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SISSEJUHATUS

Liikluskindlustuse puhul on tegemist kohustusliku vastutuskindlustusega, mille eesmérk
on liiklusdnnetuse tottu kannatanutele tagada piiritletud liikluskahju hiivitamine
voimalikult kiiresti ja tdielikult. Kohustusliku liikluskindlustuse peamine eesmérk on
litkklusdnnetuse kédigus kannatada saanud isiku kaitse ehk kiire ja diglase kahju hiivitamise
garantii, mis ei sOltu pohjustaja majanduslikust olukorrast. Samuti on oluline ka kahju
pOhjustaja kaitse, sest kindlustuslepinguga on liiklusdnnetuse tekitaja samuti kaitstud
kannatanule kahjude korvamisega kaasnevate materiaalsete raskuste ja maksejouetuks
muutumise eest. (Lahe et al. 2017: 17) Seetdttu on kohustuslikul liikluskindlustusel viga
oluline sotsiaalne roll, mis kaitseb inimesi nii varaliste kaotuste ja traumade kui ka

ulatuslike rahaliste vdljaminekute eest.

28. augustil 2017. aastal ilmus Eesti Liikluskindlustuse Fondi kodulehel artikkel, milles
kirjutatakse, et 2017. aasta esimeses pooles oli liikluskindlustuse turg jatkuvalt kahjumis.
2016. aasta kuue esimese kuuga said kindlustusandjad liikluskindlustuselt 4,4 miljonit
eurot kahjumit, 2017. aasta samal ajal oli kahjum véhenenud 1,7 miljoni euroni.
(Liikluskindlustus on ... 2017) Sellest voib jireldada, et turg toimib eelkdige
kindlustusvdtjate jaoks ning teenuse eest ei maksta liiga palju. Kindlustusseltside
seisukohalt vaadatuna on turu toimimisel esinenud probleeme ja kindlustuste
véljaminekud on olnud ulatuslikumad kui teenitud tulud. Kdesoleva t66 autori hinnangul

on tegemist pohjalikku uurimist vajava aktuaalse probleemiga.

Liikluskindlustuse {iildine olukord, hinnastamise aspektid ning antud valdkonna
véljakutsed ei ole tdhtsad mitte ainult kindlustusandjatele, vaid ka kindlustusvdtjatele,
sest need mojutavad olulisel médral kindlustusostjate poolt makstavaid makseid ning
litkklusdnnetustes kannatanutele véljamakstavaid kindlustushiivitisi. Peale selle ei ole
kindlustusettevotetel  ainult kahjude hiivitamise eesmidrk, vaid ka oluline
sotsiaalmajanduslik roll, mis annab tookohti nii kindlustusvaldkonna tdotajatele kui ka

koostddpartneritele.



Kiesoleva 1oputdo autor todtas magistritdod kirjutamise hetkel Swedbank P&C Insurance
ASi sdidukikahjude késitlejana, tegeledes igapédevaselt eelkdige vélismaal toimunud
litkklusdnnetuste- ning lisaks kasko-, liiklus- ja isikukahjude késitlemisega ka Eestis.
Samuti on autoril kliendikogemus liikluskindlustuse poliiside soetamisel, mistdttu on tal
olemas mitmekiilgne iilevaade Eesti liikluskindlustuse turust nii teenusepakkuja kui ka

tarbija vaatenurgast.

Kéesoleva magistritod eesmérk on vilja selgitada Eesti liikluskindluse turu peamised
viljakutsed. Viljakutsete all peab autor silmas turu jatkusuutlikuks toimimiseks muutmist
vajavaid olukordi, mis kiill ei ndua kohest reageerimist. Kuivord liikluskindlustuse turg
on olnud kahjumis, siis pakub autorile huvi veel kiisimus, et mis motiveerib
kindlustusandjaid Eesti liikluskindlustuse turul tegutsema. Turu kahjumlikkus on
seltsidele ilmselgelt probleemiks ning seetdttu on oluline leida kahjumi pdhjused ning

voimalused selliste olukordade edaspidiseks véltimiseks.

Eesmaérgini joudmiseks on autor piistitanud jirgmised uurimisiilesanded:

e selgitada vilja liikluskindlustuse toimimise pohimadtted;

e selgitada liikluskindlustuse poliiside hinnastamise pdhimdtteid;

e selgitada vilja, millised tegurid ja probleemid mojutavad liikluskindlustuse turu
toimimist;

e anda iilevaade Eesti liikluskindlustuse turu arengutest viimastel aastatel;

e koostada kiisimustikud ning viia 1dbi intervjuud ja kiisitlused Eesti
litkkluskindlustuse turu osalistega;

e analiiiisida ja diskuteerida tulemuste iile;

e teha jireldused Eesti liikluskindlustuse turu peamiste véljakutsete kohta.

Magistritod koosneb teoreetilisest ja empiirilisest osast. Teoreetilises osas kasitletakse
litkkluskindlustuse teoreetilist tagapohja, tutvustatakse liikluskindlustuse turu toimimise
aluseid, litkluskindlustuse poliiside hinnastamist, kahjueraldiste loomist, turu toimimises
esinevaid probleeme ning liikluskindlustuse turgu mdjutavaid tegureid. Teoreetiline osa
on koostatud peamiselt teadusartiklite pohjal. Kuivord majandusliku suunitlusega

teadusartikleid liikluskindlustuse kohta on kirjutatud pigem véhe, siis antakse t60



teoreetilises osas iilevaade ka muust teemaga seotud erialakirjandusest ja praktilise

kallakuga artiklitest.

Empiirilises osas keskendutakse eelkdige Eesti liikluskindlustuse turu spetsiifikale ja
selle véljakutsetele. Selleks annab autor {ilevaate Euroopa ja Eesti liikluskindlustuse turu
taustast, analiitisib Eesti liikluskindlustuse turu finantstulemusi viimase kiimne aasta
jooksul, intervjueerib Eesti Liikluskindlustuse Fondi spetsialiste, viib 14bi kiisitluse Eestis
litkluskindlustust pakkuvate kindlustusseltside seas ning intervjueerib Eesti turul oma

teenuseid pakkuvaid edasikindlustajaid ja edasikindlustuse maaklerit.

Liikluskindlustuse valdkonda on Eestis uuritud vihesel mééral. Suurem osa teadustdodest
on kirjutatud enam kui 10 aastat tagasi. Liikluskindlustuse alal ei ole majanduslikust
vaatenurgast ldhtudes varem toid kirjutatud. Liikluskindlustuse valdkond on véga
spetsiifiline ja lai. Autor soovib anda kogu omandatud informatsiooni edasi voimalikult
selgelt, lihtsalt ja arusaadavalt iga valdkonna esindajale ning loodab, et tulevikus
kasutatakse antud t66d dppematerjalina voi informatsiooniallikana juhul, kui soovitakse

tutvuda liikluskindlustuse temaatikaga ja/voi tegutseda antud valdkonnas.

Autor tdnab oma magistrit6d juhendajaid Mark KantSukovi ja Margus Liigandit, Eesti
Liikluskindlustuse Fondi juhatuse liiget Andres Piirsalu, Eesti Liikluskindlustuse Fondi
juhtivat analiititikut Meelis Arumége, kiisimustikule vastanud kindlustusseltse, Deutsche
Riick Schweiz AG riskihindajat Ralph Henn’i, R+V Re vanemriskihindajat Christoph

Koch’i ja Aon’i edasikindlustuse maaklerit Lars-Uwe Landt’i.
Mairksdnad: liikluskindlustus, kohustuslik kindlustus, kahjueraldised, vastutuskindlustus

Teaduseriala kood CERCS: S182 Finantsid ja kindlustus.



1. LIKLUSKINDLUSTUSE TURU TOIMIMISE
TEOREETILISED ALUSED

1.1. Liikluskindlustuse toimimise alused

Kindlustustegevus on situatsioon, kus kindlustusselts vatab kindlustuslepingu pohjal iile
kindlustusvdtja riskid (Kindlustus 2020). Kindlustussektor positsioneerib end kui
tanapdeva iihiskonna alussammast. Kindlustusest on saanud iiksikisikute, sotsiaalsete
riihmade ja ettevotete riskide ja keerukuste juhtimise strateegiate pdhiline osa. See on
voimaldanud inimestel toime tulla komplitseeritud ja ebakindlate asjaoludega. (Viaene,
Dedene 2004: 313) Vastupidav ja histi reguleeritud kindlustussektor voib riskide
iilekandmise ja sddstude koondamise kaudu maérkimisvairselt kaasa aidata
majanduskasvule ja ressursside tdhusale jaotamisele (Das ef al. 2003: 3). Sdidukite arvu
iileméédrase kasvu tottu maailmas on tekkinud kohustusliku kindlustuse vajadus, mis
kaitseks isikuid sdidukiga kolmandatele isikutele pdhjustatud kahju eest (Tomeski 2012:
200).

Kindlustus jaguneb kaheks pohiliigiks: kahjukindlustus ja  elukindlustus.
Liikluskindlustus kuulub oma olemuselt kahjukindlustuse alla. (Kindlustus 2020)
Liikluskindlustuse (MTPL insurance — Motor Third Party Liability insurance)
pohifunktsioon on tagada, et kolmandatele isikutele hiivitatakse autojuhi poolt
pOhjustatud liiklusdnnetuse tottu tekitatud vara- ja/vdi isikukahjud. Kohustuslik
litkluskindlustus on rahaline kaitsesiisteem, mis on loodud autodnnetustega seotud
stindmuste tagajérjel tekkinud kolmandate isikute mis tahes kaebuste valtimiseks seoses
isiku- v0i varakahju pdhjustaja maksevdime puudumisega. (Gonulal 2010: 1) Selleks, et
kindlustusandjal oleks vdimalik antud funktsiooni digeaegselt ja pidevalt teostada, peab
kindlustusvdtja tasuma kindlustusandjale kindla suuruse kindlustusmakseid. (Tomeski
2012: 201-202) Seejuures peetakse liikluskindlustust lackunud maksete mahu poolest
varakindlustuse  tugevaimaks  driallikaks. Enamikel turgudel iseloomustab

litkluskindlustust suur konkurents ja tulemuste tsiiklilised kdikumised. (Gonulal 2010: 1)



Mootorsdidukite kohustuslik kindlustus on iiks olulisemaid ja enimmiiiidud
kindlustusliike. Maailmapanga uuringud niitavad, et Euroopas liikluskindlustuse eest
saadud maksete summa moodustab vihemalt 30% koigi varakindlustuse liikide (vilja
arvatud elukindlustus) kindlustusmaksete kogusummast. (Tomeski 2012: 201) Selline
néhtus vaib olla seletatav sdidukite arvu kiire kasvuga. Samas suhtuvad paljud autojuhid
litkkluskindlustusse kui jarjekordsesse maksu ning voimalusse sellest kdrvale hoida, mitte
ei nie seda kui oma vastutuse kaitset kolmandate isikute eest. (Gonulal 2010: 1) Autori
hinnangul on tdnaseks inimeste teadlikkus liikluskindlustuse osas siiski kasvanud ning
autojuhid kiill otsivad vdimalikult hea hinnaga kindlustuspakkumist, kuid ei hiili

kindlustamisest korvale.

Jargnevalt on vilja toodud liikluskindlustuse pohikomponendid kindlustusseltsi
vaatenurgast (Gonulal 2010: 4).

e Oiguslikud regulatsioonid (legal structure). Liikluskindlustuse toimimisel on
oluline kohtute praktika ja vastutuse seaduse roll. Nii reguleeritakse kindlustuse
kuulumist sdidukile voi omanikule, minimaalset kindlustuskatet ning piirméérasid.
Ka liikluspolitsei roll kuulub diguslike regulatsioonide alla.

e Aktuaarsed meetodid (actuarial methodology). Selle abil kehtestatakse
kindlustusmaksete mdirad ja moodustatakse reserve.

e Reservid tdiendavate kulude ja kahjumite katteks (contingency reserving). Selle
punkti alla kuulub ka riiklik garantiifond.

o Kahjukisitlus ja teabe jagamise mehhanismid (c/aims management and information
service). Oluline on andmete kogumine, teabe jagamine ning kahjunduetega seotud
teenused.

¢ Piisava edasikindlustusekaitse olemasolu (reinsurance).

Liikluskindlustuse turu jaoks loodud garantiifondid kompenseerivad slindmuskohalt
pogenenud autojuhi poolt tekitatud kehavigastuste ravikulu voi kindlustamata sdiduki
poolt pohjustatud varalise kahju. Selliste organisatsioonide rajamine on soovitatud
Majanduskoostdd ja Arengu Organisatsiooni (OECD) ja Euroopa Liidu poolt. Tavaliselt
finantseeritakse  selliseid  garantiiskeeme  kindlustusseltside — poolt  tehtavate
sissemaksetega, mis on otseselt seotud seltside poolt kogutud kindlustusmaksetega.

Ligikaudu pooltel garantiifondidega riikidel on paigas mehhanismid, mis vdimaldavad



garantiiskeemil laenata vOi saada tulu muudest allikatest. Seejuures valitsus tavaliselt ei
rahasta garantiifonde, kuid praktikas on tal kohustus leida lahendus, mis tagab hiivitiste
maksmise. (Goniilal 2010: 3) Garantiifondid hiivitavad vajadusel ka kahjud, kui
litkkluskindlustust pakkuv kindlustusandja on pankrotistunud (Eesti Liikluskindlustuse
Fond 2020). Autor lisab juurde, et samuti saavad garantiifondid tulu nditeks
kindlustamata sdidukite omanikelt kiisitavate kindlustusmaksete eest ning lisaks vdivad
esitada neile kahjude korral ka tagasindudeid. Eestis tegutseb garantiifondi juures ka
lepitusorgan, mis vdimaldab vaidluste korral nii kindlustusvatjal kui ka kindlustusandjal

podrduda lepitusorgani poole (Lepitusorgan 2020).

Nii nagu eraisikud ja ettevotted, vajavad ka kindlustusandjad kindlustunnet ja kaitset.
Selleks kasutatakse edasikindlustajate abi. Edasikindlustus on protsess, mille kdigus
kindlustusseltsid otsivad kindlustuskaitset edasikindlustajatelt, et kaitsta end suurte
kahjunduete eest (Ganapathy 2019). Edasikindlustuse ndol on tegemist edasikindlustajate
poolt  pakutava riskijuhtimisstrateegiaga, et optimeerida  kindlustusandjate
riskipositsiooni vastavalt nende riskivalmidusele (risk appetite) (Cheung et al. 2017: 1).
Kindlustusfirmad ostavad kindlustuskaitset oma eelarve kaitseks volatiilsuse ehk suurte
kahjunduete véljamakse vdimaluse eest. Edasikindlustust peetakse kindlustusketi
ithendusliiliks ~ kindlustusvotja ja kindlustusandja vahel, kuivord see annab

kindlustustehingutele olulise lisandvéértuse. (Ganapathy 2019)

Kindlustuse turul tegutsevad ka kindlustusvahendajad, kes tegelevad tasu eest
kindlustuslepingute vahendamisega. Eestis jagunevad kindlustusvahendajad kaheks:
kindlustusmaakleriteks ja kindlustusagentideks. Seejuures on nende tegevus erinev:
kindlustusvotja huve esindab kindlustusmaakler ning kindlustusandja huve
kindlustusagent. (Kindlustus 2020) Lihtsuse mottes kasutab autor kéesolevas to0s

edaspidi konekeelset mdistet maakler.

Eelnevalt kirjutatust 1dhtudes toob autor vilja liikluskindlustuse turu peamised osalised:
¢ kindlustusvotjad,
e kindlustusseltsid,
e garantiifond,

e lepitusorgan,



e kohtud,
¢ cdasikindlustajad

e kindlustusmaaklerid.

Euroopa Liidu asutamise varajases etapis olid paika pandud moned pdhilised eesmérgid,
sealhulgas ka kaks pohilist prioriteeti (Tomeski 2012: 201):
e avatud turu loomine Euroopa Liidu liikmesriikide vahel,

e vajalike tingimuste loomine piiriiileseks vabaks liikumiseks.

Selliste muutuste vdimaldamiseks oli vaja iihtlustada litkmesriikide seadused ja tagada
asjakohased regulatsioonid, mis garanteeriksid siisteemi pideva funktsioneerimise.
Seetdttu on Euroopa Liidu litkmesriikide liikluskindlustuse oiguslik raamistik
médratletud viie direktiiviga: 72/166/EEC, 84/5/EEC, 90/232/EEC, 2000/26/EC,
2005/14/EC ja nende muutustega 2009/103/EC. (Tomeski 2012: 201) Olavi-Jiiri Luik on
oma 2004. aastal kirjutatud magistritoos jaganud liikluskindlustuse siisteemid kolmeks:
siseriiklikud liikluskindlustuse siisteemid, rohelise kaardi liikluskindlustuse siisteem ja
Euroopa Liidu poolt reguleeritud liikluskindlustuse siisteem (Luik 2004: 42). Euroopa
Liiduga liitumist taotlevad riigid peavad oma kohaliku seadusandluse kohandama nii, et
seadused vastaksid nende direktiivide nduetele (Tomeski 2012: 208). Seetdttu on
kdesoleva t60 autori hinnangul Olavi-Jiiri Luige poolt vélja toodud jaotus Euroopa
seisukohalt vaadatuna vananenud, sest Euroopa Liiduga on 2004. aastast saadik liitunud

uusi riike ning seetdttu on siseriiklikud stisteemid iihtlustunud teiste riikide siisteemidega.

Euroopa kindlustusturgudelt périnevad kogemused diitlevad, et liikluskindlustus on
leidnud rakendust erinevates raamistikes, milleks on kas riigi poolt reguleeritud
turuhinnad v0i vaba konkurentsiga liikluskindlustuse liberaliseeritud  turg.
Liberaliseeritud liikluskindlustuse turg osutab liikluskindlustuse hinnastamise
vabadusele, mis tdhendab piirangute, raamistike ja riigi ettekirjutuste kaotamist.
(Tomeski 2012: 200-201) Seega voib antud késitluse kohaselt jagada liikluskindlustuse
siisteemid hinna kujunemise jérgi kaheks: vaba konkurentsiga turg ning riigi poolt

reguleeritud turg.
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Liberaliseeritud turul keskenduvad kindlustusandjad uute klientide meelitamisele ja
vanade klientide hoidmisele tdnu alljirgnevatele kvaliteetsetele teenustele ning
tingimustele (Tomeski 2012: 203):

o kiire kahjukasitlus;

e parem riskivalik ehk laialdasem kaitse;

e professionaalselt koostatud hinnakirjade jarjekindel kohaldamine;

¢ sisemiste kulude vihendamine, mis on tingitud kahjukésitlusega tegelemisest;

e tehniliste reservide nduetekohane kasutamine, mis on vastavuses Euroopa Liidu

soovitustega;

e parem ja rikkalikum teenuste valik.

Kédesoleva t00 autori hinnangul on eelnevalt vilja toodud meetodid olulised iga
kindlustusseltsi jaoks, kuid liikluskindlustuse puhul vdivad uute klientide meelitamise ja
vanade klientide hoidmise puhul jddda pigem tagaplaanile. Kuivord tegemist on
kindlustusega, mis korvab kliendi poolt kolmandatele isikutele tekitatud kahju, siis ei ole
pOhjustajast kindlustusvotjale ilmsete avariide puhul otseselt oluline kahjukasitluse kiirus
voi rikkalik teenuste valik, sest reeglina ei kaasne liikluskindlustusega lisateenuseid.
Antud tingimused on olulised vabatahtlike kindlustuste puhul (niiteks kasko-, kodu-

reisi- voi elukindlustus), sest siis korvatakse kindlustusandja enda kahju.

Eduka liberaliseeritud turu toestatud eelised on: kindlustusandja vdetud risk on enamasti
homogeense iseloomuga; administratiivne tdhusus ja otsemiiiigi arendamine; efektiivne
kahjukasitlus, millega kindlustusandja end turul esile tdstab; efektiivne reguleerimine ja
kindlustusvdtjate vastutustundliku kditumise mirkimisvairselt kdrge tase vorreldes
riiklikult reguleeritud hinnastamispoliitikaga liikluskindlustuse turgudel. (Tomeski 2012:
203)

Jargmises alapeatiikis tutvustab autor detailsemalt liikluskindlustuse hinnastamist.

1.2. Liikluskindlustuse poliiside hinnastamine ning
kahjueraldiste loomine

Kindlustuse puhul on tegemist lepingulise suhtega, milles kindlustusandja ehk

kindlustusselts noustub kindlustusmaksete tasumise eest andma kindlustusvotja asemel
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rahalist toetust peale seda, kui on laekunud ametlik kahjundue seoses tulevaste
siindmustega (Viaene, Dedene 2004: 314). Igasuguse kindlustuse aluspdhimdte on see, et
kui kindlustusandjad tahavad vabatahtlikult miiiia kindlustuskaitset, peavad nad piisavas
koguses teenima nende kahju- ja halduskulusid katvaid ning eeldatavat kasumit
garanteerivaid kindlustusmakseid, et kompenseerida omavahendite finantseerimiseks

vajaliku kapitali saamise kulud. (Goniilal 2010: 4)

Kindlustusmaksete arvutamisel kasutatakse kindlustusmatemaatilisi meetodeid ja
usaldusvédrseid statistilisi andmeid, sest kindlustusmakse pohikomponendid ei ole makse
médramise ajal teada. Kindlustusmaksete koguvéartuse arvutamisel saadakse kdigepealt
puhta tehnilise voi riskipositsiooni tasemele vastavate kindlustusmaksete véértus. Loplik
kindlustusmaksete véértus saadakse, kui tehnilistele kindlustusmaksetele lisatakse juurde
muud tegevuskulud. Tegevuskuludeks on niiteks soetus- ja halduskulud,
edasikindlustuse kulud, kapitalikulud. (Tomeski 2012: 205) Autor toob vilja, et kuludena
voib arvestada ka kindlustusseltsi esindajate ehk korrespondentide teenustega kaasnevad
kulud. Kuivord tehnilisi kindlustusmakseid ei ole vdimalik muuta ning sellest 1&htuvalt ei
saa ka vidhendada oodatavate kahjunduetega kaasnevaid kulusid, siis tritavad
kindlustusseltsid tegevuskulusid vdhendada, mis vdimaldab klientidele omakorda
pakkuda head kindlustushinda ning seeldbi olla konkurentsivdimelisem. Tegevuskulude
vihendamise alla vOib kuuluda t60 automatiseerimine ehk arvutiprogrammide

arendamine ning ka kontorite sulgemine.

