risteé-
vat ajosuunnat, tieltd suistumiset, eldinvahingot ja jalankulkijaonnettomuudet. Omaisuusvahin-
goissa puolestaan korostuivat saman ajosuunnan ja peruuttamisen liikennevahingot. (LVK
2016h)

Voidaan huomata, etté lahes 90 prosentissa omaisuusvahingoissa vastapuolena on ollut henki-
I6auto. Tarkasteltaessa muita kuin yksittaisvahinkoja, huomataan, etta henkilévahingoissa hen-
kil6auto on ollut vastapuolena yli 60 prosentissa vahingoista, minké lisaksi vastapuolen on ollut
13 prosentissa jalankulkija, 10 prosentissa moottoripyora tai mopo ja 5 prosentissa polkupyo-
railija. (LVK 2016h)

Verrattaessa alle kuusi vuotta vanhojen ja 6—14-vuotta vanhojen henkildautojen aiheuttamia
muualla kuin pysakointialueilla sattuneita litkennevahinkoja vuonna 2014 huomataan suhteel-
lisesti suurimman eron vahinkotyypeissé olleen suistumisonnettomuuksissa. Uudempien hen-
kildautojen onnettomuuksista 3 prosenttia ja vanhempien 7 prosenttia oli suistumisonnetto-
muuksia. Huomioitava on myads, ettd henkilévahinkojen osuus oli vanhempien henkil6autojen
vahingoissa suurempi. Vanhempien henkildautojen vahingoista 28 prosenttia ja uudempien 24
prosenttia johti ilmoitustiedon mukaan henkildvahinkoihin. (LVK 2015b)

Liikennevahinkoja, joissa henkildauto oli ainoastaan vahingon vastapuolena, sattui vuonna
2014 pysakointialueiden ulkopuolella noin 7 900. Néist4 6 700 oli omaisuusvahinkoja ja 1 200
henkildvahinkoja. Liikennevahingon aiheuttavissa ajoneuvoissa korostuivat tallgin etenkin pa-
kettiautot (33 prosenttia vahingoista), kuorma-autot (25 prosenttia) ja mopot (12 prosenttia).
Muun kuin henkil6auton aiheuttamista liikennevahingoista yli 75 prosenttia tapahtui taajamassa
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seka tielajeittain tarkasteltuna yli 60 prosenttia vahingoista tapahtui kaduilla ja 20 prosenttia
maanteilld. (LVK 2016h)

Riskitekijat

Suomessa litkenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat kaikki kuolemaan johtaneet tie-
liilkenneonnettomuudet. Lautakunnan tavoitteena on tunnistaa onnettomuuden aiheutumiseen
ja seurauksien vakavuuteen vaikuttaneita riskitekijoitd. (Rajaméki, Luoma & Kallberg 2014)

Lautakuntien mukaan henkildauton vuosina 2008-2014 aiheuttamissa kuolemaan johtaneissa
onnettomuuksissa korostuvia valittémia riskitekijoita olivat ajoneuvon kasittelyvirheet tai ajo-
toiminnot, osallisen toimintakyvyn muutos (esimerkiksi nukahtaminen, sairauskohtaus), muut
tapahtumat (esimerkiksi tahallisesti aiheutetut), osallisen havaintovirheet sek& ennakointi- ja
arviointivirheet. Onnettomuuksissa, joissa aiheuttajana on ollut muu kuin henkildauto ja vasta-
puolena on ollut henkilbauto, korostui vastapuolena olleen henkildauton valittdmissa riskeissa
etenkin ei voinut vélttdd onnettomuutta” -riskitekijé. Jalankulkijan tai polkupyoréilijan kuole-
maan johtaneissa henkildauto-onnettomuuksissa korostuva riskitekijé olivat osallisen havain-
tovirheet. Yhteenveto kaytetystd riskitekijatarkastelusta on esitetty kokonaisuudessaan tyon
liitteessa 7. (LVK 2016i)

Huomioitava on mydgs, ettd kuolemaan johtaneiden onnettomuuden syntyyn on usein tunnistettu
vaikuttavan useampi kuin yksi riskitekija. Inhimillinen riskitekija on ollut ainoa tunnistettu ris-
kitekijd vain 19 prosentissa onnettomuuksista. (LVK 2015c¢)

Vahinkotiheys ja korvauskehitys

Kaikkien ajoneuvojen vahinkotiheys yhteensé oli vuonna 2014 2,0 prosenttia. Tiheys on laske-
nut vuosina 2011-2014, mutta kaantyi kasvuun vuonna 2015. Yksityiskayttoisten henkildauto-
jen vahinkotiheys oli keskimé&ardaista tiheytta suurempi, noin 2,7 prosenttia. Seka omaisuusva-
hinko- ettd henkildvahinkotiheydet ovat olleet keskimaéaraisia tiheyksid suuremmat. Huomioi-
tava on, ettd henkiléautojen henkildvahinkotiheys on laskenut omaisuusvahinkotiheytta loi-
vemmin ja kaantyi kasvuun vuonna 2014 (LVK 2016j)

Yksityiskayttoisten henkiloautojen aiheuttamien liikennevahinkojen keskiméaardinen omai-
suuskorvaus on kasvanut 4 prosenttia ja kaikkien ajoneuvojen noin 6 prosenttia vuosina 2011—
2014. Saman ajanjakson aikana yksityiskayttoisten henkildautojen keskimaarainen, lopullinen
arvioitu henkilékorvaus on kasvanut 5 prosenttia ja kaikkien ajoneuvojen noin 14 prosenttia.
(LVK 2016j)

Vuonna 2014 sattuneiden yksityiskayttoisten henkildautojen aiheuttamien liikennevahinkojen
keskimadrdinen omaisuuskorvaus oli noin 2 200 euroa ja arvioitu lopullinen henkilékorvaus
noin 12 600 euroa. HenkilGautojen keskimaarainen omaisuuskorvaus on kaikkien ajoneuvoryh-
mien keskimaardistd korvausta, 2 300 euroa, alhaisempi. Yksityiskayttoisten henkil6autojen
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keskiméaarainen henkilokorvaus on vastaavasti kaikkien ajoneuvoryhmien keskiméaaraista hen-
kilokorvausta, 13 900 euroa, alhaisempi. (LVK 2016j)

7.2 Automaattiautot

Puhuttaessa ajotoimintojen automaatiosta on huomioitava, ettd automaatiota on eriasteista ja
tielitkennekaytodssa olevissa henkilfautoissa on jo kuljettajan ajotoimintoja tukevia ja osittaista
ajamisen automaatiota mahdollistavia jarjestelmié (Statens Offentliga Utredningar 2016). Nait&
kehittyneempid jarjestelmié kutsutaan ADAS-jarjestelmiksi (Advanced Driver Assistance Sys-
tems). Automaatioteknologian kehittyminen pohjautuu alkuvaiheessa etenkin ndiden jarjestel-
mien kehittdmiseen.

Automaattiautoilla tarkoitetaan tdssé tyossa henkildautoja, jotka kykenevat suoriutumaan ajo-
toiminnoista SAE:n automaattitasojen 1-5 mukaisesti osittain tai kokonaan ilman kuljettajaa.
Automaattiautojen liséksi tieliikenteen automatisaation yhteydessé kdytetadn usein termia au-
tonomiset autot. Yleisen maaritelman mukaan autonomisella autolla tarkoitetaan kuitenkin au-
toa, joka kykenee suoriutumaan ajotoiminnoista omaehtoisesti eli ilman kuljettajaa seka ilman
lilkenneympariston tai muiden autojen kanssa keskustelemista. Autonomisen auton vastakoh-
tana on verkottunut auto, joka liikkuessaan osittain tai kokonaan itse keskustelee samanaikai-
sesti ympaéristonsa kanssa. Verkottuneen auton toiminnan edellytyksena on liikenneympariston
laitteiden ja rakenteiden alyn lisédminen. (Innamaa, Kanner, R&mé & Virtanen 2015) Arvion
mukaan korkean automaatioasteen autot tulevat toimiakseen edellyttdméén keskustelua muiden
autojen ja tieympariston laitteiden kanssa (RAND 2014).

7.2.1 Automaatiotasot ja verkottuminen

Huomioitava on, ettd automaattiautoilla ei toistaiseksi ole kansainvalisesti hyvaksyttya méaari-
telmaa tai kasitteistdd. Automaattiautojen vaatimusten ja vaatimusten harmonisointity6 on kui-
tenkin jo kdynnissa Yhdistyneiden kansakuntien Euroopan talouskomission (UNECE) ajoneu-
vovaatimusten harmonisointitydryhmassd WP.29:ssd. Vakiintunut kéytantd on kasitella auto-
maattiautoja niiden automaation astetta kuvaavien tasojen avulla. Yleisimmin kaytetty auto-
maatiotasoasteikko on SAE:n (Society of Automotive Engineers) asteikko 0-5. (Statens Offent-
liga Utredningar 2016)

SAE:n automaatiotasoilla 0,1 ja 2 ihminen tarkkailee lilkenneympéristoa ja tasoilla 3,4 ja 5
liikenneympariston tarkkailijan rooli siirtyy enenevissa maarin auton jarjestelmille. 3-automaa-
tiotasolla kuljettaja voi valilla keskittyd muuhun kuin ajamiseen, mutta tarvittaessa hanen on
oltava valmis ottamaan auto hallintaansa. 4-tason autoissa kuljettaja voi jo vapaammin keskit-
tyd muuhun kuin ajamiseen ja 5-tason autoissa kuljettajaa ei enda tarvita. (Innamaa ym. 2015)
Automaatiotasoilla 1-4 kuljettajalla tulee olla mahdollisuus ottaa auto turvallisesti hallintaansa
kaikissa tilanteissa (LVM 2015).
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SAE:n automaatioasteikon O-tason autoissa ei ole automaatiotekniikka. O-tason autoissa kuljet-
tajan ajotoimintoja voidaan tilannekohtaisesti tukea varoitus- tai ajamiseen rajallisesti puuttu-
villa jarjestelmilla. (SAE 2014; Statens Offentliga Utredningar 2016) Esimerkkeind O-tason
teknisista jarjestelmistd mainittakoon kaistanvaihtoavustin, térméaysvaroitin sekd pysakoin-
tietdisyyden hallinta (Innamaa ym. 2015). O-tason autoja on talla hetkelld Suomen tieliiken-
teessd (LVM 2015).

1-automaatiotason autoissa kuljettajan ajotoimintoja tilannekohtaisesti tukevat jarjestelmat aut-
tavat kuljettajaa joko kiihdyttdmisessa, jarruttamisessa tai ohjaamisessa. Edellytyksené on, etta
muut ajotoiminnot ovat kuljettajan hallinnassa. (SAE 2014; Statens Offentliga Utredningar
2016) Esimerkkeina 1-tason teknisista jarjestelmista mainittakoon mukautuva vakionopeuden-
séadin seka aktiiviset kaistanvahtijarjestelmat (Innamaa ym. 2015). 1-automaatiotason autoja
on jo Suomen tieliikenteessd (LVM 2015).

2-automaatiotason autoissa on osittaista ajotoimintojen automatisaatiota mahdollistavia jarjes-
telmid. Ndissé autoissa tekniset jarjestelmét auttavat kuljettajaa tietyissa ajotilanteissa ohjaa-
maan seké jarruttamaan tai kiihdyttdmaan. Kuljettajalla tulee olla muut ajotoiminnot hallinnas-
saan. (SAE 2014; Statens Offentliga Utredningar 2016) Esimerkkeina 2-tason teknisista jérjes-
telmistd mainittakoon ruuhka-avustin, jossa auto kykenee itsendisesti ajamaan jonon mukana
alhaisissa ajonopeuksissa (Innamaa ym. 2015). Tieliikenteen automaation kehityksessa ollaan
2-automaatiotasolla (LVM 2015). 2-tason autoja ei vield tieliikenteessd muussa kuin testikay-
tossa.

3-tason autoissa lilkenneympariston tarkkailu on siirtyméssa kuljettajalta auton jarjestelmille ja
samalla automaatio kattaa kaikki ajotoimintojen osa-alueet. Huomioitava on, etta 3-tason au-
toissa automaatio on kuitenkin vield ehdollista eli edellytyksena on, ettd kuljettaja on valmis
koska tahansa ottamaan auton hallintaansa. (SAE 2014; Statens Offentliga Utredningar 2016)
Arvion mukaan 3-automaatiotason autoja tulee laajemmin testattavaksi tieliikenteeseen vuo-
teen 2020 mennessa (LVM 2015).

Esimerkkeind 3-tason jérjestelmistd mainittakoon niin sanottu ruuhkakuljettajajarjestelmé, joka
toimii jonoajossa moottoritieméaisessa lilkenneymparistossd. Mahdolliset ajonopeudet ovat 2-
tason automaatiota suuremmat. Toisena esimerkkind mainittakoon niin sanottu maantiekuljet-
tajajarjestelmd, joka toimii myds moottoritiemaisessd, yksinkertaistetussa liikenneymparis-
t0ss4, ja joka suoriutuu ajotoimintojen automaatiosta suuremmilla nopeuksilla. (Innamaa ym.
2015)

4-tason autot edustavat korkeaa automaatioastetta. Kuljettajalla ei ole tarvetta olla valmiudessa
puuttua ajamiseen, kun automaatio on kytketty pééalle ja liikenneymparistd on riittdvan yksin-
kertainen. Tilanteessa, jossa jarjestelméa pyytéa kuljettajaa ottamaan auto hallintaansa eika kul-
jettaja sité tee, pysahtyy auto jarjestelman ohjaamana turvallisesti tien sivuun. (SAE 2014, Sta-
tens Offentliga Utredningar 2016)
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Esimerkkeind 4-tason jarjestelmista mainittakoon niin kutsuttu maantiepilotti, joka mahdollis-
taa ajamisen jarjestelman varassa moottoritiemaisessa liikenneymparistdssa. Pilotti suoriutuu
ajotoiminnoista itsendisesti hallitussa liikenneymparistossa eika kuljettajan tarvitse olla valmiu-
dessa ottamaan autoa hallintaansa. Toisena esimerkkind mainittakoon niin kutsuttu pyséakaéinti-
pilotti, joka voi pysékéida auton ilman kuljettajan lasnéoloa. (Innamaa ym. 2015)

5-tason automaatio edustaa taytta automaatiota eli tilannetta, jossa kuljettajaa ei enda tarvita. 5-
tason auto pystyy suoriutumaan kaikista ajotoiminnoista kaikissa liikenneympéristdissa. (SAE
2014; Statens Offentliga Utredningar 2016)

Huomioitava on, ettd automaation edistyessa myos autojen verkottuneisuus lisadntyy. Verkot-
tuneisuus voi syntyé kuljettajan matkapuhelimen tai muun mobiililaitteen, autoon sisdénraken-
netun laitteen tai ndiden yhdistelmien avulla. Arviolta automaatioteknologian kehityksen alku-
vaiheessa mobiililaitteiden ja laiteyhdistelmien merkitys on suuri. Ennusteen mukaan vuonna
2020 kahdessa kolmasosassa myydyista uusista henkiléautoista on valmius verkottumiseen.
(Swiss Re 2016a)

7.2.2 Vaikutukset

Alla on kéyty automaattiautojen mahdollisia vaikutuksia l&pi teemakohtaisesti jaoteltuna. Esi-
tetyt vaikutukset ovat saatavilla tietoon pohjautuvia arvioita, jotka tulevat ajan myo6ta ja tekno-
logian kehittyessa tarkentumaan.

Turvallisuus

Automaattiautojen turvallisuuden parannusmahdollisuuksista on esitetty lukuisia eri arvioita,
joiden variaatio on suuri. Esimerkkina teknologisten jarjestelmien turvallisuusvaikutuksista
mainittakoon arvio, jonka mukaan automaattisen hatajarrutusjarjestelman ja aktiivisen kaistan-
vahtijarjestelman avulla voitaisiin 100 prosentin autokantapenetraation tilanteessa ehkaista 18-
hes kolmannes kaikista Yhdysvaltojen tieliikennekuolemista ja vammautumisista. (RAND
2014)

Henkil6autojen teknologian turvallisuusennusteissa on huomioitava tielitkenneympdristén mo-
ninaisuus ja rajapinnat eri tienkayttajaryhmien kanssa seké teknologiasta mahdollisesti aiheu-
tuvat uudet riskit (LVM 2015). Uusissa, yleistyvissa riskeissé korostuvat etenkin kyberriskit
(RAND 2014). Automaattiautojen avulla ei arviolta voida saavuttaa tieliikennekuolemien nol-
lavisiota (Sivak & Schoettle 2015).

Automaatioteknologian liikenneturvallisuutta mahdollisesti heikentévéksi tekijaksi on tunnis-
tettu niin sanottu sekaliikennevaihe, jolloin tieliikenteessé voi olla 0-5-automaatioasteiden au-
toja sek& muita tienkayttajia. Arvioiden mukaan turvallisuus voisi sekaliikennevaiheen aikana
jopa heiketd muiden kuin automaattiautojen osalta (Sivak & Schoettle 2015). Toisena turvalli-
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suutta heikentdvané tekijané on tunnistettu esille ihmisen ja jarjestelman toiminnallinen raja-
pinta tilanteissa, joissa jarjestelmé edellyttda kuljettajaa ottamaan auto hallintaansa (RAND
2014).

Suorite ja paastot

Automaatiotekniikalla varustetut autot voivat mahdollistaa nykyisten normien mukaan ajoky-
vyttomien henkildiden henkildautolla ajamisen. Tamén voidaan arvioida lisdédvéan henkildauto-
jen houkuttelevuutta. (RAND 2014) Henkilbauton kayttdjaryhmaén laajetessa voi liikennesuo-
rite kasvaa (FP Think 2014).

Automaattiautot voivat myos laajentaa kuljettajan ajonaikaisia ajankayttomahdollisuuksia 3-
automaatiotasosta eteenpdin. Kuljettaja voisi esimerkiksi liikenneruuhkassa jonottamisen si-
jasta automaatiotasosta riippuen keskittya tyotehtavien hoitamiseen, elokuvan katsomiseen tai
nukkumiseen. Ajankayttdmahdollisuuksien laajeneminen voi kasvattaa tilantarvetta autoissa ja
siten kasvattaa autojen kokoa ja painoa. Ne voivat myos lisété henkildautojen houkuttelevuutta
ja kasvattaa suoritetta. (RAND 2014)

Automaatioteknologian arvioidaan mahdollistavan sujuvamman liikennevirran ja parantavan
litkenteen kapasiteettia, jolloin litkenneruuhkat voisivat pienentyd. Toisaalta automaatio voi
kasvattaa henkiléautojen houkuttelevuutta ja liikennesuoritetta merkittavasti, jolloin liikenteen
valityskoko voisi entisestdén heikentya. (RAND 2014)

Automaattiautojen arvioidaan olevan nykyisia autoja merkittavésti energiatehokkaampia. Ar-
vio pohjautuu moottoriteknologian kehitykseen, jarjestelmien kykyyn tehda optimaalisia kiih-
dytyksia ja muita ajotoimintoja sekd mahdollisesti parantavan liikenteen valityskykya. Autojen
arvioidaan myo6s hyddyntavan nykyista pienempipaastoisia kayttévoimia. Erityisesti séhkdau-
tojen merkityksen arvioidaan kasvavan. Automaattiautojen nettopaastovaikutusten arviointi on
kuitenkin haastavaa. Yleisesti on arvioitu, ettd kilometrikohtaiset p&astot laskisivat, mutta sa-
malla henkil6autojen kokonaisliikennesuorite kasvaisi henkildautojen houkuttelevuuden ja
kayttoasteen kasvun myota. (RAND 2014)

Omistaminen

Arviolta 5-automaatiotason kuljettajattomat autot voivat vahentda suurissa kaupungeissa asu-
vien ihmisten halukkuutta ja tarvetta omistaa henkildauto. Taysin itsestaan ajavia automaatti-
autoja voitaisiin hyddyntdd niin sanotuissa kimppakyyti- tai yksityiskuljetuspalvelukonsep-
teissa, jolloin automaattiautot voisivat linkittya nykyistd vahvemmin osaksi muuta matkaketjua.
Autot voisivat tdydentdd matkaketjua esimerkiksi joukkoliikenteen syottoliikennekaytossa. Au-
tomaattiautot voisivat myo6s toimia kuljettajattomina takseina, jotka tarjoaisivat ovelta ovelle
kuljetuksia kysynndn mukaan ja merkittavasti perinteisia takseja edullisemmin. Oletettavasti
automaattiautojen houkuttelevuuden lisddantyminen tulee kasvattamaan henkil6autojen kulku-
tapaosuutta nykyisestd. (RAND 2014)
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Autonomistamishalukkuuden ja -tarpeen vahentyessa voisivat liikkumisesta kotitalouksille ai-
heutuvat kustannukset laskea. Arviot nojautuvat etenkin yksittaiseen kotitalouteen autosta koh-
distuvien kiinteiden kustannusten pienentymiseen. Kiinteitd kustannuksia ovat muun muassa
autonhankintakustannukset, auton arvonaleneminen, mahdolliset autolainakustannukset, rekis-
teréintimaksut, vakuutusmaksut ja autosta aiheutuvat verot. Kimppakyyti- ja yksityiskuljetus-
palvelukonseptissa autoon kohdistuvat kiintedt kustannukset jakautuvat usean kayttdjan kes-
ken. Mahdollista on my®gs, etta yksityishenkil6t liittdvét korvausta vastaan omia autojaan hyo-
dynnettavaksi palvelukonsepteissa. (RAND 2014)

Erddn arvion mukaan yksi kimppakyytiajoneuvo voisi suurkaupungissa taysin automaattisena
korvata jopa 17 ja yksi yksityiskyytiajoneuvo seitsemén perinteistd henkildautoa. (Barclays
2015) Henkildauton omistamisen vahentyessa myos henkildautojen lukumaéran voidaan suur-
kaupungeissa olettaa laskevan.

Huomioitava on myds, ettd kimppakyyti- ja yksityiskyytiajoneuvojen kéayttdaste ja suorite tul-
levat olemaan merkittavasti nykyista henkildautojen kayttastetta ja suoritetta suurempia. T&ma
voisi osaltaan lyhentéé autojen elinkaarta ja nopeuttaa autokannan uusiutumissyklia (Barclays
2015).

Verkottuminen

Autojen verkottuminen tulee arviolta tarjoamaan palveluntarjoajille uusia litketoimintamahdol-
lisuuksia. Kuljettajalle tai matkustajalle voidaan esimerkiksi antaa reaaliajassa tarjouksia ja
suosituksia l&histoll& olevista palveluista, optimaalisista tai kauneimmista ajoreiteista seka tur-
vallisesta ja energiatehokkaasta ajotavasta. Huomioitava on, ettd autojen verkottumisen voidaan
esimerkiksi matkapuhelimien avulla arvioida yleistyvan automaatioteknologiaa nopeammin.

Maankaytto

Korkean automaatioasteen autot voivat heikentad kaupunkialueiden ulkopuolisen maankayton
tehokkuutta ja tehostaa kaupungin keskustojen maankayttod. Ajankayttémahdollisuuksien mo-
nipuolistumisen myG6té automaattiautot voivat mahdollistaa nykyista pidemmat henkildautoilla
tehtdvat tyomatkat, jolloin kaupungin ulkopuolisten pientaloalueiden kysynté voi kasvaa. Py-
sékointitilatarpeen arvioidaan automaattiautojen my6ta puolestaan pienenevan kaupunkien kes-
kustoissa etenkin, jos taysin automaattisia autoja hyodynnetdaan kimppakyyti- ja yksityiskulje-
tusalustoina ja autot liikenndivéat vuorokauden ympéri. (RAND 2014)

7.2.3 Aikataulu

Eri automaatiotason autojen markkinoille tulemisesta ja yleistymisesté on tehty useita aikatau-
luarvioita. Kaikkia esitettyja arvioita voidaan pitad arvauksina tulevaisuudesta, mitkd muuttu-
vat ja tarkentuvat teknologian, lainsd&ddannon ja muiden automaatioteknologian ja sen markki-
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napenetraatioon vaikuttavien tekijoiden kehityksen myota. Arvioita tulkittaessa on huomioi-
tava, ettd auto- ja teknologiavalmistajat voivat esittaa ylioptimistisia aikatauluarvioita markki-
nointimielessa lisatakseen tuotteidensa nakyvyytta (Autoalan asiantuntija 2016).

Ajamisen automaation mahdollistavien jéarjestelmien kehityksen julkinen tuki on téall& hetkella
suuressa nosteessa Suomessa (LVM 2015). Huomioitava kuitenkin on, ettd niin automaattiau-
tojen kuin muidenkin uusien teknologioiden kypsymisen, hyvéaksyttavyyden ja kayttdonoton on
tunnistettu seuraavan informaatioteknologian tutkimusyritys Gartnerin luomaa hypekéyréa.
Kéyréssa aika on jaoteltu innovaation alkukipiné-, odotuskupla-, pettymys-, valaistumis- seka
tuottavuuden saavuttamisen vaiheisiin. Vuoden 2016 hypekayran mukaan automaattiautot ovat
odotuskuplavaiheessa, jonka aikana esille alkaa nousta teknologian puutteita ja toimimatto-
muutta. Esimerkkind negatiivisesta medianakyvyydestd mainittakoon Teslan Yhdysvalloissa
kesékuussa 2016 sattunut kuolemaan johtanut onnettomuus, jossa Teslan autopilottijarjestelma
oli kytkettyna péalle (Tesla 2016). Odotuskuplavaiheen puhkaisevat negatiiviset uutiset. Puh-
keamista seuraa pettymysvaihe, jonka aikana esille nousee lisda epaonnistumisia ja huomataan,
ettei uusi teknologia tayta alkuvaiheessa esitettyja lupauksia. Pettymysvaihe voi johtaa tekno-
logian kehittdmisen lopettamiseen, tuotekehitysbudjettien merkittavéan pienenemiseen tai va-
laistumisvaiheeseen, jonka aikana todisteita teknologian todellisista vaikutuksista ja hyddyista
alkaa selvita. Valaistumisvaiheen aikana teknologiasta kehitetdaan toisen ja kolmannen sukupol-
ven tuotteita. Viimeinen vaihe Gartnerin kdyrassa on tuottavuuden vaihe, jonka aikana uuden
teknologian kysyntéa ja kayttdonotto laajenevat saavuttaen kuluttajien valtavirran ja tuotteesta
tulee kannattava. Arvion mukaan automaattiautojen mahdollinen kypsyminen tuottavuuden
vaiheeseen saakka vie yli 10 vuotta. Gartnerin vuoden 2016 hypekéyra on esitetty tyon liitteessa
8. (Gartner 2016)

SAE:n automaatiotasojakoon nojautuen tekniikan kehitys on talla hetkella 2-tasolla eli osittai-
nen automaatio on saavutettu. Laajemmassa tieliikennekaytdssa on téalla hetkella 1-automaa-
tiotason autoja (FP Think 2014). Arvion mukaan 3-tason eli ehdollisen automaation autoja tulee
rajallisesti koekayttoon tieliikenteeseen vuoteen 2020 mennessd. Arviolta 5-automaatiotason
autoja ilmestyy markkinoille aikaisintaan 2030-luvulla (LVM 2015; Autoalan asiantuntija
2016). Arvion mukaan 5-tason automaattiautojen osuus Suomen henkildautokannassa voisi
ylittdd 50 prosenttia 2050-luvulla (Autoalan asiantuntija 2016).

Ennusteen mukaan vuosien 2016-2035 vélilla maailmanlaajuisesti myydaén noin 76 miljoonaa
3-, 4- ja 5-automaatiotason autoja. Ndiden autojen vuosittaisen myynnin ennustetaan saavutta-
van 600 000 auton rajan vuonna 2025 ja 21 miljoonan rajan vuonna 2035. Tahtotilaan, kyvyk-
kyyteen ja jo toteutettuihin edistdmistoimenpiteisiin nojautuen automaattiautojen myynnin kas-
vun odotetaan olevan voimakkainta Yhdysvalloissa ja Japanissa. Vuosittaisen myynnin ennus-
tetaan saavuttavan 3 miljoonan raja-arvon L&nsi-Euroopassa ja 1,2 miljoonan raja-arvon Ita-
Euroopassa vuoteen 2035 mennessa. (IHS 2016) Arviolta noin puolet 2040-luvun alkupuolella
Suomessa myydyista uusista henkiléautoista voisi olla 4- ja 5-automaatiotason autoja (Autoalan
asiantuntija 2016).
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Y14 esitettyjen myyntilukujen suhteuttamiseksi nykyhetken myyntilukuihin todettakoon, etta
vuonna 2014 Euroopan unionissa rekisterditiin yhteensé 12,5 miljoonaa, Yhdysvalloissa 13,8
miljoonaa ja koko maailmassa 70,9 miljoonaa uutta henkildautoa. (ACEA 2016) Jos Euroopan
unionissa rekisterditavien uusien henkiléautojen lukumaard on vuonna 2035 lahes sama kuin
vuonna 2014, niin 3-, 4- ja 5-automaatiotason henkiléautojen osuus Kkaikista rekisterdidyista
uusista henkildautoista olisi kyseisend vuonna noin kolmannes.

Arvion mukaan 3-, 4- ja 5-automaatiotason autojen laajempi kayttd rajautuu ensin moottori-
teille tai moottoritiemaisille teille, joilla ajosuunnat on rakenteellisesti eriytetty toisistaan ja
liittymét ovat eritasossa paatiehen ndhden (LVM 2015). Erdén ennusteen mukaan yha kuljetta-
jaa edellyttavien 3- ja 4-tason autojen osuus Yhdysvaltojen autokannasta olisi riittdvan suuri
vuosina 2025-2030, jotta niiden vaikutus moottoriteiden liikennevirtaan olisi todennettavissa.
Ennusteen mukaan 3- ja 4-tason autot edellyttaisivat optimaalisen hyddyn saavuttamiseksi al-
kuvaiheessa omaa erillistd ajokaistaa. Saman ennusteen mukaan 3- ja 4-tason autojen luku-
maarda olisi riittdvan suuri ja tekniikka olisi riittdvan kypsaa vuosina 2030-2035, jotta autoilla
voisi ajaa muun liikenteen kayttdmilla ajokaistoilla moottoriteilld. Arviolta vuosina 2035-2040
3- ja 4-tason automaattiautojen vaikutus liikennevirtaan muilla paavaylilla kuin moottoriteilla
olisi jo tunnistettavissa. Vuosina 2040-2050 kuljettajaa edellyttdvien automaattiautojen vaiku-
tus liikennevirrassa kasvaisi merkittavéksi kaduilla ja kaupunkiymparistdssa. Arvion mukaan
kuljettajattomien eli 5-tason automaattiautojen osuus liikennevirrassa kasvaisi merkittavaksi
yksityisilla teilld vuosina 2040-2050. Samalla itsestddn pysakdivien autojen osuus tulisi mer-
kittavaksi "itsepysédkointi” -alueilla. 5-tason autojen liikennevirtavaikutusten arvioidaan olevan
merkittavia kaikilla yleisilld kaduilla ja teilla vasta 2050-luvulla tai sen jalkeen. (FP Think
2014)

Ennusteiden mukaan etenkin 4- ja 5-automaatiotason autoja tultaisiin ensin hyddyntaméaéan ja
koekayttamaan kaupunkiliikenteessa rajatussa liikenneymparistdssa ja matalia ajonopeuksia
kayttaden esimerkiksi joukkoliikenteen runkolinjoja tukevana syottéliikenteend. Houkuttelevana
pidetddn myds automaation hyddyntdmista niin sanotuissa yhteiskyytipalveluissa, joissa palve-
luntarjoajan omistama auto hakee ja kuljettaa asiakkaita heidan tarpeidensa mukaisesti. Arvi-
olta automaatiota hyodyntévien yhteiskyytipalveluiden laajeneminen rajatun kéayttéalueen ul-
kopuolelle etenkin ilman kuljettajaa tulee viemaén kuitenkin aikaa. (RAND 2014)

7.3  Yleistyminen ja vaikuttavuus Suomessa

Tassé luvussa tunnistetaan ja analysoidaan Suomen ominaisuudet ja erityispiirteet huomioiden
automaatioteknologian yleistymiseen ja vaikuttavuuteen liittyvia tekijoita. Tekijoitd on tunnis-
tettu tyon luvuista 4, 5 ja 7 seka tarvittaessa muistakin lahteista.
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Poliittinen tahtotila, tuotekehitysinvestoinnit ja hypekupla

Suomessa ja muissa maissa on viime vuosina vallinnut suuri tahtotila edistaa tielitkenteen au-
tomatisaatiota. Valtioiden ndkokulmasta houkuttelevia ovat etenkin automaattiautojen mahdol-
liset positiiviset vaikutukset liikenneonnettomuuksien lukumaaréan, liikenteen paastoihin ja lii-
kenteen kapasiteettiin. Naiden arvioidaan toteutuessaan tuovan merkittavia kustannussaéstoja
julkiselle taloudelle. Suurten kaupunkien nékokulmasta tdysin automaattiset autot voisivat
mahdollistaa nykyisté tehokkaamman maankayton kaupunkien keskustoissa.

Teknologian arvioidaan merkittavésti vahentdvan inhimillisen riskin merkitysta onnettomuuk-
sissa. Arvioissa tulisi kuitenkin huomioida, etta inhimillinen riskitekija on harvoin ainoa onnet-
tomuuden syntyyn vaikuttanut tekija vakavimmissa onnettomuuksissa. Lisédksi on huomioitava
muiden tienkayttdjien vaikutus onnettomuuden syntyyn etenkin sekaliikennevaiheessa. Eri au-
tomaatioasteiden yhteentoimivuuden seka kuljettajan ja automaatiojérjestelmien vuorovaiku-
tushaasteet ja kyberriskit on myds tunnistettava arvioissa.

Saavutettu suuri tahtotila nojautuu osittain automaattiautojen saamaan laajaan myonteiseen me-
dianakyvyyteen, jonka voidaan arvioida valtioiden tahtotilan kasvattamisen lisaksi tekevan
auto- ja teknologiavalmistajista houkuttelevampia sijoituskohteita. Sijoitukset mahdollistavat
suuret tuotekehitysinvestoinnit ja siten osaltaan nopeuttavat tuotekehitysprosessia. Poliittisen
tahtotilan séilymiseen nykyiselld tasolla tulevaisuudessa on kuitenkin perusteltua suhtautua
Kriittisesti ottaen huomioon esimerkiksi taloudellisen toimintaymparistén haasteet ja julkisen
velan suuruus. Gartnerin hypekayran mukaan automaattiautojen hypekupla olisi puhkeamassa
ja pettymysvaihe alkamassa. Puhkeaminen voi heikent&a viranomaisten aktiivisuutta edistaa
automaation yleistymistd, sijoittajien sijoitushalukkuutta sek& kuluttajien luottamusta automaa-
tioteknologiaan.

Myads valtioiden kyvykkyys edistad digitaalista taloutta ja kehitystd voi vaikuttaa automaattiau-
tojen yleistymisen nopeuteen. Digitaalisen evoluution indeksin mukaan Suomen edistdmisky-
vykkyys on heikentynyt ja Suomi lukeutuu “kehityksen kelkasta jddvien” -joukkoon. Indeksissé
on arvioitu digitaalisten palveluiden tarjontaa, kysyntad, innovaatioita seka julkisen sektorin
toimia. (Chakravorti, Tunnard & Chaturvedi 2015)

Laajemmin pohdittuna voidaan Suomen valtion automaation edistdmiskyvykkyyden arvioida
olevan isoja valtioita pienempi nojautuen valtioiden budjetteihin ja taloudelliseen tilaan sek&
mahdollisuuksiin vaikuttaa kansainvélisiin standardeihin ja lainsdéddantoon. Edistamiskyvyk-
kyytta lisdavéksi tekijaksi voidaan tunnistaa myo6s autoteollisuuden ja valtioiden sekd muiden
organisaatioiden vélinen yhteistyd. Suomessa ei ole merkittdvaa autoteollisuutta.

Julkisten investointien hyotykustannussuhteen optimoimiseksi voisi viranomaisilla olla tarpeen
suhtautua nyKkyista kriittisemmin automaattiautojen yleistymisen aikatauluarvioihin (Autoalan
asiantuntija 2016). My6s Suomen todellisia edistamis- ja vaikutusmahdollisuuksia tulisi pohtia
analyyttisesti maan vahvuuksiin ja heikkouksiin tukeutuen.
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Omistushalukkuus

Henkil6auton omistamishalukkuuden lasku voi nopeuttaa uuden teknologian vaikuttavuutta au-
tomaattiautojen liikennesuoritteen ja kdyttoasteen kasvun my6td. Huomioitava on, ett omista-
mishalukkuutta ja -tarvetta voivat jo ennen riittavan korkean automaatioasteen markkinoille
tuloa vahent&é internet-alustojen mahdollistama jakamistaloustrendi. Omistushalukkuuden pie-
nenemisen vaikutusta kuitenkin arviolta pienentad autonjakamiskonseptien edellyttdma suuri
véestotiheys. Autonjakamispalvelua on toistaiseksi tunnistettu kdytettdvan suurissa kaupun-
geissa lyhyissa matkoissa osana muuta matkaketjua (Costain, Ardron & Habib 2012). Kansain-
valisesséd autonjakamisyrityksessa toimivan johtajan arvion mukaan uudet autonjakamiskon-
septit eivat vield ole suurimmissa miljoonakaupungeissakaan tuottavia, mika osaltaan johtuu
niiden kaytdn marginaalisuudesta sekd suurista tuotekehitys- ja markkinointikustannuksista
(Jakobsen 2016). On epdvarmaa, tulevatko markkinavetoiset jakamispalvelut mahdollistumaan
laajassa mittakaavassa Suomessa muualla kuin suurimmissa kaupungeissa (Autoalan asiantun-
tija 2016).

Suomessa henkiléautoilun merkitys on muihin Euroopan maihin ndhden korostunut ja suoma-
laisten voidaan arvioida omaksuneen aina kaytettavissa olevan henkiléauton tuoman vapauden
ja helppouden liikkua. Liséksi etenkin haja-asutusalueella oma henkiléauto voi usein olla ainoa
mahdollinen ja kilpailukykyinen kulkutapa.

On kuitenkin huomioitava, ettd Helsingissa henkildautojen lukumé&arén kasvu asukkaita kohden
on viime vuosien aikana pyséhtynyt (Kuutoskaupungit 2015). On myds arvioitu, ettd Suomen
suurimmissa kaupungeissa nuorten ajokortin haltijoiden absoluuttinen lukumaaré laskee tule-
vaisuudessa. IImion vaikutuksia liikennesuoritteeseen ja omistamiseen kuitenkin pehmenténe-
vat sen rajautuminen suuriin kaupunkeihin seké ikdantyva vaestd. Kokonaisuudessaan ajokortin
haltijoiden lukumé&éarén ennustetaan edelleen jatkavan kasvua tulevaisuudessa. (Tiikkaja & Ka-
lenoja 2010)

Autonomistushalukkuuden pienenemisté tukee etenkin kuluttajien taloudellinen motiivi. Ar-
vion mukaan vuoteen 2040 mennessa kimppakyytiautojen avulla matkasta aiheutuvat kilomet-
rikustannukset voisivat etenkin muuttuvien kustannusten osalta laskea merkittavasti (Barclays
2015; KPMG 2015). Huomioitava kuitenkin on, ettd matka- ja kilometrikohtaisten kustannus-
ten arvioidaan ilman julkista subventiota olevan autonjakamispalveluiden kehityksen alkuvai-
heessa jopa nelinkertaisia perinteisen henkildauton kustannuksiin verrattuna. T&mén arvioidaan
vaikuttavan merkittavasti kuluttajien halukkuuteen luopua omasta henkil6autosta, vaikka vuo-
sittaiset, yhteenlasketut kustannukset omalla henkildautolla olisivatkin merkittavasti suurem-
mat. (RAND 2014)

Teknologiset tekijat

Ajotilanteeseen nédhden oikeiden ja turvallisten ajotoimintojen maarittdmiseksi on teknologis-
ten jarjestelmien pystyttava luotettavasti ja nopeasti prosessoimaan liikenneymparistosta kerat-
tya laajaa tietomassaa, arvioimaan tietojen yhteisvaikutuksia sekd tunnistamaan péaatoksenteon
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kannalta kriittiset tiedot. Jarjestelmien on myds pystyttavé eriyttdmaan ennakoivia toimenpi-
teitd edellyttavia tieympadristotietoja muusta tietomassasta. Laajan tietomassan nopeaa ja luo-
tettavaa analysointia seké kriittisten toimenpiteité edellyttavien tietojen tunnistamista pidetdan
nykyteknologian nakdkulmasta yhtend robotiikan haastavimpana, yha merkittavaa kehitysty6téa
edellyttavana osa-alueena. (RAND 2014)

Ajotoimintojen automaatio edellyttdd tekniikan noudattavan niin sanottua robotiikan aisti,
suunnittele, toimi” -logiikkaa. Automaatiota optimaalisesti hyddyntavéan auton on aistittava eli
tarkkailtava ymparistoaan kaukokartoituslaitteiden, tutkien seka infrapuna- ja ultradanikame-
roiden avulla. Vield ei ole pystytty kehittdmaan teknista ratkaisua, joka toimisi riittdvan luotet-
tavasti kaikissa sédolosuhteissa (Innamaa ym. 2015). Huomioitava on my®gs, ettd auton tarkka
maarittdminen on toistaiseksi edellyttanyt kallista sensori- ja kamerateknologiaa, joka ei sovellu
massatuotantoon (Wolcott & Eustice 2014).

