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1.0 Inngangur 

Undanfarin ár og áratugi hefur vátryggingarekstur íslensku tryggingafélaganna sveiflast 

nokkuð og oftar en ekki verið neikvæð afkoma sem bætt hefur verið upp með jákvæðri 

fjármálastarfsemi félaganna. Ökutækjatryggingar vega í öllum tilvikum þyngst í efnahag 

tryggingafélaganna fjögurra sem selja ökutækjatryggingar en auk Tryggingamiðstöðvarinnar 

hf. (TM) þá eru það vátryggingafélögin VÍS, Sjóvá og Vörður sem eru á 

ökutækjatryggingamarkaði. 

Iðgjald ökutækjatrygginga er breytilegt og ræður þar mestu um notkun ökutækisins, 

áhættuflokkun eftir stærð og gerð, landfræðileg staðsetning og aðrir þættir sem snúa að 

tryggingatakanum sjálfum s.s. umfang viðskipta og tjónareynsla.  Áhættuflokkun 

ökutækjatrygginga í dag er skipt eftir notkun ökutækjanna og eru stærstu flokkarnir fólks-, 

sendi-, leigu-, og vörubifreiðar, mótorhjól, vöruflutningabílar o.s.frv. Áhættuflokkun 

trygginga fólksbifreiða  í ábyrgðartryggingum fer eftir vélarstærð og þyngd þeirra en í 

kaskótryggingum  er áhættum skipt eftir tegundum bifreiða og ráða þar verðmæti og 

varahlutaverð. Í dag eru þrír áhættuflokkar í kaskótryggingum og skiptist dýrasti 

áhættuflokkurinn í tvennt, eftir því hvort um sérútbúna jeppabifreið er að ræða eða venjulega 

fólksbifreið en sama iðgjald er á báðum flokkum.  Ef verðmæti bifreiðar fer yfir 6.500.000 kr. 

er tekið viðaukagjald vegna þess. Þessi áhættuflokkun hefur haldist nokkuð óbreytt a.m.k 

síðustu 20 ár hjá TM.  

 

Í ritgerð þessari verður rannsakað hvort hægt sé að nota aðra aðferðafræði við áhættumat 

ökutækjatrygginga TM en þá sem notuð er í dag.  Getur ný aðferðafræði auðveldað TM að 

greina áhættur sem leiðir til nákvæmari og sanngjarnari ákvörðun um verð  arðsamari 

iðgjaldsstofns og ánægðari viðskiptavina?   

Ökutækjatryggingar TM verða notaðar við greiningarvinnuna því sökum 

samkeppnissjónarmiða er höfundi ritgerðar ekki unnt að afla þeirra tölfræðilegu gagna hjá 

keppinautum TM sem nauðsynleg eru en höfundur lokaverkefnis er starfsmaður TM.  Auk 

þess endurspeglar vátryggingastofn TM vel áhættudreifingu íslenskra ökutækja enda félagið 

með um 24% markaðshlutdeild í ökutækjatryggingum.  

                                                 
*
 Ritgerð þessi fjallar fyrst og fremst um fólksbifreiðar. 

*
 Kaskótryggingar fólksbifreiða verða megin umfjöllunarefni ritgerðarinnar. 

 Hér eftir: Iðgjald 
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Ekki hefur verið áður ráðist í jafn ítarlega greiningarvinnu á vátryggingastofni ökutækja hjá 

TM en stöðugt betri greiningartæki hafa opnað möguleika á öflugri greiningarvinnu og 

úrvinnslu gagna en nokkuð hefur  skort upp á rannsóknir á þessu sviði hjá íslensku 

vátryggingafélögunum.  Erlend tryggingafélög og ýmis erlend rannsóknarsetur hafa unnið 

mikla greiningarvinnu í tengslum við ökutækjatryggingar, umferðarslys og aksturshegðun 

ökumanna og er það því hvatning til að skoða hvernig málum er háttað á Íslandi. Í stöðugt 

harðnandi samkeppni vex þörfin fyrir þekkingu á arðsemi viðskiptavinanna sem leiðir til 

nýrra tækifæra í markaðssókn.  Greiningarvinna sú sem farið verður í er því liður í að bæta 

arðsemi félagsins í ökutækjatryggingum og leita tækifæra í markaðsmálum. 

Rannsóknarspurning ritgerðarinnar er því eftirfarandi: 

Geta nýir greiningarmöguleikar á afkomu ökutækjatrygginga leitt til nákvæmari og 

sanngjarnari iðgjaldaákvarðana og nýtast þessar nýju aðferðir í mótun nýrrar stefnumótunar  

ökutækjatrygginga hjá TM sem leitt getur til aukins vaxtar með markvissari markaðsfærslu 

ökutækjatrygginga.
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2.0 Saga TM 

Tryggingamiðstöðin hf. var stofnuð í desember 1956 en hóf formlega starfsemi 2. janúar 1957 

og var fyrsti forstjóri félagsins Gísli Ólafsson. Stofnendur Tryggingamiðstöðvarinnar voru 

aðilar sem tengdust sjávarútvegi og snéri megin starfsemi TM að vátryggingum útgerða og 

frystihúsa. Á árinu 1967 hóf TM sölu á ökutækjatryggingum og var þar með farið að veita 

alhliða vátryggingaþjónustu, en líftryggingar vantaði í vöruframboð TM.  Úr því var bætt árið 

þegar Líftryggingamiðstöðin hf. var stofnum og var hún í fullri eign TM. 

TM hefur vaxið og dafnað jafnt og þétt og starfsemin eflst að sama skapi. Hjá  félaginu starfa 

um 140 manns, að stærstum hluta í Reykjavík, en TM er einnig með starfsstöðvar (útibú) í 

Keflavík, Akureyri, Egilsstöðum og Vestmannaeyjum. Auk þessara útibúa er umboðanet 

dreift um allt land og eru þau 18 talsins. Forstjóri félagsins er Sigurður Viðarsson og tók hann 

við stjórnartaumum af Óskari Magnússyni árið 2007. Óskar hóf störf sín hjá TM árið 2005 og 

lét af störfum þegar eignarhald TM breyttist, þ.e. þegar FL Group/Stoðir hf. eignuðust ráðandi 

hlut í félaginu. Óskar hafði á sínum tíma tekið við af Gunnari Felixsyni en Gunnar hafði 

starfað hjá félaginu frá árinu 1960 og tekið við forstjórastólnum árið 1991 af Gísla Ólafssyni, 

sem var forstjóri félagsins við stofnun þess, eins og fyrr sagði. 

TM starfaði frá upphafi í Aðalstræti 6 og flutti starfstöðvar sínar í janúar 2009 í Síðumúla 24 í  

Reykjavík. 

TM hefur verið rekið með hagnaði frá upphafi ef frá er talið árið 1973. 

2.1 Saga ökutækja og ökutækjatrygginga 

 

Frá því að fyrsta ökutækið sem knúið var með sprengihreyfli árið 1886 leit dagsins ljós og til 

dagsins í dag hefur mikið vatn runnið til sjávar. Fljótlega bárust fregnir frá Evrópu til Íslands 

um farartækin og var það árið 1904 að Dethlev Thomsen konsúll og kaupmaður á Íslandi 

fjárfesti í bifreið að Cudell gerð sem var alla jafna nefnd Thomsen bifreiðin. Á næstu árum 

fjölgaði bifreiðum nokkuð þó hægt hafi á þeim innflutningi meðan á fyrri heimsstyrjöld stóð. 

Eftir það tók bílum að fjölga nokkuð jafnt og þétt og stofnuð voru fyrirtæki í 

bifreiðainnflutningi. Gripið var inn í hinn frjálsa innflutning bifreiða með lögum sem sett voru 

20. desember 1934 um Bifreiðaeinkasölu ríkisins.
1
 Lög þessi voru sett til að stemma stigu við 

þeim glundroða og því óhagræði sem fylgdi því að flytja inn fjölmargar tegundir bifreiða og 

                                                 
 Hér eftir: TM 

1
 Heimild: Sigurður Hreiðar Hreiðarsson, bls. 75. 
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Fjölgun fólksbifreiða 1950 -2008
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til að láta hagnaðinn af innflutningi renna til ríkissjóðs, svo hægt væri að standa straum af 

vegabótum í stað þess að einstakir 

aðilar högnuðust af viðskiptunum.
2
 

Á árunum eftir seinni heimsstyrjöld 

jókst bifreiðainnflutningur jafnt og 

þétt og hefur lítið lát verið þar á ef 

frá er talið samdráttarskeið á 

árunum 1990 til 1994 eins og sjá má 

á mynd 2.1.   Síðastliðið haust varð 

mikill samdráttur í 

bílainnflutningi og er hann í dag 

um 10% af því sem hann hefur verið undanfarin ár.   

Íslendingar eru sannkölluð bílaþjóð enda eru samgöngumannvirki   fyrst og fremst byggð með 

tilliti til bifreiða en ekki lestarsamgangna eins og víða þekkist erlendis. Síðustu 4 ár hefur 

innflutningur bifreiða verið á bilinu 18.000 til 22.000 og voru 209.740 fólksbifreiðar á  Íslandi 

um síðustu áramót skv. heimasíðu Umferðarstofu.
3
   

2.2 Ökutækjatryggingar  á Íslandi 

Fyrstu ökutækin sem komu til Íslands voru tryggð hjá erlendum tryggingafélögum sem voru 

með umboðsskrifstofur hér á landi. Fyrstu umferðarlögin voru fljótlega sett þegar bifreiðum 

fór að fjölga en það gerðist árið 1914. Sjóvátryggingafélag Íslands var fyrst íslenskra 

tryggingafélaga til að hefja sölu ökutækjatrygginga árið 1937 eftir að það sendi starfsmann til 

Danmerkur til að kynna sér greinina.
4
 Í kjölfarið komu félögin koll af kolli, fyrst var 

Samvinnutryggingar gt. stofnað árið 1949, Almennar Tryggingar hf. árið 1954, 

Brunabótafélag Íslands var stofnað árið 1917 og fékk það heimild til sölu á 

ökutækjatryggingum árið 1954,  Hagtrygging hf. var stofnuð árið 1964 og svo 

Tryggingamiðstöðin hf. árið 1967. 
5
 

Eins og komið hefur fram þá eru 209.740 skráðar fólksbifreiðar  á Íslandi en bifreiðar í heild 

eru 243.516 talsins.  Öll þessi ökutæki eru því tryggð skv. ofansögðu og hér á eftir mun vera 

rýnt í afkomu ökutækjatrygginga einstaklinga og hún  greind út frá ýmsum sjónarhornum. 

                                                 
2
 Heimild: Sigurður Hreiðar Hreiðarsson, bls. 79. 

3
 Heimild: Umferðarstofa 

4
 Heimild: Sjóvá-Almennar tryggingar hf. 

5
 Munnleg heimild: Bjarni Þórðarson 

Mynd 2.1. Fjölgun fólksbifreiða 1950-2008, (Heimild:Hagskinna, Umferðarstofa) 
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Fjöldi umferðarslysa og slasaðra
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3.0 Umferðaróhöpp á Íslandi 

Umferðarslys á Íslandi hafa eflaust gerst með einum eða öðrum hætti frá því fyrsta bifreiðin 

kom til landsins. Eitt fyrsta alvarlega slysið sem lesa má um í sögubókum er þegar Guðrún 

Lárusdóttir, rithöfundur og þingkona, var í bifreið er ekið var út af og hafnaði í Tungufljóti í 

Biskupstungum og drukknaði hún og dóttir hennar 20. ágúst 1938.
6
 Allar götur síðan hafa 

alvarleg slys í umferðinni aukist jafnt og þétt með aukinni umferð.   

Rétt er að gera nokkurn greinarmun á því hvað telst til umferðarslyss og umferðar-óhapps. 

Umferðaróhapp er árekstur tveggja eða fleiri bifreiða hvort sem um slys á fólki er að ræða eða 

ekki.  Umferðarslys er hins vegar umferðaróhapp sem leiðir til slysa á fólki.  

Samkvæmt skráningu Umferðarstofu sem heldur utan um fjölda slysa skv. lögregluskýrslum, 

voru  umferðarslys á árinu 2007 7.572 talsins en 5.632 síðastliðið ár. Fækkun á milli þessara 

ára má fyrst og fremst rekja til 

breytts verklags við skráningu 

slysa þar sem að afskipti 

lögreglu hafa minnkað mikið 

vegna tilkomu þjónustuaðila 

sem sjá um umferðaróhöpp. 

Dæmi um slíka þjónustuaðila er 

Aðstoð og öryggi ehf., en 

tryggingafélögin kaupa þjónustu 

af varðandi vettvangsskoðun á 

tjónsstað og skýrslutöku. Þessi 

nýja þjónusta hefur mælst vel fyrir hjá þeim sem lenda í umferðaróhöppum því þarna er um 

hlutlausan aðila að ræða sem teiknar upp afstöðumyndir, tekur ljósmyndir af tjónsstað og 

fyllir út tjónstilkynningar til tryggingafélaganna. Því koma nú færri umferðaróhöpp þar sem 

um minni háttar slys er að ræða til skráningar og fækkar því tilkynningum sem Umferðarstofa 

vinnur sínar skýrslur eftir. 

Jafnframt kemur í ljós að fjöldi slasaðra minnkar ekki í sama hlutfalli og umferðaróhöppunum 

eins og sjá má á mynd 3.1, en slösuðum fjölgar á milli áranna 2006 og 2007 en fækkar ekki 

nema um rúm 5% á milli áranna 2007 og 2008 meðan umferðaróhöppum fækkar um 25% skv. 

skráningu. Ástæðan fyrir ofangreindri þróun er sú að áðurnefnt þjónustufyrirtæki sér um 

                                                 
6
 Heimild:  Gils Guðmundsson, bls. 113 

Mynd 3.1. Fjöldi umferðarslysa og slasaðra, (Heimild Umferðarstofa) 
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Þróun tjónatíðni 2003 til 2008 eftir vörugreinum
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Þróun  tjónafjölda eftir vörugreinum 2003 til 2008
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minni háttar umferðarslys, en lögreglu berst þess í stað í auknum mæli tilkynningar um 

alvarlegri umferðarslys. Því ber að gæta varhug við að álykta sem svo að umferðaróhöppum 

sé að fækka og að slysatilfellum að fjölga. 

Flest öll umferðaróhöpp lenda á 

borðum tryggingafélaganna.  Þar eru 

þessi tilvik bókuð og skráð, 

meðhöndluð og bætur greiddar.  Hjá 

TM var á síðasta ári 

heildartjónafjöldi vegna ökutækja 

13.050  tjón. Eitt tjónstilvik getur þó  

þó  verið   skráð   sem    fjögur  tjón, 

 t.d.  ábyrgðar-,  rúðu-,  kaskó- og  

- og slysatjón.  Þróunina má sjá á mynd 3.2. 

Ekki er nóg að horfa á þróun fjölda 

tjóna þar sem að 

tryggingarskírteinum fjölgar     milli  

ára og því rétt að hafa tíðni tjóna  til  

hliðsjónar,  sbr.  mynd 3.3.     Þar 

sést greinilega hvernig  tíðni  

kaskótjóna hefur aukist ár frá  ári en 

má sjá forsendur myndarinnar í 

fylgiskjali 1.   Markaðshlutdeild     

íslensku       félaganna sem selja ökutækjatryggingar er eftirfarandi og má reikna með að tíðni 

ökutækjatjóna hafi þróast á svipaðan hátt hjá öðrum tryggingar-félögum. VÍS er með tæp 35% 

markaðshlutdeild, Sjóvá er með tæp 34%, TM er með rúmlega 23% og Vörður er með rúm 

8%.
7
 

 

 

 

                                                 
7
 Heimild: Fjármálaeftirlitið 

Mynd 3.3. Þróun tjónatíðni 2003- 2008 eftir vörugreinum 

Mynd 3.2. Þróun tjónafjölda eftir vörugreinum 2003 til 2008 
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3.1. Frjálsar ökutækjatryggingar 

 

Talsvert tap hefur verið á frjálsum ökutækjatryggingum síðustu ár en þó sýnu verst síðustu 

þrjú árin en undir þann flokk falla kaskótryggingar og rúðutryggingar.  Tap fyrrgreindra 

fjögurra félaga á kaskótryggingum var á árinu 2007 kr. 660.000.000,- en það var þó öllu 

verra árið áður eða kr. 720.000.000,- og árið 2005 var það kr. 313.000.000.
8
 

 Öll tryggingafélögin hafa verið að glíma við svipuð vandamál í kaskótryggingum sem og í 

ökutækjatryggingum almennt síðustu þrjú árin því á árunum þar á undan, frá 2002 til 2005 

var mikið verðstríð á vátryggingamarkaði með tilkomu nýs tryggingafélags á markaðinn, 

Vörður trygginga hf.,  sem leiddi til talsverðar samkeppni.  Samkeppni þessi olli talsverðri 

lækkun iðgjalda sem stóðu ekki undir tjónakostnaði og þegar tjónatíðni hækkaði sem og 

meðaltjón kaskótrygginga þá blasti við hið óumflýjanlega, taprekstur á greininni.   