Liikluskindlustuse  hinnastamisel puutuvad kindlustusandjad kokku mitmete
véljakutsetega (Tomeski 2012: 202):
e kindlustusandja peab hindama oma toote véértust enne, kui on teada hinda
médravate tegurite vadrtused;
e tuleb kindlaks méirata tulevaste kahjunduete maksumusele vastava tehniliste
kindlustusmaksete ehk kahjunduetele kuluvate maksete summa, mis vastaks
tulevaste kahjunduete maksumusele;

e konkurentsi mdju all vdivad liikluskindlustuse hinnad varieeruda.

Liikluskindlustuse hinnastamisel on kindlustusseltsile teada mineviku kogemus, millised

kahjud on tekkinud ning midramatus ehk kui palju on reservi néol iiles voetud (reservid
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on hinnang tulevaste véljamaksete kohta, mis sisaldab méédramatust). Rahvusvaheliselt
turult parinevatele kogemustele tuginedes voib Oelda, et liikluskindlustuse hinnastamine
esineb erinevates raamistikes: riiklikult reguleeritud liikluskindlustuse hinnad, osaliselt
reguleeritud turg koos lubatud ja kindlaksmiératud tariifide komplektiga ning vaba

liberaliseeritud turg (Tomeski 2012: 202).

Mitmetes arengumaades peetakse liikluskindlustust mittepopulaarseks kindlustusliigiks.
Sellisel juhul tiritab riik litkuda véimalikult madala hinnataseme siilitamise suunas, et
vihendada kindlustamata sdidukite arvu. Kindlustuse jdrelevalve eest vastutavad
regulaatorid peavad tihti silmitsi seisma liikluskindlustuse liiga madalate hindadega, mis
omakorda pdhjustab mitmeid probleeme kindlustusturul (Tomeski 2012: 202):

¢ usalduse puudumise tdttu pikk kisitlusperiood ja kahjude madal hindamine,

finantstulemused ei voimalda suurendada kindlustushiivitiste suurust (hiivitised

viikesed),

kindlustusseltside vihenenud maksevoime,

ebapiisavad reservid.

Autori hinnangul ei pruugi kindlustusseltsid olla motiveeritud riigi poolt reguleeritud
turul tegutsema, kuivord suurt kasumit on raske teenida ning samas viikeste hiivitiste
tottu vaib olla suurenenud vaidluste osakaal kannatanu ja kindlustusandja vahel. Teisest

kiiljest vaib niisugusel turul olla kasumi teenimine kindlam kui vabal turul tegutsemisel.

Riigi poolt reguleeritud turud ei lase kindlustusandjatel miérata kindlustuse hindasid
vastavalt turutingimustele ning selle tdttu on kindlustusseltsid isegi vaatamata
onnestunud voi hoopis ebadnnestunud juhtimisele, turul siiski samasuguse hinnaga. Seda
saab pohjendada asjaoluga, et liikluskindlustust nidhakse kui baasvajadust rahuldavat
toodet, mida on vaja igal majapidamisel ning mille hind peab olema koigile kéttesaadav
ja just seetdttu tahab wvalitsus liikluskindlustuse hinnastamise iile kontrolli omada.
Liikluskindlustuse = diglase hinna médramine on suurim probleem, millega
kindlustusseltsid puutuvad kokku liberaliseeritud turule iileminekul. See ei ole lihtne
pohjusel, et esineb usaldusvéérsete andmete puudulikkus voi tdielik puudumine. Riigi
poolt reguleeritud liikluskindlustuse turul on loodud iihise andmebaasiga siisteem.

(Tomeski 2012: 202)
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Autori hinnangul on antud siisteem vananenud ning vajab uut suunda. Naiteks oli
Venemaal 2019. aastal varakahju ndude suurim méér 400 000 rubla (Komnencanuonusie
Boimatel 2020), mis kdesoleva t6o kirjutamise hetkel on veidi alla 5000 euro. Suurema
litkklusdnnetuse ning ulatuslikemate kahjustuste puhul on kannatanul vdimalus nduda
pohjustajalt kohtu kaudu iilejddnud kahjusumma. See tdhendab, et sdidukite omanikud ei
ole liikluskindlustusega hésti kaitstud, sest pohjustajate kindlustus katab kahjusid vdhesel
médral ning kannatanu v3ib diglasest hiivitisest ilma jddda. Samas voib sellest tulenevalt
olla suurem efekt kaskokindlustuse ostule, kuivord nii kaitsevad soidukite omanikud oma

soidukeid voimalike suurte kahjude pdhjustajate maksevdime puudumise eest.

Enamik arenenud riike kasutab kindlustusvdtjate kindlustusmaksete madramiseks mitut
muutujat, milleks on tavaliselt nditeks juhi vanus, sugu, amet, elukoht, auto tiiiip ja selle
kasutusala. Mones riigis on kasutusele voetud ka erilisemad néitajad nagu perekonnaseis,
suitsetamisharjumused voi isegi auto varv. Selliseid muutujaid nimetatakse sageli a priori
muutujateks, sest nende véirtuseid saab kindlaks teha enne seda, kui kindlustusvotja
alustab soditmist. Nende kasutamise peamine eesmdrk on jagada kindlustusvotjad
homogeensetesse klassidesse. Nditeks, kui on tdendatud, et naised pohjustavad
mirkimisvéaérselt vihem liiklusdnnetusi kui mehed, siis ceteris paribus tingimusel
peaksid naised digluse argumentidest ldhtuvalt maksma madalamaid kindlustusmakseid.
Pealegi, kui ettevote peaks selle muutuja eripédra eirama ja rakendama nii meestele kui
naistele iihesuguse keskmise makse, siis enamik naiskindlustusvotjaid vahetaksid
kindlustusseltsi, mille tagajarjel jadks ettevottesse ebaproportsionaalselt palju mehi ja

kahjunduete tasumiseks ebapiisav sissetulek. (Lemaire 1995: 3)

Oiglasele riskitasemele vastava liikluskindlustuse diglase hinna méi4ramiseks on vaja
luua andmebaas, mis sisaldaks vdahemalt 5 aasta andmeid poliisi, sdiduki, sdiduki kasutaja
ja kahjuajaloo kohta. Kindlustusandjale on usaldusvidirsete ja adekvaatsete andmete
omamine kasulik, sest nii saab ta dige ettekujutuse kindlustusvotja profiilist ja temaga

kaasnevast riskist ning médrab diglase hinna. (Tomeski 2012: 202)

Vaatamata paljudele a priori muutujate kasutamisele, on mitmed kogu maailmas lébi
viidud uvuringud ndidanud, et tulevaste kahjunduete arvu parim ennustaja ei ole mitte juhi
vanus, sugu ega amet, vaid tema varasem kiitumine ehk liikluskindlustuse kontekstis

pohjustatud kahjujuhtumite arv. Uheks selliseks praktikaks on bonus-malus (ladina
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keelest hea-halb) siisteem, mille kohaselt iihe v6i mitme liiklusdnnetuse pdhjustamise
eest vastutavaid kindlustusvotjaid karistatakse tdiendava lisatasu ehk malus’ga ning
premeeritakse dnnetusi véltinud juhte soodustuse ehk bonus’ga. (Lemaire 1995: 4) Antud
definitsiooni kokku vOttes, tdhendab bonus-malus sisteem, et liiklusdnnetusi
pohjustavate kindlustusvotjate kindlustusmaksed on korgemad kui Onnetusi mitte
pohjustanud klientide omad. Seejuures uued kindlustusvotjad, kellel puudub kahju
pOhjustamise ajalugu, peavad maksma kdrgemaid kindlustusmakseid (Zavadil 2014).
Selline siisteem aitab autori hinnangul kaasa juhtide hoolikamale sditmisele, sest
litklusdnnetuse pohjustamisel voib olla mérkimisvéadrne efekt ka kindlustusandja poolt

madratud kliendi tulevastele kindlustusmaksetele.

Nagu eelnevalt mainitud, ei ole liikluskindlustuse poliisi hinna mé4ramine lihtne ning
seetdttu peab kindlustusandja kasutama spetsiaalseid tehnikaid ja meetodeid. Antud toote
hind, nii nagu ka teiste toodete ja teenuste hinna puhul, on mdjutatud ning kujuneb
ndudluse ja pakkumise tulemusena. Samas peab kindlustusselts miirama siiski toote
piirhinna, millest hind ei tohi olla madalam, kuivdrd liiga madal hind vdib kahjustada

kindlustusandja finantsstabiilsust. (Tomeski 2012: 202)

Kindlustusseltsi ~ pohitegevusest  tulenevalt on selts kohustatud eraldama
kindlustuslepingutest tulenevate kohustuste jarjepidevaks tditmiseks piisavad vahendid.
(Tomeski 2012: 206) Kahjukindlustuses (property and casualty) on kahjunduete
1oplikuks kisitlemiseks sageli vaja mitut aastat. Samal ajal peavad kindlustusandjad
moodustama reservid ehk kahjueraldised, mis kajastavad nende hinnanguid
hindamispédeval voi enne seda tekkinud maksmata kahjunduete osas. (Denuit, Trufin
2018) Kahjureservid kajastavad maksmata hiivitiste hinnangulisi kohustusi (Aiuppa,
Trieschmann 1987: 101). Kahjundudeid reserveeritakse oodatavate kohustuste ulatuses,
mille kindlustusselts on kohustatud tasuma kahjusaaja(te)le (Tomeski 2012: 207).
Teoorias peaks reserve olema piisavalt selleks, et katta kdik kindlustusandjale suunatud
kohustused. Tavaliselt on kahte tiilipi kahjueraldisi: reservid teatatud, kuid veel tasumata
kahjude katteks ning reservid toimunud, kuid mitte teatatud kahjude katteks. (Aiuppa,

Trieschmann 1987: 101) Tapsemalt on nende jaotus toodud vélja joonisel 1.

Reservid toimunud ja teatatud kahjude (incurred and reported) Kkatteks. Sellised

reservid on ette ndhtud juhtumite hiivitamiseks, mis on toimunud ja millest on teatatud
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kiesoleval perioodil, kuid nende eest tasumine on planeeritud jirgmisel aastal. Selline
nduete hiline esitamine vOib tuleneda ebarealistlikust hindamisest, kindlustusandja
hooletusest ja kahju saaja hooletusest ndutud dokumentide esitamisel. (Tomeski 2012:
207) Autori kogemuse kohaselt voib kahjundude hilinenud esitamine tuleneda ka
kahjusaaja vdiksest huvist oma vara taastada, sest kahjustused on véikesed ning ei vaja
kiiret tegutsemist. Teatatud, kuid veel tasumata kahjud v3ib omakorda jagada kaheks:
kahju osas on otsus tehtud, kuid hiivitis ei ole veel vélja makstud, ning juhtumid, mille

osas ei ole veel otsust tehtud (Aiuppa, Trieschmann 1987: 101).

Reservid toimunud ja teatamata kahjude (IBNR — incurred but not reported) katteks.
Vaatamata sellele, et kindlustus on ette ndhtud tépseks ja pidevaks tegevuseks, ei teata
kindlustusvdtjad paljudel juhtudel kindlustusandjat kahju tekkimisest kohe peale juhtumi
toimumist. Praktikas on selliste juhtumite arv vdga suur, seega eelistavad

kindlustusandjad ka selliste reservide arvutamist. (Tomeski 2012: 207)

Praktikas kasutatakse veel 1dhenemist, mille kohaselt IBNR jagatakse omakorda kaheks:
puhas IBNR ja IBNER. Puhast IBNR-i defineeritakse seejuures kui teatamata
kahjunduete 16plikku suurust ning IBNER-i kui teada olevate nduete arengut ehk teatatud
kahjunduete 16plikku suurust, millest on maha lahutatud nduded vdi summad, millest on
juba teavitatud. (Schlemmer, Tarkowski 2013: 1) IBNER (incurred but not enough
reported) téhistab seega ebapiisaval médral teavitatud kahjundudeid. (Incurred but ...
2013)

Autori hinnangul voib kahjunduete eraldised jagada kolmeks:
e reservid toimunud ja teatatud, kuid tasumata kahjude katteks;
o reservid ebapiisaval mééral teavitatud kahjunduete (IBNER) katteks;

e reservid toimunud ja teatamata kahjude (IBNR) katteks.
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Otsustatud, kuid hiivitis
pole vélja makstud

Kahjud, millest on
teatatud, kuid mille eest
pole tasutud

Otsust ei ole veel tehtud

Kahjunduete reservid

Kahjunduete, millest ei
ole teatatud, 16plik
suurus (puhas IBNR)

Kahjud, mis on
toimunud, kuid millest
pole teatatud (IBNR)

Kahjunduded, mille
ulatus ei ole veel selge
(IBNER)

Joonis 1. Kahjunduete reservide klassifikatsioon. Allikas: autori koostatud (Aiuppa,
Trieschmann 1987; Schlemmer, Tarkowski 2013) pdhjal.

Autor arvab, et IBNER ei ole IBNR-i alaliik, vaid eraldiseisev termin, mis oma olemuselt
on paremini tuvastatav kui seda on IBNR. IBNER-i puhul vdib teatud kahjude puhul
arvestada nduete teatud suurenemisega. Vaatamata sellele, et kindlustusseltsidel on oma
statistilised meetodid, mille abil hinnatakse IBNR-i ja IBNER-i ulatust, siis tegelikult on
autori arvates osade kahjude puhul vdimalik kaasata kahjukésitlejaid IBNER-i
hindamisse. Nditeks, kui kannatanu teatab varakahjust, kuid kahjukésitlejale on teada, et
tema tervist on siindmuspaigal kontrollinud ka kiirabi, siis voib iiles votta ka isikukahjuga
seotud reservi, mille kohta tdenéoliselt lackub teatud viivitusega ka kahjundue kiirabi
poolt. Samamoodi ka isikukahjudega, kus on lackunud esmane kiirabiarve, siis kogenud
ja vastavaid teadmisi omaval kahjukésitlejal on vOimalik isegi esmase vigastuste
kirjelduse pdhjal arvestada tulevaste kahjunduetega. Lisaks, kui on tegemist toovdime
taielikult kaotanud isikuga, siis v3ib ennustada, et tal tekivad tulevikus tdiendavad ravi-

ja hoolduskulud, mille kohta voib moodustada tdiendava reservi.

Liikluskindlustuses eristatakse peamiselt kahte liiki kahjundudeid: pikaajaliste
kohustustega ehk nn pika sabaga nouded (long-tail liability) ja lithiajaliste kohustustega
(short-term liability) kahjunduded. Pikaajaliste kohustustega nduete puhul on tegemist

kahjunduetega, millega kaasneb pikk késitlusperiood ja reeglina ka suur toimunud ja
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teatamata kahjude (IBNR) osakaal. Liihiajalised kohustused kaasnevad tavaliselt
varakahjudega. (Kagan 2020) Ajalised probleemid vdivad kaasneda néiteks keskkonna-
ja mirgikahjudega. Pikka késitlusaega vajavad nduded sisaldavad tavaliselt
progresseeruvaid vigastusi voi kahjustusi, mis kujunevad pikema aja jooksul. (Michaels
et al. 2015) Kéesoleva t66 autor lisab juurde, et progresseeruvad vigastused vodivad
tekkida raskete liiklusOnnetuste tagajirjel, milles kanatanu saab ulatuslikke
tervisekahjustusi. Selliste kahjunduete késitlemisega kaasneb lisaks ka suur ebapiisaval
méiiral teavitatud nduete osakaal (IBNER), sest teatavasti ei kannatanu ise ega ka
meedikud ning kindlustusandja ei pruugi teada, kuidas tervisekahjustused
progresseeruvad. Liikluskindlustuses viljendub tavapérane pikaajaliste kohustustega

kahjundue sissetuleku kaotuses, ravi- ja hoolduskuludes.

Maailmas on kasutusel mitmeid liiklusdnnetuse tagajirjel tekkinud piisiva toovoimetuse
hiivitamise siisteeme, kuid pohilisteks on ithekordne hiivitis (lump sum) voi annuiteet.
Annuiteedi puhul on isikukahjude kontekstis tegemist kahe vdi enama perioodimaksega.
Liiklusdonnetuses viga saanud ning toovoime kaotanud isik voib soovida kahte makset —
iihte viie aasta pérast ja teist kilmne aasta pirast. Samas voib kannatanu soovida saada
kindlustushiivitist iga kuu. (Lilly 1977: 243) Annuiteeti kasutatakse eelkdige selleks, et
tagada kannatanule pidev rahaline sissetulek (Guy Carpenter & Company, LLC 2010).
Seega kaasnevad ka annuiteetmaksete puhul pikaajalised kohustused ning mida noorem
inimene, seda pikem on kahjundude nn saba. Autori arvates vOib Oelda, et
liikkluskindlustuse toode kui selline on nn pika sabaga ehk selle puhul on alati oht, et

kahjundue kujuneb pikaajaliseks.

Pika sabaga kahjunduded holmavad endas mitut aastat ning sellised kahjustused on
pidevad, progresseeruvad ja korduvad. Sellised vdivad olla ka keskkonnaga seotud
kahjunduded, mis tuleneva pikaajalisest saastest. (Johnson 2017) Kéesoleva t66 autor
lisab juurde, et sdiduki tegevusest tulenevalt voib keskkonnale avalduda ulatuslik
negatiivne mdju nditeks veoauto teelt viljasdidust tulenevast 0li- ja/voi kiitusereostusest.
Nii vdib suure keskkonnakahju pdhjustada kiituseveoki teelt vidljasdit ning sellega
kaasnev paagi Id0hkemine. See, kas tegemist on pikaajalise kahjundudega voi mitte,

oleneb asjaolust, millal see kahju avaldub.
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Kindlustusandjal on vdimalik siilitada konkurentsivdime ainult siis, kui ta votab
jérjekindlalt piisavalt kindlustusmakseid aktsepteeritud riskide eest. See on eriti oluline
iildises kindlustuses (general insurance) ja mootorsoidukiteéris (motor business), kus
riskid voivad olla vdga muutlikud ning inflatsioon ja muud tdusutrendid avaldavad
pidevat survet kahjunduete katmiseks vajalikele kuludele. Samuti asjaolu, et
kindlustuspoliisid viljastatakse tavaliselt tiheks aastaks ning kindlustusandja hea &ri voib
muutuda halvaks viga kiiresti, kui selle midirad muutuvad iilejdédnud turuga vorreldes
sobimatuks ja kui tariifid ei kajasta riskidega seotud ndueteks kuluvate tegelike kuludega.
(Goniilal 2010: 8) Selle asjaolu tdttu on vdga oluline, et kindlustusandjad jdlgiksid
pidevalt kindlustusmaksete ja kulude ulatust ning samuti turuiileseid tariife, et vajaduse

korral muuta oma tariife turule ja oma vajadustele vastavaks.

Seega oleneb kindlustusandjate edukus, konkurentsivdime ning liikluskindlustuse turu
iildine jatkusuutlik toimimine eelkdige kindlustuse hinnastamisest ning kahjueraldiste

tapsest hindamisest.

1.3. Liikluskindlustuse turgu méjutavad tegurid

Antud alapeatiikis tutvustab autor pdhilisi tegureid, mis vdhemal v3i suuremal mééral
mdjutavad liikluskindlustuse turgu ning millega kindlustusandjatel tuleb oma
igapdevases t00s arvestada. Autor on jaganud mojutegurid kolme riihma:
litkkluskindlustuse turust sdltuvad tegurid; tegurid, mis ei soltu turust, kuid mida turg saab

mdjutada ja turust mitte sdltuvad tegurid (vt joonis 2).
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Liikluskindlustuse turgu
mojutavad tegurid

Tegurid, mis ei sdltu turust,

Turust soltuvad tegurid kuid mida turg saab Turust mitte soltuvad tegurid
mojutada
Qluhse info Liiklusohutus Elatustase
kattesaadavus
Konkurents Moraalne oht Soidukite arv teedel
Kindlustuskelmused . Joimeste
soiduharjumused
Majandustsiiklid
Inflatsioon

Autopargi struktuur

Tehnoloogia areng

Oigusaktid

Joonis 2. Liikluskindlustuse turgu mojutavad tegurid. Allikas: autori koostatud

Liikluskindlustuse turust séltuvad tegurid. Kindlustussektor erineb teistest
finantssektori alamsektoritest selle poolest, et selle peamine eesmdrk on Kkatta
kindlustusvdtjate rahalisi kahjusid. Kindlustusvdtjad ostavad kaitset kindlaksméératud
siindmuste esinemise vastu ja kindlustusandjad loovad kahjueraldised nduete
hinnangulise kogumaksumuse katmiseks. Kindlustus pdhineb tdendosusteoorial, kus hind
méiiratakse enne tipse maksumuse teadasaamist. (Das et al. 2003: 5) Kéesoleva
magistritdd autor lisab juurde selgituse, et kindlustusandjad seisavad silmitsi
véljakutsega, kus kindlustusmaksete suurus tuleb maédrata enne kindlustuslepingu

védrtuse teadasaamist. Autori hinnangul on see eriti keeruline just liikluskindlustuse kui
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vastutuskindlustuse kontekstis, kus tuleb hinnata, kas teatud klient iildse pdhjustab kahju
vOi kui ta pdhjustab, siis kui suureks ulatub kahju suurus. Tegelike nduete mittevastavus
ootustega on suur risk, mis vajab maandamist (Bae et al. 2009). Sellise riski
maandamiseks on vaja olulise info kiiret kdttesaamist. Seega on kindlustusandjatel
loodud andmebaasid, mis aitavad keerukate statistiliste arvutuste abil ning mineviku

kogemuse pdhjal luua iilevaate nditeks enim avariisid pohjustanud sdidukitest.

