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Liikennevahingoista suurin osa tapahtuu kehityssaaja ne ovat kasvava ongelma, jonka on
ennustettu pahenevan vuosiin 2020 — 2030 mennesstlanteelle ei tehd&a nopeasti jotain.
Keniassa, Ugandassa ja Tansaniassa likennevabimko@aréa on huolestuttava ja ne aiheut-
tavat valtiolle ja yksiloille suuria kustannuksia.

Liikennevakuutuksella on nahty olevan vahentav&utas liikennevahinkoihin, koska silla
voidaan saada ihmiset oppimaan henkilokohtaisettuvasmerkityksen ja syy-yhteyden
omaan ajokayttaytymiseen. Liikennevakuutus on d#éadelmannen osapuolen turvaksi,
jotta han saa korvauksen liikennevahingoissa ailmmigta omaisuus- tai henkilévahingoista.
Liikennevakuutus ei ole kuitenkaan onnistunut odtam viela tata rooliaan kehitysmaissa,
silla suurin osa ajoneuvoista on vakuuttamattomigijennekayttaytyminen on huolimatonta.

Tasséa tutkielmassa tarkastellaan kehitysmaidesnikvahinkoja ja likennevakuutusjarjes-
telmdé. Afrikan maista on valittu tarkempaan tat&liun Kenia, Uganda ja Tansania ja ker-
rotaan ndiden maiden vakuutusmarkkinoista sekénilkvahingoista ja liikennevakuutuksis-
ta. Tutkielmassa selvitetdan ensin toimivan liilkevakuutusjarjestelméan teoriaa ja selvitetdan
miten liikennevakuutus toimii tutkittavissa maisJaitkielmassa selvitetaan myds syita lii-
kennevakuutusjarjestelman toimimattomuuteen.

Tutkielma on tutkimusotteeltaan kvalitatiivinen. idan, Ugandan ja Tansanian liikenneva-
kuutusjarjestelmia vertaillaan tapaustutkimukseullay Aineisto koostuu valittujen maiden
vuosikertomuksista ja tilastoista, joita havainisdditaan kuvioiden ja taulukoiden avulla.

Tutkielmassa kirjallisuuden ja vuosikertomuksistatsijen tietojen pohjalta selviaa, etta kehi-
tysmaiden vakuutusmarkkinoiden toiminnassa on piatfa siihen on tiettyjd ominaissyita.
Afrikassa ja etenkin Keniassa, Ugandassa ja Taassaivakuutusala toimii hyvin tehotto-
masti ja on alikehittynyt, silla suurin osa vaet&iten vakuuttamattomia. Vakuutusmarkkinat
ja vakuutusyhtiot ovat pienia ja vakuutustiedostapoutetta. Osa vaestostd on koyhaa, eika
heilla ole varaa vakuutuksiin. Liikennevakuutustale suurimmalla osalla vaestosta, vaikka
se on pakollinen vakuutus. Valvontaviranomaisillole tehokkaita keinoja valvoa sen nou-
dattamista ja saada ihmiset ymmartamaan sen mies&iy
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1 JOHDANTO

Liikkennevakuutus voi tuntua itsestaan selvalta, kantoimii tehokkaasti. Suomalaisena on
totuttu siihen, etta suurimmalla osalla ajoneuva@t liikennevakuutus ja vahingon sattuessa
saadaan ajallaan asianmukainen korvaus. Liikennenaksen merkityksen ymmartaé vasta,
kun se ei toimikaan tehokkaasti ja vahingonkarsg@égtilman korvauksia.

Suurin osa liikennevahingoista tapahtuu kehitysasisvaikka ajoneuvojen maara on pie-
nempi kuin teollistuneissa maissa. Liikennevahistgoon tulossa vakava ongelma, jos tilan-
teeseen ei puututa. Who:n tilaston mukaan liikeno&mista 90 % tapahtuu pieni- ja keski-
tuloisissa maissa ja likennevahingoissa kuoleviggiran on arvioitu nousevan noin 80 %
vuosien 2000 ja 2020 valilla.

Liikennevahingoissa kuolevien ryhmissa on eroaat@essa eri alueita tai maita. Suurin osa
likennevahingoissa kuolleista teollistuneissa s@isn autossa olevia matkustajia, kun taas
Afrikassa enemmisto likennevahingoissa kuollemtajalankulkijoita, matkustajia, pyoraili-

joita, mopoilijoita seka linja-autojen ja minibussimatkustajia. Lilkkennevahingot aiheuttavat
seka yksildille etta yhteiskunnalla suuria tap@ipgilla paaosa likennevahinkojen uhreista on
tuottavassa iassa olevia ihmisid. Lilkkennevahirsglo¢utuvat kehitysmaissa padasiassa kuljet-

tajan huolimattomasta ja varomattomasta ajotaseta ajoneuvojen huonon kunnon vuoksi.

Liilkennevakuutus on yksi keino, jolla voidaan vété& liikennevahinkoja. Silla voidaan
edistdd henkilokohtaista vastuuta ja lainsdadasargdl voidaan saatdd pakolliseksi, jolloin
ajoneuvojen maaran kasvaessa kasvaisi myos liikaknoetusala ja ihmiset ottaisivat enem-
man muitakin vakuutuksia. Teollistuneissa maissg@ninevakuutusyhtiot ovat tukeneet lii-
kenneturvallisuutta useampana vuosikymmenena j@gaaehtoisesti tai lainsaadannon oh-
jaamana. Liikennevakuutusmaksusta otettavalla ke tuettu liikkenneturvallisuutta. Lii-
kennevakuutuksessa lainsdadannolla ja sen vaManmaltarked merkitys, jotta likenneva-
kuutus otettaisiin ja etta se toimii tehokkaastinWentunut lainsd&dant6 aiheuttaa liikenneva-
kuutuksen tehokkuudelle ongelmia kehitysmaissa.

Valitettavasti kehitysmaissa vakuutusala, joitghkaikkeuksia lukuun ottamatta, ei ole paneu-
tunut tarpeeksi liikenneturvallisuuden parantamsedian usein toiminta rajoittuu vahingon

jlkeiseen vaiheeseen ja suuria summia kaytetadettmmuuksista vaadittuihin korvauksiin.



Nain ollen liikennevahinkojen ehkaisemiseen ei afeettu riittavasti rahoitusta. Kehitys-
maissa on myos suurena ongelmana, etteivat ihrotaepakollista likennevakuutusta. Tal-
I6in liikennevahingot uhrit jaavat ilman korvaugéavahingosta aiheutuvat kustannukset jaa-
vat yksilolle tai yhteiskunnalle.

Afrikan maille tunnusomaista on alhainen markkimmdvaltaaminen (penetration) ja syina
tahan ovat muun muassa maiden vakuutuksen myohameaksuminen, markkinoiden sul-
keutuneisuus monissa maissa ennen 1990-luvun lpmaesatdn alhainen tulotaso ja hyody-
ton lainsdadanto. Lisaksi vaestdon on hankala laotékuutusalaan ja korvauksien saamiseen.
Kenian, Ugandan ja Tansanian vaestosta suurin la8akéyhyysrajan alapuolella ja saavat
vaivoin taytettya perustarpeensa. Nain ollen ihlféigi ole varaa hankkia liikennevakuutusta

eikd muitakaan vakuutustuotteita.

1.1 Tutkielman tausta ja keskeinen kirjallisuus

Tutkielman aiheeksi muodostui kehitysmaiden liikewekuutusjarjestelma, koska liikenne-
vahingot ovat kasvava ja vakava ongelma kehityssaaiKasvava maara liikennevahinkoja
luo painetta liikennevakuutusjarjestelméaan ja smiérd vakuuttamattomia ajoneuvoja aihe-
uttaa riskid vahingonkarsineille jaada ilman kowstau Liikennevakuutuksella pyritadn vahen-
tamaan kehitysmaissakin liikennevahinkojen maaraéta vakuutus ei toimi toivotulla taval-
la. Tutkielmassa on tarkeaa tutkia, mitk& ovatésgithen, miksi likennevakuutusjarjestelméa
on tehoton ja miksei likennevakuutusta ole suuramsa osassa ajoneuvoja, vaikka se on

maaréatty liikennevakuutuslaissa pakolliseksi.

Suomessa ei ole tehty vastaavaa tutkielmaa keldtigeen lilkennevakuutusjarjestelman ra-

kenteesta ja toimivuudesta ja jossa olisi keskitidgandan, Kenian ja Tansanian tilantee-
seen. Suomenkielista kirjallisuutta ei ole myosk&Bmynyt aiheesta. Suomenkielella 16ytyy

kirjallisuutta ja tietoa yleisesta likennevakuusek teoriasta paapainon ollen kuitenkin muun
muassa Suomen liikennevakuutusjarjestelmassa jenfievakuutuksen toimivuudessa
EU:ssa. Tutkimuksia l6ytyy englanniksi ja tietotkin enemman kehitysmaiden liikenneva-
hingoista ja likennevakuutusjarjestelmasta. Maainpankki on julkaissut kehitysmaiden

likennevakuutuksesta vuonna 2009 raportin, josisit&lla&an laajasti aihetta. Siind kasitel-
[A&n muun muassa miten likennevakuutusjarjestetkéntuu ja sita tilannetta, jos vakuutus-
yhtid ei pysty maksamaan korvausta vahingonkarfenés vakuuttamattomalla ajoneuvolla

on aiheutettu liikennevahinko. Raportissa ei vansmsti keskitytd Afrikan maihin. AIDA



(kansainvalinen yhdistys, joka pyrkii muun muasdastémaan ja kehittaméaan sen jasenien
tietdmysta kansainvalisesta ja kansallisesta valslaista) on julkaissut vuonna 2010 raportin
"Normative and management characteristics of mthed party liability insurance in the
world”, jossa esitellaén likennevakuutusjarjest@dreri puolilla maailmaa. Ugandan vakuu-
tusmarkkinoista on tehty vuonna 2009 tutkimus “Makinsurance markets work for the
poor: microinsurance policy, regulation and sumeon” ja Ajwang Moses Otieno on tut-
kielmassaan "vakuutusalan sédéntelyn parantamiegeotékniikan avulla: Ugandan liikenne-
vakuutustietokanta” (Enhancing insurance regulatiming information technology: The
Uganda motor insurance database) kasitellyt Ugaridaemnevakuuttamisen kaytantja ja

sen valvontaa sekd miten sen tehokkuutta voidasam{ze tietotekniikan avulla.

1.2 Tutkimusongelmat ja rajaukset

Tutkielman tutkimuskysymykset ovat:

1) Mik& on liikennevakuutusjarjestelma kehitysmaass

2) Minkélainen on likennevakuutusjarjestelmé Kesm Ugandassa ja Tansaniassa®?
3) Miten hyvin vakuutusjarjestelma toimii?

— Kuinka paljon vakuuttamattomat ajoneuvot aihaeattdikennevahinkoja?

— Mita kustannuksia tasta aiheutuu?

4) Miten jarjestelmaé voidaan kehittaa tai tull&ahittamaan?

Tutkielma rakentuu neljasta tutkimuskysymyksestésp yhdessa on kaksi alisteista tarken-
tavaa kysymysta. Kysymyksilla pyritddn edeta ylstigeteoriasta tarkempaan kuvaukseen
Kenian, Ugandan ja Tansanian liikennevakuutusijteiessta.

Ensimmaisen tutkimuskysymyksen tarkoituksena omokeliikennevakuutuksen rakenteesta
ja sen vaikutuksesta likennevahinkojen maaraamsykyksen avulla tarkastellaan myds sen
erityispiirteita kehitysmaissa ja etenkin Afrikasgysymyksella luodaan pohja, jonka avulla
voidaan verrata likennevakuutusjarjestelman tetenista valituissa kolmessa maassa.



Toisen tutkimuskysymyksen tarkoituksena on tarkiastéenian, Ugandan ja Tansanian lii-
kennevakuutusjarjestelmia ja tdhan sisaltyy mydatge maiden liikkennevahingoista. Tahan
kysymykseen vastataan seké teoriassa etté laajeempiriassa.

Kolmas tutkimuskysymys on alisteinen toiselle totkskysymykselle. Siind perehdytdan

siihen, kuinka hyvin vakuutusjarjestelma toimingtka ovat syyna sen puutteisiin.

Neljannessa tutkimuskysymyksesséa esitelladn tidauden kehitysnakymia maiden liikken-
nevakuutusjarjestelmistd ja joitakin ehdotuksiatemilikennevakuutusjarjestelmista saisi

toimivampia.

1.3 Tutkielman rajaukset

Tutkielma kasittelee liikennevakuutusjarjestelmaégrkastelun ulkopuolelle jatetd&dn muut
vahinkovakuutukset. Toisena keskeisena rajauksenat&ia kehitysmaiden liikennevakuu-
tusjarjestelmaé ja keskittyad tarkemmin Afrikan rmeikenian, Ugandan ja Tansanian jarjes-
telmiin. Maiden vakuutusmarkkinoista annetaan igswus, jolloin lukija saa kuvan markki-
noiden toiminnasta ja niiden erityispiirteista, pagon ollessa kuitenkin liikkennevakuutuk-
sissa. Lisaksi tarkastellaan kehitysmaiden liikeraménkotilannetta, koska se vaikuttaa lii-
kennevakuutusjarjestelmaan ja tarkastelussa késéiytarkemmin Kenian, Ugandan ja Tan-
sanian tilanteisiin.

Tutkittava aikavali on my0s rajattu empirian os&ésittamaéan likennevakuutusjarjestelmaa
ajalta noin 2000- 2009. Noin kymmenen vuoden aikadvulla saadaan riittavan laaja kuva
likennevakuutusjarjestelméan tilanteesta ja kelsggta. Empiria-aineisto on rajattu myos
kasittamaan Kenian, Ugandan ja Tansanian vakuutk&maiden vuosiraportit ja tilastot,
joita tullaan kasittelemaan kvalitatiivisen tapatisinuksen avulla.

1.4 Teoreettinen viitekehys ja keskeiset kasitteet

Liikkennevakuutusjarjestelmasta saadetddn kunkinnntaigsa. Liikennevakuutuksella pyri-
taan vahentamaan liikkennevahinkoja seka turvaamaingonkarsinyt kolmas osapuoli. En-
simmainen osapuoli on vakuutusyhtio, jolta toineapuoli ostaa vakuutusturvan eli liiken-
nevakuutuksen. Liikennevakuutus on pakollinen ajndle Keniassa, Ugandassa ja Tansa-
niassa. Vakuutusyhtié korvaa vahingonkarsineennkaa, joita ovat henkilo- ja omaisuus-



vahingot. Eri maissa turvan taso vaihtelee, esiikerkain henkilovahingot kuuluvat korva-
uksen piiriin. Vahingon aiheuttanut ajoneuvo voit&okin liikennevakuutuksen pakollisuu-
desta huolimatta olla vakuuttamaton, jolloin valeingarsinyt on vaarassa jaada ilman kor-
vausta. Talléin vahingonkarsinyt voi hakea korvauskirahastosta tai valtiolta. Siihen, miksi
ajoneuvoa ei ole pakollisuudesta huolimatta vaktwten monia syita. Siihen vaikuttavat

muun muassa henkildn varallisuus, tietotaso valkksaigta seka luottamus vakuutuksiin.

Liikennevahinkojen kasvava maara lisda myos lillkeakuutusten korvauksia, jolloin jarjes-
telman tulee toimia viela tehokkaammin. Liikkennevatuksen ajatuksena on, etta silla voi-
daan edistaa henkilokohtaista vastuuta ja nainntaldiikennevahinkojen maaraa. Liikenne-
vakuutuksen kayttéon on myos syyta kiinnittdd hwaaji koska kehitysmaissa vakuuttamat-
tomat ajoneuvot aiheuttavat vahinkoja ja kustaniaukslmansille osapuolille. Liikenneva-
hingoista aiheutuvien vammojen kustannusten oro@mviblevan noin 1 % kehitysmaiden
bruttokansantuotteesta ja 2 % teollistuneiden nmalmtattokansantuotteesta (road traffic inju-
ry, 29). Keniassa, Ugandassa ja Tansaniassa suasgsanosassa ajoneuvoja ei ole liikenne-

vakuutusta.

Vakuutusyhtidilla tulee olla riittavasti luotettavéietoa aiemmista vahingoista, jotta liikenne-
vakuutus toimii tehokkaasti. llman luotettavaadseon vaarana, ettd vakuutusmaksut vaaris-
tyvat eika pystyta tunnistamaan vakuuttamattomimeyjvoja. Ajoneuvojen liikkennevakuu-
tusten voimassaolon valvontaa tulisi tehostaa fesilkesiinen erilaisia keinoja, jotta saadaan
vahennettya vakuuttamattomien ajoneuvojen maaoégsakin maissa onkin kaytantona, ettei
ajoneuvoa voi rekisterdida ennen kuin on todistaeti on ottanut likennevakuutuksen.
Tassa kaytanndssa on kuitenkin puutteita, silladgiio heikentda rekisterdinnin yhteydessa

tehtavaa valvontaa.



Vakuutusyhtio

valvonte Korvaus
lainsdadantc
likennevakuutus

Ajoneuvo Vahingonkarsinyt
} korvaus
vakuuttamaton o- Tukirahasto

neuvo

- Lilkkennevakuutus (Motor third party liability insance): Korvaa liikennevahingon aiheutta-
neen moottoriajoneuvon vahingosta kolmannelle uslefle aiheutuneita henkilo- ja omai-

suusvahinkoja.

- Takuurahasto (Guarantee fund): Rahasto, jostangahkarsinyt voi hakea korvausta, jos

vahingon on aiheuttanut vakuuttamaton tai tuntemajoneuvo.

- Vakuutusmaksutulo (gross premium written): vakisyhtididen saamaa vastine siita vakuu-
tusturvasta, joka on alkanut kauden aikana. Valamaksutulosta on vahennetty maksuista
annetut alennukset, vakuutusmaksusaamisten lupptiotasekd vakuutusmaksuverot ja muut
julkiset maksut. Vakuutusmaksutulo ilmoitetaan too& ennen jalleenvakuuttajien osuuden

vahentamista. (finanssivalvonta)

- Vakuutusmaksutulo (earned premiums): vakuutusotaksn ja vakuutusmaksuvastuun
muutoksen yhteissumma jalleenvakuuttajien osuuemnvadttyna. Vakuutusmaksutuotto tar-
koittaa vakuutusyhtididen saamaa korvausta kautema yhtion omalla vastuulla voimassa

olleesta vakuutusturvasta. (finanssivalvonta)



- Vahinkosuhde % (loss ratio): korvauskulut / vatusmaksutuotot. Tunnusluku kertoo kuin-
ka suuri osa kauden vakuutusmaksutuotoista kagt&ttiuvan ja edellisten kausien korvaus-
kulujen kattamiseen.

- Penetraatio-luku: Vakuutusmaksutulon suhde bkatieantuotteeseen. Kertoo vakuutusalan
kehittymisen tason.

- Kehitysmaa: Maa, jonka bruttokansantuote on 13 d@fllaria tai vAhemman

1.5 Tutkimusmenetelma ja aineisto

Tutkielmassa tullaan kayttamaan kvalitatiivistakimiusmenetelmad, koska se sopii tutkitta-
vaan aiheeseen tutkimusotteensa eli tapaustutkenuisolesta. Teoriaosuus koostuu kirjalli-
suudesta ja julkaisuista, jotka kasittelevat kedmigtiden sekd Kenian, Ugandan ja Tansanian
likennevakuutusjarjestelmia ja liikennevahinkdgampiria rakentuu Kenian, Ugandan ja Tan-

sanian vuosikertomusten ja tilastojen pohjalta.

Tutkielma perustuu tapaustutkimukseen, koska tutkkohteeksi on valittu joukko tapauksia.
Tassa tutkielmassa tapauksina ovat Kenian, UgajadBansanian vakuutusmarkkinat ja viela
tarkemmin tarkastellaan tapauksina niiden liikerakenmtusjarjestelmia. Tapaustutkimuksessa
tyypillisesti pyritdan tutkimaan, kuvaamaan jats@maan tapauksia paaasiassa miten- ja mik-
si - kysymysten avulla. (tapaustutkimus) Tapaustuik valitaan silloin menetelméksi, kun
kohdetta halutaan ymmartaa syvallisesti ja tut@atisten taustatekijoita, ajankohtaista ase-
maa ja tilannetta. Liséksi tarkastellaan tapaukgikuttavia ymparistotekijoita ja seka sisai-
sesti tai ulkoisesti vaikuttavia tekijoitd. (casgkimus) Tapaustutkimuksella pyritaan lisaa-
maan ymmarrysta tietysta ilmiosta, eika pyrita stetavaan tietoon. (tapaustutkimus)

Tapaustutkimuksessa on tyypillista tapausten takkkailu ja siina etsitaan mika tapauksissa
on yhteisté ja mika taas erityista. Joskus yhdéatéekijat voivat johtaa yleistamiseen, mutta
se ei ole tutkielman tarkoituksena. (Mathm-57&&8litatiiviset tutkimusmenetelmat)

1.5.1 Kvalitatiivinen tutkimusote

Laadullisessa tutkielmassa teoria ja viitekehys dastuvat kasitteistda ja niiden valisesta
merkityssuhteista. Viitekehyksessa kuvataan tutiael keskeisia kasitteitéa ja niiden valisia
suhteita ja se jaetaan kahteen osaan: mita tuksta iimiosta jo tiedetaan seka tutkimusta
ohjaava metodologia.(Laadulliset menetelmét kaupigassa, 18)



Laadullisessa tutkielmassa ei ole varsinaista netadalyysiin. Niiniluoto on esittanyt teo-
reettiseksi analyysiksi 1) problematisointi, jossagelma heréatetdan, 2) eksplikointi, jonka
tehtavana on epaselvien, monimielisten tai implisésti omaksuttujen ndkemysten selkeaksi
tekeminen, erittely ja muotoilu ja 3) argumentaajissa arvioidaan eksplikaation tuloksena
saatujen ndkemysten patevyytta.(Laadulliset memétekauppatieteissd, 20) Teoreettisessa
analyysissa ratkotaan ongelmaa ja keskeista onk&uiskottavasti ja patevasti lahdeaineis-
toa kaytetaan perusteluun. Lahteiden tulee olle@eaihkannalta keskeisia ja lahdeviitteiden

asiaan kuuluvia.