Ymmartaékseen sijaintinsa ja optimoidakseen ajoreittejd on automaattiauton todennakoisesti
hyodynnettdva eri navigointijarjestelmia, kuten ulkoista GPS- ja sisdista INS-jarjestelmaa. Luo-
tettavan navigoinnin osalta haasteena on navigointijarjestelman epatarkkuus huonoissa keliolo-
suhteissa ja katvealueilla. (RAND 2014; Innamaa ym. 2015) Sijaintitiedon liséksi auton on to-
dennékoisesti hyodynnettdva digitaalista kartta-aineistoa, jolloin aineiston ajantasaisuus, tark-
kuus ja virheettomyys korostuvat (Innamaa ym. 2015). Lahtdkohtana tulisi olla, etta tieto kai-
Kista muutoksista, onnettomuuksista ja lyhyistakin tietdista olisi automaattiautojen kaytetta-
vissd reaaliaikaisesti.

4- ja etenkin 5-tason automaattiautojen jarjestelmien suunnittelun ldhtékohtana tulee olla toi-
minnan luotettavuus. Autoissa on oltava vahintéédn yksi varajarjestelmé, joka turvaa oikeat ajo-
toiminnot paajarjestelman ollessa virhetilassa. Useamman kuin yhden jarjestelman rakentami-
nen ja yhteensovittaminen muiden jarjestelmien kanssa on osoittautunut kuitenkin haastavaksi
ja kalliiksi. (RAND 2014) Arvioiden mukaan automaattiauto tulee toimiakseen edellyttdmaan
nykyista merkittavasti kehittyneempié algoritmeja (Okuda, Kajiwara & Terashima 2014).

Yleisend oletuksena on, ettd automaattiautot edellyttavat toimiakseen yhteydenpitoa seké kes-
kustelua muiden tienkayttéjien ja litkenneympériston infrastruktuurin, kuten kaistaviiva-antu-
reiden seké liikennevalojen ja -merkkien kanssa. Keskustelevien autojen arvioidaan edistévan
luotettavan ja turvallisen automaattiautojarjestelman luomista. Keskustelevan infrastruktuurin
luominen edellyttéisi kuitenkin arviolta merkittavia julkisia investointeja, mik& voisi hidastaa
automaattiautojen kayttoonottoa tai niiden vaikuttavuutta. (RAND 2014) Infran pdivittdmisen
taloudelliset haasteet arviolta korostuvat Suomessa talouden tunnusluvuista ja tieverkoston ra-
kenteesta johtuen.

Teknologian vaikuttavuutta voi my6s heikentda tarve varmistaa 2- ja 3-automaatiotasojen edel-
Iyttdmé kuljettajan reagointitarve ja -valmius. Haasteeksi on tunnistettu saada muuhun kuin
ajamiseen ja liikenneympariston tarkkailuun keskittyvé kuljettaja turvallisesti ottamaan auto
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hallintaansa jarjestelman niin pyytaessad (RAND 2014). Tutkimuksissa on osoitettu, ettd etenkin
kuljettajan kyky analysoida ja ymmartaa liikennetilannetta alentuu merkittavéasti toiseen tehta-
vaan keskittymisestad johtuen. Huomioitava on, ettd jo osittain automaattisia ajotoimintoja mah-
dollistavien jérjestelmien on arvioitu kannustavan kuljettajia keskittymaan muuhun kuin ajami-
seen ja liilkenneympaériston tarkkailuun. (Zeeb, Buchner & Schrauf 2016)

Mahdollista on myos, etta riittdvan teknologisen valmiuden omaavissa autoissa voitaisiin hyo-
dynt&é automaatiota mahdollistavia, niin sanottuja jalkiasennussarjoja. Arviolta asennussarjat
voisivat nopeuttaa automaatioteknologian yleistymista. Toistaiseksi jalkiasennussarjojen kehit-
tdmisessa ei ole onnistuttu.

Infraomaisuuteen liittyvat tekijat

Suomen tieverkostossa korostuvat yksityistiet, paallystamattomat maantiet, ajosuunniltaan
erottelemattomat maantiet seka moottoriteiden pieni kilometrimaéra. Automaatioteknologisten
jarjestelmien hyddynnettavyyden arvioidaan olevan pitk&&n suurinta erityisesti moottoriteilla.
Lisaksi on huomioitava, etté esimerkiksi nykyiset aktiiviset kaistanvahtijarjestelmat edellytta-
vat toimiakseen ajokaistan yhtendisié ja nakyvia reunaviivamaalauksia (Innamaa ym. 2015).
Jarjestelmat kytkeytyvat pois paaltd maalausten ollessa heikkokuntoisia tai lumen peitossa.

Suomen tiestén ominaisuuksista johtuen automaatioteknologian vaikuttavuuden parantaminen
Suomessa voisi edellyttdd Keski-Euroopan maita tai Ruotsia merkittavasti suurempia investoin-
teja tiestoon seké teiden varusteisiin ja laitteisiin. Ottaen huomioon Suomen tieverkoston tun-
nusluvut, taloudellinen tilanne, valtion velkaantuneisuus seka infran suuri korjausvelka voidaan
valtion kyvykkyytta edistdd automaatioon soveltuvan tieympériston rakentamista pitaa verk-
kaisena.

Tunnistettu yleistymissykli, lainsdadanto ja standardit

Yhdysvalloissa on keskimaarin vienyt 15 vuotta, ettd uusi ajoneuvoteknologia on ollut saata-
villa 95 prosentissa kaikissa myytévissa uusissa henkiléautoissa. Tasta kuluu vield keskimaarin
15 vuotta, ettd uusi ajoneuvoteknologia saavuttaa 95 prosentin penetraation henkiléautokan-
nassa. (PWC 2015) Liséksi on huomioitava, ettd premium-tason auton teknologiset varusteet
ovat keskiméaéarin noin 12 vuoden paasta saatavissa halvemmissa automalleissa (Autoalan asi-
antuntija 2016).

Esimerkkind uuden ajoneuvoteknologian markkinoille tulon ja yleistymisen prosessista mainit-
takoon lukkiutumattomat jarrut. Modernit lukkiutumattomat jarrut saatiin sarjatuotantohenki-
I6autoon vuonna 1978. Korkeat kustannukset ja niisté seurannut kuluttajien maksuhaluttomuus
kuitenkin hidastivat jarrujen yleistymista ja vasta 1990-luvulla jarrujérjestelmaa alkoi laajem-
min saada henkildauton lisa- ja vakiovarusteena. (RACV 2004; Hirvonen 2012) Huomioitava
on, ettd jarjestelma tehtiin pakolliseksi kaikissa Euroopan unionin jasenvaltioissa myydyissa
uusissa henkilfautoissa vasta vuonna 2007 (Lloyd’s 2014).
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Toisena esimerkkiné ajoneuvoteknologian yleistymisen prosessista mainittakoon ajonvakau-
tusjarjestelmad, joka tuli markkinoille vuonna 1995 (Allianz 2016b). Jarjestelmasta tuli Euroo-
pan unionissa pakollinen varuste uusissa henkildautomalleissa vuonna 2012 ja kaikissa uusissa
henkildautoissa vuonna 2014 (LVK 2013). Trafin teettdman tutkimuksen mukaan ajonvakau-
tusjarjestelma oli vuonna 2014 vakiovarusteena noin 40-46 prosentissa Suomen henkil6au-
toista, joilla ajettiin arviolta noin 59-66 prosenttia henkildautojen suoritteesta (Luoma & Pel-
tola 2016).

Automaatioteknologian yleistymisarvioiden luotettavuuden varmistamiseksi tulisi niissé hyo-
dyntéd& myos muista ajoneuvoteknisisté jarjestelmista tehtyja ennusteita. Esimerkiksi ennusteen
mukaan vuonna 1995 markkinoille tullut peruutusavustin saavuttaa 95 prosentin autokanta-
penetraation Yhdysvalloissa vuoteen 2037 mennessd. Vuonna 2011 uusissa henkilfautoissa
Yhdysvalloissa pakolliseksi saddetyn ajonvakautusjarjestelman arvioidaan puolestaan saavut-
tavan 95 prosentin autokantapenetraation vuonna 2033. (HLDI 2014)

Yleistymisarvioita tehdessa on myds huomioitava standardointi- ja lainsaddantoprosessin vai-
kutus. Teknologisten jarjestelmien yleistymisen on tunnistettu nopeutuvan, jos jarjestelma on
séadetty pakolliseksi. Esimerkiksi automaattisen hatdjarrutusjéarjestelmén autokantapenetraatio
oli Yhdysvalloissa noin 3 prosenttia vuonna 2013. IIman lainsdadéanndllisia toimenpiteita pe-
netraation ennustetaan saavuttavan 95 prosenttia vuonna 2048. Jos hatdjarrutusjarjestelma olisi
séadetty pakolliseksi varusteeksi kaikissa uusissa henkiléautomalleissa vuonna 2015, saavut-
taisi se arviolta 95 prosentin penetraation vuonna 2040. Vastaavasti aktiiviset kaistanvahtijar-
jestelmét saavuttaisivat 95 prosentin penetraation pakollisuuden myo6ta vuonna 2040 ja ilman
pakollisuutta vuonna 2044. (HLDI 2014)

Huomioitava on, etta historiatietoihin nojautuen lainsdadanté voi osaltaan myoés hidastaa mer-
kittdvasti uuden teknologian kéayttéonottoa (Pollanen, Nykanen, Liimatainen & Wallander
2014). Etenkin eri teknologioiden ja jarjestelmien tyyppihyvaksynté- ja standardointiprosessit
voivat olla aikaa vievid. Ennen standardien luomista on teknologian oltava riittavan kypsaa ja
kehittynytta tai vaihtoehtoisesti standardien on oltava riittdvéan yleistasoisia, jotta ne eivét ra-
joittaisi teknologian kehittymistd. On myos esitetty, ettd teknologian mahdollisuuksista ja vai-
kutuksista on oltava luotettavia tuloksia, ennen kuin toimiva lainsaédanto- ja standardikehikko
voidaan luoda. (RAND 2014)

Hankinta- ja kayttéhalukkuus

Kuluttajien nakokulmasta uuden auton hankintapdatoksen kannalta keskeinen kysymys on
hinta. Oletettavaa on, ettd uutta teknologiaa sisaltavien autojen hinta on alkuvaiheessa korkea.
(FP Think 2014) Er&&n arvion mukaan uusinta automaatioteknologiaa sisaltdvan auton hintaero
perinteiseen autoon olisi 6500-9100 euroa vuonna 2025, 4500 euroa vuonna 2030 ja 2700 euroa
vuonna 2035 (EY 2014). Arviolta automaattiautojen hinta voisi kuluttajien ndkokulmasta las-
kea houkuttelevalle tasolle 2030-luvun loppupuolella. (Autoalan asiantuntija 2016). Autoval-
mistajien halukkuus halventaa uuden teknologian hintaa nopeasti ja kasvattaa myyntiméaaria on
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kyseenalainen johtuen tahtotilasta optimoida yritykseen sijoitetun pddoman tuotto. (Lloyd’s
2014).

Suomessa innostusta hankkia uusia, aiempaa kalliimpia ja teknisempid autoja voi hillita kulut-
tajien heikentynyt ostovoima seka ikaantyva véestd. Huomioitava on myds, ettd mikéli auton
teknologisten jarjestelmien kéytto ei ole pakotettua ja vaatii erillista paalle kytkemistd, voi jar-
jestelmien kaytto ja vaikuttavuus jaéda arvioitua pienemmaksi.

Erdan useana perakkaisend vuotena toteutetun kyselytutkimuksen mukaan kuluttajat pitivat al-
haisen automaatiotason autoja houkuttelevimpana ja tdyden automaation autoja véhiten hou-
kuttelevimpana vaihtoehtona. Kuluttajilla oli kyselyn mukaan suuri tahtotila voida ottaa auto-
maattiauto hallintaansa koska tahansa ajon aikana. Kuluttajien suhtautuminen automaattiautoi-
hin ei muuttunut kyselytutkimuksen toteuttamiseen kuluneen ajanjakson aikana huolimatta il-
mion kasvaneesta medianakyvyydestd. (Schoettle & Sivak 2016) Iso-Britanniassa toteutetun
kyselyn mukaan puolestaan 65 prosenttia vastaajista totesi nauttivansa autolla ajamisesta niin
paljon, ettei voisi hankkia itselleen automaattista autoa (Lloyd’s 2014). Osalle nykykuluttajista
autot ja ajaminen ovatkin liikkumistarpeen tyydyttdmisen lisaksi myds intohimon kohde (Au-
toalan asiantuntija 2016).

Henkildautokannan keski-ika ja uudistuminen

Suomessa autokanta on vanhentunut usean vuoden ajan ja se on keski-idltddn Euroopan van-
himpia. Suomen nykyisen henkildautokannan uusiutuminen vuoden 2015 ensirekisterointilu-
kumaaréalla veisi yli 25 vuotta, misté johtuen myos uuden teknologian vaikuttavuudessa voidaan
arvioida olevan suuri viive. Henkildautokannan uusiutumissykliin voidaan arviolta vaikuttaa
uusien autojen verotusmallia muuttamalla. Oletettavasti uusiempien autojen hankinta- ja kéyt-
tokustannuksia laskemalla voidaan niiden houkuttelevuutta lisatd, mink& voidaan arvioida no-
peuttavan uuden teknologian yleistymista.

Uuden auton hankintaa ja kayttéd kannustavan verotusmallin nopeuttavaa vaikutusta arviolta
kuitenkin pienentad valtion kyvykkyys tukea kestavasti ja pitkajanteisesti autokannan uudistu-
mista tilanteessa, jossa valtion velka on suuri ja talouden kehitysndkymat heikot. Tilannetta
monimutkaistaa osaltaan my0s tieliikenteen valtiolle tuomien verotulojen korostunut osuus kai-
kista valtion verotuloista. Jos uusien henkil6autojen verohuojennusten nettovaikutus tieliiken-
teen verotuloihin on negatiivinen, voidaan sen arvioida lisddvén tarvetta korottaa muuta vero-
tusta tai lisaté valtion velkaa.

Autokannan uusiutumisen vaikuttavuuden optimoimiseksi olisi my6s pohdittava uusiutumisen
kannalta optimaalista ajankohtaa. Tekniikkaa kehittyy jatkuvasti ja seuraavan sukupolven hen-
kildautomallit ovat edellista sukupolvea alykkaadmpié ja turvallisempia. Selvitettdvd myds on,
miten uusien henkildautojen verotusmallin merkittdvd muuttaminen voisi vaikuttaa vanhojen
autojen arvon kehitykseen.



84

4- ja 5-automaatiotason autojen kayttoasteen voidaan arvioida olla nykyista henkil6autojen kes-
kimaaraista kayttoastetta merkittavasti suurempi. Kayttoastetta nostaa arviolta etenkin kimppa-
kyyti- ja yksityiskuljetusautokonseptit. Kayttdasteen kasvu voi nopeuttaa henkiléautokannan
uusiutumissyklia.

IImastonmuutos

On pohdittava, onko henkildautoiluun vahvasti investoiminen ja sen houkuttelevuuden lisaa-
minen linjassa Suomen ja Euroopan paastétavoitteiden kanssa. Oletettavasti liikenteen paasto-
jen nakokulmasta joukkoliikenteen seka jalankulun ja polkupydréilyn mahdollisuuksien edis-
tdminen olisi henkildautoilun edistdmistd kannattavampaa erityisesti kaupungeissa. Y mparisto-
tekijoistd voi arviolta kohdistua l&hitulevaisuudessa merkittavia paineita Suomen tieliiken-
teelle. Paineista johtuen voidaan esimerkiksi yksityisautoilun kdyton verotusta joutua muutta-
maan siten, ettd se tekee muista kulkutavoista houkuttelevampia.

Kyberriskit ja verkottuneisuus

Teknologian ja sen mahdollistaman verkottumisen arvioidaan lisddvan automaattiautojen ky-
berriskid merkittavasti. Tarvittava riskien todennakdisyyksien merkittavé pienentdminen voi
jossain madrin hidastaa teknologian yleistymistd. Haasteita aiheutuu jarjestelmien tietoturvalli-
suuden takaamisesta, haittaohjelmista ja viruksista, jarjestelmavirheista seka jarjestelmien pai-
vityssykleista.

Automaattiautojen osalta on tarkeda pystya varmistamaan uusien, etenkin Kkriittisten ohjelmis-
topaivitysten asentaminen kaikkiin autoihin. Tilannetta voi monimutkaistaa se, etta paivityksen
on mahdollisesti oltava yhteensopiva useamman eri sukupolven auton ja jarjestelmén kanssa.
(RAND 2014) On pidettavd myds mielessa, ettd ihmisen luomissa jarjestelmissa tulee aina ole-
maan inhimillisen virheen mahdollisuus.

Autojen mahdollinen verkottuneisuus muiden autojen, litkkenneymparistdssa olevien laitteiden
sek& mahdollisesti tieliikenteen ulkopuolisten, internetissd olevien laitteiden, kuten kannykai-
den kanssa lisad kyberriskid merkittavasti. Jo ajoittaisen, esimerkiksi ohjelmistopéivitysta var-
ten luotavan internet-yhteyden on tunnistettu lisadvan kyberriskid. Teknologian kehityksen
myota autoista tulee yhad haavoittuvampia kyberhyokkayksille, hakkeroinneille seké erindisille
viruksille ja haittaohjelmille. (Onishi 2012; RAND 2014) Huomioitava on, etta verkottuneiden
laitteiden ja autojen maailmassa voivat haittaohjelmat ja virukset levité nopeasti ja hallitsemat-
tomasti verkossa oleviin aktiivisiin laitteisiin (Onishi 2012).

Autojen haavoittuvuutta kyberriskeille lisd4 autojen pitk& elinkaari verrattuna muihin teknolo-
gisiin laitteisiin. Pitk&sta elinkaaresta johtuen my6s vanhempien jérjestelmien on kyettava suo-
jaamaan autoa riittdvan hyvin uusimpia haittaohjelmia, viruksia seké kyberrikollisten kayttdamia
hyokkéystyokaluja vastaan. Toisaalta myos auton tekniikalle asetetut lammon-, kylmyyden-,
kosteuden- sek& vérindnkestovaatimukset voivat edellyttdd autossa kaytettavien teknologisten
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jarjestelmien alempaa suorituskykya ja siten heikentdd jarjestelmien kyberturvallisuutta.
(Onishi 2012)

Myos automaattiautojen tutkia, kameroita ja muita Kriittisia laitteita voidaan hairité tai estaa
toimimasta oikein. Auton tutkien hairinnén avulla auto voidaan esimerkiksi saada uskomaan
sen olevan lahella tormaysta, jolloin auto toimii siten, miten se on ohjelmoitu toimivan hatati-
lanteessa. Vastaavasti auto voidaan virheellisten signaalien avulla saada uskomaan sen olevan
ajamassa ulos tieltd tai olevan jo tiealueen ulkopuolella, jolloin auto voi ripeésti yrittd4 ohjata
itseddn oikeaksi luulemaansa suuntaan. (RAND 2014)

Teknologian yleistymista nopeuttavaksi tekijaksi voidaan tunnistaa kuluttajien tahtotila kayttaa
henkildauton kuljettamiseen kuluva aika nykyistd monipuolisesmmin. Liséksi uuden teknolo-
gian houkuttelevuutta arviolta lisaa etenkin verkottuneen auton tarjoamat mahdollisuudet uu-
sille, lisdarvoa tuoville palveluille. Huomioitava kuitenkin on, ettd verkottuminen tulee arviolta
mahdollistumaan jo ennen automaattiautojen yleistymista mobiililaitteiden vuoksi. Nain ollen
autojen verkottumisen ei arvioida merkittavasti lisadvan kuluttajien halukkuutta hankkia auto-
maattiautoja.

Vastuu- ja tietosuojakysymykset

Ajotoimintojen siirtyessd vaiheittain ihmiseltd jarjestelmén hoidettavaksi voivat vastuukysy-
mykset monimutkaistua. Oletettavasti auto-, jarjestelma- ja osavalmistajien sekd mahdollisesti
myos yhteiskyyti- ja yksityiskuljetusajoneuvopalveluja tarjoavien yritysten vastuu liikenneon-
nettomuuksien syntymisesté kasvaa. On arvioitu, ettd monimutkaiset vastuukysymykset voivat
osaltaan hidastaa etenkin korkeasti automatisoitujen autojen k&yttdonottoa. (RAND 2014)
Osaltaan my0s erindisten palveluapplikaatioiden vaikutus vastuukysymyksiin on epéselva (Au-
toalan asiantuntija 2016). Taman voidaan arvioida pienentévén tarjolla olevien applikaatioiden
valikoimaa.

Tulevaisuudessa myos tietosuojakysymykset voivat korostua, minka ratkaiseminen voi vaikut-
taa kayttoonotettavien teknologioiden yleistymiseen hidastavasti. Esille nousevia teemoja ovat
etenkin tiedon omistaminen, tiedon k&yttdminen seka yksityisyyden suoja. (RAND 2014)

Nettovaikutus

Kuviossa 2 on esitetty yhteenveto luvussa 7.3 tunnistetuista, automaatioteknologian yleistymi-
seen ja vaikuttavuuteen liittyvista tekijoistd Suomessa. Kuviossa tekijat on jaoteltu nopeuttaviin
ja hidastaviin tekijoihin. Kuviossa on esitetty myds suuntaa-antava arvio kunkin tekijan vaiku-
tuksen suuruudesta. Huomioitavaa on, ettd useat kuviossa esitetyt tekijat liittyvat toisiinsa. Ku-
vion keskeinen tavoite on antaa lukijalle kasitys automaatioteknologian yleistymiseen vaikut-
tavien tekijoiden nettovaikutuksesta eli toisin sanoen siitd, tuleeko teknologian vaikuttavuus
olemaan Suomessa keskimaaréisia aikatauluarvioita nopeampaa vai hitaampaa.
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Kuvio 2: Tydssa tunnistetut automaattiautojen yleistymista ja vaikuttavuutta nopeuttavat ja hi-
dastavat tekijat Suomessa. (Kuviossa sovelletut lahteet esitetty tutkielman léahdeluettelon lo-
pussa)

Kuviosta voidaan huomata, ettd tydssa esitettyihin tietoihin ja niiden analysointiin nojautuen
Suomessa on tunnistettu enemman automaattiautojen yleistymista ja vaikuttavuutta hidastavia
kuin nopeuttavia tekijoitad. Nain kaikkien tunnistettujen tekijoiden nettovaikutuksen voidaan ar-
vioida olevan negatiivinen eli automaatioteknologian yleistymisen ja vaikuttavuuden voidaan
arvioida olevan Suomessa muita Euroopan maita hitaampaa.

7.4  Arvio autokantapenetraatiosta

Alla olevassa taulukossa 2 on esitetty laajasti tyon lukuihin 4, 5 ja etenkin 7 pohjautuva yksin-
kertaistettu arvio automaatiotasojen henkildautokantapenetraation kehityksestd Suomessa.
Taulukossa 2-automaatiotason autojen on arvioitu tulevan kuluttajamarkkinoille vuonna 2020,
3-tason vuonna 2025, 4-tason vuonna 2030 ja 5-tason 2035. Taulukossa hyddynnetyissé tie-
doissa on kuvioon 2 nojautuen oletettu, ettd automaatioteknologian yleistyminen on Suomessa
Yhdysvaltoja ja muita Euroopan kehittyneitd maita hitaampaa. Taulukossa on myés havainnol-
listamisen vuoksi esitetty muutaman O-tason jarjestelmien tehdyt kantapenetraatioarviot. Tau-
lukossa eri automaatiotasojen yleistymistd on arvioitu aina irrallisesti eikd mahdollisia yhteis-
tai ristiinvaikutuksia muiden automaatiotasojen kanssa ole otettu huomioon. Huomioitava on
myos, ettd kaikkien samaan automaatiotasoon kuuluvien teknologisten jérjestelmien on arvioitu
yleistyvan yhta nopeasti.
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Taulukko 2: Arvio automaatiotasojen autokantapenetraation kehityksestd Suomessa vuosina
2015-2065.

2015 | 2020 2025 | 2030 | 2035| 2040 | 2045| 2050 | 2055| 2060 | 2065
0-taso (ajonvakautus) 45 % | 60 % 70% | 85% | 95 %
0-taso (peruutusavustin) 10% | 30 % 45% | 60% | 80% | 95%
0-taso (hatdjarrutus) 3%| 20% 35%| 50% | 65% | 80 % | 95 %
1-taso 05%| 15% 30% | 50% | 65% | 80% | 95%
2-taso 0%| 0% 5%| 20% | 40% | 55% | 75% | 95 %
3-taso 0%| 0% 0%| 5%| 20% | 40% | 55% | 75% | 95 %
4-taso 0%| 0% 0%| 0%| 5%| 20% | 40% | 55% | 75% | 95%
5-taso 0%| 0% 0%| 0%| O0%| 5%| 20%| 40% | 55% | 75% | 95%

(Taulukossa sovelletut lahteet esitetty tutkielman lahdeluettelon lopussa)

8 VAIKUTUKSET VAHINKOVAKUUTUSLIIKETOIMINTAAN

Tyon luvussa 8 tunnistetaan tyon aiemmissa luvuissa muodostettuun laajaan toimintaymparis-
tokatsaukseen nojautuen automaattiautoista Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan kohdis-
tuvia vaikutuksia. Tunnistettuja vaikutuksia k&ydaan lapi sovellettavan skenaarioanalyysiteo-
rian mukaisesti avainteemoittain. Teemat on jaoteltu edelleen tarkentaviin osatekijéihin. Tar-
vittaessa luvussa kaytetddn my0ds muita l&hteitd. Vaikutusten lisdksi luvussa tunnistetaan tut-
kielman tutkimuskysymyksien mukaisesti my6s vaikutuksista aiheutuvia liiketoiminnallisia
mahdollisuuksia ja uhkia sek& arvioidaan, miten nykyiset vakuutusjarjestelmat ja lainsaadanto
soveltuvat automaattiautojen vakuuttamiseen.

Huomioitava on, ettd Suomen vahinkovakuutusalan tulevaisuuden kokonaiskuvan hahmotta-
miseksi on pidettdva mielessa, ettd automaattiautojen liséksi alaan tulee kohdistumaan saman-
aikaisesti moni muitakin epavarmuustekijoita. Naiden tekijoiden vaikutukset voivat voimistaa
automaattiautoista aiheutuvia vaikutuksia tai niista voi aiheutua automaattiautoista poikkeavia,
uusia vaikutuksia. Tyon rajauksesta johtuen tassa luvussa ei késitelld tarkemmin muita ilmi6ita
kuin automaattiautoja.

8.1 Riskikentan muuttuminen ja katastrofiriskit

Arvioiden mukaan autojen automaation ja verkottuneisuuden lisd&ntyessa ja jarjestelmien vas-
tuiden kasvaessa tulevat liikenteen riskit muuttumaan. Esille on nostettu, ettei kaikkia uusia
riskeja pystytd etukateen valttdmatta tunnistamaan eika niiden seurauksien suuruutta arvioi-
maan. Tulevaisuudessa voivat myods kyberkatastrofiriskien todennékoisyydet kasvaa.
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8.1.1 Vakuutuskelpoisuus

Lahtokohtaisesti ei ole varmaa, tulevatko kaikki tieliikenteen uudet riskit olemaan perinteisten
kriteerien mukaan vakuutuskelpoisia. Esimerkiksi keratyn tietomaaran lisdéntyessa voi joista-
kin riskeisté tulla ennustettavia ja ndin mahdollisesti ennaltaehkéistavia. Toisaalta myos riskit
muuttuvat dynaamisimmiksi, jolloin niiden stabiliteetti pienenee ja suuruuden laskennallisessa
maadrittdmisessa kaytettavien tilastojen hyédynnettavyys heikkenee. Verkottumisesta aiheutu-
vien kyberriskien yleistymisen my6ta voi vahingon suuruuden ylérajan arviointi vaikeutua
etenkin laajan korvauspiirin lakisaateisessa liikennevakuutuksessa. Verkottumisesta johtuen
voi myo6s vahingon sattumisen ajankohdan ja samalla my0s aiheuttajan méérittdminen vaikeu-
tua tilanteissa, joissa vahinko heijastuu kauas varsinaisesta vahinkotapahtumasta.

Vakuutusyhtididen liiketoiminnan kannattavuus ja vakavaraisuus voivat vaarantua, jos uusien
riskien vakuutuskelpoisuutta tai vakuutusten korvauspiiria ei ole tarkasteltu kriittisesti. Myos
vakuutusta tukevien tai sille vaihtoehtoisten riskinhallintatoimenpiteiden mahdollisuuksia ja
tarpeellisuutta on selvitettava. Erityisesti lakisaateisen liikennevakuutuksen siséltoa tulisi tar-
kastella kriittisesti. On mahdollista, etta lilkennevakuutuksessa vahinkoa kérsineiden etujen ja
yhtididen toiminnan jatkuvuuden takaamiseksi on luotava erillinen pooli uusia riskejé varten,
kaytettava jakojarjestelmaa nykyista laajemmin turvaavana jarjestelmana tai hyodyntéa valtion
rahoitusta. Jakojarjestelman kéayton laajentamista ei voida pitaa suositeltavana vaihtoehtona sen
jo nyKkyisin korostuvasta kuormituksesta johtuen. Valtion roolia yksityisten vakuutusyhtiéiden
toiminnan takaajana ei nykyisin pideta hyvaksyttdvana ja arvioidaan houkuttelevan yhtidita
suurempaan riskinottoon tuottavuuden optimoimiseksi. Takaus voisi olla kuitenkin perusteltu
ratkaisu tilanteessa, jossa uusia, epamaaraisia riskeja pakotetaan sisallytettavéksi liikenneva-
kuutuksen korvauspiiriin, ja jossa vakuutusyhtid on ajautunut maksukyvyttomaksi saadosten
noudattamisesta ja valvonnasta huolimatta.

8.1.2 Ali-jaylihinnoittelu

Vakuutusliiketoiminnan nékokulmasta oikean riskitason mukainen hinnoittelu on toiminnan
kannattavuuden ja jatkuvuuden kannalta ensisijaisen tarkedd. Merkityksen voidaan arvioida ko-
rostuvan etenkin uusien riskien murrosvaiheessa, jolloin riskien arviointi pohjautuu vahinkoti-
laston sijasta asiantuntija-arvioihin. Riskin virheellinen arviointi voi johtaa riskin ali- tai ylihin-
noitteluun.

Virheellisest4 riskin arvioinnista johtuvan alihinnoittelun seurauksena voivat yhtion vahinko-
suhde ja vakavaraisuus heikentyd. Pitk&an jatkunut alihinnoittelu voi kasvattaa yhtion vakava-
raisuusriskid. Haastavuutta osaltaan lisd& vakuutusliiketoiminnan tuloksen selviamisen aika-
viive. Yhtididen ja viranomaisten riittdmaton osaaminen, vanhanaikaiset vakavaraisuussaan-
nokset seka liikennevakuutuksen osalta soveltumaton hyvaksyttavien maksuperusteiden maa-
rittdminen voivat edistéa ali- tai ylihinnoittelua. Alihinnoittelun todennakdisyytta voi lisata yh-
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tididen halukkuus kasvattaa markkinaosuuttaan aggressiivisen hinnoittelun avulla. Huomioi-
tava on, ettd alihinnoittelu voi myds kasvattaa valikoitumisriskid (Rantala & Kivisaari 2014,
166). Tama voi osaltaan voimistaa alihinnoittelun vaikutusta.

Asiantuntija-arvioinneissa vakuutusyhtididen on toiminnan kannattavuuden ja jatkuvuuden
varmistamiseksi lahtokohtaisesti méaritettdva epamaéardisille riskeille riittdva turvamarginaali.
Marginaalit voivat johtaa riskien ylihinnoitteluun, mika voi heikentaé hinnoittelun oikeuden-
mukaisuutta ja osaltaan kasvattaa yhtion vakavaraisuutta. Ylihinnoittelu voi myos johtaa “asia-
kaskatoon” (Rantala & Kivisaari 2014, 166).

8.1.3 Riskinvalinta ja uudet tuotteet

Uudet riskit voivat korostaa riskinvalinnan merkitysté yhtididen kilpailutekijana. Parhaiten ris-
kinmukaisessa hinnoittelussa onnistunut yhtio voi etenkin riskien toteutuessa menestya muita
yhtidita paremmin. Tieliikenteen muuttuva riskikentté tulee myos arviolta muuttamaan nykyis-
ten ja kasvattamaan uusien vakuutusturvien kysyntaa. Riskien muutokset ja tarvittavien turvien
kysynnan onnistunut tunnistaminen voi mahdollistaa vakuutusmaksutuoton merkittdvan kas-
vun. Uudet riskit tarjoavat yhtidille myds mahdollisuuden erikoistua tietyntyyppisten riskien
vakuuttamiseen ja ndin erottautumaan kilpailijoistaan. Huomioitava on, etta vakuutusyhtidlain
suhteellisuusperiaatevaatimus voi houkutella joitakin toimijoita pitdytymaan perinteisten ris-
kien vakuuttamisessa.

Tarpeiden tunnistaminen ja uusien tuotteiden luominen kasvattavat yhtididen tuotekehityksen
merkitysta ja siita aiheutuvia kustannuksia. Automaattiautojen teknologiasidonnaisuudesta ja
erityisosaamistarpeista johtuen yhtiot voivat aiempaa laajemmin hyodyntéé tuotekehityksessa
mya0s perinteisen vakuutusalan ulkopuolisia toimijoita, kuten Fintech-yrityksia.

8.1.4 Maksuperusteet

Liikennevakuutuslain mukaan vakuutusmaksujen on oltava kohtuullisessa suhteessa vakuutuk-
sista aiheutuviin kustannusten pddoma-arvoon. Kohtuullisuusvaatimuksen méaéaritelméaan ja tul-
kintaan voi uusien riskien myo6ta kohdistua muutostarpeita. On pohdittava, mika on kohtuulli-
nen maksutaso, jos riskeista aiheutuvien vastuiden tarkka arviointi ei ole mahdollista ja hanta-
riskien todenndkodisyys kasvaa. Valvontaviranomaisen joustamattomat, perinteisié riskeja ja
niiden historiatietoja korostavat maksuperustevaatimukset voivat osaltaan edistaa riskien ali-
tai ylihinnoittelua ja pahimmassa tapauksessa kasvattaa yhtididen vakavaraisuusriskid. Dynaa-
miseen toimintaympéristddn soveltumattomat maksuperusteet voivat myos heikentad yhtididen
innovaatiomahdollisuuksia.

Vahinkohistoriatietojen kaytettdvyyden pienentyessé uusien hinnoittelumenetelmien merkitys
tulee korostumaan. Etenkin liikennevakuutuksen nakokulmasta huomiota on kiinnitettdva uu-
sien menetelmien ja niissa kaytettavien tietojen luotettavuuteen. Norminpurkuun ja mahdollis-
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tamiseen nojautuen voisi olla perusteltua mahdollistaa laajasti eri hyvéan vakuutustavan mukais-
ten hinnoittelumenetelmien ja niissé hyddynnettavien tietojen kdyttdminen. Pohdittava on, mi-
ten mahdollisimman innovatiivinen ja samalla oikeudenmukainen ja turvaava hinnoittelu voi-
daan varmistaa. Tulevaisuuden muuttuneeseen toimintaymparistdon soveltuvien hinnoittelute-
kijoiden ja -tietojen selvitystyohon tulisi panostaa. Lisaksi kuriositeettina nostettakoon esille,
etta jos yritysasiakkuudet tulevat jatkossa korostumaan, voisi sukupuolen kayttdminen hinnoit-
telutekijand mahdollistua.

8.1.5 Kyberriskit

Teknologian ja maailman verkottumisen on arvioitu lisddvan kyberriskeja myos tieliikenteessa.
Samalla kyberkatastrofiriskin todennakdisyyden on arvioitu kasvavan. Liikenteessa verkottuvia
laitteita ovat autojen lisdksi tieympariston infralaitteet sekd tienkéyttajien mobiililaitteet. Ky-
berriskeihin varautuminen yhtididen perinteisin vakuutusmatemaattisin menetelmin on tunnis-
tettu haastavaksi (RAND 2014). Haasteita aiheutuu etenkin tilastotiedon puuttumisesta seka
riskin suuruuden arvioinnin problemaattisuudesta.

Kyberriskien myota tieliikenteessé aiheutuneiden vahinkojen linkittyminen fyysiseen onnetto-
muuspaikkaan voi pienentya. Jatkossa vahingon seuraukset voivat heijastua autojen ja infralait-
teiden lisdksi myos tieliikenteen ulkopuolella aktiivisessa verkkoyhteydessé oleviin laitteisiin
tai jarjestelmiin. Vastaavasti tieliikenneonnettomuus voi olla seurausta liikenteen ulkopuolella
realisoituneesta kyberriskistd. Mahdollista on myds, etté riskien seuraukset leviavét verkottu-
neessa maailmassa valtionrajojen yli.

Kyberriskit voivat hamartaa nykyisten vakuutuslajien vélisia rajoja ja lisata vakuutuslajien va-
lisia riskikumuuleja. Arviolta vahingon aiheuttajan tunnistaminen tulee myods verkottuneessa
maailmassa vaikeutumaan. Eri vakuutuslajeihin heijastuvat riskit kasvattavat vakuutusyhtioi-
den sisaisen ja yhtididen valisen kommunikoinnin tarvetta.

Kyberriski voi aiheutua autojen, infralaitteiden ja muiden jarjestelmien hakkeroinneista, viruk-
sista ja haittaohjelmista, jarjestelmavirheistd, jarjestelmien valisistd kommunikaatiovirheista ja
muista yhteentoimivuusongelmista, inhimillisistd virheista seka puutteellisista tuotteista tai
koodeista. Arviolta seurauksissa korostuvat etenkin omaisuusvahingot, kuten matkanteon kes-
keytyminen, ansionmenetykset seka liiketoiminnan keskeytyminen. Kyberriskeihin lukeutuu
myos vakuutusyhtididen maineriskit, joita voi aiheutua tietovuodoista ja hakkeroinneista. Ar-
violta autojen kerd&man tietoméaéran ja sen kasittelyn reaaliaikaisuus tulevat korostamaan mai-
neriskin merkitysta.

Kasvavat kyberriskit kasvattavat kyberturvien kysyntéa. Kyberriskien seurauksia voidaan pyr-
kid hallitsemaan valmistajien tuotevastuun, toimijoiden kybervastuuvakuutuksen sekd muiden
kybervakuutusten avulla. Oletettavasti yksinkertaisen vakuutusjarjestelmakokonaisuuden edel-
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Iytyksené kuitenkin on, etté erillisten kybervakuutusten liséksi kyberturvaelementtejé on sisal-
Iytettava nykyisiin vakuutustuotteisiin, mukaan lukien liikenne- ja vapaaehtoiseen autovakuu-
tukseen seka erindisiin yritysvakuutuksiin.

Huomioitava on, ettd liikennevakuutuslaissa on maaritetty, ettd liikennevakuutuskohtaisen
omaisuusvahingon enimmaismaaré on viisi miljoonaa euroa, ja ettd 75 miljoonan rajan ylittavat
henkilévahingonkorvaukset rahoitetaan jakojarjestelméasta. Arviolta omaisuuskorvausten enim-
maismadara voi verkottuneessa maailmassa nopeasti ylittyd, jolloin ylimeneva osa voi jdada va-
kuutusturvan ulkopuolella. Mahdollista on my®ds, ettd henkilévahingonkorvaukset ylittavat 75
miljoonan rajan, mik& voisi kasvattaa jakojarjestelméan kuormitusta entisestdan. Myos vapaa-
ehtoisen ajoneuvovakuutuksen sekd muiden vapaaehtoisten vakuutusten mahdolliset enim-
maiskorvausmaarat voivat kasvattaa nykyisten vakuutusturvan ulkopuolelle jadvien kyberva-
hinkojen maaréaa.