Oiglase kindlustusmakse médramiseks vaja andmebaasi, mis sisaldaks viimaste aastate
andmeid sdiduki ja selle kasutaja kohta. Seejuures vdivad kindlustusvotjad vahetada
kindlustusseltse ja autosid ning seetdttu voib info isiku kohta jddda puudulikuks. Néiteks
Hollandis oli iheks vOimaluseks kindlustusseltsi vahetusel kiisida vanalt
kindlustusandjalt isiku kahjuajaloo viljavotet, et méédrata vdimalikult adekvaatne
litkluskindlustuse makse hind (Zavadil 2014). Autor on arvamusel, et turu efektiivseks
toimimiseks on vajalik iihtne automatiseeritud silisteem, millest oleks néha
kindlustusvdtja litklusdnnetuste ajalugu. Peale selle tagavad usaldusvairsed andmed abi
kahjunduete kisitlemisel, kindlustamata sdidukite edukama jélgimise, toodete diglasema

hinnastamise ja kindlustuskelmuste efektiivsema ennetamise (Goniilal 2010: 3).

Liikluskindlustuse turust soltumatud, kuid turu poolt méjutatavad tegurid. Ka
inimeste kditumisel ning ohutul sdidustiilil on oluline moju liikluskindlustuse turu
toimimisele ning seda mitte ainult hea hinnaga poliiside soetamisel. Maailma
Terviseorganisatsiooni 2018. aasta raportis on margitud, et liiklusdnnetustes hukkunute
arv on kasvanud 1,35 miljoni inimeseni aastas. Isikuid, kes saavad elumuutvaid
pikaajaliste tagajirgedega vigastusi, on aga kuni 50 miljonit. (Global status report ...
2018) Eelmises alapeatiikis on vilja toodud, et liiklusdnnetuste puhul on alati oht, et ndue
kujuneb pikaajaliseks. Liiklusdnnetuse kdigus vigastada saanud inimeste kahjustustega
voivad aga kaasneda vidga pikaajaliselt nouded, mistdttu peab liiklusdnnetuste
drahoidmine olema kindlustussektori pdhiliseks prioriteediks. Seega saab turgu mojutada
ka seltside ja kindlustussektori enda kditumine. Moningates riikides jagab kindlustusselts
vastutust liiklusonnetuste drahoidmise eest ning organisatsioonid, mida rahastab
kindlustussektor, annavad viértusliku panuse liiklusohutuse tagamisel. Nii nditeks Rootsi
Folksam ning Ameerika Uhendriikide maanteeohutuse kindlustusinstituut (Insurance

Institute of Highway Safety) annavad objektiivse informatsiooni uute autodega
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litklusdnnetuste esinemise kohta ja muudest ohutusega seotud probleemidest. Infot
koguvad seejuures Soome Kindlustusfond (Finnish Insurers’ Fund) ja Tiirgi
andmekogumissiisteem TRAMER, mis uurivad igat surmaga Idppenud liiklusdnnetust
riiklikul tasandil, viies l&bi uuringud ning tuues hiljem info ohutuse kohta avalikkuse ette.
(Goniilal 2010: 2) See tdhendab, et kindlustussektoril on samuti vdimalus mdjutada
litkklusdnnetuste esinemise sagedust ja tagajirgede tosidust ning ennetada dnnetusi, tehes

koostddd néiteks maanteeameti ja autotootjatega.

Uhe lihenemise kohaselt voib liikluskindlustuse turgu mdjutada ka moraalne oht (moral
hazard), mille puhul on tegemist riskiga, et kindlustuse olemasolu ja kéttesaadavus
soodustab kindlustusvotja oportunistlikku kéitumist (Parsons 2003). Moraalne oht tekib
siis, kui iihel osapoolel on vdimalus votta endale tdiendavaid riske, mis mdjutavad teist
osapoolt negatiivselt. Otsus ei pohine mitte sellel, mida peetakse digeks, vaid sellel,

millest tuleneb kodige suurem kasu. (Kenton 2019)

Moraalne oht tidhendab, et kindlustusvotja kéitumisest tingitud kahju pdhjustamise
toendosus suureneb. Eraisikule kindlustuskaitse pakkumine voib viia selleni, et ta kditub
hooletumalt kui enne kindlustuskaitse saamist. (Kunreuther 2008) Parsons (2003)
nimetab sellist ndhtust poliisiomaniku riskiks (policyholder hazard). Ta selgitab, et
moraalne oht on klassikalises tdhenduses voimalus, et kindlustusvotja, teades, et ta on
kindlustatud, muudab oma kaitumist, mis voib viia soovimatute tagajargedeni ehk samuti
muutuda hooletuks. (Parsons 2003) Vodimalikuks probleemiks on see, et kui
kindlustusandja ei arvesta moraalse ohuga ja ei suuda sellist kditumist ennustada ja
tugineb hinna mairamisel vaid kindlustamata isikute varasemate kahjude andmetele, siis
voib olla tdendosus, et kindlustusvotjatele miidratakse liiga madal kindlustusmakse,

millest ei piisa kahjude katmiseks. (Kunreuther 2008)

Moraalse ohuga seotud ohtude véltimiseks vo0ib suurendada kindlustusmakseid,
omavastutust vOi hoopis kehtestada kaaskindlustus, kehtestada kindlustuskaitse
maksimumpiirid vOi nduda kindlustuse tingimusena erilisi leevendusmeetodeid.
(Kunreuther 2008) Autori hinnangul on moraalne oht oluline tegur, mis vdib mdjutada
litklusdnnetuste esinemist. Kuivord liikluskindlustuse ndol on enamikes riikides tegemist
kohustusliku kindlustusega, siis kindlustusvotjad on harjunud selle enamasti taskukohase

kuluga ning ei pruugi karta tekitada kellelegi kahju. Autojuht teab, et kahju tekitamisel ei
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pea ta omast taskust midagi tasuma ning kindlustus korvab kdik kahjud, seega voib

ettevaatlikkus mingil méiéral vdheneda.

Ka kindlustuskelmustel on oluline osa liikluskindlustuse turu toimimisel.
Kindlustuskelmust defineeritakse kui ostja vOi miiiija ebaseaduslikku tegevust.
Kindlustuskelmus on katse édra kasutada kindlustuslepingut, sest kindlustus on mdeldud
eelkdige riskide eest kaitsmiseks, mitte kindlustusvotja rikastamiseks. (Chen 2019)
Kindlustuse eesmérk on kahjunduete tohus ja digeaegne tasumine. Kindlustusseltsid on
teadlikud, et kindlustusvotjatel voib olla vOimalusi ja stiimuleid Onnetuste
drakasutamiseks ning isegi nende fabritseerimiseks voi pdhjustamiseks, et saada hiivitisi,
mida nad vastasel juhul ei saaks. (Derrig 2002) Kiesoleva t66 autor lisab juurde, et
kindlustusseltside  tegutsemise  kitsaskohaks on informatsiooni asiimmeetria.
Kindlustusjuhtumi korral teab kahjusaaja ehk kahjundude esitaja tépselt, mis juhtus,
samas kui kindlustusandjal adekvaatne teave puudub. Liiklusdnnetuse puhul vaib olla
tegemist ka niditeks lavastatud dnnetusega, milles mdlemate sdidukite juhid teavad tépselt,

mis juhtus, kuid edastavad kindlustusandjale valeandmed.

Kindlustusvahendaja poolt sooritatud kindlustuspettus holmab néiteks olematute
ettevotete miiligilepinguid, kindlustusmaksete esitamata jdtmist ja suuremat
komisjonitasu loomise poliitikat. Klientide poolt sooritatud pettusteks vdivad olla néiteks
lilaldatud kahjunduete esitamine kindlustusandjale, voltsitud haiguslood, voltsitud
surmad voi inimroovid ja morvad. (Chen 2019) 2018. aastal kirjutatud bakalaureusetoos
tdi autor vidlja kindlustusuurija Kalev Motuse arvamuse, mille kohaselt koguvad
Suurbritannias ja Skandinaavias populaarsust kaela- ja peavaludega seotud kahjunduded
(Yastrebinskaya 2018: 43-44). Autor lisab juurde méirkuse, et selliste nduete korral on
kindlustusandjal keeruline kontrollida valu reaalset olemasolu ning seetdttu on sellises

olukorras vaja usaldada klienti.

Soiduki omanik vOib vale registreerimisaadressi kaudu proovida vidhendada
kindlustusmakseid. Néiteks, kui sdiduki omanik elab kdrge riskisusega piirkonnas, milles
kindlustusmaksed on suuremad, voib ta kindlustuskulude alandamiseks registreerida oma
soiduki madalama riskitasemega piirkonnas. (Chen 2019) Autori hinnangul on sellisel
juhul tegemist pigem silisteemi drakasutamisega kui kelmusega. Niiteks Eestis sdltuvad

litkkluskindlustuse maksed sdiduki vastutavast kasutajast voi selle puudumisel sdiduki
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omanikust. Kindlustusvotja taust ei mdjuta kindlustusmakse suurust. Autor on mérganud,
et tihti mérgivad just nooremad autoomanikud sdiduki eest vastutavaks kasutajaks

vanema inimese, mis tagab madalama kindlustusmakse.

Kindlustuskelmuseid vdivad toime panna ka teenusepakkujad. Liikluskindlustuse puhul
on teenusepakkujateks nditeks remonditddkojad voi rendiautosid pakkuvad ettevotted.
Selliste kelmuste puhul iiritatakse petta kas kindlustusvotjat voi kindlustusandjat.
Kindlustusselts ega ka kannatanu ei pruugi tdie kindlusega teada, kui suur on vajaminev
teenuse, toode ja varuosade hulk, seega on teenusepakkujatel vdimalik oma teenuseid ja
autodetaile “iile miitia”. (Coalition Against Insurance Fraud 1997) Liikluskindlustuse
puhul vdivad pettusteks olla ka lavastatud dnnetused, klientide poolt kahju suurendamine,
isikukahjude iilepaisutamine vdi teesklemine. Kelmuste minimiseerimiseks tuleb niiteks
luua tugev wusaldusvéirsete koostdOpartnerite vorgustik ning teha teavitustood

(Yastrebinskaya 2018).

Liikluskindlustuse turust séltumatud tegurid. Liikluskindlustuse turgu mojutab
soidukite arv teedel, mis omakorda soltub regiooni majanduskeskkonnast ja
demograafiast. (European Motor ... 2019) Turu toimimist ja arengut mdjutab lisaks ka
elatustase. Viidetakse, et korge elatustase on eelduseks liikluskindlustuse turu edukaks
arenguks. Niiteks on Euroopa Liidus korge elatustase ning seetdttu on Euroopa Liidu
litkkluskindlustuse turg korgelt arenenud. (Kozarevic et al. 2011) Lisaks sellele edendab
kindlustus kodumajapidamiste ja ettevotete finantsstabiilsust, kandes riskid isikule, kes
on vdimeline neile paremini vastu seisma. See mojutab iiksikisikuid ja ettevotteid
spetsialiseeruma, looma rikkust ja votma ette kasumlikke projekte, mida muidu nad
poleks isegi kaalunud. (Das ef al. 2003: 8) Seega ei ole mitte ainult korge elatustase histi
arenenud liikluskindlustuse turu aluseks, vaid ka kindlustusel on oluline osa
finantsstabiilsuse loomisel ning elatustaseme hoidmisel. Néiteks voib tuua suured takso-
ja veoautopargid, kus on palju autosid ja suurem risk liiklusdnnetus pdhjustada. Ka
autopargi struktuur ehk kindlustatud sdidukite struktuur nende tiilibi ja kasutusotstarbe
jargi on oluline (nditeks veoautode ja sdiduautode proportsioon). Veoautodega
pohjustatud liiklusonnetused on tihti ulatuslikumad ning liikluskindlustuse puudumisel
voivad sdiduki juhil vdi vastutaval kasutajal olla suured véljaminekud kannatanule

kahjude hiivitamise tottu.
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Uks olulisemaid tegureid, mis mdjutab liikluskindlustuse turu toimimist, on diguslikud
regulatsioonid. Ndiiteks on enamikes riikides liikluskindlustuse olemasolu tehtud
kohustuslikuks selleks, et kaitsta iihiskonna liikmeid (Goniilal 2010: 1).
Kindlustusseltside arengut saab jélgida 1idbi kindlustusseltside tegevust reguleeriva
oigusraamistiku prisma. Kui rddkida Euroopa Liidust, siis digusaktide viljatootamine
eeldab riiklike seaduste iihtlustamist Euroopa Liidu direktiividega, mis omakorda
tadhendab ennekdike kindlustusseltside maksejoulisuse osas sétestatud standardite
kvaliteeti. Kindlustussektori arengut parandavad eelkdige just piisav digusraamistik ning
selle rakendamine. (Kozarevic et al. 2011) Seadusega midratakse ka maksimaalsed
hiivituspiirid ning isikukahjude ja piisiva todvdimetuse hiivitamise vdimalused, millest
omakorda oleneb turu toimimine ja poliiside hinnastamine. Sellest ldhtuvalt on diguslik
raamistik ja toimivad regulatsioonid vajalikud liikluskindlustuse turu edukaks

toimimiseks.

Liikluskindlustuse turgu mojutab olulisel médral ka tehnoloogia areng. Autotddstuses
toimuvad enneolematud muutused, mis on tekkinud seoses tehnoloogia arenguga, mis
sisaldab ka sdidukite automatiseerumist ja iihenduvuse suurenemist. Tehnoloogia areng
aitab lisaks kaasa ka liiklusohutusele, vdhendades seega liiklusdnnetuste arvu, mis
omakorda mojutab kahjunduete esitamise sagedust. (European Motor ... 2019)
Soidukikindlustuse hind kujuneb tavaliselt kindlustusvdtja enda poolt edastatud teabe
alusel, millest on kdige olulisemad isiku vanus, sdidustaaz, postiindeks, mootori voimsus,
soiduki kasutusala ja kahjude ajalugu. Paraku on selliste riskifaktorite puhul tegemist
muutujatega, mis ei kajasta kindlustusvotja sdiduharjumusi ja -stiili. (Verbelen et al.
2018) Autori hinnangul on antud teema véga aktuaalne, sest niiteks noored juhid peavad
tihti tasuma suuremaid liikluskindlustusmakseid kui pikema kindlustusajalooga juhid.
See voib tunduda paljude jaoks ebadiglane, kuivord asjaolu, et juht on noor ning tal
puudub kindlustusajalugu, ei tee temast suurema riskiga poliisiomanikku. Selle

ebavordsuse lahendamiseks on leitud lahendus, mida autor tutvustab jargmistes 1dikudes.

Kasutuspdhine liikluskindlustus (UBI — usage-based motors insurance) on kindlustusturu
uus innovaatiline kontseptsioon, mida on hiljuti hakatud edutama kogu maailmas.
Kontseptsiooni kahe skeemi — maksa, kui sdidad (PAYD — pay-as-you-drive) ja maksa,

kuidas sdidad (PHYD — pay-how-you-drive) — pohiideeks on see, et fikseeritud hinna
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asemel peavad sdidukijuhid maksma kindlustusmakseid vastavalt oma sdiduharjumustele
jakaitumisele liikluses. (Tselentis ef al. 2017) Maksa, kui sdidad skeem keskendub pigem
juhi sdiduharjumustele (néiteks ldbitud vahemaa, kellaaeg ja roolis viibitud aeg). Maksa,
kuidas sdidad keskendub ka juhi sdidustiilile (nditeks kiirus, pidurdamise intensiivsus,
kiirenduse vdi aeglustuse agressiivsus, kurvide ldbimise ja parkimise oskus). (Verbelen
et al. 2018) Autor lisab vahemirkuse, et kuna antud t66s rdédgitakse kasutuspohisest
litkluskindlustusest véhe, siis ei lasku ta liksikasjadesse ning jargnevalt ei erista termineid

PAYD ning PHYD, vaid kasutab mdistet kasutuspdhine liikluskindlustus.

Kasutuspdhine liikluskindlustus voi telemaatikakindlustus (telematics insurance) sai
niSituruna alguse enam kui kiimme aastat tagasi koos tehnoloogia arenguga. Esimesed
kasutuspdhise liikluskindlustuse kasutuselevotjad olid Itaalias, Suurbritannias ning
Ameerika Uhendriikides. Lisaks sellele hiiletati 28. aprillil 2015. aastal Euroopa
Parlamendis eCall-teenuse miéruse poolt, mis késib alates 2018. aasta aprillikuust kdik
uued Euroopa Liidus olevad autod varustada telemaatilise seadmega, mis dnnetuse korral
valib automaatselt numbri 112 ning annab info sdiduki asukoha ja Onnetuse kohta.

(Verbelen et al. 2018)

Vaatamata sellele, et antud kontseptsioon on rakenduses olnud vaid mdned aastad, on
tegemist paljulubava siisteemiga, millel on tdhtis potentsiaalne mdju liitklusummikute
leevendamisele, liiklusohutusele ja saasteheidete vdhendamisele. Sellise siisteemi
rakendamine annaks juhtidele tugeva motivatsiooni oma sdiduharjumuste parandamiseks
ning koige selle tulemusel vaheneks liiklusonnetuste risk nii individuaalsel tasandil kui
ka kogu liikluskindlustuse turul. (Tselentis et al. 2017) Autori hinnangul t66tab selline

stisteem koige paremini riikides, kus moned grupid on liiga korgelt hinnastatud.

Antud kontseptsiooni puhul on kindlasti tegemist tulevikutrendiga, mis vdib peagi
muutuda mastaapseks. Esmapilgul vaib sellise siisteemi rakendamine tunduda véga
diglane ning paljutdotav, kuid sellel on ka olulisi kitsaskohti. Niiteks tuleb sellise
siisteemi rakendamisel nii kindlustusvotjal kui ka kindlustusandjal arvestada
lisakuludega. Esimese asjana peaksid kliendid voi kindlustusseltsid kandma kulusid, mis
kaasnevad ldbisdidu kontrollimisega (enamasti PAYD puhul) vdi vastavate seadmete, mis
mdddaksid ldbitud vahemaad ja juhi sdidustiili, paigaldamisega sdidukitesse (Bordoff et

al. 2008). Peale selle tuleks kindlustusseltsidel luua tdiesti uus liikluskindlustuse
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hinnastamise siisteem ning korraldada tootajatele ja aktuaaridele véljadpe uue siisteemiga
tutvumiseks, mis vOib samuti osutuda védga kulukas. Autori hinnangul on keeruline
arvestada ja rakendada kindlustusmakseid nii, et kindlustusandjale lackuks vajaminevate

maksete summa selliselt, et katta kdik kulutused ja teenida seejuures kasumit.

Samas voib kasutuspdhise liikluskindlustuse siisteemi rakendamisel tekkida olukord, kus
turule tekib (vdhemasti ileminekuperioodil) kaks mudelit: traditsiooniline mudel, mis on
vélja arendatud aktuaaride poolt, ning mudel, milles kindlustusmakseid arvestatakse
soidukitesse paigaldatud seadmete abil, mis arvestavad juhi juhtimisstiili. Sellisel juhul
paigaldavad vastavad seadmed vabatahtlikult need kindlustusvdtjad, kes on korgemalt
hinnastatud ehk riskantsemad grupid ei pruugi endale vabal tahtel seadet paigaldada. Selle
tulemusel ei saa selts piisavalt kasumit, kuivord korralikuma sdidustiiliga juhid maksavad
kasutuspdhise kindlustuse 1dbi madalamaid kindlustusmakseid ning riskantsema
soidustiiliga juhid jddvad vana siisteemi juurde ja maksavad selle kaudu véiksemaid

makseid.

Nagu alapeatiikis 1.2. kirjutatud, siis oluliseks teemaks on turu allumine riigile. Paljudes
arengumaades on kohustusliku liikluskindlustuse maksed seadusega reguleeritud ning
valitsus on kas siis otse vOi 1dbi mone keerukama juhtimisprotsessi vastutav
litkkluskindlustuse miinimum- ja maksimumhindade voi ainult maksimumhindade
médramisel. Kiipsetel turgudel on hinnad vabad ning mdjutatud enamasti tiheda
konkurentsi tingimustes. (Goniilal 2010: 8) Seega vdib Oelda, et liikluskindlustuse turg
ning eelkdige just poliiside hinnastamine on mdjutatud kas valitsuse regulatsioonide ning
ka iildise konkurentsiolukorra poolt. Samas oleneb turul valitsev konkurents siiski
litkkluskindlustuse turust endast, seega paigutab autor konkurentsi turust sdltuvate tegurite

alla.

Liikluskindlustuse turgu mdjutab turu tsiiklilisus. Peaaegu kdigil vabadel turgudel tduseb
ja langeb kindlustuse kasumlikkus majandustsiiklites. Liikluskindlustuse portfelli
haldamine vajab arusaamist, et konkurentsijoud vdivad tekitada olukordi, kus hinnad kas
tousevad voi langevad alla puhta riskimééra. Seejuures voib kindlustuse hinnastamise
tsiiklilisus mojutada liikluskindlustusmakseid isegi siis, kui see kindlustuslitk on
reguleeritud hindadega. (Goniilal 2010: 7) Vara- ja kahjukindlustust iseloomustavad

reeglina kindlustusmaksete ja kombineeritud suhtarvude {iles ja alla liikumise tsiiklid.
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Tstikkel koosneb kdvast turust (hard market), milles on intensiivne konkurents, ja
pehmest turust (soft market), milles saab koguda kapitalireserve. Ka liikluskindlustust
iseloomustab tstiklilisus. 2007-2008. aastate finantskriis jdttis oma jélje Euroopa
soidukite sektoris. Kdrgeim fikseeritud kombineeritud suhe (combined ratio) oli 108,1%
ning suurim tehniline kahjum (underwriting result) -5,5 miljardit eurot. (European Motor
... 2019: 11) Kombineeritud suhte arvutamisel liidetakse kokku toimunud kahjud
(incurred losses) ja tegevuskulud ning nende summa jagatakse teenitud
kindlustusmaksetega. Tulemust ndidatakse enamasti protsentuaalselt. Kui kombineeritud

suhe on alla 100%, siis kindlustusselts teenib kasumit. (Hayes 2019)

Inflatsioon ja muud tousutrendid avaldavad pidevat survet kahjunduetega seotud kuludele
(Goniilal 2010: 8). Kui liiklusdnnetuse kannatanule on pohjustatud kehalisi vigastusi, siis
litklusdnnetuse eest vastutav isik voi liikluskindlustuse kontekstis kindlustusselts peab
tagama kannatanu suurenenud vajaduste katmise. Suurenenud vajadused vdivad hdlmata
nditeks arsti vastuvotuga seotud lisakulutusi, tervishoiuasutustesse sditmisega seotud
kulusid, ravimeid ja meditsiiniseadmeid, fiisioteraapiat, eridieeti, hooldusteenuseid ja
lahedaste haiglasoite. (Jedrzychowska s.a.: 1) See tdhendab, et pika sabaga kahjundudeid
ning nende ulatust mdjutab olulisel maéddral inflatsioon ning tegelikult ka kiituse
maksumus, meditsiinitodtajate palgad, meditsiiniseadmete maksumus ja paljud muud

tegurid.