Kvalitatiivisessa tutkielmassa kaytetaan monerdaigiallisia lahteita. Niita ovat esimerkiksi
tilastot, aiemmat tutkimukset, selvitykset, rapgomonet naista ovat sahkdisessd muodossa.
(Laadulliset menetelméat kauppatieteissa, 131) Ksfan lahteiden kayttdon voi liittya han-
kaluutta sekéa lahteiden paikantamiseen voi liittyigelmia. Kirjallisia aineistoja ei voida
yleenséa tuottaa omiin tarpeisiin, jolloin kirjabis lahteet eivat vastaa suoraan tutkittavana
olevaan ongelmaan. (Laadulliset menetelméat kaugesgsd, 142) Talloin joudutaan tarkaste-
lemaan, onko aineistossa puutteita ja mahdolliggristymia. Myds aineiston saatavuudessa
voi ilmeta hankaluuksia. Monet paperit pidetaarassd tutkijoilta. (Laadulliset menetelmat
kauppatieteissa, 141)

1.5.2 Tapaustutkimus

Tapaustutkimusta voidaan pitdd tutkimusotteena em@mkuin menetelmand, silla sen ydin
on sen tavassa keratd tapauksia ja analysoida mag@austutkimuksessa tutkitaan yksi tai
enintddn muutama tietylla tarkoituksella valittypdas. (Laadulliset menetelmét kauppatie-
teissa, 154) Tapaustutkimusta voi tehda tilasinlksiin laadullisin menetelmin. Haastattelu-
ja kirjalliset aineistot ovat tyypillisimmin kaytsfa laadullisia aineistoja.(Laadulliset mene-
telmat kauppatieteissa, 157) Keskittymisella yhtierenintddn kahden tapauksen tutkimiseen
antaa tapauksista tarkkaa tietoa ja silla saadsdattava kuvaus tapauksista. Tutkiessa useita
tapauksia aineisto kasitellaan aineisto useimnjydka taulukoimalla tai analyyttisen indukti-
on periaatteiden mukaisesti.( Laadulliset menetekaéppatieteissa, 46)

Tutkielmassa tehdaan tutkimusasetelma, jotta pédstiustavista kysymyksista johtopaatok-
siin. Tutkimusasetelma koostuu kysymyksista ja ielthkan vaitteista sekd siind kuvataan
analyysiyksikkd, jota kaytetdan. Lisaksi muodosirténgiikka, joka yhdistaa aineiston vait-
teisiin sek& hahmottuu tulkinnassa kéaytetystd ntelyedvasta. Asetelma kattaa periaatteet
tulosten tulkitsemiseksi. (Laadulliset menetelmatippatieteissa, 160)



Tapaustutkimusta voidaan tulkita monella tavall&sifapa on aloittaa tutkielma teoreettisis-
ta vaitteistd. Teoreettisessa analyysissa alukeinreetaan teoreettinen hypoteesi, joka kuvaa
iimidn joukkona kausaalisia yhteyksia. Alkuperdisgapauksen I0ydoksia verrataan lausu-
maan, jota korjataan, mikali se osoittautuu virhesisi. (Laadulliset menetelmat kauppatie-
teissd, 166) Alkuperdista tapausta analysoidaderanin korjauksen jalkeen ja lausumaa
korjataan siihen asti, ettd se kuvaa kohteenvitigarkasti (Laadulliset menetelmat kauppa-
tieteissa, 166) Prosessia toistetaan niin kauamt&peellista. Tapauksien tutkimisessa pyri-
taan yleensa suhteellisen yksityiskohtaiseen tretfloaadulliset menetelmét kauppatieteissa,
167) Koska tapauksia on kuitenkin yleensé korkaimtenuutama, yleistaminen on aina on-
gelma. Tapaustutkielmassa on ongelmana etteivakdel mahdollisesti pade ulkopuolissa
tapauksissa. Selitys patee ainakin paikalliseskittissa aineistossa. Ongelma on suurin tut-
kittaessa yksittaisia tapauksia, kun taas monitsipgkimuksessa ongelma on lievempi. (Laa-
dulliset menetelméat kauppatieteissa, 167) Tapdkistotassa tapausten valinnassa on tarke-
ampaa keskittya valitsemaan ne paattelyn kannaltayteistyksen vuoksi. Kuitenkin pienes-
ta tapausmaarasta voi tehda yleistyksid vain postepauksissa. (Laadulliset menetelmat
kauppatieteissd, 167) On kuitenkin ajateltu, etfatistutkielmassa yleistdminen toimii teo-
reettisesti, jolloin yleisempia johtopaatoksia velnda pienemmastékin tapausjoukosta ylei-

semman teorian avulla.

Tapauksia voidaan tutkia vertailemalla. Ensimméais¢spauksesta uusi tapaus poikkeaa yh-
den tai korkeintaan muutaman oleellisen muuttujaintesen. Tapauksia valitessa toiset tai
useammat tapaukset tulisi valita "ikdan kuin neiedit tapauksia kontrolloidussa koeasetel-
massa’. (Laadulliset menetelméat kauppatieteiss8) Muut tekijat pysyvat suurin piirtein
samoina, jolloin uutta tapausta tuotaessa tutkieimabidaan selittdvan muuttajan kayttayty-
misesta havaitut muutokset selittda taustamuuldujglertailun avulla voidaan myos yleistaa
tutkielman tuloksia. Joko verrataan "mahdollisimnmsamanlaisia tapauksia” tai "mahdolli-
simman erilaisia tapauksia” Kummassakin muodogtettaitteita testataan uusilla tapauksilla
ja niitéa voidaan silloin pitdd oikeutettuina metelti, kun ne antavat tietoa paattelylle. (Laa-
dulliset menetelmat kauppatieteissa, 269) Laacdhsdia tutkielmassa naytteet poimitaan tar-
koituksenmukaisesti eika tilastollisella otannal{ffaadulliset menetelméat kauppatieteissa,
273)

Tietylla vaitteelld, tulkinnalla tai tulokselle ilastaan kohdetta ja validiteetti tarkoittaa sita,
missd maarin ne ilmaisevat sitd. (Laadulliset mengit kauppatieteissa, 254) Validiteetin

lajeja ovat sisainen validiteetti, jolla tarkoitatatulkinnan siséista loogisuutta ja ristiriidatto-
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muutta seké ulkoista validiteettia, jolla katsotadaistyyko tulkinta muihinkin kuin tutkittui-
hin tapauksiin. (Laadulliset menetelmat kauppaBste 254) Kvalitatiiviseen tutkielmaan
validiteetin ja reliabiliteetin kasitteet eivat aiv sovi, koska ne ovat eri asiayhteyksissa
enemmankin l&hinna periaatteita. Oikeastaan vaétiita on selva merkitys kokeellisessa
tutkimuksessa ja reliabiliteetilla on merkitys vaisallonanalyysin koodauksessa. (Laadulli-
set menetelmat kauppatieteissa, 256) Kuitenkinubiadssa tutkielmassa tulee antaa riitta-
vasti tietoa, jotta lukija voi arvioida, miten hawvaot on tuotettu ja miten ne on muokattu tul-

kinnaksi.

Laadullisessa tutkielmassa mietitaan yleistamisiddilta kannalta. Miten tutkimus oikeute-
taan kaytannollisissa yhteyksissa, kun laadullistaielmaa kritisoidaan siita, ettei pienesta
havaintomaarasta voi tehda luotettavia yleistyk§@nen syy, miksi yleistaminen on tarkea
kysymys, on se etta yleisempi tieto on informas@mpaa kuin yksittaistapauksia koskeva
kauppatieteissd, 263) Kuitenkin klassisen tilasteen ndkdkulmasta tulosten yleistettavyys
on heikohkoa pienten tapausmaarien vuoksi. Tapaukstavallisesti muutamia, mutta jossa-
kin tapauksissa tapauksia voi olla vain yksi. Usg@anapauksia kasitelladn laadullisesti, kos-
ka useimmiten aineisto on tarkoituksenhakuisestnptu nayte, eika otos, joka olisi keratty
satunnaistamalla. (Laadulliset menetelmat kaupiesgs, 265) Tutkielman tavoitteista riip-
puu tapausmaaran koko. Laadullisen tutkielman tarkeena on keréta pienesté tapausjou-
kosta suhteellisen paljon tietoa, jolla paastagaitizeseen kuvata jonkin tutkitun yhteison tai
yrityksen piirteet ymmarrettavaksi. Tahan tarvitaansas ja monipuolinen aineisto, jonka
yksityiskohdista kasvatetaan ymmarrysta ja monipeal aineisto kertoo samaa asiaa. (Laa-
dulliset menetelmat kauppatieteissa, 265) Toingnssynen, miksi tapausmaaréa on yleensa
pieni, on se etta laadullisessa tutkielmassa eritedia tarkkaan tutkielman "yksikk6a”. So-
pivaa yksikkda voi olla hankala rajata ja talloim waikea paattaa, millaisilla "tapauksilla” ja
"lisatapauksilla” pitéisi toimia. Kuitenkin yksikdkuvailu voi olla jo itsesséan arvokas tutki-
musongelma. (Laadulliset menetelmat kauppatiete?&s)

1.6 Tutkielman rakenne

Kappale 2:n alussa kerrotaan kehitysmaiden ma&@ésth ja vakuutusmarkkinoista. Kehi-
tysmaiden vakuutusmarkkinoista keskitytddn tarkemwirikan vakuutusmarkkinoihin ja
annetaan yleiskuva niiden erityispiireista ja ongieta. Kappaleen toisessa osiossa kerrotaan
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likennevahinkojen maailmanlaajuisesta tilantegstmiten ne jakaantuvat teollistuneiden- ja

kehitysmaiden valilla.

Kappale 3:n alussa havainnollistetaan kuvioidenlavikennevakuutuksen levinneisyys ja
pakollisuus sekd mita vahinkoja se kattaa. Sittasit&lladn liikennevakuutusjarjestelman
rakennetta, miten se muodostuu ja kasitelladn aesdadantod, vaadittuja edellytyksia, hin-
noittelua ja pakollisuutta. Liséksi kerrotaan talalnaston merkityksesta ja likennevakuutuk-
sen merkityksesta liikennevahinkojen vahentamiseBaéastellaan myos mitk&d ovat syita

vakuuttamattomuuteen.

Kappale 4:ssa kerrotaan liikennevakuutuksesta yshiissa. Tarkastellaan vaadittuja edelly-
tyksid liikennevakuutukselle kehitysmaissa ja semt&amia haasteita. Kappaleen lopussa
kerrotaan vakuutusjarjestelman ominaispiirteistékassa.

Kappale 5 esittelee aluksi Kenia, Ugandan ja Taasavakuutusmarkkinat. Tarkemmin tar-
kastellaan maiden liikennevahinkojen maaraa jesailsukkaantuneiden ja kuolleiden ryhmi-
en erityispiirteitd seka maiden liikennevakuutysgtelmid. Kappaleen lopussa on yhteenveto
tarkeimmista kohdista.

Kappale 6 siséltdd empiria-osan, jossa kadydaanKépian, Ugandan ja Tansanian vakuu-
tusmarkkinoita ja erityisesti likennevakuutusmandita vuosikertomuksista ja tilastoista
saadun tiedon avulla. Ensin saadaan yleiskuva maidkuutusmarkkinoiden toiminnasta ja
sitten tarkastellaan muun muassa ajoneuvovakuukssmadoja ja korvausmenoja. Vuosiker-

tomuksista saatuja tietoja havainnollistetaan kigeo avulla.
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2 KEHITYSMAAT

2.1 Kehitysmaan maaritelma

Kehitysmaita voidaan luokitella monen eri ominagen ja mittarin perusteella. Eri tahoilla
kuten IMF:lla (kansainvalinen valuuttarahasto) jaaimanpankilla on omat luokittelunsa.
IMF luokittelee kehitysmaiksi maat, joiden asukkaon alhainen tulotaso, vientiteollisuus on
yksipuolista ja teollisuuden ja kaupan kansainy§Bson vahaistd. Maailmanpankki jakaa
valtiot bruttokansantuotteen (BTK) perusteella raatakeskimatalan, keskikorkean ja korke-
an kansantulon maihin. Myos bruttokansantuloa (BKK&ytetaan. Lisédksi UNDP eli YK:n
kehitysohjelma maarittda kehitysmaita talouden gasan riippuvuuden luonnonvaroista ja
alhaisen tuottavuuden seka inhimillista kehitystédavan HDI-indeksin mukaan. Se huomioi
ihmisten odotetun elinidn, koulutuksen ja tulotas@imaston kestavaa matkailua, )

Kehitysmaaksi luokitellaan yleisesti maa, jonkattokansantuote on 11 905 dollaria tai va-
hemman. (The international statistical institutéjiklan maista kaikki paitsi Libya ovat kehi-
tysmaita. Suomen bruttokansantulo on 37 530, kas ésimerkiksi Tansanian vastaava luku
on 340. (Kehitysmaamatematiikka:tietoa kehitysnagist

2.2 Kehitysmaiden vakuutusmarkkinat

Vakuutusalalla nahdaan olevan tarkea merkitys stifuktuurille, koska se edistaa taloudellis-
ta ja sosiaalista vakautta, panee liikkeelle jaaalgaastojd, tukee kaupankayntia ja yritystoi-
mintaa sek&d parantaa ihmisten elamanlaatua. (Imseira Africa, 1) Vakuutusmarkkinoiden
rakenne vaihtelee sen hetkisen taloudellisen kiebdtty mukaan. Kehittyneissd maissa vakuu-
tusmarkkina muodostuu henkivakuutus-, vahinkovakstufa jalleenvakuutusyhtidista, jotka
voivat olla joko erillisia tai monialayhti6itd jaowat toimia kansainvélisesti. Kehitysmaissa
vakuutusyhtiot ovat pienempia ja yleensa eivatlissalmerkittaviin kansainvalisiin toimin-
toihin. Onkin ongelmana, etta kehitysmaiden vaksoiarkkinat turvautuvat teknisesti ja ta-
loudellisesti kansainvalisiin palveluihin ja ovaippuvaisia ulkomaalaisista jalleenvakuutta-
jista. Tahan on syynd markkinoiden pienuus, riiiin osaaminen seka pula osaavasta hen-
kildista. (Trade and development aspect of insweasevices and regulatory frameworks, 7)

markkinoihin. Kehittyneet maat hallitsevat vakuumaskkinoita ja G7:n maiden osuus vakuu-
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tusmaksutuloista on melkein 65 %. Luku on korkdk saiden vaeston maéara on noin 10 %
koko maailman vaeston maarasta. Afrikan vakuutukknaoiden tilanne on viela huonompi
silla markkinat ovat alikehittyneet, koska suurinim@asalla vaestosta ei ole varaa vakuutuk-
siin. (Insurance in Africa, 1) Valtaosalla Afrikanaiden vakuutusmarkkinoista on kuitenkin
mahdollisuuksia ja potentiaalia kasvuun ja kehiiggan. Taman vuoksi on tarke&a tutkia
kehitysmaista juuri eri Afrikan maiden vakuutusmaniden toimivuutta ja syita siihen,
mikseivat ne toimi hyvin kasvumahdollisuuksista lmatta. On myds mielenkiintoista tutkia
erityisesti niitd maita, joissa vakuutusmarkkirafrtivat huonointen ja niiden syita tahan.

Vakuutusmarkkinoiden kehittyminen on eri vaiheemsaAfrikan mailla. Kunkin maan talou-
dellisen kehityksen tason kertoo maiden osuus Afrikakuutusmaksutuloista. Afrikan mais-
sa oli noin 650 vakuutus- ja jalleenvakuutusyhtgtéruttovakuutusmaksutulo oli 38 miljar-
dia dollaria vuoden 2004 tietojen mukaan. Etelékah vakuutusmarkkinat ovat poikkeuk-
sena hyvin kehittyneet verrattuna muihin Afrikaniimma silla sen penetraatio-luku on 14,2 %
(Insurance in Africa, 1) ja sen vakuutusmaksutuioin 30 miljardia eli 79 % Afrikan va-
kuutusmaksutulosta. (Trade and development aspectsorance services and regulatory
frameworks, 8) 15 % vakuutusmaksutuloista muoddsgmmenen maan vakuutusmaksutu-
loista ja kyseiset maat olivat Marokko, Egypti, T8, Kenia, Mauritius, Namibia, Nigeria,
Algeria, Norsunluunrannikko ja Kameron. Muidenpojen Afrikan maiden vakuutusmaksu-
tulojen osuus oli jaljelle jdava 9 %. (Trade andelepment aspect of insurance services and
regulatory frameworks, 8)

Afrikan maiden vakuutusmarkkinoille on tiettyja oraispiirteita, jotka aiheuttavat ongelmia
sen toimivuudelle. Niiden talousjarjestelmat jan&giadanto ovat kehittymattomia. Mita kehit-
tyneempi talousjarjestelma, sitd paremmin vakuutukkinat kasvavat. (Insurance in Africa,
4) Useissa maissa on myos ongelmana lainsdadamikeasgelkoisuus. Monissa maissa va-
kuutusmarkkinat ovat erittain hajanaiset ja siedémii paljon paikallisia vakuutusyhtioita.
Markkinoilla on puutetta isoista kansainvalisist@kyutusyhtidistd, mikd aiheuttaa painetta
laskea vakuutusmaksujen tasoa. Markkinoiden lagjeste haittaa heikko infrastruktuuri ja
hallinnolliset vaikeudet. (Insurers eys opportw@stin Africa) Afrikan mailla on korkea in-
flaatio verrattuna maailman muihin alueisiin. l@fi@lla on keskeinen vaikutus vakuutusten
kysyntdan ja se vahentdd vakuutustoiminnan aredlajnj vakuutustuotteet ovat vahemman
houkuttelevia. (Insurance in Africa, 5) Afrikan man vakuutusaloilla on tunnusomaista

myds innovaatioiden puute (Insurance in Africa, 8).
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Eraiden tutkimusten mukaan valtion kehityksen fasg@ vakuutusturvalla on positiivinen
yhteys. Kehitysmaihin verrattuna kehittyneilla mfaibn yleensa kehittyneet ja hyvin organi-
soidut vakuutuspalvelut. TAma voidaan todeta it maailman vakuutusmarkkinoista suu-
rin osuus on kehittyneilla mailla. (Trade and depehent aspect of insurance services and
regulatory frameworks, 1) Vakuutusalan kehittyngssyoidaan myos todeta vakuutusmaksun
osuudesta bruttokansantuotteesta. Vuoden 2004etietaukaan kehittyneiden maiden luku
0li 9,02 %, kun taas kehitysmaiden luku oli 3,94 %.

Kehitysmaiden vakuutusmarkkinoille on tiettyja ha#s. Monissa kehitysmaissa vakuutus-
markkinat vapautettiin ja sen uskottiin johtavakamhaalaisten vakuutuksenantajien paasyyn
markkinoille. Tama auttaisi markkinoita, silla utkaalaisilla vakuutuksenantajilla on talou-
dellista voimaa, teknologista ja alan osaamistaahyskienhallinta sek& varojen ja velkojen
hallinta. Kehitysmaissa vapautuminen ei ole tagsigelmatonta, silld vakuutusmarkkinoilta
odotetaan turvallisuutta ja vakautta, jota pitilEipitdd hyvin toimiva vakuutus valvonta- ja
saantelyviranomainen. Kehitysmaissa on ongelmattai, \v@alvonta- ja sdantelyviranomaisen
toiminta ole tehokasta. Valtiolla onkin tarkea idolimia saantelijand ja taata vakuutusalan
turvallisuus ja vakaus seka tarjota vakuutuspaligelyeisend hyvana. (Trade and develop-
ment aspect of insurance services and regulatamgeworks, 2) Monet maat ovatkin korjan-
neet vakuutuslainsdadantb6aan, perustaneet itsen@advontaviranomaisia seka ryhtyneet
toimenpiteisiin, jotta vakuutusmarkkinat toimivatvien periaatteiden mukaisesti (Trade and

development aspect of insurance services and tegylfaameworks, 2).

Vapautumisen k&antopuolina pelataan myos olevaaikinvastaisia toimia, valikoivaa mai-
nontaa korkea-arvoisille asiakkaille, yksityistaemsaiheuttamien tyottomyyksien kuluja ja
valikoituja toiminta-alueita (Trade and developmaspect of insurance services and regula-

tory frameworks, 2).

2.3 Liikennevahingot kehitysmaissa

Maailmanlaajuisesti vuosittain 1,2 miljoonaa ihraisuolee likennevahingoissa ja 50 mil-
joonaa ihmistad loukkaantuu. WHO:n vuoden 2002 "@loBurden of Disease” tilaston mu-
kaan liikennekuolemista 90 % tapahtuu pieni- jakkakisissa maissa. (World health or-
ganization, 2004, 3) Liikennevahingoissa kuoleviedaran on ennustettu nousevan 65 %
vuosien 2000 ja 2020 valilla, jos tilanteen muuttaan ei panosteta lisda voimavaroja. Pieni-

ja keskituloisissa maissa tilanteen on ennustéétvao vield huonompi, kuolemien maéaran on



15

arvioitu nousevan noin 80 %. (World health organirg 2004, 3) Liséksi likennevahinkojen
kasvava maara lisda liikennevakuutusten korvauksimin jarjestelman tulee toimia viela
tehokkaammin. Liikennevakuutuksella voidaan edi¢tégkilokohtaista vastuuta ja nain va-
hentaa liikennevahinkojen méaraa. Liikennevahiak@iheuttamien vammojen kustannusten
on arvioitu olevan noin 1 % kehitysmaiden bruttadamtuotteesta ja 2 % teollistuneiden mai-
den bruttokansantuotteesta. (World health orgainiza2004, 5)

Afrikassa, Aasiassa, Karibian maissa ja LatinatsaeAmerikassa enemmist6 liikennevahin-
goissa kuolleista on jalankulkijoita, matkustapggrailijoita, moottoripyorailijoita seka linja-
autojen ja minibussien matkustajia. Teollistuneissgssa taas suurin osa kuolintapauksista

tapahtuu autoissa oleville matkustajille. (Worlalle organization, 2004, 5)

Lii kennevahinkojen kuolleisuusa (per 10C
000 henkil6d) WHO alueilla 2002

WHO alue Pieni- ja korkeatuloi-

keskituloiset set maat
maat

Afrikan alue 28.3 —

Amerikan 16.2 14.8

alue

Kaakkois- 18.6 —

Aasian alue

Euroopan 17.4 11.0

alue

Itdisen Va- 26.4 19.0

limeren alue

Lantisen 18.5 12.0

Tyynenme-

ren alue

Lahde: WHO Global Burden of Disease
project, 2002, Version 1 (see Statistical
Annex).

Kuvio 1 Liikennevahinkojen kuolleisuusaste (Worlgkltth organization, 2004)

Kuvio 1:std nékee miten liikkennevahinkojen kuoleis jakaantuu eri alueiden valilla.
WHO:n Lansi-Tyynenmeren alueella kuoli ihmisia enitlikennevahingoissa vuonna 2002,
hieman yli 300 000 ihmista. Toiseksi eniten ihmikudli Kaakkois-Aasian alueella, hieman
alle 300 000. Kun tarkastellaan liikkennevahingoiksalleiden maarada kuolleisuuden mu-
kaan, niin suurin kuolleisuus oli Afrikassa vuon2@02, 28,3 per 100 000 asukasta kohti.
Kehitysmaissa tapahtuu 8 kertaa enemman vakakanhievahinkoja kuin teollistuneissa
maissa. Syitd tdhan ovat infrastruktuurin erilagsukuten teiden kunto, ajoneuvojen keski-
maarainen kunto tai ajajan tyypillinen kayttaytyemn (Motor third-party liability insurance
in developing countries, Serap O. Gdnulal, 2009, 3)
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3 LIIKENNEVAKUUTUS

3.1 Liikennevakuutuksen levinneisyys ja pakollisuus

Kuvio 2 Liikennevakuutuksen pakollisuus

Kuvio 2:sta ndkee, milloin likennevakuutus on tilpakolliseksi eri maissa. Sinisissa maissa
likennevakuutus on ollut pakollinen ennen vuoté®2 ja vihreissé maissa liikkennevakuutus
on ollut pakollinen vuoden 2002 jalkeen. Punaisissassa liikennevakuutus ei ole pakolli-
nen. (MIWP report) Kuviosta ndhdaan, ettd likeraleiutuksen pakollisuus on jo laajalti

levinnyt ympari maailman ennen vuotta 2002.