Skv. samantekt Fjármálaeftirlitsins (FME)  úr ársreikningum félaganna þá töpuðu öll félögin 

nema Sjóvá á frjálsum ökutækjatryggingum 2007.  Síðan þá hefur tjónatíðni og 

tjónakostnaður hækkað hlutfallslega meira í þessari vátryggingagrein ökutækjanna en 

annarra.       Tjónshlutfall       í 

frjálsum ökutækjatryggingum 

má ekki fara yfir 80% ef 

framlegð á að nást af 

vörugreininni því reikna þarf 

með launakostnaði kostnaði 

vegna almenns skrifstofuhalds 

auglýsinga og markaðskostn-  

aðar greinarinnar sem og 

endurtryggingarkostnaði ofan á 

iðgjöld.  Sá kostnaður reiknast í frjálsum ökutækjatryggingum um 22%  sem og í TM í 

heild, sbr. ársskýrslu TM en fjárfestingatekjur eru ekki miklar af iðgjöldum frjálsra 

ökutækjatrygginga því uppgjörstími þeirra tjóna er stuttur og flest tjón gerð upp innan 

ársins.
9
  Ekki er gerð sama krafa um tjónshlutfall í lögbundnum ökutækjatryggingum því þar 

er stór hluti tjónabóta, bætur vegna líkamstjóna og uppgjörstími slíkra tjóna er almennt eitt 

til þrjú ár og er því reiknað með meiri fjárfestingatekjum af iðgjöldum lögbundinna 

ökutækjatrygginga en frjálsra ökutækjatrygginga. 

                                                 
8
 Heimild: Fjármálaeftirlitið 

9
 Heimild: Ársskýrsla TM 2008 
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Mynd nr. 3.4. Hagnaður/tap frjálsra ökutækjatrygginga 2007 

(Heimild: Fjármálaeftirlitið) 
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4.0 Upplýsingaöflun 

4.1 Innlend gagnasöfn 

 

Í ritgerð þessari er ætlunin að draga fram úr gagnasafni TM ýmsar tölulegar upplýsingar um 

ökutækjatryggingar til að svara þeirri rannsóknarspurningu sem sett er fram á bls. 3.  Mjög 

margir þættir hafa áhrif á afkomu ökutækjatrygginga, s.s. veðurfar, gatnakerfi, 

akstursmenning, efnahagsástand, hæfni ökumanna, aldur, kyn, gerð ökutækja og fleiri 

þættir. Sérstaklega verða skoðuð tengsl  tjóna og ákveðinna lífsstílshópa en innlendar og 

erlendar rannsóknir hafa sýnt fram á að ungu fólki með spennusókn sé verri vátryggingaleg 

áhætta en aðrir hópar en nánar verður fjallað um þann þátt hér á eftir. 

Til að afla gagna þá verður mest stuðst við Cognos greiningartæki sem og aðrar 

upplýsingarveitur innan TM.   

Það sem helst verður leitað eftir er þetta:    

 

 Tengsl milli aldurs og kyns tryggingartaka og tegundar ökutækis þegar horft er til 

afkomu frjálsra vátrygginga. Tengsl við lífstílshópa. 

 Tegundir ökutækja, greina ýtarlegar hver munur er á afkomu trygginga ökutækja, 

tegund, vélarstæð og afli. 

 Mismunur tjónatíðni eftir búsetu.  Skoða landið óháð þeirri áhættusvæðaskiptingu 

sem notuð er í dag.  Er rétt að greina áhætturnar meira niður eftir póstnúmerum en 

gert er í dag? Gera samanburð við það hvernig flokkunin er í dag og bera saman við 

raunverulega tjónatíðni/hlutfall á landinu. 

 Aldur ökutækja og verðmæti,  er mismunandi afkoma eftir aldri ökutækja? 

 

Er sú áhættuflokkun sem stuðst er við í dag nægilega ýtarleg og upplýsandi um 

áhættusamsetningu ökutækjatrygginga og hvernig er hægt að breyta henni? Með þessum 

greiningum verður leitast við að kanna hvort ökutækjatjón viðskiptavina TM séu sambærileg 

við þær niðurstöður sem lesa má um í skýrslum og gagnasöfnum þeirra aðila sem nefndir eru  

í þessum kafla og geta upplýsingarnar sem fást leitt til nýrrar nálgunar við áhættumat, 

viðskiptavinum TM til heilla sem og tryggingafélaginu. 
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4.2 Innlendar skýrslur og rannsóknir 

 

Við undirbúning vinnu við upptöku hægri umferðar hér á landi 1968 var ákveðið að taka upp 

markvissa skráningu umferðarslysa hér á landi.  Byrjað var að skrá umferðarslys með 

markvissum hætti til 1966 til að fá marktækan samanburð fyrir og eftir innleiðingu hægri 

umferðar.  Umferðarráð sá um þessa skráningu frá stofnun ráðsins 1969 allt til 2002 þegar það 

var sameinað Skráningarstofunni og til varð Umferðarstofa.  Umferðarstofa hefur síðan séð 

um skráningu þessara gagna en skýrsla um umferðarslys er aflað frá lögreglu. 

Rannsóknarráð umferðaröryggismála (Rannum) var stofnað árið 2000 og var það starfandi í 5 

ár.  Mikið rannsóknarstarf var unnið á vegum ráðsins á sviði umferðaröryggismála ásamt því 

að ráðið fylgdist með erlendum rannsóknum og kannaði notagildi þeirra fyrir íslenskt 

samfélag.
10

  Stuðst verður við gögn frá ofangreindum aðilum til samanburðar við niðurstöður 

rannsókna tryggingastofns TM. 

4.3 Erlend gagnasöfn. 

 

Erlend gagnasöfn um umferðaröryggismál eru umtalsverð og verður m.a. stuðst við 

niðurstöður skýrslu CEA  sem eru samtök evrópskra vátryggjenda og Ísland er aðili að, 

SWOV sem er hollensk rannsóknarstofnum í umferðaröryggismálum og norræna 

gagnagrunna um umferðaróhöpp.   Þá verður einnig litið til skýrslna IRTAD International 

Road Traffic and Accident Database (IRTAD) sem er stofnun á vegum OECD ríkjanna og er 

ætlað að afla tölfræðilegra gagna um umferðarslys.  Stofnanir þessar standa flestar á gömlum 

merg og hafa áratuga reynslu í rannsóknum á umferðarslysum og afleiðingum þeirra. Að 

lokum verður stuðst við gagnagrunn TRAST en það er norskur gagnagrunnur sem aflar gagna 

um tjón hjá stærstu norsku tryggingafélögunum og nær gagnasafnið til 95% af norska 

ökutækjatryggingamarkaðinum. 

                                                 
10

 Heimild: Vegagerðin  

http://www.cemt.org/irtad/IRTADPUBLIC/irtaddatabase.htm
http://www.cemt.org/irtad/IRTADPUBLIC/irtaddatabase.htm
http://www.cemt.org/irtad/IRTADPUBLIC/irtaddatabase.htm
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5.0 Greiningarvinna á ábyrgðar- og kaskótryggingum 
 

Eins og oft hefur komið fram í fjölmiðlum og víðar þá er  ungt fólk í umferðinni tjónaþyngra 

en þeir sem lengri akstursreynslu hafa. Þetta er löngu ljós staðreynd eins og sýnt verður fram á 

í kafla 5.1 hér á eftir enda tóku iðgjöld ökutækjatrygginga lengst af mið af aldri 

tryggingartaka en það vinnulag hefur nú verið aflagt fyrir 5 árum síðan, þar sem það var ekki 

að skila tilætluðum árangri.  Til að sniðganga hærra iðgjald tryggði ungt fólk ökutæki sín á 

nöfn foreldra og komust þannig hjá því að greiða iðgjald í takt við aldur sinn. Í dag er sama 

iðgjald óháð aldri en viðskiptakjör eru hins vegar ólík eftir umfangi trygginga eins og áður 

hefur verið útskýrt. 

Ýmislegt hefur verið gert til að bregðast við þeirri staðreynd að ungir ökumenn eru 

tjónaþyngri en þeir sem eldri eru.  Æfingaleyfisakstur ökunema hefur komið til, þannig að í 

viðbót við hefðbundna ökukennslu hjá ökukennara er heimilt að leyfa þeim sem stefnir að 

bílprófi að stunda akstur á fjölskyldubifreiðinni undir eftirliti forráðamanns ákveðinn tíma 

áður en gengið er til lokaundirbúnings ökunámsins og próftöku.  Þá hafa tryggingafélög staðið 

að námskeiðum meðal ungra ökumanna til að fræða  þá um umferðaröryggismál, sérstök 

námskeið fyrir þá er hafa fengið fjóra refsipunkta í ökuferilsskrá og eru handhafar 

bráðabirgðaökuskírteinis og fleira mætti nefna.  Því er oft fleygt fram að konur séu betri og 

öruggari ökumenn en karlar, almennt varkárari og gætnari í umferðinni. Til eru tryggingafélög 

erlendis sem bjóða eingöngu konum ökutækjatryggingar.  Þar er það fullyrt, með vísan í 

rannsóknir, að konur brjóti síður af sér í umferðinni, hafi annað viðhorf til umferðar en karlar, 

og krefji tryggingafélög síður um bætur.
11

  Er þetta staðreynd eða er þarna um að ræða 

haldlausa fullyrðingu?  Hér á eftir munum við líta til þessara þátta og fleiri sem þessu tengist. 

 

Áður en lengra er haldið er rétt að glöggva sig aðeins á mun skyldutrygginga ökutækja og 

frjálsra ökutækjatrygginga. Skyldutryggingar ökutækja eru samsettar af ábyrgðartryggingu 

sem bætir tjón á mönnum og munum sem ökutækið veldur og slysatryggingu ökumanns og 

eiganda (hér eftir nefnt SÖE) sem eins og nafnið ber með sér bætir slys á ökumönnum 

ökutækja ef þeir valda tjóninu sem og slysi á eiganda ökumanns ef hann er farþegi í eigin 

ökutæki sem veldur tjóni. Þessar tvær tryggingar eru lögbundnar í 93. gr. umferðarlaga nr. 

50/1987.  Rúðutryggingar eru ekki skyldutryggingar en eru nær undantekningalaust seldar 

með skyldutryggingunum tveimur. Saman eru þessar þrjár tryggingar oftast nefndar 

                                                 
11

 Heimild: Sheilas Weels. 
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ábyrgðartrygging ökutækja þó um þrjár tryggingar sé að ræða.   Frjálsar ökutækjatryggingar 

eru kaskótryggingar og rúðutryggingar.  Kaskótryggingar bæta eiganda tjón á ökutækinu ef 

hann lendir í umferðaróhappi og er í órétti og fær tjón sitt ekki bætt hjá tryggingafélagi 

gagnaðila.  Einnig tekur kaskótrygging til brunaáhættu, þjófnaðar, skemmdarverks, tjóns 

vegna veltu, útafaksturs o.þ.h.  Mjög lítill munur er á kaskótryggingaskilmálum félaganna og 

óhætt að segja að þeir séu alveg sambærilegir. 

5.1 Aldursskipting ökumanna sem valda tjóni 

 

Í samantekt Umferðarstofu og í gagnagrunni TM má glögglega sjá hve stór hluti 

ökutækjatjóna er af völdum ungs 

fólks.  Á mynd 5.1 sem unnin er upp 

úr gögnum Umferðarstofu fyrir árið 

2007 sést að  ljóst er að rúmlega 38% 

tjóna er af völdum fólks á aldrinum 

17 til 26 ára og er vægi 17 og 18 ára 

unglinga  þar þyngst eða um 14 

prósentustig af þessum 38%.   Þannig 

hefur það verið síðustu þrjú ár og lítil 

breyting til batnaðar. Eins og sést á 

mynd nr. 5.1,  þá fækkar tjónum á 

hverju 10 ára aldursbili með 

hækkandi aldri enda bætist stöðugt 

við reynslubankann með auknum 

akstri.  Nánari skiptingu tjóna eftir 

aldri má sjá í fylgiskjali nr. 2. 

Ef litið er til gagnasafns TM, sjá 

mynd     nr.   5.2    og   skoðað   

hvernig dreifing tjóna er þar, kemur í 

ljós að fjöldi    tjónvalda     í    yngsta  

aldurshópnum  er  heldur  lægri en 

skv. tölum frá Umferðarstofu eða 

munur upp á 7 prósentustig.   

 

Mynd nr. 5.1. Aldursskipting tjónvalda skv. Umferðarstofu 

árið 2007. (Heimild: Umferðarstofa) 

Aldursskipting tjónvalda  skv. Umferðarstofu 

árið 2007

14-16 ára; 

0,90%

17-26 ára; 

38,10%

27-36 ára; 

17,50%

37-46 ára; 

14,20%

47-56 ára; 

12,70%

57-66 ára; 

8,80%

67 og eldri; 

7,80%

Aldursskipting tjónvalda hjá TM 2007

26-35 ára

17,97%
36-45 ára

15,30%

46-55 ára

13,60%

56-65 ára

10,95%

66-70 ára

11,37%
15-25 ára

30,81%

Mynd nr. 5.2. Aldursskipting tjónvalda hjá TM 2007 
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Þar sem skráning Umferðarstofu miðar eingöngu við umferðaróhöpp sem leiða af sér slys en 

skráning TM tekur  til allra tjóna sem félagið þarf að greiða bætur vegna,  getur verið þarna 

um eðlilegan mun að ræða, en skipting tjóna eftir aldurshópum er að öðru leyti sambærileg 

við skráningu Umferðarstofu.  Í þessum samanburði milli aldurshópa er ekki horft til þátta 

sem geta haft mikil áhrif á tjón eins og fjöldi ekinna kílómetra en gögn um akstur tjónvalda 

eru ekki aðgengileg.   

Ef tjónadreifing á aldurshópa er þetta lík milli TM og Umferðarstofu, hvernig lítur þá út 

skipting tjóna eftir kyni.  Lítum næst á það.   

5.2 Kynskipting ökumanna sem valda tjóni 

 

Ljóst er skv. fyrrgreindum myndum 6 og 7 að ungt fólk veldur hlutfallslega stærri hluta tjóna 

en aðrir aldurshópar.  Forvitnilegt er þá að líta til þess hvernig kynskipting er milli þeirra sem 

valda tjónum  og skoða þá ungt fólk sem og aðra aldurshópa.   

Í skýrslum Umferðarstofu sést að þegar tjónvöldum er skipt eftir kyni að hlutfallið er 68,84%  

karlar og 31,16% konur en þetta er meðaltal síðustu þriggja ára, sjá nánar í fylgiskjali 3.     

Þetta gefur væntanlega vísbendingu um að karlmenn eru almennt meira í umferðinni en 

konur.  Lítum á það hvernig, annars vegar fjölda tryggingartaka eftir kynjum er háttað hjá TM 

og hinsvegar hvernig hlutfall kynja er eftir því hver veldur tjóni. 

Eins og sjá má í töflu nr. 5.1 þá kemur í ljós að skipting karla og kvenna sem eru með 

lögbundnar ökutækjatryggingar fólksbifreiða hjá TM 

er nánast í sömu hlutföllum og hlutfall kynja sem 

lenda í umferðarslysum. Á síðasta ári voru 25.189  

eða 65% tryggingartakar karlmenn og 13.486 eða 

tæp 35%  konur og hefur verið svo í nokkur ár. 

Ef kaskótryggingar eru skoðaðar kemur í ljós að  

tæp  

40% kaskótryggðra  fólksbifreiða  eru  í  eigu kvenna en liðlega 60% í eigu karla eins og sjá 

má í töflu nr. 5.2  þar sem 13.869 karlar eru með kaskótryggingar 

á síðasta ári en 9.040 konur  og  er  hlutfall fyrri ára sambærilegt.  