Liikluskindlustuse turg on oma olemuselt eriline, sest turul tegutsevate kindlustusseltside
eesmargiks on eelkdige katta isikute rahalisi kahjusid. Selle tdttu on vaja tagada diglane
ning samas kasumlik kindlustuspoliiside hinnastamine, mis vdib olla véljakutseks, sest
tulevaste nouete ennustamine on keeruline ning sOltub mitmetest teguritest.
Liikluskindlustuse turu toimimisel esinevateks probleemideks on lisaks méidramatusele,
mis kaasneb pikaajaliste kohustustega, ka kindlustusvotjate moraalne oht ja
kindlustuskelmused. Samas on kindlustusandjatel voimalik omalt poolt mdjutada
litkkluskindlustuse turgu mojutavaid tegureid nagu liiklusohutus voi kelmuste arv, mis

omakorda mdjutab positiivselt turu toimimist ning kindlustusandjate kasumlikkust.
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2. EESTI LIKLUSKINDLUSTUSE TURG - EMPIIRILINE

2.1.

ANALUUS

Eesti liikluskindlustuse turg — analultiline tlevaade

Kiesolevas alapeatiikis tutvustab autor Euroopa Liidu liikmesriikide liikluskindlustust

puudutavaid regulatsioone ning annab {iilevaate Eesti liikluskindlustuse turust. 2009.

aastal joustunud liikluskindlustuse direktiivi 2009/103/EU kohaselt on igal isikul, kellel

on sOlmitud tikskdik millises Euroopa Liidu litkmesriigis kohustuslik liikluskindlustus,

olemas kindlustuskaitse igas Euroopa Liitu kuuluvas riigis (Motor insurance directive

2020).

Liikluskindlustuse direktiiv (Motor insurance directive 2020):

kohustab koiki Euroopa Liidus olevatel sdidukeid sdlmima kohustusliku
kolmandate isikute vastutuskindlustuse;

kaotab piiripunktides kindlustuse kontrolli nii, et sdidukijuhid saaksid Euroopa
Liidu riikide vahel sama hdlpsalt sdita kui iihe riigi piires;

sdtestab minimaalse kolmanda isiku vastutuse kindlustuskatte Euroopa Liidus;
maéérab kindlaks vabastatud isikud ja kompensatsioonide eest vastutavad asutused;
tutvustab kohalike kannatanute kahjude, mis on pdhjustatud muu Euroopa Liidu
litkmesriigi soiduki poolt, kdsitlemise mehhanisme;

nduab, et kahjujuhtumid, mis on toimunud muudes riikides, kui kannatanu
elukohariik, oleksid késitletud kiiresti (niinimetatud kiilastajatest ohvrid);

annab kindlustusvotjatele diguse taotleda sdidukikahju hiivitist, mis on hdlmatud

nende kindlustuslepinguga viimase 5 aasta jooksul.

Direktiiv ei reguleeri (Motor insurance directive 2020):

tsiviilvastutuse ja hiivitiste arvutamise kiisimusi - nende osas langetab otsuse iga

Euroopa Liidu riik individuaalselt;
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e valikulist vdi nn ildist kindlustuskatet (juhi fuiisilisi vigastusi, materiaalseid

soidukikahjusid, sdiduki varguseid jne).

Eesti Liikluskindlustuse Fond (LKF) tiidab liikluskindlustuse seadusest, riigiga solmitud
halduslepingust ning Mittetulundusiihingu Eesti Liikluskindlustuse Fondi pdhikirjast
tulenevaid tilesandeid tdites Eesti litkkluskindlustuse siisteemi toimimise. LKF on rohelise
kaardi biiroo Eestis, mis korraldab lisaks rahvusvahelise liikluskindlustuse siisteemi
toimimist Eestis; liikluskindlustuse garantiifond, mis vajadusel votab iile pankrotistunud
litkluskindlustuse kindlustusandja kohustused; liikluskindlustuse lepitusorgan, mis pakub
litkkluskindlustuse vaidluste lahendamise teenust. Seejuures on LKF-i liikmed kdik Eestis
litkkluskindlustust pakkuvad kindlustusseltsid. (Eesti Liikluskindlustuse Fond 2020) Kui
liikklusregistris olevad mootorsdiduk voi selle haagis jddvad kohustuslikus korras
kindlustamata, siis sOlmitakse transpordile sundkindlustus ehk automaatne
litkluskindlustus. Sellisel juhul on kindlustusandja LKF. (Kindlustamata sdiduki ... 2020)
Kindlustusseltside ja kindlustusvahendajate, kes on saanud Finantsinspektsioonilt

tegevusloa, iile teostab riiklikku jdrelevalvet Finantsinspektsioon (Kindlustus 2020).

Liikluskindlustus on suurim kahjukindlustuse (property and casualty) driliin Euroopas.
2016. aastal moodustas selle teenitud kindlustusmaksete summa 38% koikidest vara- ja
kahjukindlustusest lackunud maksetest. Seejuures 2016. aastal ulatus liikluskindlustuse
kogu teenitud kindlustusmaksete arv Euroopas 135,3 miljardi euroni ning
litkkluskindlustuse pakkujate kahjukulud kasvasid 103,5 miljardi euroni. (European
Motor ... 2019) Eesti Liikluskindlustuse Fondi kindlustusturu tilevaatest selgub, et 2017.
aastal moodustas liikluskindlustus perioodi maksete jiargi 27,7% koikidest
kindlustusliikidest. Suurema osakaaluga on vaid sdidukikindlustus (32,7%), kuid see
tuleneb autori hinnangul suurematest kindlustusmaksetest ning suurest liisitud sdidukite

arvust. (Kindlustusturu iilevaade 2017)

Euroopa riiklike liikluskindlustusturgude mitmekesisus peegeldab erinevusi Euroopa
Liidu liikmesriikide Oigus-, riski- ja majanduskeskkondades. Niiteks kohustusliku
litkluskindlustuse keskmine kindlustusmakse Létis oli 2016. aastal 34 eurot ning Itaalias
koguni 348 eurot. Keskmine kahjundue oli Maltal 1123 eurot ning Prantsusmaal 5856
eurot. Kindlustusandjate arv Euroopa riikide liikluskindlustuse turul varieerub samuti

mérgatavalt. Koige enam oli 2016. aastal liikluskindlustust pakkuvaid seltse
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Suurbritannias, kus kindlustusseltside arv oli 237. Uleji#nud riikides on liikluskindlustust
pakkuvate seltside arv alla 100. (European Motor ... 2019) Suurbritanniale jargnevad
litkkluskindlustust pakkuvate seltside arvu poolest Prantsusmaa 91 kindlustusseltsiga ning
Saksamaa 90 seltsiga. Neile jargnevad Itaalia 51 liikluskindlustusseltsiga ja Hispaania 50
seltsiga. (Statista 2020) Vordluseks tegutses Eestis 2016. aastal 10 liikluskindlustust
pakkuvat seltsi (Liikluskindlustuse statistika 2016).

Liikluskindlustuse seaduse § 1 lg 1 kohaselt reguleeritakse sdidukiga kahju tekitamisest
tuleneva tsiviilvastutuse kohustuslikku kindlustust, kindlustamata sdidukile rakenduvat
sundkindlustust ja vastutust kindlustamata sdiduki juhtimise eest. Liikluskindlustuse
seaduse § 3 lg 2 kohaselt liikluses ei tohi kasutada kindlustuskohustusega hdlmatud
so0idukit, millel ei ole kohustuslikku liikluskindlustust voi automaatset liikluskindlustust.
Eesti Liikluskindlustuse Fond on sdtestanud oma kodulehel, et  kohustusliku
vastutuskindlustusega kindlustatakse kahju, mida sdiduki valdaja tekitab sdidukiga
kolmandale isikule. Sellisel puhul ei pea kahju tekitamise eest vastutav isik kannatanule
tekitatud kahju hiivitama ise, vaid see kulu jaab kanda kindlustusandjal. (Kohustuslik

liikkluskindlustus 2020)

Liikluskindlustuse seaduse § 25 Ig 1 kohaselt, kui lepingus ei ole kokku lepitud suuremas
kindlustussummas, on kindlustussumma iihe kindlustusjuhtumi kohta, olenemata
kahjustatud isikute arvust, asja hdvimise voi kahjustamise korral 1 200 000 eurot ja surma
pOhjustamise, tervise kahjustamise voi kehavigastuse tekitamise korral 5 600 000 eurot.
Samas 10. mail 2016. aastal Euroopa Noukogu tehtud avalduses on sitestatud, et
minimaalseks kindlustuskatteks isikukahju korral on 1 220 000 eurot isiku kohta voi 6
070 000 eurot juhtumi kohta olenemata kannatanute arvust. Varalise kahju minimaalne
kindlustuskate tosteti 1 220 000 euroni olenemata kannatanute arvust. (Communication
from ... 2016) Sellest ldhtuvalt voib teha jérelduse, et antud t60 kirjutamise hetkel Eesti
litkkluskindlustuse seaduses sétestatud kindlustuskatte ulatus ei olnud veel muudetud

vastavaks Euroopa Liidu liikluskindlustuse direktiivile.

31.12.2019 seisuga oli Eesti liikluskindlustuse turul 10 liikluskindlustust pakkuvat
kindlustusandjat. Joonisel 3 on kujutatud kindlustusandjate turuosad liikluskindlustuses.

Jooniselt on selgelt ndha, et juhtiva esikolmiku Eesti liikluskindlustuse turul moodustavad

ERGO Insurance SE (21%), AB “Lietuvos draudimas” Eesti filiaal ehk PZU (16%) ja If

31



P&C Insurance AS (14%). (Liikluskindlustuse statistika 2019) Liikluskindlustusel on
erinev ulatus kindlustusandjate portfellis. Nditeks moodustab liikluskindlustus 93% Inges
Kindlustuse ASi portfellist ning kdigest 14% Swedbank P&C Insurance ASi portfellist.
(Kindlustusturu iilevaade 2017)

ERGO — 2 1%
PZU | mmmmmmm— 16%
If . 1 4%,
Swedbank G (2%
Neoinge %
BTA I— 8%,
Inges IEEEEGEGNGNG—_——— 3%
Salva G 7%
Gjensidige EG—__—— 3%
Compensa | 2%
0% 5% 10% 15% 20% 25%

Joonis 3. Kindlustusseltside liikluskindlustuse turuosad lackunud kindlustusmaksete
alusel 2019. aastal. Allikas: (Liikluskindlustuse statistika 2019); autori koostatud.

2019. aastal laeckus 101,3 miljoni euro ulatuses liikluskindlustusmakseid ning
kindlustuslepinguga sdidukeid oli 31.12.2019 seisuga 745 498. Kindlustusjuhtumite arv
oli 2019. aastal 36 134 ning keskmine kahju suurus 1889 eurot. (Liikluskindlustuse
statistika 2019) 30.06.2020 seisuga moodustasid suurima osa kehtiva liikluskindlustusega
soidukitest sdiduautod ja véikeveokid (611 423 sdidukit ehk 77% liikluskindlustusega
soidukitest). Jirgmiseks kategooriaks on haagised (98 380 sdidukit ehk 12%), veoautod
(21 959 sodidukit ehk 3%, mootorrattad ja sarnased sdoidukid (21 759 sdidukit ehk 3%),
traktorid (20 108 traktorit ehk 3%), mopeedid (9640 ehk 1%), muid sdidukeid, busse ning
madramata soidukeid on kokku alla 8000. (Kehtiva liikluskindlustuse ... 2020)

Joonisel 4 on vilja toodud liikluskindlustuse keskmised aastamaksed alates 2008. aastast.
2008. aastal moodustas keskmine liikluskindlustuse aastamakse 135 eurot. Peale seda on
hinnad ldinud langusesse, jdddes pidama 102 euro juures 2012. ja 2013. aastatel. Autori

hinnangul vdis selline langus olla tingitud majanduskriisist. Alates 2014. aastast on
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aastamaksetes ndha selget tousutrendi, kuigi 2019. aastal langes aastamakse eelmise
aastaga vorreldes 8 eurot. Liikluskindlustuse Fondi juhi Mart Jesse sdnul on antud langus

tingitud hinnakonkurentsist turul (Liikluskindlustuse keskmine ... 2020).

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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Joonis 4. Liikluskindlustuse keskmine aastamakse. Allikas: Eesti Liikluskindlustuse
Fond (autori koostatud)

Jargnevalt annab autor iilevaate Eesti liikluskindlustuse turu kasumi, rahavoogude ja
kahjueraldiste arengust aastatel 2011-2019. Andmed périnevad LKF-i ja Eestis
tegutsevate liikluskindlustust pakkuvate kindlustusseltside kasutuses olevatest

tehnilistest aruannetest.

Jooniselt 5 on néha, et liikluskindlustuse turu tehniline neto tulem on alates 2012. aastast
olnud kahjumis. 2016. aastal ulatus turu kahjum peaaegu 10 miljonini, kuid jargnevatel
aastatel on olukord paranenud, joudes 2018. aastal kasumisse. Andmeid analiilisides
selgus, et liikkluskindlustuse turu rahavoog ehk tulud, millest on maha arvatud makstud
hiivitised (joonisel tihistatud tumesinise joonega), on enamasti olnud positiivne voi
jdanud viikesesse miinusesse. Autor lisab juurde, et andmed on kajastatud turupdhiselt,

sest kindlustusseltside andmed on konfidentsiaalsed.
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Joonis 5. Eesti kindlustusseltside liikluskindlustuse koondtulemused aastatel 2011-2019
eurodes. Allikas (Eesti Liikluskindlustuse Fond); autori koostatud.

Teoreetilises osas on vilja toodud, et liikluskindlustuse sektor erineb muust
finantssektorist selle poolest, et tuleb arvestada kuludega, millest ei ole veel teatatud voi
mille suurus on hinnanguline. Selleks luuakse reservid, mida voetakse arvesse hinna
médramisel ning kasumi hindamisel. Turu tehnilise tulemi hindamisel on Eesti
Liikluskindlustuse Fond lahutanud teenitud tuludest kulud ning ka kahjueraldiste
muutuse, sest nii saadakse kdige objektiivsem {ilevaade turu finantsolukorrale.
Histogrammina on joonisel vélja toodud kahjueraldiste ehk reservide muutus aastatel
2011-2019. On néha, et reservid on ainult iihel korral muutunud viiksemaks ning seda
2011. aastal. Edaspidi on reservide areng olnud kasvutrendis. Jooniselt on selgelt ndha, et
mida suuremaks ldheb reservide muutus, seda rohkem langeb kasum. 2017. aastal
stabiliseerus kahjueraldiste kasv ning samas suurenes rahavoogude ulatus ning kasum

hakkas kasvama.

Kokkuvottes voib oelda, et liks olulisest turu kahjumi pdhjustest tulenes tegelikult
kahjueraldiste markimisvédrsest kasvust. Alapeatiikis 2.3 annab autor iilevaate Eesti

liikluskindlustuse turu osaliste hinnangutest antud olukorrale ning kahjumi pdhjustele.

34



2.2. Andmed ja metoodika

Antud alapeatiiki eesmirgiks on anda iilevaade empiirilise uuringu lidbiviimiseks
vajalikest uurimisprotsessidest ning meetoditest. Magistritdd empiiriline osa sisaldab
Eesti liikluskindlustuse turu finantstulemuste analiiiisi aastatel 2011-2019 ning Eesti
Liikluskindlustuse Fondi spetsialistide, Eesti liikluskindlustusseltside ja Eesti
likkluskindlustuse  turul oma teenuseid pakkuvate edasikindlustajate ning
edasikindlustajate ja kindlustusseltside vahelise maakleri hinnanguid Eesti
liikkluskindlustuse turuga ja selle kahjumiga seotud aspektide kohta. Sellise
uurimismetoodika valik tulenes autori soovist luua iilevaade Eesti liikkluskindlustuse turul
tegutsevate osapoolte arvamustest ning teha jireldused Eesti liikluskindlustuse turu
voimalike probleemide ja véljakutsete kohta. Uuringust on vilja jdetud kindlustusvotjad
ehk kliendid, kuna nende arvamuse saab teada kindlustusseltsidelt. Eelduslikult jatavad
kliendid tagasisidet meeldivate ja ka probleemsete asjade kohta. Lisaks on peamine
probleem esindusliku valimi koostamine. Samuti ei kaasatud uuringusse
kindlustusmaaklereid, kuivord nad tegutsevad turul teenuse edasimiiiijana. Uuringus ei
osale ka turgu reguleerivad organid nagu niiteks Riigikogu voi kohtud, sest autori
iilesandeks on vilja selgitada eelkdige turul aktiivselt tegutsevate osalejate ja kauplejate

hinnangud.

Magistritods piistitatud eesmidrgi saavutamiseks valis autor andmete kogumiseks
kvalitatiivse uurimismeetodi. Autor viis 14bi kolm poolstruktureeritud intervjuud ning iiks
intervjuu toimus kirjalikult. Samuti edastas kiisimustikud Eestis tegutsevatele
kindlustusseltsidele. Analiitisimeetodiks valis autor kvalitatiivse sisuanaliiiisi, kuivord
see annab voOimaluse keskenduda kdige olulisemale ning saada iilevaade kogu Eesti

litkluskindlustuse turu olukorrast.

Joonisel 6 on kujutatud empiirilise osa uurimisprotsess, mis koosneb viiest etapist.
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Joonis 6. Eesti liikkluskindlustuse turu analiiiisiga seotud empiirilise uuringu
labiviimine. Allikas: autori koostatud

Eesti liikluskindlustuse turu tehnilise tulemi statistilise analiiiisi teostamiseks kasutas
autor 2011-2019 tehnilise tulemi aruandeid, milles sisalduvad andmed on kogutud Eesti
Liikluskindlustuse Fondi poolt. Selliste aastate valik tundus autori jaoks piisav. Lisaks
toimus 201 1. aastal euro kasutuselevott, mis vais mingil mdaral mojutada hinnastamist ja
rahavoogusid.  Aruanded  sisaldavad teavet koikide  Eestis  tegutsevate
litkkluskindlustusseltside rahavoogude ja kahjueraldiste kohta seltsipdhiselt. LKF-i

juhatuse litkmelt on saadud luba kasutada andmeid agregeeritult, et mitte kahjustada
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ithegi seltsi huve. See vdimaldab autoril koondada kdik andmed ning teha jareldused kogu

turu kohta.

Intervjuude kiisimused on koostatud kiesoleva t66 autori poolt teadusartiklite ja
alapeatiikis 2.1. kajastatud liikluskindlustusseltside finantstulemuste analiilisi pdhjal.
Peale tehniliste aruannete analiilisi koostas autor intervjuu kiisimused Eesti
Liikluskindlustuse Fondi juhatuse litkmele Andres Piirsalule ja Eesti Liikluskindlustuse
Fondi juhtivanaliiiitikule Meelis Arumiele (vt lisa 1). Intervjuu eesmirgiks oli saada
pohjalik tilevaade Eesti liikluskindlustuse turul toimuvast ning koostada selle pohjal
ankeetkiisimustik ~ kindlustusseltsidele (vt lisa 2) ning intervjuukiisimused
edasikindlustajatele (vt lisa 3). Intervjueeritavate tutvustused ning lisainfo intervjuude

kohta on toodud tabelis 1.

Peale intervjuud LKF-i spetsialistidega koostas autor kiisimustiku kindlustustusseltsidele
ning palus seda testida ka Andres Piirsalul, kes tdi vélja oma ettepanekud kiisimustiku
parandamiseks. Kiisimustik oli anoniilimne ning autor palus vastajatel dra mérkida vaid
turuosa ulatuse (kas alla 10% voi iile 10%). Kiisimustik koosnes 24 kiisimusest ning
kolmest teemaplokist: kindlustusselts ja Eesti liikluskindlustuse turg (13 kiisimust);
reservid (7 kiisimust) ja kitsaskohad liikluskindlustuse turu toimimisel (4 kiisimust).
Kiisimustik sisaldas avatud ja valikvastustega kiisimusi ning 10-pallist Likerti skaalat
sisaldavaid kiisimusi. Autor edastas kindlustusseltsidele kiisimustiku, kuna see
voimaldab seltsidel jddda anoniilimseks. Autorile ei ole teada, milline vastus kuulub
millisele kindlustusseltsile. Koik andmed esitatakse t60s agregeeritult. Kiisimustik
edastati jargmistele kindlustusseltsidele:

e AAS "BTA Baltic Insurance Company" Eesti filiaal,

e AB "Lietuvos draudimas" Eesti filiaal,

e Akciné draudimo bendrové "Gjensidige " Eesti filiaal,

e ERGO Insurance SE,

e [fP&C Insurance AS,

¢ Inges Kindlustus AS,

e Salva Kindlustuse AS,

e Seesam Insurance AS,

e Swedbank P&C Insurance AS.
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Kuivord Seesam Insurance AS ja Compensa Vienna Insurance Group, ADB Eesti filiaal
on 2019. aastal teatanud tihinemisest ning t60 kirjutamise hetkeks oli neil juba tihine
juhatuse liige, siis kiisimustik edastati liheksale Eestis liikluskindlustust pakkuvale
kindlustusseltsile. Kiisimustikule vastas 6 kindlustusseltsi esindajat tiheksast. Autori
hinnangul on antud vastajate arv jérelduste tegemiseks piisav. Enamasti vastasid
kiisimustikule juhatuse liikkmed, kuid iiheks vastajaks oli ka hinnastamise aktuaar. Uks

vastajatest ei toonud oma ametinimetust vélja.