Kuvio 3 Liikennevakuutuksen kattamat vahingot

Kuviosta 3 ndkee, mita vahinkoja likennevakuutagi&a. Vihreissa maissa liikennevakuutus
korvaa seka henkilo- etta omaisuusvahingot. Vaas#aisissd maissa likennevakuutus kor-
vaa vain henkilovahingot. (MIWP report) Vain hedkiahinkoja korvaavat maat painottuvat
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Etela-Amerikkaan, Afrikkaan, Aasiaan ja Oseaniddielenkiintoista on, ettd Australia poik-

keaa Englannista, Yhdysvalloista ja Kanadasta.

3.2 Vaatimukset likennevakuutusjarjestelmalle

Serap O. Gonulal on julkaisussaan “likennevakulkebitysmaissa” kasitellyt likenneva-
kuutusjarjestelmaa ja sitd miten se pitdisi muaaksjpotta se olisi mahdollisimman toimiva.
Hanen mukaansa toimivalta liikennevakuutusjarjesitfh vaaditaan, ettd vakuutusyhtitt,
vakuutetut seka poliisi toimivat tehokkaasti. Taniaaksi toimiva jarjestelma tarvitsee tieto-
kannan, johon on tallennettu vakuututettujen valkstigdot sisdltaen vakuutettujen yksittaiset
vahinkotiedot seka maksetut korvaukset. Tietok&umtge olla eri osallisten kaytettavissa, jol-
loin valvontaa saadaan tehostettua. Tietokantaawhkuuttamattomien ajoneuvojen tunnis-
tamisessa, likennevakuutusjarjestelman toimintoymenaistamisessa, tuotteiden reilussa
hinnoittelussa seka petosten estamisessa. Goniilakaan kansalaisten oikeudet on turvattu,
kun lilkkennevakuutusjarjestelma on julkinen palvgtlloin se tukee toimivan ja pakollisen
vakuutusmarkkinan muodostumis(&erap O.Gonulal, 2009, 116)

Liikennevakuutusjarjestelman paakohtia ovat:

- Rakenne: Maaritetaan oikeuslaitoksen rooli jkaikusten kasittely. Lisdksi maaritetdan
minimisuoja ja mahdolliset rajoitukset. Paatetaa@raytyyko vakuutus auton vai sen omis-
tajan mukaan. Maaritetaan vakuutuslain yleineniyooillaiset tariffijarjestelmét ovat seka
yhteys rekisterdintiin ja poliisin rooli. Oikeudlaksella on tarkea rooli likennevakuutuslain
saatdmisessa ja sen noudattamisen valvomisessiydfedissa on haasteena, miten saatai-
siin vakuuttamattomat noudattamaan liikennevakuaikies ja ottamaan liikennevakuutuksen

seka mita sanktioita asetetaan vakuuttamattomillettajille

- Aktuaaritoiminta: asetetaan vakuutusmaksut (puemrate) ja varaukset vireilla oleville ja
tuleville korvauksille. Vakuutusmaksut on tarke&atgaa riittavalle tasolle, jotta korvaukset
voidaan maksaa. Vakuutuslainsaadannon erddna pitgama on suojella vakuutettuja yhti-
o0iden maksukyvyttomyytta vastaan. Taté ja yhtiditdoudellista ja johtamisen vakautta
varten on saadetty erilaisia sdéntely- ja valvamagnpiteitéa (Serap O.Gdnulal, 2009, 8)

- Ennakoimattomiin menoihin varautuminen: tahaalsyy valtion tukirahasto (guarantee
fund)
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- Korvauksien hallinta ja tietopalvelu: Korvauspallyn toimiminen ja tietojen keruun ja ja-
kamisen jarjestaminen . Keratdan tietoja vakuusedlajoneuvoista ja jaetaan vahinkotietoja

muiden vakuutusyhtididen kanssa
- Jalleenvakuutus: hydtyjen maksimointi (Serap Qu@al, 2009, 5)

- Kéanteinen jarjestys: palvelu hinnoitellaan enkein sen kustannukset ovat tiedossa. Koh-
dataan kaksi epavarmuutta hintaa asettaessa:emleahingon méara ja naiden vahinkojen
kokonaiskustannukset. Epavarmuudet vaikuttavatsmgdvontaviranomaiseen, kun se aset-
taa lakisaateisen hinnan pakolliseen vakuutukdagan likennevakuutukseen. (Serap
O.Gondlal, 2009, 27)

3.3 Liikennevakuutusjarjestelman edellytykset

maisedellytyksid. Olennaisena edellytyksena onnasikainen oikeuskaytanto (legal frame-
work), johon liikennevakuutusjarjestelmé pohjauttioiseksi tariffien tulee perustua luotet-
tavaan tilastolliseen tietoon ja kolmanneksi vatamiranomaisten tulee luoda luotettava kor-
vaustietokanta (claims database), jolla tehdadqasghsi keskimaarainen nettomaksu (pure
premium) erilaisille yleisille riskiluokille. Vakuusyhtididen tulisi tarjota sellaisia vakuutuk-
sia, joilla varmistetaan kilpailu ja samalla ylldptaan tehokkuutta. Yhtididen vahimmais-
markkina-osuus tulisi olla noin 4 %, jotta yrityélgttaa lisenssin. Vakuutusyhtioilta edellyte-
taan, ettd ne varmistavat korvauksien kasittelyalleggn ja korvaustoiminnan olevan [&-
pindkyvaa. Yhtioitd edellytetaan myods noudattamaeamomaisten asettamamaa liikenneva-
kuutusmaksujen tasoa ja pakollista likennevakusgukhankkimista. Tama edellyttaa, etta
yhtididen toiminnan taytantéonpanon ja valvonnaeduwlla hyvin hoidettu. Nailla varmis-
tustoimilla pyritddn suojelemaan osakkeenomistajiakuutusyhtidiltd edellytetdan myos
jarjestamaan toimivat muutoksenhakukaytannot. (sér&onulal, 2009, 208)

Liikennevakuutuksen vakuutusmaksujen ja riskitadgihn méaarittelyyn on erilaisia tapoja ja
maiden valilla maaritelmét vaihtelevat riippuen giskunnan rakenteesta. Joissakin maissa
tarkeana tekijana on kuljettajan ik&, jolloin vakusmaksut maaraytyvat kuljettajan mukaan.
Toisissa maissa arviointi ja vakuutussuoja maaxaytgjoneuvon mukaan riippumatta kuljet-

tajasta. Ajoneuvon kayttoonottovuotta kaytetdan snydihtelevin tavoin eri maissa. Kun ajo-
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neuvon ik otetaan huomioon, niin vakuutusmaksuiblee muutoksia vuosittain. (Serap
0.Gonulal, 2009, 209)

Suurimmassa osassa maista on liikennevakuutustsagdkolliseksi ja ajoneuvon omistajan
velvollisuudeksi hankkia, jotta ajoneuvo voidaakisterdida likennekayttoon. Siihen, miten
vakuutettu kayttda vakuutusta, on monia erityy@pksinnustimia tai sanktioita. Bonus-malus
systeemi on yksi tarkeimmista, jossa taloudeldsédkijalla vaikutetaan vakuutetun kaytok-
seen. Vakuutusyhti6 laskee vakuutusmaksun tiegleitasolle, kun vakuutussopimus teh-
daan. Bonus-malus kertoimet vahentavat tai lisd@aktiutusmaksua: vakuutusmaksu vahe-
nee, jos vakuutetulle ei ole sattunut vahinkoja kaas bonus véhenee ja vakuutusmaksut
nousevat vahingon sattuessa. (Serap O.Gonulal,, 20@) Toinen taloudellinen tekija, jolla
voidaan vaikuttaa vakuutetun kaytokseen, on vakunteikeus nostaa syyte kuljettajaa tai
ajoneuvon omistajaa vastaan, jos likennevahinkaibeutettu torkealla likenneturvallisuu-
den vaarantamisella, esimerkiksi kuljettaja on ajayti 1,2 promillen humalassa. Talloin va-
kuutusyhti6lla on oikeus esittda korvausvaatimikgtinevahingon aiheuttanutta vastaan saa-
dakseen perittyd aiheutuneet kulut, sen jalkeen karmaus on maksettu likennevahingon
uhrille (The role of the motor insurance industmpreventing and compensating road casual-
ties, A Aeron-Thomas, 2002)

3.4 Liikennevakuutusjarjestelman pakollisuudesta jakilpailun merkityk-
sesta

Gonulal kertoo julkaisussaan erilaisista saavutstta hyodyistd, kun liikennevakuutus séa-
detdan pakolliseksi. Pakollisuuden avulla saadaamset ymmartamaan, millaisia riskeja
autoilijat aiheuttavat ja nain ollen pystytadn pan@n suojaamaan ihmisia nailta riskeilta.
Gonulalin mukaan pakollisella likennevakuutuksedaavutetaan myos seuraavia asioita:
lisatdan tietoisuutta autoilijoiden vastuusta, t@saan korvaussummia, korostetaan yhteison
vastuuta parantaa turvallisuutta, kuten teiden sit@iua ja kuljettajan taitoja. Tutkimus on
osoittanut, etta pakollisen likennevakuutusjagéstin maissa ylla mainittujen asioiden kehi-
tys on ollut nopeampaa verrattuna maihin, joissaleipakollista likennevakuutusjarjestel-
maa. (Serap O.Gondulal, 2009, 211) Pakollinen litearakuutus velvoitetaan hankkimaan lain
nojalla. Kuitenkin tutkimuksen mukaan, kun yksi@stippuu vakuutuksen hankinta, liiken-
nevakuutus jaa helposti hankkimatta. Lisaksi ongelmon, ettd kehitysmaissa lain valvomi-
nen on usein satunnaista ja altis korruptiolle. @&nahdollistaa vakuuttamattomien kuljetta-
jien liikkumisen liikenteessa. (Safety challengesieveloping countries, Amir Rizavi, 9)
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Pakollisesta likennevakuutuksesta on hyotya linetnrvallisuudelle. Pakollisen likenneva-
kuutuksen vakuutusmaksuilla voidaan rahoittaa ileturvallisuutta ja etuna on, etta liiken-
neturvallisuudenmaksujen ja likennevahinkojen knsusten valilla on hyva suhde. Kuljetta-
jila voidaan kannustaa turvallisempaan ajotapaan,vakuutusmaksut heijastavat kuljettajan
riskiprofiilia. Tama kuitenkin edellyttaa, etta kkien ajoneuvojen tulisi olla vakuutettuja,
jotta kannustaminen olisi tehokasta. Maissa, jo@salhainen likennevakuutuksen noudat-
tamisaste, ei ole tehokasta rahoittaa liikennetlisuatta lisamaksuilla. (Safety challenges in
developing countries, Amir Rizavi, 10) Vakuutusghf on myos kannustin pyrkia paranta-
maan liikenneturvallisuutta ja sita kautta vaheniilg&@nnevahinkoja, jotta se saa vahennettya
korvausmenoja ja sita kautta perittavia maksujekueusmaksut yleensa riippuvat ja maa-
raytyvat liikennevahinkojen kulujen mukaan. (Sgfehallenges in developing countries,
Amir Rizavi, 11)

Liikkennevakuutusjarjestelmadn haasteena on, et@nsesein tappiota tekevaa liiketoimintaa
seka kehittyneissa maissa etta kehitysmaissa. rindgeakuutusjarjestelméan taloudellinen tila
vaikuttaa sen houkuttelevuuteen sijoittajille jadd® mahdollisiin investointeihin lilkenne-
turvallisuuteen. (The role of the motor insuranodustry in preventing and compensating
road casualties, A Aeron-Thomas, 2002, 6) Haastearmayods ihmisten kielteinen suhtautu-
minen liikennevakuutukseen. Gonulalin julkaisusssy kimi, etta ajoneuvon kuljettaja ja
omistaja kokevat likennevakuutuksen yleensa maaésena kuluna. Korkea liikennevakuu-
tusmaksu voi kohdata vastustusta, koska ihmisildmonissa kehitysmaissa heikko ymmar-
rys huonon ajotavan ja korkeampien liikennevakuuntksujen syy-yhteydesta. Nain ollen
kilpailun tasolla ei ole vaikutusta liikennevakuksen hinnoitteluun vaan poliittisilla ja talou-
dellisilla syilla. Hinnoittelu kokee myds inflatsta painetta, joka on yleisesti vahvempaa
kuin normaali inflaatio. (Serap O.Gondlal, 2009118

Liikennevakuutuksen hinnoittelu on silloin keskifgt, kun valtion painostus pitaa hinnoitte-
lun vakuutusyhtididen valilla alhaisempana kuirotalellisesti olisi kannattavaa. Talloin on
vaarana, etteivat liikennevakuutusmaksut riité deatdan vahinkojen korvauskustannuksia,
jolloin (safety challenges in developing countyigakuutusyhtiot karsivat tappioita. (Serap
O.Gonulal, 2009, 182Yoinen hinnoitteluvaintoehto on, ettd hinnat magn&t vapailla
markkinoilla, mink& etuna on Génulalin mukaan hosemgnen riskin valinta, hallinnon te-
hokkuus, tehokas korvauksien maksaminen, sadntehokkuus seka asiakkaan vastuu. (Se-
rap O.Gondlal, 2009, 182)
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Vakuutus voidaan tarjota joko yksityisen vakuutugymtai valtion hoitaman (state-operated)
rahaston kautta. Yksityiset vakuutusyhtitt tarjdgvadasiassa likennevakuutusta teollisuus-
maissa, kun taas kehitysmaissa valtiolla on maaraavasema ja monissa maissa valtion
omista yhtio tarjoaa ainoastaan liikennevakuutu&afety challenges in developing count-
ries, Amir Rizavi, 9)

3.5 Liikennevakuutuksen hinnoittelu lakis&ateisesttai vapaasti

Suurimmassa osassa kehitysmaita on kayttssa lekiséé hinnoittelu, jossa valtio maara
likennevakuutuksen vakuutusmaksuille maksimitageerusteluna maaratylle vakuutusmak-
sulle on valtion halu kontrolloida vaihteluille @it kotitalouksien nettomenoja, joihin va-
kuutuksen kustannus kuuluu kuin perustavaroidetahiBruttovakuutusmaksun ja netto va-
kuutusmaksun valille voi aiheutua suuri ero, jobilgs on rittamatonta kilpailuilla markki-
noilla. Lakisaateiset hinnat ovat keino tasatamgélista ja ei-optimaalista kilpailua. (Serap
0O.Gondlal, 2009, 183)

Gonulalin mielesta valtion tulee turvata vakuutug&jden vakavaraisuutta suurien korvaus-
ten tai yleisen taloustilanteen heikkenemisen sésian varalle. Kuitenkin lakisdateiset va-
kuutusmaksut ovat monissa kehitysmaissa vaaristénakkinat ja sen seurauksena kannat-
tavuus ja palvelun laatu asiakkaille on alentuS@urauksena on, ettei pakollisia hintoja pai-
vitetd saanndllisesti, hinnat eivat ota huomiooftaatiota, valtion on kaytanndssad hankala
asettaa reilua hintaa liikennevakuutukselle ja tkghissa maissa tapahtuu lisdantyvissa maa-
rin liikennevahinkoja. Lisaksi pakolliset maksutabyleensa saanndstelyn vuoksi nettovakuu-
tusmaksuja alempia. (Serap O.Gonilal, 2009)

Gondulal kertoo julkaisussaan, etta alhaisilla latteisilla vakuutusmaksuilla on selva yhteys
korvausten hitaaseen kasittelyyn. Vakuutusyhtidtytielevat korvauksien kasittelya (settle-
ment process) yrittadkseen tasoittaa rakenteeligigimaa. Hidas korvausten kasittely hei-
kentdad koko vakuutusalan uskottavuutta ja tastéudtilu, etta vapaaehtoisten vakuutustuot-
teiden osuus vakuutusmarkkinoista jad alhaisekigfiehnevakuutuksen alhaiset vakuutus-
maksut myos valittavat kuljettajien oikeista kustaksista vaaraa tietoa ja tasta seuraa, ettei-
vat hinnat kannusta vahinkojen ennaltaehkaisyyrkuvtusyhtiot joutuvat liikennevakuutuk-
sen alijgaman vuoksi periméan toisista vakuutuksksirkeampia vakuutusmaksuja. (Serap
O.Gonulal, 2009, 167)
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Gonulalin mielesta valtion tai vakuutusvalvontaamanaisten tulisi pyrkia siihen, etta ne
asettaisivat liikennevakuutuksen vakuutusmaksiglliéoikeita kuluja ja pyrkisivat luomaan

politiikkaa, jolla pyrittaisiin ennaltaehkaisevastikuttamaan liikkennekayttaytymiseen ja sita
kautta vahentamaan likennevahinkojen maaraan.df@anGonulal mainitsee muun muassa
likenneturvallisuuden parantamisen, jolloin liikexvahinkojen esiintymistiheys vahenisi,
ajokokeen patevyysvaatimusprosessin paivittdmastaljoholin vaikutuksen alaisena ajami-
sen vahentamista. (Serap O.Gondlal, 2009, 165)

3.6 Takuurahasto

Takuurahastot on perustettu vahingonkarsineidevaksi. Vahingonkarsinyt voi hakea kor-
vausta takuurahastosta, jos vakuutusyhtio on makstin, vakuutusyhtid on muuten kyvy-
ton maksamaan korvauksia tai jos vakuuttamatoneajom tai tuntematon ajoneuvo on aihe-
uttanut vahingon. Valtio joutuu naissa tapauksmsattumaan tilanteeseen ja se tehdaan ta-
kuurahaston kautta. Yleensa voittoa tavoittelematganisaatio on perustanut takuurahaston
ja ne ovat vakuutusvalvontaviranomaisen valvonng&aap O.Gondlal, 2009, 210) Liiken-
nevakuutusjarjestelmalle aiheutuu kuluja vakuuttaonaista ajoneuvoista, silla likenneva-
kuutusjarjestelma menettdd vakuutusmaksutuloa kautahaston rahoittamisesta aiheutuu
kustannuksia. (Serap O.Gondlal, 2009, 211) Laissadddetty takuurahaston oikeudellisesta
rakenteesta ja se maaraa, etta takuurahastonaintiaae tietoja johtoelimistéa ja niiden tydnku-
vauksesta, selvittda rahaston tulot ja menot, leusdéinnokset seka korvausten arvioinnin ja

maksamisen kaytannot. (Serap O.Gonulal, 2009, 16)

Hallitus / Johtokunta
Operatiivinen johto

Vakuutusyhtié varaa
rahastoon sunumanja
siirtid sen Takuurahasto
takuurahastoon A

Takuurahasto
maksaa uhrille
korvaukszen

u|

Uhri

Vakuutusyhtia -
- vakuutuksenottaja

Vakuutuksenottaja
maksaavalkmtusmaksun

Kuvio 4 Takuurahasto (Serap O.Go6nilal, 2009)
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Takuurahastoon liittyvat kaikki lisensoidut vakusyhtiot tietyltd alueelta. Takuurahastoa

rahoitetaan kahdella vaihtoehtoisella tavalla, jpkoimalla maksut etukateen tai takautuvasti.
Jasenet maksavat tietyn maaritellyn summan vustaisiakuutusmaksuista rahastoon. (Serap
0.Gondlal, 2009, 83)

Takuurahaston korvaukset maaraytyvat tiettyjenjeajonukaan. Sadnnoksilta vaaditaan, etta
ne selkeéasti maaritelevat rajat, ehdot ja olosuha&euutussuojalle (conditions for coverage).
Takuurahasto korvaa yleensé kolmen tyyppisia vahmkSe korvaa vahinkopaikalta pakene-
vien ajoneuvojen tai tuntemattomaksi jddvien ajeo@n aiheuttamia liikkennevahinkoja.
Naissa tilanteissa korvataan yleensa mieluummirkiliahinkoja kuin omaisuusvahinkoja.
Rahasto korvaa myo6s vakuuttamattomien ajoneuvaj@utiamia vahinkoja. Naissa tapauk-
sissa ajoneuvolla ei ole mahdollisesti riittava&weussuojaa johtuen vakuutuksen vanhen-
tumisesta tai se on mitatoity tai ajoneuvo on taysakuuttamaton, jolloin rahasto maksaa
vahingonkarsineelle korvaukset ja sailyttaa oikeudaatia korvaussumman, jos vakuutus on
mitatodity. Rahasto maksaa myds korvauksia vahingsnkeille, joille on aiheutettu vahinkoa
varastetulla ajoneuvolla. Rahasto maksaa korvaiykseska ajoneuvon omistajaa ei pideta
oikeudellisesti vastuussa. (Serap O.Goé6nulal, 2002)

3.7 Vakuutus ja motiivit turvallisempaan liikkennekayttaytymiseen

Vakuutuksen tarkoituksena on suojata vakuutetunsamatta, jolloin se tarjoaa yhteiskunnal-

lista hyotya (utility) ja kannustinta turvallisengrakayttaytymiseen. Kuitenkin joissakin ta-

pauksissa vakuutuskorvaus voi olla huono kanndstirallisempaan kayttaytymiseen, jolloin

puhutaan "moral hazard’- tilanteesta. Talloin vaietulla on taloudellinen kannustin aiheut-

taa vahinko, jota vastaan han on vakuutettu. Kamtasei ilmene, jos han ei ole vakuutettu.

(road safety and insurance market, 2011, 10) (Méammack and Rose 1985, Shavell 1986)
Liikennevakuutuksen tarkoitus tarjota kolmannelt&puolelle suojaa tekee "moral hazard”-
tilanteen monimutkaiseksi, silla vakuutetulla e2 ¢éytta kontrollia ymparistosta ja vahingon
olosuhteista. Ensimmainen osapuoli eli vakuutugybn yleisesti korvaamassa taloudellista
tappiota. Lilkkennevakuutuksesta on tehty pakollipemi henkildvahinkojen vuoksi.