8.1.6 Korvauspiiri

NyKkyisin moottoriajoneuvojen liikenteeseen kayttdmisesta aiheutuvat esine- ja henkilévahingot
rajautuvat fyysiseen onnettomuuspaikkaan ja onnettomuudessa mukana olleisiin osallisiin. Jat-
kossa verkottumisen myo6ta voivat seuraukset heijastua kauas varsinaisesta onnettomuuspai-
kasta eikd vahinkoa karsineiden tarvitse olla ollut fyysisesti vahingossa lasna. Liikennevahinko
voisi myos aiheutua tieliikenteen ulkopuolisesta riskista tai olla seurausta muusta vahingosta.
Talloin eri vakuutuslajien rajat voisivat hamartyé ja vastuiden jakautumisen ja keskustelevuu-
den merkitys korostuisi. Haasteeksi voi muodostua liikennevakuutuksen korostunut ensisijai-
suus, minkd seurauksena liikennevakuutuksesta maksettavat korvaukset voivat kasvaa ilman
rahoituspohjan laajenemista.

Nykyliikennevakuutusjarjestelman soveltuvuutta tulevaisuuden toimintaymparistéon on arvi-
oitava kriittisesti. On pohdittava, vaarantavatko liikennevakuutuksen nykyinen vahva ensisijai-
suus, laaja korvauspiiri, mukaan lukien rajattomat henkilékorvaukset, jarjestelman kannatta-
vuutta ja vakavaraisuutta, onko jarjestelman rahoitus oikeudenmukainen teknologisoituvassa
maailmassa ja onko esinevahingon nykyinen viiden miljoonan euron enimmaiskorvausmaara
riittdvé verkottuvassa tulevaisuudessa.

Oletettavasti kaikkia tieliikenteen, tieliikenteeseen tai sen ulkopuolelle heijastuvien riskien seu-
rauksia ei voida kattaa nykymallin mukaisesta liikennevakuutuksesta. Riskeja on joko rajattava
liikennevakuutuksen ulkopuolelle tai vaihtoehtoisesti jarjestelman rahoitukseen osallistuvien
tahojen maara4 on kasvatettava. Perusteltua voisi olla liikennevakuutuksessa korostaa fyysisen
onnettomuuspaikan merkitystd. Jos riskejé tai seurauksia rajataan ulkopuolelle, on pohdittava,
voidaanko turvan ulkopuolelle rajautuvat vahingot jattd4 vahinkoa karsineiden itse rahoitetta-
vaksi, jolloin vapaaehtoisten vakuutusten kysynta voisi kasvaa, vai onko riskista vastuussa ole-
ville tahoille luotava erillinen vakuutusvelvollisuus.
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On myds mééritettava, miten liikennevakuutusyhtididen korvausvastuut maaritetddn useamman
moottoriajoneuvon liikennevahingossa, jossa vahingon on aiheuttanut tieliikenteen ulkopuoli-
nen tekija tai tekijaa ei saada selville.

8.1.7 Voimassaoloalue ja ajoneuvon kaytté ulkomailla

Suomessa myonnetty liikennevakuutus on nykylainsaddannén mukaan voimassa kaikissa ETA-
valtioissa. Huomioitava on, etté riskien verkottumisesta johtuen voisi Suomessa sattuneella lii-
kennevahingolla olla tulevaisuudessa seurauksia myds ulkomailla ja painvastoin. On pohdit-
tava, tuleeko voimassaoloalueen maaritelmaa jatkossa tarkentaa, jotta Suomessa sattuneen lii-
kennevahingon PML ei kasvaisi merkittavésti.

Tieliikenteen automaatio kehittyy arviolta eri maissa eri tahtia, jolloin automaattiautojen riskit
ja niiden suuruudet voivat vaihdella maittain merkittavasti. Arviolta maakohtaisten riskiin vai-
kuttavien ominaisuuksien huomioon ottaminen voisi riskinmukaisen ja oikeudenmukaisen hin-
noittelun takaamiseksi edellyttaa liikennevakuutuksen lisdvakuutusmaksun perimistd, jos koh-
demaan riski on auton kotimaan riskia suurempi. Maakohtaiset riskilisakertoimet olisi perus-
teltua maarittaa kansallisessa vihrea kortti -jarjestelman toimistossa.

8.2 Riskikumuulit

Autojen teknologiariippuvuuden ja verkottumisen lisdantyessa voivat riskikumuulit yleistya.
Kumuuleja voi syntya seka uusista ettd vanhoista riskeistd seké nédiden yhteisvaikutuksista.

8.2.1 Kumuulimallit

Verkottuvat riskit voivat kasvattaa etenkin yksittdisen vahinkotapahtuman ja eri vakuutuslajien
keskinaisen riskikumuulien todennédkdisytta. Tulevaisuudessa tieliikenteessa sattuneet vahinko
voi verkottumisestea johtuen levita kauas varsinaisesta onnettomuuspaikasta. Liikennevahinko
voi jatkossa myos aiheutua tieliikenteen ulkopuolella realisoituneen kyberriskin seurauksena.
Kyberriskin PML voi olla merkittava. Verkottuminen voi edellyttdd myos aiempaa suurempaa
pohdintaa siitd, mistd vakuutuslajista tai -lajeista vahinko tulisi korvata. Vahvasti ensisijaisen
liikennevakuutuksen merkitys voi talléin korostua. Myds monivakuutustilanteet voivat yleis-
tyd, jolloin rikastumiskiellon valvonta voi vaikeutua.

8.2.2 Keskittyneisyys ja yritysasiakkaat

Suomen vahinkovakuutusmarkkinoiden keskittyneisyyden arvioidaan pienentavén riskin ha-
jauttamisen mahdollisuuksia ja néin kasvattavan riskikumuuleja. Kumuulien todennékoéisyytta
vakuutusyhtitissa voi osaltaan lisatd myos yritysasiakkaiden ja autofleettien osuuksien kasvu.
Adéritapauksessa voi yksi suomalainen yhtio saada vakuutettavakseen kaikki saman autovalmis-
tajan tietyn automaatioasteen autot. Jos kumuulia ei ole etukéteen tunnistettu eika siihen ole
varauduttu, kasvattaa se yhtion vakavaraisuusriskia.
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8.2.3 Riskien hajauttaminen ja sen vaihtoehdot

Kumuulien kasvaminen lisaa arviolta yhtididen tarvetta hajauttaa vakuutusliikkeesta aiheutu-
vaa riskia jalleenvakuutusmarkkinoilla. Talldin jalleenvakuuttamisen ja siitd aiheutuvien kus-
tannusten merkitys yhtididen Kilpailutekijana voi korostua. Arviolta suuremmilla yhtioilla on
pienempié yhtioita parempi kyvykkyys hankkia kustannustehokasta jalleenvakuutussuojaa.

Automaattiautoista aiheutuva riskien kumuloituminen lisdantyy arviolta eri maiden ensivakuu-
tusyhtidissa samanaikaisesti, minka seurauksena yhtididen jalleenvakuutuksesta aiheutuvat
kustannukset voivat kasvaa. Huomioitava on, etta riskien kumuloitumista arvioidaan tapahtu-
van myos jalleenvakuutusmarkkinoilla, mitd osaltaan edistaé jalleenvakuutusmarkkinoiden
keskittyneisyys. Liséksi on huomioitava jalleenvakuutuskapasiteetin rajallisuus.

Riskikumuulien realisoituessa voi kédytettavissa oleva jalleenvakuutuskapasiteetti pienentya ja
jalleenvakuutusyhtididen vakavaraisuus alentua. Kapasiteetin pienentyessa voivat jalleenva-
kuutuksesta aiheutuvat kustannukset edelleen kasvaa merkittavasti. Kumuulit voivat johtaa
myos jéalleenvakuutusyhtion insolvenssitilaan, jolloin yhti6 voi olla kykenemattn vastaamaan
korvausvastuistaan ensivakuutusyhtitille. Seurauksena voi olla my6s ensivakuutusyhtion tai -
yhtididen vakavaraisuuden heikkeneminen tai jopa insolvenssitila.

Verkottuvien riskien voidaan arvioida johtavan niin jalleenvakuutusyhtididen kuin ensivakuu-
tusyhtididen tarpeeseen hyodyntadd nykyistd enemman paddomamarkkinoita riskin hajauttami-
sessa. Tatéd osaltaan edistdd myos kehittyvat arvopaperimarkkinat (WEF 2015a).

8.3 Markkinarakennemuutokset

Suomen vahinkovakuutusmarkkinarakenteiden arvioidaan tulevaisuudessa muuttuvan. Muu-
tosten myota kilpailu voi koventua ja vakuutuslajien tuottavuus alentua. Kilpailun kovenemista
selittdd etenkin vakuutusmarkkinoiden kansainvalistyminen. On tunnistettu, ettd kansainvélis-
tyminen kasvattaa vakuutusyhtididen halukkuutta hakea tuottavuutta ja kasvua uusilta mark-
kina-alueilta (Berry-Stolzle, Hoyt & Wende 2010). Kilpailun kovenemisen voidaan arvioida
heikentdvan suomalaisten yhtididen yhdistettyd kulusuhdetta, joka on nykyisin Euroopan suu-
rimpia ja vahemman keskittyneitd moottoriajoneuvovakuutusmarkkinoita matalampi. Raken-
nemuutosten arvioidaan myos korostavan uusia kilpailutekijoitd. Huomioitava on, etta toimin-
taympariston murros yhdessa lisdéntyvan kilpailun kanssa voivat edistdd vakuutusyhtididen
fuusioitumista etenkin heikosti menestyvien yhtididen osalta.

8.3.1 Uusien markkina-alueiden houkuttelevuus

Ulkomaisten vakuutusyhtididen halukkuutta tulla Suomen vakuutusmarkkinoille on arviolta
heikentanyt markkinoidemme pieni koko ja etdisyys Euroopan ydin markkina-alueesta (Saksi
2013, 87). Myo6s suomen kielen, markkinoiden keskittyneisyyden ja vakuutusjarjestelmien,
etenkin liikennevakuutuksen erityispiirteiden voidaan arvioida heikentédvan halukkuutta.
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Arviolta menestyksekas Suomen nykymarkkinoille tuleminen edellyttéisi yhtiolta vahvaa ja en-
tuudestaan tunnettua brandia. Taman lisaksi yhtion tulisi pystya tuomaan markkinoille uusia ja
innovatiivisia tuotteita tai palveluita. Mahdollista on my®gs, ettd ulkomainen yhtio tulisi mark-
kinoille yrityskauppojen myota. Todennékdisimpié ostokohteita olisivat osakeyhtiomuotoiset
yhtiét. Huomioitava on, ettd ulkomaisten yhtidéiden menestyksekastd penetroitumista uusille
markkinoille arviolta helpottaa toimintaympariston ja liiketoiminnan ja ansaintalogiikan mur-
rokset. (Saksi 2013, 87) Arviolta myos perinteisen vahinkovakuutusliiketoiminnan tuottavuu-
den heikkeneminen voi houkutella yhti6itd hakemaan strategista kasvua ja tuottavuutta mark-
kina-alueen laajentamisen avulla. Liséksi ulkomaiset yhtiét voivat laajentaa toimintaansa uu-
sille markkina-alueille yhteistydkumppaneidensa avulla.

Lahitulevaisuudessa Suomen markkinoille voisi todennékéisimmin tulla Euroopassa toimiva
suuri vakuutusyhtié. Huomioitava kuitenkin on, ettd globaalien vahinkovakuutusmarkkinoiden
yhdenmukaistuessa myds aasialaiset suuryhtiét voivat tulla vahvemmin Euroopan markki-
noille. Arviolta etenkin Kiinalaisten yhtididen Eurooppaan tulon todennékdisyytta kasvattaa
osaltaan myos Kiinan vahva talouskasvu ja sen markkina-alueen suuri koko. Aasialaisten yhti-
Oiden ndkokulmasta houkuttelevaa voi olla tulla Euroopan markkinoille pienemman markkina-
alueen, kuten Suomen kautta.

Mahdollista on my®6s, ettd markkinoiden kansainvalistymisen myota suomalaiset vakuutusyh-
tiot hakevat kasvua ja kannattavuutta nykyista laajemmin ulkomailta. Talléin etulyontiase-
massa ovat isot, jo ulkomailla toimivat yhtiét. Osakeyhtiomuotoisten yhtididen kyvykkyyden
laajentua ulkomaille arvioidaan olevan keskindisid yhtiditd suurempi (Saksi 2013, 145). Va-
kuutustoiminnan ulkomaille laajentamisen keskeisimmiksi haasteiksi on tunnistettu brandin
tuntemattomuus ja siita aiheutuvat vahdinen markkinanékyvyys ja myynti (Saksi 2013, 146).
Orgaanisen kasvun saavuttaminen uusilla markkinoilla on haastavaa ilman innovatiivisia tuot-
teita ja palveluita.

Suomalaisten yhtididen Kilpailukyky on kyseenalainen isoihin kansainvalisiin vakuutusyhtioi-
hin verrattuna. Vakuutusyhtididen koon kasvamisen on tunnistettu korreloivan yhtididen tekni-
sen- ja kustannustehokkuuden kanssa. (Luhnen 2009)

8.3.2 Kansalliset erityispiirteet

Suomen liikennevakuutusjérjestelmén erityispiirteiden voidaan osaltaan arvioida vahenténeen
ja tulevan véhentdamaén lahitulevaisuudessakin ulkomaisten yhtididen halukkuutta harjoittaa
lilkennevakuutusta Suomessa. Yhtiot eivat ole ndhneet uuden, tiukasti séadnnellyn vakuutustuot-
teen luomisen pienille ja keskittyneille markkinoille olevan tuottava mahdollisuus. Erityispiir-
teiden voidaankin luonnehtia suojelevan suomalaisten vahinkovakuutusyhtididen liiketoimin-
taa. Arviolta litkennevakuutuksen kansalliset erityispiirteet tulevat sailymééan vield l&hitulevai-
suudessa, mutta pidemmaélla aikavalilla tarve kansallisille poikkeavaisuuksille voi vahentya.
Erityispiirteiden tarvetta voivat pienentad perinteisen moottoriajoneuvovakuuttamisen maksu-
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tulon aleneminen, valmistajien vastuiden korostuminen, yleistyvét kyberriskit, yritysasiak-
kuuksien ja autofleettien korostuminen seké néihin linkittyvén kansainvélisen ulottuvuuden laa-
jeneminen.

Suomen talouden ja tieliikenteen ominaisuuksista seka liikennevakuutuksen korostuneesta ase-
masta johtuen voidaan liikennevakuutusjarjestelman erityispiirteiden arvioida sailyvan Suo-
messa muita maita kauemmin. Tamé voi tarjota suomalaisille yhtidille pidentyneen suojan ul-
komaisia yhtidité vastaan, mutta samalla se voi toimia yhtidillemme innovaatio- ja kehitysjar-
runa. Maissa, joissa erityispiirteet ovat vahdisemmat ja ne poistuvat nopeammin, vakuutusyh-
tiot voivat alkaa kehittdd automaattiautoille soveltuvia uusia tuotteita ja palveluita merkittavasti
suomalaisia yhtioita aiemmin. Kun Suomen erityispiirteet lopulta poistuvat, on ulkomaisilla
yhtidilla mahdollisesti jo olemassa valmiita, Suomenkin markkinoille soveltuvia tuotteita ja
palveluita. Kuvatussa tilanteessa suomalaisten yhtididen kilpailukyky on ulkomaisia yhtidita
merkittavasti alhaisempi. Innovaatioita jarruttavat erityispiirteet voivat myos heikentaa yhtioi-
den mahdollisuuksia tehda yhteistyota keskeisimpien auto- ja teknologiavalmistajien kanssa.

8.3.3 Riskien kansainvalistyminen

Verkottuneessa tulevaisuudessa voi Suomessa aiheutuneesta liikennevahingosta olla vastuussa
ulkomailla realisoitunut riski. Pohdittavaksi voi tulla, miten Suomeen heijastunut ulkomainen
riski pystytddn tunnistamaan ja syy-yhteys sattuneeseen liikenne- tai autovahinkoon osoitta-
maan. Vahingon aiheuttajan ja takautumisoikeuksien selvittdminen voi edellyttdd nykyista ak-
tilvisempaa kansainvalisten toimijoiden valistda kommunikaatiota. Myds valmistajien tuotevas-
tuun ja yritysasiakkuuksien korostuminen voivat lisata suomalaisten yhtididen tarvetta keskus-
tella ja selvittdd vastuukysymyksid ulkomaisten yhtididen kanssa. Kansainvalisen kommuni-
kointitarpeen voidaan arvioida kasvattavan yhtididen korvaus- ja liikekuluja.

Riskien, vastuiden ja asiakkaiden kansainvélistyminen voivat vakuutusjérjestelmien rahoituk-
sen oikeudenmukaisuuden takaamiseksi edellyttdd tehokasta, uudenmuotoista yhteisty6ta ja
vuorovaikutusta eri maiden toimijoiden valilla. Arviolta tulevaisuudessa edellytettavia tarpeita
ei ole huomioitu nykyisessa kansallisessa tai kansainvélisessa lainsaddannéssa. Kansainvalisen
kommunikoinnin kustannustehokas hoitaminen voi edellytta lainsaddannon ja kansallisten yh-
teistydorganisaatioiden tukea.

Todenndkoisté on, ettei verkottuneessa maailmassa vahingon aiheuttanutta tekijaa pystyté aina
tunnistamaan. Talléin on luotava selked toimintamalli, miten tuntemattomien kansainvélisten
tekijoiden aiheuttamat liikenne- ja muut vahingot korvataan. Arviolta ulkomaalaisten ja tunte-
mattomien tekijoiden aiheuttamien liikennevahinkojen hoitamisesta vastuussa olevan kansalli-
sen yhteistydorganisaation merkitys ja korvausvastuu voisivat kasvaa merkittavasti. Pohdittava
on, miten toimitaan tilanteessa, jossa Suomessa liikennevahingon aiheuttaneen tekijan tunnis-
tetaan aiheutuneen tietyssa maassa realisoituneesta riskistd. Tulisiko korvausvastuun olla tal-
16in kyseessé olevan maan lakisaateinen yhteistydorganisaatio?
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8.3.4 Kansallinen erikoistuminen

Markkinoiden kansainvalistymisen voidaan arvioida koventavan kilpailua Suomen moottori-
ajoneuvovakuutusmarkkinoilla. Talléin korostuvat yhtididen omien strategisten vahvuuksien
tunnistaminen. Pienimpien yhtididen osalta tdméa voi tarkoittaa kasvun ja tuottavuuden hake-
mista jo tunnistettujen ja kannattavien tuotteiden ja asiakassegmenttien avulla (Saksi 2013,
145). Vakuutusyhtion strategisen erikoistumisen seka rajallisen tuotevalikoiman tarjoamisen on
tunnistettu parantavan yhtion kustannustehokkuutta (Luhnen 2009). Toisaalta myds laajasti eri
tuotteita ja palveluita tarjoavan finanssitavaratalotoimintamallin on tunnistettu parantavan kus-
tannustehokkuutta (Berger, Cummins, Weiss & Hongmin 2000). Pohtiessaan erikoistumista
yhtion on arvioitava myds erikoistumisen kopioitavuutta (Teece 2010). Jos erikoistuminen on
helposti kopioitavissa, voi toinen yhtid valita saman kehityspolun, jolloin tuottomahdollisuudet
voivat merkittavasti laskea.

Ulkomaalaisten yhtididen markkinaosuus Suomessa tulee arviolta kasvamaan automaation ke-
hittyessa. Osuus voi kasvaa moottoriajoneuvovakuutuksissa sekéa tuotevastuu- ja erindisissa ky-
bervakuutuksissa. Huomioitava on, ettd mitd alhaisemman automaatiotason autosta on kyse,
sitd suuremmalla todennakdisyydelld ulkomainen toimija tarvitsee Suomessa menestyakseen
paikallisten olojen erityisosaamista. Suomalainen vakuutusyhtio voi erikoistua tarjoamaan tar-
vittavaa erityisosaamista ja néin laajentaa liiketoiminnan tuotto- ja kasvumahdollisuuksia. Sa-
malla suomalaisella yhtiolla voisi olla yhteistydsopimuksen avulla mahdollisuus perehtya ul-
komaisen toimijan muihin markkina-alueisiin ja selvittaa toiminnan laajentamisen edellytyksia
naihin maihin.

Kansallista erikoistumista tulee todennakdisesti tapahtumaan jo ennen markkinoiden merkitta-
vaa kansainvalistymisté johtuen riskikentdn muuttumisesta ja teknologian tarjoamista mahdol-
lisuuksista. Menestyakseen yhtididen on tunnistettava nykyiset optimaalisen tuoton liiketoi-
minta-alueensa ja tuotteensa seka potentiaalisesti tuottavimmat uudet liiketoiminta-alueet. Par-
haan riskinvalintaosaamisen yhtiossa voi suurin tuotto olla uusissa riskeissd, joissa asiantuntija-
arvioiden merkitys korostuu.

8.3.5 Kumppanuusverkosto

Valmistajien vastuiden, kyberriskien, autojen yritysomisteisuuden sek& teknologian luomien
mahdollisuuksien korostuminen voivat kasvattaa vakuutusyhtididen kumppanuusverkoston
merkitystd. Liiketoiminnan menestyksekas kehittdminen muuttuvassa toimintaympéristossa ja
optimaalisen tuottavuuden saavuttaminen voivat edellyttdd kyvykkyyttd hankkia ja neuvotella
sopimuksia kansallisten ja kansainvélisten avaintoimijoiden kanssa. Arviolta etenkin kansain-
vélisid kumppanuuksia hankittaessa voi yhtididen kyvykkyyteen vaikuttaa vakuutusyhtion
koko seka maantieteellinen sijainti.

Tulevaisuuden kumppanuusverkosto voi koostua esimerkiksi autovalmistajista, teknologiaval-
mistajista, jarjestelmavalmistajista, applikaatiokehittdjistd, maahantuojista, jalleenmyyjista
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sekd autokokonaispalvelun tarjoajista. Mahdollista on, ettd autovalmistaja hankkii kaikkia EU-
alueella myytyja tietyn automaatiotason autojaan varten tarvitsemansa tuotevastuuturvan yh-
deltd vakuutusyhtioltd. Samalla vakuutusyhtilld voisi olla mahdollisuus hyédyntdd kumppa-
nuuden tarjoamaa mahdollisuutta saada muita laajemmin tietoa valmistajan tuotteista ja kehit-
taa sen pohjalta erindisia uusia tuote- ja palveluinnovaatioita. Huomioitava kuitenkin on, etta
lilkennevakuutusjarjestelméan ja muista kansallisista erityispiirteista johtuen voi autovalmistaja
joutua etenkin lahitulevaisuudessa hankkimaan tarvitsemansa tuotevastuuturvan markkina-
aluekohtaisesti. Talloin voisi yksittdinen suomalainen yhtio vakuuttaa tietyn autovalmistajan
kaikki korkean automaatiotason autot ja samalla hyodyntdd kumppanuutta laajemmin.

Vakuutusyhtiot voivat jatkossa my6s enenevissa maarin hyddyntad kumppanuusverkostoa va-
kuutustensa myynnissé ja markkinoinnissa. Yhtididen tunnistettuna tahtotilana on hyodyntéa
etenkin teknologiayritysten osaamista, innovatiivisuutta, tunnettavuutta ja laajoja jakeluka-
navia. Merkitysta korostaa myds ostovoimaltaan kasvavan y-sukupolven teknologia- ja inter-
netorientoituneisuuspohjainen kuluttajakayttaytyminen (Capgemini 2016).

Auton yksityisomistamisen muuttuessa auton kokonaispalvelun ostamiseksi tulee yritysasiak-
kaiden merkitys korostumaan. Yritykset voivat olla kansallisia tai kansainvalisia. Yritysasiak-
kuuksien ja autofleettien lukumaaran kasvu tulee pienentdmaan vakuutuksenottajien lukumaa-
réd, mutta samalla keskiméaarainen asiakaskohtainen maksutulo kasvaa. Taman voi kasvattaa
yhtididen asiakashankinnan merkitystd ja siten lisatd kilpailua. Huomioitava on, etta yritys-
asiakkaiden neuvotteluvoima on kuluttaja-asiakkaita suurempi, miké voi heikentaa vakuutus-
yhtididen perinteisen toiminnan tuottavuutta (llvessalo & Voutilainen 2009, 27-28).

Toimintaympéristomurroksessa menestyminen tulee arviolta edellyttdméén uusien tuotteiden,
palveluiden ja toimintamallien kehittdmista seka uuden osaamisen hankkimista. Kehittdmisesta
aiheutuvat kustannukset voivat olla merkittavid. Oletettavasti vakuutusyhtion ei ole resurssite-
hokasta tehda kaikkea kehitysty6ta itse, jolloin kumppanuussopimusten merkitys tulee koros-
tumaan. Yhtiéiden on tunnistettava omat vahvuutensa ja tuottavimmat ydintoimintonsa ja hank-
kia luotua strategista menestyspolkua rikastava osaaminen kumppaneilta.

Muuttuva toimintaympaéristo tulee arviolta heijastumaan my6s vakuutusyhtididen korvauspro-
sessiin liittyviin yhteistydkumppanuuksiin, joihin lukeutuvat korjaamot, maalaamot ja sairaalat.
Liikenteen riskien muuttuminen, vahinkojen lukuma&ran pieneneminen sekd uudenlaisen osaa-
misen, kuten jarjestelméavirheiden korjaaminen, voivat tulevaisuudessa johtaa autokorjaamo- ja
muiden liikennevahinkojen korvaamiseen vahvasti nojautuvien tukitoimintomarkkinoiden kes-
kittymiseen. Keskittyminen voi heikentdd vakuutusyhtiéiden kyvykkyytta neuvotella suotuisia
kumppanuussopimuksia, jolloin korvauskulujen voidaan arvioida kasvavan.

Huomioitava on, ettd nykyiset vakuutusyhtididen liitdnndistoimintaa koskevat sdannokset on
luotu verrattain stabiiliin toimintaympadristéon, jossa toimialarajat ovat olleet selkeitd ja vakuu-
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tusyhtididen muu toiminta on ollut rajallista. Toimintaympériston dynaamisuuden, uusien tuot-
tavien liiketoiminta-alueiden luotaamisen seké laajan kumppanuusverkoston merkityksen kas-
vaessa voidaan nykysaanndsten arvioida kuitenkin edellyttdvan péivittamistd, jotta suomalais-
ten vakuutusyhtididen liiketoiminnan kehittdminen ja murroksessa menestyminen voitaisiin
varmistaa. Lahtokohtana tulee tulevaisuudessakin olla, ettei liitannéistoiminta saa vaarantaa yh-
tion vakavaraisuutta eiké vakuutettuja etuja.

8.3.6 Itsevakuuttaminen, uudet vakuutusyhti6t ja muut toimijat

Auto- ja muiden valmistajien halukkuus pienenté riskienhallinnasta aiheutuvia kustannuksia
arviolta lisdantyy automaation edistymisen ja valmistajien vastuiden kasvun myota. Yksi mer-
kittdva keino on riskien itsevakuuttaminen esimerkiksi kytkdsyhtididen avulla. Itsevakuuttami-
sen yleistyminen merkitsisi vakuutusliiketoiminnan pienenemistd. Huomioitava on, etté vahin-
koa karsineiden etujen turvaaminen voi edellyttdé suurelta itsevakuuttavalta toimijalta kansal-
listen korvausverkostojen luomista ja paikallisosaamisen hankkimista. Liséksi kansalliset eri-
tyispiirteet voivat edellyttda lisdturvan hankkimista kansallisilta toimijoilta. ltsevakuuttamista
ja sen sovellettavuutta on kasitelty tarkemmin tutkielman kohdassa 8.6.5.

Riskienhallintakustannusten pienentamiseksi ja toiminnan laajentamiseksi uusille liiketoi-
minta-alueille voi auto- ja muilla valmistajilla tulevaisuudessa olla tahtotilana perustaa omia,
erillisia vakuutusyhtiditd, joissa vakuutuksenottajina voisivat olla valmistajan tuotteiden omis-
tajat ja kayttajat. Autovalmistajan perustamalla vakuutusyhtiolla olisi mahdollisuus hyddyntaa
laajaa paasya valmistajan tuotteiden palvelualustaan ja tietokantaan, miké voisi mahdollista ky-
seessé olevalle autolle raataldityjen, innovatiivisten tuotteiden ja palveluiden luomisen seka
tarkemman riskinmukaisen hinnoittelun. Autovalmistajien vakuutusyhtiot voisivat pienentaa
perinteisten vakuutusyhtididen moottoriajoneuvovakuutusliiketoimintaa. Huomioitava on, ettéa
kansallisista erityispiirteista johtuen voi valmistajan yhtid kuitenkin tarvita kansallista erityis-
osaamista.

Huomioitava on myds, ettd jos autovalmistajan vakuutusyhtion vakuutuskanta koostuisi pel-
kastaan yhden autovalmistajan tuotteista, voisi se kasvattaa riskikumuulin todennakdisyytta.
Lisé&ksi on tiedostettava, ettd Suomessa toimiva liikennevakuutusyhtio ei voisi nykylainsaadan-
non puitteissa kieltdytyd myontamasta litkennevakuutusta myds muiden autovalmistajien tuot-
teille, joiden riskien erityisosaamista sill& ei ole.

Autovalmistajien lisaksi mahdollisena pidetaan, ettd suuret teknologiayritykset laajentaisivat
toimintaansa vahinkovakuuttamiseen ja perustaisivat vakuutusyhtidita. Tata pidetddn mahdol-
lisena etenkin teknologiayritysten innovaatio-, asiakaskayttaytymis- ja suurten tietomaarien ké-
sittelyosaamiseen nojautuen (Capgemini 2016). Laajaa nakyvyytta saavat, trendikkaat teknolo-
giayritykset voivat olla asiakkaiden nakokulmasta myos perinteisid vakuutusyhtioitd houkutte-
levampia.
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Huomioitava on, ettd valmistajien omien, erillisten vakuutusyhtididen luomisen houkuttele-
vuutta arviolta kuitenkin pienentévat vakuutusalan muita mahdollisia toimialoja odotusarvoi-
sesti pienempi voittomarginaali, heikot kasvuennusteet, tiukka séantely, toiminnan suuret aloi-
tuskustannukset ja padomavaatimukset seka tarvittava erityisosaaminen (llvessalo & Voutilai-
nen 2009, 28-29). Etenkin lahitulevaisuudessa autovalmistajien ja teknologiayritysten omien
vakuutusyhtididen perustamista todennakdisempéna vaihtoehtona voidaan pitaa tiiviitd kump-
panuussopimuksia jo olemassa olevien vakuutusyhtididen kanssa seké integroitumista osaksi
niiden arvoketjua. N&in autovalmistajat ja teknologiayritykset voisivat kasvattaa resurssitehok-
kaammin tuottavuuttaan.

8.3.7 Arvoketjun toimintojen ulkoistaminen

Vakuutusalan ulkopuolisten toimijoiden merkitys vakuutusyhtididen arvoketjussa voi korostua
muissakin toiminnoissa kuin myynnissé ja markkinoinnissa. Parhaimman osaamisen ja inno-
voinnin takaamiseksi yhtididen tuotekehityksessa voi etenkin teknologiaosaamisen hankkimi-
nen ulkopuoliselta, kansalliselta tai kansainvéliselta toimijalta olla resurssitehokasta ja perus-
teltua. Mahdollista on myds hyddyntaa Fintech-yritysten osaamista. Ulkopuolisen osaamisen
hyodyntdminen voi kasvattaa yhtididen arvoketjun toimintojen ulkoistamishalukkuutta.

Huomioitava on, ettd suomalaisten yhtididen lisdksi myds ulkomaiset yhti6t voivat joutua par-
haimman osaamisen hankkimiseksi ja kustannustehokkuuden saavuttamiseksi hankkimaan ul-
kopuolista osaamista ja jopa ulkoistamaan toimintojaan. Mahdollista on, ettd ulkomaiset toimi-
jat hyodyntavat Suomen markkinoilla toimiessaan paikallisten vakuutusyhtididen riskiasian-
tuntijuutta tai korvausverkostoa.

Pohdittava on, miten vakuutusyhtidlain nykyiset ulkoistamis- ja myds liitannéistoimintavaati-
mukset soveltuvat dynaamiseen toimintaymparistoon, jossa toimialarajat ovat hamartyneet.
Vanhanaikainen lainsdadantd voi heikentaa yhtididen kyvykkyyksia ja menestymismahdolli-
suuksia. Lahtokohtana tulee jatkossakin olla, ettei ulkoistaminen saa kasvattaa yhtididen ope-
ratiivista riskia tai heikentda yhtion hallintojarjestelman laatua.

8.3.8 Kansallinen yhteistoiminta

Eri toimialojen merkityksen kasvu vakuutusyhtididen kumppanuusverkostossa sek& markkinoi-
den kansainvélistyminen voivat pienentdd alan kansallisten yhteistydorganisaatioiden roolia.
Myo6s moottoriajoneuvovakuutusten vakuutusmaksutulon mahdollinen pieneneminen voi va-
hentad etenkin liikennevakuutuksen yhteistoimintaorganisaatioiden merkitysté ja siten pienen-
taa yhtididen halukkuutta yll&pitdé organisaatioiden toimintaa.

Vahinkovakuutusalan edunvalvonta voi jatkossa edellyttada nykyistd merkittavésti enemman re-
sursseja toimialarajojen hdmartymisesta, yhtididen tarpeiden ja toiveiden hajaantumisesta seké
markkinoiden kansainvalistymisestd johtuen. Toisaalta toimintaympériston murroksessa voi
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etenkin alkuvaiheessa korostua tarve tunnistaa kotimaisen lainsaddannon ja vakuutusjarjestel-
mien luomia rajoitteita yhtiéiden menestymiselle, jolloin edunvalvonnan merkitys voi kasvaa.

Markkinoiden kansainvélistymisen ja vakuutusjarjestelmien kansallisten erityispiirteiden pois-
tuminen voi pienentdd myds muiden alan yhteistydorganisaatioiden merkitysta. Liikenneva-
kuutuksen maksutulon aleneminen voi véhentaa tarvetta yllapitaa erillisia vakuutusjérjestelméa
tukevia organisaatioita. Oletettavasti myds organisaatioiden rooli, tehtavat ja tarvittava osaami-
nen tulevat riskikentdn murroksessa muuttumaan.

Mahdollista on my®os, etté etenkin lakisaateisten yhteistydorganisaatioiden merkitys voi tule-
vaisuudessa korostua. Tarpeet turvata vahinkoa kérsineiden etuudet tuntemattomien tekijoiden
aiheuttamissa vahingoissa seka liikennevakuutusjarjestelman rahoituksen oikeudenmukaisuus
ja jatkuvuus voivat korostua kyberriskien, valmistajien vastuiden ja kansainvalistymisen kas-
vaessa. Vakuutusyhtididen vakavaraisuuden ja vakuuttamisen oikeudenmukaisuuden takaami-
nen voi puolestaan edellyttdd alan yhteisten ohjeiden ja uusista riskeista tehtévien selvitysten
laadintaa. My0s tarpeet aktiivisesti ja parasta asiantuntijuutta kayttden kehittaa lainsaadantoa
sekd luoda resurssitehokas, kansainvalinen kommunikointijarjestelmé kansainvalisten riskien
hoitamiseksi voivat korostua.

Kansallisen yhteistoiminnan on oltava jatkossa toimintaympériston muutoksista johtuen ny-
kyista merkittavasti dynaamisempaa. Organisaatioiden on pystyttava ennalta ehkaisevasti tun-
nistamaan nykyisiin vakuutusjarjestelmiin kohdistuvia muutostarpeita. Y hteistoiminnassa pai-
noarvoa on Kiinnitettdva myos siihen, mitd asioita tulee edistéé ja selvittaa yhdessa, ja mita tulee
jattaa yhtioille itselleen.

8.4 Ajantasainen ja kasvava tietomaara

Ennusteiden mukaan automaattiautot tulevat keradmaan nykyista merkittavasti enemman tietoa
ajoneuvosta, sen kaytosta ja lilkenneymparistosta. Modernissa, uudessa henkiléautomallissa on
nykyisin arviolta keskimaarin 70 kiintedd, tietoa kerdavaa sensoria ja lukumaaran arvioidaan
ldhes kolminkertaistuvan alle 10 vuodessa (Deloitte 2015b). Teknologia tulee myds mahdollis-
tamaan keratyn tiedon vélittdmisen reaaliaikaisesti ja automatisoidusti eri toimijoille, kuten va-
kuutusyhtidille. Ajantasaista tietoa hyédyntévien vakuutustuotteiden on tunnistettu olevan kes-
keinen tulevaisuuden trendi, johon vakuutusyhtididen tulisi panostaa (PWC 2016). Huomioi-
tava on, etté tuottavuuden kasvattaminen teknologisten innovaatioiden avulla edellyttad4 usein
myaos liiketoimintamallien kehittamista.

8.4.1 Riskin maarittaminen

Kasvava tietomaara tulee arviolta mahdollistamaan vahinkotilastotietoja tarkemman ja dynaa-
misemman riskin maarittdmisen. My0s riskin hinnoittelun oikeudenmukaisuuden arvioidaan
paranevan. Lisaantyva ja ajantasainen tieto tarjoaa vakuutusyhtitille myos aiempaa paremman
mahdollisuuden kannustaa vakuutuksenottajia ajamaan turvallisemmin (Swiss Re 2016c).
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Huomioitava on, etta riskin suuruuden dynaamisessa arvioinnissa on luotettavuuden varmista-
miseksi huomioitava poikkeavien, yksittdisten ajotapahtumien vaikutuksien vaimentaminen.
Poikkeava ajokayttdytyminen voi aiheutua esimerkiksi yllattavisté tilanteista ja muuttuvista
sédolosuhteista. Talléin riskin luotettava arviointi edellyttéisi toimintaympariston tekijoiden
huomiointia tiedon analysoinnissa. Mahdollista on my®os riskin arviointi summamuodossa, jol-
loin kerralla voitaisiin analysoida ajoméaarista riippuen esimerkiksi péivan, viikon tai kuukau-
den aikana kertyneet tiedot. Alykkaampien laskentakaavojen avulla voi olla mahdollista myos
reaaliaikaisesti peilata tietoa historiatietoihin, jolloin mahdollisen toistuvuuden tunnistaminen
on mahdollista. Dynaaminen hinnoittelu tulee osaltaan lisédmén yhtididen mahdollisuuksia
erottautua kilpailijoistaan. (Weidner, Transchel & Weidmer 2016)

Riskin tarkempi méérittdminen ja vakuutuksenantajien parempi kyky reagoida riskin muutok-
siin voivat myos lyhentdd vakuutusliikkeen tuloksen aikaviivettd. Tama voi mahdollistaa ri-
peamman hinnoittelun muuttamisen, liiketoiminnan paremman kannattavuuden ja tarvittaessa
jopa vakuutuslajien ajamisen ennakoivasti run off -tilaan. Toisaalta, riskin tarkempi méaaritta-
minen voi osaltaan lisdtd mahdollisten, aiempaa suurempien héntariskien toteutumisen vaiku-
tusta yhtion vakavaraisuuteen. Tadman arvioidaan selittyvan tarkemmasta riskin maarittamisesta
aiheutuvasta mahdollisuudesta ja tarpeesta pienentdd riskikohtaista turvamarginaalia (Cooke
2014). Hantariskien todennadkoisyyden on arvioitu korostuvan kyberriskien yleistymisen
myota. Turvamarginaalin pienentyessé voi vakuutusmaksutulotaso suhteessa korvauksiin alen-
tua, jolloin tunnistamattomista héntariskeista aiheutuvan vahinkomenon suuruus voi korostua
entisestadn. Toteutuneiden hantériskien vaikutusten korjaaminen voi jatkossa edellyttaa aiem-
paa suurempien vakuutusmaksukorotusten tekemistd. Paine pienentad turvamarginaalia voi tu-
levaisuudessa alentaa vakuutusliikkeen tuottavuutta yhdessa muiden tuottavuuteen kohdistu-
vien haasteiden kanssa.