Tabel 1. Intervjueeritavate valim ning info intervjuude toimumise kohta

Intervjueeritav Labiviimise aeg,
kanal ja intervjuu
kestus

Eesti Liikluskindlustuse Fond 22.05.2020,
Andres Piirsalu — juhatuse liige; Meelis Arumégi — juhtivanaliiiitik. Zoom, 1 tund 47
Koosintervjuu. minutit
Deutsche Riick Schweiz AG — edasikindlustusteenust pakkuv ettevote. | 08.06.2020,
Ralph Henn - riskihindaja (underwriter) Bluejeans, 42
minutit
R+V Re — edasikindlustusteenust pakkuv ettevote. 17.06.2020,
Christoph Koch — vanemriskihindaja (senior underwriter). FaceTime, 1 tund
17 minutit
Aon - kindlustusseltside ja edasikindlustajate vahel maaklerteenust 25.06.2020,
pakkuv ettevote. kirjalik intervjuu,
Lars-Uwe Landt — edasikindlustusmaakler (reinsurance broker) vastused edastati
e-maili kaudu

Allikas: autori koostatud

Eelviimase etapina koostas autor intervjuude kiisimused Eesti liikluskindlustuse turul
tegutsevatele edasikindlustajatele. Kiisimused edastati neljale ettevottele, kellest vastasid
kolm. Autor intervjueeris kahte edasikindlustust pakkuvates ettevotetes tdotavat
riskihindajat ning edasikindlustusmaaklerit. Edaspidise analiiiisi ja lugeja jaoks iilesande
lihtsustamiseks ei erista autor riskihindajaid ega edasikindlustajate maaklerit, vaid

kajastab nende motteid edasikindlustajate hinnanguna.

Jargnevalt tutvustab autor uuringus osalenud edasikindlustajaid. Deutsche Riick Schweiz
AG pakub edasikindlustust Eesti kindlustusseltsidele alates 2014. aastast. Deutsche Riick
Schweiz AG portfelli kuulub kokku umbes 43% Eesti liikluskindlustuse turul
tegutsevatest seltsidest. R+V Re kindlustab edasi pohimdtteliselt kogu Eesti

litkkluskindlustuse turgu. Christoph Koch vastutab seejuures Kesk- ja Ida-Euroopa,
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Austria ja Balti riikide edasikindlustamise eest. Edasikindlustusmaakler Aon teenindab
Balti riikide kliente alates 1997. aastast. Aon’i hinnanguline turuosa kdigist maaklerite
poolt vahendatud Baltikumi edasikindlustusmaksetest on umbes 85%. Intervjuud
edasikindlustajatega toimusid inglise keeles ning annavad autori hinnangul kdesolevale
to0le rahvusvahelise modtme. Kokku kogus autor 226 minutit helifaile ning 51 lehekiilge
transkriptsioone (Times New Roman teksti suurusega 12 ja reavahega 1,5). Intervjuude
transkriptsioonid ei kuulu konfidentsiaalsuse hoidmise tdttu kdesoleva magistritdo

lisadesse.

Autor jagas empiirilise osa uuringust saadud tulemused 5 teemaplokki, et lugejal oleks
infot lihtsam analiiiisida. Tabelis 2 on vilja toodud teemaplokid ning nende kaetus
empiirilises osas kogutud materjalidega. Isikukahjudega seonduvat teemat
kindlustusseltsidega ei arutatud, sest Eestis on juurdunud selge pdohimdte
annuiteedimeetodil hiivitamise kohta ning seltsid ei motlegi muude vdimaluste peale.
Peale selle oleks uurimiskiisimustikus isikukahjudega seonduvaid to6vOimetuse

hiivitamise variante keeruline arutada.

Tabel 2. Uurimisprotsessi etappide ja teemade kaetus

o)
2 ) 3
2 |2 2
25 | o = 3
Z & | E g 1o
B B 2 b=
=, | 5 |3 =y ks
22 |23 |22 | 2 ERs
< a < O < é‘ < s 3
g 3 g .= £ 5 £ £ 2
) o = D = ) D 5
g2 s 2= 2 8=
[ : . ]
-2 | @ | s2 |« v S
Tehniliste N v v
aruannete analiilis
Intervjuu
labiviimine LKF-i v v v v v
spetsialistidega
Kindlustusseltsidele
suunatud kisitluse v v v v
labiviimine
Intervjuude
labiviimine v v v v v
edasikindlustajatega
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Jargnevas alapeatiikis toob autor vélja intervjuude ning kiisimustiku kdigus kogutud
andmete analiilisi. Kuivord liikluskindlustuse teema nii véikesel turul tegutsejate jaoks on
delikaatne, siis kajastatakse tulemused agregeeritult tuginedes vaid uurimuses osalenud
gruppidele:  Eesti  Liikluskindlustuse ~ Fondi  spetsialistid,  kindlustusseltsid,
edasikindlustajad.

2.3. Intervjuude ja kusimustiku analuusi tulemused

Esimene teemaplokk annab iilevaate Eesti liikluskindlustuse turust uuringus osalenud
spetsialistide vaatenurgast. Eesti liikluskindlustuse turu peamised toimivad joud lisaks
oigusruumi aspektidele on liiklussageduse muutust kaasa toov majandustsiikli baas,
ilmastik ning konkurents. Eestis tegutsevatele kindlustusseltsidele on liikluskindlustuse
pakkumine oluline. Kiesoleva t60 autor lisab juurde, et tegemist on mahuka
kindlustusliigiga nii klientide arvult kui ka kindlustusmaksetelt. Uurimusest selgus, et
kindlustusseltside jaoks on antud kindlustusliigi kasumlikkus véga tdhtis. Seltside jaoks
on koige olulisem, et liikluskindlustus tagaks piisava kindlustusmaksete mahu ja kasumi.
Nii LKF-i spetsialistid kui ka kindlustusandjad tdid vilja, et motivatsioon liikluskindlust
pakkuda seisneb kliendibaasi loomises, kellele saab teisi teenuseid ning kindlustusliike
miiiia. Isegi kui kindlustusandja ei teeni liikluskindlustusega kasumit, ostavad kliendid ka
teisi seltsi poolt pakutavaid tooteid, mis aitab kaasa kindlustusseltsi kasumlikkusele.
Lisaks toodi vilja, et kindlustusseltse motiveerib liikluskindlustusega tegelema kéibe

mabht, kuna see niitab seltsi iildist ambitsioonikust ja konkurentsis pilisimist.

Eesti liikluskindlustuse turu konkurentsitaset hindavad koik uurimuses osalenud
spetsialistid vdga tugevaks. Eesti turu eripéra seisneb eelkdige selle lébipaistvuses ning
sellises keskkonnas ellujddmiseks tuleb kindlustusseltsidel pingutada. LKF-i spetsialistid
toid vélja, et sage hindade muutmine niitab seltside tahet konkurentsis piisida. Samuti
maérgiti 4ra maaklerite rolli olulisus, sest tegemist on konkurentsi suurendava hinnapdhise
kanaliga. Uhe edasikindlustaja arvamuse kohaselt oleks Eestis konkurentisolukord
rahulikum, kui turul tegutseks rohkem kindlustusseltse, sest viiksemad teenusepakkujad
tahavad turuosa hoida ning seega ei osale hinnasdjas. Eestis on eriline olukord selle tottu,
et paljud kindlustusseltsid kuuluvad suurtesse vélismaa gruppidesse, mis suurendab
konkurentsi veelgi. Selliste kindlustusseltside puhul eeldab emaettevdte suurt turuosa ka

teistelt regioonidelt. Eesti liikluskindlustuse turu puhul on oluline aspekt ka
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kindlustusseltside nn ,,baltistumine®, sest paljud seltsid on esindatud praktiliselt kdigis
kolmes Balti riigis ning oma ambitsioonid seatakse tugevaima turupositsiooni jargi kas
Eestis, Litis v0i Leedus. Antud eripéra tdid lisaks vilja ka koik edasikindlustajad, kelle
sonul on Eesti turgu raske késitleda eraldiseisvana, sest suur osa edasikindlustajate
klientidest teeb &ri koigis kolmes Balti riigis. Samas {itlesid edasikindlustajad, et kuigi
Balti riikidesse suhtutakse kui iihtsesse turgu, on igal riigil siiski oma eripéra, mistdttu

analiiiisitakse iga riigi turuolukorda eraldi.

Kindlustusseltside hinnangul on kodige tahtsam tegur liikluskindlustusseltsi valikul hind,
sest kliendid ei ole lojaalsed ning valivad selle seltsi, kus on parajasti parem pakkumine.
Autori hinnangul on selline kditumine pdhjendatud, kuivord tegemist on kohustusliku
kindlustusega, mis kaitseb eelkdige sdiduki omanikku ning katab tema eest kannatanu
so0iduki omaniku kulud. Erilist lisavédértust selts kindlustusvotjale liikluskindlustust
pakkudes ei anna. Samas arvavad kindlustusseltsid, et liikluskindlustus ei ole piisavalt
hinnastatud ning enamik vastajaid oleksid liiga madalate turuhindade korral valmis
loobuma liikluskindlustuse turuosast. Téahtsaimad edutegurid sellises
konkurentsiolukorras on hinnamudelite edasiarendamine, uute hinnastamistehnoloogiate
rakendamine ning tildine kulutdhusus. Lisaks osutusid kindlustusseltside poolt valituks
ka variandid, mis puudutasid kahjukésitluse kdigus tehtavat hiivitiste suuruse kontrolli,
seltsi oma miiiigikanalite arendamist ning maakleritega koostd6 edendamist. Aktiivne
turundus ega ka kindlustuskelmuste parem avastamine ei ole ithegi kindlustusseltsi

hinnangul olulised edutegurid.

Eesti kindlustusturul tegutsevate spetsialistide hinnangu kohaselt on kindlustuskelmused
vorreldes paljude muude riikidega tagaplaanil. PShjus, miks kelmused suur probleem ei
ole, on e-riik, millega kaasnevad e-keskkonnad ja inimeste e-teenuste tarbimine. Samuti
on olulised aspektid riigi véiksus ja seltside omavaheline koost6d. Sellise olukorra
hoidmiseks tegeletakse Eesti kindlustusturul piisaval miéral, et kelmused probleemiks ei
kujuneks. LKF kiisib igal aastal turuiileselt andmeid ja kontrollib oletatavate
kindlustuspettuste arengut, seetdttu on Eestis kelmuste tase viimastel aastatel piisinud
samal tasemel. Eestis soosib kelmuste kontrolli all hoidmist ka vdhene sularahas
arveldamine, sest ildiselt kdib kogu varakahjude hiivitamise protsess 1dbi

remonditdokodade ja neile viljastatavate garantiikirjade. Lisaks on Eestis kdikidele
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kindlustusseltsidele néhtav keskne register ning kannatanul ei ole vdimalik sama juhtumit
registreerida erinevates seltsides. Ka ei ole Eestis silmatorkavalt deklareeritud Inglismaal
ja Skandinaavias populaarseid tagant otsasdiduga seotud kaela- ja peavigastusi, mida on

kindlustusseltsidel keeruline kontrollida ning vastupidist tdendada.

Peamised toimunud kelmused liikluskindlustuses on varasemate voi tegelikust suuremate
kahjude deklareerimine ja lisamine kuludesse, lepingu sdlmimine peale Onnetust,
valeandmete edastamine liiklusOnnetuse toimumise kohta ning liiklusdnnetuste
lavastused. Parim voimalus kelmuste vdhendamiseks on kelmide kohta teavet sisaldava
turuiilese andmebaasi loomine. Antud l&henemine on kooskodlas teoreetilise osaga, kus
kirjutati, et usaldusvdédrsed andmed aitavad ennetada kindlustuskelmuseid. Samuti on
enamike kindlustusseltside hinnangul oluline tagada parem véljadpe kahjukasitlejatele,
teha koostodd kindlustusuurijatega, teha iildist teavitustodd ning omada head

koostddpartnerite vorgustikku.

Teoreetilises osas kirjutas autor, et kindlustussektoril on vdimalus mdjutada
litkklusdnnetuste esinemise sagedust. Oluline valdkond, millega Eesti Liikluskindlustuse
Fond tegeleb, on kahjuennetus. Intervjuu labiviimise hetkel tegeleti parkimiskohtade
véiksusega seotud probleemide lahendamisega. 30-40% sdidukikahjudest on seotud
parkimiskohtadega ning juhul, kui parkimiskohad reguleeritakse limber standardile
vastavaks, siis eelduste kohaselt viiheneb kahjunduete arv 25% vorra. Uhe parkimisega
seotud Onnetuse suurus on keskmiselt 1000 eurot, seega on tegemist liikluskindlustuse
turule kasuliku tegevussuunaga. Kahjuennetuse kontekstis tegeletakse ka
litkklussdlmedega seonduva ohutuse parandamisega. Niiteks on tegeletud Rocca al Mare
juures asuva liiklussdlmega ning niilidseks on késil Tartus asuva Riia ringiga seonduvad

kitsaskohad.

Liikluskindlustuse ~ turu  kitsaskohtadena  ndevad  kindlustusseltsid  turu
kommodifitseerimist ehk kaubastumist maaklerite ja hinnavordlussaitidega ning seltside
analiiiisivOimekuse védhesust. Jargnevalt tsiteerib kdesoleva t66 autor iihte kiisimustikus
kajastatud vastust: ,Kindlustusmaakleritele maksavad vahendustasu enamuses just
kindlustusseltsid. Praeguse regulatsiooni kohaselt ei pea maakler esitama klindile koiki
voimalikke lahendusi, vaid peab esitama ainult teatud hulga seltside pakkumistest. Juhul,

kui maakler teeb koostodd vaid nende kindlustusseltsidega, kes pakuvad korget
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vahendustasu, siis ta ei edasta kliendile pakkumisi nendest seltsidelt, kes vdivad pakkuda

sama toodet oluliselt soodsamalt.*

Edasikindlustajate jaoks on Eesti liikluskindlustuse turg pigem keeruline.
Edasikindlustuses on pdhiliselt kasutusel proportsionaalne kvoodipdhine siisteem
(proportional quota share) ning omavastutusel pohinev (XOL — individual excess of loss)
edasikindlustamise stisteem. Autor lisab selgitusena juurde, et proportsionaalse
kvoodipodhise siisteemi korral annab kindlustusandja kindla protsendi oma tuludest &ra
edasikindlustajale ning edasikindlustaja katab sama protsendi ulatuses kindlustusandja
poolt makstud hiivitised. Omavastutusel pohinev siisteem on sarnane néiteks
kaskokindlustuse toimimise printsiibile, kus kindlustusandja maksab edasikindlustajale
kindlaksméératud kindlustusmakseid ning  juhul, kui kindlustusjuhtum iiletab

kokkulepitud piiri ehk omavastutuse, siis edasikindlustaja katab iilejdénud kulud.

Proportsionaalse silisteemi kohaselt peab edasikindlustaja maksma kindlustusandjale
kindlaksméédratud protsendi alusel hiivitisi, seega oleneb edasikindlustaja
finantsstabiilsus kindlustusandjast partneri tulemuslikkusest — kindlustusandja jaoks
halbadel aastatel kannatab ka edasikindlustaja. Omavastutusel pdhinev siisteem on
tegelikkuses veelgi ebastabiilsem ning edasikindlustajal voib esineda nii héid kui ka
ddarmiselt halbu aastaid. Edasikindlustajad on Eesti kindlustusseltside puhul sageli mures,
kas kindlustusandjal on kahjude portfellis moni isikukahjuga seonduv Euroopas
toimunud kindlustusjuhtum, sest La&ne-Euroopas on palju kdrgemad hiivitispiirid (mdnes
riigis isegi piiramatud). Uks edasikindlustajatest t3i niite oma Suurbritannia portfellist,
milles on mdned véga suured kahjud, mis iiletavad 15 miljonit naela. Eesti kindlustusturul
ei ole esinenud nii ulatuslikke kahjusid, kuid Eesti sdiduautod ja veoautod liiguvad ringi
Euroopas ning sellistes riikides nagu Saksamaa, Sveits, Prantsusmaa ja Suurbritannia on
Eestiga vorreldes palju ulatuslikumad kahjude suurused. Selle tottu Leedu ning veidi
vihemal mééral Lati puhul jélgitakse kriitiliselt rahvusvahelisi vedusid teostavate veokite
arvu, sest viimase 10-15 aasta jooksul on see toonud kaasa palju kahjumlikke juhtumeid.
Peale majanduskriisi ei olnud sellistel riikidel nagu lirimaa voi Suurbritannia pakkuda
Balti riikide elanikele pakkuda nii palju tookohti ning selle tulemusena véhenes rohelise

kaardi siisteemi liikmesriikides Balti riikide elanike poolt pohjustatud liiklusdnnetuste
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arv. Sealsed kindlustusjuhtumite kahjuhiivitised on ulatunud iile miljoni euro ning

selliseid kahjusid tildiselt Eestis ette ei tule.

Balti riikide kindlustusseltsidele on vorreldes muude Euroopa Liidu litkmesriikidega
keerulisem leida edasikindlustajaid ning seda eriti omavastutusel pohineva
edasikindlustuse puhul, kuivord seltsidel ei ole voimekust osta vdiksema omavastutusega
edasikindlustust. Paljud edasikindlustajad el ole ndus liituma
edasikindlustusprogrammidega, mille omavastutused on alla 400 000 voi isegi alla 1 000
000 euro ning seetdttu on edasikindlustajate hulk piiratud. Edasikindlustuse maaklerid
puutuvad kokku paljude keeruliste olukordadega, kui otsivad vdimalikult hiid lahendusi

nii kindlustusseltsidele kui ka edasikindlustajatele.

Edasikindlustajad mirkisid, et Eestit vaadeldakse kui osa Balti riikide regioonist, kuid
samas arvestatakse ikkagi asjaoluga, et tegemist on erinevate riikidega. Nagu eelnevalt
mainitud, siis mitmed Eestis tegutsevad kindlustusandjad miiiivad liikluskindlustust ka
teistes Balti riikides ning edasikindlustuse leping on nende jaoks iiks. Seega tuleb
edasikindlustajatel vaadata Balti riike erinevate nurkade alt. Néiteks kahjude prognoosi
arvutades tuleb arvestada meditsiinikulude ja keskmiste palkadega, mis igas riigis on
siiski erinevad. Peale selle, kuna Balti riikide liikluskindlustuse poliisid katavad ka
rohelise kaardi riikides kahjude hiivitamist, siis voetakse vastavate andmete olemasolul
arvesse kogu Balti turu ning rohelise kaardi siisteemi litkmesriikide liikluskahjude
kogemust hinnastamisel ja edasikindlustuse lepingute loomisel. Seega on

edasikindlustajatel igale riigile spetsiifilised l1&henemised.

Samuti arvestavad edasikindlustajad Eesti puhul inimeste tihedat reisimist Soome, kus on
kallimad hinnad ja suuremad palgad ning selle tdttu on ka hiivitised palju ulatuslikumad.
Uks vastajatest tdi vilja, et nende portfellis olevate Eesti kindlustusseltside vilisriikides
toimunud kahjudest 25-30% on Soomes, kus toimuvad enamasti vdiksemad voi keskmise
suurusega kahjud. Jargmisteks riikideks, kus Eesti kindlustusvotjad liiklusdnnetuse
pohjustavad, on juba Saksamaa ning Suurbritannia. Kéesoleva t66 autor, kelle pohitdo on
kisitleda vilismaal toimunud liiklusdnnetusi, ndustub antud arvamusega ning kinnitab,
et kahjude poolest on véga suur osakaal just Soomes juhtunud dnnetustel. Samas, kuivord
eestlased sdidavad Soome sdiduautodega, siis kahjud ei ole tdesti nii suured kui niiteks

Saksamaal vdi muudes riikides, kuhu liiguvad Eesti veoautod. Uks edasikindlustajatest

44



mirkis, et leedulased to6tavad samuti vilismaal ning eriti Suurbritannias, millel on
kindlasti suurem moju ja risk kindlustusandjale kui eestlaste suhe Soomega. Antud
edasikindlustaja hinnangul on Leedu Balti riikidest kdige keerulisema ja riskantsema

litkkluskindlustuse turuga ning seda kindlasti ka suure veoautode arvu tottu.

Lisaks toodi vélja, et koik Eestis liikluskindlustust pakkuvad seltsid on Eesti
Liikluskindlustuse Fondi litkmed, kus kd&ik liikluskahjud on elektrooniliselt jélgitavad.
See véimaldab juurdepddsu viga kvaliteetsetele ja detailsetele andmetele, et hinnata Eesti
liikluskindlustuse portfelli riske ja mdista Eesti turu spetsiifikat. Sellises ulatuses andmed
ei ole saadaval nditeks Liti ja Leedu liikluskindlustuse turgudel. See kattub esimeses
peatiikis kirjutatuga, et kvaliteetsed andmebaasid on véga vajalikud turu efektiivseks

toimimiseks.

Uks edasikindlustajatest t3i vilja, et hinnad Eestis vdi mdnes muus Kesk- vdi Ida-
Euroopa riigis ei ole piisavalt kdrged, et kompenseerida suuri kahjusid, mis on toimunud
nditeks Suurbritannias voi Saksamaal. Kui aga votta kdik need kindlustusseltsid kokku
ning portfell on piisavalt suur, et seda voimaldada, siis saab edasikindlustaja aidata
seltsidel maandada muudes Euroopa riikides suurtest kahjudest tulenevaid riske ja

keskenduda pohiirile oma koduriigis.