Liikenneturvallisuuslainsdadannén avulla voidaanrkestaa turvallisempaan kayttaytymiseen
saantelemalld ja vahvistamalla ihmisen huolehtanjat vastuullisuutta ymparistostaan. Li-

séksi halu elaman vaalimiseen (self-preservatiolifefja yhteiskunnalliset asenteet vahvis-
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tavat ensimmaisen ja kolmannen osapuolen motiivejallisempaan kayttaytymiseen. (road
safety and insurance market, 2011, 10) (Mehr, Cackraad Rose 1985, Shavell 1986)

Moral hazard- tilanteen estamiseksi voidaan kayttsgita poliittisia ja saantelyn keinoja:
katetaan vakuutuksella osittain vahinko, maariéellamavastuu ja korvausraja seka méaaritel-
l&&n vakuutussopimuksessa vakuutettujen velvolisiya niiden rikkomisen seuraukset.
(road safety and insurance market, 2011, 10) (Méammack and Rose 1985, Shavell 1986)

Vakuutusyhtitille kohdistuu suurin osa liikenneva#tojen kustannuksista ja on ajateltu, etta
taman vuoksi niiden tulisi ottaa suurempi vastikehneturvallisuuden rahoituksessa ja edis-
tamisessa. Likkennevahinkojen vahentyessa mydsakisren maara vahenee ja vakuutusala
nahdaan samalla sosiaalisesti vastuuntuntoiseriao Vai puuttua paremmin liikenneturval-
lisuuden ongelmiin, jos vakuutusyhtitt osallistuai likenneturvallisuuden parantamiseen
rahoituksella ja jakamalla niiden liiketoiminta- gaarkkinointitietoja. Monissa maissa kuten
Australiassa, Kanadassa, Suomessa ja muissa Euroagiasa vakuutusyhtiot ovat mukana
edistamassa liikenneturvallisuutta. Tutkimukserkaan kehitysmaissa vakuutusala ei ole,
joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta, ottanut &#l rooliaan liikenneturvallisuuden paran-
tamisessa. Liikennevahinkojen ehkaisemiseen eieké@yarpeeksi voimavaroja tai siihen an-
nettava rahoitus on lilan vahaista. Vakuutusalkikiyy usein vain vahingon jalkeiseen tilan-
teeseen ja vahinkojen korvaussummat ovat suurieuMasala kohtaa haasteita silla ajoneu-
vojen méaard on kasvanut ja se aiheuttaa korvausugsen kasvua. (road safety and insu-
rance market, 2011)

Valtiolla on vastuu liikenneturvallisuusohjelmieehittamisesta ja niiden toimeenpanemises-
ta, mutta yksityiselle sektorille jaad useimmiterusa taakka likennevahinkojen kustannuk-
sista. Tutkimuksen mukaan valtion tulisikin aktsesti pyytaa ja rohkaista yksityista sektoria
kuten 6ljy-yhtioita ja erityisesti likennevakuutlaa rahoittamaan liikkenneturvallisuutta. Li-
saksi valtion tulisi saataa lailla likennevakuufuekolliseksi ja saatdd 5 — 10 % vakuutus-
maksuista verona liikenneturvallisuuden kehittaemsgFinancing of road safety actions, 4)
Nain ala kasvaa, kun ajoneuvojen méaara kasvaagstv&ayttaa enemman rahaa muihinkin
vakuutuksiin. (Financing of road safety actionsVajtion tulisi myos antaa vakuutusyhtioi-
den paattaa varojen kaytosta, ottamalla ne suefantban likenneturvallisuutta ja ottamaan
ne lilkkenneturvallisuusjarjestoihin, jotta yhtiGv&t jaisi vain liikkenneturvallisuuden rahoitta-
jiksi. (Financing of road safety actions, 3) Valhgotyisi paattadessaan liikkenneturvallisuuden
rahoituksesta vakuutusyhtididen tiedoista liikeratemkojen kustannuksista, silla muutamis-
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sa maissa vakuutusyhtididen vakuutuskorvaustiedaiodettu paljon laajemmiksi kuin esi-
merkiksi viranomaisilta saatavat tiedot. (Finanarigoad safety actions , 4)

Liikennevakuutusyhtitt ovatkin teollistuneissa nsaigo useampana vuosikymmenena osal-
listuneet liikenneturvallisuuden tukemiseen tarjadanrahaa joko vapaaehtoisesti, toteutta-
malla kampanijoita tai lainsaadannén ohjaamina.aftémg of road safety actions, 2) Vakuu-
tusalan antaman rahoituksen tulee kuitenkin oitedvén suurta, jotta silla on vaikutusta lii-
kenneturvallisuuteen. Tuella on vaikutusta, kunuwdksala on itsessaan hyvin jarjestetty ja

riittavan kokonainen.

3.8 Syita vakuuttamattomuuteen

Vakuuttamattomuuteen on monia erilaisia syita jakirja todellisuus” tutkimuksen mukaan
ne voidaan jakaa sosiaalisiin ja taloudellisiinijtighin. Yksi taloudellisista tekijoista on va-
kuutusten kohtuuhintaisuus. Kuluttaja ei ota vaksta, jos sen hinta on lilan korkea, silla
hanella ei ole varaa vakuutusmaksuihin ja ajoneakowtusmaksujen ajoittuminen voi aihe-
uttaa hénelle ongelmia. Esimerkiksi pienituloinaruktaja voi tulla arvioidessaan omaisuu-
tensa arvoa siihen tulokseen, ettei se ole vakmigén arvoista ja jattada ottamatta vakuutuk-
sia. Kuluttajalla on ajatus siitd, mita he tekisindenettdessddn omaisuutensa ja ovat hyvak-
syneet sen riskin. Kuluttaja voi myods ajatellagethikd&n voi menna vikaan ja moni keskit-
tyy mieluummin l&hitulevaisuuteen kuin suunnitteteéevaisuuden mahdollisten riskien va-
ralle. Monet kuluttajat eivat myosk&aan ollenkaanase vakuutuksien hintoja. Onkin ongel-
mana, ettei moni pienituloinen kuluttaja ymmarréhkolla vakuuttamattomuuden seurauksia
tai tee realistisia arvioita riskista ja sen senmaksista. (Genevieve Sheehan ja Gordon Re-
nouf 2006, 8)

Eras sosiaalinen tekija vakuuttamattomuuteen outtajien epaluottamus vakuutusalaan. He
eivat luota vakuutusalaan ja ovat tyytymattomia smmintaan. Monet kuluttajat kokevat,
etteivat ole vakuutusyhtion mielesta tarkeita tatoatettuja asiakkaita. TAméa johtaa siihen,
etteivat he vaadi haluamaansa palvelua vaan ovduummin ottamatta vakuutusta. Lisaksi
osa kuluttajista ei arvosta liikennevakuutustdajsliojataan muita tienkayttajia. ( Genevieve
Sheehan ja Gordon Renouf 2006, 9)

Vakuuttamattomuuteen voi olla myos syyné, etteuttala kykene loytdmaan sopivaa vakuu-
tustuotetta. Joko haluttua vakuutustuotetta esakgtavilla tai sitéa ei ole tarjolla kysytylta va-
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kuutusyhtiélta. Vakuuttamattomuutta aiheuttaa myghtei ihmisilla ole riittdvad ymmarrysta
vakuutustuotteista. Ymmarrysta ei ole vakuutussata/uudesta kuten liikennevakuutuksesta
tai tietoa siita, etta jotkut ajoneuvovakuutukseatohyddyllisia vakuutetulle tiettyyn sum-
maan asti, jos vahingon aiheuttaa vakuuttamatomeajn. (Genevieve Sheehan ja Gordon
Renouf 2006, 14)

Monet kuluttajat pitdvat myos vakuutusehtoja vadedieoisina. Kuluttaja ei ymmarra esimer-
kiksi omavastuun tarkoitusta tai vakuutuskaytangdgmartaminen on vaikeaa. Jotkut kulut-
tajat eivat ymmarrd vastavuoroisuutta omavastuumajauutusmaksun valilla, joten sita on
vaikea hyvaksya. Omavastuun tarkoitus vakuutusiatdan, etta kuluttaja jakaa myds riskia
ja alle omavastuun jadvat pienet vahingot eivatkolevattavia. Mitd suurempi riski on, sita
enemman omavastuuta veloitetaan kuluttajalta. Jotakuutusyhtiét ovat markkinoineet
omavastuuta tapana, jolla vakuutettu voi vahentdlguwtusmaksujaan. Mitd suuremman
osuuden riskistéa vakuutettu on valmis kantamaa,adinaisempi vaadittu vakuutusmaksu on,
kun vakuutusyhtio kantaa jaljelle jaavan riskin.rkiaas jokainen omavastuumaaran véahen-
taminen lisdd vakuutusmaksun kustannuksia.(Riskraality:access to general insurance for

people on low incomes, Genevieve Sheehan ja Gdreéoouf 2006, 15)

Vakuuttamattomuudesta seuraa se, ettd vahingomrkugtset jaavat jonkun vastuulle, esi-
merkiksi perheen. Vakuuttamattomuus ei ole hahamtoehto, silla vaikka ihmisilla ei ole
varaa vakuutuksiin ei heilla ole varaa myodskaansaaktse vahinkojen kustannuksia. (Gene-
vieve Sheehan ja Gordon Renouf 2006, 17)
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4 LIIKENNEVAKUUTUS KEHITYSMAISSA

Useimmissa kehitysmaissa liikennevakuutus on sgagakolliseksi ja sen tarkoituksena on
kattaa ajoneuvolla toiselle osapuolelle aiheutérrtkilo- tai omaisuusvahingot. Gonulalin
mukaan liikkennevakuutus on vakuutuslajeista yleerssimmainen, joka saadetdan pakolli-
seksi ja se on mahdollisesti tarkein kehitysmamggdyista vakuutuksista. Kuitenkin vahin-
koa karsinyt voi jadda ilman korvausta, jos vakayhtio ei pystykddn maksamaan korvausta
tai jos vakuuttamaton ajoneuvo on aiheuttanut \@mn Vakuuttamattomien ajoneuvojen
aiheuttamien vahinkojen varalle on perustettu faitdukirahastoja, joiden tarkoituksena on
tallaisessa tilanteessa korvata liikennevahinkoingankarsineelle. Gonulal nakeekin, etta
likennevakuutuksen taytantdonpanon kannalta oke&#t minimoida vakuuttamattomat ajo-
neuvot seka tunnistamattomat tappiot. (Serap O.@HADO9) Maailmanpankin tutkimukset
ovat osoittaneet, ettd likennevakuutuksen vakuuntksut ovat 30 % kaikista vahinkovakuu-
tuksen maksuista. Lilkkennevakuutusta on viety vivnesikymmenen aikana kehitysmaihin,
mutta heikolla menestyksella. Autoilijat eivat ddkennevakuutusta suojana heidan henkil6-
kohtaisia vastuita vastaan vaan kokevat sen enemer@tusmuotona, jota voi kiertaa. (Se-
rap O.Gondlal, 2009, 4) Kuitenkin juuri likennewakuksella voidaan kannustaa henkilokoh-
taiseen vastuuseen. Liikennevakuutusjarjestelmamessa tehokkaasti vahingon aiheuttami-
sen ja syy-yhteys niista itselle tuleviin kustansiukjohtaa jo parempaan ajamiseen.

ja talla saadaan kuljettaja ottamaan vastuuta ag@staan. Bonussysteemi ei ole kehitysmais-
sa kaytanndllinen vaihtoehto yksilon kohdalla vagmeuvon tyypista riippuvat hinnan muu-
tokset voivat kannustaa "kayttdja maksaa” perigaté¥lyos kayttdytymisen parantamista
edesauttaa korvaus, joka perustuu yksilon kaytokg&erap O.Gonulal, 2009, 4)

Liikennevahinkojen osuus pieni- ja keskituloisteaiden bruttokansantuotteesta on 1-2 % ja
niillda on iso taloudellinen vaikutus yksildihin, tgis6ihin ja valtioihin. (Serap O.Gonulal,
2009) Kuten aiemmin on todettu lakisdateisesta walamaksusta, se on vaaristanyt joiden-
kin kehitysmaiden markkinat ja johtanut kannattadem ja palvelun laadun alenemiseen. Go-
ndlalin mukaan tdméan vuoksi on tarkeaa, etta lilestakuutusjarjestelma on asiakkaille 1&-
pindkyva, tehokas ja tasapuolinen. Tallainen jégjes ei toimisi vilpillisesti vaan maksaa
korvaukset ajallaan. (Serap O.Gonulal, 2009, 5)
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4.1 Toimivan liikennevakuutusjarjestelman edellytylset ja haasteet

Toimivan liikkennevakuutuksen kehitykselle on ratieaiaa oikeuskaytantd, vakuutusmaksujen
varaaminen (reserving), tukirahastot, tietokanaagg@jleenvakuutus-tekniikat. Kehitysmaissa
on kaytantona kayttaa valtion ennalta maaraamiawtalsmaksuja.

Kun markkinat kehittyvat, maiden tulisi edeta vappaan vakuutusmaksujen saatamiseen,
mika johtaa tehokkaampaan riskien ja resurssieag@atumiseen. Markkinoilla, joilla on
heikko taso varautumiseen, puute luotettavastasiada heikko kokemus korvaustoiminnas-
ta, on vaarana, etta yhtiot tai valtio asettaa uelkemaksut alhaisemmaksi kuin mita kannat-
tava taso olisi. Talla on kielteisid seurauksiadyhtvakavaraisuudelle. Yhtiot yrittavat asettaa
vakuutusmaksut huomioiden markkinoiden muuttumjaemikeudelliset edellytykset. Asetta-
essaan tariffeja yhtiot kehittavat tiedon hankinhaytantdjd. Paremmalla tiedolla voidaan
tariffit asettaa tarkemmin ja riskiherkat luokitelsijat voidaan ottaa kayttoon. Taman pitaisi
ihannetapauksessa parantaa yhtibiden kannattayawtanalla rohkaista kuljettajia paranta-
maan kayttaytymistaan. (consolidated resolutionoanl traffic, 40)

Monien maiden kokemuksien mukaan monipuolinen tneistapa on tehokkain keino vai-
kuttaa liikennekayttaytymiseen. Useammin liiken@esgéja rikkovien kuljettajien tapauksissa
parhaimmat tulokset on saatu yhdistamalla rikosalkdlisia ja hallinnollisia seuraamuksia
taloudellisilla vaikutuksilla. Liikennevakuutusta aseasti kaytetty luomaan taloudellista pai-
netta vahingonaiheuttajalle. Vakuutuksen kaytollahdollistetaan korvaus vahingonkarsi-
neille likennevahingosta aiheutuvista vahingoskamalle, terveydelle tai omaisuudelle. Ta-
loudellisella vaikutuksella on positiivinen vaikstliuljettajan kayttaytymiseen, jolloin tulok-
sena on tarkempaa ajamista ja parempaa liikennég@@moudattamista. Talla vahennetaan
likennevahinkojen maaraa ja vahennetaan liikenniegmissa loukkaantuvien tai kuolevien

maarada. (consolidated resolution on road traffy, 4

Kehitysmaiden vakuutusalan osallistumisesta lillegtarvallisuuden parantamiseen on tehty
monia tutkimuksia ja yhden tutkimukseen mukaanlissamista on viisi erilaista tapaa: roh-
kaistaan hinnoittelumekanismilla turvallisempaamnaigeen, korvataan liikennevahingot,
osallistutaan paatoksentekoon, ennaltaehkaistdé@mnmevahinkoja tai rahoitetaan lilkenne-
turvallisuuden toimintaa ja tutkimusta. (The rolethe motor insurance industry in preven-
ting and compensating road casualties, A Aeron-Td®n2002, 43) Tutkimuksen mukaan
likennevakuutusta tarjoavat vakuutusyhtiot kehigsssa eivat nayta edistavan vakuutuseh-
tojen avulla turvallisempaa liikennekayttaytymist@ma nakyy siten, ettei likennevakuutuk-
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sen vakuutusturvaa seurata ja etta monissa maissa Isyvin alhainen, kuten ovat vakuutus-
maksujen tariffit. Vakuutusmaksut voivat olla mykimkeampia seka herkempia hinnoittelu-
mekanismeille, vaikka useampi ajoneuvo olisi vakttut Taméakaan ei kannustaisi turvalli-
sempaan liikennekayttaytymiseen. Siita, ettd hiteloimekanismit edistavat likenneturvalli-

suutta, on vahaistd nayttod. Esimerkiksi kannugbissa annetaan hyvitys vahingottomalta
vakuutuskaudelta (no-claim discount) voi mahdaodliseohkaista ihmisia vahentamaan va-
kuutusmaksujaan olemalla ilmoittamatta vahingotatanlla hakematta korvauksia. Tallainen
toiminta ei alenna muiden riskid. (The role of thetor insurance industry in preventing and

compensating road casualties, A Aeron-Thomas, 2082,

Kehitysmaissa on ongelmana, ettéd vahaisen vakuaksrtulon vuoksi korvauksia pystytaan
maksamaan vain rajoitettu maara. Lisdksi se, ettétamat vahingonkarsineet vaativat kor-
vauksia ja korvauksien kerddminen on ongelmanaskisien riittavyydelle. Liikennevahin-
kojen uhrit ovat myds joissakin tapauksissa korgark hakemisessa riippuvaisia asianajajis-
taan eik@ asianajaja ole aina halukas sopimaan asigeasti. (The role of the motor insur-
ance industry in preventing and compensating readaities, A Aeron-Thomas, 2002, s. 44)

Monissa kehitysmaissa on ongelmana, etta ajongavbigomattava maara ei ole vakuutettu-
ja. Vakuutettujen osuus / noudattamisaste vaihtkedddtysmaissa 3-84 %:n valilla, kun taas
kehittyneissa maissa aste on 90 — 99 %:n valilirtk&ampi noudattamisaste voitaisiin saa-
vuttaa vaatimalla todistus vakuutuksesta ennen kjgneuvon voi rekisterdidd, vaatimalla
merkki ajoneuvojen tuulilaseihin merkiksi siitdf&ene ovat vakuutettuja tai kerddmalla va-
kuutusmaksut osana vuosittaista lisenssimaksuaatUgelaisen Afrikan maat keraavat va-
kuutusmaksut polttoaineveron kautta ja ovat nastymeet parantamaan noudattamista. (The
role of the motor insurance industry in preventamgl compensating road casualties, A Ae-
ron-Thomas, 2002, 44) Kehitysmaissa on myods ong&imetta joissakin tapauksissa liiken-

nevahinkoja ei kirjata ja on arvioitu, etta 50 %hwegoista jaisi ilmoittamatta.

Yhten&d paahuolista on kehitysmaissa myds se, damvahingonkarsineet korvauksia, vaikka
likennevakuutusta noudatettaisiin. Vahingonkarswvyi jaada ilman korvausta, jos liikenne-
vakuutusjarjestelma on huonosti organisoitu, jollkorvauskaytannot karsivat erilaisista on-
gelmista, kuten korkeista oikeudellisista kuluisfaisena syyna on se, etteivat koyhat toden-
nakoisesti tieda laillisista oikeuksistaan korvaeéss tai eivat saa korvauksien hakemiseen

oikeusapua. Kehitysmaissa on ongelmana, etta komssapauksissa likennevahinkoja ei kir-
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jata ja on arvioitu, ettd 50 % vahingoista jaimadlttamatta (The role of the motor insurance

industry in preventing and compensating road ctéissalA Aeron-Thomas, 2002, 1, 7)

Kehitysmaiden hallitusten toiminta rohkaista vakisatiaa tukemaan liikenneturvallisuuden
parantamista ei ole helppoa, koska monissa ma&sautusala on rajoittanut osallistumisensa
likennevahinkojen korvauksien maksamiseen. Liikerakuutusyhtidt antavat hyvityksen

likennevahinkojen estamiseen vahingottomalta vékskaudelta (no claims discount), mika
on luonut kestamattoman tilanteen monelle vakuuntitsje aiheuttaen kohtuuttoman korke-

an korvauksien vahinkosuhteen (claims loss ratibiikennevahinkojen korvaukset kasvavat
nopeasti maissa, joissa ajoneuvojen maara on kasumapeasti. Claims loss ratio = korvauk-

sina maksetut summat verrattuna vakuutusmaksuirgdtysin summiin. (4)

4.2 Vakuutusjarjestelma Afrikassa

Vakuutusvalvontaviranomaiset kohtaavat ongelmiakafsa, mika johtuu erinéisista syista.
Yhtend syyné on, ettd aktuaareja on noin 300 Adskaja heista 80 % on Etela-Afrikassa.
Aktuaarit painottuvat yhteen maahan ja tdméa vadleutiskien analysointi- ja mittausteknii-
koihin ja niiden malleihin. Valvontaviranomaistetsandisyyden puute aiheuttaa ongelmia,
joka johtaa siihen, etta niiden valvontatoimintatehotonta ja poliitikot puuttuvat valvontavi-
ranomaisten tekemiin paatoksiin. Valvontaviranotegisvalvontatoiminnassa on ongelmia,
silla tiedonkasittely ja kommunikointitekniikat avauutteellisia. Valvontaviranomaisten kou-
lutusbudjetti on pieni ja on puutetta selvista ftetsta ja strategioista. Taméa pahentaa sita
ongelmaa, ettd valvontaviranomaisilla on alhainekuutustietoisuus ja historiallisesta tie-
dosta on puutetta. Tama johtaa siihen, ettd vaksign valvonta on hankalaa ilman aiempia
tietoja sisaltavaa tietokantaa. Alhainen vakuuatstsuus johtaa myds siihen, ettei vakuutus-
matemaattisia tekniikoita sovelleta, kun méaaritetégkuutusmaksuja. Tasta aiheutuu se, ett-
eivat vakuutusmaksut ole riittavalla tasolla katam maksettuja korvauksia. Vakuutusmark-
kinat eivat ole riittavan innovatiiviset ja tamakgé siing, ettd tuotteet ja palvelut ovat van-
hentuneita verrattuna kehittyneisiin maihin. Valienranomaisille ongelmaa aiheuttaa lisak-
si se, etta vakuutusmarkkinat eivat toimi tehokkakeska ne koostuvat padasiassa vahinko-
vakuutuksista.(Trade and Development aspects ofamee services and regulatory frame-
works, Israel Kamuzora, 63)

Afrikan maiden vakuutusmarkkinoiden penetraatiodldn alhainen ja syita tdhan ovat va-

kuutuksen myodhéainen tulo, sulkeutuneet ja monopsdis markkinat monissa maissa ennen
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vuosikymmenen 1990 loppua, vaeston alhainen tudotasmivan taloudellisten markkinoi-
den puute suurimmassa osissa maissa, hyodytoadaiasto ja verohallinto, vaeston rajalli-
nen tieto vakuutuksen hyodyista seka vanhentunedteet ja palvelut. (insurance services
liberalization capacity-buildind, case africa, 19djikan maista alle 10 on viimeaikoina uu-
distanut vakuutuslakejaan ja laissa on tiettyjatiita. Minimipadomavaatimukset ovat van-
hentuneita, kuluttajansuoja on puutteellisestiakitj lakiin ja "corprate governance” eika si-
séaisesta valvonnasta ole kirjattu lakiin. (insueaservices and regulatory, 218)

Melkein kaikki Afrikan maat ovat WTO:n jasenia jeonet ovat sitoutuneet vapauttamaan
vakuutusalansa. WTO jasenyys velvoittaa vakuutuslyhtomaan vakuutuksenantajille yhta-
laiset mahdollisuudet ja vahvan lainsdddannéra jdlhvistetaan alan toimintaa. Monet Afri-
kan maiden markkinat ovat kuitenkin kokeneet ongglsitoutuessaan alan vapauttamiseen.
WTO vaatii maita noudattamaan sen vaatimuksia ij@iteaan kansainvalisten standardien
mukaan. Ongelmia maille ovat aiheuttaneet vanhemtuskuutuslaki, joista vanhimmat ovat
1970-luvulta ja se ettad valtaosalla maista ei tslendisia valvontaelimid. (insurance services

liberalization capacity-, 200)

Valtion kehityksen tason ja vakuutussuojan valilapositiivinen korrelaatio. Vakuutusalan
kehityksen taso ndhdaan vakuutusmaksutulon oswaudesttokansantuotteesta seka vakuu-
tusmaksutulosta asukasta kohden. (insurance serliloeralization capacity-, 200) Maail-
manlaajuisena trendina on ollut, ettd vakuutusmasdtkkasvavat nopeammin kuin kansan-
tuote, mik&a on helpottanut vakuutusmarkkinoiderera&ellista muutosta. (46) Teollistuneilla
mailla vakuutusmaksutulo asukasta kohden on no3%, kun taas kehitysmailla osuus on
alhainen (vakuutusteoria, 19) Vakuutuksella ongarkooli taloudelliselle kehitykselle ja hy-
vin toimiva vakuutusala on tarkea osa kansallisteastruktuuria. Kun vakuutusalan vapaut-
taminen on hyvin jarjestetty, se auttaa houkuttamulkomaisia suoria sijoituksia ja inves-

tointeja ja se edesauttaa taloudellisten palveluldhittymista. (vakuutusteoria, 19)

Taulukko 5 Markkinaosuuksien kehitys dollareissea(le and development aspects of insur-

ance services and regulatory frameworks, UnitedoNgt 300)
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Alue 1998 % 2004 %
Amerikka 817858 37,9% 12168997,51
Eurooppa 699474 32,4b 11981836,94

Aasia 571272 26,5 736036 22,69

Etela-Afrikka 24520 1,15 30682 0,95

Muu Afrikka 3972 0,19 6927| 0,21
Oseania 37872 1,74 55178 1
Yhteensa 2155268 100 | 3243906 100

~

Oheinen taulukko havainnollistaa vakuutusmaksuenlgpkaantumisen eri alueiden valilla.
Maailman vakuutusmaksutulot olivat 3,244 biljoordlaria vuonna 2004 ja teollistuneiden
maiden osuus oli 90 % vahinkovakuutusmarkkinoistaollistuneissa maissa vakuutusalan
(penetration) oli 9,02 %, kun taas kehittyvissassaise oli 3,94 %. Afrikassa luku oli alhai-
sempi 2,47 % ja vakuutusmaksutulo asukasta kohtile&3@ %. Henki- ja vakuutuksen kas-
vu eroaa toisistaan eri kehitysmaiden valilla, leoskden koossa, kulttuurissa, vakuutuslaissa
ja bruttokansantuotteessa on eroavaisuuksia. (Taadedevelopment aspects of insurance
services and regulatory frameworks, United Nati@@s,
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5 LIIKENNEVAKUUTUS KENIASSA, UGANDASSA JA TANSANIAS SA

5.1 Tietoa Keniasta

Kenian asukasluku oli 41,6 miljoonaa (2011) ja twkénsantuote oli 33 miljardia dollaria
(2011). (World bank) Paakaupunki on Nairobi ja sskkd Kenian shillinki. Kaupungeissa
asui vuoden 2011 tilaston mukaan 24 % vaestostarl@vidank).