Vahinkohistoriatietojen merkityksen pienentyessé tulee nykyisista bonusjarjestelmisté turhia
eikd lainsaddannossa voitaisi enda saataa vahinkohistoriatietojen kayttévelvollisuudesta. Huo-
mioitava on, etta yritysajoneuvojen osalta vahinkohistorian huomioimisesta ei saadetéd nykyi-
sessdkadn laissa. Vahinkotilastojen merkityksen vahentyesséd vakuutuksen hinnoittelussa tulee
kasvavan tietomaéran ja uusien, innovatiivisten hinnoittelumenetelmien merkitys vakuutusyh-
tididen kilpailutekijana kasvamaan (WEF 2015a; Capgemini 2016). Uusien menetelmien luo-
minen voi edellyttdd uuden osaamisen hankkimista, miké& voi etenkin automaatiokehityksen al-
kuvaiheessa kasvattaa yhtididen liikekuluja. Muuttuvat osaamistarpeet on mahdollisesti otet-
tava huomioon myos lainsaddanngssa esimerkiksi vastuullisen vakuutusmatemaatikon kritee-
reissa.

Ajantasaisen tiedon myo6td vapaaehtoisen vakuutuksen dynaamisen paalle ja pois -kytkemisen
kysynta voi lisadntya. Asiakkaiden kasvavana tahtotilana voi olla maksaa vakuutuksesta todel-
lisen tarpeen mukaan. Jos kytkeminen ei ole automatisoitua, mika aktivoituisi esimerkiksi auton
lilkkumisesta, on pohdittava, miten voitaisiin varmistaa, ettd vakuutuksenottaja muistaa kytkea
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turvan péélle aina sitd mahdollisesti tarvitessaan. Mahdollista on, etta tdysin tai osittainen ma-
nuaalinen paalle ja pois -kytkenta houkuttelee vakuutuksenottajia minimoimaan vakuutusmak-
sujaan ja kytkemadn tarvittava turva péélle vasta, kun vahinko on sattunut. Arviolta dynaamisen
paalle ja pois -kytkennan yleistyminen edellyttdd muutoksia vakuutussopimuslain vakuutuksen
voimassaolon saannoksiin.

Vakuutusyhtion mahdollisuudet muuttaa vahinkovakuutuksen vakuutusmaksuja ja muita sopi-
musehtoja vakuutuskauden aikana rajautuvat nykysaannoksissa vakuutuksenottajan tai vakuu-
tetun tiedonantovelvollisuuden laiminlyontiin ja tapahtuneisiin merkittaviin olosuhde- tai asi-
antilamuutoksiin. Vakuutuksenantajan on talléin lahetettdva ilman aiheetonta viivastysta va-
kuutuksenottajalla ilmoitus siitd, miten ja mista ajankohdasta lukien vakuutusmaksu tai muut
sopimusehdot muuttuvat. Vakuutuksenottajalla on oikeus irtisanoa vakuutus. Vakuutuskauden
vaihtuessa vakuutusyhtion muutosmahdollisuudet ovat laajemmat ja edellytyksena on muutok-
sista ilmoittaminen hyvissa ajoin ennen niiden voimaan astumista. VVakuutuksenottajalla on oi-
keus myos talloin irtisanoa vakuutus.

Arviolta vakuutussopimuslain nykysadadnnokset vakuutusmaksun muuttamisesta vakuutuskau-
den aikana ja kauden vaihtuessa eivét ole riittdvia moottoriajoneuvovakuutusten dynaamisen
hinnoittelun optimaaliseen mahdollistamiseen. Soveltuvuutta voitaisiin parantaa esimerkiksi ja-
kamalla vakuutuskausi niin sanottuihin mikrovakuutuskausiin, joiden vaihtuessa vakuutuksen
hinnan muuttaminen olisi kerdantyneeseen tietoon ja annettuihin reunaehtoihin nojautuen ny-
kyista joustavampaa ja edellyttéisi nykyista kevyempia toimenpiteitd. Suurempia muutoksia
voitaisiin tehdd pidemmén vakuutuskauden vaihtuessa. Dynaamisemman vakuutusmaksun
muuttamisen mahdollistaminen parantaisi yhtididen kykya vaikuttaa vakuutuksenottajan kayt-
taytymiseen. Reaaliaikaiseen tietoon pohjautuva hinnoittelu mahdollistaisi palautteen ja vakuu-
tusmaksuvaikutusarvion vélittdman antamisen vakuutuksenottajalla. Samalla vakuutuksenotta-
jaa voitaisiin ohjeistaa, miten toimimalla han voisi liikkua turvallisemmin.

8.4.2 Tietojen keradminen ja kayttaminen

Ei ole yksiselitteista, mita tietoja vakuutusyhtitt voivat riskin maarittamisessa tulevaisuudessa
kayttdd. Rajoitteita tiedon kerddmiseen ja kdyttdmiseen tulee osaltaan tietosuojalainsaadan-
nostd, jonka ajantasaisuuden ja sovellettavuuden merkitykset voivat liiketoiminnan kehittami-
sen ndkokulmasta korostua. Lisaksi etenkin lakisaateisessa vakuutusjérjestelmassa tulee pohtia,
mité luotettavuuden ja kdyttokelpoisuuden kriteerejéa riskin hinnoittelussa kéytettavan tiedon on
mahdollisesti taytettdva, ja miten niitd voidaan seurata. Mahdollista on, etté lakis&ateisten va-
kuutuslajien osalta vaatimukset ovat vapaaehtoisia vakuutuksia tiukemmat. L&htékohtana tulisi
tuoteinnovaatioiden lisédmiseksi ja kilpailun monipuolistamiseksi olla mahdollistaa mahdolli-
simman laajasti eri tietojen ja hinnoittelumenetelmien kaytto.

Arviolta yhtididen hallinnoimat tietomaarat tulevat merkittévasti kasvamaan. Samalla pilvipal-
veluratkaisujen hyddyntaminen voi yleistyd. Huomioitava on myds, ettd monimutkaistuvat vas-
tuukysymykset, riskikumuulit, toimikentan kansainvélistyminen, laaja kumppanuusverkosto ja
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vahingon aiheuttajan selvittdmisen haasteet tulevat arviolta edellyttamaan nykyista aktiivisem-
paa yhtididen sisdista ja ulkoista tiedonvaihtoa. Naiden arvioidaan kasvattavan yhtididen tieto-
vuoto- ja tietomurtoriskid ja siitd aiheutuvaa maineriskia merkittavasti. Riskien hallitsemiseksi
yhtididen on korostuneesti panostettava tietoturvallisuuden varmistamiseen. Td&man arvioidaan
kasvattavan yhtididen liike- ja korvauskuluja. Kumppanuusverkoston korostuessa tulevaisuu-
dessa tulee huomiota kiinnittdd myos vakuutusyhtidlain salassapitovelvollisuus- ja tiedon luo-
vutusoikeussaadnnoksiin.

Myos nykyisen, ennen teknologian mahdollistamaa verkottuneisuutta ja reaaliaikaista tietoa
laaditun henkilétietolain soveltuvuus vakuutusyhtididen uusiin dynaamisiin toimintamalleihin
on epéaselvd. On pohdittava, mité tietoja voidaan jatkossa pitéé tarpeellisena vakuutusyhtion
liiketoiminnan kannalta. Lisaksi on pohdittava, mité tietojen virheettdmyysvaatimus tulee jat-
kossa tarkoittamaan. Tietojen hyédyntdmisen elinkaari voi reaaliaikaisuuden myota merkitta-
vasti muuttua nykyisestd, jolloin vanhenemisen késitteen tulkintaa on pohdittava uudelleen.
Vakuutuksen hinnoittelussa hyddynnettévén tiedon luotettavuuden osalta on myds pohdittava,
mité henkil6tietolain tiedon epataydellisyydella tarkoitetaan. Huomioitava on, etté jos tarpeel-
lisuuden ja virheettdomyyden méaaritelmat ovat liian ankaria, voivat ne osaltaan estda yhtididen
innovatiivisuuden ja uusien liiketoimintamahdollisuuksien hyddyntamisen. Lisaksi on mahdol-
lista, ettd suureen ja ajantasaiseen tietomaaraan nojautuvat liiketoimintamallit voivat edellyttaa
optimaalisesti toimiakseen yhtion mahdollisesti ulkoistettujen arvoketjun osien vaélista, ny-
kyista laajempaa tiedonvaihtoa.

8.4.3 Lisaarvoatuovat palvelut

Kasvava ja ajantasainen tietomaéra tarjoaa yhtidille merkittavid mahdollisuuksia luoda asiak-
kailleen uusia, lisdarvoa tuovia palveluita. Huomioitava on, etta asiakkaan kokeman lisdarvon
merkitys voi tulevaisuudessa korostua vakuutusyhtiota valitessa. Arviolta palveluiden merkitys
myos liiketoiminnan tuottavuuden ja kasvun optimoinnissa tulee korostumaan. Vakuutusyhtiot
voivat luoda uusia palveluita itse osana omaa tuotekehitystaan, ostamalla Fintech-yrityksia tai
niiden palveluita seka ostamalla palveluita isoilta teknologiayrityksilta (DNB 2016).

Lis&arvoa tuovat palvelut voivat mahdollistaa vakuutusyhtion nykyistd merkittavasti aktiivi-
semman yhteydenpidon asiakkaidensa kanssa. Samalla yhti6illa on mahdollisuus oppia tunte-
maan asiakkaansa ja heidan tarpeensa paremmin. (Capgemini 2016) Lis&arvon avulla on mah-
dollista onnistua sitouttamaan asiakas tiiviimmin vakuutusyhtioon (Saksi 2013, 168). Asiak-
kaan sitoutuneisuutta arviolta osaltaan vahvistaa myds luotujen tuotteiden innovatiivisuus
(WEF 2015a).

Palveluiden myota yhtididen fokuksen arvioidaan laajenevan varsinaisen vahinkotapahtuman
ulkopuolelle. Palvelut voivat kasvattaa yhtididen toiminnan tuottomahdollisuuksia ja samalla
niiden merkitys yhtididen kilpailutekijand voi korostua. Palveluiden kehittdmisen arvioidaan
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kasvattavan tuotekehityksen merkitysta ja siitd aiheutuvia kustannuksia. Suurten yhtididen ky-
vykkyys kehittda tuotteita, esimerkiksi kumppanuusverkostoa hyédyntéen tai kerryttdd kehi-
tysta varten padomaa, voi olla pienempié yhtioita parempi.

Huomioitava on, etta autojen verkottuneisuuden voi mobiililaitteiden ansiosta yleistya merkit-
tavasti automaatioteknologiaa nopeammin. Ottaen huomioon mobiililaitteiden kehityksen voi-
daan niiden arvioida tarjoavan yhtidille merkittavia ja helposti skaalattavia mahdollisuuksia
kehittéa ja pilotoida uusia palveluita jo lahitulevaisuudessa. Pilotoinnin tuloksia ja kokemuksia
voidaan hyddyntéa osana yhtion tulevaisuuden strategisen menestyspolun luomisessa.

Varsinaisen vakuutustoiminnan ulkopuolisia palveluita kehitettdesséd on huomioitava vakuutus-
yhtidlain sdédnnds vakuuttamisen liitdnnéistoiminnasta. Haasteena on, ettd nykysaannokset on
luotu toimintaympadristodn, jossa teknologian tarjoamat tuote- ja palvelumahdollisuudet olivat
merkittavasti nykyista rajallisemmat. Vakuutusyhtididen ndkokulmasta voi teknologian opti-
maalinen hyddyntaminen edellyttaa liitdnndissdanndsten paivittamista.

8.4.4 Prosessien automatisointi

Verkottuneet autot ja mobiililaitteet voivat mahdollistaa tiedonkulun ja -vaihdon prosessien au-
tomatisoinnin vakuutetun kohteen tai vakuutuksenottajan ja vakuutusyhtion valilla. Automati-
soidusti vélitettaviin tietoihin voisivat lukeutua tiedot vakuutustapahtumasta seka tarvittavat
tiedot riskin dynaamista hinnoittelua varten. Prosessien automatisointi voi mahdollistaa kor-
vaus- ja liikekulujen merkittavan pienenemisen seka korvausprosessin virtaviivaisuuden lisaa-
misen. Automatisoinnin merkitys yhtididen kilpailutekijana voi korostua. Ennen saavutettavia
séastdja voi automatisoinnin kehittdminen edellyttda kuitenkin merkittavia jarjestelmainves-
tointeja useamman vuoden ajan. Arviolta suurten yhtididen kyvykkyys kehittaa ja hyddyntaa
automatisointia voi olla pienempié yhtioita parempi.

8.4.5 Tiedon lapindkyvyys

Vakuutusyhtididen mahdollisuus saada aiempaa enemman ja ajantasaisempaa tietoa vakuutuk-
senottajasta tai vakuutetun kohteen tilasta voi merkittavasti vahentdd vakuutuksenantajan ja -
ottajan valistd tiedon asymmetriaa. Samalla yhtididen kyky tunnistaa resurssitehokkaasti va-
kuutuspetoksia voisi merkittavésti parantua (Cooke 2014). Tarkemman ajoneuvon kayton paik-
katiedon avulla my6s bulvaanien kayttoa voitaisiin ehkaistd. Tiedon asymmetrian pienentyessé
paranee vakuutusjarjestelmien oikeudenmukaisuus.

Ker&éntyvan tietomddran ja sen dynaamisuuden lisdantymisestd voi aiheutua muutos- tai tar-
kennustarpeita vakuutussopimuslain tiedonantovelvollisuussdédnnoksiin. Jatkossa on pohdit-
tava, mitd tietoja vakuutuksenottajan on edelleen vakuutuksenantajalle itse valitettdva ja vah-
vistettava oikeiksi, ja mitd tietoja vakuutuksenantaja voi automatisoidusti keraté ja hyodyntéa.
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Tiedon ja sen valittdmisen ajantasaisuus sek& mahdollistuva nykyistd dynaamisempi hinnoittelu
voivat osaltaan pienentdd myos vakuutuksenottajien moraalikatoa. Vakuutuksenantajan néko-
kulmasta jatkossa mahdollistuisi riskin hinnoittelun muuttaminen ripeésti vakuutuksenottajan
kayttdytymisen muuttuessa tai palautteen antaminen havaituista muutoksista ja niiden mahdol-
lisista vaikutuksista.

Vakuutuksenottajan nakdkulmasta voivat lisdéntyva tieto ja reaaliaikainen yhteydenpito myos
lisatd vakuutuksenantajan toiminnan lapindkyvyyttd. Vahinkoa karsineen nakdkulmasta mah-
dollistuu korvauskasittelyn ja sen etenemisen nykyisté vaivattomampi ajantasainen seuranta.

Autojen kerddmaé ajantasainen tieto voi mahdollistaa myds liikennevakuuttamattomien autojen
suuremman kiinnijadmisen, miké edistaa vakuutusjarjestelman oikeudenmukaisuutta. Edelly-
tyksena olisi esimerkiksi, ettd autot valittaisivat standardoidun tietopaketin automaattisesti vi-
ranomaiselle, mihin lukeutuisi tieto auton liikennevakuutuksen voimassaolosta. Huomioitava
on, ettd ennen verkottuneita autoja, jotka pystyisivat automatisoidusti lahettdméaén tarvittavan
tietopaketin viranomaiselle, voisi lilkennevakuutustiedon valittdminen viranomaiselle mahdol-
listua osana henkildautojen suoritetietojen keraamista ja valittamistd viranomaiselle autonkayt-
tdmaksujen maarittamiseksi.

8.4.6 Tapahtumalokijarjestelma

Automaattiautot voivat kattavasti tallentaa merkint6ja ajotapahtumista ja jarjestelmien toimin-
noista auton tapahtumalokijarjestelmaan. Naihin lukeutuisivat muun muassa tiedot toiminnassa
olleista teknisista jarjestelmista ja niiden mahdollisista virhekoodeista, auton nopeudesta ja si-
jainnista, auton kdymasta verkottuneesta kommunikoinnista seka kuljettajan tekemista toimen-
piteistd. Ideaalitilanteessa tapahtumalokin avulla saadaan luotettava kuva siita, mité vahingossa
on tapahtunut ja mitka tekijat ovat vaikuttaneet onnettomuuden syntymiseen. Lokijarjestelman
avulla voidaankin vahingon aiheuttanutta tekijaa pyrkia selvittdmaan. Jarjestelméan merkitys ar-
violta korostuu automaatioteknologian kehittyessa ja yleistyessa ja valmistajien vastuiden kas-
vaessa.

Tapahtumalokijérjestelméan avulla voidaan arviolta tunnistaa kuljettajan ja teknisten jarjestel-
mien tekemat selkedt virheet. Ulkopuolelle rajautuvat tilanteet, joissa auto on toiminut taysin
suunnitellulla tavalla, mutta onnettomuus on silti aiheutunut esimerkiksi suunnitteluvirheesta
tai toimintaymparistosta johtuen. Huomioitava on my0gs, ettd auton tapahtumalokista saadaan
tietoa vain kyseessa olevan auton tapahtumista ja mahdollisista virheistd, jolloin ulkopuolelle
jaavat muut onnettomuuden osalliset ja infralaitteet seké tieliikenteen ulkopuoliset jarjestelmét.
Onnettomuus voi sattua usean auton tai muun verkottuneen laitteen yhteisvaikutuksista, jolloin
yksittéisen laitteen lokijéarjestelmén tarkastelu ei anna luotettavaa kokonaiskuvaa vahingosta.
Arviolta tiedon kerddminen useasta eri laitteesta ja jarjestelméastd kasvattaa vahingon aiheutta-
jan selvittdmisestd aiheutuvia kustannuksia merkittavasti eika siten ole yhtididen nakokulmasta
houkuttelevaa. Haastavaa voi olla myds arvioida eri tapahtumalokijérjestelmien tietojen mer-
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Kittdvyyttd ja yhteisvaikutusta vahingon aiheutumisen nékodkulmasta. Tapahtumalokijarjes-
telma voi tulevaisuudessa olla kuitenkin kustannustehokas aputydkalu vakuutusyhtidille kor-
vausvastuiden madrittdmisessa.

Tapahtumalokijarjestelman hyédynnettavyyden optimointi edellyttda tiedon standardoimista ja
vakuutusyhtididen padsyé jarjestelmén tietoihin. Huomioitava on, ettd nykyisin eri autovalmis-
tajien autot tallentavat tietoa eri muodossa ja tietojen luku voi edellyttaa erikoislukulaitteiden
hankkimista tai lokijarjestelmén lahettdmista autovalmistajalle. Liséksi eri tahojen paasy jarjes-
telman tietoihin voi nykyisin olla rajallista.

8.5 Vakavaraisuus ja varautuminen

Vakuutusyhtididen vakavaraisuusriski voi merkittavasti kasvaa teknologian kehityksen, uusien
riskien ja niiden arvioinnin haasteiden, tieliikenteen verkottumisen, kyberkatastrofiriskien seka
riskikumuulien lisd&ntyessé. On kyseenalaista, miten stabiilia toimintaympéristoa ja perinteisia
vahinkovakuutuksen riskeja varten luotu vakavaraisuussadntelykehikko toimii muuttuvassa,
dynaamisessa tulevaisuudessa. Osaltaan vakavaraisuusriskia kasvattavat myos vakuutusliike-
toiminnan mahdolliset tuottavuushaasteet seka kilpailun lisdantyminen.

8.5.1 Vaatimukset

Dynaaminen ja verkottuva riskikenttd voi haastaa nykyisen vakavaraisuussaéntelyn optimaa-
lista toimivuutta. Asiantuntijoiden tekemien riskinarviointien korostuminen etenkin murroksen
alkuvaiheessa voi kasvattaa riskivastaavan hinnoittelun virhemarginaalia, jolloin vahinkoa kér-
sineiden etujen turvaaminen voi edellyttda toisin madritettdvda vakavaraisuuspaaomavaati-
musta tai vaatimuksen korottamista. On kyseenalaista, huomioivatko nykyiset vakavaraisuus-
padomavaatimuksen laskennassa kéytettdvat standardikaavat tai hyvaksyttavat omat sisaiset
mallit riittavalla tavalla riskikumuuleja tai riskien dynaamisuuden lisdantymista. Vakavarai-
suuspaaomavaatimusten kasvattaminen voi korostaa yhtididen pddoman kerryttdmisen tarvetta,
jolloin etenkin keskinaisten yhtididen tarve korottaa vakuutusmaksuja voi kasvaa. Tata selittda
keskinaisten yhtididen osakeyhtidité rajallisemmat mahdollisuudet hyédyntaa padomamarkki-
noita.

Haasteita voi aiheutua myds vahinkojen lukumadran vahentymisesta ja hantériskien todenné-
koisyyksien ja suuruuksien kasvamisesta seké riskikumuuleista. Vakuutusmaksutulo seuraa pe-
rinteisesti korvauskulujen kehitystd, jolloin laskeva trendi voi korostaa suurenevien héntaris-
kien vaikutusta. Vakuutusyhtiot voivat varautua hantériskeihin ja riskikumuuleihin kerrytta-
méll& pddomaa tai siirtdmalld vastuitaan jalleenvakuutusyhtiolle. Ottaen huomioon kyberkata-
strofiriskien PML.:n ja riskien verkottumisen lisd&ntymisen ja vakuutusmaksutulon alenemisen
voi varautuminen edellyttdd nykyistd merkittavasti suurempaa pddomaa suhteessa vakuutus-
maksutuloon. Huomioiden tunnistetut jalleenvakuutusmarkkinoiden rajoitteet ja kyberkatastro-
firiskien arvioinnin haasteet voivat ensivakuutusyhtididen jalleenvakuutuskustannukset kasvaa
ja jélleenvakuutuksen sopimusehdot heikentya. Jalleenvakuutusmarkkinoiden riskikumuulista
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johtuen voi ensivakuutusyhtididen olla tarpeen tulevaisuudessa varautua jalleenvakuutusyhti-
Oiden kasvavaan vakavaraisuusriskiin lisadmalla omaa vakavaraisuuspddomaansa. Talloin jal-
leenvakuutussuojan resurssitehokkuus voi heiketd merkittévasti.

Riskien dynaamisuuden kasvusta johtuen voi vahinkomenon vaihtelu liséantya, jolloin tasoi-
tusmaéaran merkitys voi korostua. Heilahtelun lisdédntyminen voi edellytt&a tasoitusmaaravaati-
musten paivittdmista. Pohdittava on esimerkiksi, miten nykyiset, tilastoaineistoihin pohjautuvat
tasoitusmaaran purku- ja kartutusvahinkosuhteet toimivat tulevaisuudessa.

On myds pohdittava, miten liikennevakuutuksen tuleviin kyberkatastrofiriskeihin tulisi jarjes-
telmatasolla varautua. Nykyinen toimintamalli, jossa jakojarjestelméé hyddynnetéan yli 75 mil-
joonan euron henkilévahinkojen korvaamisessa, ei arviolta ole ominaisuuksiltaan tai kéyttotar-
koitukseltaan soveltuva varautumiskeino kyberkatastrofiriskien korvaamiseen. Téta selittavat
etenkin jakojarjestelméan padoman kerryttamiskeinojen hitaus seka jarjestelméasta yhtioihin jo
nykyisin kohdistuva suuri kuormitus. Huomioitava on, ettd osa kyberkatastrofiriskien seurauk-
sista voi rajautua nykyisen liikennevakuutuksen 5 miljoonan euron omaisuuskorvausrajan ul-
kopuolelle. Arviolta yhtididen resurssitehokas ja dynaamisuuden mahdollistava varautuminen
kyberkatastrofiriskeihin edellyttad padomamarkkinoiden hyddyntdmista.

8.5.2 Varautumiskeinot

Dynaamisuuden liséantyminen voi kustannustehokkuuden varmistamiseksi edellyttéda nykyista
monipuolisempien ja joustavampien riskinsiirtomenetelmien hyodyntamista. Nykyista merkit-
tavasti korkeampia vakavaraisuuspadomavaatimuksia ei voida pitda houkuttelevana varautu-
miskeinona hantariskeja varten. Haasteina ovat etenkin padoman kerryttdmisen hitaus ja kus-
tannukset, varojen hallinnoinnista aiheutuvat kustannukset seka varojen alhainen tuottopro-
sentti. Tarvittavan pddoman kerryttamista voi hidastaa edelleen vakuutusliiketoiminnan tuotta-
vuuden aleneminen esimerkiksi kilpailun kasvamisesta ja sijoitustoiminnan tuottavuuden ale-
nemisesta johtuen.

Jalleenvakuutuksen merkityksen on tunnistettu korostuvan vahinkojen satunnaisvaihtelun kas-
vaessa ja toimintaympariston muuttuessa (Jarvinen & Ellola 2007, 8-10). Jalleenvakuuttamisen
lisdédminen voi olla osa vakavaraisuushaasteiden ratkaisua, mutta huomioiden sen rajoitteet ja
pitkat vakuutuskaudet ei sen voida tulkita yksinaan olevan riittdva optimaalisen lopputuloksen
saavuttamiseksi.

Houkuttelevaa olisi mahdollistaa kehittyneiden pddomamarkkinoiden laajempi hyddyntami-
nen. Ensivakuutusyhti6t voisivat innovatiivisemmin luoda uusia sijoitustuotteita, joiden avulla
ne voisivat tarvittaessa saada ripeésti suuriakin pddomia. Samalla yhtiét myods hajauttaisivat
riskiadn padomamarkkinoille, mika voisi vaimentaa ensi- ja jalleenvakuutusmarkkinoiden ris-
kikumuulien realisoitumisen vaikutusta. Arviolta paddomamarkkinoiden hyddyntdminen voisi
kasvattaa erillisyhtididen houkuttelevuutta. Huomioitava on, ettd myos jalleenvakuutusyhti6t
voisivat hyddyntad padomamarkkinoita nykyista laajemmin. Sijoitustuotteet mahdollistaisivat
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tarpeen mukaan raatéloitavat tuotteet, joista voisi tulla vakuutusyhti6ille myés uusi Kilpailute-
Kija.

Pohdittava on, miten uusiin riskeihin ja kyberkatastrofiriskeihin voitaisiin tehokkaasti varautua
jarjestelmatasolla. Vaihtoehtoja voisivat olla kansallisen kyberturvarahaston luominen, uusien
riskien pooli seka riskien arvopaperillistaminen. Mahdollista on, ettd varautumistoimenpiteista
tullaan s&atdmaan EU-tasolla.

8.5.3 Konkurssi ja yhteistakuu

Vakavaraisuusriskin lisdantymisen myota voi yhtididen konkurssi- ja selvitystilaan joutumisen
todennakdisyys kasvaa. Konkurssiin ajautuneen yhtion liikennevakuutusjérjestelman korvaus-
vastuut voidaan lopputilanteessa joutua jakamaan muiden liikennevakuutusyhtididen kannetta-
vaksi. Tamé kasvattaisi muihin yhtiéihin kohdistuvaa kuormitusta ja voisi puolestaan heikentaa
niiden vakavaraisuutta. On myos pohdittava, miten tulee toimia, jos markkinaosuudeltaan suuri
lilkennevakuuttaja ajautuu konkurssiin, eikd maéritetty yhteistakuun vuosittainen saadetty yh-
tibkohtainen enimmaismaara riitd korvausvastuiden kattamiseen ja suuremman takuumaksu-
osuuden maarittdminen kasvattaisi muiden yhtididen vakavaraisuusriskia merkittavasti.

On myos pohdittava, miten heikentyneesta vakavaraisuudesta ja selvitystilasta tai konkurssista
aiheutuvia seuraamuksia voidaan soveltaa tilanteessa, jossa vakavaraisuuden riittaméattomyys
on aiheutunut lainsd&dannon tai valvonnan selkeésta riittaméattdmyydesté tai virheellisyydesta.
On selvitettava, voidaanko téalloin edellyttdd viranomaisen osallistumista korvausvastuiden ta-
kaamisessa.

8.6  Vastuukysymykset

Ajotoimintojen ja liikenteen riskien siirtyminen inhimilliselta kuljettajalta jarjestelmien vas-
tuulle voi muuttaa riskien vakuutusturvan tarpeita. Samalla myds riskeisté ja vahingon aiheu-
tumisesta mahdollisesti vastuussa olevien tahojen lukumaara voi kasvaa ja aiheuttajan tunnis-
taminen vaikeutua nykyisestd. Liikenteen riskien siirtyessd esimerkiksi auto-, ohjelmisto-,
komponentti- tai laitevalmistajalle, maahantuojalle, jalleenmyyjalle, applikaatiokehittéjille, inf-
ralaitteiden omistajalle tai huoltoyhtidlle voi erityisesti tuotevastuun ja ndin myos tuotevastuu-
vakuutusten merkitys korostua.

8.6.1 Teknologian kehittyminen

Arvion mukaan nykyinen ankaraan vastuuseen nojautuva liikennevakuutusjarjestelmé yhdessa
tuotevastuun kanssa voivat vield l&hitulevaisuudessa kattaa kehittyvasta ja yleistyvasta tekno-
logiasta aiheutuvat vakuutustarpeet. Pidemmalla aikavélilla kokonaisuutta tulisi etenkin jarjes-
telmén kustannustehokkuuden ja virtaviivaisuuden nadkokulmasta pohtia uudelleen. (Gen Re
2015)
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Haasteita voidaan tunnistaa olevan etenkin nykyisessd tuotevastuussa ja sen yhteensopivuu-
dessa liikennevakuutusjarjestelman ja teknologisoituvan ympériston kanssa. Nykyinen tuote-
vastuulaki ei arviolta ole riittdva kattamaan automatisoituvista ja verkottuvista autoista ja lii-
kenneymparistdsta syntyvia vastuukysymyksid. Valmistajien vastuiden ja siten myos tuotevas-
tuun merkityksen voidaan arvioida korostuvan etenkin korkeamman automaatioteknologian au-
toissa, joissa vastuu liikenneympariston tarkkailusta ja ajotoiminnoista on siirtymassa vahvem-
min jarjestelmille (RAND 2014; Munich Re 2015). Korkeammalla automaatioteknologialla tar-
koitetaan etenkin 4- ja 5-automaatiotason autoja.

Autovalmistajien ndkdkulmasta alempien automaatiotasojen autoissa lahtokohtainen oletus on,
ettd teknologia vain avustaa kuljettajaa, ja ettd kuljettajan tulee koko ajan aktiivisesti tarkkailla
lilkenneymparistda ja oltava tarvittaessa valmis puuttumaan automatisoituun ajotoimintoon.
Tallin tuotevastuuseen nojautuvan korvausvelvollisuuden laukaisevan tekijan pohdinnassa voi
tulla arvioitavaksi, milloin tuotteen puutteellisuus on ollut niin merkittavé, ettd se ylittaa tielii-
kennelain (267/1981) kolmannessa pykélassa tienkayttajalle maéaritetyn velvollisuuden noudat-
taa olosuhteiden edellyttdmaa huolellisuutta ja varovaisuutta vaaran ja vahingon vélttamiseksi.

8.6.2 Tuotevastuu

Todistustaakka ja aiheuttajan selvittdminen

Yksi keskeisistéd tunnistetuista haasteista on tuotevastuulain sadannds vahingonkérsineen todis-
tustaakasta. Tieliikenteessa vahinkoa kérsineell& ei oletettavasti ole osaamista tai resursseja sel-
vittaa litkenneonnettomuuden aiheuttanutta tekija4. Todenndkoistd myos on, ettei aiheuttavaa
tekijaa tai syy-yhteytta vahinkoon pystytd monimutkaisesta teknologiasta, ihmisen ja jarjestel-
mien valisestd rajapinnasta ja roolituksesta, verkottuneisuudesta ja mahdollisesti vastuussa ole-
vien tahojen suuresta lukumaéarasté johtuen aina maarittdmaan. Todistustaakka tulisikin liiken-
neonnettomuuksien osalta olla Iahtokohtaisesti muilla kuin vahinkoa karsineilld. Jos ensisijai-
nen liikenneonnettomuuksien korvausjérjestelmé on liikennevakuutus, niin todistustaakka olisi
talloin litkennevakuutusyhtiolla.

Monimutkaistuvat vastuukysymykset ja nykyisen tuotevastuulain todistustaakan haasteet voi-
vat kasvattaa yhtididen vahinkokohtaisia korvauskuluja merkittavasti. Autojen tapahtumaloki-
jarjestelmat eivat valttdmatta pysty tarjoamaan yksiselitteistd ja resurssitehokasta ratkaisua ai-
heuttajan selvittdmiseen. Aiheuttajan selvittdmisen haasteet voivatkin kulujen minimoinnin ja
korvausprosessin virtaviivaistamistavoitteesta johtuen houkutella etenkin pienempid yhtigita
maksamaan korvaukset ilman resurssien kéyttamisté aiheuttajan selvittdmiseen ja mahdollisen
takautumisoikeuden kayttdmiseen. Huomioitava on, ettd myos takautumisoikeuden kéyttami-
sestéd aiheutuvista rahavirroista voi syntya hallinnollisia kustannuksia yhtidille. Liséksi eri toi-
mijoiden vélisten salassa pidettdvan tiedonvaihtotarpeen voidaan arvioida kasvavan, jolloin
mya0s tietovuoto- ja tietomurtoriski sek& maineriski kasvavat.
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Aiheuttajan selvittdmisen haasteet voivat nykyisen tuotevastuun osalta johtaa siihen, etté tuot-
teen puutteellisuudesta aiheutuneet vahingot korvataan vakuutusjarjestelmasta, jonka rahoituk-
seen vahingosta vastuussa olevat tahot eivét ole osallistuneet. Tdamé heikent&a vakuutusjérjes-
telmé&n rahoituksen oikeudenmukaisuutta merkittavasti.

Tuotevastuun toimivuuden parantamiseksi voidaan tuotevastuun vastuuperustetta automaatti-
autojen osalta joutua pohtimaan uudelleen. Toimiva malli voisi edellyttaa, ettd maaritetyt kri-
teerit tayttavat liikenneonnettomuudet madarataan ensisijaisesti korvattavaksi valmistajan tai
muun tahon tuotevastuusta ellei vastuussa oleva taho pysty todistamaan, ettei tuote ole ollut
puutteellinen. Vahingonkorvausten turvaamisen nakdkulmasta tama malli voisi edellyttaa toi-
miakseen lakisdateistd tuotevastuuvakuutusta tai muuta keinoa varmistaa valmistajien maksu-
kyky. Mahdollista on myds, ettd valmistajat osallistuvat yhden yhteistuotevastuuvakuutuksen
rahoitukseen. Maksuosuudet voisivat maaraytya valmistajien markkinaosuuksien mukaan.

Vakuutusyhtididen nakékulmasta automaattiautojen tuotevastuusadanndsten Kiristdminen voisi
lisatd tuotevastuuvakuutusten maksutuloa. Huomioitava on myos, etté yksiselitteiset vahingon-
korvausséddnnokset voivat helpottaa korvausvaatimusten késittelya ja néin pienentda kasitte-
lysta aiheutuvia kustannuksia. (Wilhelmsson & Rudanko 2004, 50)

Puutteellisuus ja vapautumissaannokset

Huomioiden tieliikenneympériston moninaisuuden seké suuret ja pitk&héntaiset riskit lahtokoh-
tana tulee olla, ettd valmistajat kehittavat ennaltaehkaisevasti niin turvallisia tuotteita, ettei
niistd aiheudu yhtaan liikenneonnettomuutta. Tdma voi edellyttad auton, sen jarjestelmien seké
infralaitteiden osalta nykyista tarkempia laatuvaatimuksia ja muita sddnnoksid. Ennaltaehkaéi-
sevien sdanndsten lisadntyminen voi heijastua myos tarpeeseen luoda kyseessé oleville tielii-
kenteen tuotteille valmistajan vastuutta nykyistd enemman korostava tuotevastuulainsdadanto.
Erillisen tuotevastuun luomista tukevat myds tuotteiden teknologian ja ohjelmistojen merkityk-
sen korostuminen, minka johdosta korkean teknologian tuotteiden ominaisuudet tulevat yha
enemman eroamaan yksinkertaisemmista, fyysisistd tuotteista. Tieliikenteen poikkeavia omi-
naisuuksia ja niistd aiheutuvia erityisid vakuutusturvan tarpeita kuvaa puolestaan ajansaatossa
kehittynyt moottoriajoneuvojen vastuuvakuutusjarjestelmé. Lahitulevaisuudessa on perusteltua
kriittisesti pohtia, voidaanko samaa tuotevastuulainsdadant6d soveltaa jatkossa kaikkiin tuot-
teisiin.

Teknologian edistyessd mahdollistuvat tuotteiden verkottuminen ja kommunikointi. Samalla
osatuotteiden lukumaéra ja kirjo kasvavat. Tuotteiden muutoksista seka korkean teknologian ja
perinteisten tuotteiden valisten eroavaisuuksien kasvusta johtuen voidaan tuotevastuulain maa-
ritelmaa tuotteen puutteellisuudesta joutua péivittdmaan. Arviolta korkean teknologian ja ver-
kottuneiden tuotteiden puutteellisuus voi tulevaisuudessa olla nykyista moniulotteisempaa. Jat-
kossa voi puutteellisuuden arviointi edellyttdd myos tietoturvallisuuden merkityksen seka eri
jarjestelmien ja muiden lukuisten tuotteiden ja osatuotteiden yhteisvaikutuksien huomioonotta-
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mista. Huomioitava on myos, ettd nykylain puutteellisuutta kuvaavissa turvallisuuspuutetyy-
peissé korostuvat virheet. Esimerkiksi automaattiautojen teknologiariippuvuudesta ja verkottu-
misesta sekaé tieliikenteen monimuuttujaympaéristosta johtuen voidaan arvioida, ettd auton tuote
voi aiheuttaa vahingon, vaikka se olisikin toiminut suunnitellusti. Huomioiden ajotoimintojen
automaation mahdollistavien jarjestelmien kasvavan vastuun voi tuotevastuun liiallinen nojau-
tuminen virheisiin osoittautua riittdmattémaksi oikeudenmukaisen ja resurssitehokkaan vakuu-
tusjarjestelman varmistamisessa tulevaisuudessa.

Pohdittava on myos tuotevastuun nykyisten vapautumissaannosten soveltuvuutta. Henkiléau-
tojen poikkeuksellinen elinkaari, huollot, kuormittava kaytto seka sailytys voivat hankaloittaa
tuotevastuun vahingonkorvausvelvollisuudesta vapautumisséanndsten soveltamista. Miten voi-
daan luotettavasti osoittaa, ettd vahinko on aiheutunut tuotteessa jo liikkeellelaskun aikana ol-
leesta turvallisuuspuutteesta, kun autoa pitaa esimerkiksi ulkopuolisen tahon toimesta huoltaa
ja ohjelmistoja péivittaa vikojen korjaamiseksi maaraajoin? Lisaksi runsaalla teknologialla va-
rustellun henkildauton kompleksisuudesta johtuen voi olla epaselvaa maarittad, milloin vahinko
on aiheutunut osatuotteen puutteellisuudesta, ja milloin varsinaisen tuotteen suunnittelusta.

Liséksi on pohdittava, tulisiko autovalmistajien tuotevastuuvelvollisuudessa madrittaa erillinen
voimassaoloaika. Téta tukee pohdinta, voidaanko valmistajaa pitda korvausvastuullisena méaa-
raaméattdman ajanjakson ajan, kun otetaan huomioon auton elinkaaren poikkeuksellisuus seké
teknologian vanhenemisesta aiheutuva kyberriskin mahdollinen kasvu.

Tuote ja osatuote, vastuussa olevat tahot

On kyseenalaista, miten nykytuotevastuulain mééritelmat tuotteesta tai osatuotteesta soveltuvat
teknologiseen ja verkottuneeseen automaattiautomaailmaan. Miten ajoneuvojarjestelmat, koo-
dirivit ja applikaatiot istuvat fyysisié tuotteita ja raaka-aineita korostavaan nykylakiin? Lisaksi
on pohdittava, miten esimerkiksi autojen huoltoa tai jarjestelmien péivittdmisté suorittavat tahot
tulee ottaa vastuupohdinnoissa huomioon.

Nykyinen tuotevastuulaki on rakennettu toimivaksi yksinkertaisissa tilanteissa, joissa vahin-
gosta vastuussa olevien valmistajien lukumaara on rajallinen. Tulevaisuudessa etenkin verkot-
tumisesta johtuen voi vastuussa olevien tahojen lukumaaré moninkertaistua ja litkennevahinko
voi aiheutua usean tuotteen puutteellisuuteen yhteisvaikutuksena. On pohdittava, miten aiheut-
tajien selvittdminen, todistustaakat seké vastuiden jakautuminen voidaan hoitaa mahdollisim-
man yksinkertaisesti ja resurssitehokkaasti.