Hins vegar   

 

 

 

Ábyrgðartryggingar Skírteinisár  
Hlutfall af 

heild 

2006 Karlar 21.470 64,13% 

Konur 12.007 35,87% 

Samtals 33.477 100,00% 

2007 Karlar 24.071 64,51% 

Konur 13.243 35,49% 

Samtals 37.314 100,00% 

2008 Karlar 25.189 65,13% 

Konur 13.486 34,87% 

Samtals 38.675 100,00% 

Tafla nr. 5.1. Skipting karla og kvenna sem 

tryggingatakar lögbundnar ökutækjatryggingar 
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er forvitnilegra að greina tjónshlutfall og tíðni tjóna 

þessara tveggja tryggingagreina skipt eftir kynjum og 

verður komið að því í næsta kafla. 

 

 

 

 

5.3 Greining ábyrgðar- og kaskótrygginga 

 

Í samanburðinum sem hér fer á eftir er tekið mið af einstaklingum er tryggja fólksbifreiðar hjá 

TM og horft til þróunar síðustu þriggja ára, áranna 2006 til og með ársins 2008.  Fyrst verður 

borin saman afkoma  tryggðra ökutækja hjá TM, skipt eftir kynjum, síðan verður það borið 

saman við tjónvalda flokkaða eftir kynjum til að greina hina raunverulegu tjónvalda því kyn 

tryggingartaka segir ekki afdráttarlaust um það hvers kyns tjónvaldurinn er.  Þrátt fyrir það 

verður sá þáttur skoðaður til að greina hvort þarna geti verið marktækur munur á tjónatíðni 

kynja sem tryggingatakar.  Að lokum verður borið saman við sambærileg úrtök bæði hjá 

Umferðarstofu og frá Evrópu, þá sérstaklega í Noregi, þar sem segja má að vegakerfi svipi til 

þess íslenska, strjálbýlt og fjöllótt land.  

5.3.1 Tjónatíðni og tjónshlutföll eftir kyni.  

Rétt er að byrja á því að skýra út hugtökin í millifyrirsögninni hér að ofan. Tjónatíðni 

endurspeglar hversu mörg tjón eru í ákveðnu úrtaki, mælt hlutfallslega.  Til skýringar má 

segja að ef tjónatíðni er 10% í 1.000 trygginga úrtaki þá eru 100 af þeim bifreiðum að lenda í 

tjóni á því tímabili sem úrtak tekur til.  Tjónshlutfall segir til um hve hátt hlutfall tjón eru af 

iðgjöldum.  Ef við gefum okkur að iðgjöld kaskótrygginga eru kr. 500 milljónir  á einu ári og 

tjónin eru 570 milljónir  þá er tjónshlutfall 114% enda tjónin hærri en iðgjöldin.   

 

Kaskótryggingar Skírteinisár 
Hlutfall 
af heild 

2006 Karlar 11.662 60,40% 

Konur 7.647 39,60% 

Samtals 19.309 100,00% 

2007 Karlar 13.001 60,21% 

Konur 8.592 39,79% 

Samtals 21.593 100,00% 

2008 Karlar 13.869 60,54% 

Konur 9.040 39,46% 

Samtals 22.909 100,00% 

Tafla nr. 5.2. Skipting karla og kvenna sem 

tryggingatakar kaskótrygginga 
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5.4 Skyldutryggingar 

  

Í töflu nr. 3 eru teknar bifreiðar sem flokkast sem hefðbundnar fjölskyldubifreiðar og eru ekki 

í þessu safni vélknúin ökutæki sem almennt eru flokkuð undir ökutæki einstaklinga, eins og 

mótorhjól hvers konar, vélsleðar og fjórhjól, fornbifreiðar eða húsbílar. Framvegis er miðað 

við sama úrtak, bæði hvað varðar ábyrgðartryggingar og kaskótryggingar. 

Eins og sjá má í töflu nr. 5.3 er afkoma þessara þriggja tryggingagreina, sem almennt eru 

seldar í einni tryggingu, ábyrgðartrygging, rúðutrygging og slysatrygging,  ekki góð   og    

Hefur ekki verið síðustu árin.  Þó hefur tjónshlutfall 

lagast á árinu 2007 og eru vísbendingar um að sú þróun 

haldi áfram á árinu 2008 en þær tölur sem liggja fyrir í 

árslok gefa fyrirheit um slíkt. 

Þegar skyldutryggingu er skipt eftir kynjum og afkoman 

skoðuð kemur í ljós að tjónstíðni hjá körlum er heldur 

hærri en hjá konum en tjónstíðnin hér í töflunum að neðan er meðaltal tjónstíðni í 

fyrrnefndum þremur tryggingaþáttum sem mynda ökutækjatryggingu. Í neðangreindri töflu 

endurspeglar fjöldi skírteinaára og fjöldi tjóna, fjölda gilda í greinunum þremur, 

ábyrgðartryggingu, SÖE tryggingu og rúðutryggingu. 

Karlar Iðgjald  Tjón samtals  Tjónshlutfall Meðal tjón  Tjónatíðni Skírteinisár  
Fjölda 
tjóna  

2005 847.625.495 966.346.496 114,01% 317.772 5,99% 50.811 3.041 

2006 913.636.690 1.043.570.613 114,22% 329.618 5,87% 53.929 3.166 

2007 1.133.978.550 1.260.927.876 111,20% 336.966 6,34% 59.013 3.742 

2008 1.254.915.702 1.249.647.284 99,58% 319.276 6,59% 59.416 3.914 

Konur Iðgjald Tjón samtals Tjónshlutfall Meðal tjón Tjónatíðni Skírteinisár 
Fjölda 
tjóna 

2005 547.398.813 627.915.188 114,71% 342.375 5,51% 33,269 1.834 

2006 576.864.687 704.896.106 122,19% 390.308 5,24% 34,482 1.806 

2007 712.908.692 653.168.729 91,62% 321.125 5,39% 37,715 2.034 

2008 785.489.398 716.919.815 91,27% 334.540 5,67% 37,825 2.143 

 

Meðaltjón kvenna eru flest ár hærri en hjá körlum en sökum lægri tíðni koma síðustu tvö ár 

betur út hjá konum en körlum.  Ekki er í raun marktækur munur á afkomu trygginga kynjanna 

fyrr en 2007 þegar rúmlega 20% munur er á tjónshlutfalli kynjanna og árið 2008 er tæplega 

10% munur á tjónshlutfalli.  Ef fylgiskjal 4 er skoðað má sjá hvernig þróunin hefur verið 

síðustu fjögur árin í tjónatíðni slysatryggingar ökumanns og eiganda (SÖE).  Það sem kannski 

er athyglisverðast í þeim samanburði er sú staðreynd að tíðni slysa í SÖE tryggingu er 

merkjanlega hærri hjá konum sem tryggingatökum en körlum. Þar sem erfitt er tæknilega að 

Ár Tjónshlutfall  Tíðni tjóna  

2005 114,28% 5,80% 

2006 117,31% 5,62% 

2007 103,64% 5,97% 

2008 96,38% 6,23% 

Tafla nr. 5.4. Tjónshlutfall og tíðni ábyrgðar-rúðu og SÖE tryggingar skipt á kyn 2005-2008 

Tafla nr. 5.3. Tjónshlutfall og tjónatíðni 

ábyrgðar-rúðu og SÖE tryggingar 2005-2008 
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finna með óyggjandi hætti kyn bótaþega en leiða má líkur að því að þar séu konur í 

meirihluta, enda konur sem tryggingartakar, þá má álykta sem svo að konur slasist frekar ef til 

áreksturs kemur. 

5.5 Kaskótryggingar 

 

Kaskótryggingar eru, eins og komið hefur fram, til hagsbóta fyrir  eiganda ökutækisins, ef 

hann lendir í tjóni og er í órétti eða ökutæki brennur eða verður fyrir skemmdarverkum.    

Íslensku tryggingafélögin hafa undanfarin 2 til 3 ár kvartað yfir versnandi afkomu þeirrar 

tryggingagreinar.  Ýmsar ástæður hafa verið nefndar, s.s. aukin tjónatíðni, hækkað meðaltjón 

og uppsafnaður vandi áranna 2002 til 2005 þegar iðgjöld lækkuðu talsvert í kjölfar mikillar 

samkeppni á markaði. 

 

Ár Iðgjald 
Tjón 

samtals  
Tjónshlut- 

fall 
Meðal 
tjón  

Tjónatíðni  Meðaliðgjald Skírteinisár  
Fjöldi 
tjóna  

2
003 

396.246.128 263.272.493 66,44% 270.578 6,12% 24,916 15,904 973 

2
004 

352.768.958 284.364.779 80,61% 275.014 6,55% 22,355 15,780 1.034 

2
005 

352.752.968 322.935.840 91,55% 266.010 7,09% 20,606 17,119 1.214 

2
006 

416.153.746 424.995.531 102,12% 265.622 8,29% 21,554 19,308 1.600 

2
007 

574.556.275 630.612.585 109,76% 296.480 9,85% 26,612 21,590 2.127 

2
008 

729.548.849 794.576.206 108,91% 346.674 10,05% 32,005 22,795 2.292 

Í ofangreindri töflu tökum við fleiri ár til skoðunar en við gerum þegar við skoðuðum afkomu 

skyldutrygginga og bætum við meðaliðgjaldi enda eru kaskótryggingar megin viðfangsefnið. 

Í töflu nr. 5 sést hvernig kaskóiðgjöld áranna 2004 og 2005 lækka frá fyrri árum. Nefna má 

auk þess að það er ekki fyrr en á árinu 2007 sem að meðaliðgjald nær sömu krónutölu og 

iðgjöld voru á árinu 2002.   Á þessum tíma hefur tíðni kaskótjóna aukist talsvert hjá 

einstaklingum eða úr 6,12% árið 2003 í 10,05% á síðasta ári.  Einnig sést í töflunni hvernig 

tjónshlutfallið hefur versnað, bæði vegna lækkandi meðaliðgjalds á tímabilinu sem og 

hækkandi tjónskostnaðar, úr 66,44% árið 2003 í 108,91% árið 2008 sem hafði þó lækkað 

lítillega frá árinu áður vegna þeirra ráðstafana sem gripið var til, til að laga afkomu 

kaskótrygginga. 

5.5.1 Kaskótryggingar eftir kyni 

Tafla nr. 5.5. Tjónshlutfall og tíðni kaskótrygginga 2003-2008 
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Hér verður kaskótryggingum skipt  eftir kynjum eins og gert var með skyldutrygginguna.  

Þegar við skoðum samanburð kynjanna eftir tryggingartökum  á kaskótryggingum í töflu nr.5 

6 og 5.7,  þá sést að tjónshlutfallið er lægra hjá konum öll árin ef frá er talið árið 2004 þegar 

hlutfallið var nánast það sama.  Þegar síðustu fjögur árin eru borin saman, þá er munur milli 

kynja  frá 13 til 20%  í tjónshlutfalli.  Meðaliðgjald kaskótrygginga kvenna er lítillega lægra 

enda er hlutfall þeirra sem tryggingatakar minni bifreiða hærra en karla og þær bifreiðar eru 

eðlilega á lægra iðgjaldi.  Þegar áhættuflokkarnir eru skoðaðir hver fyrir sig, skipt á kynin, 

sést samt sem áður að meðaltjón kvenna er nánast alltaf lægra en hjá körlum í sama 

áhættuflokki, sjá nánar í fylgiskjali nr. 5.  Það gefur til kynna að meðaltjón þeirra sé almennt 

lægra þegar sambærilegar áhættur er bornar saman. 

Karlar Iðgjald 
Tjón 

samtals 
Tjónshlutfal

l 
Meðaliðgjal

d 
Meðaltjó

n 
Tjónatíðn

i 
Skírt 

ár 
Fjöldi 
tjóna 

2003 
241.247.03

7 
171.132.775 70,94% 25,426 294.549 6,12% 9,488 581 

2004 
214.211.59

8 
171.469.161 80,05% 22,798 280.637 6,50% 9,396 611 

2005 
215.759.32

0 
211.635.164 98,09% 21,041 292.718 7,05% 

10,25
4 

723 

2006 
257.291.55

5 
279.183.552 108,51% 22,056 285.464 8,38% 

11,66
5 

978 

2007 
353.037.53

1 
410.603.492 116,31% 27,151 314.157 10,05% 

13,00
3 

1.307 

2008 
448.091.85

3 
521.949.617 116,48% 32,494 374.695 10,10% 

13,79
0 

1.393 

 

Konur Iðgjald 
Tjón 

samtals 
Tjónshlutfal

l 
Meðaliðgjal

d 
Meðaltjó

n 
Tjónatíðn

i 
Skírt 

ár 
Fjöldi 
tjóna 

2003 154.999.091 92.139.718 59,45% 24,161 235.050 6,11% 6,415 392 

2004 138.557.360 112.895.618 81,48% 21,704 266.893 6,63% 6,384 423 

2005 136.993.648 111.300.676 81,25% 19,957 226.682 7,15% 6,865 491 

2006 158.862.191 145.811.979 91,79% 20,787 234.424 8,14% 7,642 622 

2007 221.518.744 220.009.093 99,32% 25,797 268.304 9,55% 8,587 820 

2008 281.456.996 272.626.589 96,86% 31,255 303.255 9,98% 9,005 899 

 

Tjónatíðni kvenna í kaskó er mjög sambærileg við tíðni karla, lítillega lægri þó,  en aðal 

ávinningurinn er í lægra meðaltjóni sem gerir þeirra tjónshlutfall mun betra en hjá körlum. 

5.5.2 Tjón greind eftir aldri tryggingartaka 

Eins og fram er komið þá er tæp 

40% kaskótryggðra bíla í eigu 

kvenna og tryggðir á þeirra 

nafni.  Rétt að bera saman 

hvernig afkoman er hjá konum í 

Tafla nr.5.6. Afkomutölur kaskótrygginga karla 2003-2008 

Tafla nr. 5.7. Afkomutölur kaskótrygginga kvenna 2003-2008 

Tjónshlutfall karla og kvenna eftir aldri í  

kaskó 2008
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Mynd nr. 5.3. Tjónshlutfall karla og kvenna e aldri í kaskó 2008 



 17 

samanburði við karlmenn, skipt eftir aldri tryggingartaka.   Tölurnar segja hins vegar ekki 

hver olli tjóninu, heldur eingöngu hvernig afkoman er hjá      kvenkynstryggingatökum 

Andspænis karlkynstrygginga- 

tökum en tjónvaldana sjálfa munum við skoða í næsta kafla. 

 Eins og mynd nr. 5.3 sýnir, þá eru konur með lægra tjónshlutfall en karlar í gegnum alla 

aldurshópa ef frá er talinn aldurinn upp úr fjörutíu ára  en á þeim aldri eru flestir foreldrar 

unglinga sem eru að fá ökuréttindi. Á þessum aldri er tjónshlutfall kynjanna sambærilegt og 

greinileg uppsveifla er þá  í tjónum enda tjónvaldar þá í aukum mæli börn tryggingartaka en 

ekki eigendur bifreiðanna.  Þetta munum við skoða betur í næsta kafla, þ.e.  hvernig dreifing 

tjónvaldanna sjálfra er á aldurshópa. Fleiri ár má sjá í fylgiskjali nr. 6 en þar er samanburður 

frá árinu 2005. 

5.5.3 Tjón eftir tjónvöldum 

Rétt er að líta á til samanburðar hvernig aldursdreifing tjónvalda er, skipt eftir kynjum.  Hér er 

horft til tjónvaldsins sjálfs en ekki tryggingatakans og gefur þetta því réttari mynd af því 

hvernig kynin eru að koma út sem tjónvaldar heldur en þegar horft er til tryggingatakans því 

sú greining endurspeglar ekki 

endilega hver ók bifreiðinni 

þegar tjón varð þó það gefi 

vissulega sterka vísbendingu um 

mismunandi aðkomu kynjanna. 

Í þessu samhengi kemur í ljós 

að konur valda að meðaltali 

tæplega 40% tjóna síðastliðin 4 

ár en meðaltjón þeirra er hins 

vegar um  84%   af   meðaltjóni  

karla og hafa sennilegar 

skýringar fyrir því verið raktar í 

kafla 5.5.1 og kemur það saman við niðurstöður á skoðun kvenna sem tryggingatakar.  Eins 

og sjá má á  mynd nr.  5.4.  hér  að ofan og  í fylgiskjali nr. 7  sem sýnir fleiri ár, eru hæstu 

meðaltjónin hjá yngsta aldurshópnum en það lækkar síðan hratt frá tuttugu ára aldri. 