Keniassa elinianodote on 61 vuotta. (World bankphikisista 79 % eldd maaseudulla ja
suurin osa saa toimentulonsa maanviljelysta. (abaolke/on-40-million-uninsured-
kenyans/) Arvion mukaan 32,6 miljoonaa ihmista eddlé 5 dollarilla paivassa. (Theme 1:
identifying and promoting good practices and adglngsinternal challenges, 6)

5.1.1 Kenian vakuutusmarkkinat

Kenian vakuutuslaki (Cap 487) on saadetty vuonr&b 38 sen taytantéonpano alkoi 1 paiva
tammikuuta 1987. Sitd on tdydennetty vakuutussdémilfd jotka on valtiovarainministerio
asettanut. Vakuutuslaissa on saadetty vakuutusal@ojaksi vakuutuskomissio, joka maara
valvonnan lisdksi myos toimeksiantoja ja tehtatiémissio perustettiin valtiovarainministe-
rion osastoksi (kenya microinsurance, 34) Lainkdladhl perustettiin vuonna 2006 vakuu-
tussaantelyviranomainen IRA, jonka tehtdvana omistaa tehokas hallinto, valvonta, sdén-
tely ja kontrolli vakuutus- ja jalleenvakuutustoimassa. (Kenia bonusmalus, 3) Saantelyvi-
ranomaisen tehtavand on liséksi turvata vakuutuksgien seka vakuutuksen edunsaajien
etuja vakuutussopimuksissa seka edistdd vakuutukalatysta. (Kenya bonusmalus, 3). Vi-
ranomaisen tehtavana on myos kehittaa lainsaadasibd&kaaksi, jotta varmistetaan nopea
korvauksista sopiminen ilman oikeuteen joutumigseB) Vakuutuslaki maaraa, etta vain val-
tuutetut henkildt voivat harjoittaa vakuutustoinaiatja yhtidlaissa maaritellylla oikeushenki-
I611& on oikeus rekisterditya vakuutusyhtioksi. rilga microinsurance, 43)

Vakuutusyhtitt kohtaavat toiminnassaan monia h@ashennoittelussa, lainsdadanndssa ja
oikeuslaitoksien taholta. Vakuutusyhtitt, joilla smurimmat markkinaosuudet, voivat paattaa
hintaleikkauksista saadakseen lisaa markkinaoswitenomaiset voivat vaatia eri velvolli-
suuksia ja oikeuslaitokset voivat maarata taanmahéhtomuutoksia, joiden mukaan liikken-
nevahinkojen vahingonkarsineille on maksettava &okgia. (Kenya microinsurance, 24)
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IRA teki ajalle 2008 — 2012 strategiasuunnitelmanka mukaan vakuutusliikkeen merkinta
on kohtaamassa ongelmia oikeuslaitoksessa pa&tetsisurissa ja ennalta arvaamattomissa
korvauksissa (awards). IRA on arvioinut, ettd koltioman korkeat korvaukset tulevat joh-
tamaan hyvin korkeisiin vakuutusmaksuihin ja etifainen kehitys tulisi valttad. (Kenya
microinsurance, 15) Oikea lahestymistapa liikenhewajen korvauksiin olisi, etta jokaises-
sa vahingossa otettaisiin huomioon tapauskohtamsigat, jolloin korvaukset eivat saisi olla
liallisia verrattuna vakuutusmaksuihin. IRA:n muakea vahinkojen korvauksien tulisi olla

vertailukelpoisia ja niissé tulisi huomioida inftaa (Kenya microinsurance, 16)

Kenian vakuutusmarkkinat ovat laajasti jaetut, eikliinko- tai henkivakuutusaloilla ole hal-

litsevaa markkinatoimijaa. Suurin vahinkovakuutugyiden markkinaosuus oli APA:lla 8,3

%, toisena oli Jubilee 7,9 %:n osuudella ja kolreaatoli Kenindia 7,7 %:n osuudella vuoden
2008 tilaston mukaan. (Kenya microinsurance, 53hkige ajoneuvo- ja eléakevakuutukset
muodostivat suurimman osan vakuutusmarkkinoisiA @2008) Aikuisvaestosta 7,3 %:lla oli

vakuutuksia vuonna 2009 (Kenya microinsurance, B&jollisia vakuutuksia oli 4,4 %:lla

ihmisia ja 2,9 %:lla oli vapaaehtoisia vakuutukgIi&A 2008)

Sosiaalivakuntusrahasto [ o
Elikkeet | »
Koulutus [N osx
Henkivalamtus I %

Yksityinen sairaanhoito =
Sairausvakuutusrahasto a8%

Talo . 0.2%
Auto | o

0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 4.0% 5.0%

Vakuuntuksien kivton jakaantuminen vli 16 vuotiaat (2009)

Kuvio 6 Vakuutuksien kayton jakaantuminen yli 16atailla

Yll& olevasta Kuviosta nahdéan miten vakuutuksigytt® jakaantuu yli 16-vuotiaiden kes-
ken. Autovakuuksia on vain 1,3 % yli 16-vuotiailla.

5.1.2 Liikennevahingot Keniassa

Kenian taloutta ja terveydenhuoltoa kuormittavatiresti likennevahingot, silla maalla on
yksi korkeimmista kuolleisuusasteista maailmassddesssa ajoneuvon omistukseen. Kenias-

sa oli vuoden 2007 tilaston mukaan 21 ajoneuvo® i@dista kohden ja liikennevahingoissa
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oli noin 68 kuollutta per 10 000 rekisterditya agomoa, mikd on 30 - 40 kertaa enemman
kuin erittain moottoroiduissa maissa. Liikennevagloinovatkin kolmanneksi yleisin kuolin-
syy malarian ja HIV/AIDS jalkeen ja vuosittain ldknevahingoissa kuolee yli 3000 ihmista,
joista 75 % on taloudellisesti tuottavia nuorialaska. Kuolleista 80 % on jalankulkijoita ja
matkustajia. Liikennevahingot aiheuttavat vammaejayokyvyttomyytta, jotka nostavat ter-
veydenhuollon kustannuksia. Huolimatta tasta topiteet likenneturvallisuuden paranta-
miseksi ovat tehottomia, viivyttelevid sekéa satusiaa (Road traffic injuries in Kenya, 1)

Kenian poliisi keraa ja tallentaa tietoja liikenaéingoista, joissa on aiheutunut henkilova-
hinkoja tai kuolemia. Tietoja keratddn pééasiagsdteeseenpanoa ja vakuutuskorvauksia

varten.

Vakuutusala kaytti paikallisen lehdiston mukaam@@ardia Kenian shillinkia eli 177,5 mil-
joonaa euroa (5,5 % sen vuoden bruttokansantutd)elikennevahingoista aiheutuneisiin
kustannuksiin vuona 1995. Kustannuksia olivat mouassa ajoneuvojen vaurioiden kustan-
nukset, sairaanhoito seka korvaukset henkilovahstgga kuolemista. Kaytetty summa oli
suuri ja se on johtanut suuriin menetyksiin alglanoni yritys on joutunut lopettamaan toi-
mintansa. Samaan aikaan se on aiheuttanut jyrkéisunoajoneuvojen vakuutusmaksuihin.

(Road traffic injuries in Kenya, 58)

5.1.3 Liikennevakuutusjarjestelma Keniassa

Liikennevakuutus on saadetty pakolliseksi Keniasska kappale 405 ja silla korvataan kol-
mannelle osapuolelle sattuneet kuolintapauksetotdékaantumisen aiheuttamat kustannuk-
set. Vakuutus ei nain ollen kata kolmannen osapugsurioitunutta ajoneuvoa. Laissa on
saadetty pykala yksi, jonka mukaan vakuuttamatttena@neuvosta seuraa rangaistus. Lakia
rikkonut voidaan tuomita joko enintd&n 10000 shgin sakkoon, vankilaan enintdan kahdek-
si vuodeksi tai sekd sakkoon ettd vankeusrangaseuk Jos henkild syyllistyy useamman
kerran ajamaan vakuuttamattomalla ajoneuvollaaatehaneltd pois ajokortti tai han ei saa
hankkia sitéa vuoteen. (Kenya bonusmalus, 5) Vakaylttiot voivat vapaasti sdataa tariffit
eikd niita raataloida sukupuolen, ian, tyon tai niedeellisen alueen mukaan eikd henkilo-
korvauksille ole asetettu rajaa. (8 Normative arahagement characteristics of motor third
party liability insurance in the world, 84, 86,27akuuttamattomien ajoneuvojen varalle pe-
rustettiin tukirahasto, mutta se ei koskaan aloittaoimintaansa.
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Britannian hallitus saati vuonna 1930 tieliikenmelgoka edelsi vakuutuslakia ja silla maarat-
tiin liikennevakuutuksen pakolliseksi. Liikennevaitusmaksut kattavat noin 40 % korvaus-
menoista (Motor third party liability presentatiby IRA). Lisaantyneet likennevahingot joh-
tavat kasvaviin korvauskustannuksiin, joka aiheukarkeampia vakuutusmaksuja. (The role
of policyholder protection in relation to motorrthiparty liability in Kenya) Vakuutusmaksu-
tason maarittamisessa ja sen seurannassa on oage makuutusyhtididen liiketoiminnalle

on aiheuttanut tappioita huono hinnoittelu sek@ks#t. (Motor third party liability presenta-
tion by IRA). Lilkkennevakuutusta tarjoaa vain vii@kuutusyhtiota ja yhtenaisesta tiedosta
seké vakuutusalan yhteistydsta on puutetta. (IRkehnevakuutustoiminnalle aiheuttaa on-
gelmia myos epaeettinen hoito- ja oikeudellinent&éip. Vahinkojen korvaamista hankaloit-
tavat ristiriitaiset laakarilausunnot seka potidhjaaminen henkildiden hoidettavaksi, jot-
ka eivat ole taysin patevia.(Kenya motor insuraid@ Liikkennevakuutusalaa haittaa liséksi
korruptoitunut ja tehottomasti toimiva poliisi. Viaktusyhtidlle ja vakuutetuille on haitallista,
etteivat likennevakuutusmaksut ole riittavia. Vakusyhtididen korvauskasittelyt ovat pitkia
eika kasittely ole asiakasystavallista. (Kenya matsurance, 18) Vakavaraisuusrajana on
saadetty, etta vakuuttaja pitda padomaa vahintddn vakuutusmaksuista. (Insurance indust-
ry needs stronger laws and accountability, 26)

Kenian penetraatio-luku on alhainen verrattuna ewichaiden markkinoihin, koska kenialai-
set arvotavat heikosti vakuutusalaa eivatka hé&ioleostuneita vakuutuksista. Kenialaisten
mielesta vakuutusyhtiot kerdévat vain rahaa eivaialisa korvauksia. Tama on aiheuttanut
sen, etta otetaan vain pakollisia vakuutuksia.ufiaussce industry needs stronger laws and ac-
countability)

Kenian pitaisi panostaa enemman siihen, ettd se lwdukuttelevampi vakuutuspalveluille.
Vakuutustiedoilla voidaan vaikuttaa siihen, ett&waetut ymmartaisivat henkilkohtaisen
vastuun. Yhteinen tietokanta, joka siséltda vahhmmtoriaa, on tarpeellinen koska téalla het-
kella vakuutusyhtitt jakavat tietoja asiakkaidemahinkohistoriasta, mika mahdollistaa toi-
mijoiden petoksen. Yhteisella tietokannalla vaksyhiiot voivat tarkistaa ja hinnoitella asi-
akkailta perittavat vakuutusmaksut. (Insurance stiguneeds stronger laws and accountabili-
ty) Lilkkennevakuutuksesta tulisi tehd& haluttu vatis ja sitd voidaan parantaa palkitsemalla
hyvaa ajamista kohtuullisella vakuutusmaksullagéitaa huonosti ajavilta korkeampi mak-
su. Korvauksien maksamisessa asiakkaiden tulisearettad ne maksetaan heille reilusti. (the
motor insurance in in kenya, s. 8) Kenian liikersdawtuksessa ei ole bonus-malus systeemia

(Normative and management characteristics of mttod party liability insurance in the
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world, 39) Normative and management characteristigrotor third party liability insurance
in the world, 28).

Kenian vakuuttajien yhdistys (AKI) on perustama8gaeuvovakuutus tietokantaa (IMIDS),
joka siséltaisi tietoja ajoneuvoista ja niiden veioihistoriasta. Vakuutusyhtididen, jotka osal-
listuvat tietokantaan, on mahdollista saada kyseiséot. (insurance industry needs stronger
laws) Tietokanta sisaltdisi muun muassa kaikki vélamattomat ajoneuvot ja luettelon va-
rastetuista ajoneuvoista.( insurers soon to hamgaledata.) Tietokannan hyotyna on, etta se
auttaisi riskiperusteista asiakkaiden valintaa @mditting) ajoneuvovakuutuksissa ja paljas-
taisi petoksella aiheutetut vahingot. Kenian valajign yhdistys (AKI) on arvioinut, etta
ajoneuvovakuutusalan maksetuista korvauksista 40n%aiheutettu petoksella. (insurance
industry needs stronger laws) Lisaksi tietokannatla@laan vaikuttaa siihen, ettad kuljettajat
jolloin liikennevahinkojen maaraa saataisiin varettyéi. Taman johtaisi vakuutuskustannus-

ten alenemiseen.

5.2 Tietoa Ugandasta

Ugandan vakiluku on noin 31,8 miljoonaa (2010). plangeissa asuu 4,7 miljoonaa ihmisté
(2010) (2010 Stat abstract uganda, graduaineistdgandan padkaupunki on Kampala ja
Ugandan rahayksikké on Ugandan shillinki. 1 Uganslaiflinki on 0,0003391 dollaria.

5.2.1 Ugandan vakuutusmarkkinat

Brittilaiset kauppiaat toivat vakuutuksista tiedd800-luvun aikana Ugandaan. Ugandan it-
sendistyttyd vuonna 1962 maassa oli noin 100 vakyhtididen paakonttoria, virastoja ja
valittajid, jotka perustuivat ulkomailla asiointijabroad transacting) joko jommassakummas-
sa tai kummassakin henki- ja vahinkovakuutusal#llaut paikallinen vakuutusyhti6 oli It&-
Afrikan vahinkovakuutusyhtio, joka oli perustettuonna 1949. Vakuutusehdot ja korvaus-
vaatimuksiin suostuminen tehtiin yleensa ulkomaildakuutusala kohtasi vastoinkaymisia
ajanjaksolla 1975 — 1980. Yhtena tekijané oli mbra@zard, joka johti moottoriajoneuvova-
kuutussdadoksen (kolmannen osapuolen riskit) dsen37 lykkaykseen. Vuonna 1988 pe-
rustettiin "Nominal Defendant” virasto, jonka taruksena oli palvella vakuuttamattomien
tai tuntemattomien ajoneuvojen aiheuttamien liil@rahinkojen uhreja. (vuosikertomus
2000)
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Ugandan vakuutuslainsdadantd on melko nuorta,\&@Hkéiutuslakeja on alettu kehittad 1960-
luvulta lahtien. Vuonna 1961 saadettiin vakuutusjaksamana vuonna tuli vakuutusasetus,
joka kumottiin vakuutusyhtididen lailla vuonna 194ma taas kumottiin vakuutusasetuksel-
la vuonna 1978. Vakuutussédados (statute) vuonné k&Bsasi aiemman asetuksen. (vuosi-
kertomus 2000) Vakuutustoimintaa ohjaava vakuukiiglayk&la 213) on vuodelta 2000 ja

sitd taydentavd moottoriajoneuvovakuutuslaki (kaimen osapuolen riskit, pykala 214) on
vuodelta 1989. Moottoriajoneuvolaki maarittaéa Inkevakuutuksen pakolliseksi jokaiselle
ajoneuvon omistajalle. (Uganda impact of regulabarmicroinsurance 2008, 17) Valvonnas-
ta ja vakuutusalan saantelystd vastaa vuonna 188éstettu Ugandan vakuutuskomissio

(UIC). Vakuutussaantelyjarjestelma on erotettu rgakvahinkovakuutuksen valilla.

Vakuutusmarkkinat ovat alikehittyneet ja saantelgpat ovat hyvin nuoret, silla kuten ai-
emmin on todettu virallinen vakuutusalan lainsaé@asdantely ja valvonta on otettu kayt-
toon viimeisen vuosikymmenen aikana. Vakuutusys$to suurin osa on ulkomaalaisten
omistuksessa, esimerkiksi vuonna 2010 12 yhtiotst20li ulkomaalaisten omistuksessa.

(The insurance industry in Uganda)

Muut:vero/aml/ e-raha/ luottosiadokset

Taloudellisen toiminnan toimintatapa / sdinnokset

Vakaus (prudential) Markkinoiden toiminta
- vakuutuslaki 2000, saddokset 2002 ja - sdadokset 2002 ja lakisdateiset
lakisaateiset saadokset nro 50 ja 60 sagdokset nro 50 ja 60vakuutuslaki
- liitkennevakuutuslaki 2000
- merivakuutuslaki 2002 - liikennevakuutuslaki

- merivakuutuslaki 2002

joitakin saadoksia:

- rahoituslaitostenlaki 2004

- mikrotason talletusten-nostojen

Institutionaalinen ja yritys siiidokset
- vakuutuslaki 2000 ja sidadokset 2002 ja lakisidateiset siaidokset nro 50 ja 60
- osuuskuntalaki
- yrityslaki

Kuvio 7 Vakuutusalan oikeusrakenne (Vuosikertomus)

Kuviosta nahdaan vakuutusalan oikeusrakenne. Vakilamh mukaan vakuutusta tarjoavien
tulee olla oikeushenkildita (bodies corporate) gdjailla erilaisella laitoksella on oikeus har-

joittaa vakuutustoimintaa Ugandassa. Ne ovat: {ditiomukaan perustettu yritys, osakeyh-
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tiomallinen vakuutusyhti6, osuustoiminnalliset vatkusyhdistykset ja keskindiset vakuutus-
yhtiét. (microinsurance uganda, 20) Vakuutuksesmant tulee antaa komissiolle tietoja joh-
tokunnasta, osakkeenomistajista, johdosta, paaderteesta, liketoimintasuunnitelmasta ja
kannattavuuden arviointiin vaikuttavista muistadtissta. (microinsurance, 22) Laissa on
myo6s vaatimus vahimmaisvakuutusmaksuista, joidedlaypyritdan parantamaan vakuutus-
yhtididen maksukykya. On kuitenkin arvioitu, et@mwmmaismaksu tekisi vakuutuksesta kal-

liimman mita sen tarvitsisi olla. (microinsuran@8)

Aikuisvaestosta vain 3 % kaytti virallisia vakuutwstteita vuoden 2009 selvityksen mukaan.
(Uganda impact microinsurance, 27). Vakuutusaldwisauminen on ollut niukkaa, kun ver-
rataan vakuutusmarkkinoita bruttokansantuotteesdesimerkiksi vakuutusmaksutulojen
osuus bruttokansantuotteesta oli 0,6 % (vain 5fanba dollaria) vuonna 2005. Syita niuk-
kaan kasvuun ovat vakuutusyhtididen kilpailu sataoi@kuutetuista asiakkaista kaupungeis-
sa, tuoteinnovaatioiden puute ja haluttomuus dé&italisia tuotteita. (impact Uganda, 29)
Alalle on tunnusomaista, etta siella on suuri mgéeaiad vakuutusyhtioitd. AIG Ugandalla on
suurin markkinaosuus (henki- ja vahinkovakuutusmak$distettyind) 22 %, United Assu-
rancella 15 %, Jubilee Insurancella 13 % ja Natibmsurance Corporationilla 9 % vuoden
2005 tietojen mukaan. (Uganda microinsurance, 3dlriSnaara pienia vakuutusyhtioita pie-
nilla vakuutusmarkkinoilla ei edista markkinoidetokkuutta eivatka vakuutusyhtiét saavuta
mittakaavaetuja. (microinsurance, 35) Ugandan valamarkkinoiden keskimaarainen brut-
tovakuutusmaksu per vakuutettu oli 2,8 miljoona#ladia, mik& on pienempi kuin muiden
Afrikan maiden. Kenian vastaava luku 42 vakuutulkseajalle oli 14,1 miljoonaa dollaria.
Tama osoittaa, ettda Ugandan vakuutusmarkkinoill&awtenkin kasvupotentiaalia.