Huomioitava on myogs tieliikenteen riskien seké riskista tai sen aiheuttamien vahinkojen kor-
vaamisesta vastuussa olevien tahojen mahdollinen kansainvélistyminen. Vakuutusyhtion nako-
kulmasta kansainvalistyminen voi kasvattaa vahingon aiheuttajan selvittdmisesta ja takautumis-
oikeuden kayttdamisesta aiheutuvia kustannuksia. Kansainvalistymisestd syntyvat haasteet ja
niiden vaikutusten resurssitehokas hallinta voivat edellytt&é tuotevastuulainsdéddannon paivitta-
mista.
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Tuotteen vaurioituminen, korvausvelvollisuuden alaraja ja muut

Pohdittava on tuotevastuulain nykyista rajausta, jonka mukaan lakia ei sovelleta tuotteesta tuot-
teelle itselleen aiheutuneeseen vahinkoon. Huomioitava on, ettd kyseessé olevat vahingot ra-
jautuvat nykyisin vapaaehtoisten autovakuutusten ulkopuolelle, jolloin tarve uudelle vakuutus-
turvalle voi syntyd. Vapaaehtoisen vakuutuksen korvauspiirin laajentaminen voi kasvattaa yh-
tididen maksutuloa, mutta samalla vakuutuslajin rahoituksen oikeudenmukaisuus voi heiken-
tyd. On pohdittava, voidaanko tuotteesta tuotteelle itselle aiheutuneet vahingot jatkossakin ra-
jata yksiselitteisesti kaikkien tuotteiden osalta valmistajan korvausvelvollisuuden ulkopuolelle
ottamatta huomioon tuotteen arvoa. Oikeudenmukaisuuden takaaminen voi edellyttaa tuotevas-
tuun nykyséannosten paivittdmista.

On my0ds pohdittava, voidaanko nykytuotevastuulain omaisuuskorvausvelvollisuuden alarajaa
pitdd oikeudenmukaisena valmistajien vastuiden kasvaessa ja tuotevastuun linkittyessé vah-
vemmin osaksi litkennevakuutusjarjestelméa. Vastaavaa korvausvelvollisuuden alarajaa ei ole
madritetty liikennevakuutuslaissa.

Nykyisessé tuotevastuulaissa korostuu kuluttajansuoja. Kuluttajal&dhtoisyys tulee tulevaisuu-
dessakin olla l&htokohtana, mutta on myds Kriittisesti arvioitava, miten sadnnokset soveltuvat
toimintaymparistoon, jossa yritysten rooli esimerkiksi autojen omistamisessa tulee korostu-
maan.

Tuotevastuulainsdddantd pohjautuu EU-direktiiviin ja kansallinen sééntelyvara on vahéista.
EU:n sisdmarkkinoiden yhdenmukainen lainsaadantd ja korostuva tuotevastuuvakuutuksen
tarve voivat osaltaan edistaa vakuutusmarkkinoiden kansainvalistymistd. Huomioitava on, etta
ldhempéna auto- ja muita valmistajia toimivalla suurella vakuutusyhti6lla voi olla paremmat
mahdollisuudet solmia kumppanuussopimuksia valmistajien kanssa.

8.6.3 Yhden korvauskanavan malli

Liikennevakuutusyhtididen tuotevastuun takautumisoikeus ei nykymuodossaan ole arviolta
riittdvan kustannustehokas tai yksinkertainen, jotta se takaisi toimivan ja oikeudenmukaisen
kokonaisuuden automaation merkityksen kasvaessa. Nykyisessé liikennevakuutusjarjestelman
korvausmenettelyissa l&htokohtana on, ettd vahinkoa kérsinyt saa mahdollisimman nopeasti ja
vaivattomasti korvauksia. Tdmén tulee olla monimutkaistuvista vastuukysymyksista ja aiheut-
tajan selvittdmisen haasteista huolimatta olla myos tulevaisuuden tavoitteena.

Vahinkoa karsineiden etujen turvaaminen korostaa yhden korvauskanavamallin merkitysta.
Tieliikenteen osalta ensisijainen korvauskanava voisi jatkossakin olla liikennevakuutusjérjes-
telm&. Talloin liikennevakuutusyhtié maksaisi korvauksia vahinkoa karsineille ja tarvittaessa
kayttaisi tuotevastuun takautumisoikeuttaan. Huomioitava on, ett4 automaatioteknologian ke-
hittyessa ja valmistajien vastuiden kasvaessa voi valmistajien maksukyvyn varmistaminen ja
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prosessien virtaviivaistaminen edellyttdd valmistajien tuotevastuuvakuutusvelvollisuutta. Tal-
16in liikennevakuutusyhti6 voisi kommunikoida korvausvastuista nykyista tehokkaammin kor-
vausvastuullisen tuotevastuuvakuutusyhtion kanssa. Samalla tuotevastuuvakuutuksen kysynta
kasvaisi.

Aiheuttajan selvittdmisen haasteista johtuen voi automaation kehittyessé olla perusteltua luoda
kaanteinen todistustaakka tuotevastuuvelvollisille valmistajille. Ké&anteinen todistustaakka voi-
taisiin maarittaa syntyvéksi madritetyt kriteerit tayttavissa onnettomuuksissa, joissa voidaan pi-
taa todennakoisend, ettd vahinko on aiheutunut tuotteen puutteellisuudesta. Tamén avulla voi-
daan arviolta pienentdd aiheuttajan selvittdmisen haasteita ja parantaa liikennevakuutusjarjes-
telmén rahoituksen oikeudenmukaisuutta.

Kyseenalaista kuitenkin pidemmalla aikavalilla on kahden rinnakkaisen, aktiivisessa vuorovai-
kutuksessa olevan vakuutusjarjestelman kustannustehokkuus ja kestdvyys (Gen Re 2015).
Haasteita voivat edelleen olla aiheuttajan selvittdmisen ongelmat, ensisijaisen jarjestelmén
kuormitus ja rahoituksen oikeudenmukaisuus sekd takautumisoikeudesta ja ylimaaraisista ra-
havirroista aiheutuvat hallinnolliset kustannukset. Tavoitteena tulisi olla luoda mahdollisim-
man yksinkertainen malli monimutkaiseen toimintaympéristoon. Ratkaisuna voi korkean auto-
maatioasteen autojen osalta olla luoda yksi liikennevakuutusjarjestelmd, jonka rahoitukseen
osallistuisivat myos valmistajat. Valmistajien rahoitusosuudet voitaisiin vuosittain méaarittaa
kansallisen yhteistydorganisaation toimesta huomioiden esimerkiksi myytyjen autojen luku-
maard, automallin ikd, automaatioteknologian kehittyneisyys, ohjelmistoversiot, valmistajan
tuotevirhemarginaali, tehdyt turvallisuustestit seka kerétyt tilastotiedot. Huomioitava on, etta
valmistajien rahoitukseen osallistumishalukkuutta voi arviolta heikentaa vakuutusjarjestelman
vanhat korvausvastuut. Korkean automaatioteknologian poikkeavista riskeistd sekéd valmista-
jien mukaan saamiseksi voisi olla perusteltua luoda korkean automaation autoille oma, erillinen
liikennevakuutusjarjestelma.

Huomioitava on, ettei valmistajien osallistumisen liikennevakuutusjarjestelman rahoitukseen
tulisi korvata heidéan tuotevastuutaan. Yhteisen jarjestelman rahoitukseen osallistumisen tavoit-
teena on merkittavasti vahentéa aiheuttajan selvittdmisesté aiheutuvia kustannuksia ja virtavii-
vaistaa korvausten maksamista. Vahingoissa, joissa tuotteen puutteellisuus on ollut merkittava
ja sattunut vahinko on ollut suuri, tulisi valmistajan olla korvausvelvollinen tuotevastuuseen
nojautuen.

8.6.4 Korvausvastuun mé&araytyminen

Pohdittava on, kenen liikennevakuutuksesta korvataan aiheutuneet henkil6- ja omaisuusvahin-
got usean liikennevakuutettavan osallisen liikennevahingoissa, joissa onnettomuuden aiheutta-
jaa ei saada selville tai se on aiheutunut fyysisestd onnettomuuspaikasta riippumattomasta teki-
jasta. Onko kukin liikennevakuutusyhtio korvausvastuussa vakuuttamastaan ajoneuvosta ja sen
matkustajista, jaetaanko korvausvastuu tasan vastuussa olevien yhtididen kesken vai korva-



114

taanko vahingot mahdollisesti yhteistyborganisaation toimesta? Enté jos liikennevahinko ai-
heutuu tieliikenteen ulkopuolisen riskin heijasteena, tulisiko korvausvastuussa olla riskin ai-
heuttaja tai sen kybervastuu- tai tuotevastuuvakuutusyhtié? Jos liikennevahingon seuraukset
heijastuvat verkottumisesta johtuen tieliikenteen ulkopuolelle, miten korvausvastuiden jako
menee liikennevakuutus-, tuotevastuu-, kyber- ja muiden vakuutusyhtididen kesken? Arviolta
epéselvat korvausvastuiden maadraytymisen pelisdadnnot tai ensisijaisen vakuutusjarjestelman
ylikuormitus heikentavat vakuutusjérjestelmien oikeudenmukaisuutta ja tuottavuutta.

Pohdittava on myds liikennevahinkolautakunnan normien ja ohjeiden seka lautakunnan esine-
vahinkoja ja korvausvastuun jakautumista kasittelevan jaoston merkitystd. On selvitettava, tu-
levatko lautakunnan kustannukset merkittavasti kasvamaan vastuukysymysten monimutkaistu-
essa. Arviolta lautakunta tulee tarvitsemaan myds uudenlaista osaamista.

8.6.5 Itsevakuuttaminen

Valmistajien halukkuus itsevakuuttaa tuotteensa ja siten madaltaa riskienhallinnasta aiheutuvia
kustannuksia voi kasvaa automaation kehittyessa seka inhimillisen riskin ja liikenneonnetto-
muuksien vahentyessa. Itsevakuuttamisen mahdollistuminen edellyttda teorian mukaan selke-
asti tunnistettuja ja ennustettavia riskejd, joiden todennakdisyydet ja seuraukset ovat pienia.
Myos mahdollinen riskikumulaatio tulee olla hallittavissa.

Tieliikenteen riskikentdn muutokset, valmistajan vastuiden korostuminen, vahinkotilastojen
puuttuminen, riskien verkottuneisuus, vahingon aiheuttajan selvittdmisen haasteet, liikenneva-
kuutuksen lakisaateisyys seké kansalliset erityispiirteet tulevat arviolta heikentdmaan itseva-
kuuttamisen houkuttelevuutta. Etenkin monessa eri maassa toimivan tahon riskien sisdinen ra-
hoittaminen edellyttdisi vahinkoa karsineiden etujen turvaamiseksi merkittavan pddoman ker-
ryttamistd, mika veisi aikaa ja heikentaisi yhtion pddoman tuottavuutta. Itsevakuuttaminen edel-
Iyttaisi myds uudenlaisen osaamisen ja uusien verkostojen, kuten kansallisten korvausverkos-
tojen, luomista. Lisaksi on kyseenalaista, onko valmistaja halukas kantamaan itse laajaa vas-
tuuta tuotteesta, jonka elinkaari on pitka ja jonka toimivuus riippuu monesta ulkopuolisesta
toimijasta ja olosuhteista.

Arviolta nykyisen liikennevakuutuksen laajaa itsevakuuttamista ei sdédetyn turvan laajuudesta
ja tieliikenteen toimintaympariston moninaisuudesta johtuen voida pitéa realistisena vaihtoeh-
tona Suomessa lahivuosikymmenind. Valmistajien nakokulmasta houkuttelevampana itseva-
kuutettavan turvan kohteena voidaan pitdéd tuotevastuuta, jonka merkitys tulee automaation
edistyessa kasvamaan.

Huomioitava kuitenkin on, ettd valmistajien laaja itsevakuuttaminen on kyseenalaista viel& au-
tomaatioteknologian kehityksen loppuvaiheessakin, jossa tdysin automaattisten autojen auto-
kantapenetraatio on lahes 100 prosenttia ja onnettomuuksien lukumé&aréa on vahentynyt merkit-
tavasti. Taytta itsevakuuttamista todennékdisempi vaihtoehto on osittainen itsevakuutus. Osit-
taisessa vakuutuksessa valmistaja voi pitéda osan riskisté itselladn ja hankkia omapidatysrajan
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ylittavalle osuudelle vakuutusturvaa. Tarvittavan vakuutusturvan maaré voisi vaihdella mait-
tain. Osittainen itsevakuutus mahdollistaisikin kansallisten erityispiirteiden huomioinnin ja va-
kuutusturva voitaisiin hankkia kohdemaassa toimivalta yhtiolta.

8.7 Rahavirtamallinnukset

Automaattiautot voivat muuttaa liikenne- ja vapaaehtoisen autovakuutuksen rahavirtojen kehi-
tystd. Etenkin maksettujen korvausten kehityksesta on tehty useita eri arvioita. Huomioitava on,
ettd tehdyt arviot ovat kansainvalisid, mistd johtuen niiden menestyksekas soveltaminen Suo-
men olosuhteisiin on kyseenalaista. Yleisid arvioita Suomen kehityksesta ei ole tehty. Liséksi
kansainvélisten arvioiden on usein tunnistettu kasittelevan automaattiautoteemaa verrattain yk-
sinkertaisesti ja suppeasta ndkokulmasta. Naisté syisté ja tyossa esille nousseista Suomen eri-
tyispiirteisté johtuen on tassa luvussa perusteltua tehdd Suomen olosuhteet huomioivia, kattavia
rahavirtamallinnuksia

Luvussa esitetyt vuosien 2015-2050 mallinnukset pohjautuvat tydssa tunnistettuihin tietoihin
painottaen Suomen erityispiirteitd. Mallinnuksissa on huomioitu automaattiautojen linkittyvan
osaksi laajempaa kokonaisuutta. Mallien arvioituja, suuntaa-antavia prosenttivahenemia enem-
man huomiota tulisi kiinnittdd vahenemien vaihtelevaan kulmakertoimeen ja niité selittaviin
tekijoihin. Tavoitteena on, ettd tydssa luotuja malleja voidaan hyodyntéé tehtavissa jatkomal-
linnuksissa.

Mallinnuksissa otettiin soveltuvin osin huomioon liikennevahinkojen tunnuspiirteitd Suomessa.
Huomioitava on, ettd mallinnuksissa ei tyon rajauksesta johtuen pystytty lisdarvoa tuoden arvi-
oimaan, miten liikennevahinkojen ominaisuudet tulevat teknologian kehittymisen my6ta muut-
tumaan. Tama johtui kéytettavissd olevien liikennevahinkotilastojen muuttujien tarkkuuden
riittdmattomyydesta seka liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tunnistamien riskiteki-
joiden sovellettavuuden rajautumisesta kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin.

Mallinnuksia tulkittaessa on niiden rajoitteet tiedostettava. Teknologian yleistymisen aikatau-
luarvioiden epavarmuuden lisaksi on huomioitava eri teknologisten jarjestelmien turvallisuus-
vaikutusten arvioinnin sekd muun tieliikenteen kehityksen arvioinnin epavarmuudet. Mallin-
nuksia voidaan ainoastaan pitda suuntaa-antavina arvioina siitd, miten automaatioteknologia
voisi vaikuttaa Suomen moottoriajoneuvovakuutusliiketoiminnan rahavirtoihin.

8.7.1 Maksetut korvaukset

Autojen teknologian kehittyminen tulee arviolta pienentdmaan inhimillisen riskin merkitysta ja
siten vahentdma&an niin sanottuja perinteisia eli nykymallin mukaisia tieliikenneonnettomuuk-
sia. Onnettomuuksien véhentyessd voidaan liikenne- ja vapaaehtoisesta autovakuutuksesta
maksettujen korvausten arvioida pienenevan.
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Moottoriajoneuvovakuutusten korvauskuluvahenemasta on esitetty useita kansainvalisia arvi-
oita. Erdén ennusteen mukaan vakuutuksista maksetut korvaukset vahenisivét ajoneuvotekno-
logian kehityksesta johtuen 8 prosentilla vuoteen 2025 mennessé ja 21 prosentilla vuoteen 2035
mennessa (PWC 2015). Toisen arvion mukaan maksettujen korvausten suuruus vahenisi 40
prosentilla vuosina 2013-2040 (KPMG 2015).

Kansainvilisten korvausmallinnusten sovellettavuutta Suomen olosuhteisiin voidaan kyseen-
alaistaa ja on perusteltua luoda omat mallinnukset Suomen liikennevakuutuksen ja vapaaehtoi-
sen autovakuutuksen maksettujen korvausten kehityksesta.

Mallinnuksien oletukset

Liikennevakuutuksen korvausmallinnukset pohjautuvat luvussa 6.2.4 esitettyihin vuonna 2015
maksettuihin korvauslajikohtaisiin henkilokorvauksiin sekd 6.2.5 esitettyihin jakojarjestelma-
korvauksiin. Vapaaehtoisen autovakuutuksen korvausmallinnus nojautuu luvussa 6.3 esitettyi-
hin tietoihin. Mallinnuksissa automaatioteknologian yleistymisen ja sen vaikutusten on oletettu
noudattavan luvuissa 7.3 ja 7.4 esitettyja arvioita.

Mallinnuksissa litkennekayttssa olevien henkildautojen lukumaaran ei arvioitu merkittavésti
muuttuvan. Jatkomallinnuksissa voitaisiin kuitenkin esimerkiksi huomioida, ett4 auton omis-
tuksen mahdollinen vdheneminen voisi arviolta nopeuttaa maksettujen korvausten pienene-
misté etenkin 4- ja 5-tasojen autojen autokantapenetraation kasvaessa 2040-luvulla. Henkilo-
autojen liikennesuoritteen arvioitiin mallinnuksissa véhenevan merkittavasti vuosina 2022—
2026 johtuen tieliikenteenpédéstdjen vahennystavoitteista ja kdyttokustannuspainotteisen henki-
I6autoverotusmallin kéyttoonotosta. Henkiléautojen kéyttékustannusten kasvun arvioitiin li-
sédavan henkildautoverotusmallin ulkopuolisten kulkuneuvojen houkuttelevuutta ja suoritetta.
Henkil6autojen liikennesuoritteen arvioitiin puolestaan kasvavan vuosina 2027—-2030 johtuen
pienempipdéstoisten autojen kantapenetraation ja vaihtoehtoisten polttoaineiden saatavuuden
kasvusta. Muutoin henkil6autojen liikennesuorite arvioitiin mallinnuksissa vakioksi. Mallin-
nuksissa myos taloudellinen toimintaympdristo arvioitiin vakioksi. Inflaatiota ei otettu ty6ssa
huomioon.

Mallinnuksessa liikennevakuutuksen ja vapaaehtoisen autovakuutuksen korvauspiirit oletettiin
muuttumattomaksi tarkastelujakson aikana. My6s tuotevastuutakautumisoikeuden oletettiin
pysyvan nykymallin mukaisena. Takautumisoikeuden tydssé tunnistettuihin puutteisiin nojau-
tuen oletettiin, ettd valtaosa tuotteiden puutteellisuudesta aiheutuneista vahingoista korvattiin
liikennevakuutuksesta.

Mallinnuksen perusolettamus oli, ettd ajoneuvoteknologian kehitys tulee vahentdmaan liiken-
neonnettomuuksia ja lieventdméaan niiden seurauksia. Keskimaaraisen henkilokorvauksen arvi-
oitiin talléin pienenevan. Teknologian arvioitiin véhentédvéan suhteellisesti nopeimmin sattu-
neita vakavimpia henkildvahinkoja. Oletuksena oli, ettd osasta vakavimpia vahinkoja tuli lie-
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vempid vahinkoja. Liséksi arvioitiin, ettd pitk&kestoisimpien liikennevakuutuksesta maksetta-
vien henkilokorvauslajien eli elakkeiden kehitys oli muita korvauslajeja hitaampaa johtuen vas-
tuiden pitk&héantaisyydesté.

Lisédantyvén ajoneuvoteknologian arvioitiin pidentavén korjausaikoja seké lisdévan ajoneuvo-
jen korjauskustannuksia ja lunastuksia. Myos autokorjaamoalan vahvan keskittymisen arvioi-
tiin kasvattavan kustannuksia 2030-luvun loppupuolella. Keskimaarédisen omaisuuskorvauksen
arvioitiin teknologian kehityksen my6té kasvavan.

Mallinnuksessa oletettiin, ettd tieliikenteen uudet riskit tulevat vaikuttamaan maksettuihin kor-
vauksiin. Naihin lukeutuivat erityisesti kyberriskit, joiden arvioitiin osaltaan hidastavan mak-
settujen korvausten véhenemistd. Myos riskien seurausten levidminen verkottuneessa maail-
massa tieliikenteen ulkopuolelle otettiin huomioon. Mallinnuksessa oletettiin, ettd kyberriskien
vaikutus oli suurempi maksettuihin omaisuus- kuin henkilékorvauksiin johtuen riskien luon-
teesta. Keskeisen oletus liikennevakuutuksesta maksetuissa omaisuuskorvauksissa oli maérite-
tyn enimmadiskorvausmaaran riittaméattomyys, mista johtuen osa kyberriskeistd aiheutuneista
omaisuusvahingoista rajautui liikennevakuutuksen korvauspiirin ulkopuolelle. Liséksi oletet-
tiin, ettd lilkennevahingon aiheuttajan jaadessa tuntemattomaksi, korvattiin vaurioituneet ajo-
neuvot litkennevakuutusjarjestelméasta.

Liikennevakuutuksen korvausmallinnuksissa huomioitiin myds muiden ajoneuvojen kuin yksi-
tyiskéaytdssa olevien henkil6autojen korvauskehitys ja arvioitiin niiden olevan henkiléautoista
poikkeavia. Arviot korvausten suhteellisesta jakautumisesta eri ajoneuvoryhmien kesken
vuonna 2015 pohjautuivat Liikennevakuutuskeskuksen (2016j) Liikennevakuutuksen riskitut-
kimus vuodelle 2017 -raportin lopullisiin henkilékorvausméaaré- ja omaisuuskorvausméaaraar-
vioihin. Muiden ajoneuvojen vahinkojen arvioitiin vahenevan henkiléautoja hitaammin vuo-
sina 20162035 johtuen muiden ajoneuvojen rajallisemmasta teknologisesta kehityksestd seka
suoritteen kasvusta henkiléautoverotusmallin muuttuessa. Muiden ajoneuvojen korvausten ar-
vioitiin vahenevan henkildautoja nopeammin vuodesta 2038 alkaen johtuen henkildautojen
houkuttelevuuden merkittavasta lisddntymisestd. Kyberriskien ei arvioitu vaikuttavan muiden
ajoneuvojen korvauskehityksiin.

Liikennevakuutuksesta maksetut henkilokorvaukset

Liikennevakuutuksesta maksettujen henkilékorvausten mallinnus nojautui ylla esitettyihin ole-
tuksiin. Maksettujen henkilokorvausten tulevaisuusmallinnuksessa korvauslajit jaettiin viiteen
ryhmaan, joille maaritettiin erilliset kehityskertoimet. Mallinnuksen ryhmét nopeimmasta ke-
hityksestd hitaimpaan olivat: kuolemat, vakavat, lievat, perhe-eldkkeet ja eldkkeet. Ryhmien
prosenttiosuudet vuonna 2015 maksetuista korvauksista olivat: kuolemat O prosenttia, vakavat
20 prosenttia, lievat 50 prosenttia, perhe-eldkkeet 5 prosenttia ja eldkkeet 25 prosenttia.

My0ds jakojéarjestelmakorvauksia kasiteltiin omana kokonaisuutenaan ja ne jaettiin edelleen
kahteen ryhmaéan: indeksikorotuksiin ja muihin jakojarjestelmakorvauksiin. Indeksikorotusten



118

kehitys arvioitiin mallinnuksessa hitaimmin pienenevéksi henkilokorvaukseksi. Téta selittdé
sen sidonnaisuus elékkeisiin ja tydelédkeindeksiin. Muiden jakojarjestelmakorvausten arvioitiin
pienenevan lahes lineaarisesti vakavien henkilokorvausryhmén kanssa.

Henkilokorvausten ja jakojarjestelmakorvausten yhteenlaskettu kehitys on esitetty kuviossa 3
sivulla 120. Henkil6- ja jakojérjestelmékorvausten kehitykset on esitetty eriteltynd tyon liit-
teessd 9. Mallinnukset eri ajoneuvojen henkilokorvauskehityksista ilman jakojarjestelmékor-
vauksia on esitetty puolestaan tyon liitteessa 10.

Henkilokorvausten arvioitiin pienenevén ja jakojarjestelmakorvausten kasvavan vuosina 2016—
2020. Jakojarjestelmakorvausten kasvu arvioitiin henkilokorvausten pienenemista suurem-
maksi. Arviot nojautuivat aiempien vuosien havaittuun kehitykseen. Jakojérjestelmékorvausten
osuus kaikista henkilokorvauksista oli mallissa noin 33 prosenttia vuonna 2016. Henkildkor-
vausten véhenemisen arvioitiin kiihtyvan merkittavasti vuosina 2022—-2026 johtuen autovero-
tusmallin muutoksesta ja liikennesuoritteen pienenemisestd. Vaheneméaa hidasti muiden ajo-
neuvojen pienempi korvauskehitys. Jakojarjestelmakorvausten arvioitiin vastuiden pitkahantéi-
syydesta johtuen jatkavan kasvuaan vuoteen 2026 saakka.

Henkilokorvausten véahenemisen arviotiin hidastuvan vuodesta 2027 alkaen ja pysyvén léhes
yhté suurena aina vuoteen 2035 saakka. Vuosien 2027-2030 vaheneman hidastumista selittivat
henkildautojen liikennesuoritteen kasvu johtuen pienempipaastoisten autojen lukumaaréan ja
vaihtoehtoisten polttoaineiden saatavuuden lisdantymisesta. Korvaukset kuitenkin edelleen pie-
nenivat suoritteen kasvusta huolimatta johtuen ajoneuvoteknologian kehityksesta. Mallinnuk-
sessa oletettiin, ettd liikennevakuutuksesta korvattavat kyberriskit alkoivat yleistya vuoteen
2030 mennessa. Mallinnuksessa arvioitiin, ettd verkottumisesta johtuen henkilokorvauksissa
tulee korvauspiikki vuosina 2030 ja 2032. Piikit aiheutuivat etenkin maksetuista ansionmene-
tyskorvauksista. Jakojarjestelmakorvausten arvioitiin kdantyvén laskuun vuonna 2027.

Henkilokorvausten vahenemisen arvioitiin kiihtyvan 2030-luvun lopulla. Téta selitti inhimil-
lista riskid pienentavien 3- ja myos 4-automaatiotason autojen yleistyminen. Myds muiden ajo-
neuvojen kuin henkil6autojen korvausten véhenemé kasvoi. Korvausten vahenemisté hillitsi
osaltaan kiihtyvélla tahdilla yleistyvét kyberriskit. Henkilokorvausten vaheneminen oli mallin-
nuksessa voimakkainta 2040-luvulla. Tall6in 4- ja 5-tason automaattiautojen kantapenetraation
oletettiin kasvaneen merkittavaksi. Mallinnuksessa teknologian kehityksestd johtuen vuosina
2045 ja 2049 aiheutuivat uudet, aiempaa suuremmat kyberriskipiikit.

Mallinnuksen mukaan henkilokorvaukset (mukaan lukien jakojérjestelmékorvaukset) vaheni-
vét 16 prosenttia vuosina 2016—-2030, 39 prosenttia vuosina 2016-2040 ja 58 prosenttia vuosina
2016-2050. Jakojarjestelmakorvausten arvioitiin olevan ensimmaisté kertaa alle vuoden 2016
tason vuonna 2042. Jakojarjestelmakorvausten suhteellisen osuuden henkil6korvauksista arvi-
oitiin kasvavan ja olevan suurimmillaan yli 50 prosenttia 2040-luvun lopulla.



119

Liikennevakuutuksesta maksetut omaisuuskorvaukset

Liikennevakuutuksesta maksettujen omaisuuskorvausten mallinnus nojautui henkil6korvausten
tapaan edell& luvulla esitettyihin oletuksiin. Omaisuuskorvausten kehitys on esitetty kuviossa
3 yhdessé henkilokorvausten kanssa. Tyon liitteessé 11 on esitetty erikseen, miten yksityiskéyt-
toisten henkildautojen ja muiden ajoneuvojen omaisuuskorvauksien kehitykset poikkesivat toi-
sistaan. Liitteessa on myos mallinnettu, miten osa kyberriskivahingoista rajautuu liikenneva-
kuutusturvan ulkopuolelle.

Omaisuuskorvausten arvioitiin pysyvan lahes muuttumattomina vuosina 2016-2020. Korvaus-
ten arvioitiin vahenevan vuosina 2022-2026 johtuen henkilGautoverotusmallin muutoksesta.
Vahenemisté pienensi muiden ajoneuvojen omaisuuskorvausten arvioitu kasvu. Omaisuuskor-
vausten véhenemisen arvioitiin olevan véhaista liikennesuoritteen kasvun jalkeen vuosina
2027-2032. Henkildautojen omaisuuskorvauksiin heijastuivat henkilokorvauksiinkin heijastu-
neet vuosien 2030 ja 2032 kyberriskipiikit. Tassa yhteydessé arvioitiin, ettd osa kyberriskien
seurauksista rajautui litkennevakuutuksen ulkopuolelle johtuen omaisuuskorvaukselle asete-
tusta enimmaismaarésta.

Maksettujen omaisuuskorvausten védhenemisen arvioitiin nopeutuvan vuodesta 2033 alkaen.
Nopeutuminen selittyi etenkin muiden ajoneuvojen korvausten pienenemiselld, miké johtui ajo-
neuvojen teknologisten jarjestelmien rajallisuudesta. Mallinnuksessa korvaustason laskua hi-
dastavaksi tekijéksi vuodesta 2035 alkaen tunnistettiin autokorjaamo- ja maalaamoalan voimis-
tuva keskittyminen. Omaisuuskorvausten vahenemisen arvioitiin voimistuvan 2040-luvulla.
Tata selittivat etenkin 4- ja 5-tason automaattiautojen yleistyminen ja onnettomuuksien luku-
madran pieneneminen. Aiempaa suurempien kyberriskipiikkien arvioitiin toteutuvan vuosina
2045-2049. Mallinnuksen mukaan omaisuuskorvaukset vahenivét 8 prosenttia vuosina 2016—
2030, 19 prosenttia vuosina 20162040 ja 34 prosenttia vuosina 2016—2050.

Kuviossa 3 on esitetty lilkennevakuutuksesta maksetut henkil6- ja omaisuuskorvaukset vuosina
2015-2050. Kuviossa henkilokorvaukset sisaltavat jakojérjestelmékorvaukset. Maksettujen
korvausten arvioitiin yhteensa véhenevén 10 prosenttia vuosina 2016-2030, 22 prosenttia
20162040 ja 40 prosenttia 2016—2050. Jakojarjestelmakorvausten osuus kaikista liikenneva-
kuutuksesta maksetuista korvauksista oli 20 prosenttia vuonna 2016. Osuuden arvioitiin kasva-
van jakojarjestelmékorvausten muita hitaammasta kehityksesté johtuen ja olevan 27 prosenttia
vuonna 2050.
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Lilkkennevakuutuksesta maksetut korvaukset (€)
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Kuvio 3: Liikennevakuutuksesta maksettujen henkil- ja omaisuuskorvausten arvioitu kehitys
vuosina 2015-2050. Henkilokorvaukset sisaltavat maksetut jakojarjestelmakorvaukset. Kuvaa-
jan ulkopuolelle rajautuvat omaisuuskorvausten enimmaismaaran ylittavat osuudet. (Sovel-
taen: LVK 2016b, 2016d ja 2016j)

Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta maksetut korvaukset

Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta maksettujen korvausten mallinnus nojautui padosin luvun
8.7.1 alussa esitettyihin oletuksiin. Naista poikkeavat oletukset on esitetty edelld. Huomioitava
on, ettd mallinnuksessa kéytetty henkiléautojen ja muiden ajoneuvojen jaottelu pohjautui lu-
vussa 6.3 esitettyyn vakuutuskanta-arvioon. Tarkempi jaottelu ei tydssa ollut mahdollista. Ajo-
neuvoryhmittéiset tarkastelut nojautuivat osaltaan liikennevakuutuksessa tehtyihin tarkempiin
arvioihin.

Vapaaehtoisen vakuutuksen mallinnuksessa otettiin aiempiin vuosien tilastotietoihin nojautuen
huomioon, ettei autovahinkojen lukumaaré yksiselitteisesti korreloi liikennevahinkojen luku-
méaéarakehityksen kanssa. Kyberriskien vaikutuksen arvioitiin olevan vapaaehtoisessa vakuu-
tuksessa liikennevakuutusta pienempi vakuutuksen korvauspiiristda johtuen. Mallinnuksessa
otettiin huomioon, ettd onnettomuuspaikan ulkopuolisten kyberriskien aiheuttamista vahin-
goista valtaosa korvattiin liikennevakuutusjarjestelmésta.

Mallinnuksessa oletettiin autojen yritysomistamisen lisd&dvan osamaksu- ja leasingvakuutusten
sekd vuokrattavien ajoneuvojen petos- ja kavallusvakuutusten merkitysté ja siten kasvattavan
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niistd maksettujen korvausten maaraa. Myos oikeusturvavakuutuksen merkityksen arvioitiin
kasvavan yritysomistamisen kasvusta johtuen.

Varallisuusvakuutuksista maksettavien korvausten merkityksen arvioitiin korostuvan, minka
oletettiin hidastavan maksettujen korvausten vahenemista. Varallisuusvakuutusten yleistymisté
selitti teknologian kehitys ja sen mahdollistamat nykyistd houkuttelevammat ja monipuolisem-
mat autopalvelu- ja keskeytysvakuutukset. Oletuksena oli, ettd kuluttaja haluaa tulevaisuudessa
Kiinnittda nykyistd enemmén huomiota matkaketjunsa jatkuvuuden turvaamiseen.

Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta maksettujen korvausten arvioitiin kasvavan vuosina 2016—
2021 pohjautuen aiempien vuosien havaittuun trendiin. Korvausten arvioitiin vahenevan vuo-
sina 20222026 liikennesuoritteen laskusta johtuen. Vahenema arvioitiin liikennevakuutuksen
omaisuuskorvausten vahenemaan pienemmaéksi. Tata selitti oletus siitd, ettd henkildautoilun
kayttokustannusten kasvu vahensi etenkin pienempiarvoisten autojen liikennesuoritetta. Mak-
settujen korvausten arvioitiin hivenen kasvavan vuosina 2027-2031 johtuen liikennesuoritteen
kasvusta. Korvausten arvioitiin védhenevan vuosina 2032-2050. VVaheneman arvioitiin Kiihty-
van 2030-luvun lopulla korkean automaatioteknologian penetraation kasvusta johtuen.

Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta maksettujen korvausten kehitys vuosina 2015-2050 on esi-
tetty kuviossa 4. Tyon liitteessa 12 on esitetty korvaukset ajoneuvoryhmittéin jaoteltuna. Mak-
settujen korvausten arvioitiin olevan vuonna 2030 yha prosentin vuoden 2016 korvaustason
ylapuolella. Korvausten arvioitiin puolestaan olevan vuonna 2040 13 prosenttia ja vuonna 2050
33 prosenttia vuoden 2016 tason alapuolella.

Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta maksetut korvaukset (€)
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Kuvio 4: Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta maksetut korvaukset 2015-2050. (Soveltaen:

LVK 2015a ja 2016g; Finanssialan keskusliitto 2011, 2012b, 2013, 2014b, 2015b ja 2016a;
Tilastokeskus 2015)
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8.7.2 Muut korvauskulut

Muiden korvauskulujen mallinnukset nojautuivat soveltuvin osin luvun 8.7.1 alussa esitettyihin
oletuksiin. Liikennevakuutuksen muut korvauskulut nojautuivat luvussa 6.2.6 ja vapaaehtoisen
autovakuutuksen luvussa 6.3.4 esitettyihin kuluarvioihin. Mallinnuksissa oletettiin, ettd vakuu-
tusyhtididen korvausprosessien automatisaatio etenee teknologian kehittyessa.

Liikennevakuutus

Liikennevakuutuksen korvaustoiminnasta aiheutuvien muiden korvauskulujen suuruus oli 150
miljoonaa euroa eli 23 prosenttia kaikista korvauskuluista vuonna 2015. Liikennevakuutuksen
muiden korvauskulujen mallinnuksessa oletettiin, ett4 vahingon aiheuttajan selvittdmisen haas-
teet kasvattivat osaltaan kuluja jo lahivuosina. Oletuksena oli, ettd selvittdmisesta aiheutuvat
kulut alkavat hivenen kasvaa teknologian kehityksestd johtuen vuosina 2020-2025. Kulujen
kasvun arvioidaan voimistuvan korkeamman automaation autokantapenetraation kasvaessa.
Kulut kasvoivat mallinnuksessa selvésti voimakkaammin 2030-luvun lopulta alkaen.

Liikennevakuutuksen muita korvauskuluja mallinnuksessa arvioitiin pienentavan vakavien
henkildvahinkojen vaheneminen sekd korvausprosessien automatisaation edistyminen. Vaka-
vien henkildvahinkojen vahenemisen arvioitiin virtaviivaistavan korvauspéatosten tekemista ja
korvausten hallinnointia. Prosessien automatisoinnin arvioitiin edistyvén vuosina 2020-2025.
Suuremman automatisaation mahdollistavan teknologian arvioitiin laskevan kuluja merkitta-
vasti vuoteen 2030 mennessa. Automatisoinnin tdyden hyddyn saavuttamisen arvioitiin edel-
Iyttdvan verkottunutta maailma ja reaaliaikaista tiedonsiirtoa, minké arvioitiin alentavan kuluja
edelleen 2040-luvulla. Verkottuvan maailman ja kyberriskien arvioitiin kasvattavan muita kor-
vauskuluja. Luvussa 8.7.1 esitetyista kyberriskipiikeistd aiheutuneiden kulupiikkien arvioitiin
aiheuttajan selvittdmisen haasteista johtuen kestdvan muutaman vuoden ajan piikin realisoitu-
misesta.

Liikennevakuutuksen muiden korvauskulujen kehitys vuosina 2015-2050 on esitetty tyon liit-
teessa 13. Korvauskulujen véhenemd arvioitiin maksettujen korvausten véhenemé&é pienem-
maéksi. Mallinnuksen mukaan liikennevakuutuksen muiden korvauskulujen suhde maksettuihin
korvauksiin oli 29 prosenttia vuonna 2016, 29 prosenttia vuonna 2030, 32 prosenttia vuonna
2040 ja 40 prosenttia vuonna 2050.

Vapaaehtoinen autovakuutus

Vapaaehtoisen autovakuutuksen muiden korvauskulujen suuruus oli 55 miljoonaa euroa eli 10
prosenttia kaikista korvauskuluista. Kehityksen arvioitiin olevan liikennevakuutuksen muiden
korvauskulujen vahenemistd nopeampaa johtuen kyberriskien vdhdisemmaésta merkityksesta ja
pienemmasté tarpeesta selvittdd vahingon aiheuttaja. Edell& esitetyisté tekijoista johtuen kor-
vausprosessien automatisaation vaikutuksen arvioitiin olevan liikennevakuutusta suurempi.
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Vapaaehtoisen autovakuutuksen muiden korvauskulujen kehitys vuosina 2015-2050 on esitetty
tyon liitteessé 13. Muiden korvauskulujen vahenemén arvioitiin olevan vapaaehtoisesta vakuu-
tuksesta maksettujen korvausten vahenemaa merkittavasti nopeampaa prosessien automaatiosta
johtuen. Muiden korvauskulujen suhde maksettuihin korvauksiin oli vuonna 2016 10 prosent-
tia, 9,1 prosenttia vuonna 2030, 7,7 prosenttia vuonna 2040 ja 6,6 prosenttia vuonna 2050.

8.7.3 Liikekulut

Muuttuvan toimintaymparistdn voidaan arvioida heijastuvan myods vakuutusyhtididen liikeku-
luihin. Liikennevakuutuksen ja vapaaehtoisen vakuutuksen liikekulujen mallinnuksissa hyo-
dynnettiin soveltuvin osin luvuissa 8.7.1 ja 8.7.2 esitettyja oletuksia ja rahavirtamallinnuksia.
Liikennevakuutuksen liikekulujen suuruus nojautui luvussa 6.2.6 ja vapaaehtoisen autovakuu-
tuksen luvussa 6.3.4 esitettyihin arvioihin.