5.5.4 Tjónatíðni kraftmikilla ökutækja 

Mynd nr. 5.4. Meðaltjón kaskó karlar og konur e aldri 2008 
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Eins og sýnt hefur verið fram á hér á undan eru ungir ökumenn tíðari  tjónvaldar í umferðinni 

en aðrir aldurshópar.  Ungir ökumenn er ekki bara vandamál hér á landi heldur er þetta 

vandamál sem allar þjóðir glíma við.  Meðaltjón hjá ungu fólki er hærra sem og tíðnin en  

getur verið að ákveðnir hópar meðal ungs fólks séu verri ökumenn eða tjónaþyngri en aðrir 

hópar?  Eða,  svo horft sé á þetta frá hinum endanum: Má álykta að ákveðnar tegundir bifreiða 

feli í sér meiri tryggingaáhættu en aðrar? 

 

  Vitað er að ungir ökumenn með bílaáhuga, þá sérstaklega ungir karlmenn, sækjast eftir að 

eiga kraftmiklar bifreiðar með sportlegt útlit og er þessi hópur oft áberandi í umferðinni, oft á 

tíðum fyrir óábyrgt aksturslag.  Til eru áhugamannafélög um hraðakstur, sérútbúnað bifreiða 

og akstursíþróttir og skiptast aðilar á upplýsingum um gerð og búnað bifreiðanna og hefur 

jafnvel mátt sjá myndskeið á heimasíðum þessara áhugamannahópa þar sem glæfraakstur er 

stundaður  og jafnvel hrein og klár lögbrot framin.   

 

Í greiningarkerfum TM má greina ökutæki út frá tegundum og  hestöflum og skoða hvernig 

tjónakostnaður ákveðinna ökutækja er í samanburði við iðgjöld.  Þær ökutegundir sem 

áberandi eru hjá ungum karlkyns ökumönnum má m.a. nefna, BMW M3 og M5, Chevrolet 

Camaro og Corvette, Subaru Impreza, Honda Civic og ýmsir aðrir kraftmiklir japanskir bílar.   

Fróðlegt er að skoða þær bíltegundir sem hafa sama tegundarnafn og þessar kraftmiklu 

bifreiðar en flokkast sem  hefðbundnar fjölskyldubifreiðar.   Einnig er rétt að skoða til 

samanburðar hefðbundnar fjölskyldubifreiðar sem hafa ekki kraftmiklar undirtegundir.  Í 

töflunum hér á eftir sjást afkomutölur kaskótrygginga þessara ökutækja.   

5.5.4.1 Subaru 

Fyrst skulum við líta á samanburð á bifreiðategundinni Subaru.  Subaru bifreiðar hafa nokkrar 

undirtegundir og má greina a.m.k. 5 undirtegundir  Subaru bifreiða sem kaskótryggðar eru hjá 

TM.  Í neðangreindum samanburði er fyrst greint tjónshlutfall allra Subaru bifreiða sem 

kaskótryggðar eru, óháð hestöflum og undirtegund.  Næst á eftir eru ökutækin  greind eftir 

hestöflum, þ.e. öll ökutæki yfir 149 hestöfl tekin saman og að lokum er ein bifreiðategund 

tekin út sem vinsæl er meðal ungra ökumanna og greind sérstaklega.  Sömu aðferð er beitt við 

aðrar ökutækjategundir sem skoðaðar eru hér á eftir. 

  

  2006 2007 2008 
Meðaltal 
áranna 

Subaru kaskó allir flokkar 114,38% 98,44% 115,62% 109,48% 
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Í töflu nr.  5.8 sést að 

tjónshlutfall versnar ef    

úrtakið er takmarkað við          við ákveðna hestaflatölu.  Alverst er það þegar ákveðin 

undirtegund Subaru er 

skoðuð.  Í úrtakinu 

Subaru 149 hö > falla Impreza bifreiðar einnig en ef Impreza bílar eru teknir út úr því mengi 

þá dettur tjónshlutfallið niður í 100% sem sýnir hve mikil áhrif á heildarútkomu Subaru, 

Impreza bílarnir hafa.  Tjónshlutfall þeirra, eins og sjá má í töflu nr. 5.8,  sker sig úr og 

greinilegt að um mjög mikla  tryggingaáhættu er að ræða.  

Þegar meðalaldur 

tryggingartaka  

Subaru        bifreiða 

er skoðaður kemur í 

 ljós að meðalaldur allra 

tryggingataka í er takt 

við niðurstöður greininga á bifreiðategundum sem verða tilgreinar hér á eftir.  Meðalaldur 

tryggingataka í kaskótryggingum liggur á bilinu 43 ár til 46 ár.  Hins vegar er meðalaldur 

tryggingataka á Subaru Impreza talsvert lægri en almennt gerist. Tíðni tjóna hjá öllum Subaru 

bílum var sem dæmi árið 2008 9,99% en á Impreza bílum yfir 149 hestöfl 11,6%.  Þegar 

þessar tölur eru skoðaðar verður að taka tillit til þess að fjöldi Subaru Impreza með yfir 149 

hestöfl  og eru kaskótryggðar er innan við 200 hjá TM en gefur samt sterka vísbendingu um 

tengsl hestafla og tjóna.  Þegar tryggingatakar þessara bifreiða voru skoðaðir sérstaklega þá 

var áberandi að lítil önnur viðskipti fylgdu ökutækjatryggingunum. 

5.5.4.2 Honda 

Næst skoðum við Honda bifreiðar en þar falla undir talsvert fleiri undirtegundir bifreiða en 

hjá Subaru eða 12 undirtegundir.  Áberandi betri afkoma er á kaskótryggðum Honda 

bifreiðum en Subaru.  Heildarúrtak bifreiðategundanna tveggja er svipað eða á bilinu 1.500 til 

1.800 bifreiðar þannig að um fyllilega sambærileg úrtök er að ræða.  Vera má að þarna skipti 

máli að meðalaldur tryggingataka á Honda bifreiðum er lítillega hærri.  Um þriðjungur Honda 

úrtaksins samanstendur af Honda CRV og HRV bifreiðum þar sem meðalaldur tryggingataka 

er  tæp 56 ár og afkoma þess úrtaks í takt við tölur í töflu nr. 5.10 þar sem allar tegundir eru 

greindar. Einnig er úrtak kraftmikilla sportbifreiða stærra hjá Subaru en Honda.  Hins vegar er  

Subaru 149 hö > 177,36% 96,31% 155,08% 142,92% 

Subaru Impreza 149 hö > 460,56% 158,38% 199,04% 272,66% 

  2006 2007 2008 
Meðalaldur 

áranna 

Meðalaldur kaskó allar teg. 45,64 44,85 45,53 45,34 

Meðalaldur tr.taka 149 hö > 43,96 42,73 49,94 45,54 

Meðalaldur Impreza tr.taka 
149 hö > 35,35 36,06 37,53 36,31 

Tafla nr. 5.8. Tjónshlutfall Subaru bifreiða 2006-2008 

Tafla nr. 5. 9. Meðalaldur tryggingataka Subaru bifreiða 2006-2008 
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ljóst eins og  sjá má í töflu 

5.10, að kraftmiklar Honda 

Civic bifreiðar   koma  illa   út  

rétt  eins    og     Subaru     

Impreza.      Honda   Civic  

bifreiðar   eru vinsælar meðal ungs fólks eins    og    sjá    má     í   töflu nr. 5.11 á meðal- 

aldri       úrtaksins       á        

Honda        Civic      

bifreiðum     sem eru með 

yfir 140    hestöfl.    Mikil      

hækkun     er        á 

meðalaldri Honda Civic tryggingataka milli ára en það skilar sér   ekki í bættri afkomu  en  

hafa  ber í huga, að eins og með  úrtak    Subaru Impreza bifreiða,       er úrtakið   lítið eða       

rúmlega        100 bifreiðar. 

5.5.4.3 BMW 

Bifreiðategundin sem næst er skoðuð er af þýskri gerð og heitir BMW.  Þá bifreiðategund 

hafa einkennt sportlegir aksturseiginleikar og kraftmiklar vélar.  Ljóst er að þegar þessi 

bifreiðategund er skoðuð að aðrar afkomutölur líta dagsins ljós en í dæmunum hér   á     undan 

sem  og    tölur           um meðalaldur   eigenda bifreiðanna.  Heildarafkoma     kaskótrygginga 

 BMW bifreiða er áberandi verri en í bifreiðategundunum hér að framan sem og þeim dæmum 

sem hér koma á eftir.  Almennt er mikill munur á afkomu kraftminni bifreiða í hverri 

bifreiðategund en í úrtaki 

BMW t.d. fyrir árið 2008 

sem er tæplega 750 bílar, 

þá eru ekki nema 170 

bílar af þeim fjölda með 

færri en 149 hestöfl eða tæp 23% kaskótryggðra BMW bifreiða meðan að í úrtaki Subaru 

bifreiða er sambærilegt hlutfall um 64%. Í úrtaki Honda hér að framan var þetta hlutfall 44% 

og í stærsta úrtakinu sem kemur hér á eftir, Toyota bifreiðar sem telur um 7.800 bíla, þá er 

þetta hlutfall um 70%. 

Meðalaldur tryggingataka BMW bifreiða er einnig greinilega mun lægri en í öðrum ökutækja 

  2006 2007 2008 
Meðaltal 
áranna 

Honda kaskó allir 66,66% 69,68% 82,75% 37,03% 

Honda y 140 hö 56,00% 64,57% 85,01% 68,53% 

Honda Civic y 124 
hö 219,54% 217,14% 227,72% 221,47% 

  2006 2007 2008 
Meðalaldur 

áranna 

Meðalald kaskó allir 45,45 46,97 47,25 46,56 

Meðalaldur 140 hö.> 45,01 46,5 46,67 46,06 

Honda Civic  140 hö. 32,75 34,48 38,2 35,14 

 2006 2007 2008 
Meðaltal 
áranna 

BMW allir 173,37% 203,20% 209,72% 195,43% 

BMW  148 hö > 187,64% 174,32% 205,79% 189,25% 

BMW M3-M5 355,94% 463,42% 0 273,12% 

  2006 2007 2008 
Meðalaldur 

áranna 

Tafla nr. 5.10. Tjónshlutfall Honda bifeiða 2006-2008 

 

Tafla nr. 5.11. Meðalaldur tryggingartaka Honda bifreiða 2006-2008 

Tafla nr. 5.12. Tjónshlutfall BMW bifreiða 2006-2008 
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tegundum og má ljóst að 

kaupendahópur BMW 

bíla almennt er mun  yngri en kaupendahópar annarra bifreiða sem teknar eru hér fyrir.  

 

5.5.4.4 Mercedes Benz 

 Önnur bifreið sem oft hefur verið stillt upp í samanburði á BMW þegar horft er til 

aksturseiginleika, krafts og útlits er Mercedes Benz .  Tjónshlutfall Mercedes bifreiða má sjá í 

töflu nr. 5.14 hér að neðan,  en 

þar eru teknir allir Mercedes bílar 

og svo aftur bílar yfir 150 

hestöflum því erfitt er að sjá út 

ákveðnar bifreiðategundir sem 

koma ver út en aðrar tegundir en úrtakið var tæpir 800 bílar.  Hér er ljóst  að  tjónshlutfall er  

allt  annað en  

  hjá        BMW         bifreiðum       

og afkoman  betri.    Einnig     

kemur   í ljós      að        þegar        

meðalaldur  tryggingartakanna 

er skoðaður þá er meðalaldur tryggingataka Mercedes Benz bifreiða talsvert hærri en hjá 

tryggingartökum BMW- bifreiða.  Vissulega má finna innan Mercedes  úrtaksins bifreiðar  

þar  sem  meðalaldurinn er heldur lægri en   hér   að ofan greinir en undirtegundafjöldi 

Mercedes bifreiða er svo mikill að erfitt er að sjá út ákveðið munstur. 

5.5.4.5 Toyota 

Toyota bifreiðar eru sú bifreiðategund sem mest er flutt inn af til Íslands og hefur verið svo 

um langt árabil.
12

  Eðlilega er því mest tryggt af Toyota bifreiðum hjá TM og er rétt að skoða 

útkomuna í þeirri bifreiðategund í samanburði við  þær  tegundir  sem  hér að   framan greinir. 

Hér er afkoman í góðu 

jafnvægi og tjónshlutfall nálægt 

þeim þolmörkum sem almennt 

                                                 
12

 Bifreiðatölur Umferðarstofu 

Meðalaldur kaskó  allir 36,13 36,75 37,74 36,87 

Meðalaldur 148 hö > 37,36 36,5 38,22 37,36 

Meðalaldur M3-M5 27,20 29,54 33,71 30,15 

  2006 2007 2008 
Meðaltal 
áranna 

MB kaskó allir 79,85% 117,50% 83,83% 93,72% 

MB kaskó 150 > 71,59% 107,47% 86,01% 88,36% 

  2006 2007 2008 
Meðalaldur 

áranna 

MB kaskó allir 45,81 48,95 46,47 47,08 

MB kaskó 150 > 45,54 49,64 45,94 47,04 

  2006 2007 2008 
Meðaltal 
áranna 

Toyota kaskó allir 79,43% 87,00% 82,46% 82,97% 

Toy kaskó 140 hö > 76,71% 84,26% 82,59% 81,19% 

Tafla nr. 5.13. Meðalaldur tryggingartaka BMW bifreiða 2006-2008 

Tafla nr. 5.14. Tjónshlutfall Merc. Benz bifreiða 2006-2008 

Tafla nr. 5.15. Meðalaldur tryggingataka Merc. Benz bifreiða 2006-2008 

Tafla nr. 5.16. Tjónshlutfall Toyota bifreiða 2006-2008 
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eru talin viðunandi í þessari vátryggingagrein.  Ofangreint úrtak er það stærsta sem tekið er í 

þessum samanburði en undir þetta úrtak falla um 7.800 bifreiðar.  

 Þegar horft er á aldursskiptinguna í töflu nr. 5.17, þá er meðalaldurinn í takt við meðalaldur 

fyrrgreindra bifreiðategunda ef frá er talin BMW.  Engar sérstakar tegundir sportbifreiða 

finnast innan úrtaks Toyota heldur samanstendur vátryggingastofninn af hefðbundnum 

fjölskyldubifreiðum, jepplingum og jeppum, Yaris Corolla, Avensis, Rav og  Landcruiser eru 

algengustu undirtegundirnar.  

Hér að framan hafa  verið 

bornar saman                          

nokkrar ökutækjategundir      

 

og  er   greinilegt  að talsverður munur getur verið á tjónshlutfalli kaskótrygginga eftir því 

hver bifreiðategundin er.   

Greinilega  má sjá það að 

ákveðnar tegundir ökutækja, eins 

og eru í þessu úrtaki, virðast 

draga til sín ökumenn sem eru 

tjónþyngri en gengur og gerist. 

Þessir þættir hafa verið skoðaðir 

og greindir í erlendum 

rannsóknum sem og íslenskum.  

Þættir sem tengjast brotum  og   slysum    eru m.a. reynsla, líkamlegt atgerfi, sjálfsmat, aldur, 

spennusókn og áhættumat.  Spennusókn felst t.d. í ríkri þörf fyrir tilbreytingu, þörf fyrir 

ævintýraríkt líf o.s.frv.  Spennusókn mælist alla jafna sterkari meðal karla en kvenna og er 

talin vera nokkuð ríkjandi skapgerðarþáttur.  Af mörgum rannsóknum sem gerðar hafa verið á 

spennusókn, aksturshæfileikum og slysatíðni má álykta  að þessi skapgerðarþáttur getur skýrt 

allt að 10% slysatíðni ökumanna.
13

 

Þegar rýnt er í tjón þessara kraftmiklu bifreiða í úrtaki TM kemur í ljós að meðalaldur  

tryggingartaka bifreiða sem lenda í tjóni er um 25 ár.  Því má álykta sem svo að sérstakar 

tegundir ökutækja sem hafa yfir ákveðnum eiginleikum að búa eins og mikilli vélarorku  og 

                                                 
13

 Heimild: Valdimar Bríem (Lokaskýrsla 2004). bls. 7. 

 

 2006 2007 2008 
Meðaltal 
áranna 

Toyota allir 43,21 42,35 42,94 42,83 

Toyota kasko 140 hö> 48,55 47,90 48,11 48,19 

Tafla nr. 5.17. Meðalaldur tryggingataka Toyota bifreiða 2006-2008 

Mynd nr. 5.5. Tjónshlutfall eftir hestöflum og aldri tr.taka 
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útliti sem þykir sportlegt  feli í sér meiri áhættu en fólksbifreiðar almennt.  Mynd nr. 5.5 

styður einnig við þá ályktun enda sést að tjónshlutfall ökumanna undir 30 ára hækkar 

umtalsvert mikið meira en hjá öllum tryggingartökum þegar miðað er við tjónshlutfall eftir 

hestöflum ökutækja. 