Vakuutusmarkkinoiden maksamien korvausten maavaiidaan mitata arvo, jonka asiakkaat
saavat vakuutustuotteistaan. Ugandan vahinkovakmaikkinat palauttavat vakuutusmak-
suista melko véhaisen osan korvauksina asiakkailjaeasiakkaan nékdkulmasta toimivat
nain ollen tehottomasti. Vahinkovakuuttajat palawdt nettovakuutusmaksuista vain 35 %
korvauksina asiakkaille (Uganda Impact microinsaear87) Taman vuoksi vahinkovakuutus
ei tuota hyvaa arvoa vakuutuksenottajalle eikd wdiastannustehokasta riskinhallintakei-
noa. (Insurance industry in Uganda, 35). Tama vwewdtaa lisdksi vakuutusyhtididen toi-

minnan tehottomuutta, vahaista hintakilpailua sak@ékkaiden vahaista tietdmysta korvaus-
ten hakemisesta. Syita siihen, etta vakuutusmaaklpalauttavat vakuutusmaksuista korva-
uksina vahaisen osan ovat muun muassa tehottoraukitpailun puute osassa markkinoita,

korkeat kustannukset yhdistettyn& heikolla ja Riltietoliikenteelld ja korvausjarjestelmal-
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l&. Vakuutusyhtiot ovat liséksi kansainvalisestiragtuna pienid ja niilla on puutetta aktuaari-
ja muusta vakuutusosaamisesta. (Insurance indmstdganda, 37) Vakuutusyhtitt kayttavat
suuren osan vakuutusmaksutulosta hallinnollisiifuikin ja niiden kulut ovat 47 %. Hallin-
nollisiin kustannuksiin kaytettavien vakuutusmaksupsuutta voitaisiin vdhentaa, jos vakuu-
tusmarkkinoilla saavutettaisiin yhdistyminen (colidation) ja mittakaavaetu. Talléin voitai-
siin lisata asiakkaille korvauksina palautettawiahan maaraa, ilman tuottavuuden ja maksu-

kyvyn vaarantamista. (Insurance industry in Ugai3da

Henkivakuutusala on hyvin pieni verrattuna vahirddawtusalaan, silla se kasittaa vain 4 %
vakuutusmarkkinoiden vakuutusmaksuista. (Ugandabmnmicroinsurance, 27)

5.2.2 Liikennevahingot Ugandassa

Ugandassa tapahtuu liikennevahinkoja toiseksi entaailmassa ja Afrikassa ja likenneva-
hingot ovatkin tasta johtuen iso terveydenhuolladiikenneturvallisuuden ongelma. Jos on-
gelmaa ei saada ratkaistua, niin likennevahink@jeuttamat terveystappiot nousisivat toi-
seksi HIV/ AIDS jalkeen vuoteen 2020 mennessa. ¥éasvu on ollut nopeaa ja tasta joh-
tuen ajoneuvojen maara on kasvanut nopeasti. Ayaen maarad on kasvanut 300000:sta
800000:teen vuosien 2000 ja 2010 valilla ja san@ildiikennevahingoissa kuolleiden méaara
lisdantynyt. (Road safety issues in Uganda) Liike@mingot johtuvat suurimmaksi osaksi
huolimattomasta ja vaarallisesta ajamisesta, jaaka aiheutui 38,9 % liikennevahingoista.

(2011) Inhimilliset tekijat, kuten huolimaton ajaren, holtiton ajaminen, ylinopeus, ylilasta-
us, huolimattomat jalankulkijat, alkoholin ja huuden vaikutuksen alaisena ajaminen ja
matkustajien putoaminen ajoneuvoista, muodostkaninevahingoista yli 80 %. Ajoneuvo-

kanta on myds vanhaa ja huonokuntoista.

Muihin Afrikan maihin verrattuna Ugandan liikkenndmakojen kuolleisuusaste on korkea,
ollen 10,1 per 100000 véaestd. Suurin osa liikenhgxista kuolleista on jalankulkijoita,
joita kuolleista oli 39,2 % vuonna 2011. Toiseksusn ryhma oli matkustajat, joita kuolleista
oli 29,3 %. Kampalan metropolialueella tapahtudaada liikennevahingoista. On arvioitu,
ettd likennevahinkojen aiheuttamat kulut valtiodleat 800 miljardia shillinkia e237,5 mil-
joonaa euroa ja talla on vaikutusta talouden kasv(Road safety issues in Uganda, 35) Lii-
kennevahinkojen maara nousi merkittavasti vuos@iv2- 2009 valilla kasvun ollessa 30 %.
Liikennevahingoissa loukkaantuneiden maara myogd&9 % vuosien 2007 — 2009 aikana.
Vahingoissa kuolleista 5 % oli kuljettajia ja 40 jalankulkijoita vuonna 2009 (Road safe-
ty issues in Uganda, 35).
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Taulukko 8 Liikennevahingot (Ugandan poliisilaissh raportti 2011)

. Osallliset . . . . Kuolemat
Vuosi | Vaestd ; Liikennevahingot Liikennekuolemat Liikennevammai per 10000
ajoneuvot ajoneuvoa
2007 | 28581300 28517 19867 2597 13576 71,4
2008 | 29592600 31065 20729 2488 13753 52,9
2009 | 30661300 33931 22699 2734 15829 46,5

5.2.3 Liikennevakuutusjarjestelma Ugandassa

Ugandassa tehtiin lainsdadantd korvaamaan liikeatriekojen kolmansille osapuolille aihe-
uttamat vammat ja vahingonkorvaukset. Liikennevalsikorvaa vain kolmansille osapuolil-
le aiheutuneet henkildvahingot. Laki yhdistettimonna 1970 liikkenne- ja liikenneturvalli-
suuslakiin. Vuonna 1988 liikkennevakuutuslailla s&toh likennevakuutus pakolliseksi. Val-
tiovarainministerié teki vuonna 1991 liikennevakuslakiin sdadoksen, jossa vaaditaan va-
kuutusyhtidita antamaan tietty osa kuukausittaasiabtoistaan likennevakuutuksen tukemi-
seen. Saadoksella maarattin myds vakuutusmaksujaseahvistettiin vakuutusyhtididen
vastuuta per vakuutus olemaan enintddn miljooniéingté eli 296,91 euroa per henkild per
onnettomuus sekad yhteenlaskettu velka per vahinkoté&n 10 miljoonaa shillinkia eli
2968,07 euroa. (vuosikertomus)

Moni ugandalainen on kuullut liikennevakuutuksestaittei osaa selittdd sen tarkoitusta tai
mit& arvoa silla on. Vakuutusmaksut vaihtelevat®2635000 Ugandan shillingin eli 0,97 —

69,77 euron valilla ja se maaraytyy auton koon,reenttorin tehon ja sen mukaan onko auto
yksityiseen vai julkiseen kayttoon. (Do you undanst why you have motor third party insur-

ance) On arvioitu, etta ajoneuvoista 60 %: on vétlamattomia. (Normative and management
characteristics of motor third party liability insunce in the world, Armando Zimolo, 2010,

15)

Vuoden 2000 vuosikertomuksessa kerrottiin tutkineska, joka oli tehty liikkennevakuutuk-
sen (1988) puutteista. Vakuutuksesta oli tehtytuiadiia siitd, etté korvaukset olivat suhteelli-
sen pienia ja ettei likennepakovahingoista sa&owauksia. Liikennevakuutuslakia suositel-
tiin tarkistettavan eri kohdista, esimerkiksi stelin korvaussumman nostamista seka saataa
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korvauksesta liikennepakovahinkojen uhreille. Kaiua yhteistyd valtiovarainministerion
kanssa jatkui vuonna 2002 ja ne suunnittelivathikevakuutuslakiin ehdotettujen parannus-
ten toteutusta. (Vuosikertomus 2000)

Vakuutusyhtididen liséksi bensa-asemat saavattéalirennevakuutusta. Tama on sallittu
silla vakuutus on pakollinen ja se ndhdaan peruspaia. Bensa-asemat eivéat saa kuitenkaan
myyda muita vakuutustuotteita. (microinsurance dgars. 25) Valtio saataa pakollisten va-
kuutusten tariffit (Normative and management chardstics of motor third party liability
insurance in the world s.84). Tariffeja ei raatd#dsukupuolen, ian, tydon tai maantieteellisen
alueen mukaan (Normative and management charactemd motor third party liability in-
surance in the world, 86).

Ajoneuvojen maara on lisaantynyt ajanjakson 19@®52aikana ja se on vauhdittanut liiken-
nevakuutuksen kasvua.(impact microinsurance ugasda4) Ajoneuvoja oli vuonna 2009
noin 552 654. (Vuosikertomus 2009, 54) Silti aikdisstosta vain 0,30 % on auto/ liikenne-
vakuutus. (Vuosikertomus 2009, 43)

5.3 Tietoa Tansaniasta

Tansanian vakiluku oli 46 miljoonaa vuonna 2011 ffd/dank). Bruttokansantuote oli 23,8
miljardia dollaria ja kasvua oli 6,4 % (2011) Paaanki on Dar Es Salaam.

Maailman pankin mukaan Tansania sijoittuu 1881sijaD8 maan joukossa verrattaessa brut-
tokansantuotteita (2006). Tansania onkin yksi kiyhista maista ja melkein 48 % vaestosta
ei pysty tayttdmaan perustarpeitaan. Maataloudellsuuri osuus maan taloudesta, silla se on
45 % bruttokansantuotteesta. Aikuisista 25 %:llaleivirallista koulutusta ja 29 % ei osaa
lukea tai kirjoittaa. Elinajanodote on 44-vuottéln{ted Nations Conference on Trade and
Development, )

5.3.1 Tansanian vakuutusmarkkinat

Tansanian vakuutusala oli valtion omistuksessalgttavana vuosina 1967 — 1996 kunnes
se vapautettiin vuonna 1998. Kaksi vakuutusyhttoténi alalla ennen vapautumista ja sen
jalkeen vakuutusyhtibiden maara kasvoi. (cenfri) 1Jadistukset houkuttelivat myos ulko-
maisia ja kotimaisia sijoituksia vakuutusalalle.j®eti myos vakuutusyhtididen merkittavaan
ulkomaiseen omistukseen. (Tanzania Insurance S&gport) Alalla toimi yli 20 vakuutus-
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yhtidta vuonna 2010. Vakuutusyhtidista vain 5 di01%:sesti kotimaisessa omistuksessa,
kun vakuutusyhtidita oli 27. (cenfri 1, 7)

Tansanian vakuutuslaki vuodelta 1996 maaraa vakyitiville lailliset puitteet seitseméassa
eri luokassa ja Tansanian vakuutusvalvontavirasfATvalvoo vakuutustoimintaa. (Norma-
tive and management characteristics of motor thady liability insurance in the world).

Tansanian vakuutusvalvontavirasto TIRA perustettiigella vakuutuslailla vuonna 2009 ja
se on vienyt vakuutusalaa enemman riskeihin pevaatusysteemiin. TIRA on myods tehnyt
vakuutusjulkaisuja parantaakseen vaeston ymmarigstéetoa vakuutuksista. (tanzaniain-

vest)

Tansanian maatalousvéestdsta on arvioitu 80 % wleakuuttamattomia (Access to Insuran-
ce diagnostic Tanzania, Document 5: product andildigion landscape, 2). penetraatio-luku
on hyvin alhainen verrattuna sekd muihin Afrikatiehaailman maihin. Maailmanlaajuinen
keskimaarainen penetraatio-luku oli 6,9 % ja Afnkeeskimaarainen oli 3,9 % vuonna 2010
(cenfri, 4 s. 1) . Vakuutusmarkkinat ndin ollemntivat tehottomasti alle sen potentiaalin.
(Access to Insurance diagnostic Tanzania, Doculiemtoduct and distribution landscape, 1)
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Kuvio 9 Penetraatio-luvut (cenfri 4, 1)

Aikuisvaestosta vuoden 2009 tilaston mukaan ndrP6 kaytti vakuutuksia ja 2 % ns. epavi-
rallista vakuutusta, joka on yksildiden tai yhteiskeskinainen jarjestely. (headline, 3)
Enemmistolla eli 5,6 %:lla vakuutetuista oli tersegkuutus ja vain 0,3 %:lla oli henkivakuu-
tus. Vain 0,7 %:lla vakuutetuista oli autovakuujau®,6 %:lla muu vahinkovakuutus (headli-
ne, 3). Huolimatta alhaisista luvuista vakuutustégtt6 on kasvanut nopeasti, koska verrat-
tuna vuoteen 2006, vain 2,8 %:lla aikuisvaestostfookinlainen vakuutus. TA&man kasvun
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perusteella arvioitiin, ettd 19 %:lla aikuisvaeshoslisi vakuutus vuonna 2012. Eraan tutki-
muksen mukaan siihen on tiettyja syita, ettei akéesto kayta vakuutuksia. Aikuisvaestosta
25 % tunsi, etteivat he tieda tarpeeksi vakuutuksestaakseen sen, 14 % ei edes tiennyt mité
ehdot (term) tarkoittavat ja pienen osan mielestatavat jumalan kasissa. Lisaksi tutkimus
paljasti, ettd jotkut ihmiset eivat luota vakuutusyiden pitavan lupauksiaan ja osan mielesta
vakuutusyhtididen tarkoituksena on huijata ihmésithhaa.(understandin consumer needs, 11)
Vakuutusala joutuukin tekemaéan paljon toitd panaaizn ihmisten tietdmysta vakuutuksista
ja luottamusta vakuutuksia kohtaan.

Tansanian vakuutusmarkkinoilla toimii paljon piemgkuutusyhtidita ja niiden lukuméara on
kasvanut nopeasti 10:sta 20:een ajanjaksolla 20BLO. Nopea kasvu on johtanut pienella
markkinalla pieniin yhti6ihin.(6) Viidella vakuutyhkti6lla on suurimmat markkinaosuudet ja
ne ovat Heritage noin 12 %:lla, Jubilee noin 10l&oAlliance, Phoenix ja NIC (Access to
Insurance diagnostic Tanzania, Document 5: produadtdistribution landscape, 17) Pienten
vakuutusyhtididen suuri lukumééréa voi aiheuttaakbarutta niiden pitkdn ajan kannattavuu-
delle. Ongelmana on, etta pienten yhtibiden on alankattaa tulevia korvauskuluja, jos ne
eivat kasva nopeasti. Tdma taas aiheuttaa paingtien vakavaraisuuteen (Access to Insu-
rance diagnostic Tanzania, Document 5: productdistdibution landscape, 6). Pienilla yhti-
Oilla ei ole mittakaavaetuja, joten tulevat koraust voivat heikentdd niiden kykya tarjota
vastinetta asiakkaiden rahoille. Pienten yhtidigeg@stelmisséa on lisaksi ollut puutteita ja osa
vakuutusyhtidistd on vasta askettain alkanut siidytomatisoituihin sahkoisiin jarjestelmiin
paperipohjaisesta jarjestelmastad. (Access to &amser diagnostic Tanzania, Document 5:
product and distribution landscape, 7) Vakuutusakhnto ei ole viela tarvittavan tehokasta,
koska liikekulusuhde on korkea. Vahinkovakuutusrkendilla on ollut kuitenkin liilkeku-
lusuhde vahentynyt 49 %:sta (2006) 43 %:iin (20M@kuutusyhtion kykyyn saavuttaa va-
himmaistehokkuusaste vaikuttaa myos rajallinen d&lginen infrastruktuuri. (Access to
Insurance diagnostic Tanzania, Document 5: prododtdistribution landscape, 8)

Vakuutusyhtididen osaamisen puute rajoittaa nop@aaua. Monissa vahinko- ja henkiva-
kuutusyhtidissa, jotka ovat kasvaneet, on vahvaralkinen kytkds ja sen vuoksi ne pystyvat
houkuttelemaan muun muassa kansainvalisia inn@ratiVakuutusyhtididen tulee etsia
uusia markkinoita, jotta ne sailyttavat vakuutusswgén kasvun. Yhtididen tulisi siirtyd va-

kuuttumattomalle markkinalle (Access to Insuran@gdostic Tanzania, Document 5: pro-
duct and distribution landscape, 14) Sellaisistauudusyhtioista tulee markkinajohtajia, jotka

osaavat parhaiten tunnistaa markkina-alueita,godissvu on nopeaa, kehittda sopivia tuottei-
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ta ja jakelukanavia, tarjota tehokasta asiakaspaveeka hyvaa riskienhallintaa. (Access to
Insurance diagnostic Tanzania, Document 5: prodndtdistribution landscape, 14)

Vahinkovakuutus hallitsee vakuutusmarkkinoitaasiienkivakuutuksen osuus vakuutusmak-
suista oli vain noin 10 % vuodesta 2006 vuoteerD2@Joneuvovakuutus (motor insurance)
on ollut monen vuoden ajan yleisin vakuutusluokledimkovakuutuksista (distribution, 1)
Ajoneuvovakuutuksen vakuutusmaksujen osuus oli 3iuéena 2006, kun taas vuonna 2010
se oli 32 %. Ajoneuvovakuutuksen vakuutusmaksussiarin osa koostuu vapaaehtoisesta
laajasta autovakuutuksesta (comperehensive covaRka liikennevakuutus on pakollinen.
(cenfri 4, 2)

5.3.2 Liikennevahingot Tansaniassa

Ajoneuvojen maara on ajalla 1998 — 2007 kasvark# yauosi keskiméaarin 10 %. Rekisterdi-
tyja ajoneuvoja oli 382 152 vuonna 2007. Liikenrf@m&oja oli 20 615, joissa 2905 ihmista
kuoli ja 17 861 loukkaantui vuonna 2008. Suurin ikennevahinkojen uhreista on jalankul-
kijoita ja linja-auton matkustajia. Lilkennevahirj&o vuotuisen kustannuksen on arvioitu
olevan 3,4 % bruttokansantuotteesta (BICO Daremsalyliopisto 2007) (national road safe-
ty, 1) Valtion toimet lisasi huomattavan paljon @govojen maaraa ja ongelmia aiheutti se,
etteivat teiden yllapito, kuljettajien koulutuspaguvojen kunnossapito ja likennesaadoksien
kehitys pysyneet samassa tahdissa.

Liikennevahinkojen maara on kasvanut 1960-luvudtatien ja viimeisen kymmenen vuoden
aikana liikennevahinkojen kasvanut maara on aihauttyhd enemman ongelmia. Kun tar-
kastellaan vuosien 1994 — 2004 valia, likenneviabien méaaré on kasvanut 60 %, vahinko-
jen maaran ollessa 17039. Liikennevahingoissa &igd@h maara verrattuna ajoneuvojen maa-
raan on korkeampi Tansaniassa kuin Keniassa jaabmbssa ja se on 30 — 40 kertaa korke-
ampi kuin useammissa Lansi-Euroopan maissa. (Tanzamual Road convection Report,
2005) Tutkimuksen mukaan tilanne on vakava, jdetine kasvaa joka vuosi 3-5 % ja jos
likenneturvallisuutta ei saada parannettua. Tutlsrennusti, ettd likennevahingoissa kuol-
leiden mé&ara kasvaisi 30 %:lla vuoden 2007 loppongmnessa ja etta likennevahingoissa
vammautuneiden maara kasvaisi 35 %:lla ja likeah@kojen kustannukset kasvaisivat 30
%. Liikennevahinkojen kustannukseksi vuosittaini@tin 190 miljardia Tansanian shillin-
kia, joka on 0,2 miljardia dollaria. (Risk Factasd Traffic Accidents in Tanzania: A Case
Study of Kibaha District, 5)
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Taulukko 10 Liikennevahingoissa kuolleiden maar&sKRFactors and Traffic Accidents in
Tanzania: A Case Study of Kibaha District, 50)

2000 | 2001| 2002 2008 2004 2005 Yht. (%)
Kuljettajat 127 | 237 | 249| 260 283 294 1450 11|6
Matkustajat 658 | 781 | 875| 971 1024 1053 5362 42,8
Moottoripyorailijat | 91 75 65 | 68| 93| 97| 489 39
Pyorailijat 231 | 143 | 152| 174 208| 212 1118 8D
Jalankulkijat 630 | 630 | 653| 682 756| 768 4119  32|9
Yht. 1737 | 1866| 1994 2155 2362 2424 12538 100

Oheisesta tilastosta ndhdaan liikennevahingoissdekden maara ajanjaksolla 2000 - 2005.
Kuolleista valtaosa eli 42,8 % on ollut matkustgi&2,9 % jalankulkijoita.

5.3.3 Liikennevakuutusjarjestelma Tansaniassa

Liikennevakuutus tuli voimaan 1946 ja sen tarkoseerka on turvata liikennevahingon aiheut-
tamat kolmannen osapuolen riskit, jos likennevibiron aiheutettu huolimattomuudella.
Liikkennevakuutus saadettiin pakolliseksi vuonnall@bsiitd on saadetty moottoriajoneuvo-
jen liikennevakuutuslaissa. Liikennevakuutus korvaim vahingonkarsineen henkildvahinko-
ja. Henkilokorvauksen maaralle ei ole asetettuayéd. (Normative and management charac-
teristics of motor third party liability insurande the world, 27) Vakuutusyhtiot voivat
vapaasti sdataa tariffeja ja ne maaraytyvat sukepudin, tyon ja maantieteellisen sijainnin
mukaan (Normative and management characteristiosotor third party liability insurance

in the world, 84, 85)

Liikennevahinkojen uhreista suurin osa ei tiedaeoksistaan korvauksiin tai miten hakea
korvausta. Vakuutettujen ajoneuvojen lukumaaraleirattavan hyvin tiedossa ja se on iso
ongelma korvauksien maksamisessa uhreille. Laks&itanyt likennevakuutuksen pakolli-
seksi ja vaarana on kuitenkin, etteivat liikennenkbjen uhrit ole riittavasti suojattuja eivat-
k& saa korvauksia. Vakuutusyhtididen korvauskdgists on puutteita, silla korvauksien
hakeminen on hankalaa ja korvauskasittely kestaa pitkdan. Valtion ajoneuvot eivat ole
vakuutettuja, joten uhrien on haettava korvauks@raan valtiolta, mika tekee korvauksien

hakemisesta hankalaa. (national road safety palicy,

Vakuutusalan tavoitteena onkin, etta jokainen hik@vahingon uhri saa valittdmasti ja riitta-

van korvauksen. Valtiovarainministerion ja Vakuwisontaviraston TIRA tehtdvana on
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opastaa ihmisia heidan oikeuksistaan korvauksimejavoa korvauksen hakemisessa. Poliisin
toimintaa tulisi tehostaa, ettd se valvoisi aksi@sti pakollisen likennevakuutuksen noudat-
tamista. Tansaniassakin on mietitty tukirahastokgtiavan tietokannan perustamista, jotta
voidaan taata vakuuttamattomien ja tuntemattomjeneavojen aiheuttamien liikkennevahin-
kojen uhrien korvaukset. Valtion tulee tehda liikemakuutusjarjestelméstd enemman uhrin
huomioonottava parantamalla tehokkuutta ja oikemdéwmisuutta. N&ita voidaan parantaa
omaksumalla "no-fault’korvauksien perustaksi, korvauskaytantojen laagtasseka esitte-
lemalla oikeusasiamiespalvelun. On myos tarkeda, vetition kaikki ajoneuvot olisivat va-
kuutettuja ja ndin helpotetaan valtion ajoneuvgéreuttamien liikkennevahinkojen korvauk-
sien hakemista ajallaan ja oikeudenmukaisestiiqimait road safety policy, 48) On arvioitu,

etta ajoneuvoista 60 %: on vakuuttamattomia.

5.4 Yhteenveto Kenian, Ugandan ja Tansanian tieddis

Kenia, Uganda ja Tansania ovat vakiluvuiltaan sdwkoisia maita ja niiden vakuutusmark-
kinoiden kehityksessa on paljon yhtalaisyyksia.ikissa maissa vakuutusmarkkinoilla toimii
paljon pienia vakuutusyhtioitd eika niilla ole hiakvaa markkinatoimijaa. Keniassa toimii
noin 40 vakuutusyhtittd, kun Ugandassa ja Tanssaiksmmassakin noin 20. Vakuutusalat
toimivat tehottomasti ja lainsdadantd on vanherttaniahinkovakuutus hallitsee kaikissa
kolmessa maassa vakuutusalaa. Mailla on ongelnetidayaestd on kdyhaa eika suurimmal-
la osalla ole vakuutuksia. Keniassa 7,3 %:lla, Wigasa 3 %:lla ja Tansaniassa 6,3 %:lla va-
estosta oli vakuutuksia vuoden 2009 tilaston muk&aimessa maassa oli myds yhteista,
ettei vaesto luota vakuutusalaan eika ymmarra Vaisten merkitysta.