Keskeinen huomioitu lisdoletus oli tuotekehityskustannusten kasvu. Kasvun arvioitiin korostu-
van vuosina 2020-2035 automaatioteknologian kehityksen ja verkottumisen edistymisesta joh-
tuen. Mallinnuksissa vakuutusyhtididen prosessien automatisoinnin arvioitiin tarjoavan kustan-
nussaastomahdollisuuksia. Liséksi oletettiin, ettd muuttuvasta riskikentésta ja riskien verkottu-
misesta johtuen liiketoiminnan valvontakustannukset ja jalleenvakuutuskustannukset kasvaisi-
vat. Kyberriskipiikkien ei arvioitu merkittavasti vaikuttavan liikekuluihin.

Liikennevakuutus

Liikennevakuutuksen liikekulut olivat 175 miljoonaa euroa eli noin 34 prosenttia maksetuista
korvauksista vuonna 2015. Luvun 8.7.3 alussa esitettyjen oletusten lisaksi lakis&ateisen yhteis-
ty6organisaation kustannusten oletettiin kasvavan.

Liikennevakuutuksen liikekulujen arvioitiin kasvavan vuoteen 2021 asti johtuen maksettujen
korvausten ja tuotekehityskustannusten kasvusta. Vuosina 20222029 liikekulut laskivat hive-
nen nojautuen maksettujen korvausten vahenemiseen. Kulujen suhteellista laskua jarruttivat
kasvavat tuotekehityskustannukset ja prosessien automatisaation edistamisesté aiheutuvat kus-
tannukset. 2020-luvun lopulla tuotekehityskustannusten ja valvonnasta aiheutuvien kustannus-
ten arvioitiin kasvavan. Lisaksi kyberriskien ja vahingon aiheuttajan selvittdmisen haasteiden
korostumisesta johtuen arvioitiin, ettd yhtididen on investoitava kattavien ja toimivien keskus-
teluverkostojen ja -tyokalujen luomiseen 2020-luvun loppupuolella. Kyberriskien yleistymisen
jamaailman verkottumisen arvioitiin myds kasvattavan jalleenvakuutus- ja yhteistydorganisaa-
tiokustannuksia. Prosessien automatisoinnin arvioitiin osaltaan vahentdvan liikekuluja.

Tuotekehitys-, jalleenvakuutus-, keskusteluverkostoista, valvonnasta ja yhteistydorganisaation
toiminnasta aiheutuvien kustannusten arvioitiin edelleen korostuvan vuosina 2030-2035. Pro-
sessien automatisaation tuomien hyotyjen arvioitiin kasvavan. Liikekulujen véheneminen voi-
mistui edelleen vuodesta 2035 alkaen. Tata selittivat prosessien automatisaation tuomat kustan-
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nushyodyt seka tuotekehityskustannusten véheneminen. Myos jo valmistuneet keskusteluver-
kostot vahensivat kustannuksia. Liikennevakuutuksen liikekulujen kehitys on esitetty tyon liit-
teesséd 14. Liikekulujen suhde maksettuihin korvauksiin oli 34 prosenttia vuonna 2016, 37 pro-
senttia vuonna 2030, 37 prosenttia vuonna 2040 ja 31 prosenttia vuonna 2050.

Vapaaehtoinen autovakuutus

Vapaaehtoisen autovakuutuksen liikekulujen suuruus vuonna 2015 oli 160 miljoonaa euroa eli
31 prosenttia maksetuista korvauksista. Kulujen kehitys nojautui luvun 8.7.3 alussa esitettyihin
oletuksiin.

Tuotekehityskustannusten korostumisen arvioitiin olevan liikennevakuutuksen kustannuksia
pienempi johtuen rajallisemmasta korvauspiirista. Liséksi oletettiin, ettd tarve kehittdé keskus-
teluverkostoa ja -tyokaluja oli pienempi. Myos jalleenvakuutuskustannusten kasvun arvioitiin
olevan liikennevakuutusta pienempi rajallisesta korvauspiirista johtuen. Mallinnuksessa oletet-
tiin myos valvontakustannusten olleen pienempié. Vapaaehtoisen autovakuutuksen liikekulujen
kehitys vuosina 2015-2050 on esitetty tyon liitteessé 14. Liikekulujen arvioitiin olevan 31 pro-
senttia vuonna 2016, 29 prosenttia vuonna 2030, 26 prosenttia vuonna 2040 ja 23 prosenttia
vuonna 2050 maksetuista korvauksista.

8.7.4 Vakuutusmaksutuotot

Vakuutusmaksutuottomallinnukset nojautuivat luvussa 8.7 tehtyihin muihin rahavirtamallin-
nuksiin. Maksutuottojen ja kulujen vélisten erotusten arvioitiin pienenevan merkittavésti 2030-
luvun loppupuolella johtuen riskikentén stabiloitumisesta, riskin tarkemmasta ja dynaamisesta
hinnoittelusta sek& kilpailun kasvusta. Liikennevakuutuksessa erotus pieneni enemman lakiséa-
teisyydesta johtuen. Vapaaehtoisen autovakuutuksen oletettiin olevan kannattavampi tuote
myos jatkossa.

Liikennevakuutus

Lukuihin 6.2.3 ja 6.2.6 nojautuen liikennevakuutuksen vuoden 2015 yhdistetyn kulusuhteen
arvioitiin olevan 0,98. Mallinnuksessa liikennevakuutuksessa vakuutusmaksutuottoihin siséally-
tettiin jakojarjestelmémaksut. Jakojarjestelmémaksujen oletettiin vastaavaan suuruudeltaan ja-
kojérjestelmékorvauksia.

Liikennevakuutuksen maksutuottojen arvioitiin suhteessa kuluihin kasvavan vuosina 2022—
2029. Tata selittivat maksutulon ja korvausmenon vélinen aikaviive, yhtididen tarve varautua
uusiin riskeihin vakavaraisuutta kasvattamalla seka tarve lisaté liiketoiminnan tuottavuutta va-
kuutusmaksuja kasvattamalla. Vuosien 2030 ja 2032 kyberriskipiikkien arvioitiin pddoman ker-
ryttdmistarpeen vuoksi korottavan vakuutusmaksutasoa vuosina 2031-2034. Liikennevakuu-
tuksen vakuutusmaksutuottojen arvioitiin pienenevan merkittavasti vuosina 2035-2042 johtuen
uusien riskien ymmartdmisen ja maarittdmisen tarkentumisesta, mahdollistuvasta dynaamisesta
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hinnoittelusta seka kilpailun lisd&dntymisesta. 2040-luvun alussa vakuutusmaksutuotot olivat I&-
hes yhté suuret kuin kulut. Vuonna 2045 realisoitunut, aiempaa suurempi kyberriskipiikki ai-
heutti vakuutusmaksujen merkittdvan kasvun vuosina 2046-2047. Maksujen kasvu oli suhteel-
lisesti aiempaa merkittavasti suurempi johtuen vakuutusmaksutuottojen ja kulujen vélisesta pie-
nemmasta erotuksesta seka yhtididen rajallisista keinoista kerryttdd padomaa. Vuoden 2049 ky-
berriskipiikki nosti maksutuottoja puolestaan vuonna 2050.

Liikennevakuutuksen vakuutusmaksutuottojen kehitys suhteessa kuluihin on esitetty sivun 126
kuviossa 5 yhdessa vapaaehtoisen vakuutuksen vakuutusmaksutuottojen kehityksen kanssa.
Liikennevakuutuksen vakuutusmaksutuottojen arvioitiin véhenevan 5 prosenttia vuosina 2016—
2030, 20 prosenttia vuosina 20162040 ja 35 prosenttia vuosina 2016—-2050.

Vapaaehtoinen autovakuutus

Lukuihin 6.3.2 ja 6.3.4 nojautuen vapaaehtoisen vakuutuksen yhdistetyn kulusuhteen arvioitiin
olevan 0,92 vuonna 2015. Vakuutusmaksutuottojen arvioitiin kasvavan vuosina 2015-2022.
Kasvua selitti maksettujen korvausten kasvu. Vakuutusmaksutuottojen arvioitiin alenevan vii-
veelld kuluihin n&hden vuosina 2023-2034. Té&ta selittivat varautuminen uusiin ja epdmaarai-
siin riskeihin seka tarve lisaté tuottavuutta vakuutusmaksujen korotusten kautta. Vuosien 2030
ja 2032 kyberriskien arvioitiin heijastuvan vakavaraisuutta ja tuottavuutta varmistavien toimen-
piteiden myota myos vapaaehtoisen vakuutuksen vakuutusmaksuihin. Vuosina 2035-2045 va-
kuutusmaksutuotot pienenivat mallinnuksessa merkittavasti johtuen riskikentan stabiloitumi-
sesta, mahdollistuvasta dynaamisesta hinnoittelusta seka Kilpailun lisd&ntymisestd. Vuosien
2045 ja 2049 kyberriskipiikkien arvioitiin taas korottavan vakuutusmaksutasoa.

Vapaaehtoisen autovakuutuksen vakuutusmaksutuottojen ja kulujen kehitys on esitetty kuvi-
ossa 5. Maksutuottojen arvioitiin olevan 5 prosenttia suuremmat vuonna 2030 kuin vuonna
2016. Vuonna 2040 maksutuottojen arvioitiin olevan 18 prosenttia ja vuonna 2050 37 prosenttia
vuoden 2016 maksutulotasoa alhaisemmat.
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Vakuutusmaksutuottojen ja kulujen kehitys (€)
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Kuvio 5: Liikennevakuutuksen ja vapaaehtoisen autovakuutuksen korvaus- ja liikekulujen sek&
vakuutusmaksutuottojen arvioitu kehitys vuosina 2015-2050. Liikennevakuutuksen kulut sisal-
tavat jakojarjestelmakorvaukset ja maksut jakojarjestelImamaksut. (Soveltaen: Finanssival-
vonta 2013; Finanssialan keskusliitto 2011, 2012b, 2013, 2014b, 2015b ja 2016a; LVK 2015a,
2016b, 2016d, 20169 ja 2016j; Tilastokeskus 2015)

8.7.5 Muut rahavirrat

Vahinkovakuutusyhtididen sijoitustoiminnan tuottavuus on viime vuosien aikana heikentynyt.
Keskimé&ardinen tuottoprosentti voi etenkin lahitulevaisuudessa pysya matalana taloudellisen
toimintaympariston heikoista kasvuennusteista ja vakuutusyhtiélain varovaisuusperiaatteesta
johtuen. Huomioitava on myos, ettd liikennevakuutuksen pidempiaikaisten korvausvastuiden
vahentyminen voi osaltaan, sijoitushorisontin lyhentymisesta johtuen laskea sijoitusten tuotto-
mahdollisuuksia. Liiketoiminnan tuottavuuden séilyttdmiseksi voi sijoitustoiminnan tuottojen
laskusta aiheutua painetta korottaa vakuutusmaksuja, alentaa toiminnasta aiheutuvia kuluja tai
hakea tuottavuutta muualta.

Luvussa 8.7 esitetyissa mallinnuksissa vakuutusmaksutuoton on arvioitu laskevan. Tdma arvi-
olta pienentda yhtion sijoitettavissa olevia varoja. Varojen pienentyesséd optimaalisen sijoi-
tusportfolion hajautusmahdollisuudet voivat pienentyd, minka voidaan olettaa edelleen heiken-
tavan sijoitusten tuottavuutta. My®s sijoitustoiminnasta aiheutuvien kulujen suhteellisen osuu-
den voidaan arvioida sijoitusvarojen pienentyessa kasvavan. Né&in etenkin, jos aktiivisella port-
folion hallinnalla pyritdan kasvattamaan tuottavuutta. Huomioitava on, ettd prosessien automa-
tisoinnin edistyminen tulee arviolta pienentdmadn myos sijoitustoiminnan kuluja.
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Vakuutusyhtididen tarve kerryttdd padomaa uusia riskeja, tuotekehitysté sek& muuta toiminnan
kehittdmisté varten voi kasvaa. Kerryttamista voivat vaikeuttaa vakuutusmaksutulon aleneva
trendi, korvausmenon vaihtelevuuden kasvu seka yhtiomuoto. Talléin padoman kerryttamisen
helppouden ja siitd aiheutuvien kustannusten merkityksen yhtiéiden kilpailutekijana voidaan
arvioida korostuvan.

Mallinnuksien ja muiden tydssa tunnistettujen seikkojen pohjalta voidaan olettaa, ettd menes-
tyakseen kansainvélistyvassa toimintaymparistossa vakuutusyhtididen on pienennettava muista
kuin tuottavuutta edistavista prosesseista aiheutuvia kustannuksia. Arviolta yhtiot tulevat jat-
kossa suhtautumaan Kriittisemmin vakuutusliiketoimintaa kuormittaviin siirtotuloihin ja mui-
hin varsinaisen liiketoiminnan ulkopuolisiin tekijéihin. Vakuutustoimikentdn moninaisuuden
voidaan olettaa suppenevan tulevaisuudessa. Arviolta tahtotila poistaa liikenneturvallisuus-
maksu ja alentaa vakuutusmaksuveroa kasvavat.

Uudet ja verkottuneet riskit, vakuutusliikkeen tuottavuuden heikkeneminen, sijoitustuottojen
aleneminen ja tuotekehityskustannusten kasvu yhdessa tydssa tunnistettujen muiden tekijoiden
kanssa korostavat yhtididen tarvetta hankkia liiketoiminnalle tuottavuutta perinteisen liiketoi-
mintakentén ulkopuolelta. Optimaalinen tuottavuus voi syntya usean eri tekijan summana. Me-
nestymisen ehtona on, ettd vakuutusyhtié on pystynyt tunnistamaan toimintaymparistén haas-
teet ja kehitystrendit, omat vahvuutensa sekda muokannut strategiaansa toimintaymparistoon so-
veltuvaksi.

8.8  Strateginen johtajuus

Toimintaympériston muutoksessa menestyminen edellyttdd vakuutusyhtion johdolta dynaa-
mista johtamista, rohkeutta, parhaimpien osaajien rekrytointia seké uusien, tarvittavien osaa-
misalueiden hankkimista. Suomen markkinoiden koosta ja ominaisuuksista johtuen voi etenkin
parhaimpien osaajien rekrytoinnin merkitys jo lahitulevaisuudessa korostua.

Toimintaympériston dynaamisuuden lisaantyminen voi edellyttdd muutoksia myos strategisen
johtamisen prosessiin. Prosessin on oltava arviolta aiempaa nopeampi ja samalla strategisen
suunnitteluvaiheen merkitys korostuu. Suunnitteluvaiheen resurssitehokkuuden ja johdonmu-
kaisuuden varmistamiseksi on suunnitteluun varattava riittavasti resursseja ja tehtévan strate-
gia-analyysin on oltava riittdvan laaja.

Muuttuva toimintaymparistd voi houkutella yritysta kasvattamaan tuottavuuttaan lisaéamalla
operatiivista tehokkuutta ja hakemalla kustannussaastoja laajasti eri toiminnoista. Talldin usein
nojaudutaan operatiivisiin mittareihin ja linkki strategian johdonmukaiseen toteuttamiseen voi
heikentyd. Operatiivisen tehokkuuden on tunnistettu olevan keskeinen tekija yrityksen kilpai-
lukyvyn varmistamisessa, mutta se ei yksindén ole riittdva menestyksen ja tuottavuuden pitka-
aikaisessa varmistamisessa. Tata selittad etenkin tehokkuutta lisattdvien toimenpiteiden kopi-
oitavuus ja tarve reagoida toimintaympariston muutoksiin. (Porter 1996)
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Toisaalta suuret epdvarmuustekijét seka liiketoiminnan ja sen tuottavuuden pienenemisen uh-
kakuvat voivat houkutella yrityksia samanaikaisesti investoimaan voimakkaasti ja laajasti eri
projekteihin sekd laajentamaan liiketoimintaansa trendikkéille ja nopeasti kasvaville markKki-
noille. On kuitenkin tunnistettu, ettd kestdvan tuottavuuden ja kasvun saavuttaminen ja yllapi-
tdminen nojautuvat yrityksen ydintoimintojen laadun yllapitamiseen ja kehittdmiseen seka kriit-
tisimpien mahdollisuuksien ja uhkien tunnistamiseen laadukkaan strategisen suunnittelun
avulla. (Campbell 2005) Keskeista on, etta yritys valjastaa sen strategiaan, missioon, visioon,
tavoitteisiin, arvoihin ja muuhun yrityskulttuuriin soveltuvimmat mahdollisuudet ja samalla
kiertdd suurimmat sudenkuopat kaukaa.

Toimintaympériston murros voi edellyttdd muutoksia myds toimijoiden johdossa ja hallintoeli-
missd. Perinteisesti menestyksekkadiden osaamisalueiden seka toiminta- ja ratkaisumallien so-
veltuvuus teknologisoituneeseen ja verkottuneeseen maailmaan, jossa toimialarajat hamartyvat
ja tuottavuutta on haettava uusin keinoin, ei ole yksiselitteistd. Laajentuvan toimintaympériston
onnistunut ja jatkuva luotaaminen ja tuottomahdollisuuksien tunnistaminen voivat korostaa uu-
sien ndkokulmien ja innovatiivisuuden merkitysta perinteisen osaamisen ja vankan kokemuk-
sen liséksi, niin johtoryhmassa kuin hallitustydskentelyssakin. On myds mahdollista, ettd osana
vahvuuksien ja tuottomahdollisuuksien tunnistamista on yhtiéiden muutettava arvojaan ja yri-
tyskulttuuriaan paremmin muuttuvaan toimintaympéristoon soveltuvaksi.

9 SKENAARIO 2030

Tassé luvussa luodaan mahdollinen skenaario Suomen moottoriajoneuvovakuutusliiketoimin-
nan tilasta vuonna 2030. Skenaario on muodostettu luvussa 8 tunnistettujen avainteemojen ja
niiden osatekijoiden avulla. Vuosi 2030 valittiin tarkasteluajankohdaksi sen vuoksi, etta silloin
1- ja 2-automaatiotason autojen autokantapenetraatiot ovat arviolta merkittavié ja 3- ja 4-tason
teknologioiden arvioidaan tulleen kuluttajamarkkinoille. My6s teknologian mahdollistaman
verkottumisen arvioidaan yleistyvan vuoteen 2030 mennessa.

9.1 Kehittynyt tuotevastuu ja takautumisoikeus

Tuotevastuun takautumisoikeus osoittautui vakuutusyhtididen nakékulmasta toimimattomaksi
ja kalliiksi 2020-luvun alkupuolella. Tuotevastuulainsd&ddédnnon ja takautumisoikeuden jo
vuonna 2017 tunnistetuista puutteista johtuen takautumisoikeutta yritti aktiivisesti kayttaa ai-
noastaan kaksi isoa suomalaista vakuutusyhtiotd. Onnistumista ei tullut.

Tuotevastuulainsdadanndn puutteet heréttivat laajaa keskustelua teknologian ja verkottumisen
lisddntymisestd ja valmistajien vastuiden korostumisesta johtuen. Koettiin, ettei valmistajien
maadritetty vastuu tuotteistaan ole tunnistettuihin riskeihin nédhden riittdva. Tdman arvioitiin hei-
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kentévan enenevissa maarin etenkin liikennevakuutusjérjestelmén rahoituksen oikeudenmukai-
suutta. Vastaavanlaista keskustelua tuotevastuun puutteellisuudesta kéytiin laajemminkin tek-
nologisoituviin ja verkottuviin tuotteisiin liittyen.

Kokemuksiin ja kansainvéliseen keskusteluun nojautuen alettiin tuotevastuulainsdadént6a péi-
vittdd. Osana péivitysté luotiin kehittyneille, teknologisille tieliikennetuotteille oma EU-tason
tuotevastuulaki vuonna 2025. Uuden lain keskeisend tavoitteena oli parantaa liikennevakuutus-
jarjestelmien rahoituksen oikeudenmukaisuutta ja helpottaa tuotevastuutakautumisoikeuden
kayttoa.

Uusi tieliikenteen tuotevastuulaki kohdistettiin erityisesti automaatioteknologian autoihin ja
alykkaisiin, verkottuneisiin infralaitteisiin. Koska luotettavaa ajoneuvorekisterid autojen varus-
teista ei ollut kaytettavissa, paatettiin lainsaadantda soveltaa vuonna 2025 ja sen jalkeen kéyt-
toonotettuihin uusiin henkildautoihin. Tdma oli perusteltua nojautuen 1-automaatiotason auto-
jen saavuttamaan 95 prosentin osuuteen myydyistéd uusista henkiléautomalleista. Uusi laki otti
huomioon tuotteiden korkean teknologia-asteen ja jarjestelmien merkityksen seké valmiin tuot-
teen koostumisen materiaalisista ja immateriaalisista osatuotteista. Laissa maaritettiin myos
paatuotevastuuvelvollisen ja osatuotevastuuvelvollisen kasitteet, minka tavoitteena oli korostaa
lopullisen liikkeelle laskettavan tuotteen valmistajan ensisijaista vastuuta liikennevakuutusjar-
jestelmén ja tuotevastuun vélisten prosessien yksinkertaistamiseksi ja vastuuketjujen lyhenté-
miseksi.

Autojen suureen keskimadrdiseen arvoon ja kuluttajansuojaan nojautuen laissa saadettiin li-
séksi, ettd valmistaja oli jatkossa korvausvelvollinen myds tuotteelle itse aiheutuneista vahin-
goista. Myds omaisuuskorvausvelvollisuuden laukaiseva euromaardinen vahimmaiskorvaus-
maaréa poistettiin tuotevastuun ja liikennevakuutuksen sisallon yhdenmukaistamiseksi. Uudessa
laissa huomioitiin my0ds autojen yritysomisteisuuden kasvu ja mahdollisesti korostuvat yritys-
ten toiminnankeskeytymiset. Tuotteen puutteellisuuden késitettéd laajennettiin ja virhesidonnai-
suutta 16yhennettiin. Tuote voitiin tulkita puutteelliseksi esimerkiksi, jos sen tietoturvataso oli
riittdmaton, minka seurauksena onnettomuuden aiheuttanut kyberhyokkays mahdollistui.

Laissa huomioitiin my6s autojen pitk& elinkaari ja autoja kuormittavat ulkoiset tekijat. Tekno-
logian ja tietojérjestelmien vanhenemisesta ja siitd aiheutuvasta vahinkoriskin kasvamisesta
johtuen séédettiin, ettd valmistajan tuotevastuun voimassaolo voisi paattyd 10 vuoden kuluttua
auton ensimmaisesté liikkeellelaskuajankohdasta. Taman jalkeen sattuneessa, tuotteen mahdol-
lisesti aiheuttamassa vahingossa piti vahingon korvaamisesta ensisijaisessa vastuussa olevan
tahon pystya osoittamaan, etta tuote oli ollut puutteellinen jo liikkeellelaskun yhteydessa. Huo-
mioitava oli my0s, ettd korvausvelvollisuuden selvittdmisessa jo ennen tuotevastuun voimassa-
olon paattymistd tuli lain mukaan ottaa huomioon toimintaympariston keskeiset muutokset.
Tallgin valmistajan korvausvelvollisuutta ja sen astetta arvioitaessa tuli huomioida mahdolliset
tuotteen puutteellisuuteen vahinkohetkena vaikuttaneet ulkopuoliset tekijét, joihin ammattitai-
toinen ja huolellinen valmistaja ei ollut tuotteen suunnittelu- ja valmistusajankohtana voinut
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varautua. Laissa korostettiin myos huolto- ja korjaamopalveluntarjoajien vahingonkorvausvas-
tuuta.

Kehittyneiden tieliikennetuotteiden tuotevastuussa maaritettiin myos, etta jos onnettomuus oli
todennakdisesti aiheutunut tuotteen puutteellisuudesta ja maaritetyt kriteerit tayttyivat, oli lii-
kennevakuutusyhti6illa automaattinen takautumisoikeus valmistajaan. Valmistajilla oli talléin
todistustaakka siitd, ettei onnettomuus ollut aiheutunut tuotteen puutteellisuudesta. Todenna-
kdisyyden arvioinnissa voitiin hyddyntaa Euroopassa yllapidettavaa kehittyneiden tieliikenne-
tuotteiden puutteellisuustietokantaa, riippumattomien tahojen testituloksia, kertyneité vahinko-
tilastoja seka riippumattomien asiantuntijatahojen arvioita.

Tuotevastuulaissa madritettiin my6s vaatimus valmistajan riittavastd vakavaraisuudesta tai
maksukyvyn varmistamisesta tuotevastuuvakuutuksen avulla. Riittdva vakavaraisuus riippui
tuotteen laadusta ja myyntisaamisista. Sdanndsten soveltaminen ja valvonta osoittautuivat kui-
tenkin haasteelliseksi. 2020-luvun lopulla kaytiin aktiivista keskustelua tuotevastuuvakuutus-
velvollisuuden méarittdmisesta.

Uuden tarkemmin maéaritetyn kehittyneiden tieliikennetuotteiden tuotevastuulain seurauksena
suurimmat suomalaiset vakuutusyhtiot loivat niille soveltuvan tuotevastuuvakuutustuotteen.
Vakuutusmaksutulo kasvoi merkittavasti vuosina 2025-2030 johtuen 1- ja 2-automaatiotason
korkeasta kantapenetraatiosta ja yleistyvistd alykkaista infralaitteista. Maksutulon kasvua hil-
litsivat inhimillisen riskin merkitys seka tuotevastuuvakuutusvelvollisuuden puuttuminen. Tie-
lilkenteen tuotevastuuvakuutus osoittautui vahinkosuhteeltaan erityisen kannattavaksi tuot-
teeksi yhtidille johtuen liikenneymparistdn tarkkailun vastuun sailymisesta kuljettajilla matalan
automaatioasteen autojen osalta.

9.2 Ensimmainen paivityskierros

1- ja etenkin 2-automaatiotason autokantapenetraation kasvaessa 2020-luvun puolivélissa ha-
vaittiin, ettd vuonna 2017 luotua liikennevakuutusjarjestelmaé oli péivitettava paremmin toi-
mintaymparistoon soveltuvaksi. Vuonna 2025 péivitettyé liikennevakuutusjarjestelméaa kutsut-
tiin liikennevakuutusjarjestelma 1.0+:ksi. Sen arvioitiin soveltuvan 1-, 2- ja 3-automaatiotason
autoihin johtuen kuljettajan korostuneesta tarpeesta. Péivityksen avulla pyrittiin pienentaméaan
liikennevakuutusjarjestelmé 1.0:n ja tulevan, korkean automaatioasteen autoja varten luotavan
jarjestelma 2.0:n vélista eroa. Péivitettya jarjestelmaa tuki samana vuonna voimaan tullut uu-
distettu tieliikenteen tuotevastuulainsédadantd. 2020-luvun alussa huomattiin, ettd vakuutusjar-
jestelmid tuli laajemminkin pdivittdd paremmin dynaamisempaan ja muuttuvaan toimintaym-
paristdon soveltuvaksi. Muutokset kohdistuivat etenkin vakuutussopimuslakiin ja vakuutusyh-
tidlakiin.
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Jakojarjestelmasta rahastoiva

2020-luvun alkupuolella perustettiin asiantuntijaryhma selvittdmaan, mitd Suomen liikenneva-
kuutusjarjestelmaa kasvavasti kuormittavalle jakojarjestelmélle olisi tehtéva, jotta vakuutusjar-
jestelmén soveltuvuus, oikeudenmukaisuus, houkuttelevuus ja turvaavuus uusien, verkottuvien
riskien toimintaympéristssa voitaisiin ennakoiden varmistaa. Ryhmén perustamisen taustalla
oli huoli, etta jakojarjestelma tulisi tulevaisuudessa heikentdamaan suomalaisten vakuutusyhti-
6iden kilpailukykya ulkomaalaisiin yhtidihin ndhden. Ryhma totesi loppuraportissaan, etté ky-
seinen selvitys olisi pitanyt tehdé heti, kun liikennevakuutuksen maksutulon tunnistettiin kdan-
tyvéan tulevaisuudessa laskuun. Né&in jakojarjestelman tulevaisuuden toimintaympéristoon
muokkaamisesta aiheutuvat kustannukset olisivat jakautuneet useammalle vuodelle ja yhtidihin
kohdistuva kuormitus olisi ollut pienempi.

Ryhma arvioi loppuraportissaan, etté jakojarjestelméamaksuihin oli lisattdva rahastoiva maksu-
osuus vield, kun kaikkiin ajoneuvoihin voitiin soveltaa samaa liikennevakuutuslainsaddantoé ja
vakuutuskanta oli siten laaja eik& liikennevakuutusliiketoiminnan tuottavuuteen kohdistunut
vield suuria uhkia. Rahastoinnin tavoitteena oli pienentad jakojarjestelmésté yhtidihin kohdis-
tuvaa kuormitusta rahastoa purkamalla tilanteessa, jossa perinteisen jakojérjestelmén korvaus-
ten osuus kaikista korvauksista muodostuisi vakuutusjérjestelmén ja liiketoiminnan jatkuvuu-
den sekd kansainvélisen Kilpailukyvyn nékokulmasta kriittisen suureksi. Rahastoinnin avulla
voitaisiin jakojarjestelma myos tarvittaessa tulevaisuudessa asettaa resurssitehokkaammin run
off -tilaan.

Yhtiot vastustivat ensin rahastoivan maksuosuuden lisddmista ja totesivat sen kasvattavan lii-
kennevakuutusjarjestelman jo valmiiksi suurta kuormitusta. Kuormituksen véhentamiseksi paa-
tettiin liikenneturvallisuusmaksu poistaa, mink& jalkeen rahastoivan komponentin lisaédminen
hyvéksyttiin. Rahastoivan maksuosuuden suuruudeksi madritettiin lahtokohtaisesti 1,0 prosent-
tia vuosiksi 2021-2040. Maksuosuuden suuruus voitiin kuitenkin erikseen vahvistaa vuosittain.
Maksujen rahastoinnin ja kertyneiden varojen sijoittamisen vastuu oli Liikennevakuutuskes-
kuksella. Rahaston keskimaarainen tuotto vuosina 2021-2030 oli 3,0 prosenttia. Rahaston suu-
ruus oli vuonna 2030 noin 12,5 miljoonaa euroa eli yli 10 prosenttia saman vuoden jakojarjes-
telmékorvauksista. Arvioiden mukaan rahastoa aletaan purkaa 2030-luvun loppupuolella, jol-
loin liikennevakuutusjarjestelmastd maksettavien korvausten arvioidaan vahenevan voimak-
kaasti.

Dynaamisuuteen valmistautuminen

Osana liikennevakuutusjarjestelman paivitystd mahdollistettiin aiempaa laajempien maksupe-
rusteiden kayttaminen liikennevakuutuksen hinnoittelussa. Tavoitteena oli mahdollistaa uudet
vakuutustuoteinnovaatiot ja valmistaa alaa tulevaisuutta ja dynaamista hinnoittelua varten. Vel-
vollisuus kayttdd vahinkotilastoa yksityiskéayttdisten henkil6autojen hinnoittelussa poistui.
Kéytettavaksi hyvéaksyttavid maksuperusteita ei ldhtokohtaisesti merkittavasti rajoitettu. Mak-
superusteiden ehtoina kuitenkin olivat oikeudenmukaisuuden ja hyvan vakuutustavan varmis-
taminen seka tietosuoja- ja henkil6tietolainsdddannon noudattaminen. Yhtiodiden tuli vuosittain
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tehda tarkistuslaskelmia uusien maksuperusteiden turvaavuudesta, yhdenmukaisesta soveltami-
sesta sekd luotettavuudesta verraten niitd vahinkotilastoihin ja muihin aineistoihin. Jos merkit-
tavia poikkeamia havaittiin, tuli niistd laatia laajempi selvitys valvontaviranomaiselle tai muut-
taa kaytettdvia maksuperusteita. Uusien maksuperusteiden kayttdminen hinnoitteluperusteina
edellytti uuden matemaattisen osaamisen hankkimista yhtioon.

Dynaamiseen hinnoitteluun valmistauduttiin laajemminkin muokkaamalla vakuutussopimusla-
kia vuonna 2025. Tavoitteena oli parantaa vakuutusmaksun muutosmahdollisuuksia ja keventaa
muutoksia edellyttavia toimenpiteitd vakuutuskauden aikana. Muutoksissa vakuutuskausi jaet-
tiin pienempiin mikrovakuutuskausiin, joiden vaihtuessa vakuutuksenantajan oli mahdollista
muuttaa vakuutuksenottajasta tai vakuutetusta kohteesta kerdéntyneeseen tietoon ja annettuihin
reunaehtoihin nojautuen helposti muuttaa vakuutusmaksun tasoa. Mikrovakuutuskauden mini-
mipituudeksi séédettiin viikko. Vakuutuksenottajan tuli pystya vaikuttamaan valittavan mikro-
vakuutuskauden pituuteen. Vakuutusmaksun varsinaisen vakuutuskauden aikaisen muuttami-
sen edellytyksené oli, ettd vakuutuksenottajalla oli mahdollisuus mikrovakuutuskausien aikana
vaivattomasti seurata vakuutusmaksutasoaan ja sen ennusteita. Vakuutuksenottajalle piti myds
yksiselitteisesti kertoa, misté tekijoistd johtuen maksu oli muuttumassa. Hinnan muuttamiselle
varsinaisen vakuutuskauden aikana saadettiin prosentuaaliset mikrovakuutuskausikohtaiset
raja-arvot, minka liséksi muutoksissa tuli ottaa huomioon neljan aiemman mikrovakuutuskau-
den aikana tehdyt muutokset. Suurempia hinta- ja muita muutoksia vakuutuksenantaja sai tehda
varsinaisen vakuutuskauden vaihtuessa.

Toimialarajojen poistaminen

Vakuutusyhtididen tarve hakea kasvua ja tuottavuutta kumppanuusverkostojen, ulkoistamisen
ja uusien tuotteiden avulla kasvoi 2020-luvun alkupuolella merkittavasti. Kansallisesta ja kan-
sainvalisestd keskustelusta johtuen osana liikennevakuutuslain ja vakuutussopimuslain péivit-
tdmista mahdollistettiin vakuutusyhtiélaissa laajempi finanssialan ulkopuolinen kumppanuus ja
uusien, perinteisen vakuutusliiketoiminnan ulkopuolisten tuotteiden kehittdminen. Tavoitteena
oli mahdollistaa uudet ja menestyksekk&at innovaatiot resurssitehokkaasti ja siten edistéa va-
kuutusmarkkinoiden kilpailua ja parantaa suomalaisten yhtiéiden kilpailukykya. Ehdoiksi maa-
ritettiin, etteivat kumppanuudet tai tuotteet saa kasvattaa yhtion operatiivista riskid merkitta-
vasti ja ettd kumppanuuksien hankkimiseen ja yllapitdmiseen sek& ulkopuolisten tuotteiden ke-
hittdmiseen ja yllapitdmiseen kdytetdan liiketoiminnan voittoja, muuta yhtion omaa padomaa
tai muista tuotteista ja palveluista saatavia tuloja ja tuottoja.

Valtion ajoneuvojen vakuutusvelvollisuus

Liikennevakuutuslain paivityksen myota valtion omistamille muille kuin halytys- ja puolustus-
voimien ajoneuvoille s&édettiin liikennevakuutusvelvollisuus. Muutosta perusteltiin valtion
padédoman kayton tehostamisella ja vakuutusyhtididen korostuneella ammattitaidolla. Liikenne-
vakuutusyhti6iden maksutulo kasvoi muutoksen my6té vuonna 2025 noin 1,4 miljoonaa euroa.
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9.3 Toinen paivityskierros

Inhimillisen riskin huomattiin kansainvalisissa testeissa ennusteiden mukaisesti pienenevan ja
jarjestelmariskien kasvavan 4- ja 5-automaatiotason autoissa. 2020-luvun puolivélin jalkeen
kaytiin keskusteluja siité, ettd korkean automaation henkildautoille tulisi poikkeavasta riskiken-
tastd johtuen luoda oma liikennevakuutuslaki, jossa valmistajien vastuuta korostettaisiin enti-
sestddn. Uutta liikennevakuutusjarjestelmaa alettiin kutsua 2.0:ksi. Sen taustalla oleva uusi,
EU-direktiiviin nojautuva litkennevakuutuslaki tuli voimaan 1.1.2030 eli samana vuonna 4-au-
tomaatiotason autojen markkinoille tulon kanssa. Lakia sovellettiin 4- ja 5-automaatiotason au-
toihin. Tieto korkean automaatiotason autoista saatiin luotettavista ajoneuvorekisterista. Huo-
mioitava oli, ettd uuden litkennevakuutuksen poikkeavuudesta johtuen aiemmin litkennevakuu-
tusta harjoittaneille vakuutusyhtidille ei tullut velvollisuutta tarjota liikennevakuutus 2.0 -tuo-
tetta. Alemman automaatioasteen henkildautoihin ja muihin tienk&yttajiin sovellettiin edelleen
lilkennevakuutus 1.0+:aa. Téssa luvussa kdydéaan l&pi ainoastaan uuden jarjestelman keskei-
simpi& eroavaisuuksia vanhaan jarjestelmaén nahden.

Vakuutusjarjestelmien yhdenmukaistuminen ja kaytonmukainen hinnoittelu

Uudessa liikennevakuutuksessa tarve kansallisille erityispiirteille oli aiempaa pienempi riski-
kentdn yhdenmukaistumisesta ja valmistajien vastuiden korostumisesta johtuen. Osana uutta
jarjestelmad Suomessa ei endd ollut kuormittavaa jakojarjestelmad, minké lisaksi myos kuljet-
tajanpaikkasuoja poistettiin. Kaikki 4- ja 5-automaatiotason autossa olevat tulkittiin lain mu-
kaan matkustajiksi. Uuden liikennevakuutusjérjestelmén arvioitiin kasvattavan kansainvélisten
yhtididen halukkuutta ja mahdollisuuksia harjoittaa litkennevakuuttamista Suomessa.

Osana liikennevakuutuslain kokonaisuudistusta haluttiin vakuutusten reaaliaikaista ja k&yton-
mukaista hinnoittelua edistaa edelleen. Myos vakuutussopimuslain sdannoksid muokattiin. Ta-
voitteena oli mahdollistaa aiempaa lyhempien kéyttdjaksojen dynaaminen ja riskivastaava hin-
noittelu. Keskusteluissa esille oli nostettu tarve pystyd maksamaan liikennevakuutuksesta aino-
astaan silloin, kun autoa kaytettiin liikenteessd. Vapaaehtoisen autovakuutuksen osalta tahtoti-
lana olivat dynaamisesti k&yton ja tarpeen mukaan muuttuvat turvat huomioiden kyseessa ole-
van vakuutussopimuksen laajuus.

Tarkemman kaytonmukaisen hinnoittelun pyrkimyksené oli parantaa vakuutusjarjestelmien ra-
hoituksen oikeudenmukaisuutta. Pyrkimyksend oli my6s paremmin huomioida ja edistaa eten-
Kin suurissa kaupungeissa kasvavia trendeja hankkia auto kaytettavaksi tarpeen vaatiessa auto-
palveluratkaisuja tarjoavalta yhtiolta tai hyodyntaa yhteiskayttéautopalveluita. Tarkempi ja riit-
tavan luotettava kdytonmukainen hinnoittelu olisi ollut teknisesti mahdollista toteuttaa jo 2020-
luvun alkupuolella, mutta vasta nyt sita pidettiin yleisesti hyvéksyttdvana eika asiakkaan vakoi-
lemisena.
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Aiempien linjausten mukaisesti kdytonmukaisessa vakuutuksessa hyvaksyttavid maksuperus-
teita ei lahtokohtaisesti merkittavasti rajoitettu. Kéayténmukaisen liikenne- ja vapaaehtoisen au-
tovakuutuksen myéntamisen edellytyksena oli auton ja vaihtoehtoisesti mobiililaitteen riittava
tekninen valmius. Jos reaaliaikaista tietoa hyodyntéva teknologia oli véliaikaisesti poissa kay-
tosta, maaraytyi vakuutusmaksun taso aiempien kayttdjaksojen keskiarvon mukaisesti. Pidem-
piaikainen toimimattomuus tulkittiin vakuutuksenottajan tiedonantovelvollisuuden laiminlyon-
niksi, jolloin vakuutuksenantajalla oli oikeus muuttaa vakuutuksen vakuutusmaksua ja vapaa-
ehtoisessa vakuutuksessa myds laajemmin muita sopimusehtoja. Vakuutuksenantajalla oli
mahdollista myds muuttaa vakuutussopimus nojautumaan perinteisiin maksuperusteisiin.