 

5.6 Aldur ökutækja og tjón  

Þegar borin eru saman kaskótjón bifreiða eftir árgerðum er ekki hægt að sjá að ökumenn eldri 

bifreiða séu líklegri tjónvaldar en þeir sem aka á yngri bifreiðum  og eru engin veruleg frávik 

eftir aldri bifreiðanna. 

5.7 Landsvæðaskipting tjóna 

Ökutækjum er skipt upp í tvö áhættusvæði í kaskótryggingum.  Áhættusvæði I eru helstu 

þéttbýliskjarnar, Reykjavík og nágrenni, Akureyri, Selfoss, Þorlákshöfn, Eyrarbakki, 

Stokkseyri og Vestmannaeyjar.
14

  Önnur svæði á landinu falla í áhættusvæði II.  Núverandi 

skipting byggir á vinnu sem farið var í fyrir um 10  árum síðan og var unnin sameiginlega af 

þeim vátryggingafélögum sem voru þá með ökutækjatryggingar.  Meginniðurstaðan var eins 

og áhættuflokkun TM er í dag, en einhver lítils háttar frávik eru frá því hjá hinum félögunum 

sem eru á markaði í dag.   Þessi skipting markast af því að tíðni tjóna á ökutækjum og 

meðaltjón í kaskó var og er hærra í dreifbýlinu og þ.a.l. þörf á hærra iðgjaldi á þeim 

áhættusvæðum.  Tölur um þetta má sjá  i  fylgiskjali nr. 8.    Iðgjald í dreifbýli var lengst af 

8% hærra en í þéttbýli en var hækkað á síðasta ári, í ljósi verri afkomu dreifbýlis, þannig að í 

dag er það 12% dýrara að kaskótryggja bifreið á landsbyggðinni. 

Afkoma kvenkyns tryggingataka er betri jafnt í þéttbýli sem í dreifbýli til lengri tíma litið og 

er það í takt við fyrri niðurstöður en afkoman í heild samt sem áður, langt frá því að vera góð. 

Á áhættusvæði I bjuggu m.v. upplýsingar Hagstofu Íslands 1. janúar 2008, 253.844 manns.
15

  

Áhættusvæði Mannfjöldi Skírteinafjöldi Hlutfall skt. af heild 

Áhættusvæði I 253.844 19.569 85,76% 

Áhættusvæði II 62.221 3.249 14,24% 

Samtals 316.065 22.818 100% 

                                                 
14

 Áhættusvæði I eru póstnúmerin 101 til og með 300, 600, 603, 800, 810, 815, 820, 825 og 900 
15

 Hagstofa Íslands. 
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Á þessu sama svæði var  TM með  í  kaskótryggingu 19.569  fólksbifreiðar.  Sömu tölur  fyrir 

 áhættusvæði II eru 62.221 íbúar og fólksbifreiðar í kaskótryggingu eru 3.249.  Þessar tölur 

má sjá í töflu nr. 5.18 hér að ofan þar sem einnig kemur fram skipting skírteina á 

áhættusvæðin.  Langstærstur hluti skírteinanna er greinilega á núverandi áhættusvæði I, eða 

rúm 85%..  

5.7.1 Þéttbýli 

Ef við brjótum þessa hefðbundnu flokkun upp og horfum á landið út frá póstnúmerum óháð 

fyrrgreindri áhættusvæðaskiptingu þá skoðum við fyrst stærstu þéttbýliskjarnana saman en þar 

falla undir Reykjavík, Kópavogur, Hafnarfjörður og  Akureyri, allt þéttbýliskjarnar sem eru 

yfir 10.000 íbúa. Þessu til 

viðbótar er rétt að taka 

byggðir með íbúa á bilinu 

5.000 til 10.000 manns en 

þá má sjá í meðfylgjandi 

töflu.  Þessir byggjakjarnar 

eru allir í nágrenni 

Reykjavíkur ef Akureyri er 

undanskilin  og  eru  allstór  

bæjarfélög eins og  sjá  má  í töflu nr. 5.19.  Tíðni tjóna og tjónshlutfall innan þessa svæðis er 

mjög keimlíkt Reykjavíkur-svæðinu og ekki hægt að segja að tölfræðilegur munur sé þar á 

eins og sjá má í töflu nr. 5.20 en munurinn er rétt rúm 4% . Á þessu svæði  býr  langstærstur   

hluti Íslendinga eða 221.019 manns í 21 póstnúmeri.   Póstnúmer sem hafa íbúa frá 1.000 upp 

í 5.000 íbúa eru 29 og íbúar þar  63.038 manns.   

 

Fjöldi 
íbúa 

Fjöldi 
skrt. 

Hlutfall 
skrt, af 

mannfjölda 

Tjónshlutfall 
s.l. 3ja ára, 
meðaltal 

Tíðni 
tjóna 

s.l. 3ja 
ára, 

meðalt. 

Póstnr. m. yfir 10.000 íbúa 114.947 8.633 7,51% 103,28% 9,29% 

Póstnr. 5.001 til 10.000 íbúar 106.072 7.833 7,38% 99,10% 9,30% 

Póstnr. 1.001 til 5.000 íbúar 63.038 4.567 7,24% 120,35% 9,49% 

Póstnr. 501 til 1.000 íbúar 19.205 1.246 6,49% 121,34% 9,27% 

póstnr. > 500 íbúar 9.831 448 4,56% 231,64% 10,44% 

  

Póstnúmer Bæjarheiti Mannfjöldi 1. janúar 2008 

101 til 116 Reykjavík 117.900 

200, 201 203 Kópavogur 28.665 

220 til 221 Hafnarfjörður 24.895 

600 og 603 Akureyri 17.097 

210 Garðabær 9.931 

270 Mosfellsbær 8.363 

230 Reykjanesbær 8.335 

300 Akranes 6.359 

800 Selfoss 6.266 

Tafla nr. 5.18. Mannfjöldi skipt eftir áhættusvæðum og skírteinafjöldi kaskótrygginga 

Tafla nr. 5.19. Mannfjöldi skipt eftir póstnúmerum 

Tafla nr. 5.20. Tjónshlutfall og tíðni eftir póstnúmerum 
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Tjónshlutfall í byggðum yfir 5.000 íbúa er sitt hvoru megin við 100% og tíðni tjóna um 9,3%.  

Allt þetta svæði er í dag á áhættusvæði I eins og það er skilgreint. Á fámennari 

póstnúmerasvæðum versnar tjónshlutfallið eins og sést í töflunni. 

 

 

 

 

5.7.2 Landshlutar 

Fróðlegt er að skoða hvernig landið kemur út eftir hefðbundinni landshlutaskiptingu sjá töflu 

nr. 5.21.  Þar er tíðni tjóna og tjónshlutfall stærstu þéttbýliskjarnanna nokkuð svipað því og í 

töflu nr. 5.20, eins og í Reykjavík,  Suðurnesjum  og  Norðurlandi  eystra  en  Akureyri  fellur  

undir það  

                                            Fjöldi íbúa 
fjöldi 
skrt. 

Hlutf. Skrt. 
af mann-
fjölda 

Meðaltals- 
tjónshlut- 
fall áranna 
06-08 

Tíðni 
tjóna 

Meðal- 
tjón 
2008 

Reykjavík 117.900 9.158 7,77% 100,17% 9,38% 323.513 

Suðurnes 99.116 7.873 7,94% 105,58% 9,09% 350.266 

Vesturland 15.729 806 5,12% 139,26% 10,02% 426.944 

Vestfirðir 6.285 385 6,13% 157,75% 10,37% 502.137 

Strandir & Norðurl. vestra 9.342 475 5,08% 89,14% 6,87% 402.485 

Norðurland eystra 28.214 1.114 3,95% 96,55% 9,42 336.113 

Austurland 13219 738 5,58% 127,22% 10,48 431.452 

Suðurland 23499 2179 9,27% 109,62% 9,91 287.607 

 landsvæði.  Einnig vekur athygli góð afkoma á Norðurlandi vestra en horfa verður til þess að 

fjöldi gildra kaskótrygginga er ekki mikill, eða aðeins 475 skírteini sem nægir þó til að gefa 

vísbendingu um afkomu svæðisins.  Aðrir landshlutar sýna lakari afkomu og er það í takt við 

skiptinguna í töflu nr. 5.20 þar sem landið var brotið upp eftir íbúafjölda póstnúmera.  

Áberandi hærra meðaltjón er á þeim svæðum sem verr koma út og er því ekki eingöngu um 

hærri tjónatíðni að ræða heldur einnig hærra meðaltjón.  Þau svæði sem verst koma út, þ.e. 

Austurland og Vestfirðir eiga það sammerkt að vera fjöllóttir landshlutar, háar heiðar, mjóir 

vegir og oft á tíðum lakari vegasamgöngur og lakara veðurfar á vetrum en t.d. sunnanlands og 

vestan.   Ef ætlunin væri að brjóta landshlutana eða þéttbýlisstaðina meira niður en hér að 

framan hefur verið gert þá er um það lítil úrtök að ræða að erfitt væri að draga almennar 

ályktanir út frá þeim niðurstöðum því sveiflur milli ára eru það miklar að ekki er hægt að 

segja að úrtökin séu tölfræðilega marktæk.  Ef alminnstu póstnúmerum er raðað saman skv. 

Tafla nr. 5.21. Tjónshlutfall og tíðni eftir landshlutum 
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flokkun Íslandspósts og teljast dreifbýli, þ.e. póstnúmer með töluna 1 sem síðustu tölu, en 

þessi póstnúmer eru 22 og þar bjuggu 1. janúar 2008, 15.755 manns kemur þannig í ljós að 

tjónshlutfall er  143,29% síðustu þrjú árin og tíðni tjóna upp á 10,73%.
16

    Fjöldi skírteina 

2008 var 686 og má því segja að um nokkuð áreiðanlegar tölur sé að ræða.  Þessar tölur eru í 

takt við úrtök í töflu nr. 20 og 21 sem skilgreinast sem strjálbýl og mannfá.   Því verður að 

segja að eðlilegt sé að skoða áhættusvæði út frá  þéttleika byggðar og taka saman í 

áhættusvæði annars vegar þétta byggð og hins vegar  hinar dreifðari byggðir saman.   

 Í þessu samhengi er ekki óeðlilegt að telja að mikill hagur væri af því að safna saman í 

miðlægan gagnagrunn tryggingafélaga tölfræðiupplýsingum af þessu tagi til að fá stærri úrtök 

og meira afgerandi vísbendingar líkt og þekkist hjá nágrönnum okkar í Noregi eins og vikið 

verður að í 6. kafla.  Gagnasöfnun af þessu tagi þekktist hér á árum áður á vegum SÍT, 

Sambandi íslenskra tryggingafélaga, en hefur verið aflögð sem og SÍT. 

 

5.8 Samantekt 

 

Ljóst er að hlutur ungra ökumanna í umferðaróhöppum og slysum er mikill.  Ungmenni á 

aldrinum 15 til 26 ára eru að valda um  þriðjungi allra umferðarslysa á hverju ári.  Það styðja 

bæði tölur TM sem og tölur Umferðarstofu.  Þeir sem eru á fyrsta og öðru ári sínu í 

umferðinni valda  jafnframt um 14% allra þeirra tjóna sem skráð eru. 

Þegar tjónum er skipt eftir kynjum kemur í ljós að skv. Umferðarstofu eru  konur  að valda um 

31% allra tjóna en karlar um 69%.  Hjá TM eru 38% allra bifreiða tryggðar af konum en 62% 

af körlum, en heldur hærra hlutfall kvenna kaskótryggir bifreiðar sínar, eða tæp 40% og karlar 

því um 60%. 

Afkoma kaskótrygginga ökutækja einstaklinga síðustu  fjögurra ára hefur verið mjög slæm, 

tíðni tjóna aukist jafnt og þétt sem og meðaltjón.  Afkoma af kaskótryggingum kvenkyns 

tryggingartaka er nokkuð betri en hjá karlkyns tryggingartökum.  Tíðnin er svipuð en 

meðaltjón hjá konum er nokkuð lægra en hjá körlum.  Meðaliðgjald kaskótrygginga kvenna er 

lítillega lægra en hjá körlum enda konur meira á minni bílum en karlar. 

Greinilegt er að samband er á milli kaskótjóna og tegunda bifreiða.  Sjá má fylgni með 

kraftmiklum bifreiðum með sportlega eiginleika sem höfða til ungs fólks og tjóna.  Tegundir 

sem höfða meira til fjölskyldufólks og teljast hefðbundnar bifreiðar koma almennt mun betur 

út en kraftmiklar bifreiðar. 

                                                 
16

 Heimild: Íslandspóstur 
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Ljóst er að meginfjöldi kaskótryggðra fólksbifreiða hjá TM eru í þéttbýli eða um 85%. Hærri 

tíðni tjóna er í dreifbýli og hærra meðaltjón.  Einnig er tjónshlutfall hærra og gefur 

vísbendingu um að iðgjald hafi ekki verið rétt miðað við þá áhættu.  Áhættusvæðaskipting sú 

sem í gildi er í dag gefur nokkuð góða mynd af áhættumun þeim sem felst í þéttbýli og 

dreifbýli en bendir til að huga þurfi að iðgjaldi því sem tekið er fyrir kaskótryggingar í 

dreifbýli. 

6.0 Samanburður milli Íslands og útlanda 
 

Nákvæmur samanburður á afkomu ökutækjatrygginga milli tryggingafélaga er ekki 

mögulegur, hvorki innanlands né milli landa nema í samanburði í heildarafkomu greinanna.  

Náinn samanburður er óheimill til að koma í veg fyrir óeðlilegt samráð í áhættumati og 

verðlagningu.  Hér fyrr  hefur komið fram hvernig íslenski vátryggingamarkaðurinn stendur 

og bent á tölur úr ársreikningum íslensku félaganna á bls. 8.  Víða í Evrópu hefur verið unnið 

mikið starf í áhættugreiningu og afkomugreiningu ökutækjatrygginga og eru íslensku 

tryggingafélögin miklir eftirbátar erlendra tryggingafélaga í þeim efnum. Samtök evrópskra 

vátryggjenda (CEA) taka reglulega saman skýrslu um evrópska 

ökutækjavátryggingamarkaðinn og má þar sjá samantekt um þróun iðgjalda, tjóna, tjónatíðni, 

markaðshorfur og fleiri hluti.  Í skýrslu CEA er tölfræði sem unnt er að nota til að bera saman 

við stöðuna hjá TM.  Ekki verður farið út í samanburð á iðgjöldum því mismunandi 

lagaumhverfi um ökutækjatryggingar er mjög breytilegt milli landa og endurspeglast í  þeim 

bótum sem greiddar eru í ökutækjatjónum viðkomandi landa.  Mismunandi skaðabótareglur 

hafa m.a. mikil áhrif á iðgjöld og sú löggjöf er með nokkuð mismunandi hætti í þeim 33 

löndum sem eru aðilar að CEA.   

Þessu til viðbótar munum við skoða hvað nágrannar okkar í Noregi eru að upplifa í sinni 

umferð og skoða aldursskiptingu tjónvalda og kynjaskiptingu. 

 

6.1 Norsk tölfræði 

 

Þar sem  nokkuð svipar til landshátta í Noregi og  á Íslandi, fjalllendi, mikil strandlengja, 

tiltölulega dreifbýlt, nokkuð mikið vetrarríki í hluta landsins má segja að hægt sé að heimfæra 

vegakerfi okkar  að nokkru leyti upp á það norska.  Þegar  gagnagrunnur TRAST, sem tekur 

yfir 95% af norska vátryggingamarkaðinum í ökutækjatryggingum, er skoðaður kemur í ljós 

að hlutfall karla og kvenna í tjónstilvikum er sambærilegt og gerist hér á landi en í Noregi er 
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það 66,33% karla sem lenda í tjónum á móti 33,67% kvenna.
17

 Hér fyrr,  í kafla 5.2 kom fram 

hlutfallið 65% karlar og 35% konur hjá tryggingatökum hjá TM.   

Þegar tjón í gagnagrunni TRAST eru skoðuð kemur í ljós að aldursskipting tjónvalda eftir 

kynjum er eins og sjá má í myndum nr. 6.1 og 6.2.   Þarna er greinilega annað í gangi  en á 

Íslandi, eins og sýnt var fram á í kafla 5.1 en þar er hlutfall ungs fólks á aldrinum 17-25 ára 

31%  eða 38% eftir hvort er horft til talna Umferðarstofu í mynd nr.  5.1 eða talna TM í mynd 

nr.5.2, meðan það er annars vegar 16,76% hjá norskum konum á aldrinum 15 til 24 ára og 

hins vegar 15,73% hjá norskum körlum á sama aldri. 