Teises teemaplokis Eesti liikluskindlustuse turu negatiivse tehnilise tulemi pohjuseid
arutades selgus, et vaatamata autori esialgsele hinnangule, et turu kahjum oli pdhjustatud
eelkdige kahjueraldiste kasvust, siis tegemist on tegelikult mitmetest teguritest koosneva
kombinatsiooniga. Niiteks mérgiti intervjuude kdigus dra majanduskasv ning sellega
kaasnev moju liiklustiheduse suurenemisele, karmid talved, mis tdid kaasa suuremad
kahjud, ja konkurents. Konkurents peatas kindlustusmaksete kasvu ning samal ajal pidid
seltsid suurendama kahjueraldisi nditeks meditsiinikulude ja to6tasude arvelt. Lisaks on
Eestis viga palju uusi autosid ja liisitud sdidukite osakaal on suur, mis toob kaasa
suuremad kulud, sest soidukite varuosade hinnad on viimastel aastatel ulatuslikult
kasvanud. Edasikindlustajate hinnangul maksavad Eestis autode detailid sama palju kui
kallimates Euroopa riikides. Autor ndustub selle arvamusega, sest Eestis on sdidukite
remont veidi odavam pigem t6djoukulude mitte varuosade arvelt. Konkurentsi suurendab
edasikindlustajate hinnangul ka maaklerikanal ning asjaolu, et mitmed seltsid kuuluvad

suurematesse gruppidesse, kus igas riigis tahetakse niha héid tulemusi.
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Intervjuude kdigus toodi vilja, et tulud, millest on maha lahutatud kulud, olid enamasti
siiski plussis ehk kahjumi tekitasid kindlustusandjate eraldised ehk kohustused, mis
kajastavad hinnangut tulevikuviljamaksete kohta (vt joonis 5). Oluliseks pohjuseks, mille
tottu kahjueraldistes tekkis niivord ulatuslik hiipe, oli 2012. aasta Liikluskindlustuse
Fondi programm, mille eesmérgiks oli {ile vaadata koikide kindlustusandjate
annuiteedilaadsed eraldised. Liikluskindlustuse Fondi spetsialistid mérkisid, et antud
programm mojutas nii reservide suurust turul kui ka seltside kditumuslikku poolt.
Voimalik, et kohustused olid algselt hinnatud liiga vdikeseks ning kahjum oli pdhjustatud
eelkdige vanade juhtumite timberhindamisest. See tdhendab, et uuest vdi jooksvast
rahavoost ei tulnud piisavalt raha, et katta kulusid eraldiste hinnangu muutusest. Margiti,
et kindlustusseltsid on muutunud konservatiivsemaks ja ettevaatlikumaks ning seda
eelkdige just pikaajaliste kohustustega seotud juhtumitega, nagu piisiv toovdimetus,
iillalpidamishiivitis ning ka ravikulud. Liikluskindlustuse Fondi spetsialistid soovitasid, et
hindasid méairates voiks igaks juhuks arvestada ka mdidramatusega, mis tuleneb sellest, et

kindlustusandjal on tihtipeale sunnitud mineviku ootamatuseid hiivitama.

Uheks negatiivse tehniline tulemi tekkimise pdhjuseks arvavad LKF-i spetsialistid olevat
ka asjaolu, et voimalused investeeringutelt teenida on jddnud véiksemaks. Varasemalt oli
kindlustusandjatel voimalik osaline tehnilise kahjumi katmine oma investeeringute tulude
arvelt. Peale olukorra muutumist hakkasid kindlustusseltsid muutma ka oma tegutsemise
pohimotteid ning saadi aru, et pohidri ehk kindlustusriski votmine, peab olema samuti
kasumlik vdi vdhemalt mitte kahjumlik. Kahjumit ei saa enam katta investeeringutest
saadavast tulemist ning ndutava riskiga ei ole enam vdimalik investeerimistegevusest tulu
teenida. Kéesoleva t60 autor lisab vahemdrkusena juurde, et kindlustusselts peab
Kindlustustegevuse seaduse § 52 lg 2 kohaselt investeerima tliksnes sellisesse varasse ja
sellistesse instrumentidesse, millest tulenevaid riske ta suudab tuvastada, hinnata, jélgida,
juhtida, kontrollida ja aruannetest esitada. Lisaks § 52 Ig 2 kohaselt peab olema tagatud
investeeringute portfelli turvalisus, kvaliteet, tulusus ja likviidsus. Vara asukoht peab

tagama vara kéttesaadavuse.

Tabelis 3 on kujutatud kindlustusseltside poolt vélja toodud kahjumi tekkimise pohjused
ning ettepanekud, kuidas nii suuri kahjumeid edaspidi viltida. Seltsid tdid vilja kokku

kaheksa kahjumi tekkimise pohjust ja kuus ettepanekut kahjumi véltimiseks. Alljargnevas
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tabelis on autor toetudes seltside vastustele ning oma hinnangutele esitanud kahjumi
tekkimise pohjused koos vdimalike lahenduste ja véltimise voimalustega iga konkreetse

pohjuse puhul.

Tabel 3. Kahjumi tekkimise pdhjused ja véltimise voimalused

Viltimise voimalused
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Ebakompetentsus
\ pe v v v v v
hinnastamisel
Turuosg prioriseerimine v v v v
kasumi arvelt
Viga tihe konkurents
. . v
maaklerikanalis
Reservide gmbefhmdarnme v v v v
uute teadmiste tottu
Kommodifitseerimine ehk v
kaubastumine
Uued pakkujad turul v v
Intressikeskkonna muutus v v v v
Tugev konkurents, madalad v v v v

hinnad

Allikas: autori koostatud kindlustusseltside poolt edastatud vastuste ja enda hinnangute
pohjal

Niiteks ebakompetentse hinnastamise puhul on autori hinnangul eelkdige vajalik, et
kindlustusselts oleks enesekriitilisem ja saaks aru kompetentsuse puudumisest ning
seejirel rakendaks targemat hinnastamist, distsiplineeritud riskihindamist, arusaamist
reservide olemusest ja arvestaks ka médramatusega. Kindlustusseltsid toid kahjumi
tekkimise tiheks pdhjuseks ka intressikeskkonna muutuse. Eelnevalt on vilja toodud ka
LKF-i kommentaar, et enam ei ole vOimalik investeeringutest tulu teenida ning katta

litkkluskindlustusega tegelemisest tulenevat kahjumit. Seega tuleb autori hinnangul
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edaspidi olla enesekriitilisem, liikluskindlustust targemalt hinnastama, arvestama

médramatusega ja tegelema distsiplineeritud riskihindamisega.

Arutelu I0pus tdi iliks edasikindlustajatest vélja, et Eesti liikluskindlustuse turu
hetkeolukord ei ole erandlik, sest sarnane pilt avaneb igal pool Kesk- ja Ida-Euroopa
liikkluskindlustuse turgudel palkade, meditsiinikulude ja varuosade hindade kasvu tottu.
Liikluskindlustuse nédol on tegemist pikaajaliste kohustustega seotud driga ning Eestis
teeb kahjueraldiste kasvu ulatuslikuks ka annuiteedimeetodil hiivitamine, sest reserve
vaadatakse kogu aeg iile ja uuendatakse vastavalt vajadusele. Edasikindlustajad nigid
kahjueraldiste kasvu ette ning olid selleks valmis. Liikluskindlustuse turg on oma
olemuselt kdige suurema konkurentsiga ning ka kdige rohkem potentsiaalselt kahjumis
olev turg, mida iseloomustab tsiiklilisus ning kasumi ja kahjumi vahelduvus. Kiisimus on
lihtsalt selles, kui kiiresti need tsiiklid muutuvad. Tema arvamus on kooskdlas teooriaga,
mille kohaselt iseloomustab liikluskindlustuse turgu tsiiklilisus ning tulemuste

koikumine.

Kuivord Eesti liikluskindlustuse turu finantstulemuste analiiiisi ja LKF-i spetsialistidega
peetud intervjuust selgus, et turu ulatuslik kahjum tulenes suuresti kahjueraldiste
suurenemisest, siis soovis autor uurida kindlustusseltside arvamust reservide loomise
kohta. Kolmas teemaplokk puudutab seetéttu kahjueraldisi. Kindlustusseltside
vastustest teeb autor jérelduse, et spetsialistide hinnangul on kahjueraldised pigem
piisavad, kuid kalduvad nn ebapiisavuse poole. Reservide ebapiisavuse pdhjusteks on
eelkdige kannatanute teadlikkuse kasv, kohtupraktika kujunemine kannatanute kasuks
ning piisava ajaloolise kogemuse puudumine, mis vdimaldaks kahjunduete arengu
tipsemat hindamist. Uhe kindlustusseltsi esindaja lisas endapoolse kommentaari, milles
t0i vélja, et eeldatavasti on eraldised piisavad, kuid isikukahjude reservid vdivad muutuda
vastavalt ravikulude muudatustele. Seejuures on kindlustusseltsid arvamusel, et nende

kahjunduete eraldiste tdpsus on parem turu keskmisest.

Pikaajaliste kohustustega (nn pika sabaga) kahjunduetest tulenevaid riske maandavad
kindlustusseltsid piisavate kahjueraldiste médidramisega, kuivord nduete reservidesse
arvatakse sisse ka vdimalikud negatiivsed arengud ning kasutatakse ulatuslikku
edasikindlustuse kaitset. Uhel kindlustusseltsil on liikluskindlustuse mahu vdi portfelli

osatihtsuse osas seatud piirmddr ning {ihe vastaja sOnul sisaldab tema seltsi
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litkkluskindlustuse hind piisavat ,,puhvrit“. Neljal kindlustusseltsil on reservide
arvestamisel kasutuses IBNER ehk kahjueraldised nduete jaoks, mille 16plik ulatus ei ole
veel teada (incurred but not enough reported) ning iiks kindlustusselts plaanib rakendada

IBNER-i arvestamist. See aitab kaasa kahjueraldiste tdpsemale hindamisele.

Kahjueraldisi on pikas perspektiivis raske ennustada, sest nditeks liihiajaliselt oleneb
palju isegi ilmastikust. Soojal talvel on vdhem juhtumeid ning samas keegi ei oleks
saanud ennustada, et 2020. aasta kevadel on inimesed kodudes ning ei osale liikluses nii
palju kui tavaliselt. Samuti raske ennustada digusruumis tehtud seadusemuudatusi —
néitena toodi Poola kindlustusturu kogemus, kus seadusemuudatuse tdttu said inimesed
20 aasta jooksul tagasiulatuvalt nduda sisse mittevaralisi kahjuhiivitisi. See avaldas
tugevat negatiivset mdju Poola kindlustusseltside finantstulemuslikkusele. Samas iihe
edasikindlustaja arvates hoolitsevad reservide tdpsuse eest kindlustusseltside eksperdid
ning eraldised vaadatakse iile LKF-i poolt. Seega ei ole edasikindlustaja hinnangul

reservide ndol tegemist riskiga.

Intervjuude kdigus diskuteeriti ka isikukahjudega kaasneva sissetuleku kaotuse juhtumite
iile. Tegemist on neljanda teemaplokiga ehk t66voimetuse maksmise voimalusi katva
osaga. Nagu eelnevalt mainitud, siis Eestis ei ole sissetuleku kaotuse juhtumite puhul
kasutuses iihekordset viljamakset (/lump sum), vaid viljamaksed toimuvad annuiteetidena
ehk kindlustuspensionitega, kuigi iihes osas hiivitamine on tavapirane praktika paljudes
riikides. Liikluskindlustuse Fondi spetsialistid mérkisid, et liikluskindlustuses on suur
sotsiaalne komponent, mis niitab ka, mis pdhjusel liikluskindlustus kohustuslik on.
Uhekordse viljamakse puhul ei oska kindlustusandja ega ka kannatanu ise ennustada,
milline saab tulevik tegelikult olema. Selline ldhenemine tooks kaasa tarbijate
alahiivitamise ning kindlustusandjatele mainekahju. Samuti seisneb annuiteedi eelis ka
selles, et kui annuiteethiivitamine vastu vdetakse, siis viljamaksed toimuvad pidevalt
ning kellelgi ei ole vdimalik selle kahju juurde mone aja pérast tagasi tulla ning nditeks
kohtus vaidlustada, mis aitab viltida ootamatusi. Monedes riikides, kus on kasutusel
ithekordse summa meetodil hiivitamine, on lisaks ka hésti suured kohtukulud ning suurem
médramatus. Spetsialistid arvavad, et ka annuiteedil on pikaajaline risk sees, kuid
tegelikult on see kodige parem viis, kuidas sellist finantsriski katta kindlustussektori

vaates.
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Kuivord tovoimetuse maksmise vdimaluste teema konetas koiki intervjueeritavaid ning
vastused olid védga pohjalikud, siis parema iilevaate saamiseks koostas autor tabeli (vt

tabel 4) vordlemaks tihes osas hiivitamise (/ump sum) meetodit ning annuiteethiivitamist.

Tabel 4. Toovoimetuse iihes osas hilvitamise ja annuiteetmeetodil hiivitamise vordlus

Uhes osas hiivitamine

Annuiteetmeetodil hiivitamine

Voib olla ebadiglane nii kannatanute kui ka
kindlustusandja suhtes, sest tuleviku
ennustamine on raske.

Oiglane nii kannatanu kui ka kindlustusandja
suhtes, sest maksed toimuvad pidevalt seni
kuni kannatanu elab.

Korged kohtukulud, sest soovitatakse
lahendada kohtu ees, et kannatanu ei saaks
hiljem kohtusse podrduda.

Viljamakseid korrigeeritakse jooksvalt
vastavalt inflatsioonile ja muudele teguritele,
mis tdoviimetuse hindamise ulatust
mdjutavad.

Kannatanu voib kulutada kogu raha voi elada
eeldatavast elueast kauem ning sattuda
rahalistesse raskustesse.

Pidevad véljamaksed kuni kannatanu elab,
mis tagab, et kannatanu ei satuks rahalistesse
raskustesse.

Kannatanu voib elada eeldatavast elueast
vihem ning see tdhendab kindlustusandja
vaatest tilehiivitamist.

Perioodilised véljamaksed maandavad
iilehiivitamise riski, sest véljamakseid
tehakse kuni kannatanu elab.

Kindlustusseltsile on konkreetse ndude kulu
koheselt teada.

Selts peab moodustama pikaajalise eraldise
ning kasutatud hinnangud ei pruugi olla

tipsed. Ebapiisavate eraldistega seltsid
saavutavad hinnas konkurentsieelise.
Allikas: autori koostatud intervjuude kdigus kogutud andmete pohjal

Uhe intervjueeritud edasikindlustaja arvamuse kohaselt on annuiteethiivitamine parim
viis toovOime kaotamisega seotud hiivitise vdljamaksmiseks, kuna see on parim lahendus
isikukahju kannatanule. Kannatanule, kellel on vaja peale liiklusdnnetuses vigastuste
saamist abi ja toetust, on annuiteethiivitamise puhul alati garantii, et seni kuni ta elab,
makstakse talle hiivitist ning tdnu sellele ta ei satu rahalistesse raskustesse. Samas
eelistavad paljud edasikindlustajad {ihes osas hiivitamist, kuivdrd peale tihekordse makse

tegemist pannakse toimik kinni ning selle juurde ei tulda tagasi.

Annuiteetmeetodil hiivitamisega on nii kindlustusandjal kui ka edasikindlustajal
keerulisem, kuivord see on kohustus vidga paljudeks aastateks. Kui litklusdnnetuses saab
raskesti viga laps, siis v3ib hilvitamisperiood olla iile 50 aasta. Edasikindlustajana peab
sellistes situatsioonides olema kindlustusandja jaoks olemas ning see pdhjustab teatud
surve, mis paljudele edasikindlustajatele ei meeldi. Uhes osas hiivitamisel on samuti
omad kitsaskohad. Naiteks toodi vélja kannatanu, kelle tervis ei ole hea ning oodatav

eluiga on nditeks 15 aastat. Juhul, kui talle makstakse vilja tihekordne hiivitis ning 5 aasta
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pérast ta mingil pdhjusel sureb, siis see tdhendab kindlustusandja jaoks enammakstud
hiivitist. Samas, kui see inimene elab veel hoopis 25 aastat, siis 15 aasta pérast satub ta
rahalistesse raskustesse ning see ei ole samuti hea. Seega on annuiteethiivitamine
kindlustusvdtjale kdige parem ja ausam viis toimetulekutoetuse saamiseks. Uhekordsel
maksel on aga kohene efekt kindlustusandja finantsidele, kuivdrd hiivitis makstakse vilja
suhteliselt kohe. Annuiteetmeetodil hiivitamisega kaasneb maéadramatus kahjude
arenemise osas, mis toob kaasa suure ebapiisaval mairal teavitatud kahjunduete ehk
IBNER osakaalu. Uhe edasikindlustaja hinnangul on kdige parem viis isikukahju
hiivitamiseks kombinatsioon mdlemast hiivitamisviisist ning on aus anda kannatanul see
hiivitamisviis ise valida. Ta soovitab {ihekordsete véljamaksete puhul teha otsus nditeks
kohtu v8i mone muu diguseid omava isiku ees, et juhtumi juurde ei tuldaks mdne aja

pérast tagasi. Lisaks ei soovita ta teha iihekordseid vdljamakseid laste puhul.

Viies teemaplokk puudutab tulevikku ja Eesti liikluskindlustuse turu viljakutsed.
LKF-i spetsialistid arvavad, et tulevikku on ennustada raske, sest siin on véga palju
sisendeid, mis puudutavad nii transporti kui ka teisi valdkondi. Naiteks 2020. aasta
kevade viirusekriisi taustal voib sdiduautode arv hoopiski kiiresti kasvama hakata, sest
inimesed ei taha enam tihistranspordiga sdita. On olemas teatud potentsiaal, et sdidukid
muutuvad ohutumaks ténu lisavarustusele. Tédnapdeva autos on palju abiseadmeid nagu
reahoidmisabiline, hédapidurdus, jalakiijakaitse ja palju muud ning seega vdib
isikukahjude sagedus taanduda ning ka iildine kahjude arv iildiselt alaneda. Teisest kiiljest
on see kaskokindlustuse aspektist vaadatuna pigem negatiivse efektiga, sest vanema auto
stange maksab kordades vihem kui uue auto stange, mis on varustatud ohutust tagavate
seadmetega. Paranenud liiklusohutus teedel ning soditjaid kaitsev varustus avaldavad

positiivset mdju isikukahjude suurusele.

Koikide vastajate hinnangul sdilib Eestis tugev konkurentsiolukord. Konkurentsi
suurenemine avaldab survet kindlustusmaksetele, millega vdoivad omakorda kaasneda
negatiivsed tulemused. Edasikindlustajad tdid vélja sotsiaalmajandusliku riski, mis
tulevikus muutub kindlasti vdljakutseks. Nende hinnangul, mida ldhedasemaks muutub
Eesti Euroopa Liiduga, seda sarnasemaks muutuvad asjad Euroopa Liiduga. Niiteks
praegu liiklusdnnetuses tervisekahjustuse saanud kannatanud Eestis kasutavad

pereliikmete abi ja ei kiisi kindlustusseltsilt palju raha. Ollakse kindlad, et vigastatud
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inimeste arv kasvab teatud méiral ning see omakorda suurendab kahjunduete ulatust.
Autor lisab vahemérkusena juurde, et siinkohal on mdeldud, et vigastatud inimeste arv,
kes podrduvad kindlustusseltsi poole, muutub suuremaks. Riskihindaja kinnitas autori
tapsustust, et inimeste teadlikkus ning lootus saada suuremaid hiivitisi kasvab. Autori
hinnangul on see Eestis vdga tdendoline, sest riik on véike ning inimesed on omavahel

tuttavad.

Edasikindlustajad ndevad ohukohana ka majanduslangust, mida Balti riikide
kindlustusseltsid ei pruugi téielikult juhtida ega kontrolli alla saada. 2008. aasta
majanduskriis voi praegune Covid-19 pdhjustavad tdna kindlustusseltsidele sissetuleku-
ja klientide kaotust nii era- kui ka é&riklientide poole pealt. Olenevalt sellest, mis
kindlustusliike selts pakub, vib kriis avalduda mitmel viisil: néiteks ldbi reisikindlustuse,
kindlustusmaksete vdhenemine, ravikindlustus, laenu- ja garantiikindlustus (credit &

bond insurance).

Suure riskina ndhakse tulevikus ka digusalase kogemuse puudumist, sest hetkel puuduvad
kogemused viga ulatuslike kahjude késitlemisega. Siiski ndhakse, et suured kahjud
tulevad ning see on tulevikus kindlasti véljakutseks. 10 aasta perspektiivis on
kahjunduded ning seega ka kahjueraldised kindlasti suuremad. Kohana, kus eraldised
vajavad tulevikus tdpsemat hindamist, ndhakse ravikulusid. Peale meditsiinitootajate
palgatdusude on oluliseks osaks ka meditsiinitehnika, mis tulevikus voib arveid
suuremaks teha. Autor arvab, et tulevikus vdib see olla pdhjus eraldiste jitkuvaks
kasvuks. Uks viljakutsetest, millega kindlustussektor kokku puutub, on kahjukulude
inflatsioon. Samas voib autori hinnangul naiteks palkade tdus mingiks hetkeks peatuda
Covid-19-st tingitud kriisi tottu, kuid siinkohal peaksid kindlustusseltsides todtavad
aktuaarid vaatamata tagasi 2008. aasta kriisist pohjustatud palkade langusele ning
rakendama minevikus saadud kogemusi tulevikus, kui see vajadus peaks tekkima. Samas
vOib annuiteethiivitamise puhul kriisist tulenevalt olla tegemist liihiajalise muutusega
ning mone aasta parast hakkavad palgad jalle kasvama. Palgakasv on riskiks ka tulevikus,

sest sellel on oluline efekt suurtele isikukahjudele.

Kindlustusseltside arvates vdivad ldhima 10 aasta jooksul toimuda teatud katsed
telemaatikat arendada. Edasikindlustajate hinnangul parandab telemaatika juhtide

soidustiili, vdimaldades mirgata ohukohti ning anda juhtidele tagasisidet, millele nad
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peavad tdhelepanu podrama. Samas nii LKF-i spetsialistide kui ka edasikindlustajate
hinnangul voib huvikoht kasutuspdhise liikluskindlustuse suunas olla tagasihoidlik, sest
turg on vorreldes teiste Euroopa riikidega védike ja keskmine liikluskindlustuse makse ei
ole korge. Niiteks Suurbritannias saavad telemaatika lahenduse valida ainult noored
juhid, sest nende kindlustusmakse on 3-4 korda suurem keskmisest kindlustusmaksest.
Seega 1500-eurose kindlustusmakse puhul on nn musta kasti paigaldamise autosse
oigustatud ning nditeks 200-eurone sddst arvestatav. Eestiga sarnastel turgudel, kus
kindlustusmakse jaib 200 euro piiridesse, ei ole antud siisteem mottekas, sest 20-eurone

soodustus on kiill meeldiv, kuid ei oma véga suurt tihtsust.