Kéytonmukaisessa vakuutusmaksun méaaraytymisessé hyddynnettiin edelleen véahintéan viikon
mittaisia mikrovakuutuskausia. Vakuutuksenottajan tuli maksaa mikrovakuutuskauden vaihtu-
essa seuraavan mikrovakuutuskauden kattava vakuutusmaksu. Lisaksi autopalveluyhtididen ja
yhteiskdyttéautojen osalta mahdollistettiin tétd lyhempien kéayttdjaksojen aikana kertyneiden
kayttotietojen pohjalta tehtavét lapinakyvat vakuutusmaksulaskutukset palveluiden kayttéjille.
Palveluiden maksutietojen lapinakyvyyden lisédminen oli hallituksen pitkdaikainen tavoite ja
sen pyrkimyksené oli osaltaan kitkea harmaata taloutta ja parantaa kuluttajan asemaa jakamis-
talouden palveluissa. Lyhempien kayttojaksojen osalta lahtokohtana oli, ettd kayttajien tuli en-
nen palvelun kéyttdmisté saada tietoa vakuutusmaksusta ja sen muodostumisesta, minka liséksi
heidan tuli pystyd reaaliaikaisesti seuraamaan maksun muodostumista. Vakuutusmaksujen
maaraytymisessa kéytettavien yhtiokohtaisten parametrien tuli yhdenvertaisesti huomioida ly-
hyet kdyttdjaksot ja poikkeavat ajotavat.

Muutoksiin liittyen keskustelua herasi siita, miksi vakuutusmaksuja ei kerata kaytonmukaisesti
aina mikrovakuutuskauden péaattyessa. Keskusteluissa nostettiin esille, ettd kauden jalkeen
maksujen maksamatta jattamisesta voisi aiheutua epaselvyyksia vapaaehtoisten vakuutusten
voimassaolosta ja tarve perid korvauksia takaisin voisi kasvaa. Naiden arvioitiin kasvattavan
korvauskuluja sekéd luovan negatiivisemman kuvan vakuutusalasta. Liséksi todettiin, ettd va-
hinkoa kérsinyt voisi kokea kérsivansd enemman, jos hdnen vakuutusmaksunsa kasvaisi heti
sattuneen vahingon jalkeen.

Rajaus onnettomuuspaikkaan ja osallisiin

Vahvan ensisijaisen liikennevakuutusjérjestelmén peldttiin verkottuvien riskien maailmassa
muuttuvan korvausten maksamisen kaatoluokkajarjestelméksi, josta paadyttaisiin korvaamaan
I6yhasti tieliikenteeseen liittyvat vahingot, joiden aiheuttajaa ei pystyttaisi luotettavasti selvit-
tdmaan. Nain oli jo muutamassa suuressa Euroopan kyberriskivahingossa tapahtunut. P&éatet-
tiin, ettd uuden liikennevakuutuksen korvauspiiri rajataan auton liikenteeseen kayttamisesta
sekd keskustelevien tieympériston laitteiden ja jarjestelmien virheistd aiheutuneiden tieliiken-
teessa sattuneiden vahinkojen korvaamiseen. VVahinkoa kérsineiden tuli olla vahvasti kytkok-
sissd vahinkopaikkaan. Ulkopuolelle rajautuivat siten liikennevahingosta tieliikenteen ulkopuo-
lelle verkottumisesta johtuen heijastuneet vahingot. Rajaus koettiin perustelluksi, koska I&hto-
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kohtana oli, ettd valmistajat ja muut toimijat huomioisivat tuotteissaan ja toiminnassaan verkot-
tumisen riskit ja pyrkisivét ehkdisemaan kybervahinkojen levidmistd. Vastaava korvauspiirin
rajaus kirjattiin lilkennevakuutus 1.0+:aan.

Rajaus kiihdytti osaltaan keskustelua siitd, miten vahinkoa kérsineiden etuudet pystyttéisiin tur-
vaamaan verkottuvassa maailmassa. Kestédvén ratkaisun hakemisen tarvetta korosti vuonna
2030 Suomessa realisoitunut tieliikenteen kyberriskipiikki, jossa liikennevakuutuksen korvaus-
piirin ulkopuolelle rajautui merkittdva osa vahingosta. EU:ssa aloitettiin lakisééteisen tuotevas-
tuu- ja kybervastuuvakuutusten valmistelutyd. Toteutuessaan uudet vakuutustuotteet kasvattai-
sivat vakuutusyhtididen vakuutusmaksutuloa merkittavasti.

Rahoituspohjan muutokset

Korkean automaatioasteen autojen lilkennevakuutusjarjestelman rahoitus uudistettiin. Jarjestel-
mien korostuvasta liikenneympaériston tarkkailu- ja ajotoimintovastuusta ja korvausprosessien
yksinkertaistamiseksi pééatettiin, ettd valmistajien tuli osallistua liikennevakuutusjérjestelmén
2.0 rahoitukseen. Valmistajien rahoitusosuuden vuosittaisesta suuruudesta péatti Liikenneva-
kuutuskeskus. Maksuosuuksien maaraytymiskriteerit nojautuivat valmistajien tuotekohtaisiin
myyntimadriin ja tuotteiden arvoon, riippumattoman tahon tekemiin jarjestelmétesteihin ja
madritettyihin turvallisuusindekseihin, Euroopan laajuisiin tuotekohtaisiin vahinkotilastoihin,
tuotteiden ik&an, ohjelmistoversioihin seka tieliikenneympariston tunnuslukuihin kuten tekno-
logian autokantapenetraatioasteisiin ja tieverkon koostumukseen. Suomessa valmistajien rahoi-
tusosuus vuonna 2030 oli 10 prosenttia uuden teknologian alhaisesta penetraatioasteesta seka
teknologian toimivuudelle epasuotuisista tieliikenteen ominaisuuksista ja sadolosuhteista joh-
tuen.

Valmistajien vakuutusmaksujen ja mahdollisten laiminlyontimaksujen keraysvelvollisuus oli
kulujen minimoimiseksi keskitetty alan yhteistydorganisaatiolle. Organisaatio tilitti vakuutus-
maksut eteenpéin yhtidille nojautuen yhtididen toimittamiin 4- ja 5-automaatioautojen vakuu-
tuskantatietoihin. Valmistajien osallistuminen liikennevakuutuksen rahoitukseen ei vaikuttanut
valmistajien tuotevastuuseen. Valmistajat olivat edelleen vastuussa tuotteidensa puutteellisuu-
desta vuonna 2025 voimaan tulleen tieliikenteen tuotevastuulain mukaisesti. Valmistajien osal-
listumisella liikennevakuutusjarjestelman rahoitukseen pyrittiin edistdmaan vakuutusjarjestel-
maén rahoituksen oikeudenmukaisuutta ja yksinkertaisuutta.

9.4 Yhtididen tarinoita

Kumppanuusverkostosta kasvua ja tuottavuutta

Yksi suurimmista suomalaisista vakuutusyhtioista pyrki hakemaan tuottavuutta ja kasvua hyo-
dyntamélld muiden toimijoiden bréndi& ja tunnettavuutta. Yhtion strategiseksi menestyspoluksi
oli tunnistettu padseminen keskeisten ja menestyvien toimijoiden back office -palveluntuotta-
jaksi. Yhtio alkoi 2020-luvun alkupuolella menestyksekkaasti tehdd yhteistyota suomalaisen
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fintech-yrityksen sekd suuren Aasialaisen autovalmistajan ja teknologiayrityksen kanssa. Yh-
teistyd johti suomalaisen yhtion mahdollisuuteen vakuuttaa autovalmistajan autofleetteja, joita
autovalmistaja yhteistydssa teknologiayrityksen kanssa tarjosi asiakkaille raatéloitavana autoi-
lun kokonaispalvelupakettina sisdltden kaikki autoilun kiintedt kustannukset. Vakuutusturvien
optimoimiseksi yhteistyd mahdollisti vakuutusyhtiolle laajan paésyn auton palvelualustaan ja
auton keraamaan tietoon. Vakuutusyhtio pystyi fintech-yrityksen osaamista hyddyntaen kehit-
tdmaén autojen omistajille ja kayttajille laadukkaita ja reaaliaikaisuutta hyddyntavié tuotteita ja
palveluita. Lapimurtotuote oli luotu Helper-tyokalu. Tydkalua hyddynnettiin etenkin vakuutus-
tapahtumissa ja sen avulla pystyttiin matkaketjun jatkuvuutta merkittavésti parantamaan. Li-
séksi Helper mahdollisti reaaliaikaisen hinnoittelun ja kuljettajan ajokayttaytymiseen vaikutta-
misen laajan pilotoinnin tulevaisuuden mahdollisuuksia varten.

Osana yhteisty6td suomalainen yhtid ulkoisti osan vakuutustensa markkinoinnista ja myynnista
suurelle teknologiayritykselle. Ulkoistamisen myo6ta yhti6 tavoitti kustannustehokkaasti uusia
asiakkaita ja samalla hydtyi teknologiayrityksen myyvasta brandistd. Teknologiayhtio pystyi
tarjoamaan merkittavasti laajempaa tietoa yhtion asiakkaiksi valikoituvista henkildisté ja hei-
dan tarpeistaan. Yhteisty® mahdollisti etukateen raataloityjen vakuutusturvapakettien tarjoami-
sen mahdollisille asiakkaille. Vakuutusyhtio oli aloittanut myos pilotoinnin teknologiayrityk-
sen kanssa alykkaan kotivakuutuksen luomisesta.

Yhteistyd Aasialaisen autovalmistajan kanssa onnistui ja mahdollisti 2020-luvun loppupuolella
laajan kansainvélisen automaattiautofleettivakuutussopimuksen solmimisen. Sopimuksen
myota yhtio sai vakuutettavakseen kaikki autovalmistajan autopalvelukokonaisuuden 4- ja 5-
automaatiotason autofleetit Euroopassa vuosina 2028-2033. Sopimus mahdollisti vakuutusyh-
tion resurssitehokkaan tutustumisen uusiin markkina-alueisiin.

Suomi-erikoisosaaja

Suomalainen vakuutusyhtio neuvotteli 2020-luvun puolivalissa yhteistydsopimuksen suuren,
vakavaraisen kiinalaisen vakuutusyhtion kanssa. Aasian vakuutusmarkkinoiden suuresta kas-
vusta johtuen yhtion tuottavuus ja investointikyvykkyys oli eurooppalaisia suuryhtidita parempi
jatahtotila laajentua Euroopan markkinoille oli suuri. Euroopan markkinoiden houkuttelevuutta
lisasi merkittavasti 2020-luvun alussa alkanut vakavaraisuussdédnnosten yhdenmukaistuminen.
Kiinalainen yhti6 oli jo muutaman vuoden ajan tehnyt laajaa yhteistyota ja toteuttanut erilaisia
pilotteja suurten kiinalaisten teknologiayhtididen, autovalmistajien ja jakamistalousyritysten
kanssa.

Y hteistydsopimuksen myota suomalaisesta yhtiosta tuli suuryhtion tieliikenteen ja liikenneva-
kuutusjarjestelman Suomi-erikoisosaaja. Kiinalaisen yhtion tavoitteena oli resurssitehokkaasti
penetroitua Suomen keskittyneille moottoriajoneuvovakuutusmarkkinoille ja kerata ymmar-
rysta ja tietoa l&nsimaiden tieliikenteestd ja olosuhteista. Yhtion pidempiaikaisena tavoitteena
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oli laajentaa toimintaansa pienen markkina-alueen kautta muihin Pohjoismaihin ja koko Eu-
rooppaan, jos Suomesta keratyt kokemukset tukisivat laajentumisen tarjoamia mahdollisuuksia
ja kiinalaisen yhtion yrityskulttuuri koettaisiin soveltuvan Euroopan markkinoille.

Suomalainen yhti6 toimi kiinalaisen yhtion hinnoittelua tukevana riskienhallinta-ammattilai-
sena tarjoten ymmarrysta Suomen tieliikenteen toimintaympaéristosta ja riskeista. Yhtio toimi
myos liikennevakuutuksen neuvonantajana. Ulkomainen yhtié sai hyddyntad myos suomalai-
sen yhtion korvausverkostokumppanuuksia. Suomalainen yhti6 oletti, ettd kansainvéliset toi-
mijat ovat joka tapauksessa tulossa Suomen markkinoille, mista johtuen se paatti hallitusti itse
edistdd ulkomaisen yhtion varhaista markkinoille tuloa. Yhtion strategiana oli ulkomaisen yh-
teistydn kautta kasvattaa yhtion tuottavuutta lyhyellé aikavalilla ja siten kerétd yhtioon tarvit-
tavaa padomaa tuotekehitystéd varten. Yhtio arvioi myos suuren toimijan kasvattavan korvaus-
verkostosopimusten neuvotteluvoimaa ja alentavan siten korvauskuluja. Suomalainen vakuu-
tusyhtio ei arvioinut yhteistyon pienentavan merkittavasti yhtion markkinaosuutta Suomessa.
Tata tuki suomalaisen ja kiinalaisen yhtion poikkeavat padasiakassegmentit.

Vuonna 2028 suomalainen yhtid laajensi yhteistydsopimusta merkittavasti ja otti kayttdonsa
kiinalaisen suuryhtion kehittyneen mobiilipalvelualustan ja alkoi samalla hyodyntéé suuryhtion
osaamista aktiivisemmin. Markkinoilla alkoi spekulaatio siitd, oliko yhteistyon tiivistiminen
osa yrityskauppaan valmistautumista.

Epaonnistuminen

Suomalainen pienempi vakuutusyhtio ajautui vuonna 2030 konkurssiin tieliikenteen kyberris-
Kipiikin seurauksena. Saantelyn mukaan keskimaardisen vakavaraisuusasteen yhtion vakava-
raisuusriskia kasvattivat etenkin pitk&an jatkunut epaonnistunut riskinvalinta sek& kyberriski-
osaamisen puuttuminen. Yhtion strategiana oli aggressiivisesti olla tuotekehityksen eturinta-
massa mukana, mika osoittautui kohtalokkaaksi virheeksi osaamisen ja riittdvan padoman puut-
tumisesta seka yhtion paivittaméattomasta yrityskulttuurista johtuen. Yhtion strategian tunnis-
tettiin nojautuvan liiaksi staattisesta toimintaymparistosta opittuihin arvoihin ja johtamismal-
leihin.

Vuonna 2025 yhti6 reagoi vakavaraisuusasteen havaittuun heikkenemiseen pyrkimalla aggres-
siivisella hinnoittelulla kasvattamaan markkinaosuuttaan ja kerryttdmaan lisa4 padomaa. Hin-
noittelun virheistd ja puutteellisista tuotteista johtuen tdman huomattiin kuitenkin vain kasvat-
tavan vakavaraisuusriskid. Vuonna 2027 vakuutusyhti6 osti suurella rahalla riskitietdmysta au-
tovalmistajalta. Tavoitteena oli saada syvallisen tiedon avulla luotua parantaa yhtion vakuutus-
tuotteita ja luoda uusia innovaatioita. Yhti6ll& ei kuitenkaan ollut riittaviéd valmiuksia hyddyntaa
hankittuja tietoja. Lisaksi huomattiin, etté tietojen soveltaminen Suomeen ei ollut yksiselitteista
johtuen Suomen erityisolosuhteista. VVakavaraisuusriski jatkoi kasvuaan ja vuonna 2030 reali-
soitunut kyberriskipiikki korosti yhtion haavoittuvuuksia ja teki yhtiostd maksukyvyttoman.
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Vakuutusyhtion vastuulla olleet litkennevakuutuskorvausvastuut tulivat muiden liikennevakuu-
tusyhtididen kannettavaksi vuodesta 2030 alkaen. Samoin kavi myos vakuutusyhtion lakisaa-
teisessa tapaturmavakuutuksessa. Liikennevakuutuksen yhteistakuumaksuosuuden suuruu-
deksi maaraytyi lain suurin sallima mééra eli kaksi prosenttia. Yhteistakuumaksu heikensi kaik-
kien yhtididen tuottavuutta jo muutenkin vaikeana vuonna. YKksi suurista suomalaisista vakuu-
tusyhtidista ja Suomen markkinoilla toiminut kiinalainen suuryhti6é alkoivat neuvotella kon-
kurssiyhtion vakuutuskantojen hankinnasta.

Mielenkiintoista oli, ettd suomalainen vakuutusyhtio taytti vuoteen 2030 saakka kaikki perin-
teiset vakavaraisuussadnnokset. Keskusteluissa esille nousikin saéntelyn soveltumattomuus ky-
berriskien ja riskikumuulien arviointiin. Kritiikkid kohdistui myos siihen, ettei sdéntely mah-
dollistanut dynaamisempaa pddoman hankkimista ja riskista aiheutuvien vastuiden monipuoli-
sempaa siirtamista. Tehtyjen laskelmien mukaan yhtion konkurssi olisi ollut viela estettavissa
kyberriskipiikin realisoitumisen jalkeen, jos yhti6 olisi voinut hyddyntaa padomamarkkinoita
vakavaraisuuden palauttamisessa.

Perinteiset ja uudet riskit ja riskien innovatiivinen hajauttaminen

Pieni suomalainen vakuutusyhtio tunnisti suurimman kannattavuuden ja tuottavuuden olevan
perinteisissa riskeissa. Yhtion suurin kohderyhma oli maaseutujen kotitaloudet ja yritykset. Yh-
tiolla ei nékemyksenséd mukaan ollut mahdollisuutta kerryttdd suurta padomaa ja kilpailla tuo-
tekehityksessé suurten yhtididen kanssa. Yhtio paatti olla tarjoamatta liikennevakuutus 2.0 -
tuotetta ja keskittyi litkennevakuutus 1.0+-tuotteen tarjoamisen lisaksi muihin perinteisen riskin
tuotteisiin. Yhtion tuottavuus pysyi hyvana 2020-luvun ajan johtuen etenkin muita yhtioita mer-
kittavasti pienemmasta liikekulujen kasvusta. Ennusteiden mukaan perinteisten moottoriajo-
neuvovakuutusten maksutulon aleneminen tulisi merkittavasti pienentdmaén yhtion markkina-
osuutta. Yhtion pidemmaén aikavalin strategisena tavoitteena oli yll&pitaé yhtion kannattavuutta
ja tuloskuntoa, mika tarvittaessa mahdollistaisi yrityksen myymisen toiselle toimijalle hyvaéan
hintaan.

Toinen suomalainen vakuutusyhti6 tunnisti strategiseksi menestyspolukseen uusien riskien tun-
nistamisen ja arvioinnin muita ennen, mik& mahdollisti parhaimpien vakuutusturvien tarjoami-
sen ilman kilpailua. Strategia mahdollisti orgaanisen kasvun saavuttamisen uusien tuotteiden
avulla. Yhtio panosti 2020-luvulla merkittavésti uuden riskiosaamisen hankintaan. Korkea
osaaminen mahdollisti optimaalisen vakavaraisuuspd&doman tason yll&pitdmisen. Pd4doman kay-
ton tehostamiseksi vakuutusyhtié hyddynsi myos sdéntelyn mahdollistamissa puitteissa laajasti
ja innovatiivisesti eri riskiensiirtomenetelmi&. Perinteisen jalleenvakuutuksen lisaksi yhti6 ha-
jautti riskidan padomamarkkinoille erillisyhtionsa avulla. Yhti6 tavoitteena oli korostuvista ka-
tastrofiriskeistd ja riskikumuuleista johtuen varmistaa padoman kilpailijoita ripedmpi kerrytta-
minen tarvittaessa.
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Vakuutuksesta osa kokonaispalvelua

Suuri suomalainen vakuutusyhtit arvioi tuottavuuden ja kasvun varmistamisen edellyttavén
toiminnan pitkgjanteista laajentamista vakuutustoimialan ulkopuolelle. Yhtion tavoitteena oli
linkitta4 vakuutukset osaksi asiakkaalle tarjottavaa kokonaispalvelua. Moottoriajoneuvovakuu-
tusten osalta palveluun kuului vakuutusten liséksi auto ja tarvittaessa sen hankinnan rahoitta-
minen. Pyrkimyksené oli laajentaa yhden luukun” -toimintaperiaatetta finanssialan ulkopuo-
lelle ja siten edistaa asioinnin vaivattomuutta ja vapauttaa asiakkaiden kallisarvoista vapaa-ai-
kaa.

Vakuutusyhtio teki 2020-luvun alkupuolella laajan yhteistydsopimuksen suuren autovalmista-
jan kanssa auton kokonaispalveluratkaisun tarjoamisesta Suomen markkinoilla. Autovalmistaja
tarjosi palveluun autofleetit. Palveluratkaisuun kuuluivat auton kiinte&t kustannukset ja vakuu-
tukset seké tarvittaessa myos muut finanssipalvelut. Palvelua myytiin vakuutusyhtiobrandin
avulla. Palvelu jakautui omistamismahdollisuuden liséksi innovatiivisiin Pika- ja Kesto-palve-
luihin. Pika-palvelussa yhtion asiakkaalla oli mahdollista saada auto k&yttdonsa koska tahansa
tarpeidensa mukaan eik& kayttoajalla ollut alarajaa. Kesto-palvelun tavoitteena oli mahdollistaa
auton pidempiaikainen resurssitehokas kaytto. Pika-palvelun kaytto rajautui suuriin kaupunkei-
hin.

Lisaksi vakuutusyhtio teki autovalmistajan kanssa 2020-luvun puolivélissa erillissopimuksen
ajamisesta ja auton kunnosta reaaliaikaisesti tietoja kerddvan applikaation kehittdmisesta. Va-
kuutusyhtion tavoitteena oli kerdtd ymmarrystéd ja osaamista reaaliaikaista hinnoittelua varten.
Applikaation valmistumisen ja onnistuneen pilotoinnin jalkeen yhti6 teki vuonna 2028 sopi-
muksen autovalmistajan kanssa, etta applikaation perusversiota voitiin kéyttad autovalmistajan
kaikissa autoissa kaikilla markkina-alueilla.

9.5 Katastrofiriskeihin varautuminen

Euroopassa realisoitui vuonna 2026 suuri jarjestelmavirheesta aiheutunut kyberkatastrofiriski,
joka levisi koko Keski-Eurooppaan. Riskin seurauksena aiheutui laajoja omaisuus- ja henkil6-
vahinkoja. Mittavimmat vahingot aiheutuivat energianjakelun keskeytymisista syntyneista toi-
minnankeskeytyksistd, laitevaurioista ja tulipaloista. Verkottuneessa ymparistossa tapahtuneen
leviamisen nopeus ja laajuus yllattivat asiantuntijat. Aiheutuneet riskikumuulit olivat merkitta-
vid. Vahinkoja tuli aiempaa merkittavasti laajemmin korvattavaksi eri vakuutuslajeista. Kyber-
katastrofiriskista ensi- ja jalleenvakuutusalaan kohdistuvaa vaikutusta korostivat samana
vuonna aiheutuneet laajat luonnonkatastrofit. Usean vakuutusyhtion vakavaraisuusaste olikin
laskenut merkittavasti.

Realisoitunut mittava kyberkatastrofiriski nosti esille vakuutusjarjestelmien soveltumattomuu-
den muuttuneen toimintaympériston tarpeisiin. Keskusteluissa kritisoitiin etenkin vakavarai-
suusséannaosten riittaméattomyyttd vahinkoa kérsineiden etujen turvaamiseksi. Vakuutusyhtioi-
den nakokulmasta mittava vakuutuslajien vélinen riskikumuuli hankaloitti korvausvastuiden
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selvittamistd ja kasvatti korvauskuluja merkittavésti seka viivastytti korvausten maksamista.
Vakuutusalan asiantuntijat arvioivat, etta vakavaraisuusasteeltaan heikentyneet vakuutusyhtiot
eivét kestdisi toista samanlaista kyber- tai muuta suurta katastrofia kolmen vuoden sisélla joh-
tuen tarvittavan, turvaavan pddoman kerryttdmisen hitaudesta.

EU piti asian tiimoilta kriittiseksi méaritellyn hatdkokouksen. Keskeisend tavoitteena oli pikai-
sesti selvittdd, miten vakuutusalan varautumista verkottuneisiin riskeihin ja yleistyviin katastro-
firiskeihin voitaisiin parantaa. Kokouksessa paatettiin, ettd vakuutusyhtididen tuli ensitilassa
luoda vakuutusyhtitkohtaiset katastrofiriskirahastot, joiden tarkoituksena oli tarvittaessa vai-
mentaa kyber- ja muiden katastrofiriskien vaikutuksia yhtididen vakavaraisuuteen. Vakuutus-
ala kritisoi riskirahaston luomista ja sen ei uskottu lisddvén varautumisessa tarvittavaa dynaa-
misuutta. Sen myos tunnistettiin heikentdvan yhtididen padoman kayttéa. Lisaksi rahaston ra-
hoituksen oikeudenmukaisuutta kritisoitiin ja teknologiayritysten ja muiden keskeisten toimi-
joiden kyberriskivastuuta haluttiin korostaa. Vakuutusala esitti, ettd vuonna 2025 séédetyista
kehittyneiden ja verkottuneiden teknologiatuotteiden tuotevastuusta tulisi lakisdateinen vakuu-
tus. Samalla myos keskeisten toimijoiden, kuten energiayhtididen kyberriskivastuuvakuutus-
velvollisuutta pidettiin perusteltuna. Tuotevastuu- tai kybervastuuvakuutusvelvollisuuksista ei
ollut séadetty vuoteen 2030 mennessa.

Laajasta vastustuksesta huolimatta Suomen vakuutusyhtididen katastrofiriskirahastojen kerryt-
tdminen aloitettiin 1.1.2027. Yhtididen tuli maksaa rahastoon kaikkien muiden vakuutusluok-
karyhmien paitsi luotto ja takaus, oikeusturva ja muu ensivakuutus, vakuutusmaksutuloista
kaksi prosenttia vuosina 2027 ja 2028 ja 0,5 prosenttia vuosina 2029 ja 2030. Rahastojen yh-
teenlaskettu suuruus oli Suomessa noin 260 miljoonaa euroa vuonna 2030.

Rahaston toimivuutta ja riittdvyytta dynaamisessa toimintaymparistossd, jossa kyber- ja luon-
nonkatastrofiriskien todennakoisyydet ja seuraukset kasvavat, aktiivisesti kyseenalaistettiin.
Rahastoa pidettiin vanhanaikaisena, kalliina ja tehottomana padoman kayttotapana, eiké sen
arvioitu takaavan riittdvaa lisaturvaa yleistyville katastrofiriskeille tai mahdollistavan tarvitta-
vaa, aiempaa nopeampaa padoman kerryttdmista. Vakuutusyhtiot halusivat rahastolle vaihtoeh-
don, jossa yhtiot voisivat halutessaan padomatehokkaasti hyédyntéé rahoitusmarkkinoiden in-
novatiivisia tuotteita katastrofiriskeihin varautumisessa. Tarvetta mahdollistaa katastrofisidon-
naisia ja -johdannaisia arvopapereita pidettiin suurena. EU-tason selvitysty6 vaihtoehtoisten
riskinsiirtomenetelmien hyddyntdmisestd osana vakuutusyhtididen vakavaraisuuden varmista-
mista verkottuvassa maailmassa aloitettiin vuonna 2028. Tyd oli vield kesken vuonna 2030.
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10 YHTEENVETO

10.1 Tutkimuskysymyksiin vastaaminen

Tutkielman tavoitteena oli tehda laaja ja perusteltu kartoitus automaattiautojen vaikutuksista
Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan, mité voitaisiin hyddyntaa osana yhtididen menestyk-
sekasta liiketoiminnan strategista johtamista. Tavoitteena oli my6s nostaa esille keskeisimpia
jatkoselvitystarpeita.

Tutkielman yleiset tavoitteet pyrittiin saavuttamaan hakemalla intuitiivisloogista skenaario-

analyysimenetelméa hyodyntéen vastauksia kolmeen tutkimuskysymykseen. Naité olivat:

1. miten ja milloin automaattiautot vaikuttavat Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan,

2. mita mahdollisuuksia ja uhkia uudesta ilmidsta aiheutuu seka

3. miten nykyiset vakuutusjarjestelmat soveltuvat automaattiautojen menestyksekkaéseen va-
kuuttamiseen.

Tutkimuskysymyksiin vastattiin tyon luvussa 8. Vastauksissa hyédynnettiin tyon luvuissa 4-7
tehtyd laajaa toimintaymparistokatsausta ja lisaksi tarpeen mukaan kéytettiin muuta tukevaa
Kirjallisuutta. Luvussa 8 Suomen vahinkovakuutusalaan automaattiautoista kohdistuvat vaiku-
tukset jaoteltiin avainteemoihin ja niitd tarkentaviin osatekijoihin. Avainteema- ja osatekijajako
mahdollisti vaikutusten loogisen analysoinnin ja selkedn teemakohtaisen vastaamisen tutkimus-
kysymyksiin. Tyén yhdeksénnessé luvussa luotiin tunnistettujen avainteemojen ja niiden yh-
teisvaikutusten perusteella yksi mahdollinen skenaario Suomen moottoriajoneuvovakuutuslii-
ketoiminnan tilasta vuonna 2030.

Tassa luvussa esitetaan tutkimuskysymyksittain yhteenveto tutkielmassa saavutetuista vastauk-
sista. Tarkempiin vastauksiin ja toimintaymparistokatsaukseen voi perehtyd tyon aiemmissa lu-
vuissa.

10.1.1 Miten ja milloin automaattiautot vaikuttavat Suomen vahinkovakuutuslii-
ketoimintaan

Ensimmaiseen ja samalla muihin tutkimuskysymyksiin vastaamisen mahdollistamista varten
luotiin tyossa laaja katsaus vahinkovakuutuksen ominaisuuksista ja erityispiirteistd, nykyisesta
ansaintalogiikasta ja arvoketjusta, Suomen vakuutusalan rakenteesta ja tunnusluvuista seka lii-
kennevakuutuksen ja vapaaehtoisen autovakuutuksen nykytilasta ja tunnusluvuista. Tdman jal-
keen tydssa perehdyttiin Suomen tieliikenteen tunnuslukuihin ja automaatioteknologiaan. Ke-
ratyn Suomen erityispiirteet huomioivan, kattavan tiedon avulla pystyttiin tunnistamaan tekno-
logian yleistymistd ja vaikuttavuutta Suomessa hidastavia ja nopeuttavia tekijoita seka arvioi-
maan teknologian autokantapenetraatioita. Teknologian yleistymisen ja vaikuttavuuden seka
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kantapenetraation arviot yhdessa muun toimintaympéristokatsauksen kanssa mahdollistivat au-
tomaattiautoista aiheutuvien vakuutusliiketoimintaan kohdistuvien vaikutusten tunnistamisen
lisaksi niiden toteutumisen aikajdnnearvioiden tekemisen.

Automaatioteknologian yleistymisen ja vaikuttavuuden tunnistettiin tydssa olevan Suomessa
muita kehittyneitd maita hitaampaa. Selittaviksi tekijoiksi tunnistettiin Suomen vanha auto-
kanta, heikko talouskehitys, valtion velkaantuneisuus, tieverkoston rakenne, heikentynyt osto-
voimapariteetti, hypekuplan puhkeaminen, haastavat sddolosuhteet seké liikkumistottumukset.
Tutkielmassa arvioitiin, ettd 1- ja 2-automaatiotason autojen yhteenlaskettu autokantapenetraa-
tio olisi Suomessa 70 prosenttia ja 3-, 4- ja 5-automaatiotasojen viisi prosenttia vuonna 2030.
4- ja 5-automaatiotasojen arvioitiin saavuttavan yli 50 prosentin kantapenetraation 2040-lu-
vulla. Automaation liséksi teknologian tunnistettiin mahdollistavan autojen verkottumisen,
jonka arvioitiin yleistyvan 2020-luvulla ja voimistuvan edelleen 2030-luvulla. Verkottumisen
alkuvaiheessa etenkin mobiililaitteiden merkitys on suuri.

Teknologian tunnistettiin muuttavan vakuutusyhtididen moottoriajoneuvovakuutusliiketoimin-
nan rahavirtoja. Samalla perinteisen liiketoiminnan ja sen tuottavuuden arvioitiin pienenevan,
jolloin yhtididen olisi optimaalisen tuottavuuden ja kasvun varmistamiseksi sopeutettava stra-
tegiaansa ja ansaintalogiikkaansa muuttuneeseen toimintaymparistoon.

Tydssa tehdyissé rahavirtamallinnuksissa vakuutusten korvauspiirit oletettiin pysyvan muutta-
mattomina. Liséksi mallinnuksissa oletettiin, etta tielilkennepééstotavoitteiden saavuttamiseksi
henkildautoilun kayttokustannukset tulevat kasvamaan 2020-luvun puolivalissé, ennen kuin
saavutetaan riittdva vaihtoehtoisten polttoaineiden saatavuus ja pienempipadstoisten autojen
kantapenetraatio. Kasvavien kayttokustannusten arvioitiin pienentévéan henkiléautojen ja lisaa-
van muiden ajoneuvojen liikennesuoritetta.

Tutkielman keskeisin rahavirtamuutos kohdistuu maksettujen korvausten védhenemiseen. Lii-
kennevakuutuksesta maksettujen korvausten arvioitiin pienenevan 2020-luvun alkupuolelta
ldhtien ja pienenemisen arvioitiin kiihtyvan 2030-luvun loppupuolella 4- ja 5-automaatiotason
autojen yleistyessd. Liikennevakuutuksesta maksettujen korvausten arvioitiin pienenevan 10
prosenttia vuosina 2016-2030, 22 prosenttia vuosina 20162040 ja 40 prosenttia vuosina 2016—
2050. Henkil6korvausten arvioitiin pienenevén omaisuuskorvauksia nopeammin. Vapaaehtoi-
sen autovakuutuksen korvausten arvioitiin pienenevan liikennevakuutusta hitaammin johtuen
etenkin vakuutuksen rajallisemmasta korvauspiirista sekd autojen yritysomistamisen ja matka-
ketjun jatkuvuuden turvaamisen ja niihin linkittyvien vakuutusturvien kysynnan kasvusta. Au-
tovakuutuksesta maksettujen korvausten arvioitiin olevan vield vuonna 2030 suuremmat kuin
vuonna 2016. Vuonna 2040 korvaustason arvioitiin olevan 13 prosenttia ja vuonna 2050 33
prosenttia alle vuoden 2016 tason. Moottoriajoneuvovakuutuksista maksettujen korvausten va-
henemista hidastaviksi tekijoiksi tunnistettiin lilkennevakuutuksen jakojérjestelmékorvaukset,
autojen kasvavat korjauskustannukset ja lunastukset, korjaamoalan keskittyminen sek& muiden
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ajoneuvoryhmien kuin henkiléautojen vahingot. Lisaksi yleistyvien kyberriskien arvioitiin hi-
dastavan liikennevakuutuskorvausten pienenemista ja kasvattavan riskikumuulien todennakoi-

syytta.

Tyossa tunnistettiin muiden korvauskulujen ja liikekulujen suhteellisen osuuden kasvavan.
Kasvun arvioitiin olevan suurempaa liikennevakuutuksessa etenkin laajasta korvauspiirista joh-
tuen. Liikennevakuutuksen muiden korvauskulujen suhteellisen osuuden arvioitiin kasvavan
2020-luvulla vahingon aiheuttajan selvittamisen ja tuotevastuun takautumisoikeuden haasteista
johtuen. Korvausprosessien automatisoinnin arvioitiin osaltaan pienentdavan moottoriajoneuvo-
vakuutusten muita korvauskuluja voimakkaammin 2020-luvun lopulta alkaen. Myos liikekulu-
jen suhteellisen osuuden arvioitiin lahivuosina kasvavan johtuen kasvavista tuotekehitys-, ai-
heuttajan ja vastuunjaon selvittdmis- sekd riskinsiirtokustannuksista. Liikekulujen arvioitiin
pienenevan merkittavasti 2030-luvun lopulla tuotekehityskustannusten merkityksen pienene-
misestd ja yhtididen prosessien laajasta automatisaatiosta johtuen.

Huomioiden maksettujen korvausten ja muiden korvaus- ja liikekulujen kehitykset liikenneva-
kuutusmaksutuottojen arvioitiin pienenevan 5 prosenttia vuosina 2016-2030, 20 prosenttia
vuosina 2016-2040 ja 35 prosenttia vuosina 2016-2050. VVapaaehtoisen autovakuutuksen mak-
sutuottojen arvioitiin olevan 5 prosenttia suuremmat vuonna 2030 kuin vuonna 2016. Tuottojen
arvioitiin olevan vuonna 2040 18 prosenttia pienemmat ja vuonna 2050 37 prosenttia pienem-
mat kuin vuonna 2016. Maksutuottojen ja korvausten kehityksen vélista eroa 2020-luvulla kas-
vattaa arviolta yhtididen tarve kerryttdd maksutuottojen avulla padomaa riskikumuuleja ja ky-
berriskeja varten. Myos yhtididen sijoitusomaisuuden ja -tuottojen arvioitiin pienenevén, minka
tunnistettiin korostavan vakuutusmaksutuottojen merkitysta perinteisen liiketoiminnan tuotta-
vuuden varmistamisessa.

Automaatioteknologian tunnistettiin myos lisadvan ja monipuolistavan kilpailua Suomen kes-
kittyneilla vahinkovakuutusmarkkinoilla. Teknologian yleistymisen myoté liikenteen riskien
tunnistettiin muuttuvan ja valmistajan vastuiden korostuvan. Valmistajien vastuiden korostu-
essa voi kansainvalisten toimijoiden olla houkuttelevaa hankkia tuotevastuuvakuutusturva suu-
rilta, eri markkina-alueilla toimivilta vakuutusyhtioiltd. My6s moottoriajoneuvovakuutusmark-
kinoiden arvioitiin kansainvélistyvan, mutta kehityksen arvioitiin olevan hidasta Suomen va-
kuutusjérjestelmien kansallisista erityispiirteista johtuen. Tutkielmassa etenkin liikennevakuu-
tuksen kansallisten erityispiirteiden tarpeellisuuden tunnistettiin merkittavasti pienenevan 4- ja
5-automaatiotason autojen yleistyessd 2030-luvulla. Teknologian kehittyessa myos vakuutus-
yhtididen tarve luoda vakuutustoimialan ulkopuolelle ulottuvia kumppanuusverkostoja koros-
tuu. Arviolta etenkin teknologia- ja autovalmistajien linkittyminen osaksi vakuutusyhtididen
arvoketjua tulee kasvamaan.

Tutkielmassa tieliikenteen verkottumisen tunnistettiin kasvattavan vahinkotapahtuman ja va-
kuutuslajien vélisten riskikumuulien sekd kyberkatastrofiriskien todennékoéisyyttd. Yhdessa
korvausmenon pienenemisen, tarkentuvan riskin maarittdmisen ja tuotekehityskustannusten
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kasvun kanssa ndiden arvioitiin korostavan yhtididen pddoman hankinta- ja riskinsiirtomene-
telmien hyddyntamisen merkitysta. Kyberriskien tunnistettiin myods kasvattavan perinteisten
vakuutuslajien vélisten tahattomien monivakuutustilanteiden todennékdisyyksia ja vaikeutta-
van aiheuttajan selvittadmista. Talléin eri vakuutuslajien ja yhtididen vélisen kommunikointitar-
peen arvioitiin kasvavan.

10.1.2 Mitd mahdollisuuksia ja uhkia ilmiésta aiheutuu

Tutkielman toisen tutkimuskysymyksen avulla tunnistettiin ensimmaisessa kysymyksessa
esille nousseiden vaikutusten liiketoiminnallisia mahdollisuuksia ja uhkia. Tydssa havaittiin,
ettd muutoksen kaantdminen tuottavaksi mahdollisuudeksi edellyttaa yritysjohdolta aktiiviseen
ja kattavaan toimintaympariston seurantaan nojautuvaa strategista johtamista. Moni automaat-
tiautojen vaikutuksista voi olla vakuutusyhtidlle joko mahdollisuus tai uhka riippuen yhtién
valmiudesta tunnistaa vaikutuksia ja kyvykkyydesta peilata niita yhtion vahvuuksiin ja strate-
giaan. Samalla korostuvat myds strategisen johtamisen muutoskyvyn ja uusien osaajien han-
kinnan merkitys.