Liikennevahinkojen kasvava maara on kaikissa kot@mesaassa ongelmana ja aiheuttaa suu-
ria kustannuksia. Suurin osa liikennevahingoissall&ista ja loukkaantuneista on jalankulki-
joita ja matkustajia. Keniassa on yksi korkeimmistialleisuusasteista suhteessa ajoneuvojen
omistukseen, Ugandassa tapahtuu likennevahinkagaksi eniten maailmassa ja Tansanias-
sa liikennevahingoissa kuolleiden maara verrat@joaeuvojen méaardan on korkeampi kuin
Keniassa. Liikennevakuutus on kolmessa maassalpaiglmutta suurin osa ajoneuvoista on
silti vakuuttamattomia. Ongelmana onkin, ettei uatkiksen noudattamista valvota kunnolla
eika ole riittavasti tietoa vakuuttamattomista @owoista. Lilkkennevakuutus korvaa kolman-

nen osapuolen henkilovahingot. Kaikissa kolmessass® on ongelmana, ettd korvauksien
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hakeminen on hankalaa ja korvauskasittely kest&agm. Vakuutusmaksut on lisdksi saadet-

ty liilan alhaisiksi verrattuna korvausmenoihin.
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6 EMPIRIAOSUUS

Empiriassa tarkastellaan Kenian, Ugandan ja Taasaniosikertomuksia ajalta 2000- 2009.
Kyseiset maat on valittu tutkimuskohteeksi, koslkaavat naapurimaita ja samantyyppisia
tapauksia siind mielessa, etta niiden vakuutusatat pienia muihin Afrikan maihin verrattu-
na. Tapauksia vertailemalla tutkitaan, onko niitideennevakuutusjarjestelmissa eroja. Vuo-
sikertomuksista saadaan tietoa vakuutusmarkkinotidismnnasta lukuina ja kuvioina. Kym-
menen vuoden ajanjakso on tarpeeksi pitka aikajgitia voidaan tarkastella markkinoilla
tapahtuneita muutoksia. Vuosikertomuksien summanouatettu kunkin maan rahayksikdista
euroiksi, jotta lukuja on mahdollista vertailla.iskakin kuvaajissa esitelladn maiden tiedot
yhdessa, kun taas joissakin tapauksissa kunkin rtiedat esitelladn omissa kuvaajissaan.
Tansanian kohdalla ei ollut mahdollista l6ytaa astdan ajoneuvovakuutuksen korvausme-
noista tietoa. Aineiston keruun kanssa oli lisdksasteena se, ettd osaa aineistoa ei voinut

kayttaa sen maksullisuuden vuoksi.

Kuvaajissa on esitetty ajoneuvovakuutuksen toinairkahdella vakuutusmaksutuloa kuvaa-
valla luvulla: vakuutusmaksutulo ennen jalleenvaiajien osuutta, bruttomaksutulo (gross
written premiums) ja vakuutusmaksutulo, josta oherinetty jalleenvakuuttajien osuus, net-
tomaksutulo (net written premiums) Nettomaksutulvda realistisemmin saatua vakuutus-

maksutuloa.

6.1 Ajoneuvojen maara
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Kuvioll: Ajoneuvojen maara
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Kuten Kuviosta 11 nahdaén, Keniassa on huomattpamn enemman rekisterdityja ajoneu-

voja kuin Ugandassa ja Tansaniassa, vaikka maidestd¥nmaara on melkein yhta suuri.

Suhteessa vaestomaaraan ajoneuvojen maard onkkuiedhainen. Ajoneuvojen maard on

kasvanut tasaisesti kaikissa kolmessa maassaarkastellaan kasvuvauhtia aikavalilta 2000

— 2009, kasvu on ollut nopeinta Ugandassa, sildaeajvojen maara on kasvanut 192 %. Ke-

niassa kasvu on ollut hitaampaa, silla ajoneuva)@érd on kasvanut samalla ajanjaksolla 74

%. Kenian kohdalla pitda kuitenkin ottaa huomioetta ajoneuvojen maara kasvoi ennen

2000-lukua huomattavan nopeasti. Vuosina 2005 {26 2€iljoonan ajoneuvon maara ylitti

melkein miljoonan.

Tansanian ajoneuvo maarasta loytyi tietoa kolmaltzdelta. Tansanian ajoneuvojen maaran

kasvu on ollut vuosina 2005 - 2007 nopeampaa k@ni&ssa ja Ugandassa, silla Tansanian

kasvu on ollut 65 % kun taas Kenian 5 % ja Ugargiafo samalla aikavélilla. Tansaniassa

taloudellisen tilanteen kohentuminen on lisAnnypewasti ajoneuvojen maaraa, mutta ajoneu-

vokannasta suurin osa on julkisia ajoneuvoja. Hyhanvalla tansanialaisella on varaa hank-

kia ajoneuvo.
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Kuvio 12: ajoneuvojen maara per 1000 asukas.
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6.2 Liikennevahingot
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Kuvio 13: liikennevahingot

Keniassa liikennevahinkojen maara on pysynyt medkmana ja Tansaniassa vahinkojen

maara on joinakin vuosina vahentynyt, vaikka ajmogan maara on kasvanut. Ugandassa

tilanne ei ole parantunut, kun liikennevahinkoje&am& on kasvanut tasaisesti. Keniassa on
tapahtunut noin 8000 liikennevahinkoa vahemman Rugandassa ja Tansaniassa, vaikka

Keniassa on rekisterdityja ajoneuvoja huomattavastimman. Ugandassa ja Tansaniassa on
tapahtunut likennevahinkoja suhteessa enemmaatt@na ajoneuvojen maaraan.
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Kuvio 14: liikennevahingoissa loukkaantuneet jalleei

Keniassa liikennevahingoissa on loukkaantunut jllktienemman ihmisia kuin Ugandassa
ja Tansaniassa, vaikka liikennevahinkoja on tapaktuahemman. Nain ollen liikennevahin-
goilla on ollut vakavammat seuraukset ja kuten amon todettu, Kenian liikennevahin-
goissa kuolleiden maara on yksi korkeimpia maaisaakuitenkin myés Tansanian ja Ugan-
dan lilkkennevahingoissa loukkaantuneiden ja kuddieimaaré on iso suhteessa ajoneuvojen
maardan ja Ugandassa tilanne on vakava, koska& digktnnevahingoissa kuolee toiseksi
eniten ihmisid maailmassa. Tansaniassa on tapdhtinakin vuosina suurin piirtein saman
verran liikennevahinkoja kuin Ugandassa, muttaséiisn loukkaantunut ja kuollut enemman
ihmisia kuin Ugandassa. Tansaniassa on 20 -30&ebanpi riski kuolla likennevahingossa
kuin USA:ssa, kun suhteutetaan kuolleiden maandeajoojen lukumaaraan.

Keniassa, Ugandassa ja Tansaniassa likennevahsggmukkaantuneista ja kuolleista suurin
osa on jalankulkijoita ja ajoneuvoissa matkustaMiaiden ryhmien suuri maara voi johtua eri
tutkimusten mukaan vaeston koyhyydesta, kun koydadgnnakdisesti kavelevat tai kayttavat
julkisia kulkuneuvoja. Jalankulkijoiden liikennetadlisuuteen ei mahdollisesti ole kiinnitetty
niin paljon huomiota kuin ajoneuvojen liikennetufiguteen, jolloin muun muassa jalkakay-
tavien maara voi olla vahainen ja teiden suunnittdla huonoa. Julkiset kulkuvalineet voivat
olla usein huonossa kunnossa ja kuljettajien talkot, jolloin riski joutua likennevahin-
koon kohdistuu isoon joukkoon ihmisia.

700
600 -
500 -
400 -
300 -+
200 -~

100 -+
0 I l . . . - . -_'_—_|

Kuvio 15: kuolleiden maaréa per 10000 ajoneuvoa
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Kuviossa on kuvattu likennevahingoissa kuolleiage&&réa per 10000 ajoneuvoa. Ugandan ja
Tansanian luku on nain verrattuna korkeampi kuimige. Kuvio havainnollistaa hyvin mita

aiemmin on huomattu Ugandan ja Tansanian loukkaerden ja kuolleiden maarasta verrat-
tuna Keniaan. Suhteessa ajoneuvojen maaraan Ugan@ag ansaniassa kuolee enemman

ihmisia verrattuna Keniaan ja Etela-Afrikkaan, pss paljon enemman ajoneuvoja.

6.3 Vakuutusyhtiot
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Kuvio 16: vakuutusyhtiot

Kuviosta nahdaan, ettd Kenian vakuutusmarkkinddienii huomattavasti enemman vakuu-
tusyhtioitd kuin Ugandassa ja Tansaniassa. Kenakuutusmarkkinat ovatkin isommat ja
vakuutusyhtididen lukumaarasta nahdaan, etta Ugajaddansanian vakuutusmarkkinat ovat
pienet. Kenian vakuutusyhtitt eivat ole suurial@a@n melko kilpailulliset. Vakuutusyhtiti-
den maara on kaikissa kolmessa maissa pysynyt nsglktana. Kuitenkin Tansaniassa on
vuosina 2006 — 2010 vakuutusyhtididen maara kasvaopeasti ja se on aiheuttanut sen, etta
pienilla markkinoilla toimii pienia yhtidita. Koskaakuutusyhtiét ovat pienia, niiden on han-
kala saavuttaa mittakaavaetuja. Suurin osa Ketigandan ja Tansanian vakuutusyhtitista
harjoittaa vain vahinkovakuutustoimintaa. UgandanTansanian vakuutusyhtidista suurim-

massa osassa on ulkomaista omistusta.

Kenian, Ugandan ja Tansanian vakuutusyhtididen ruéérasta voidaan paatella vakuutus-
markkinoiden olevan pienet, silla esimerkiksi Eyrassa vakuutusyhtioita on Iso-
Britanniassa 1247, Saksassa 570 ja Ranskassa 40derivkokoon nahden vakuutusmarkki-
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nat ovat alikehittyneet silla esimerkiksi vaestoriiaan huomattavasti pienimmassa Islan-
nissa toimii noin 10 ja Suomessa noin 68 vakuutusii

6.4 Penetraatioluku

Penetraatio-luku kuvaa vakuutusmaksutulon osuudattolzansantuotteesta. Se kertoo va-
kuutusalan kehityksen tason. Afrikan keskimaaraipemetraatio-luku on 4 %, Pohjois-
Amerikassa 8 % ja Lantisessa Euroopassa 8 %. Ratiettuvun kasvuun vaikuttavat muun
muassa, ettd vakuutustuotteiden hinnat ovat kohttaisempia, riskitietoisuus kasvaa ja etta
keskituloisten osuus vaestdsta kasvaa. Joissakssan@akuutusalan vapauttaminen ja pakol-
liset vakuutukset ovat kasvattaneet penetraati@uku

2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000

0 0,5 1 15 2 2,5 3 3,5

Kuvio 17: Kenian penetraatio-luku

Kenian penetraatio-luku on ollut 3,4 % vuonna 2@00uonna 2009 luku oli noin 1,8 %. Pe-
netraatio-luku vuosilta 2000 — 2005 sisaltda seMainkovakuutuksen — ettd henkivakuutuk-
sen osuuden, joka selittda isomman luvun. Vuod23dé lahtien 10ytyi tieto pelkasta vahin-
kovakuutuksen osuudesta.
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Kuvio 18: Ugandan ja Tansanian penetraatio-luvut

Ugandan penetraatio-luku on kasvanut vuoden 2086 @:sta 0,59 %:iin vuonna 2009.
Tansanian penetraatio-luku on pysynyt aluksi melkeamalla tasolla ja vuodesta 2006 —
2007 kasvua tuli hieman reippaammin. Luku oli n@in5 % vuonna 2009.

Kenian, Ugandan ja Tansanian vakuutusalan kehiysllat hidasta, mutta maissa on paljon
kasvupotentiaalia. Kaikkien maiden penetraatioduwat alhaisia verrattuna Afrikan keski-

maaraiseen. Kenialla on isommat penetraatio-luvwtta luku on pieni suhteutettuna Kenian
vakilukuun. Penetraatio-lukua voidaan kasvattaansikun esimerkiksi saadaan enemman

ihmisia ostamaan vakuutuksia.

6.5 Vakuutettujen méaara
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Kuvio 19: vakuutettujen maara

Ugandan vuosikertomuksissa on kerrottu vakuutettumiara, joilla on ajoneuvovakuutus.
Vakuutettujen maara on kasvanut noin 12,5 % vuad2390 vuoteen 2008. Tarkastelujakson
alkupuolella on ollut tasaista kasvua, vaikka vieo@003 vakuutettujen maara on pudonnut
selvasti. Kasvu on ollut tdman jalkeen tasaisteu@nna 2008 vakuutettujen maéard on kasva-
nut nopeasti. Vakuutettujen maara koostuu suuriten@in vakuutetuista, joilla on liikkenne-
vakuutus. Vuoden 2000 vuosikertomuksen mukaantekisyja ajoneuvoja oli noin 189105
ja 8000:lla oli ajoneuvovakuutus, jolloin vakuutetia oli 4 % ajoneuvoista. Vuonna 2007
vakuutettuja oli noin 3,1 % ajoneuvoista. Ajone@romaara on kasvanut vuosittain noin 10
ollut painvastaista ja huolimatta siita, etta Inkevakuutus on pakollinen, niin ihmiset eivat
ole ottaneet sitdkaan vakuutusta.

Kenian ja Tansanian ajoneuvovakuutettujen maaeistéiut mahdollista tehda kuviota. Ke-

nian vuoden 2009 tilaston mukaan vain 1,3 %:llaigsté oli ajoneuvovakuutus. Kun laske-
taan 1,3 % vaeston maarasta 44 miljoona, saaddarutedtujen maaraksi 572000. Ei ole
tarkkaa tietoa, kuinka monella tasta maarastdikdinnevakuutus. Voidaan kuitenkin paatella
maaran olevan todella pieni, jolloin suurimmallaléess ajoneuvoista ei ole liikennevakuutus-

ta.

Tansaniassa vakuutettujen maara on vield alhaisesifigivain 0,7 %:lla oli ajoneuvovakuu-
tus vuonna 2009. Laskettuna 0,7 % vaeston ma&B8sméiljoonasta, saadaan ettd 266000:1la
oli ajoneuvovakuutus. Naista suurimmalla osallavapaaehtoinen ajoneuvovakuutus, jolloin
likennevakuutettujen osuus on kaytanndssa olemdiamsanialaisten tietdmys vakuutuksista
on pysynyt alhaisena ja sita tulisi parantaa, jgitié useampi ymmartaisi vakuutuksen hyodyt
ja ottaisi sen.
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6.6 Ajoneuvovakuutusmaksutulot
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Kuvio 20: ajoneuvovakuutusmaksutulot

Kuviossa on esitetty bruttovakuutusmaksutulojenitigsheuroina (gross premium). Vakuu-

tusmaksutulot ovat kasvaneet jokaisessa maassaestsauosina 2000 — 2007. Kenian ajo-
neuvovakuutusmaksutulo on huomattavasti isompiatemna Ugandan ja Tansanian lukuihin.
Ugandan vakuutusmaksutulo on kasvanut 184 % vua@&§0 vuoteen 2007. Kenian vakuu-
tusmaksutulo on kasvanut 83 % ja Tansanian vakmatksutulo on kasvanut 163 %. Kuvios-

sa on esitetty Kenian yksityisten ajoneuvojen v@e) vakuutusmaksutulot ja Ugandan va-
kuutusmaksutulot ovat bruttovakuutusmaksutulo @naemium) vuoteen 2003 ja vuodesta
2004 nettovakuutusmaksutulo (net earned premium).

Ugandan ajoneuvovakuutusmarkkina kasvoi vuoden 20@3ikertomuksen mukaan 3,9 %
paaasiassa sen ansiosta, etta likennevakuutassdifidettiin likennevakuutus pakolliseksi.
Vuoden 2001 vuosikertomuksen mukaan ajoneuvojemmhdara on kasvanut tasaisesti, mutta
se ole lisannyt ajoneuvovakuutuksen vakuutusmalksutiuten aiemmin todettiin, vakuutet-
tujen maara on laskenut ajoneuvojen maaran kasva&gmeuvovakuutuksen vakuutusmak-
sutulo olisi suurempi, jos ihmiset ottaisivat pdisein likennevakuutuksen ja jos useampi
ottaisi ajoneuvovakuutuksesta laajan suojan. (\eosimus 2001)

Tansanian vakuutusmaksutulo koostuu paaasiassaaefatp@gsesta ajoneuvovakuutuksesta,

silla suurimmalla osalla ajoneuvovakuutetuistad@ing vakuutus.
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Tarkastellessa maailman vuoden 2005 vakuutusmd&suBtela-Afrikan osuus siita oikeutti
sen sijalle 16. Etela-Afrikan osuus Afrikan 40,0@28joonan dollarin vakuutusmaksutulosta
oli 82,91 %, kun taas muiden 55 Afrikan maan osoluvain 17,09 %. Ugandan osuus oli
vain 0,13 %. Afrikan vakuutusmaksutulo oli 53,294jonnaa dollaria vuonna 2007 ja Etela-

Afrikan osuus siita oli 80 %.
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Kuvio 21: Kenian julkisten ajoneuvojen vakuutusmékio (brutto)

Kuviossa 21 ndhdaan Kenian julkisten (commercigheuvojen bruttovakuutusmaksutulon
kehitys (Gross direct premium) Bruttovakuutusmaidsubn kasvanut tasaisesti pois lukien
vuoden 2006 maksutulon lasku. Vakuutusmaksutul&asvanut 192 % vuodesta 2000 vuo-
teen 2009. Vuosittainen kasvu on ollut noin 10 920
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Kuvio 22: Kenian julkisten ajoneuvojen vakuutusmako (netto)

Kuviossa 22 on kuvattu julkisten (commercial) ajovevakuutuksen vakuutusmaksutulojen
kehitys (Net earned premiums) Vakuutusmaksutul&asvanut myds 192 % vuodesta 2000
vuoteen 2009. Julkisten ajoneuvojen vakuutusmalkswoiu kasvanut enemman kuin yksityis-

ajoneuvojen vakuutusmaksutulo. Syyna voi olla #8, eseimmilla linja-autoilla (matatus) on

likennevakuutus ja esimerkiksi vuonna 2003 liikemakuutuksen maksutulo oli noin 35 mil-

joonaa euroa. Vapaaehtoisen ajoneuvovakuutuksamut@kmaksut ovat yleensa kalliit, joh-

tuen vahinkojen ja varkauksien isosta riskistatd &sidaan paatella, etta julkisten kulkuneu-
vojen vakuutusmaksutulo koostuu paaasiassa liikexkuritusmaksuista.

6.7 Ajoneuvovakuutuksen osuus vakuutusmaksuista
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Kuvio 23: ajoneuvovakuutusten osuus vakuutusmatesuis

Oheisesta Kuvio 23 nahdaan, kuinka monta prosemtimeuvovakuutuksen osuus on vakuu-
tusmaksuista. Kaikissa kolmessa maassa autovalselfaulon merkittavd osuus vahinkova-
kuutuksen vakuutusmaksutulosta. Kenian luku oni gilenempi, koska siind on huomioitu

vain yksityisautojen ajoneuvovakuutuksen osuustgetty pois julkisten ajoneuvovakuutusten

osuus. Keniassa ajoneuvovakuutuksen osuus on gyswligein koko ajan samana.

Ugandan ja Tansanian osuuksissa on hieman enemaititelua, mutta osuudet ovat vaih-
delleet suurin piirtein 30 — 40 %:n valilla. Ugasda suurin osuus 37 % on ollut vuonna

2000, kun taas Tansanian suurin osuus on ollut 488ana 2001.
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6.8 Ajoneuvovakuutuksen korvausmenot

6.8.1 Korvausmenojen vertailu
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Kuvio 24: Kenian ja Ugandan ajoneuvovakuutukserv&asmenot

Kuvio 24:s

vaneet, mutta vuonna 2006 korvauksien maara pidneman. Korvausmenot ovat kasvaneet
132 % vuodesta 2000 vuoteen 2007. Kuviossa on ku¥anian yksityisten ajoneuvovakuu-
tusten korvausmenot. Kenian ajoneuvovakuutuksemaksmenot kasvoivat tasaisesti vuo-

teen 2004

ta nahdaan, ettd Ugandan ajoneuvovaksatukorvausmenot ovat tasaisesti kas-

ja vuonna 2005 korvausmenot kasvoivat Gomiljoonaa euroa. Korvausmenot

ovat kasvaneet 87,5 % vuodesta 2000 vuoteen 2007.
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Kuvio 25: j

ulkisten ajoneuvojen vakuutuksen korvaesot (netto)
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Oheisessa Kuvio 25 on esitetty Kenian julkistennajosojen vakuutusten korvausmenot.
Korvausmenojen maaré on vaihdellut tarkastelujakdossa ja menot on lahtenyt kasvamaan
tasaisesti vuodesta 2004. Korvausmenot ovat kasvdi® % vuodesta 2000 vuoteen 2009 ja
kasvua on ollut noin 20 % vuosittain vuodesta 2@dien. Vakuutusyhtidilla on ollut vaike-
uksia maarittdad maksettavien korvauksien suurlkisregilla ole ollut tietoa, miten korvaukset
tulisi maarittad. Tama on johtanut korvausmenojsvigan, kun vakuutusyhtiot ovat maksa-
neet lilan isoja korvaussummia. Korvausmenojen k@aswvon ollut myés syyna likenneva-

hinkojen lisaantyminen ja likennevahingoissa kewlen maara on kasvanut.
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Kuvio 26: Tansanian vahinkovakuutuksen korvausmenot

Tansanian vakuutusraporteista ei l6ytynyt eriteltigdoa ajoneuvovakuutuksen korvausme-
noista. Oheisessa kuviossa on vahinkovakuutukserademenot. Korvausmenoissa on ollut
alussa vaihtelua ja ne ovat kasvaneet melko tataigmdesta 2006. Nopeinta kasvu oli vuo-
sina 2007 - 2008 15 miljoonaa euroa. Korvausmenat &asvaneet 330 % vuodesta 2003
vuoteen 2009.
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6.8.2 Vakuutusmaksujen ja korvausmenojen vertailu
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Kuvio 27: Ugandan ajoneuvovakuutuksen nettovakunéksutulo ja nettokorvausmenot

Kuvio 27 havainnollistaa vield ajoneuvovakuutuksettovakuutusmaksutulon (net earned
premiums) ja nettokorvausmenojen suhteen toisimédaen. Tarkastelujakson alussa korva-
usmenot ovat olleet 1ahimpanad vakuutusmaksutulsoaaVuodesta 2006 lahtien vakuutus-
maksutulo on kasvanut enemman ja korvausmeno désidaskenut. Ugandan tilanne on pa-
rantunut, silla sitd pidetdan huonona, jos korvarsn taso on lahella vakuutusmaksun ta-

soa, on yhta paljon tai ylittaa sen.
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Kuvio 28: Kenian yksityisten ajoneuvojen nettovakusmaksutulo ja nettokorvausmenot
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Kuvio 28 havainnollistaa nettovakuutusmaksutulorkgavausmenojen suhteen yksityisten
ajoneuvojen vakuutuksissa. Vakuutusmaksutulot jevdkessmenot ovat kasvaneet melkein
samassa suhteessa ja korvausmenot ovat suuretyakwnitusmaksutulo on vain hieman

enemman.
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Kuvio 29: Kenian julkisten ajoneuvojen nettovakuamaksutulo ja nettokorvausmenot

Kuvio 29 havainnollistaa nettovakuutusmaksutulgjeet earned premium) ja nettokorvaus-
menojen suhteen. Vakuutusmaksutulo ja korvausmewat kasvaneet samassa suhteessa,
mutta korvausmenot ovat alhaisempia. Verrattunatyken ajoneuvovakuutuksen korvaus-
menojen suuruuteen, niin julkisten ajoneuvojen valkkisen korvausmenot ovat paremmalla
tasolla. Nayttaa silta, ettd yksityisten ajoneuvanduksista maksetaan liian isoja korvaus-

summia.