Aldursskipting tjónvalda  í Noregi karlar 2007

15-24; 

10,93%

25-34; 

16,76%

35-49; 

32,59%

50-64; 

22,11%

65-97; 9,95%

Óþekkt; 

7,66%

Aldursskipting tjónvalda í Noregi konur 2007

15-24; 

13,02%

25-34; 

15,73%

35-49; 

26,79%

50-64; 

21,68%

65-97; 

12,41%

Óþekkt; 

10,37%

 

Í hverju þessi mikli munur  á  hlutfalli  ungs  fólks  í  tjónum liggur,  er erfitt að segja  til  um. 

Nokkrar ástæður geta komið til, s.s.  mun minni akstur þessa aldurshóps  og  hátt tollaðir bílar 

í Noregi og þ.a.l. dýrir og ekki á færi ungs fólks. Bílprófsaldur er 18 ár í Noregi og gæti það 

vegið þungt í þessari tölfræði enda benda rannsóknir til að um hvert ár sem ungmenni seinki 

því að hefja akstur í umferðinni, séu þau hæfari og betur undir umferðina búin.
18

  Einnig eru 

almenningssamgöngur með öðrum hætti en hér á landi, lestarferðir og 

almenningssamgöngutæki algengari. 

 

6.2.Tjónatíðni á Íslandi í samanburði við útlönd 

 

Tjónatíðni er með  mikilvægari mælitækjum í afkomu bifreiðatrygginga og tjónaþróun milli 

ára.  Tjónatíðni gefur til kynna hvort tjónum er að fjölga í hlutfallslega.  Eins og sjá má á töflu 

                                                 
17

  Heimild: TRAST 
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5 á bls. 16  hefur tíðni kaskótjóna farið stighækkandi allt frá því árið 2003,  en nýliðið ár ber í 

sér von um að breyting sé að verða á þeirri þróun þar sem tíðni tjóna hækkaði mun minna 

milli ársins 2007 og 2008 en árin þar á undan.  Áhugavert er að bera tjónatíðni sem birtist í 

talnagrunni TM  saman við tíðni tjóna í öðrum löndum.  Tíðnitölur frá erlendum 

tryggingafélögum liggja almennt ekki á lausu en samtök tryggingafélaga gefa út þessar tölur í 

nokkrum tilfellum. Tölur þessar eru oft brotnar meira niður í samanburðinum heldur en við 

eigum að venjast, þjófnaður ökutækja tekinn sérstaklega fyrir enda trygging fyrir því oft seld 

sérstaklega með ábyrgðartryggingu ökutækis ásamt brunatryggingu ólíkt því sem gert er hér á 

landi.   Í skýrslu CEA er greinargerð frá hverju landi um stöðuna á 

ökutækjatryggingamarkaðinum en beinar tíðnitölur ekki gefnar upp heldur hvernig þróun hafi 

verið milli ára.  Sem dæmi má nefna að í Finnlandi jókst tíðni kaskótjóna um 9,4% á milli 

áranna 2005 og 2006
19

 og í Noregi um 5,6% milli sömu ára.
20

  Tíðnitölur frá Bandaríkjum N.- 

Ameríku  sýna einnig aukna tíðni kaskótjóna á árunum 2005 til 2007, 7,2%, þó snöggtum 

lægri en hjá TM,  sem var 10,05% eins og sjá má í töflu 5.  Ástæður fyrir því að tíðni hefur 

aukist þetta mikið hér á landi og er þetta mikið hærri en í samanburðarlöndum er 

athugunarefni en því hefur verið haldið fram að til geti komið verra veðurfar, verri og 

vanþróaðri samgönguleiðir, léleg umferðarmenning og að ökukennslu sé ábótavant.    

6.3 Samantekt  

 

Svipað hlutfall kvenna og karla er að lenda í umferðaróhöppum hér á landi og í Noregi.  Mikil 

munur er hins vegar  á fjölda ungra tjónvalda í Noregi og á Íslandi.  Sennileg skýring er sú að 

bílprófsaldur í Noregi er hærri og almenningssamgöngur meira notaðar.  Einnig gæti hátt 

bifreiðaverð í Noregi átt þátt í þessu. 

Tjónatíðni hér á landi er almennt hærri en í öðrum löndum Evrópu og Bandaríkjanna.  Tíðni 

hefur samt hækkað erlendis eins og á Íslandi en skýringin á þessum mun gæti legið í 

staðháttum, vegakerfi, veðráttu, umferðarmenningu og gæðum ökukennslu. 

 

 

                                                 
19

 Comité Européen des Assurances Aisbl (CEA). bls. 72  
20

 Comité Européen des Assurances Aisbl (CEA). bls. 125  
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7.0 Greining á stöðu markaðarins 
 

Eftir nákvæma greiningu á afkomu og stöðu ökutækjatrygginga hjá TM og þá sér í lagi 

greiningu á kaskótryggingum er rétt að spyrja sig hvert sé rétt að stefna í sölu og 

markaðssetningu ökutækjatrygginga og hvaða möguleikar felist í vörugreininni. Gefa 

niðurstöður greininga í köflunum hér á undan vísbendingu um að hægt sé að innleiða nýja 

aðferðafræði við áhættumat í ökutækjatryggingum?    TM hefur skilað eigendum sínum 

góðum hagnaði alla tíð en tap hefur verið á frjálsum ökutækjatryggingum síðustu ár eins og 

kemur fram á bls. 8.   Samkeppnin á þessum markaði hefur fyrst og  fremst byggst á  verði 

vörunnar og þjónustu, vörurnar sjálfar og vöruframboð félaganna eru svipuð.  

Ökutækjatryggingar vega mjög þungt í efnahag allra íslensku tryggingafélaganna og skiptir 

því miklu máli að þessi vörugrein sé vel rekin og skili félaginu hagnaði.   

 TM hefur síðan mælingar hófust á vegum Íslensku ánægjuvogarinnar á ánægju viðskiptavina 

tryggingafélaga, alltaf hampað efsta sætinu fyrir utan eitt skipti.  Að Íslensku ánægjuvoginni 

standa Capacent Gallup, Samtök iðnaðarins og Stjórnvísi.
21

  En hvernig hefur þessi mikla og 

stöðuga ánægja viðskiptavina TM nýst félaginu?  Þessi mikli og góði árangur er mjög 

mikilvægur þegar starfað er í  einni atvinnugrein eins og TM og íslensku tryggingafélögin 

gera og hefur TM náð að nýta kjarnahæfni sína til að ná fram hagnaði í sínum rekstri.  Fleiri 

þættir koma vissulega til þar sem TM hefur verið leiðandi frá upphafi í tryggingum í 

sjávarútvegi og tryggt meirihluta íslenska sjávarútvegsflotans til lengri tíma og hefur það 

skapað félaginu góðar tekjur.   Hingað til hefur TM vaxið og eflst og skilað eigendum sínum 

góðum arði en fækkun  vátrygginga  TM á einstaklingstryggingamarkaði er þó staðreynd því í 

á annað ár hefur félagið verið að tapa fleiri viðskiptavinum en það hefur náð að afla.  

Skýringa má leita í harðri samkeppni og þörf TM til iðgjaldshækkana í ökutækjatryggingum 

síðustu tvö árin, sem gerir félagið ekki eins samkeppnishæft í iðgjöldum. Ökutækjatryggingar 

vega mjög þungt í heildariðgjaldamagni hins hefðbundna viðskiptavinar sem tryggir bifreið 

sína, hús, innbú, líf og heilsu.  Því hafa iðgjöld ökutækjatrygginga mikil áhrif þegar 

viðskiptavinir félaganna eru að bera saman iðgjöld milli tryggingafélaganna.  Þó svo að TM 

hafi verið vel samkeppnishæf í öðrum vátryggingum en ökutækjatryggingum þá eru það 

heildariðgjöldin sem fólk ber saman þegar það leitar eftir tilboðum í tryggingar sínar.   

  Sterkari söluleiðir keppinautanna er vissulega ein skýringin á fækkun ökutækjatrygginga og 

þá getur líka eignarhald það sem verið hefur á TM haft áhrif, en eigendahópur TM hefur verið 
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 Heimild: Capacent 
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mikið í kastljósi fjölmiðlanna síðustu tvö ár og ekki alltaf á jákvæðum nótum.   Hins vegar er 

ljóst, í ljósi niðurstaðna Íslensku ánægjuvonarinnar að brottfallið skýrist ekki af óánægju með 

fyrirtækið sjálft eða þjónustu þess eingöngu. 

 

7.1 Ökutækjatryggingar út frá grunnhugtökum markaðsfræðinnar 

 

Kenningar prófessors Philip Kotler eru þekktar um allan heim og meðal þeirra er greiningin á 

P- unum fjórum sem síðar urðu Péin 7.  Þessi fjögur P standa fyrir vara (product), verð 

(price), vettvangur (place) og vegsauki (promotion).  Hin þrjú P in sem bættust við eru 

starfsfólk (people), verkferlar (process) og áþreifanlegar sannanir (physical evidence).  Þetta 

eru grunnhugtök í markaðsfræði sem er kallað “samval söluráða”  (marketing mix) en á þessa 

þætti geta fyrirtæki haft áhrif á í eftirspurn söluvöru
22

. Rétt er að greina ökutækjatryggingar 

TM út frá þessum sjö liðum til að glöggva sig á því hvaða þættir þetta eru sem stjórnendur 

TM geta haft áhrif á til auka  eftirspurn vátrygginga. 

7.1.1 Vara 

Ökutækjatryggingar eru formbundnar og staðlaðar í megindráttum.  Sú tryggingategund sem 

hefur verið aðalumfjöllunarefnið, kaskótryggingar, hafa verið staðlaðar að gerð til lengri tíma 

hjá öllum tryggingafélögunum með smávægilegum mun á skilmálum sem hefur ekki verið 

það veigamiklir að hægt hafi verið að nota hann sem  söluhvata.  Hinsvegar er hægt að breyta 

kaskótryggingum og aðlaga að markaðinum ef vísbendingar koma fram að slíkt skili sér í 

seljanlegri vöru. 

7.1.2 Verð 

TM hefur þurft að grípa til iðgjaldshækkana á kaskótryggingum á síðustu tveimur árum 

sökum versnandi afkomu.  TM er í dag með hæsta verðið á kaskótryggingum á íslenska 

vátryggingamarkaðinum ef horft er á grunnverð án afslátta.  Margvísleg afsláttarkjör eru í 

boði hjá tryggingafélögunum sem gera samanburð á verði vátrygginga til viðskiptavina 

erfiðan en hæsta grunnverð er engu að síður staðreynd. Breyting á verðsamsetningu 

kaskótrygginga gæfi fyrirheit um að ná samkeppnishæfari verðum. 
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 Kotler and Armstrong (2006), bls 50 



 32 

Frá hvaða tryggingafélagi hefur þú orðið mest var/vör við 

auglýsingar upp á síðkastið?

36,30%

12,40%

5,40%

4,00%

2,20%

1,20%

38,50%

TM

VÍS

Vörður

Sjóvá

Elísabet

Annað

Datt ekkert í hug

7.1.3 Vettvangur 

Boðleiðir þær sem TM notar til að koma vöru sinni á framfæri eru sambærilegar við 

keppinautana, öflug aðalskrifstofa með þéttu umboða- og útibúaneti um land allt.  Einn er sá 

þáttur sem ber þó á milli en það eru söluleiðir í gegnum viðskiptabankana íslensku en öll 

íslensku tryggingafélögin nema TM hafa aðgang að söluleiðum í gegnum banka.  VÍS er með 

söluleið í gegnum Kaupþing, Sjóvá í gegnum Íslandsbanka og Vörður í gegnum Landsbanka 

Íslands. Þessar söluleiðir eru mjög mikilvægar  til að nálgast nýja viðskiptavini.  

7.1.4 Vegsauki 

TM hefur unnið ötullega að kynningu félagsins og þeirri þjónustu sem það hefur fram að 

bjóða.  Kannanir á þekkingu á vörumerkjum sýna fram á að TM vörumerkið er ofarlega í huga 

þegar talað er um 

tryggingar. Samkvæmt 

netkönnun Capacent 

Gallup frá því í janúar 

2009 á því frá hvaða 

tryggingafélagi fólk hafi 

mest orðið vart við 

auglýsingar kemur í ljós 

að langflestir þeirra sem 

voru  spurðir   höfðu  tekið  

eftir     auglýsingum    TM 

   eða   36,3%   meðan  að   sá 

sem kom næst var VÍS með 12,4% svörun eins og  má sjá  í mynd nr. 7.1. Þess var gætt við 

vinnslu kannanirnar að sviðað magn auglýsinga frá tryggingafélögunum var í umferð. 

7.1.5 Starfsfólk 

TM hefur lagt metnað sinn í að hafa vel menntað og hæft starfsfólk.  Það hefur stutt starfsfólk 

til náms, og rík áhersla er lögð á að starfsmenn njóti endurmenntunar innan sem utan 

félagsins. Hlutlausar þjónustukannanir hafa leitt í ljós að starfsfólk TM veitir afburðaþjónustu 

svo vísað sé í niðurstöður Ánægjuvogar Capacent Gallup. 

 

 

Mynd nr. 7.1. Þekking á vörumerki tryggingafélaga. (Heimild Capacent) 
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7.1.6 Verkferlar 

TM býr yfir öflugu tölvukerfi sem býður upp á mikla möguleika til að auka upplifun 

viðskiptavina TM á þjónustu þeirri sem í boði er.  TM býður upp á góða heimasíðu þar sem 

hægt er að reikna út iðgjöld sem og veitir viðskiptavinum aðgang að yfirliti vátrygginga þeirra 

hjá félaginu auk þess sem heimasíðan veitir ítarlegar upplýsingar um þá þjónustu sem í boði 

er, skilmála, tryggingar og fjölmargt annað sem viðkemur vátryggingum.  Þá  eru í stöðugri 

þróun arðsemisgreiningartæki  á vátryggingum TM.  Miklir möguleikar hafa verið að opnast í 

þá veru að greina vátryggingaáhættur á nákvæmari og ýtarlegri hátt. 

7.1.7 Áþreifanlegar sannanir 

TM hefur nýverið flutt höfuðstöðvar sínar úr Aðalstræti 6 upp í Síðumúla 24.  Flutningur 

þessi stórbærir aðgengi viðskiptavina TM að félaginu en lélegt aðgengi hefur verið oft 

gagnrýnt af viðskiptavinum TM sem og öðrum sem þurftu að sækja þjónustu til félagsins fyrir 

flutning.   Allt umhverfi innandyra í höfuðstöðvum er aðgengilegt og bjart og lagt hefur verið 

upp úr því að sama gildi um útibú TM og umboð. 

 

7.2 Fimm krafta líkan Porters 

 

Til að glöggva sig á stöðu TM á ökutækjatryggingamarkaði er ágætt að skoða 

ökutækjatryggingar TM út frá  fimm 

krafta líkani Porters sem þjónar þeim 

tilgangi að greina þessa þætti sem 

skapa samkeppnisumhverfi  TM og 

hafa áhrif á hugsanlega 

hagnaðarmöguleika TM.
23

  Með því að 

skilja þessa krafta þá hjálpar það 

stjórnendum fyrirtækisins að móta 

stefnu sem skilar árangri og greina 

ógnanir og tækifæri sem steðja að 

fyrirtækinu.
24

   Í  framhaldi  af   

                                                 
23

 Heimild: Hitt/Hoskisson/Ireland. bls. 49 
24

 Heimild: Anthony, N. Robert/Govindarajan, Vijay bls. 68 

Mynd nr. 7.2. Five Forces of competition. (Heimild: 
Hitt/Hoskisson/Ireland  
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þessari greiningu er einnig rétt að líta til þeirra styrkleika og veikleika TM.  Fimm krafta líkan 

Porters saman stendur af eftirfarandi þáttum: 

 

 Ógnun vegna nýrra keppinauta (Threat of new entransts) 

 Samkeppni tryggingafélaga (Rivalry among existing competitors) 

 Staðkvæmdarvörur (Threat of substitute products or services) 

 Kaupendur (Bargaining power of buyers) 

 Birgjar (Bargaining power of suppliers) 

 

Hér að neðan verða ofangreindir 5 þættir greindir út frá því hvernig þeir horfa við TM 

 

7.2.1 Ógnun vegna nýrra keppinauta 

  Ný tryggingafélög hafa komið og farið undanfarna áratugi, Hagtrygging var stofnuð 1965 og 

stóð FÍB að stórum hluta á bak við stofnun þess félags.  Hagtrygging var yfirtekin af Sjóvá 

1985, Reykvísk Endurtrygging, síðar Scandia kom á markað 1992 og var yfirtekin af Vís árið 

1996.  Vörður tryggingar er nýjasta viðbótin á vátryggingamarkaði og hefur náð talsverðum 

árangri í að tryggja sér markaðshlutdeild á Íslenska vátryggingarmarkaðinum.  Hafa þeir fyrst 

og fremst keppt á lágum verðum en fyrir vikið verið með taprekstur undanfarin ár.  Haft er 

eftir forstjóra fyrirtækisins að nú skuli blaðinu snúið við og stefnt sé á hagnað í árslok 2009.  