Tutkielmassa automaattiautojen tunnistettiin tarjoavan yhtioille aiempaa laajempia mahdolli-
suuksia erottautua kilpailijoistaan. Samalla myos yhtididen tuottavuus- ja kasvumahdollisuuk-
sien arvioitiin paranevan. Erottautumiskeinojen merkitystd ja mahdollisuuksia etenkin 2020-
luvulla korostavat Suomen vakuutusmarkkinoiden keskittyneisyys ja sulkeutuneisuus.

Automaatioteknologian ja autojen verkottumisen tunnistettiin tydssa tarjoavan yhtidille mah-
dollisuuksia luoda uusia vakuutustuotteita ja lisdarvoa tuovia palveluita. Yhtididen tunnistettiin
olevan halukkaita myos laajentamaan palveluitaan vahinkotapahtuman ja mahdollisesti myos
perinteisen vakuutustoiminnan ulkopuolelle. Arviolta tdhan osaltaan kannustaa perinteisen lii-
ketoiminnan tuottavuuden ja kasvumahdollisuuksien pieneneminen. Uusien ja innovatiivisten
tuotteiden kehittdmisen tulevat mahdollistamaan teknologian tarjoamat mahdollisuudet reaali-
aikaiseen yhteydenpitoon ja kasvavaan tietomaaraén ja sen prosessointiin. Uusien tuotteiden ja
palveluiden mahdollisuuksien arvioitiin kasvavan jo 2020-luvulla. Ty6ssa erottautumiskeinoksi
tunnistettiin myos perinteisten riskien vakuuttamiseen keskittyminen.

Perinteisten moottoriajoneuvovakuutusten maksutulon pienentyessa automaatioteknologian ar-
vioitiin kasvattavan muiden vakuutuslajien kysyntédd. Valmistajien vastuiden ja kyberriskien
kasvun tunnistettiin lisddvan etenkin tuotevastuu- seké kyber- ja kybervastuuvakuutusturvien
tarvetta. Arviolta tuotevastuuvakuutuksen kysynta voi kasvaa 2020-luvun lopulla 2- ja 3-auto-
maatiotason autojen yleistyessd. Myos kybervakuutusturvien tarpeen arvioitiin korostuvan
2020-luvun lopun ja 2030-luvun alun aikana. Kyseessa olevien turvien kysynnan voidaan olet-
taa kasvavan laajasti myos tieliikenteen ulkopuolella.

Tutkielmassa tunnistettiin, ettd vakuutusyhtiot voivat hakea tuottavuutta ja kasvua jatkossa
my0s nykyistd laajemman ja tiiviimméan kumppanuusverkoston avulla. Esimerkiksi innovatii-
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visten uusien tuotteiden resurssitehokas luominen ja auton palvelualustaan tai laajaan tietomas-
saan paasy voivat edellyttad yhteistydta autovalmistajan tai teknologiayhtion kanssa. Yhtiot
voivat myds haluta hyddyntaa suuren teknologiayrityksen osaamista vakuutustensa myynnissa
ja markkinoinnissa tai tehda yhteisty6td autovalmistajan tai palveluntarjoajan kanssa saadak-
seen vakuutettavaksi suuria autofleetteja.

Tydssa yleistyvien kyberriskien, katastrofiriskien ja riskikumuulien tunnistettiin korostavan yh-
tididen vakavaraisuuspadoman suuruuden ja sen kerryttdmiskyvykkyyden seké riskinsiirtome-
netelmien merkitystd. Optimaalisen tuottavuuden saavuttamiseksi muuttuvassa toimintaympé-
ristossa yhtididen tahtotilana voi olla varmistaa riittdva vakavaraisuus ja padoman kerryttami-
nen padomamarkkinoita innovatiivisesti hyodyntamalla. Perinteisen jalleenvakuutusmarkkinoi-
den kapasiteetin ei arvioitu tulevaisuudessa yksinaan olevan riittdva kustannustehokkaan ris-
Kinsiirron mahdollistamiseksi.

Automaattiautoista aiheutuva todennédkdisin uhka on moottoriajoneuvovakuutusliiketoiminnan
ja sen tuottavuuden pieneneminen. Uhka kohdistuu etenkin passiivisiin toimijoihin, jotka eivét
aktiivisesti hae strategista menestyspolkuaan muuttuvassa toimintaymparistossa. Muutoshalut-
tomalle toimijalle etenkin liikennevakuutuksesta voi sen lakisaateisyydestd, pienenevasta mak-
sutulosta ja vastuiden pitkahantaisyydesta johtuen tulla tappiollinen vakuutuslaji. Aarimmaéinen
uhka on vakuutusyhtion maksukyvyttomyys ja ajautuminen konkurssiin. Vakavaraisuusriskia
kasvattavat merkittavasti kyberkatastrofiriskit, riskikumuulit ja uusien riskien epaonnistunut
tunnistaminen ja hinnoittelu.

10.1.3 Miten nykyiset vakuutusjarjestelmat soveltuvat automaattiautojen me-
nestyksekkaaseen vakuuttamiseen

Tutkielman kolmannessa tutkimuskysymyksessa pohdittiin, miten nykyiset moottoriajoneuvo-
vakuutusjarjestelmat soveltuvat automaattiautojen menestyksekkaaseen vakuuttamiseen. Ky-
symykseen vastattiin tyossa peilaamalla tunnistettuja vaikutuksia, mahdollisuuksia ja uhkia va-
kuutusjarjestelmien nykyrakenteisiin ja ominaisuuksiin sekd lainsdadantdon. Yleisend havain-
tona tunnistettiin, ettd teknologisoituva ja verkottuva maailma tulevat jo lahivuosina edellytta-
maan nykyjarjestelmien ja sdadosten kriittista tarkastelua ja muokkaamista, jotta yhtididen lii-
ketoiminnan tuottavuus ja jarjestelmien oikeudenmukaisuus ja jatkuvuus pystytaan takaamaan.

Tyossa liikennevakuutuksen jakojarjestelmasté yhtidihin kohdistuvan kuormituksen tunnistet-
tiin korostuvan maksettujen korvausten ja tuottavuuden laskiessa. Jakojarjestelmakorvausten
osuuden maksetuista henkilokorvauksista arvioitiin kasvavan vuoden 2015 33 prosentista 45
prosenttiin vuoteen 2030 mennessé, minké jalkeen osuus pysyy lahes samalla tasolla 2040-lu-
vun alkuun saakka, minké jélkeen se kasvaa 50 prosenttiin. Jotta jakojérjestelmastd yhtidihin
kohdistuva kuormitus ei kasvaisi Kriittisen suureksi liiketoimintaan kohdistuvien tuotta-
vuushaasteiden kasvaessa, tulisi kuormitusta ennalta ehkaisevasti pyrkia pienentdmaan jo l&hi-
vuosien aikana. Ennaltaehkéisevané toimenpiteend voitaisiin jakojarjestelmaan lisatd rahas-
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toiva maksukomponentti. Tutkielmassa tehtyjen laskelmien mukaan 1,0 prosentin suuruisen ra-
hastoivan maksuosuuden avulla vuosien 2021-2030 aikana voitaisiin keskiméaaréiset sijoitus-
tuotot huomioiden kerryttda yli 12 miljoonan suuruinen rahasto. Rahastoa voitaisiin kayttaa
ehkaiseméan jakojarjestelméasta aiheutuvaa kuormitusta kriittisimpiné aikoina eli arviolta 2030-
luvun lopulla. Rahastoivan maksuosuuden lisdédmisesté lahivuosina aiheutuvan kuormituksen
pienentamiseksi paine poistaa muita yhtioitd kuormittavia tekijoité, kuten liikenneturvallisuus-
maksu, kasvaa.

Tydssa tunnistettiin myds nykyisen tuotevastuulainsaddannon puutteet ja niista aiheutuvat lii-
kennevakuutuksen tuotevastuutakautumisoikeuden toimivuuden ongelmat. Arvioitiin, etta tie-
liikenteen kehittyneille ja verkottuneille tuotteille tulisi 2020-luvun puolivéliin mennessé luoda
oma tuotevastuulainsaadantd, jossa huomioitaisiin paremmin valmistajien korostuva vastuu,
vahingon aiheuttajan selvittdmisen haasteet, immateriaaliset tuotteet seké paivitettéisiin puut-
teellisuuden maaritelmaa. Tuotevastuun ja lilkennevakuutusjérjestelmén vuorovaikutuksen yk-
sinkertaistamiseksi tunnistettiin tarpeelliseksi myos luoda valmistajille k&énteinen todistus-
taakka tieliikenneonnettomuuksissa, joissa maaritetyt tunnusmerkit tayttyvéat ja onnettomuuden
aiheutumista tuotteen puutteellisuudesta johtuen voidaan pitaa todennékdisena.

Tydssa arvioitiin, ettd 4- ja 5-automaatiotason autot tulevat edellyttdmaan oman, erillisen lii-
kennevakuutusjarjestelman luomista. Jarjestelman yksinkertaisuuden ja rahoituksen oikeuden-
mukaisuuden varmistamiseksi tulisi valmistajien osallistua jarjestelmén rahoitukseen. Niin sa-
nottu litkennevakuutus 2.0 ei korvaisi tuotevastuuvelvollisuutta.

Tieliikenteen kyberriskien ja vahinkotapahtuman ja vakuutuslajien valisen riskikumuulien
yleistymisestd, vahingon aiheuttajan selvittdmisen haasteista seké liikennevakuutuksen koros-
tuneesta ensisijaisuudesta johtuen arvioitiin, etta lilkennevakuutuksen korvauspiiria joudutaan
jarjestelman kestavyyden ja oikeudenmukaisuuden varmistamiseksi rajaamaan vahvemmin on-
nettomuuspaikkasidonnaiseksi 2020-luvun loppupuolella. Tall6in varsinaisen tieliikenneonnet-
tomuuden ulkopuolella olleiden vahinkoa karsineiden etujen turvaaminen voisi kasvattaa val-
mistajien tuotevastuu- ja keskeisten toimijoiden kyber- ja kybervastuuvakuutustuotteiden ky-
syntéa. Muiden vakuutusturvien tarpeellisuuden tunnistettiin korostuvan toisaalta myos liiken-
nevakuutuksen nykyisen omaisuuskorvauksen enimmaismaéran riittdmattémyydesté johtuen.
Ty6ssa myo6s reaaliaikaisen hinnoittelun hyddyntamisen arvioitiin jo ldhivuosina edellyttavan
vakuutuksenantajan vakuutuskauden aikaisten vakuutusmaksunmuuttamissdédnnosten paivitta-
mistd. Varsinainen vakuutuskausi voitaisiin jakaa lyhempiin mikrovakuutuskausiin, joiden
vaihtuessa hinnan dynaamisempi muuttaminen kaytosta kertyneeseen tietoon ja asetettuihin
reunaehtoihin nojautuen olisi mahdollista. Tdma voisi kannustaa kuljettajia myos aktiivisem-
min muuttamaan ajokayttaytymistaan turvallisemmaksi. Suurempia muutoksia voitaisiin nyky-
mallin mukaisesti tehda ennen uuden varsinaisen vakuutuskauden alkamista. Pohdittava on
my0s, mitd maksuperusteita voitaisiin liikennevakuutuksen hinnoittelussa tulevaisuudessa
kayttad, jotta riittdva innovatiivisuus ja toisaalta luotettavuus ja oikeudenmukaisuus mahdollis-
tettaisiin.
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Liséksi tydssé tunnistettiin, ettd yhtididen uudet vakuutustoimialan ulkopuoliset yhteistyo-
kumppanuudet ja lisdarvoa tuovat palvelut voivat edellyttaa ulkoistamis- ja liittdnnaistoiminta-
sédanndsten tarkistamista. Tydssa arvioitiin myds, ettd dynaamisessa toimintaymparistdssa tur-
vaavasti menestyminen ja tuottavuuden optimointi edellyttavat nykyistd monipuolisempien
padoman hankinta- ja riskinsiirtomenetelmien hyvaksymista. Pddomamarkkinoiden hyodynté-
misen tarpeen arvioitiin kasvavan.

10.2 Tutkielman arviointi

Tutkielman arvioidaan tayttavan sille asetetut yleiset tavoitteet ja vastaavan asetettuihin tutki-
muskysymyksiin laajasti ja perustellusti. Asetetut tutkimuskysymykset olivat loogisia ja tay-
densivét toisiaan. Tutkielman rakenne noudatti skenaarioanalyysimenetelméan kannalta loogista
rakennetta. Poikkeava rakenne oli ty0ssé kdytetyn analyysimenetelmén selkeyden varmista-
miseksi perusteltu. Tutkielman lukujen mé&é&raa olisi voinut pienentédd luomalla toimintaympé-
ristokatsaus-luku, johon olisi voinut sisallyttda tyon nykyiset luvut 4-7. Lukujen maaran pie-
nentdminen ei olisi kuitenkaan tuonut lisdarvoa tydlle.

Tyon aiheesta ja tavoitteista johtuen tuli tydsta tavallista laajempi pro gradu -tutkielma. Laajuus
koettiin kuitenkin perustelluksi johtuen tydn aiheen tarkeydesta ja uutuusarvosta seka tulosten
luotettavuuden ja hyddynnettavyyden varmistamisesta. Vastaavan laajuista, kansallisia erityis-
piirteita huomioivaa selvitysta ei ollut Suomessa aiemmin tehty.

Johtuen tutkielmassa késiteltdvan tulevaisuuden ilmion luonteesta ja tyon linkittymisesta stra-
tegisen johtamisen strategia-analyysivaiheeseen, kaytettavaksi valittu intuitiivislooginen ske-
naarioanalyysimenetelma osoittautui toimivaksi tydkaluksi. Menetelma mahdollisti laajan toi-
mintaymparistokatsauksen hyddyntamisen liiketoimintaan vaikuttavien tekijoiden tunnistami-
sessa ja niiden jaottelun avainteemoihin ja osatekijoihin. Kaytetyn skenaarioanalyysityokalun
avulla mahdollistui tunnistettuihin avainteemoihin nojautuvan Suomen vahinkovakuutusliike-
toiminnan vuoden 2030 skenaarion perusteltu muodostaminen. Tehdyn skenaarion avulla pys-
tyttiin tunnistettuja vaikutuksia ja niiden yhteisvaikutuksia kuvaamaan konkreettisen esimerkin
avulla.

Tydssa muodostetun skenaarion voidaan todeta olevan tydn rajaus huomioiden onnistunut. Ske-
naariossa huomioitiin kattavasti eri menetelmien avulla tunnistetut avainteemat ja niiden seu-
raukset. Avainteemojen muodostamisessa ja toimintaymparistokatsauksen tulosten késittelyssa
pyrittiin korostamaan kaytettyyn skenaarioanalyysiteoriaan nojautuen loogisuutta, kriittisyytta
ja tyon laatijan ammattitaitoa. Avainteemojen ja niiden seurausten kirjaamisessa kiinnitettiin
huomiota tarkkaan ja kattavaan kirjaamiseen. Arviolta tydssa muodostettu skenaario tayttaa lu-
vussa 3.3 esitetyt laatukriteerit ja on siten kayttokelpoinen.
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Tutkielman yleisend tavoitteena oli antaa vakuutusliikkeen johdolle kaytettavéksi laaja ja pe-
rusteltu kartoitus automaattiautojen vaikutuksista Suomen vahinkovakuutusliiketoimintaan. Li-
séksi tavoitteena oli tyon avulla nostaa esille tarpeellisia jatkoselvitystarpeita ja aktivoida va-
kuutusalalla kaytavaa ilmidon liittyvaa rakentavaa ja ratkaisuorientoitunutta keskustelua. Tyon
kaytettdvyys osana yhtididen strategisen johtamisprosessin strategia-analyysia, yhtididen stra-
tegisen menestyspolun luomista, jatkoselvitysaiheiden tunnistamista ja keskustelun aktivointia
nojautui tehdyn toimintaympéristokatsauksen laajuuteen. Katsauksen laajuus varmistettiin
ty6ssd alan johtajien kyselyn ja kirjallisuuskatsauksen avulla. Laajuuden voidaan todeta olevan
tyon rajauksen mahdollistamissa puitteissa riittdva luotettavien ja hyddynnettévien tulosten saa-
vuttamiseksi.

Tydssa toteutettu kysely onnistui ja osaltaan paransi tyon tulosten kéytettavyyttd. Onnistumi-
seen vaikuttivat erityisesti kyselyyn osallistuneiden henkildiden valintaan panostaminen seka
heiddn ammattitaitonsa, osaamisensa ja halukkuutensa pohtia teemaa luottamuksellisesti tut-
kielman tekijan kanssa. Myds kyselyprosessissa ja -lomakkeen sisallén kattavuudessa ja kyse-
lyn neutraaliudessa onnistumisen voidaan tunnistaa vaikuttaneen kyselyn tuloksiin positiivi-
sesti. Kysely mahdollisti myds tyén muun toimintaympéristokatsauksen tarkentamista ja suun-
taamista esille nousseiden tarpeiden mukaisesti.

Tyon kirjallisuuskatsauksessa pyrkimyksena oli laajasti eri lahteitd hyodyntéen luoda késitys
Suomen vahinkovakuutusliiketoiminnan ja moottoriajoneuvovakuuttamisen nykytilasta, tun-
nistaa Suomen tieliikenteen tunnuslukuja ja erityispiirteita seka luoda ymmarrys automaatio-
teknologiasta ja sen vaikutuksista. Saavutettu kirjallisuuskatsauksen kattavuus mahdollisti lii-
ketoimintaan kohdistuvien vaikutusten laajan ja perustellun tunnistamisen ja analysoinnin. Kat-
tavuus mahdollisti myds tydn tulosten hyddynnettavyytta merkittavasti parantaneiden teknolo-
gian yleistymisté ja vaikuttavuutta nopeuttavien ja hidastavien tekijoiden tunnistamisen seka
automaatioteknologian autokantapenetraatioiden ja moottoriajoneuvovakuutusjarjestelmien ra-
havirtamallinnusten tekemisen. Vastaavia tekijoiden tunnistamista, autokantapenetraatioar-
viota tai rahavirtamallinnuksia ei Suomessa ollut aiemmin tehty. Kirjallisuuskatsauksen tieteel-
lista validiteettia heikensi tyodssa kéytettyjen tieteellisten artikkeleiden pieni lukumé&éra. Tyon
tulevaisuuteen sijoittuvasta teemasta ja kaytettavéasta skenaarioanalyysimenetelméstd johtuen
tdmaén ei kuitenkaan arvioitu heikentdvan tyon tuloksien hyddynnettavyytta.

Tyon rajauksesta johtuen tydssa paadyttiin tekemaan vain yksi skenaario liiketoiminnan mah-
dollisesta tilasta vuonna 2030. Toimintaympaéristokatsauksen ja tunnistettujen vaikutusten Kir-
jaamisen laajuudet olisivat kuitenkin mahdollistaneet useamman skenaarion luomisen. Vaihto-
ehtoiset skenaariot olisivat mahdollistaneet konkreettisten kehityspolkujen laajemman esitta-
misen ja olisivat siten parantaneet tyon tulosten hyddynnettavyyttd. Tyossa otettiin rajauksen
puitteissa my6ds huomioon automaattiautot-ilmion linkittyminen vahinkovakuutusliiketoimin-
taan tulevaisuudessa vaikuttaviin muihin ilmi6ihin ja trendeihin.
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Tutkielman mahdolliseksi heikkoudeksi tunnistettiin tutkielman tekijan ja kyselyyn osallistu-
neiden henkildiden nakemysten korostuminen. YKksittaisten nakemysten korostumista pyrittiin
hallitusti pienentaméaan kiinnittamalla erityistd huomiota kyselyyn osallistuvien henkil6iden va-
lintaan seka tunnistamalla liiketoimintavaikutuksia laajaan toimintaymparistokatsaukseen no-
jautuen. Myos tutkielman tekijan ammattitaidon ja kokemuksen arvioitiin pienentdvan subjek-
tiivisuutta. Subjektiivisuutta olisi voitu pienentda edelleen kasvattamalla kyselyyn vastannei-
den lukumaaraa ja tekemélla kyselysta kaksivaiheinen. Kaksivaiheisessa kyselysséd ensimmai-
sen vaiheen jélkeen kyselyyn osallistuneille henkil6ille olisi voitu lahettdd yhteenveto Kkaikista
saaduista vastauksista, minka jalkeen heilla olisi ollut mahdollista tarkentaa tai kyseenalaistaa
omia vastauksiaan kyselyn toisessa vaiheessa. Tyon rajauksesta johtuen kyselyé ei voitu toteut-
taa kaksivaiheisena. Huomioitava on, ettd ndkemysten liiallinen vaimentaminen on osittain ris-
tiriidassa intuitiivisloogisen skenaarioanalyysin tavoitteen kanssa. Analyysin avulla luotavien
skenaarioiden ei ole teoriaan nojautuen tarkoitus olla ennusteita tulevaisuudesta, vaan perustel-
tuja subjektiivisia ndkemyksid, joiden tavoitteena on pohtia mahdollisia tulevaisuuden kehitys-
polkuja mahdollisimman vapaasti, uudesta nakokulmasta ja tarjota siten uusia ajatuksia hyo-
dynnettavaksi yritysjohdon strategiatydssa.

Tutkielman tulevaisuuteen sijoittuvasta teemasta johtuen on tutkimuksen tuloksia aktiivisesti
paivitettava ja kyseenalaistettava. Etenkin tydssé tehtyja aikatauluarvioita tulee tarkastella kriit-
tisesti. Arviolta tyon tulosten laaja hyddyntaminen ilman suuria paivitystarpeita on teemasta
riippuen mahdollista 1-3 vuotta tydn tulosten julkaisuajankohdasta lukien. Tydssé tunnistettu-
jen vahinkovakuutusalaan kohdistuvien keskeisten vaikutusten ja niista aiheutuvien mahdolli-
suuksien ja uhkien voidaan olettaa kuitenkin pysyvan muuttumattomina tata kauemmin.

10.3 Jatkotoimenpide-ehdotukset

Tyon rajauksesta johtuen tydssa tehtiin vain yksi mahdollinen skenaario Suomen moottoriajo-
neuvovakuutusliiketoiminnan tilasta vuonna 2030. Tydn toimintaymparistdkatsauksen katta-
vuus ja saatujen tulosten perusteellisuus mahdollistaisivat kuitenkin useamman skenaarion te-
kemisen. Tulevaisuuden mahdollisten kehityspolkujen laajaksi tunnistamiseksi suositeltavaa
olisikin hyddyntaa tyon tuloksia ja luoda vaihtoehtoisia skenaarioita eri aikahorisonttien péa-
han.

Tyossa luotiin laajat litkenne- ja vapaaehtoisen autovakuutuksen rahavirtamallinnuspohjat, joi-
den avulla tydssa tehtiin vain yhdet mallinnukset. Suositeltavaa olisi hyddyntéé luotuja pohjia
useampien, vaihtoehtoisten rahavirtamallinnusten tekemisessa. Uudet mallinnukset osaltaan tu-
kisivat uusien skenaarioiden tekemista.

Tutkielmassa esille nousseet jatkoselvitystarpeet voidaan jakaa alan yhteisiin ja vakuutusyhtio-
kohtaisiin selvityksiin. Alan yhteisissa jatkoselvityksissa tulisi keskittyd tydssé tunnistettujen
yhti6iden menestys- ja tuottomahdollisuuksia sek& vakuutusjarjestelmien oikeudenmukaisuutta
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ja toimivuutta heikentavien tekijoiden tarkasteluun. Selvitysten ohella olisi perusteltua kayda
mya0s aktiivista, ratkaisuorientoitunutta keskustelua.

Tutkielman tuloksiin nojautuvia alan yhteisia jatkoselvityksia tulisi tehdd moottoriajoneuvova-
kuutusliiketoiminnan tulevaisuuden kannalta kriittisista tekijoista. Naihin lukeutuvat etenkin
liikennevakuutuksen jakojarjestelman tulevaisuus, valmistajien vastuiden korostuminen ja tuo-
tevastuun soveltuvuus, yleistyvét kyberriskit ja riskikumuulit, vakuutusmaksun dynaamisen ky-
vykkyyden varmistaminen, toimialarajojen hdmartyminen sekd pddomamarkkinoiden hyddyn-
tdminen padoman hankinnassa ja riskinsiirtamisessa. Naiden lisdksi alan yhteisiksi jatkoselvi-
tystarpeiksi tunnistettiin selvitysten tekeminen automaatioteknologian kehityksen vaikutuksista
muihin ajoneuvoryhmiin kuin henkildautoihin sekd autonomistamisen muutoksien ja henkilo-
autoilun kéayttoékustannusten muuttumisen vaikutuksista Suomen vahinkovakuutusliiketoimin-
taan.

Yhtiokohtaisissa jatkoselvityksisséd yhtiot voivat hyodyntéa tutkielman tuloksia osana menes-
tyksekkaan strategisen suunnittelun strategia-analyysia ja hahmotella yhtiélle soveltuvin stra-
teginen menestyspolku. Tuloksellisen strategia-analyysin ja sitd seuraavan strategisen ajattelun
varmistamiseksi yhtididen on rikastettava tyon tuloksia yhtiokohtaisten vahvuuksien ja heik-
kouksien tunnistamisen, méaéritettyjen mission, vision ja arvojen sekd yhtion tunnuslukujen
avulla. Parhaimman lopputuloksen saavuttamiseksi yhtididen tulisi strategisessa suunnittelussa
hyodyntéé parasta osaamista, uusia nakemyksia ja innovatiivisuutta.

Tydssa tunnistettiin myds, ettd automaattiautot ovat vain yksi vahinkovakuutusliiketoimintaan
tulevaisuudessa kohdistuvista ilmidista ja trendeistd. Suomen vakuutusliiketoiminnan tulevai-
suuden kokonaiskuvan hahmottamiseksi olisi perusteltua tehda muistakin ilmidistd omat erilli-
set selvitykset ja skenaarioanalyysit, minka jalkeen kokonaisvaikutusten ja -rahavirtamallin-
nusten tekeminen mahdollistuisi.
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LITE 1: KYSELYLOMAKE (1/4)

Haastateltavan taustatiedot

Koulutus

— Kuinka kauan olette olleet vakuutusalalla t6issa?

— Onko teilla merkittavaa kokemusta muilta aloilta? Jos on, niin miltad?

— Missd tehtdvassé ja yksikossé/toiminnossa tyoskentelette talla hetkella?

— Onko ty6tehtavillanne aktiivista rajapintaa digitalisaation tai teknologian kehityksen
kanssa?
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LIITE 1: KYSELYLOMAKE (2/4)

1. Miten suhtaudutte automaattisiin ajoneuvoihin — mahdollisuus vai uhka vahinkova-
kuutusliiketoiminnalle?

1.1. Mité eri mahdollisuuksia ja uhkia tunnistatte?

- Mahdollisuudet vakuutusliiketoiminnalle (priorisoi mahdollisuudet numeroin si-
ten, ettd 1 on suurin mahdollisuus)

— Uhat vakuutusliiketoiminnalle (priorisoi uhat numeroin siten, ettd 1 on suurin
uhka)

2. Miten tunnistamanne mahdollisuudet ja uhat sijoittuvat kronologisesti?

Mahdollisuudet:

2017 2020 2025 2030 2040 2050

v

Uhat:
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LIITE 1: KYSELYLOMAKE (3/4)

3. Tulevatko automaattiset ajoneuvot muuttamaan Suomen vahinkovakuutusliiketoi-

4.

minnan:

3.1. Ansaintaperiaatetta, miten? (pohdinnan tueksi voitte katsoa liitteita 2 ja 3)

3.2. Arvoketjua (ml. perus- ja tukitoiminnot), miten? (pohdinnan tueksi voitte katsoa lii-
tettd 4)

3.3. Kilpailutekijoita, miten?

3.4. Poikkeavatko Suomen vakuutusliiketoimintaan kohdistuvat muutokset muiden EU-
maiden tai esimerkiksi Yhdysvaltojen vakuutusliiketoimintaan kohdistuvista muutok-
sista? Jos poikkeavat, niin miten?

Arvioikaa Suomen vahinkovakuutusyhtididen mahdollisuuksia menestyd muutok-
sessa?

4.1. Mitd menestyminen muutoksessa mielestdnne edellytt&a eri toimijoilta (avaintekijat,
osaamisalueet, toimenpiteet)?

Vakuutusyhtiot:

Viranomaiset:

Muut organisaatiot:

5.

Miten liikennevakuutus soveltuu tuotteena automaattisten ajoneuvojen vakuuttami-
seen?

5.1. Mita mahdollisia liikennevakuutukseen kohdistuvia muutostarpeita tunnistatte?
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LIITE 1: KYSELYLOMAKE (4/4)

6.

10.

11.

12.

Voiko automaattisilla ajoneuvoilla olla vaikutusta my6és muihinkin vakuutustuottei-
siin?

Miten nykyinen muu vakuutus- ja tietoturvalainsaddantd soveltuu automaattisten
ajoneuvojen vakuuttamiseen?

7.1. Mit&d mahdollisia muutostarpeita tunnistatte?

Miten seuraatte automaattiset ajoneuvot -ilmion kehittymista?

8.1. Kuinka aktiivisesti seuraatte ilmiota?

Miten ja kuinka laajasti ilmiosta keskustellaan tai tiedotetaan organisaatiossanne?

Miten olette varautuneet ilmioon?

Tunnistatteko muita tulevaisuuden ilmioit4, jotka voivat muuttaa vahinkovakuutus-
lilketoimintaa? Jos tunnistatte, niin luetelkaa ne alla.

11.1. Mité tulevaisuuden ilmidté pidatte suurimpana mahdollisuutena (mukaan lue-
taan automaattiset ajoneuvot)? Numeroikaa mahdollisuudet siten, ettd 1 on suurin mah-
dollisuus.

11.2. Mita tulevaisuuden ilmiota pidatte suurimpana uhkana (mukaan luetaan auto-
maattiset ajoneuvot)? Numeroikaa uhat siten, ettéd 1 on suurin uhka.

Sana on vapaa: onko teillda muuta kommentoitavaa tai esille nostettavaa asiaa, mita
kyselyssa ei ole kasitelty?
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LITE 2: VAHINKOVAKUUTUSYHTION ANSAINTALOGIIKKA

Sijoitustoiminnan tuotot

A

Sijoitustoiminnan

Vakuutusmaksutulo T kulut

—

J' Vakuutustekninen
7| vastuuvelka

Sijoitus-
toiminta

Varsinainen vakuutustoiminta

R

Jalleenvakuutus

Korvaukset  Siirtotulot, Liikekulut
verot

Soveltaen: Ruuskanen 2014; Rantala & Kivisaari 2014, 105; llvessalo & Voutilainen 2009, 157
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LITE 3: VAHINKOVAKUUTUSYHTION ARVOKETJU

Tuotekehitys

a N

ot

Tukitoiminnot:

Markkinointi ja Infrastruktuuri
-

— | Vakuutuspalvelut

myynti . | Henkilsstshallinto
Hankinta o
Tekniikan kehittaminen
AN lalleenvakuutus |
‘ ff‘
\ v v v /

Korvauspalvelut Varainhoito

= —

Soveltean: llvessalo & Voutilainen 2009, 39
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LITE 4: LIKENNEVAKUUTUSJARJESTELMAN RAHAVIRRAT
VUONNA 2015

Vakuutuksenottajat

Luottotappiot 10 M€
Liikenneturvallisuusmaksu9 M€ CJ @ L Jakojarjestelmamaksut 90 M€ \

Vakuutusmaksuvero 200 M€

Liikennevakuutusmaksutulo Jakojarjestelma
(véhennettyjen erien jalkeen)
. 850 M€ Ulkomaiset yhtiét
Vakuutusyhtiot
Vastuuvelka
4 > 3000 M€ Jakojarjestelméakorvaukset (osa
0 / maksettuja henkil6korvauksia)
Liikekulut “a 100 M€
175 M€ 4 Korvauskulut
660 M€
Sijoitustoiminta, nettotuotto o W
147 M€ Muut kulut Maksetut korvaukset
I 150 M€ 510 M€
N
Vakavaraisuuspaioma Omaisuus- Henkils-
1300 M€ ‘\‘ L 210 M€ 300 M€

Liikevoitto — Investoinnit

i ¢4, Verot

) 0000

Omistajat

Soveltaen: Finanssivalvonta 2013; Autoalan tiedotuskeskus 2016a; Sosiaali- ja terveysministe-
rién asetus 1294/2014; HE 123/2015 vp; LVK 2016b ja 2016d; Finanssialan keskusliitto 2016a
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LITE 5: AUTOVAHINGOT VUONNA 2015

},Z%

| ~_3%

1% | 1

m Vaunuvahingot m Hirvi-, peura- ja porovahingot = Ilkivaltavahingot
= Palovahingot ® Lasivahingot = Varkausvahingot
m Autopalveluvahingot m Oikeusturvavahingot = Muut vahingot

Lahde: LVK 2016g
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LITE 6: LHIKENNEVAKUUTUKSESTA KORVATUT, PYSAKOINTIALUEI-
DEN ULKOPUOLELLA VUOSINA 2008-2014 SATTUNEET HENKILOAU-
TOJEN AIHEUTTAMAT LIIKENNEVAHINGOT

Omaisuusvahingot Henkilévahingot
Vahinkojen Ikm 205240 68121
Osallisten ajoneuvojen Ikm/vahinko 2,0 1,8
Huhti-syyskuussa sattuneiden vahinkojen osuus 40 % 48 %
Taajama 85 % 66 %
Haja-asutusalue 15 % 34 %
Tielaji (% vahingoista)
Katu tai vastaava 70 % 54 %
Maantiet 18 % 39 %
Tapahtumapaikka(% vahingoista)
Etuajo-oikeutettu liittyméa 31 % 30 %
Tasa-arvoinen liittyma 12 % 8 %
Kaarre 5% 13 %
Suora tie 39 % 39 %
Muu alue 7% 4%
Vahinkotyyppi (% vahingoista)
Samat ajosuunnat 45 % 28 %
Vastakkaiset ajosuunnat 7% 9%
Risteavat ajosuunnat 18 % 21 %
Tieltd suistuminen 2% 20 %
Elainvahinko 0% 3%
Peruuttaminen 14 % 1%
Jalankulkijaonnettomuudet 0% 4%
Vastapuolen ajoneuvon laatu ( % vahingoista)
Henkilbauto 89 % 63 %
Pakettiauto 5% 3%
Kuorma-auto 2% 3%
Moottoripydra tai mopo 2% 10 %
Polkupydrailija 0% 5%
Jalankulkija 0% 13 %

Lahde: LVK 2016h
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LITE 7: VALITON RISKITEKIJA LIIKENNEONNETTOMUUKSIEN TUTKI-
JALAUTAKUNTIEN TUTKIMISSA KUOLEMAAN JOHTANEISSA ON-
NETTOMUUKSISSA VUOSINA 2008-2014, JOISSA HENKILOAUTO ON
OLLUT AIHEUTTAJANA TAI VASTAPUOLENA.

Moottoriajoneuvossa olleen kuolemaan Jalankulkijan/polkupydréilijan kuolemaan johtaneet on-
johtaneet onnettomuudet nettomuudet
Henkil6auto
vastapuolena
Henkil6auto aiheuttajana | (aiheuttajana | Henkildauto aiheuttajana | Henkiloauto vastapuolena
muu kuin hen-
kildauto)

Osallinen ei voinut valttaa

onnettomuutta 1% 79% 0% 39%
Osallisen toimintakyvyn
mMUUtoS 22% 0% 2% 1%
Osallisen havaintovirheet 14% 10 % 72% 48 %
Osallisen ennakointi- ja arvi-

ointivirheet J 12% 10% 12% 10%

Ajoneuvon kaésittelyvirheet
J S Y 29% 1% 13% 0%

tai ajotoiminnat
Muut tapahtumat 21% 0% 2% 1%
Liikenneymparistosta synty- 1% 0% 0% 0%
neet tapahtumat
Ei tiedossa 0% 0% 0% 0%
Yhteensa 100 % (N=1081) 100 % (N=147) 100 % (N=104) 100 % (N=69)

Léhde: LVK 2016i
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LITE 8: GARTNERIN VUODEN 2016 HYPEKAYRA

Cognitive Expert Advisors
expectations —— Leaming

As of July 2016
Peak of
Innovation Trough of Plateau of
Trigger € 'nﬂc:::;m Disillusionment Slope of Enlightenment Productivity
time =
Years to mainstream adoption: obsolete

Olessthan2years O 2toSyears @51 10years A morethan 10 years @ before plateau

Lahde: Gartner 2016
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LITE 9: LIKENNEVAKUUTUKSESTA MAKSETTUJEN HENKILOKOR-
VAUSTEN JA JAKOJARJESTELMAKORVAUSTEN ARVIOITU KEHITYS
VUOSINA 2015-2050

Liikennevakuutuksesta maksetut henkilokorvaukset ja jakojarjestelmakorvaukset
(€)

250000 000

Vertailuvuosi 2016

200 000 000 —

150 000 000

100000000 =

50 000 000

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Henkilokorvaukset Jakojarjestelmakorvaukset

Soveltaen: LVK 2016b; LVK 2016d; LVK 2016j
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LITE 10: LHKENNEVAKUUTUKSESTA MAKSETTUJEN YKSITYIS-
KAYTTOISTEN HENKILOAUTOJEN JA MUIDEN AJONEUVOJEN HEN-
KILOKORVAUSTEN ARVIOITU KEHITYS VUOSINA 2015-2050

Liikkennevakuutuksesta maksettujen henkilokorvausten kehitys (€), pl.
jakojarjestelmakorvaukset

250 000 000
Vertailuvuosi 2016

200 000 000 —

150 000 000

100 000 000 ——

\/\/\\/

50 000 000 /\ /\
/N
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Henkilokorvaukset, yhteensa Henkilokorvaukset, henkildauto yks. kayttod

Henkilokorvaukset, muut kuin henkildauto yks. kaytto

Soveltaen: LVK 2016b; LVK 2016d; LVK 2016j
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LITE 11: LHKENNEVAKUUTUKSESTA MAKSETTUJEN YKSITYIS-
KAYTTOISTEN HENKILOAUTOJEN JA MUIDEN AJONEUVOJEN OMAI-
SUUSKORVAUSTEN ARVIOITU KEHITYS 2015-2050

Liikennevakuutuksesta maksetut omaisuuskorvaukset (€)

250 000 000

Vertailuvuosi 2016

200 000 000

150 000 000

100 000 000

50 000 000

0
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Omaisuuskorvaukset, yhteensa Omaisuuskorvaukset, henkiléauto yks. kayttod

- = = = Omaisuusvahinkojen suuruus, henkildauto yks. kdytto

Omaisuuskorvaukset, muut kuin henkiléauto yks. kaytto

Soveltaen: LVK 2016b; LVK 2016d; LVK 2016j
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LIITE 12: VAPAAEHTOISESTA AUTOVAKUUTUKSESTA MAKSETUT
HENKILOAUTOJEN JA MUIDEN AJONEUVOJEN KORVAUKSET 2015-
2050

Vapaaehtoisesta autovakuutuksesta maksetut korvaukset (€)

700 000 000,00
Vertailuvuosi 2016
600 000 000,00

500 000 000,00
400 000 000,00

200 000 000,00 / 

100 000 000,00

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Henkil6autot

Muut ajoneuvot Yhteensa

Soveltaen: LVK 2015a ja 2016g; Finanssialan keskusliitto 2011, 2012b, 2013, 2014b, 2015b ja
2016a; Tilastokeskus 2015
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LITE 13: LIKENNEVAKUUTUKSEN JA VAPAAEHTOISEN AUTOVA-
KUUTUKSEN MUIDEN KORVAUSKULUJEN ARVIOITU KEHITYS VUO-
SINA 2015-2050

Muiden korvauskulujen kehitys (€)
160 000 000

140 000 000 —\/\/\/\
Vertailuvuosi 2016
120 000 000
100 000 000
80 000 000
60000000 |
40 000 000 /\
20 000 000
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

—— Liikennevakuutuksen muut korvauskulut

Vapaaehtoisen autovakuutuksen muut korvauskulut

Soveltaen: Finanssivalvonta 2013; Finanssialan keskusliitto 2014b, 2015b ja 2016a
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LITE 14: LHIKENNEVAKUUTUKSEN JA VAPAAEHTOISEN AUTOVA-
KUUTUKSEN LIIKEKULUJEN ARVIOITU KEHITYS 2015-2050
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Soveltaen: Finanssivalvonta 2013; Finanssialan keskusliitto 2014b, 2015b ja 2016a