64

90000000

80000000

70000000 —
60000000 —

50000000 ——

Vakuutusmaksutulo

40000000 || 1 mKorvausmeno

30000000

20000000+
10000000+

0 -
20002001200220032004 200520062007 2008

Kuvio 30: Tansanian vahinkovakuutuksen bruttovaldeotaksutulo ja bruttokorvausmeno

Kuviossa 30 on esitetty Tansanian vahinkovakuutuks®ittovakuutusmaksutulo ja brutto-
korvausmeno. Kuten kuviosta nahdaan, korvausmevait pysyneet hyvan alhaisina vakuu-

tusmaksutuloon nahden.
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Kuvio 31: Tansanian vahinkovakuutuksen nettovaksmaksutulo ja nettokorvausmeno

Kuviossa 31 on esitetty vahinkovakuutuksen nettauiksmaksutulo ja nettokorvausmeno.
Korvausmeno on tosiaan pysynyt hyvan alhaisena utakmaksutuloon ndhden. Tasta ei
voida tehda johtopaatdksia ajoneuvovakuutuksemtéizssta vaan ndhdéan suuntaa antavaa

tietoa yleisesti miten vahinkovakuutusala toimii.
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6.9 Vahinkosuhde

Vahinkosuhde (loss ratio) kertoo maksettujen kostew maaréan verrattuna kerattyihin va-
kuutusmaksuihin. Luvusta nahdaan, kuinka hyvin vaksala toimii. Alhainen luku kertoo
sSiitd, etta ala on kerdnnyt enemman vakuutusmaksujamaksavat korvauksia ulos. Korkea
luku kertoo, ettei ala ole kerannyt tarpeeksi vakamaksuja kattaakseen korvauksia.

Vahinkosuhde on laskettu nettokorvausmenot / nekiontusmaksutulot.
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Kuvio 32: Kenian ja Ugandan vahinkosuhteet

Kuviosta 32 ndhdaan Kenian ja Ugandan vahinkostuht&mian yksityisten ajoneuvojen
vakuutusten vahinkosuhde on vaihdellut 65 — 80 %4illa ja luku on valilla ollut melko
korkea. Sen perusteella vakuutusmaksutuloa eieigtty riittavasta kattamaan korvausmeno-
ja. Kenian luku kertoo myds sen, ettd maksetut &asmenot ovat liian suuria ja niiden suu-

ruuteen tulisi kiinnittda huomiota ja analysoidkea taso.

Ugandan vahinkosuhde on vaihdellut 30 — 50 %:nl&&kli sen verran on maksettu korva-
uksia vakuutusmaksutulosta. Esimerkiksi vuonna 2@ 48 % vakuutusmaksutulosta on
kaytetty korvauksiin. Ugandassa ajoneuvovakuutusiadde toiminut tehokkaasti, koska se on

maksanut vakuutusmaksuista vain 30 % korvauksios ul
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Kuvio 33: Kenian julkisten ajoneuvojen vahinkosuhde

Oheinen Kuvio 33 kertoo julkisten ajoneuvojen vé&bsuhteen. Se on vaihdellut noin 40 —
65 %:n valilla ja on ollut hieman alhaisempi kuksityisten ajoneuvojen vakuutuksen vahin-
kosuhde. Kuitenkin vahinkosuhde on alkanut nougtitnin tassakaan luokassa vakuutus-
maksutuloa ei ole keratty riittavasti kattamaanviosmenoja. Tama voi johtua siitd, mita
aiemmin on kerrottu, oikean korvausmaaran maansgmvaikeudesta ja joka on johtanut

lilan suurien korvauksien maksamiseen.
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Kuvio 34: Tansanian vahinkovakuutuksen vahinkosuine&o)
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Kuvio 34:ssa on kuvattu Tansanian vahinkovakuutaksgtokorvausmenojen ja nettovakuu-
tusmaksutulojen vahinkosuhde. Suhde on vaihdellut 85 %:n valilla. Korkeimmillaan
ollessaan vahinkosuhde on ollut hyvalla tasollatd @i voida tehda paatelmia ajoneuvova-
kuutuksen vahinkosuhteen tasosta, mutta yleisabtnkovakuutuksessa on keratty riittavasti

vakuutusmaksutuloa kattamaan korvausmenoja.

60

50

40 —

30 +— —

O T T T T T T 1
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Kuvio 35: Tansanian vahinkovakuutuksen vahinkosuibdetto)

Kuvio 35 esittaa vahinkovakuutuksen bruttovakuutalssatulon ja korvausmenojen vahin-
kosuhdetta. Vahinkosuhde on vaihdellut paljon enémrkuin nettolukujen vahinkosuhde,
silla se on vaihdellut 25 — 50 %:n valilla ja vuetie 2004 — 2005 luku on kasvanut 25 % ja
laskenut taas 2005- 2006 25 %. Vahinkosuhde omlinvuosina ollut todella alhainen, jo-

ten vahinkovakuutus ei ole silloin toiminut tehokks.

6.10 Yhteenveto empiriasta

Keniassa, Ugandassa ja Tansaniassa liikennevabgaglmukkaantuu ja kuolee paljon inmisia
suhteessa ajoneuvojen maaraan. Ugandassa ja Tasssatilanne on pahempi verrattuna Ke-
niaan, jossa on enemman ajoneuvoja. Vakuutusatdtmenia ja alikehittyneita, silla vakuu-
tusyhtioita ei ole paljon maiden kokoon ndhdengaomat pienia. Alhainen penetraatio-luku
kertoo myds alojen toimimattomuudesta, koska kakkkolmen maan penetraatio-luku on
alhaisempi kuin Afrikan keskimaarainen penetraatia+ 4 %.
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Liikennevakuutusala on tehoton kaikissa kolmessass® ja suurimmalla osalla ajoneuvoista
ei ole likennevakuutusta, vaikka se on pakollimakuutus. Noin 3-4 %:lla on ajoneuvova-
kuutus Ugandassa ja vakuutetuista suurin osal@nhievakuutettuja. Keniassa vain 1,3 %:lla
on ajoneuvovakuutus, eika liikennevakuutettujerudssgta ole tietoa ja Tansaniassa 0,7 %:lla
on ajoneuvovakuutus ja suurimmalla osuudella vaiuigta on vapaaehtoinen ajoneuvova-
kuutus. Kaikissa kolmessa maassa on siis yhtatti,suurin osa likennevahinkojen uhreis-
ta ole turvattuja. Kaikissa kolmessa maassa oeistét ettei vakuutettujen mééaré ole noussut
samassa suhteessa ajoneuvojen maaran kasvuun.u¥gema&uutusmaksutulot ovat kasva-
neet tasaisesti kaikissa kolmessa maassa ja Kajpaeruvovakuutusmaksu tulo on huomat-
tavasti isompi. Kasvuun on voinut vaikuttaa vakttujen maaran hidas kasvu ja vakuutus-
maksujen korotukset. Kenian julkisten ajoneuvovaukksen vakuutusmaksutulo koostuu

padasiassa likennevakuutusmaksuista.

Ajoneuvovakuutuksen korvausmenot ovat kasvaneaisesti Keniassa ja Ugandassa. Siihen
ovat vaikuttaneet, etta korvauksien suuruuksia llut bankala méaarittda ja on maksettu lilan
isoja korvaussummia. Myds liikkennevahinkojen jasséi kuolleiden maaran lisaantyminen on
kasvattanut korvausmenoja. Ugandassa tilanne okalasilla korvausmenot ovat melkein
yhta suuret kuin vakuutusmaksutulot. Tansanian ikea®muksissa ei ollut eritelty eri va-

kuutusluokkien korvausmenoja.
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7 YHTEENVETO

Tutkielman tarkoituksena oli esitelld likennevakugjarjestelman rakenne ja miten se toimii
kehitysmaissa ja erityisesti Keniassa, UgandassbBajesaniassa. Aluksi esiteltiin toimivan
likennevakuutusjarjestelman rakenne ja miten hike@vakuutuksella voidaan edistaa liiken-
neturvallisuutta. Tarkastelussa keskityttin Kenidlgandan ja Tansanian likennevakuutus-
jarjestelmien toimintaan. Kerrottiin niiden likeevahinkojen ja likennevakuutusjarjestelmi-
en erityispiirteet ja miten ne eroavat teollistwt@imaista. Pohdittin myos syita siihen, miks-
ei likennevakuutus toimi halutulla tavalla ja nétlbvat syita vakuuttamattomuuteen. Teorias-
sa keskityttiin kertomaan Kenian, Ugandan ja Tamrsamakuutusmarkkinoiden ja liikenne-
vahinkojen tilanteesta, jotta lukija hahmottaa kadistilanteen ja pystyy sen kautta hahmot-
tamaan maiden liikennevakuutuksien tilanteen. Emgsa kuvaajilla havainnollistettiin ja
kaytiin 1&pi maiden ajoneuvovakuutuksien tunnusjakrassa kappaleessa kaydaan alaluku-
jen avulla lapi tutkimuskysymyksiin saadut vastaika lopuksi esitellaan kehitysehdotuksia.

7.1 Liikennevakuutus kehitysmaissa ja Keniassa, Ugalassa ja Tansaniassa

Liikennevahingot on vakava ongelma kaikissa kolmesmassa ja maille on yhteista, etta
niiden tilanne on huonompi kuin muiden Afrikan mend Tutkimuksen mukaan liikenneva-
hinkojen osuus pieni- ja keskituloisten maiden takansantuotteesta on 1-2 % ja niilla on iso
taloudellinen vaikutus yksildihin, yhteisdihin jaltioihin. Liilkennevahinkojen maara seka
niissa loukkaantuvien ja kuolevien maara kasvaaiiain ja aiheuttaa yhd enemman kustan-
nuksia yksiloille seké yhteiskunnalle. Ugandaslsentie on halyttava, silla siella ihmisia kuo-
lee likennevahingoissa toiseksi eniten maailmakséissa kolmessa maassa liikennevahin-
got aiheutuvat paaasiassa holtittomasta ja hudiimmaista ajamisesta seka ajoneuvojen huo-
nosta kunnosta johtuen. Liikennevahinkojen uhrdstan ryhmé on jalankulkijat ja matkus-
tajat. Teollistuneissa maissa likennevakuutuksefigystytty vaikuttamaan kuljettajien kayt-
taytymiseen ja saatu heidat ymmartamaan ajamisgnsga seuraussuhteen. Liikkennevahin-
koja tapahtuu teollistuneissa maissa vahan venatkeniaan, Ugandaan ja Tansaniaan, kun

suhteutetaan maara ajoneuvojen maaraan.

Liikennevakuutus onkin keino parantaa liikennetilisautta. Tutkimuksen mukaan maissa,
joissa on pakollinen likennevakuutus, liikennetalliguuden kehitys on ollut nopeampaa
kuin maissa, joissa ei ole pakollista likennevaksta. Liikennevakuutuksen maksuilla voi-
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daan rahoittaa likenneturvallisuuden parantamigtgin kuljettajia kannustetaan turvalli-
sempaan ajamiseen, kun vakuutusmaksut heijastavjatt&jan riskiprofiilia. Pakollinen lii-
kennevakuutuksen avulla lisatdan autoilijoidenoigetutta vastuustaan, tasoitetaan korvaus-
summia, korostetaan yhteison vastuuta liikennetlisuaden parantamisessa. Kuitenkin ta-
man onnistuminen edellyttaa, etta kaikkien ajongarvaeulisi olla vakuutettuja, jotta kannus-
taminen olisi tehokasta. Kaikissa kolmessa maassama ongelma, etta vaikka rekisteroity-

jen ajoneuvojen maara kasvaa, niin likennevaktujet osuus ei kasva tai perati vahenee.

Vakuutuskulttuuri on Keniassa, Ugandassa ja Taasaaisuhteellisen nuorta, koska liiken-
nevakuutuslait on sdadetty muutama vuosikymmeansitVakuutuslakeja ei ole tdman jal-
keen paljoa uudistettu ja osa vakuutuslain kohdiattisikin nykyaikaistamista. Kehitysmail-
la on yleisena ongelmana, ettei lainsdadanto opeéksi selkedd. Tansania on vakuutusalan
vapautumisen jalkeen pyrkinyt kehittamaan vakudé&mstoimintoja. Kaikkien kolmen maan
likennevakuutus korvaa vain kolmannen osapuolakifi@/ahingot. Tutkielmassa kerrottiin,
etta toimivan liikennevakuutusjarjestelman kehigikedellytykset ovat hyva oikeuskaytanto,
vakuutusmaksujen varaaminen tulevia korvausmenraijgen, tukirahastot ja tietokannat. Lii-
kennevakuutusjarjestelmalta vaaditaan myos, ett@nskpinakyva, tehokas ja tasapuolinen
asiakkaille. Heikosti toimivalla likennevakuutuad on vaarana, ettd vakuutusyhtiot tai val-
tio asettaa vakuutusmaksut alhaisemmaksi mitéa ktavaataso olisi. Tama johtaa siihen, etta

vahaisen vakuutusmaksutulon vuoksi korvauksia pgatymaksamaan vain rajoitettu maara.

7.2 Liikennevakuutusjarjestelman toimivuus

Tutkielmassa esitettyjen tietojen pohjalta voidaanoa, ettéa Kenian, Ugandan ja Tansanian
likennevakuutusjarjestelma ei toimi tehokkaastiska suurin osa ihmisisté ei ole pakollisuu-
desta huolimatta ottanut ajoneuvolleen likennewaista. Maille on yhteista likennevakuu-
tuksen noudattamisen valvomisen vaikeus ja se mdadaan enemman ajoneuvojavakuutuk-
sen piiriin. Ugandassa rekisteroidyista ajoneueovstin 4 %:lla likennevakuutus ja vakuutet-
tujen maara vaheni vuonna 2007, ollen 3,1 %. Keniga Tansaniassa vakuutettujen maara
on vieldkin pienempi, vuoden 2009 tilaston mukagh% ihmisista oli ajoneuvovakuutus ja
Tansaniassa 0,7 %:lla oli ajoneuvovakuutus. Keajaneuvovakuutetuista ei ollut mahdollis-
ta saada tietoa, kuinka monella oli likennevaksutautta Tansanialaisilla ajoneuvovakuute-
tuilla suurimmalla osalla oli vapaaehtoinen ajoreuakuutus. Nain ollen kuten aiemmin on

todettu, Tansaniassa olemattomalla osalla on likgakuutus. Ugandan vuosikertomuksesta
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saadun tiedon mukaan suurin osa ajoneuvovakuutweaaemntusmaksutulosta oli likenneva-
kuutuksen maksutuloa. Aiemmin mainittu takuurahagtoka tarkoitus on turvata vakuutta-
mattomien ajoneuvojen uhreille korvaukset, ei olentnut toivotulla tavalla Keniassa, Ugan-
dassa tai Tansaniassa. Keniassa takuurahastoaliis@sti perustettu, mutta se ei ole koskaan

aloittanut kaytannodssa toimintaansa.

Kaikissa kolmessa maassa pitdisi vakuutusosaafaistakuutusmaksujen saatamista paran-
taa. Keniassa, Ugandassa ja Tansaniassa liikekungves on pakollinen, mutta siitd huoli-
matta suurin osa ajoneuvoista on vakuuttamatton@aman vuoksi likennevakuutuksen hyo-
dyt eivat toteudu tehokkaasti. Vakuuttamattomuatteuttaa se, etta vaesté on koyhaa, jol-
loin ihmisilla ei ole varaa vakuutuksiin. Vakuutik®n padasiassa vaeston varakkaalla osal-
la. Tilanteen tekee vield hankalammaksi se, dttmisilla mydskaén ole varaa olla vakuutta-
maton, silla heilla ei ole varaa maksaa vahinkdjastannuksia tai uhrina kantaa vahingon
aiheuttamia kustannuksia. Ihmiset eivat ymmarrduutikksen merkitysta ja he nakevat sen
enemman verotusmuotona tai vakuutusyhtion taparideéselleen rahaa. Ihmiset eivat luota
vakuutusyhtidihin tai saavansa korvauksia. Vakudtti8iden halukkuuteen kehittda ja ylla-
pitdd toimivaa liikkennevakuutusjarjestelmaa voiku#tiaa myos se, etta likennevakuuttami-

nen on usein tappiollista liketoimintaa seka kgdmaissa etta teollistuneissa maissa.

Maiden penetraatio-luvut kertovat myds vakuutusaéddnottomuudesta, koska ne ovat alhaiset
maailman laajuisesti ja Afrikan keskimaaraiseeruluk verrattuna. Kenian penetraatio-luku
on isompi kuin Ugandan ja Tansanian, mik& voi jahsuta, ettd Kenian vakuutusmarkkinat

toimivat sen verran tehokkaammin ja ovat innova@mmat.

Kun tarkasteltin Ugandan ja Tansanian vahinkosttagdéuomattiin etta luvut ovat valilla
olleet melko alhaisia. Alhainen luku kertoo Ugandardalla, ettei likennevakuutus toimi
tehokkaasti ja Tansanian kohdalla, ettei vahinkau#élis ole aina toiminut tehokkaasti. Syité
tahan ovat muun muassa markkinoiden tehottomubgailun puute seka korkeat kustan-
nukset yhdistettyna heikolla ja kalliilla tieto- k@rvausjarjestelmalla. Seurauksena tasta, ett-
eivat likennevakuutusmarkkinat palauta vakuutussn@ta korvauksena kuin vahaisen osan
on, ettei se tuota hyvaa arvo vakuutuksenottagaké edusta hanelle kustannustehokasta ris-
kinhallintakeinoa. Seurauksena on myo6s vakuutuSiglgn vahainen hintakilpailu ja asiak-
kaiden vahainen tietdmys korvausten hakemisestand#m ja Tansanian vakuutusyhtiot ovat
pienia ja toimivat pienilla markkinoilla, jolloineneivat saavuta mittakaavaetuja. Vakuutusyh-
tiot kayttavat suuren osan vakuutusmaksutulostinhallisiin kuluihin. Tata osuutta voitai-
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siin vahentaa ja lisata asiakkaille korvauksinaaptdttavien rahan maaraa, jos vakuutusyhti-
Oistd osa yhdistyisi ja saavutettaisiin mittaka&vaeNa&in toimiessa ei vaarannettaisi vakuu-
tusyhtididen tuottavuutta eikd maksukykya.

7.3 Vakuuttamattomien ajoneuvojen aiheuttamat kustanukset

Koska suurin osa ajoneuvoista on Keniassa, Ugaadadsansaniassa vakuuttamattomia, niin
voidaan verrata likennevahinkojen aiheuttamia &nstiksia keskendan. Kenian lehdist6 oli
vuonna 1995 arvioinut, ettd likennevahinkojen lanstukset olivat 177,5 miljoonaa euroa.
(5,5 % sen vuoden bruttokansantuotteesta). Ugaadassarvioitu, etta likennevahinkojen
aiheuttamat kustannukset valtiolle ovat 237,5 roifli@a euroa ja ettd tdma vaikuttaa talouden
kasvuun. Eraan tilaston mukaan Tansanian liikenmekajen kustannus olisi vuosittain 160
miljoonaa euroa. Liikkennevahingot kohdistuvat kssla kolmessa maassa jalankulkijoihin ja
matkustajiin ja nuoriin taloudellisesti tuottavasgasa oleviin aikuisiin. Kustannukset ovat

korkeat niin yhteiskunnalle kuin perheille.

Kenia eroaa siind Ugandasta ja Tansaniasta, ela inja-autoihin otetaan pakollinen lii-
kennevakuutus. Niiden vakuutusmaksuja ei ole klkkdan osattu maarittaa riittavalle tasolle
ja niiden aiheuttamista likennevahingoista makaetmsoja korvaussumia, jolloin vakuutus-
maksutuloilla on hankaluuksia kattaa niita. Yleisgaméa johtaa siihen, etta vakuutusmaksuja
joudutaan nostamaan, jolloin ihmisilla on entisté&@mommin varaa vakuutuksiin ja halua os-

taa niita.

7.4 Lopuksi

Keniassa, Ugandassa ja Tansaniassa tulisi kehité#éutusalan osaamista ja sita kautta saada
nostettua penetraatio-lukua. Vakuutusaloilla orvidpstentiaalia, mutta kasvu on todella hi-
dasta. Vakuutusalan tulisi keksia aktiivisemminnloga, milla saadaan ihmiset ymmartamaan
vakuutuksen merkitys ja saada ihmiset ylipadnsdétdoman vakuutusalaan. Vakuutusalan
tulisi ensin saada luotua jonkinlainen vakuutughuiti. Vakuutusyhtididen tulisikin kiinnit-
taa tassa huomiota vakuutusmaksu tason asettanudezalle tasolla, jotta ne voivat kattaa
niilla tulevat korvausmenot. Ihmisten luottamustéis@id se, ettd vakuutusyhtioilla on vaike-

uksia hoitaa vakavaraisuuttaan ja korvaustoimintaa.
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Vakuutusyhtididen ja valvontaviranomaisten tulianpstaa likennevakuutuksen noudattami-
sen valvontaan ja kehittaa noudattamatta jattansaektioita. Noudattamisastetta ei lisaa se,
ettei ole kunnon seuraamuksia, jos ei ole ottaalbltista vakuutusta. Ongelmana on myo6s
se, etteivat inmiset valttamatta tieda oikeuksistaakea korvausta, vaikka vahingonaiheutta-
ja olisi vakuutettu. Vakuuttamattomien ajoneuvoj@liittamiseen ja niiden lukumaaran sel-
vittamiseen tulisi keksia keinoja. Se on jo hyvénke ettd ajoneuvoa ei voi rekisterdida ennen
kuin on todistanut likennevakuutuksen voimassaokarruptio kuitenkin haittaa taman kei-
non tehokkuutta. Vakuuttamattomat ajoneuvot vagisterdida tietokantaan, jota vakuutus-
yhtiot voivat yhdessa kayttaa.

Kaikissa maissa on kuitenkin kéyhyys ongelmanak&dgetylla osalla ihmisista ei jokapai-
vaisten tarpeiden tayttamisen jalkeen ole varaaiwailksiin. Ihmisten taloustilanteeseen tulisi
saada parannus, jolloin myds vakuutukset tulisévahaisempien saataville eikd vain varak-

kaammalle vaestonosalle.

Kun liikennevakuutuksen noudattamisastetta saadastettua, voidaan liikennevakuutuksel-
la tehokkaammin parantaa liikenneturvallisuuttakeénneturvallisuuden kannalta on tarkeaa,
etta ihmiset saataisiin ymmartamaan heidan vastujanajotapansa syy-seuraussuhde. Keni-
an, Uganda ja Tansanian likennevakuutusaloillakaikki mahdollisuus kehittyd ja saada
likennevakuutusjarjestelma toimimaan. Maat voigtiaa mallia toisista Afrikan maista, joi-
den tilanne on parempi ja ottaa myds mallia tealisiden maiden likennevakuutusalan ke-

hittymisesta.
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