Merki um þetta má sjá í talsverðum iðgjaldshækkunum á þeim greinum sem mestur taprekstur 

hefur verið á, þ.e. ökutækjatryggingum.  

Sú þróun sem hefur orðið þegar ný tryggingafélög hafa komið á markaðinn á síðasta áratug að 

samkeppnin hefur vaxið talsvert og iðgjöld hafa lækkað, með þeirri afleiðingu að afkoma 

tryggingafélaganna hefur versnað til skamms tíma en iðgjöld hafa síðan leitað jafnvægis en 

oft tekið sinn toll á efnahag félaganna. 

Ólíklegt þykir að nýir keppinautar komi á vátryggingamarkaðinn eins og staðan er í dag og 

frekar horft til þess að fækkun verði á markaðinum og einhver sameining verði milli félaga. 

Þó ætti aldrei að útiloka möguleika á nýjum aðilum á markaðinum eins og fréttir í byrjun mars 

2009 greindu frá en þá hyggst Tryggingafelagid Föroyar koma inn á íslenska markaðinn seint 

á árinu 2009, annað hvort með kaupum á tryggingafélagi sem þegar er starfandi, stofna 

tryggingafélag á Íslandi  eða opna eigið útibú undir sínum merkjum.
25

 Vitað er að það er 
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 Heimild: Tryggingarfelagið Föroyar. 
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talsverður þröskuldur að koma sér inn á vátryggingamarkað því til þess þarf umtalsvert 

fjármagn og er talið að til þess þurfi a.m.k kr. 5.000.000.000,- króna í hlutafé til að geta talist 

stafshæft í byrjun og uppfyllt kröfur FME. Tók forstjóri færeyska  félagsins fram að þeir 

myndu bjóða samkeppnishæf iðgjöld enda ekki reynsla fyrir því að tryggingafélög sem bjóða 

verulega lægri iðgjöld en þau félög sem starfa á markaðinum gera, þrífist til lengri tíma litið.  

Framtíðareignarhald félaganna fjögurra er nokkuð óljóst og því framtíðin óviss.  Vænta má 

þess að breyting verði á því á þessu ári, en hvort félögin muni starfa í óbreyttri mynd eða 

hvort fækkun verði eða sameiningar,  er óvitað.  Slíkt gæti aukið samkeppni eða jafnvel styrkt 

TM í þeirri samkeppni sem það er í, ef breytingar verða TM til hagsbóta, t.d. með 

sameiningum félaga.   

7.2.2 Samkeppni meðal tryggingafélaga 

Eins og komið hefur fram í inngangi hefur TM verið á vátryggingamarkaði síðan 1956 og selt 

ökutækjatryggingar síðan 1967.  Við skoðun á samkeppnisumhverfi TM í 

ökutækjatryggingum er ljóst að keppinautarnir eru þrír, VÍS, Sjóvá og Vörður.  Tveir 

fyrrnefndu eru búnir að vera á íslenska vátryggingamarkaðnum lengst en Vörður sem alhliða 

vátryggingafélag telst sjö ára gamalt.  Öll þessi vátryggingafélög ásamt TM eru á 

ökutækjamarkaði og selja svipaðar vörur í megindráttum. Ökutækjatryggingar þær sem 

keppinautarnir bjóða eru öll með sambærilegum skilmálum og er áhættuflokkun ökutækja 

nánast sú sama milli félaga.  Sem stendur er framtíðareignarhald þessara félaga óvisst og því 

framtíðin óljós. 

TM, Sjóvá og Vís hafa átt í samkeppni frá stofnun TM og átt í samkeppni á ökutækjamarkaði 

frá því að TM fór að selja ökutækjatryggingar.  Á síðustu tveimur árum hefur verið hart sótt á 

vátryggingastofn TM en félagið hefur þurft að grípa til iðgjaldshækkana á 

ökutækjatryggingum vegna þeirrar afkomu sem áður hefur verið lýst, þá sérstaklega á 

frjálsum ökutækjatryggingum eins og keppinautarnir,  þó í mismiklum mæli.   Mikil 

samkeppni er um nýja viðskiptavini milli félaganna og hefur TM átt í vök að verjast vegna 

þeirra iðgjaldshækkana sem grípa hefur þurft til.   

 

TM hefur lagt alla tíð áherslu á góða þjónustu við viðskiptavini sína og notið mikillar 

viðskiptavinatryggðar.  Þá hefur vöruúrval TM verið samkeppnisfært við gagnvart 

keppinautunum og boðið lausnir fyrir viðskiptavinina sem hafa fallið að þörfum þeirra.  TM 

hefur bæði haft frumkvæði á vátryggingamarkaðinum með nýjungar, sem keppinautarnir hafa 

að vísu verið fljótir að taka upp eftir þeim, en á sama hátt situr TM ekki eftir ef keppinautarnir 



 36 

fara inn á nýjar slóðir og hefur félagið alltaf haft lag á því að bjóða upp á sambærilegt 

vöruúrval og keppinautarnir.  TM hefur alla tíð frá stofnun félagsins skilað hagnaði fyrir utan 

árið 1973 þegar taprekstur var á félaginu.  Það er því fjárhagslega sterkt, með gott útibúa- og 

umboðanet um allt land og því vel í stakk búið til að takast á við nýja samkeppni.   

7.2.3  Staðkvæmdarvörur 

Ekki er hægt að sjá fyrir að einhverjar vörur geti komið í staðinn fyrir vátryggingar, a.m.k. 

vilja tryggingafélög halda því fram að ekkert komi í staðinn fyrir þá vernd og 

öryggistilfinningu sem vátryggingar skapa.  Vöruframboð félaganna getur breyst og þróast og 

gerir það stöðugt en ekkert kemur í raun í staðinn fyrir vátryggingar og það sem þær standa 

fyrir. Hins vegar er vöruframboð tryggingafélaganna svipað og kostnaður tryggingartaka 

enginn og fyrirhöfn í raun lítil við að færa tryggingarnar í annað tryggingafélag. 

 

7.2.4 Kaupendur 

Kaupendur ökutækjatrygginga eru bæði einstaklingar og fyrirtæki á öllum aldri eins og sýnt 

hefur verið fram á áður.  Markhópurinn er stór og nálgast tryggingafélögin hann með 

keimlíkum hætti en þó hafa öll félögin nema TM, eins og greint hefur verið frá hér fyrr, á bak 

við sig sölukerfi viðskiptabankanna þriggja, Landabankans, Kaupþings og Íslandsbanka og 

hefur sú söluleið haft mikinn slagkraft síðustu misseri. TM greinir það í eftirfylgni með þeim 

sem hætta í tryggingu að þessi söluleið er mjög sterk og skilar talsverðum árangri. 

Tryggingatakar hafa þann möguleika á að segja tryggingum upp og fara í annað félag og eru 

hindranir eða kostnaður viðskiptavinanna í því litlar sem engar.  Ökutækjatryggingar eru í eðli 

sínu nokkuð stöðluð vara enda lögbundnar eins og komið hefur fram.    Kaskótryggingar, sem 

mest hefur verið fjallað um hér að framan eru aftur á móti frjálsar tryggingar en þó í mörgum 

tilvikum skilyrtar tryggingar s.s.  þegar lánafyrirtæki eða tryggingafélög lána til bifreiðakaupa 

með veði í bifreiðunum.  Hyggist eigandi ökutækis skipta um tryggingafélag, þá þarf hann að 

greiða upp lánið áður en að slíkum flutningi getur orðið.   

Vörurnar sem boðið er upp á í ökutækjatryggingum eru, eins og fram hefur komið, mjög líkar 

og því ekki mikill gæðamunur á vörunum milli félaga og því hefur TM lagt mikla áherslu á 

þjónustuþáttinn við viðskiptavinina og reynt að halda viðskiptavinum á þeim forsendum og 

gengið vel hingað til þó iðgjaldshækkanir síðasta árs setji þar strik í reikninginn sem og 

sterkar söluleiðir hinna félaganna. 
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7.2.5 Birgjar 

Tryggingar eru í eðli sínu ekki vörur sem geymdar eru á lager sem bíða eftir afhendingu.  

Helstu birgjar sem nefna má í tengslum við vátryggingar eru endurtryggjendur, en 

tryggingafélög kaupa sér tryggingu fyrir þeirri áhættu sem þau taka og dreifa þannig 

áhættunni.  Í tilfellum stórtjóna geta endurtryggingakjör versnað sem leitt getur til 

iðgjaldshækkanna gagnvart viðskiptavinum félagins.  Efnahagur tryggingafélaganna hefur 

eðlilega áhrif á þau kjör sem þau fá hjá endurtryggjendum og því sterkari sem hann er, fást 

betri kjör í samningum.  Einnig má telja til birgja TM,  bifreiðaverkstæði sem  félagið þarf 

óhjákvæmilega að hafa mikil viðskipti við vegna viðgerða á bifreiðum sem lenda í tjónum.  

Greiðslur til bifreiðaverkstæða nema hundruðum milljóna króna á hverju ári og er því um 

mjög mikilvæga birgi að ræða og hefur því geysimikil áhrif á afkomu tryggingafélaga, 

hvernig þau samskipti ganga fyrir sig.  Unnið hefur verið markvisst að því að gera þau 

samskipti sem skilvirkust og aðhalds gætt í auknum mæli. 

 

7.3 Styrkleikar, veikleikar,  ógnanir og tækifæri 

 

Eftir þessa greiningu á samkeppnisumhverfi TM er rétt að taka saman hvað það er sem ógnar 

starfsemi TM og hvar tækifærin liggja og líta til styrkleika og veikleika félagsins. 

7.3.1 Styrkleikar 

TM er fjárhagslega sterkt félag með góðan efnahag til að mæta þeim skuldbindingum sem það 

tekst á við.  TM er skipað hæfu  og vel menntuðu starfsfólki sem leitast við að veita 

viðskiptavinum félagsins framúrskarandi þjónustu og hefur haft árangur sem erfiði í þeirri 

viðleitni eins og Íslenska ánægjuvogin hefur leitt í ljós. Möguleikar félagsins til 

arðsemisgreininga hafa eflst mikið undanfarin ár og styrkir félagið í þeirri samkeppni sem það 

býr við. 

7.3.2 Veikleikar 

Eignarhald á TM hefur verið umdeilt undanfarið og verið því fjötur um fót.  Lánshæfismat 

félagsins hefur fallið vegna eignarhalds FL Group/Stoða á félaginu.  Einnig er óvissan um 

hvert framtíðareignarhald verður á félaginu, veikleiki.  Þá hafa aðgerðir sem grípa hefur þurft 

til, s.s.  leiðréttingar á afkomu ökutækjatrygginga, veikt samkeppnisstöðu TM og gert því 
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erfitt fyrir í þeirri samkeppni sem ríkir á vátryggingamarkaðnum.  Skortur á jafn öflugum 

söluleiðum og keppinautarnir hafa er einnig veikleiki hjá félaginu. 

7.3.3 Ógnanir 

 Ógnun liggur vissulega í því að framtíðareignarhald félaganna allra er óljóst en líklegt er að 

breytingar verði á því á þessu ári.  Það gæti leitt til sameininga félaga en slíkt getur bæði 

aukið samkeppni við TM eða ef TM sameinast öðru félagi leitt til þess að efnahagur félagsins 

styrkist og það verði hæfara til að takast á við samkeppnina.  Einnig er það talsverð ógnun við 

TM hvernig afkoma ökutækjatrygginga hefur þróast og valdið versnandi afkomu félagsins.  

Mikilvægt er að stýra þeirri þróun í jákvæðari átt. 

7.3.4 Tækifæri 

Tækifæri felast ótvírætt í því að ná niður kostnaði við birgja, þ.e. bifreiðaverkstæði og getur 

þar helst komið til aukið kostnaðaraðhald og eftirlit með verkferlum.  Tækifæri felast líka í 

því að nýta betur þá ánægju sem mælist meðal viðskiptavina TM.  Í dag er vissulega unnið að 

því með virðisgreiningu viðskiptavina og kjör þeirra löguð að þeirri virðisgreiningu.  Þá  

felast mikil tækifæri í því að áhættu- og virðisgreina ökutæki betur en gert er hjá TM í dag. 

Sala ökutækjatrygginga er með keimlíkum hætti hjá félögunum og áhættugreining, eftir því 

sem best verður séð, svipuð en með auknum greiningarmöguleikum hjá TM er skynsamlegt 

að leggja meiri áherslu á þann þátt sem skilar sér í réttari og sanngjarnari verðlagningu 

ökutækjatrygginga. 

7.4 Kjarnahæfni TM  

 

Eins og greint hefur verið frá hefur samkeppnin nú í seinni tíð byggst fyrst og fremst á verði 

vörunnar og þjónustu.  Í ljósi niðurstaðna Íslensku ánægjuvogarinnar má álykta að 

kjarnahæfni TM sé afburðaþjónusta enda rímar það vel við markmið fyrirtækisins, en þau eru 

eins og sjá má á heimasíðu félagsins: 

 Yfirburðaþjónusta 

 Einfaldleiki 

 Frumkvæði
26

 

 

                                                 
26

 Heimild: Tryggingamiðstöðin hf. 
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Kjarnahæfni félagsins þarf að vera uppbyggð á fjórum þáttum svo hún nýtist félaginu til að 

viðhalda samkeppnisforskoti á keppinautana.  Einkenni þessara fjögurra eiginleika sem 

fyrirtæki þurfa að hafa eru, að þeir séu: 

 Verðmætir 

 Fágætir 

 Að erfitt sé að herma eftir þeim 

 Ekkert annað geti komið í staðinn fyrir þá.
27

 

 

Sú afburðaþjónusta sem Íslenska ánægjuvogin hefur mælt hjá TM hefur  keppinautum TM 

ekki tekist að herma eftir með jafn árangursríkum hætti enda eru þetta fágætir eiginleikar.  

Afburðaþjónustu er ekki auðvelt að innleiða í fyrirtæki og veitir fyrirtækjum sem geta veitt 

slíka þjónustu ákveðið samkeppnisforskot.  Kjarnahæfni TM er hins vegar ekki að nýtast  að 

fullu leyti því samkeppnin byggist einnig að stóru leyti á verðum þó þjónustan sé mjög 

verðmætur og mikilvægur þáttur.  Vissulega koma fleiri þættir til álita þegar litið er til 

samkeppni tryggingafélaganna, s.s. eins og viðhorf viðskiptavina til eignarhalds félaganna og 

gamlar pólitískar línur. Nokkuð ljóst var á árum áður, þ.e. fyrir sameiningu stærstu 

tryggingafélaganna á árunum 1988 og 1989 þegar Sjóvá og Almennar tryggingar sameinuðust 

annars vegar og Samvinnutryggingar og Brunabótafélag Íslands hins vegar, að tryggingafélög 

höfðuðu til ákveðinna pólitískra stefna út frá því eignarhaldi sem á þeim var.  

 

TM hefur átt í vök að verjast með að halda í viðskiptavinahópinn á einstaklingsmarkaði nú 

síðustu tvö ár og er því ljóst að mikil tækifæri felast í því að geta áhættugreint 

ökutækjatryggingar með nýjum og skilvirkari hætti en hingað til hefur verið gert.  Mikilvægar 

niðurstöður úr greiningum í 5. og 6. kafla, eins og áhættugreining bifreiðategunda, mismunur 

á afkomu eftir landshlutum og ákveðinn munur í afkomu eftir kyni tryggingartaka og 

tjónstíðni, leiðir hugann að því hvort ekki þurfi að taka það skref hjá TM að brjótast út úr því 

verklagi sem þekkst hefur hingað til hjá öllum íslensku tryggingafélögunum með því að 

greina ökutækjaáhættur í meira mæli út frá þeim niðurstöðum sem koma fram í 5. og 6. kafla. 

 

                                                 
27

 Heimild: Hitt/Hoskisson/Ireland. bls 81 
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7.5 Hvert á að stefna? 