Uued trendid vdivad olla seotud hoopis kahjukasitluse digitaliseerimisega. Lisaks toodi
ithe arutelu kéigus vilja tehnilise intellekti kasutuselevotu kindlustuse hinnastamisel, mis
vidhendab inimese rolli hinna méaramisel. Masindpe vdib aga vdhendada arusaamist,
kuidas hind kujuneb. Ei ole enam inimest, kes on mudeli vélja todtanud ja oskab selgitada
mudeli niiansse ja hinna kujunemist, kuna seda teeb arvuti. Kindlustusseltsid arvasid, et
turul luuakse taipsemad hinnamudelid ja personaalne hinnastamine ning kulud langevad.
Samuti pakuti vilja, et olulisi muudatusi ei toimu, kuid samas maaklerite osakaal viheneb
ja suureneb otsemiiiik ning LKF-i kalkulaatori kasutamine. Uhe kindlustusseltsi esindaja
hinnangul suureneb 10 aasta jooksul konsolideerumine. Riskina ndhakse ka vdimalikke
Euroopa Liidu poolt vastu vdetud digusaktide mdju nagu nditeks nduded minimaalse
kapitali osas ja mingil mééral turgu mojutavad seadusejargsed piirméédrad. Eesti
litkkluskindlustuse turu jaoks on kindlasti riskiks intressikeskkond ning tuleviku

inflatsioon, mis avaldab mdju ka muudele turgudele.

LKF-i prognoosi kohaselt Eesti turu kasumlikkusele jirgmise viie ja kiimne aasta
perspektiivis pakuti, et turul ei teenita mirkimisviirset kasumit ega kahjumit. Uks
edasikindlustajatest soovitas, et Eesti turul on oluline vaadata keskmist kahjut ning siis
vaadata eraldi isikukahjusid ning varakahjusid. Varakahjude korral on oluline jilgida
varuosade ning remondi maksumuse suurust ning ka regulatsioone, sest mones riigis

hiivitatakse materiaalne kahju rahas mitte remonti tehes.

Edasikindlustajad ei plaani lopetada Eesti liikluskindlustuse turul edasikindlustamise
teenuse pakkumist. Nditeks toodi vilja, et Suurbritannias on juba kodikvoimalikud

kindlustused miiiidud, tdendoliselt ei suurene olulisel mééral ka kindlustuspoliiside arv
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voi summad ning ka majandus ei kasva seal suurel kiirusel. Eestil on {ihe edasikindlustaja
arvamuse kohaselt suur majandusliku kasvu potentsiaal, mis kindlustuse aspektist
tadhendab suuremat poliiside arvu, suuremaid hiivitispiire (sum insurance), uusi arisid
ning paljud teiste riikide turud tegelikult ei ndita sellist lootustandvat kasvu. Tulevikus on
see viga ponev piirkond. On piirkondi, mis on palju keerukamad ja riskantsemad kui Balti
riigid. Uks vastajatest soovitab kindlustusseltsidel, kes soovivad sdlmida
edasikindlustamise lepingu, keskenduda pikaajalisele suhtele ning ka edasikindlustajad

hindavad sellist pikaajalist 1dhenemist rohkem kui oportunistlikku.

Tulevikus on rohkem elektriautosid ning sdiduautodesse lisatakse jirjest enam arvuteid
ja tehisintellekti. Autonoomse soidukijuhtimise siisteemid tulevad turule ning mojutavad
litkkluskindlustuse turgu globaalselt. Védga pikas perspektiivis vaadatuna on automaatne
juhtimine teatud véljakutse liikluskindlustuse harule. Automatiseeritud autod on ohutuse
tagamisel edukamad kui inimesed. Isejuhtivad autod ei ole mdjutatud juhi vdimaliku
hullumeelse voi kihutava soidustiili ega ka alkoholi tarbimise poolt ning seega muutub
soidustiil rahulikumaks. Selle tottu viheneb kahjunduete sagedus ning summad ja see on
véljakutseks kindlustusturule, sest liikluskindlustuse osakaal kogu kindlustusportfellist
on viga ulatuslik ning laekuvate maksete summa vdib ulatuda 50%-ni koikidest

kindlustusmaksetest.

Vaib-olla ei ole tulevikus enam juht vastutav, vaid hoopis tarkvara. Uks
edasikindlustajatest arvas, et praeguse liikluskindlustuse proportsioon vdib kanduda {ile
néiteks toote vastutuskindlustusse (product liability insurance), mille puhul on juhil
vihem vastutust sdidukiga sdites. Samas teise edasikindlustaja hinnangul kogu siisteem
muutuda siilil mitte pdhinevale hiivitamise siisteemile (no-fault system) nagu lisraelis.
Autor lisab juurde endapoolse kommentaari, et sellise siisteemi korral peab igal sdidukil
olema sdlmitud liikluskindlustuse poliis, mis liikluskahju korral korvab selle sama

soiduki kahjustusi mitte ei tee seda pdhjustaja selts.

Uhe edasikindlustaja vastuse kohaselt on viimasel aastakiimnel Balti riikide
kindlustusturul ndhtud konsolideerumisi ja iihinemisi. On oluline, et liikluskindlustuse
pakkujate hulk oleks jatkuvalt piisav, et pakkuda konkurentsi, mis hetkel on olemas.
Konkurentsiamet jdlgib hoolikalt jargmisi tihinemisi ja investorid plaanivad investeerida

uutesse kindlustusseltsidesse, mis on hea mirk Eesti liikluskindlustuse turu tuleviku
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jaoks. Autor ndustub intervjueeritavaga, kuivord jatkuvalt on méirgata huvi uute
kindlustusseltside ~ asutamisel. = Naiteks = hakkab =~ LHV  peagi  pakkuma

kahjukindlustusteenust.

Lahtuvalt kdigi uurimuses osalenud turul osalejate vastustest on autor vélja toonud
jargmised Eesti liikluskindlustuse turu viljakutsed:

e liikluskindlustuse kommodifitseerimine ehk kaubastumine,

¢ suured kahjud vilismaal,

e kannatanute teadlikkuse kasv,

e piisava ajaloolise kogemuse puudumine suurte kahjude hiivitamisel,

e meditsiini areng,

e craldiste tdpne moodustamine,

e autonoomsete sOidukite kasutuselevott.

Kuivord autor tootab igapdevaselt kindlustuse valdkonnas, siis mdtles ta mdningate
potentsiaalsete meetmete ja voimaluste peale, mida eelolevatele viljakutsetele vastates
rakendada. Ettepanekud ei ole kiill seotud kidesoleva magistritdd eesmédrgiga ning seega
ei ole ka antud t66 fookuses. Kuna tegemist on kdrval viljundiga, siis ei pea autor
vajalikuks t606 sisulises osas ettepanekute iile diskuteerimist. Lugeja voib nendega tutvuda

lisas 4. Ettepanekute otstarbekuse hindamine vajaks eraldi uuringu lébiviimist.

55



KOKKUVOTE

Liikluskindlustus on kohustuslik vastutuskindlustus ning seega sdidukit omava inimese
elu lahutamatu osa. Selle eesmérk on liiklusdnnetuses kannatada saanud isikule kiire ja
taielik kahju hiivitamine. Seejuures kannab liikluskindlustus ka olulist sotsiaalset rolli,

kuivdrd kaitseb liiklusdnnetuse pdhjustanud isikut finantsraskustesse sattumise eest.

Liikluskindlustus on kahjukindlustuse olulisim é&riallikas ning liikluskindlustuse turgudel
valitsevad tihti suur konkurents ja tulemuste tsiiklilised koikumised. Liikluskindlustuse
pohilisteks komponentideks on &iguslikud regulatsioonid, kindlustusmatemaatika,
reservid tdiendavate kulude ja kahjumite katteks, kahjukésitlus ja teabeteenus ning
piisava edasikindlustuse olemasolu. Liikluskindlustuse turu peamised osalejad on seega
kindlustusvdtjad, kindlustusseltsid, garantiifond, lepitusorgan, kohtud, edasikindlustajad

ja kindlustusvahendajad.

Kindlustuse puhul on tegemist lepingulise suhtega kindlustusandja ja kindlustusvotja
vahel, kus kindlustusvotja maksab kindlustusandjale makseid ning kindlustusandja pakub
seevastu kahju korral kindlustusvotjale rahalist abi. Kuivdrd liikluskindlustus on
vastutuskindlustus, siis kahjud hiivitatakse otse kannatanule. Kindlustusseltsid peavad
piisavas koguses teenima kindlustusmakseid, et katta nii eeldatavad kahjukulud ning
lisaks kindlustusteenuse pakkumisega kaasnevad muud kulud. Seejuures nagu iga

ettevotte puhul, on kindlustusseltsidele samuti oluline kasumi teenimine.

Kindlustusmaksete madramisel puutuvad kindlustusseltsid kokku véljakutsetega, kuna
toote védrtus ehk poliisi hind tuleb méérata enne seda, kui hinda kujundavate tegurite
véddrtused on teada. Lisaks tuleb osata hinnata tulevaste kahjunduete maksumust ning
loomulikult on oluline mdju ka turul oleval konkurentsil. Oma kohustuste voimalikult
tapseks hindamiseks loovad kindlustusandjad kahjueraldisi, mis kajastavad tulevikus
tehtavaid véljamakseid, kuid need hinnangud on olulised ka toodete tépseks

hinnastamiseks. Seejuures voib kahjundude 16plikuks kédsitlemiseks vaja minna mitut
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aastat. Teoorias peaks olema piisavalt reserve, et katta kodik kindlustusandjale suunatud
kohustused. Kahjureservid jagatakse seejuures kolme rithma: reservid kahjude katteks,
millest on teatatud, kuid mille eest pole veel tasutud; kahjude katteks, mis on toimunud,
kuid millest pole teatatud (IBNR), ning kahjunduete jaoks, mille 15plik ulatus ei ole veel
teada ehk ebapiisaval mééral teavitatud kahjunduete jaoks (IBNER).

Liikluskindlustuses eristatakse lithiajaliste voi pikaajaliste kohustustega kaasnevaid kahte
likki kahjundudeid. Liihiajalised kohustused kaasnevad tavaliselt varakahjudega.
Pikaajaliste kohustustega kahjunduetega kaasneb pikk késitlusperiood ning need on
enamasti seotud annuiteethiivitamisega isikukahju korral voi keskkonnakahjudega. See,
kas tegemist on pikaajalise kahjundudega, oleneb sellest, millal kahju avaldub.
Pikaajalised kahjunduded toovad kaasa maéddramatuse ning seetdttu on need

kindlustusandjatele alati véljakutseks.

Liikluskindlustuse turgu mojutavad mitmed tegurid, mis on kas liikluskindlustuse turust
soltuvad, turust mitte sdltuvad voi tegurid, mis ei sdltu turust, kuid mida turg saab
mojutada. Turust sdltuvateks teguriteks on nditeks iihtse automatiseeritud andmebaasi
olemasolu ning konkurentsitase. Turust mitte sdltuvad mojutegurid ja olukorrad on
elatustase, soidukite arv teedel, inimeste sdiduharjumused, majandustsiiklid, inflatsioon,
autopargi struktuur, tehnoloogia areng ja valitsuse regulatsioonid. Liikluskindlustuse turu
osalistel on vdimalik mdjutada liiklusohutust 14bi kahjuennetuse, moraalset ohtu ning

kindlustuskelmuste arvu.

To606 uurimuslikus osas andis autor liihililevaate Eesti liikluskindlustuse turust, analiiiisis
Eesti litkluskindlustuse turu 2011-2019. aastate tehnilise tulemi aruandeid ning tdi vélja
Eesti Liikluskindlustuse Fondi spetsialistide, Eesti kindlustusseltside ja Eesti
kindlustusturul tegutsevate edasikindlustajate arvamused Eesti liikluskindlustuse turu

kohta.

Perioodimaksete  jdrgi moodustab liikkluskindlustus 27,7% koikidest
kahjukindlustusliikidest Eestis. Eesti liikluskindlustuse turg on viike, kuid eriline, sest
suur osa Eesti kindlustusseltsidest on esindatud ka teistes Balti riikides ning selle tottu
seatakse ambitsioonid tugevama turupositsiooni jargi mingis riigis. Lisaks kuuluvad

paljud kindlustusseltsid vilismaa gruppidesse ning see omakorda suurendab konkurentsi,
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sest emaettevotted eeldavad olulise turuosa saavutamist, sest nad ise on oma koduturul
enamasti liidrirollis. Eesti liikluskindlustuse turu konkurentsitase on korge. Eesti
kindlustusturu eripéra seisneb eelkdige selle ldbipaistvuses ning kindlustusandjatel tuleb
sellises keskkonnas ellujddmiseks pingutada. Liikluskindlustuse puhul ei ole kliendid
lojaalsed ning liikluskindlustuse poliisi ostes saab mééravaks pigem hea hind. Seetdttu
suurendavad konkurentsi veelgi enam kindlustusvahendajad, kuna miitivad kindlustust

1dbi hinnapdhise kanali, mida on klientidel mugav kasutada.

Edasikindlustajate jaoks on Eesti liikluskindlustuse turg pigem keeruline. Kuivord
edasikindlustajate tulemuslikkus oleneb suures osas kindlustusseltside tulemuslikkusest,
siis arvestatakse sellega, et kas kindlustusseltsi portfellis esineb moni Lédne-Euroopas
toimunud suure liiklusdnnetusega kaasnev isikukahju. Eestis kehtivad hiivitispiirid ei ole
nii suured kui Lidne-Euroopas ning seetdttu seal toimunud kahjujuhtumid vdivad olla
edasikindlustaja jaoks vdga kulukad, mida v3ib olla keeruline katta suhteliselt vdikeste
Eesti liikluskindlustusmaksetega. Madalate hiivitispiiride ja véikeste hindade tdttu on
Balti riikide kindlustusseltsidele keerulisem leida edasikindlustajaid ning seda eriti
omavastutusel pdhineva edasikindlustuse puhul. Suur osa edasikindlustajatest ei ole
valmis liituma madala omavastutusega edasikindlustusprogrammidega ning seetdttu on

Eesti turul oma teenust pakkuvate edasikindlustajate arv piiratud.

Eesti liikluskindlustuse turg on alates 2012. aastast olnud kahjumis. 2016. aastal ulatus
turu kahjum peaaegu 10 miljoni euroni, kuid 2018. aastal joudis turg kasumisse. Turu
rahavoog ehk kindlustusseltside teenitud tulud, millest on maha lahutatud vilja makstud
hiivitised ja tegevuskulud, on enamasti olnud positiivne. Tegemist on mitmetest teguritest
koosneva kombinatsiooniga. Kahjumi iiks pShjustest oli kahjueraldiste muutus. Kuivord
kahjueraldised on alates 2012. aastast olnud pidevas kasvutrendis, siis see on omakorda
pOhjustanud ka turu kasumlikkuse languse. Oma osa kahjumi tekkimisel oli ka
majanduskasvul, konkurentsil, investeeringutelt teenimise vdimaluste vdhenemisel,
ebakompetentsusel hinnastamisel, kasumi priotiseerimisel turuosa ees, maaklerikanalis
oleval konkurentsil, turu kommodifitseerimisel ehk kaubastumisel ja uutel pakkujatel.
Sarnaste olukordade véltimiseks tuleb targemalt hinnastada liikluskindlustuse poliise,
arvestada madramatusega, tegeleda distsiplineeritud riskihindamisega, saada aru

reservide olemusest, vaadata peeglisse ehk olla enesekriitilisem ning kasvatada lojaalsust
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klientide poole pealt. Teoorias iseloomustab liikluskindlustuse turgu tsiiklilisus ning
tulemuste koikumine, mis tdhendab, et olukord Eesti liikluskindlustuse turul ei ole nii

murettekitav kui esialgu voib tunduda.

Liikluskindlustuse puhul on tegemist &driga, millega tihti kaasnevad pikaajalised
kohustused. Eestis mojutab kahjueraldiste méddramist oluliselt sissetuleku kaotuse
hiivitamine annuiteetmeetodil. Sellega kaasneb arvestatav médramatus hinnangute
andmisel. Naiteks tuleb hiivitamise suurusel arvestada inflatsiooniga (nditeks
tarbijahinnaindeksi muutus). Selle tottu reserve vaadatakse kogu aeg iile ja uuendatakse
vastavalt vajadusele. Uheks vdimalikuks ohukohaks, kus reservid vdivad olla téina
alahinnatud, on ravikulud. Néiteks meditsiinitodtajate puhul voivad tousta palgad ja
meditsiinitehnika puhul hinnad, see vdib pohjustada isikukahjudega seotud arvete

suurenemise tulevikus.

Eesti liikluskindlustuse turu véljakutsetena ndhakse turu kommodifitseerimist ehk
kaubastumist, suuri kahjusid vilismaal, kannatanute teadlikkuse kasvu, piisava ajaloolise
kogemuse puudumist suurte kahjude hiivitamisel, meditsiini arengut, oskamatust tdpselt
reserve moodustada. Pikas perspektiivis on véljakutseks ka autonoomsete sdidukite

kasutuselevott, mis avaldab moju kogu liikluskindlustuse turule globaalselt.

Eesti liikluskindlustuse siisteem toimib vaba konkurentsiga liberaliseeritud turul. Taoline
ldhenemine on end odigustanud iihiskonna ja tarbija jaoks. Konkurents toimib ning
tarbijatele on see madalate hindade tdttu kasulik. Samas loob see seltsidele kéibe baasi
ning seega ka voimaluse, millega dri alustada ning mille pealt kasvada. Liikluskindlustus
hoiab iileval iildist konkurentsi kindlustusturul. Kindlustusseltsid on liikluskindlustuse
pakkumisega endiselt rahul ning kavatsetakse jitkata pakkumist. Kuigi litkluskindlustuse
turul on seltside jaoks véljakutsed, on seltside enda jatkusuutlikkuse mottes oluline piisida

turul ning osaleda konkurentsis.

Kéesolev magistritod on baasiks liikluskindlustuse turu ja seda mdjutavate tegurite
tutvustamisel. Kdesoleva t60 edasine teemaarendus vdib olla seotud iikskdik millise
litkluskindlustuse majandusalase valdkonna t66ga ja seda seetdttu, et liikluskindlustuse
turu situatsiooni ei ole varasemalt majanduslikust vaatenurgast Eestis uuritud. Autori

hinnangul voib teemat edasi arendada nditeks uurides IBNER-i meetodikate vilja
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arendamist ja rakendamist Eesti litkluskindlustuse turul, sest mdned seltsid ei ole veel
IBNER-i sisaldavat reserveerimismetoodikat kasutusele votnud. Peale selle vaib antud
to0ga tegeleda ka turundussuunal ning uurida, kuidas oleks vdimalik kasvatada klientide

seas lojaalsust turu kaubastumise drahoidmiseks.
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LISAD

Lisa 1. Intervjuu Meelis Arumie ja Andres Piirsaluga

Magistritod “Eesti liikluskindlustuse turg - hetkeolukord ja viljakutsed” eesmirgiks on

vilja selgitada Eesti liikluskindlustusturu peamised véljakutsed ja arengu perspektiivid.

1)
2)

3)

Millised on peamised toimivad joud liikluskindlustuse turul?
Millised on peamised tegurid, mis motiveerivad kindlustusseltse
liikluskindlustusega tegelema?

Kui tugevaks peate turu konkurentsitaset tina? Mis vdib muutuda?

Magistritods on vaatluse all 2011-2019. aastate liikluskindlustuse tehnilised aruanded.

Andmete esmasel analiilisil selgus, et 2012. aastal kuni 2017. aastani oli Eesti

liikluskindlustuse turu tehniline tulem kahjumis. 2016. aastal koguni -9,7 miljonit eurot.

4)
5)

6)

7)

8)

9)

Milline on Teie hinnang antud olukorrale? Millest tulenes seltside kahjum?
Milline on olnud reservide areng 10 viimase aasta jooksul? Milline on LKF-i
hinnang annuiteetidele ja IBNR-i piisavusele?

Kui palju mdjutas LKF-i poolne annuiteedi reservide meetodiga iihtlustamine
reservide suurust turul? Millised on dppetunnid?

Miks ei ole isikukahjude puhul kasutuses /ump sum, vaid on annuiteet? Kas voiks
olla teisiti?

Kas on veel valdkondi, kus reservid vdivad olla ebapiisavad (nt valu ja vaev; ravi-
ja hoolduskulud)?

Kui hésti on reservide edasine areng prognoositav?

2018. ja 2019. aastal on turu tehniline tulem olnud positiivne.

10) Mida vdeti ette sellise tulemuse saavutamiseks?

11) Peale olukorra “tervenemist” 2019. aastal on hinnad koheselt ldinud langusesse.

Mis motiveerib seltse loobuma maistlikust kasumitasemest?

12) Milline on Eesti Liikluskindlustuse Fondi prognoos Eesti turu kasumlikkuse osas

jargmise viie ja kiimne aasta perspektiivis?
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Lisa 1 jarg
Eestis on maksimaalne hiivitis varakahju korral 1,2 miljonit eurot ning isikukahju korral
5,6 miljonit eurot. Samas on 10. mail 2016. aastal tehtud Euroopa Komisjoni
kommunikatsioonis/avalduses sétestatud, et minimaalseks kindlustuskatteks isikukahju
korral on 1 220 000 eurot isiku kohta vdi 6 070 000 eurot juhtumi kohta olenemata
kannatanute arvust. Varalise kahju minimaalne kindlustuskate tdsteti 1 220 000 euroni
olenemata kannatanute arvust.
13) Mis pohjusel on Eesti liikluskindlustuse seaduses kasutusel teistsugused
piirmddrad?
14) Kas Teie hinnangul on sellised hiivitispiirid piisavad? Kui palju on viimase 10
aasta jooksul olnud juhtumeid, mis on iiletanud hiivitispiiri?
15) Kas sarnane muutus vdib perspektiivis ka Eesti turgu oodata? Milliseid uusi trende
liikluskindlustuse hinnastamises/reserveerimises/kahjukésitluses voib praegu

ennustada/planeerida?