 

TM hefur byggt upp öfluga gæðaþjónustu við viðskiptavini sína og kjarnahæfni TM er 

framúrskarandi þjónusta og fjárhagslegur styrkleiki til að takast á við skuldbindingar sínar 

gagnvart viðskiptavinum sínum.    TM hefur á hæfu starfsfólki að skipa sem býr við góða 

vinnuaðstöðu, betra aðgengi fyrir viðskiptavini en áður þekktist og félagið er vel þekkt í 

hugum landsmanna. 

Samkvæmt 5 krafta líkani Porters þá er ekki að sjá að nýir aðilar séu á leiðinni inn á íslenskan 

vátryggingamarkað.  Þó gætu erlend félög keypt eitthvert þeirra íslensku félaga sem á markaði 

eru í dag, enda óvissa mikil um framtíðareignarhald íslensku tryggingafélaganna. 

TM starfar í virku samkeppnisumhverfi og hefur haldið hlutdeild sinni og vaxið undanfarin ár 

en síðustu tvö ár hafa verið erfið á einstaklingsmarkaði þar sem nokkurt brottfall hefur orðið á 

viðskiptavinum.  Þá hefur TM ekki sömu aðstöðu til sölu vátrygginga eins og hin íslensku 

félögin hafa í gegnum viðskiptabankana og munar þar mjög um þá söluleið. 

Eignarhald TM hefur verið umdeilt og valdið félaginu nokkrum erfiðleikum og veikt félagið.  

Þá hefur tap á frjálsum ökutækjatryggingum leitt til iðgjaldsleiðréttinga sem veikt hafa 

samkeppnisstöðu félagsins. 

Óvissa um framtíðareignarhald TM er erfið en þó má segja að öll hin tryggingafélögin búi við 

sömu óvissu.  

Mikil tækifæri felast í því að ná niður kostnaði vegna bifreiðatjóna og er sú vinna stöðugt í 

gangi.  Stór tækifæri felast einnig  í  að virðisgreina viðskiptavininn með ýtarlegri hætti en nú 

er gert og nýir greiningarmöguleikar bjóða upp á. 

Kjarnahæfni TM er sú afburðaþjónusta sem félagið veitir sínum viðskiptavinum og er mælist 

ítrekað í könnunum.  Þessir eiginleikar eru dýrmætir og ber að stuðla að því að þeim sé 

viðhaldið af kostgæfni því þarfir viðskiptavinanna krefjast þess að þeim sé veitt góð þjónusta 

og helst að hún fari fram úr væntingum þeirra.  
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8.0 Áttavitinn stilltur 
 

Eftir að hafa greint þessa innri og ytri þætti í starfsemi TM í síðasta kafla er rétt að spyrja 

hvar möguleikarnir í nýrri stefnumótun fyrir ökutækjatryggingar liggja.  Eftir að hafa farið í 

gegnum 7 p spurningar Kotlers og 5 krafta líkan Porters er ljóst að TM er félag sem stendur 

sterkt á tímum mikillar óvissu og miklir möguleikar blasa við félaginu til að styrkja sig á 

íslenska vátryggingamarkaðinum. 

 

8.1 Stefnumótun fyrirtækja 

 

Fyrirtæki geta valið milli fimm leiða  þegar kemur það því að velja stefnumótun fyrirtækja 

sinna   skv.  kenningum  Michael Porters,  sbr. mynd nr. 8.1 hér að neðan.  Þessar fimm leiðir 

eru að fyrirtæki séu 

kostnaðarleiðandi (cost 

leadership), að þau aðgreini 

sig á markaðinum 

(differentiation), 

kostnaðarleiðandi á þröngt 

skilgreindum markaði     

(focused  

Cost     Leadership), 

aðgreining í þröngt 

skilgreindu markaðssvæði 

(focused differentiation og  

samþáttun á 

kostnaðarleiðandi  og   aðgreiningarstefnu  (integrated  Cost  Leadership/Differentiation).
28

 

Ef við horfum til þess umhverfis sem TM starfar í þá er nokkuð ljóst að ekki er hægt að taka 

upp þá stefnu að vera kostnaðarleiðandi þegar afkoma ökutækjatrygginga er með þeim hætti 

sem greint hefur verið frá.  Hins vegar felast mikil tækifæri í því að stefna að aðgreiningu á 

vátryggingarmarkaði með lágmörkun kostnaðar að leiðarljósi.  Eins og sýnt hefur verið fram 

á, þá hafa möguleikar TM til arðsemis- og áhættugreininga batnað mikið og einn af þeim 

þáttum sem félagið getur haft áhrif á til að auka eftirspurn vörunnar er verðið.  Með því að 

                                                 
28

 Heimild: Hitt/Hoskisson/Ireland. bls. 108 

Fimm leiðir í stefnumótun fyrirtækja 

    Uppspretta samkeppnisyfirburða 

    Kostnaður   sérstaða 

Stór markaður 
Kostnaðar          

leiðandi 
  

Aðgreining 
á markaði 

Umfang 
markaðarins 

    

Samþáttun á 
kostnaðarleið

-andi og 
aðgreiningar-

stefnu 

  

Þröngur markaður 

Kostnaðar          
leiðandi á 
þröngum 
markaði 

  

Aðgreining 
á þröngt 

skilgreindu 
markaðssv

æði 

Mynd nr. 8.1. Fimm leiðir í stefnumótun fyrirtækja.  (Heimild: Hitt/Hoskisson/Ireland. 

bls. 108) 
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auka greiningar á afkomu ökutækjatrygginga eins og sýnt hefur verið fram á að er hægt í dag, 

þá getur TM sniðið ökutækjatryggingar, og þá sérstaklega kaskótryggingar meira að 

markhópunum.  Fram kom  í 5. kafla að mikill munur er á afkomu kaskótrygginga eftir því 

hver bifreiðategundin er og einnig eru tækifæri í kynbundnum afkomumun.  Leggja ætti 

áherslu á það að nýta þá greiningarmöguleika sem greina áhættur í góðar og slæmar áhættur 

en greining á kaskótryggingum er góð vátryggingagrein til að byrja þessa vinnu  þar sem 

hallarekstur hefur verið á þeim og jákvæðar leiðréttingar á afkomu þeirrar greinar hafa mikil 

áhrif á heildarefnahag TM.  Viðskiptavinir TM sem eru verðmætir félaginu ættu að skynja 

með þessu móti að tryggingafélagið þeirra taki betur eftir hvers virði þeir eru þar sem þeir 

njóti betri iðgjalda en sá hópur tryggingataka sem minni hagnaður er af. Þá skapast við þetta 

forsendur til að leita uppi nýja viðskiptavini út frá greiningarforsendum og leita því eftir 

áhættum sem vitað að eru betri en aðrar og með því móti skilgreinir félagið ekki 

viðskiptavinahópinn of þröngt.  Til að styðja við þá vinnu er rétt að nota þá fagaðila sem hafa 

sérhæft sig í markaðsgreiningum og auglýsingum, bæði til að greina þá lífstílshópa sem fallið 

geta innan þess úrtaks sem TM greinir sem bestu viðskiptavini félagsins í 

ökutækjatryggingum sem og að koma breyttu vinnulagi í áhættumati til vitundar 

viðskiptavina, núverandi sem og verðandi.   

Með því að sýna viðskiptavinum TM að það fari aðrar leiðir en keppinautarnir í 

áhættugreiningu viðskiptavinarins, ætti viðskiptatryggðin að aukast því viðskiptavinirnir ættu 

að skynja að þeirra vara, ökutækjatryggingar, eru verðlagðar nákvæmar en hjá  

keppinautunum og því verði hún ekki eins viðkvæm fyrir verðsamkeppni.  Með því að fara 

nýjar leiðir í áhættumati á að vera hægt að verðleggja sig frá slæmum áhættum sem leiðir til 

möguleika á að lækka verð til þeirra sem sýnt hafa lága tjónatíðni.  Þegar árangur sést af 

þessari greiningarvinnu og afkoma breytist, þá er hægt að líta til annarra vátrygginga með 

það fyrir augum að beita sömu hugmyndafræði til að laga afkomu. Mikilvægt er í þessari 

vinnu að gæta að því að festast ekki í því umhverfi að ná hvorki niður kostnaði eða ná að 

skapa sér sérstöðu á markaðinum því þessi stefna getur leitt til slíks ef ekki er unnið nægilega 

einurðlega eftir grunnhugmynd stefnunnar. 

  Eins og greint hefur hér að framan eiga allar aðstæður að vera til staðar hjá TM til að geta 

fylgt eftir stefnu með áherslu á aðgreiningu og lágmörkun kostnaðar, þar sem mannauður, 

tækni, fjárhagsstyrkur, vel þekkt fyrirtæki og  jákvætt viðmót viðskiptavina, er góður grunnur 

til að byggja á. 
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8.2 Blue Ocean Strategy 

 

Ein af þeim kenningum sem hafa orðið til á síðustu árum í stefnumótun fyrirtækja er 

aðferðafræði sem ber nafnið Blue Ocean Strategy.  Höfundar þessarar aðferðafræði eru W. 

Chan Kim og Renée Mauborgne og hefur hún  verið í mótun til langs tíma.  Stefna þessi fellur 

í megindráttum undir aðgreiningarleið í stefnumótunarvalkostum Michael Porter. Nokkrir 

þættir greina þó að þessar tvær aðferðir við stefnumótun. Kenningasmiðir þessir  benda á í 

bók sinni að stefnumótunarvinna síðustu 25 ára hafi aðallega miðast við samkeppnisleg 

sjónarmið.  Árangur af því hafi leitt til þess að þokkalegur árangur hafi náðst hjá fyrirtækjum  

í að greina markaði þá sem þau keppa á og í því að velja sér stefnu,  annað hvort í átt til 

aðgreiningar eða með aðgreiningu með lágum verðum.  Vissulega hefur verið umræða um 

bláa hafið í gegnum tíðina og hvernig fyrirtæki geti komist þangað en engar gagnlegar 

leiðbeiningar hafa verið til um hvernig ætti að komast þangað.
29

 Fræðimenn þessir skipta 

samkeppninni upp í rautt haf og blátt haf.  Helstu samkeppniseinkenni rauða og bláa hafsins 

má sjá hér fyrir neðan. 

 

Rautt haf felst í:    Blátt haf felst í: 

-Að keppa á verandi mörkuðum  -Að skapa markað án samkeppni 

-Að berjast við samkeppnisaðilann  -Að samkeppni sé óviðkomandi 

-Að nýta verandi eftirspurn   -Að búa til og halda í nýja eftirspurn 

-Að framkvæma virðis-   -Að segja skilið við virðis og           

kostnaðargreiningar      kostnaðargreiningar 

-Að velja milli aðskilnaðar eða  -Aðskilnaði og lágum kostnaði
30

 

 lágs kostnaðar     

 

Ef markaður sá sem tryggingafélögin eru að berjast á er skoðaður út frá skiptingu rauða og 

bláa hafsins þá er greinilegt að þau eru öll innan marka rauða hafsins.  Markaður sá sem keppt 

er á er þekktur og takmarkaður og er fyrst og fremst verið að bítast um sömu viðskiptavinina.  

Félögin leggja talsverða vinnu í virðis- og kostnaðargreiningar og eru vel meðvituð um 

mikilvægi lágs kostnaðar.  En hvað er þá það sem einkennir þá sem eru í bláa hafinu?  

Samkvæmt höfundum stefnunnar þá er verðmætanýsköpun hornsteinn Blue Ocean Strategy.
31

 

Þeir sem hafa náð að tileinka sér Blue Ocean nota ekki samkeppnina sem viðmið heldur 
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  Kim, Chang W. og Mauborgne, Renée. (2005). bls. 5 
30

  Kim, Chang W. og Mauborgne, Renée. (2005). bls. 18 
31

  Kim, Chang W. og Mauborgne, Renée. (2005). bls. 12 
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verðmætanýsköpun sem aðal leiðarljós sitt.  Almennt er  talið að fyrirtæki geti aukið verðmæti 

til viðskiptavina sinna með því að auka kostnað eða að bjóða sanngjörn verðmæti með lágum 

kostnaði.  Með þessa skilgreiningu að leiðarljósi þá þarf að velja á milli þess að aðgreiningar 

eða lágs kostnaðar.  Blue Ocean leggur áherslu að hægt sé að ná þessu hvoru tveggja, þ.e. 

bæði sé hægt að innleiða aðgreiningu á markaði sem og að halda kostnaði niðri með 

verðmætanýsköpun rétt eins og stefna Porters, samþáttun á kostnaðar- og aðgreiningarstefnu  

leggur til.  Með því að  minnka eða hætta með þætti sem fyrirtækið keppir á má auka 

verðmæti viðskiptavina með því að bjóða upp á aðra þætti  sem ekki hefur verið boðið upp á 

áður eða bjóða upp á hluti með nýju sniði.   

Ef við heimfærum þetta upp á kaskótryggingar TM þá getum við séð það fyrir okkur að með 

nýjum greiningarmöguleikum, þá getum við greint áhættur sem engin arðsemi er í að tryggja 

og verðlagt okkur frá þeim til að losna við þær en einbeitt okkur að markhópum sem mun 

meiri arðsemi er af og eru viðskiptavinir sem eiga fyrir vikið að njóta bestu kjara sem í boði 

eru.  Eðlilega virðist það ekki bein eða greið leið við fyrstu sýn að koma ökutækjatryggingum 

TM yfir í bláa hafið.  Til að breyta um stefnu fyrirtækis þá þarf fyrst að færa áhersluna af 

samkeppnissjónarmiðum yfir á að horfa á þá valkosti sem í boði eru og frá því að hugsa um 

viðskiptavinina yfir á þá sem eru ekki viðskiptavinir. Þannig næst innsýn inn í það hvernig 

hægt er að endurskilgreina vandamál þau sem greinin fæst við og endurmeta þá þætti sem 

kaupendur leggja í virði vörunnar og þjónustunnar.
32

  Seint verður hætt við virðis-og 

kostnaðargreiningar í ökutækjatryggingum enda er það einn af mikilvægustu þáttum þess að 

geta stundað vátryggingastarfsemi að sinna greiningarvinnu af kostgæfni og fylgjast með 

öllum frávikum í afkomu svo hægt sé að bregðast við óheillavænlegri þróun í afkomu sem og 

að greina það sem vel gengur.  Því er það ljóst að Blue Ocean Strategy er ekki alfarið hægt að 

nota sem leiðbeiningu í stefnumótun ökutækjatrygginga. 
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9.0 Lokaorð 
 

Ef litið er til framtíðar í stefnumótum TM í ökutækjatryggingum er ljóst að stór  tækifæri 

felast í aukinni áhættugreiningu og nota þær niðurstöður sem fást með nýju verklagi í 

greiningum til nákvæmara áhættumats sem leiðir til betri vátryggingarstofns.  Með þessum 

hætti skapast aðgreining í þessari vátryggingargrein á íslenska vátryggingamarkaðinum og í 

framhaldi á þessari vinnu næst einnig niður kostnaður í greininni, viðskiptavinum og TM til 

hagsbóta.  Aðgreining þessi ætti að styðja við markaðsstarf félagsins í leit að nýjum 

markhópum sem eftirsóknarverðir eru í tryggingu og auðvelda starfsfólki að sneiða fram hjá 

þeim áhættum sem síður eru eftirsóknarverðar þegar litið er til arðsemi viðskiptanna.   

Til að vinna að breyttu verklagi sem skila á ofangreindum skrefum þarf að stíga á nokkrum 

árum.  Hefja  ber vinnu í stórauknu áhættu- og virðisgreiningarferli viðskiptavina, jafnt 

núverandi og tilvonandi, breyta iðgjaldauppbyggingu  ökutækjatrygginga í skrefum og aðlaga 

að markaðinum með stöðugum greiningum sem leiðir til aðgreiningar frá keppinautum og 

sérstöðu á markaðinum.  Hér er rétt að vera með skýra sýn á áhættugreiningu og leita eftir 

góðum áhættum meðal allra áhætta og móta stefnuna í aðgreiningunni jafnharðan sem 

áhættugreiningarferli miðar og viðskiptavinahópurinn er skilgreindur. 

Ef þessi skref í aðgreiningu og lágmörkun kostnaðar ganga eftir og mælanlegur árangur næst, 

þá á TM að uppskera vátryggingarstofn sem er betri áhætta en áður var, góðir viðskiptavinir 

njóta betri kjara og meiri ánægju með þjónustuna.   TM mun njóta betri vátryggingarlegrar 

afkomu með sterkari vátryggingarstofn sem hægt verður að byggja á til framtíðar og stefnu 

sem hægt er að yfirfæra á aðrar vátryggingagreinar með árangursríkum hætti. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