11.10.2019 ilmus Eesti Liikluskindlustuse Fondi lehele Kati Varblase artikkel
kindlustuspettuste kohta. 2018. aastal oli registreeritud 408 kindlustuskelmust kokku 2,6
miljoni euro ulatuses. 44% kelmustest olid seotud liiklusdnnetustega.

16) Kui  suureks  probleemiks  peate  Eesti liikluskindlustuse  turul
kindlustuskelmuseid? Millised on pdhilised kelmuste skeemid?

17) Kas Eestis on mirgata Inglismaal ja Skandinaavias populaarseid tagant otsasdidu
isikukahjudega seotud kelmuseid (kaelavalud, peavalud)?

18) Moningates riikides on kindlustussektoril osaline vastutus liiklusdnnetuste
arahoidmisel. Kas ka Eesti kindlustussektoril on voimalus dnnetuste ennetamisele
kaasa aidata. Kuidas?

19) Milline on Teie iildine hinnang Eesti liikluskindlustuse olukorrale vorreldes teiste

Balti riikidega?
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Lisa 2. Kiisimustik kindlustusseltsidele

- Mis on Teie ametinimetus?
- Milline on Teie poolt esindatava kindlustusseltsi turuosa? Antud kiisimustik on
anoniiiimne ja Teie isik ning kindlustusselts ei ole tuvastatavad.
e Alla10%
e Ule 10%

I teemaplokk. Kindlustusselts ja Eesti liikluskindlustuse turg

1. Kui oluline on, et Teie selts pakub liikluskindlustust Eesti turul?
Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole oluline* ja 10 ,,vdga oluline*
2. Mis roll on liikluskindlustusel Teie seltsi jaoks?
e Peab tagama piisava kindlustusmaksete mahu ja kasumi
e Loob kindlustusmaksete mahu, mis vodimaldab katta piisikulud ja
saavutada turuosa
e Tegemist on viltimatu kindlustusliigiga, et rahuldada klientide ndudmisi,
kuid ei ole oluline kindlustusmaksete mahu saavutamiseks, kasumi
teenimiseks ega kliendibaasi loomiseks
e Loob kliendibaasi, millele on vdimalik teha teiste toodete pealemiiiiki
e FEisoovi vastata
e Muu
3. Kui oluline on, et liikluskindlustus on Teie seltsi jaoks kasumlik?
Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole oluline* ja 10 ,,vdga oluline*
4. Mis on peamised edutegurid tdnases konkurentsiolukorras liikluskindlustuse turul
(palun valige 2 tahtsamat)?
e Hinnamudelite  edasiarendamine, uute  hinnastamistehnoloogiate
rakendamine
e Hiivitiste suuruse kontroll kahjukisitluse kdigus
¢ Kindlustuskelmuste parem avastamine
e Uldine kulutdhusus
e Aktiivne turundus

e Seltsi oma miiiigikanalite arendamine
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Lisa 2 jarg
e Maakleritega koostoo parandamine
e FEisoovi vastata
e Muu
5. Milline on Teie hinnangul Eesti turu konkurentsitase liikluskindlustuse
pakkumises?
Skaala 1-10, milles 1 on ,,konkurentsitase on madal ja 10 ,.konkurentsitase on korge*
6. Milline on Teie hinnangul koige tdhtsam tegur liikluskindlustuses kindlustusseltsi
valikul?
e Hind
e Kittesaadavus
e Seltsi maine (ka OKA juhtumite hiivitamine)
e Lisateenused
e FEisoovi vastata
e Muu
7. Milline on Teie hinnangul klientide lojaalsus liikluskindlustuses?
Skaala 1-10, milles 1 on ,kliendid ei ole lojaalsed* ja 10 on ,,kliendid on lojaalsed*
8. Milline on Teie hinnang liikluskindlustuse praeguse hinnastamise kohta
(keskmiselt) Eesti turul?
Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole piisavalt hinnastatud ja 10 on ,,lilehinnastatud*
9. Kas liiga madalate turuhindade korral oleksite valmis loobuma liikluskindlustuse
turuosast?
Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei oleks valmis loobuma* ja 10 on ,,0leksime valmis loobuma*
10. Milline on Teie hinnang Eestis kehtivate liikluskindlustuse hiivitiste piirmiédrade
kohta?
Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole piisavad* ja 10 on ,,on piisavad*
11. Eesti liikluskindlustuse turg oli pikalt kahjumis. Millest tulenes Teie hinnangul
selline olukord?
12. Kuidas selliseid olukordi edaspidi véltida?
13. Milliseid arenguid néete Eesti liikluskindlustuse turul 1dhima 10 aasta jookul (ka

usage-based insurance, telemaatika)?
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Lisa 2 jarg

II teemaplokk. Reservid

14. Kas Teie arvates on kindlustusseltside poolt loodud kahjunduete eraldised

piisavad koigi tulevaste véljamaksete katmiseks?

Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole piisavad* ja 10 on ,,eraldised liiga suured*

15. Mis voivad Teie hinnangul olla pdhjused, miks Eesti liikluskindlustuse reservid

ei ole hetkel piisavad (palun valige 3 tahtsamat)?

Algne kahjusumma on médratud valesti

Ei ole piisavalt arvestatud kannatanute terviseseisundi halvenemisega
tulevikus

Suremuse hinnangud ei ole korrektsed

Inflatsiooni hinnangud ei ole korrektsed

Investeeringute tootlus ei vasta diskonteerimise méérale

Kannatanute teadlikkus kasvab ajas

Kohtupraktika kujunemine kannatanute kasuks

Regulatsioonide muutumine kannatanute kasuks (sh regulaatorite moju)
Puudub piisav ajalooline kogemus kahjunduete arengu tdpseks
hindamiseks

Reservid on piisavad

Ei soovi vastata

Muu

16. Kas turuosalised on huvitatud eraldiste voimalikult tdpsest hindamisest?

Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole huvitatud“ ja 10 on ,,on huvitatud*

17. Kas Teie seltsi hinnang kahjunduete eraldiste tdpsusele on parem turu keskmisest?

Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole parem* ja 10 on ,,on parem*

18. Kuidas maandate liikluskindlustuse ,,long-tail* iseloomust tulenevaid riske?

Liikluskindlustuse mahu voi portfelli osatéhtsuse osas on seatud piirmaér
Kasutusel on ulatuslik edasikindlustuse kaitse
Hind peab sisaldama piisavat "puhvrit"

Kahjunduete eraldised votavad piisavalt arvesse ka negatiivseid arenguid
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e FEisoovi vastata
e Muu
19. Kas kasutate reservide arvestamisel ja loomisel mdistet IBNER (incurred but not
enough reported)?
e Kasutame
e FEikasuta
e Veel ei kasuta, kuid plaanime rakendada
e FEisoovi vastata
e Muu
20. Kas oleksite valmis loobuma liikluskindlustuse osutamisest, kui Teie seltsi peaks
tabama Sokk seoses kahjunduete eraldise jérsu suurenemisega?

Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei oleks valmis loobuma* ja 10 on ,,0leksime valmis loobuma*

III teemaplokk. Kitsaskohad liikluskindlustuse turu toimimisel

21.Kui suureks probleemiks on Teie hinnangul kindlustuskelmused
litkkluskindlustuses?
Skaala 1-10, milles 1 on ,.ei ole suur probleem* ja 10 on ,,tegemist suure probleemiga“
22. Millised on peamised kelmused, mis esinevad liikluskindlustuse raames?
23. Kuidas viltida kindlustuskelmuseid?
e Turuiilene andmebaas kelmidest
e Parem viljadpe kahjukasitlejatele
¢ Kindlustusuurijatega koostdo tegemine
e Teavitustdo tegemine (nditeks artiklid meediavéljaannetes)
e Hea koostodpartnerite vorgustik
e FEisoovi vastata
e Muu

24. Milliseid kitsaskohti néaete veel Eesti litkluskindlustuse turu toimimisel?

73



Lisa 3. Kiisimustik edasikindlustajatele

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Kui kaua Te olete pakkunud edasikindlustamise teenust Eesti kindlustusseltsidele?
Milline on kindlustusseltside, kellele Te pakute edasikindlustamise teenust,
ligikaudne turuosa? (How long have you been reinsuring Estonian insurance
companies? What is the estimated market share of the companies you provide
reinsurance?)

Milline on Teie {ildine hinnang Eesti liikluskindlustuse turule? Kas
edasikindlustajate silmis on tegemist hea/eduka turuga? (What is your general
opinion about the Estonian MTPL market? Is it considered to be a good/successful
market for reinsurers?)

Kuidas nédeb Teie ettevote Eesti liikluskindlustuse turgu — kas tegemist on
eraldiseisva turuga voi hoopis suurema regiooni osaga? Mis ulatuses mdjutavad
spetsiifilised Eestiga seotud probleemid modjutavad Teie ldhenemist Eestis
tehtavale drile? (How is the Estonian market seen by your company — is it a
separate market or a part of a bigger region, If the latter is correct, how much
specific ~ Estonian issues impact your approach towards business
written/developed in Estonia.)

Eesti liikluskindlustuse turg on mitmeid aastaid teeninud kahjumit. Mis on Teie
hinnangul pdhjustanud antud olukorra? (Estonian MTPL market has been loss-
making for many years. What has caused this situation in your opinion?)
Milliseid riske Te néete Eesti liikluskindlustuse turul? Kas need on spetsiifilised
ja seotud ainult Eestiga vdi sarnanevad ka teiste turgudega? Kuidas Te
klassifitseeriksite need riskid (nditeks konkurentsiga seotud,
kompetentsuse/kogemuste puudumine, dJiguslik keskkond, kahjueraldiste
méidramise tipsus, intressikeskkond, inflatsioon, sotsiaalmajanduslik jne)? (Which
kind of risks do you see at the Estonian market? Are these Estonian specific or
similar to other markets? How you would classify those risks, e.g. competition
related; lack of competence/experience; legal environment; reserving accuracy;
interest rate environment; future inflation, socio-economical etc.)

Raskete isikukahjude puhul kasutatakse Eestis annuiteethiivitamist ja {ihekordsed
viljamaksed ei ole seejuures vdoimalikud. Milline on Teie kui edasikindlustaja

arvamus antud praktikast? Milline oleks Teie eelistus ja miks? (Major bodily
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7)

8)

injury claims are paid out as annuities in Estonia and lump-sum payouts are not
possible. What is your view as an reinsurer to that practice? What would be your
preference and why?)

Kas Te ndete seda realistliku stsenaariumina, et Teie ettevote 10petab Eesti
litkkluskindlustuse turul tegutsemise voi vdhendab dri mahtu? Millised oleksid
selle olukorra tekkimise pohjused ning kas need oleksid seotud Eesti turuga voi
oleks tegemist arengutega suuremas regioonis? (Do you see it as a realistic
scenario that your company might stop covering Estonian market or will reduce
available capacity for this market. What could be the reasons and could it be
related to the Estonian market or rather with developments in a bigger region?)
Kuidas Te néete Eesti liikluskindlustuse turu arengut 10 aasta pérast? (How do

you see the development of Estonian motor insurance market in 10 years?)
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Lisa 4. Vdimalikud vastused Eesti liikluskindlustuse turu véljakutsetele

Liikluskindlustuse kommodifitseerimine ehk kaubastumine

» Kasvatada klientide seas lojaalsust lisahiivede voi lojaalsusprogrammide kaudu
» Vaimalikult lihtne poliiside soetamine ning pikendamine

Suured kahjud vilismaal

» "Tunne oma klienti" pdhimote ehk omada iilevaadet vilisriikidest, kuhu kliendid
autoga soidavad (nt UBI abil) ja hinnastada poliise vastavalt sellele

» Koostoo edasikindlustajate ja valisriikide liikluskindlustuse fondidega

Kannatanute teadlikkuse kasv

» Olla proaktiivne isikukahjude hiivitiste pakkumisega
» Uhtlane tegutsemine seltside poolt
» Arvestada sellega poliiside hinnastamisel

Piisava ajaloolise kogemuse puudumine suurte kahjude
hiivitamisel

» Koostoo vilisriikide liikluskindlustuse fondidega
» Edasikindlustajate kaasamine kahjukaésitluse protsessi
» Jagada kogemusi seltside ja LKF-ga, et oleks voimalik iiksteiselt dppida

Meditsiini areng

*» Tuleb arvestada suuremate kulude ja eluea pikenemisega juba varakult
» Teha koostdod kindlustusseltside vahel
» Teha koostdod teiste riikidega, kus meditsiinikulud on juba kasvanud

Eraldiste tdpne moodustamine

» Votta arvesse minevikus saadud kogemusi ja dppetunde, votma kasutusele IBNER-1i

» Koostoos LKF-ga vaatama iile niiansse, mis voivad tulevikus muutuda

» Votta arvesse teiste riikide kogemusi, kus liikluskindlustuse turg on pikema ajalooga

Autonoomsete soidukite kasutuselevott

» Olla valmis reageerima muutustele ning olema paindlik

Allikas: autori koostatud
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SUMMARY

THE CHALLENGES OF ESTONIAN MOTOR THIRD PARTY LIABILITY
INSURANCE MARKET

Maria Yastrebinskaya

According to Estonian Motor Insurance Act motor insurance is compulsory insurance
which purpose is to compensate Third Parties circumscribed losses as fast as possible and
fully. The main goal of compulsory motor insurance is to protect suffered persons and
provide quick and fair compensations which are not related to the liable party’s financial
situation. The protection of liable parties is also important because motor insurance policy
covers losses which have been caused to the Third Party and it saves liable party from the
material hardships and insolvency. That is why compulsory motor insurance has
important social role which protects people from property losses, traumas and extensive

financial expenses.

With the first six months of 2016 motor insurance companies suffered from 4.4 million
euros of loss. In 2017 Estonian motor insurance market was still loss-making, but the loss
was 1.7 million euros. This picture shows that motor insurance market works the best way
for clients and they do not pay too much for the insurance coverage. From the perspective
of insurance companies there were some errors in the functioning of the market and
expenses of the insurance companies were bigger than earned incomes. Author thinks that

it is actual problem which needs more detailed examination.

General situation, pricing aspects and challenges of motor insurance are important not
only for the insurer but also for the policyholders because they strongly affect insurance
premiums which are paid by the insureds and compensations paid to the Third Parties of
the motor accidents. Besides that, insurance companies have also played socio-
economical role because they offer jobs for insurance sector workers and also cooperating

partners.
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The aim of this research paper was to find out Estonian MTPL insurance market’s main
challenges. As the market has been loss-making, then the author tries to find out what
motivates insurance companies to participate in the market. Market’s loss is obviously a
problem for the insurance companies, thus, it is important to find reasons of the loss and

possibilities to avoid such situations in the future.

The author has set the following research tasks to reach the goal:

¢ to find out the principles of MTPL insurance performance;

¢ to explain basics of the pricing of MTPL policies;

¢ to find out which factors affect the functioning of motor insurance market;

e to give overview of the development of Estonian motor liability insurance market
in past years;

e to compile questionnaires and carry out interviews, also send questionnaires to the
participants of Estonian motor liability insurance market;

¢ analyze and discuss results;

e to draw conclusions concerning main challenges of Estonian motor insurance

market.

Motor Third Party Liability insurance is the important source of business and there is
always considerable competition and cyclical variations of results in the market. The main
components of motor insurance are legal structure, actuarial science, contingency
reserving, claims handling and information service and reinsurance. The main
participants of the motor insurance market are policyholders, insurance companies,

guarantee fund, conciliation body, courts, reinsurers and brokers.

Insurance is contractual relationship between policyholder and the insurer where
policyholder is paying insurance premiums to insurer and insurer is therefore providing
financial help in case of a motor accident. Insurance companies need to earn enough
premiums to cover expected claims and also other costs which are related to the insurance
providing. As for every business company, it is also important to insurance companies to

be profitable.

78



It is quite challenging for insurance companies to assess insurance premiums because
they need to evaluate the price of their product before they know what are the factors
which formulate the final price. Besides, they also need to evaluate costs of future claims
and market competition plays also important role in evaluating the price. In order to assess
cost of cover as accurately as possible, insurers create claim reserves which reflect costs
of future claims. Thereby, it may take several years to handle some cases. In theory, there
should be enough reserves to cover all insurance company’s obligations. Reserves are
divided into three groups: reserves for cases which have been reported but which are not
paid for (RBNS); reserves for incurred but not reported cases (IBNR) and reserves for

incurred but not enough reported claims (IBNER).

There are two types of claims in motor insurance: short-term liability and long-tail
liability claims. In case of long-tail liability claims there is a long handling period and
claims are usually related to annuity payments in case of personal injuries or to
environmental damages. Long-tail liability claims lead to uncertainty and thus, these are
always challenging for the insurer. Short-term liability claims usually incur after the

property damage.

Numerous factors and situations affect MTPL markets. These factors may be influenced
by the market, not affected by the market or be affectable by the market. For instance,
factors which are affected by the motor insurance market are the existence of automated
database and level of competition. Factors and situations which are not influenced by the
market are the standard of living, number of vehicles on the roads, people’s driving habits,
economy cycles, inflation, structure of vehicle market, technological development and
government regulations. Participants of motor insurance market may affect moral hazard,
number and extent of fraudulent cases and road safety. The last one can be influenced

through damage prevention.

In the empirical part of the research, the author gave short overview of the Estonian motor
insurance market, analyzed the reports of Estonian motor insurance market technical
results between 2011-2019 and presented viewpoints of Estonian Motor Insurance Fund
specialists, Estonian insurance companies and reinsurers who are operating on the

Estonian motor insurance market.
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Estonian MTPL market is considerably small in terms of volumes, although, it forms
27,7% of all non-life insurance products premiums in Estonia. Estonian motor insurance
market is special because many Estonian insurance companies are represented in the other
Baltic countries, thus ambitions are set according to the strongest position in one of the
countries. Besides that, many companies belong to foreign corporations and this
skyrockets competition up because mother companies are assuming important market
share because it is small market in Estonia and these mother companies are usually leaders

of their home markets.

Competition in Estonian MTPL market is remarkably high. The specificity of Estonian
insurance market is in its transparency and insurance companies need to make an effort
to survive in such environment. Clients of motor insurance market are not loyal and while
buying insurance policies they are mostly oriented on good price. That is why competition
is increasing even more due to the work of insurance brokers because they operate in

price based sales channels.

Estonian insurance market is quite complicated for reinsurers. As successful performance
of reinsurers depends mostly on successfulness of the insurance company, then reinsurers
are vigilant whether there are any losses occurred in Western Europe and which include
also personal damages. Compensation limits in Estonia are not as high as in Western
Europe and losses which occur there may be reasons for high claims for reinsurers which
might be difficult to cover with the motor liability insurance premiums in Estonia.
Because of low retention limits and low MTPL policy prices it is more complicated to
find reinsurers for Baltic insurance market and especially in XOL reinsurance treaty.
There are many reinsurance companies who do not want to join reinsurance programs
with low priorities and that is why there is limited amount of reinsurance companies who

are ready to operate in the Estonian motor insurance market.

As previously mentioned, Estonian motor insurance market was loss-making for many
years. Market cash flow (incomes minus costs) were mostly positive. Loss was caused by
the combination of many factors. One of the reasons was the change of the reserves. As
the reserves were growing since 2012, this in turn has caused downturn of the market
profitability. Important role was also played by economic growth, competition, lower

opportunities from earning money from investments, incompetence in pricing,
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prioritizing market share more than being profitable, competition in broker channel,
commoditization of the motor insurance market and also by newcomers. In order to avoid
similar situations in the future it is important for insurance companies to be wiser in
pricing policies, uncertainty should be taken into account, to practice disciplined risk
management, to understand the nature of the reserves, look into the mirror e.g. be more
critical to themselves and increase client loyalty towards motor insurance policies. On the
other hand, market cyclicity and therefore cyclical fluctuation of the results are
characterizing factors of MTPL insurance market and this means that situation in Estonian

motor insurance market is not that serious.

Motor liability insurance is business with long-tail liabilities. In Estonia the assessment
of reserves and also uncertainty while assessing these reserves are strongly affected by
the fact that bodily injury claims are paid out as an annuities. For example, inflation (for
example, it affects consumer price index) should be taken into account while assessing
final cost of the claims. In this case, reserves are being overlooked all the time and also
renewed when needed. In the future, the risk is seen in the reserves for medical expenses
because the salaries of medical workers and also the prices for the medical equipment and
technologies are predicted to be increasing and that is why invoices for the bodily injury
claims will be bigger. In Estonia, the growth As bodily injury claims are paid out as an

annuities in Estonia, then it is a factor which affects

The commoditization of the market, huge losses abroad, growth of the awareness of the
clients, absence of sufficient experience in handling and compensating huge losses,
development of the medicine, incompetence in forming the reserves are seen as
challenges of Estonian motor insurance market. In the long run, deployment of
autonomous vehicles will be also challenging because it will affect globally the whole

motor insurance market.

Estonian motor insurance system is working on the liberalized market with free
competition. The current situation of Estonian MTPL market is working in benefit of
society and clients. On the one hand, competition is high and it is useful for clients due
to the low prices. On the other hand, it creates base for turnover for insurance companies
which is useful and gives chance for starting business and gives also base for growing.

Motor liability insurance holds up general competition on the insurance market. Insurance
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companies are still satisfied with offering motor insurance and are planning to continue.
Although, there are challenges for the insurance companies it is still important for the

sustainability of the companies to stay on the market and participate in the competition.

This master’s thesis is a basis which introduces motor insurance market and factors
influencing it. The further development of this topic may be related to any motor liability
insurance based topic through the economic viewpoint because motor insurance market
has not been previously studied from this viewpoint in Estonia. The author thinks that the
topic can be further developed, for example, by studying prevention options for
challenges of the market. Efficiency may also be studied in accurate reserves assessment
of the IBNER reserving methodology on the example of the insurance companies who
are not using this reservation methodology yet. From the marketing point, it may be
reasonable to study how to increase customer loyalty for the motor insurance companies

in order to avoid market commoditization.
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