Die Zukunft der Kfz-Versicherung
im Zeitalter (r)evolutionarer
Digitalisierung und Covid-19

von Marco Morawetz, Gen Re, KoIn

Geht es Ihnen auch so? Irgendwie scheint es ruhiger geworden zu sein
im Umfeld der Kfz-Versicherung. Auler den aktuellen Auswirkungen
von Covid-19 auf die Branche scheinen alle spezifischen Themen einmal
durch den Gesamtmarkt gefegt zu sein, ohne allzu grofe fundamentale
Auswirkungen auf die gewohnte Geschaftsumgebung hinterlassen zu
haben. ,Business as usual“ ist angesagt, Evolution, Revolution oder gar

Disruption — bisher weitestgehend Fehlanzeige.

Nimmt man so manche Berater- oder Zukunftsforscherprasentation aus der
Jahrtausendwende zur Hand, dirfte es uns Kfz-Versicherer in heutiger Form
und Struktur insgesamt gar nicht mehr geben. Fairerweise gilt es hierbei
anzumerken, dass die damaligen Protagonisten in vielen Bereichen wie der
Telekommunikations-, Fotografie-, Musik- bis hin zur Filmbranche richtig
gelegen haben: Nokia, Agfa, CDs, Videotheken — alles beispielhafte Institu-

tionen, die heutige Digital Natives eher aus Geschichtsbiichern kennen.

Was aber macht unsere Branche so resistent gegentiber Veranderungen?
Oder sind wir gar nicht so unangreifbar, wie der eine oder andere Markt-
teilnehmer es derzeit vielleicht vermutet? Dieser Artikel widmet sich einer-
seits der aktuellen Situation in der Kfz-Versicherung und versucht anderer-
seits Erklarungsansatze der bisherigen, im Vergleich zu anderen Branchen
eher langsamen und behdbigen Verdnderungsrate aufzuzeigen. Dabei

darf ein Blick in mégliche Zukunftsszenarien natirlich nicht fehlen.
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Grafik 1 — Historischer Uberblick Bruttobeitragseinnahmen Kraftfahrtversicherung
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Beginnen wir mit der Skizzierung der derzeitigen Situation
der Kfz-Versicherung: Hierfir liegt es nahe, sich auf objektive
Statistiken, Zahlen, Trends bis hin zu aktuariellen Fakten

zu konzentrieren.

Beitragseinnahmen wachsen in zehn Jahren
um 8 Mrd. Euro

Sehr erfreulich ist die Entwicklung der Brutto-Beitragsein-
nahmen fur die Kfz-Versicherung, die mit ca. 28,5 Mrd. Euro
fur das jingst abgelaufene Jahr 2019 einen neuen Rekord-
wert aufweist. Nachdem die Einnahmen tber viele Jahre
hinweg nominal um 20 Mrd. Euro (bzw. 40 Mrd. DM) zirku-
lierten, zeigt sich seit 2010 ein beachtlicher kontinuierlicher
Anstieg um mehr als 8 Mrd. Euro, von denen nur ungefahr
ein Viertel auf inflationdre Anpassungen zuriickzufiihren ist.

Unter vollstandiger Beriicksichtigung der Euro-Inflations-
komponente in allen Jahren relativiert sich der absolute
Einnahmenrekord aus 2019 allerdings erheblich, da dieses
Niveau inflationsbereinigt bereits 2003 schon einmal erreicht
wurde. Auch das inflationsbereinigte Allzeithoch der letzten
30 Jahre ist nicht der heutigen Zeit, sondern dem lange
zuriickliegenden Jahr 1995 zuzuschreiben. In Summe ist der
Kfz-Versicherungsmarkt daher eher einem stagnierenden
Marktumfeld zuzuordnen — vielleicht sogar mit volkswirt-
schaftlich leicht riicklaufiger Tendenz.

Alles andere als stagnierend entwickelt sich die Anzahl der
Risiken. Jahr fiir Jahr wachst die Zahl versicherter Kraftfahr-
zeuge um nahezu stabile + 1,5 % an. In absoluten Zahlen
betrachtet kommen jedes Jahr ungefahr eine Million Risiken
in das Versichertenkollektiv hinzu, sodass der Bestand an
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Fahrzeugen im Jahr 2019 insgesamt auf (iber 64 Mio. Stiick
angestiegen ist. Dieses Wachstum resultiert keineswegs aus
neu hinzugekommenen Risikogruppen wie beispielsweise
jungst die Elektro-Kleinstfahrzeuge, vielmehr wéchst auch
die Anzahl klassischer Pkws in gleicher Relation, sodass
alleine aus diesem Segment Jahr fiir Jahr mehr als 500.000
Fahrzeuge neu hinzukommen.

Im aktuellen Jahr wird der Zuwachs an Risiken und Beitrags-
einnahmen in Uiblicher Héhe allerdings ausbleiben. Dies

ist weniger auf eine Trendwende als auf die Covid-19-Pan-
demie zuriickzufiihren. Sowohl der mehrwdéchige ,,Lock-
down“ als auch die andauernde unsichere wirtschaftliche
Situation in den kommenden Monaten diirfte die Anzahl an
Fahrzeug-Neuzulassungen erheblich reduzieren. Hinzu kom-
men gewerbliche Fahrzeug-Stilllegungen bedingt durch die
sich abzeichnende Rezession sowie tempordre Auflerbetrieb-
setzungen wahrend der Lockdown-Phase. In Summe diirfte
der relativ stabile Ausbau des Versicherungsbestands in
seiner Dynamik erheblich einbiilen, sodass anstelle der Uibli-
chen 1,5 % zusatzlicher Risiken in diesem Jahr nur ungeféhr
die Halfte hinzukommen diirfte — in Vollkasko wohl noch
weniger, in Teilkasko etwas mehr. Auch bei den Beitrdgen
scheinen Versicherer ihren Kunden kulant entgegenzu-
kommen, sei es durch beitragsfreie Ruheversicherungen,
durch nachtrégliche tarifrelevante Kilometerkorrekturen
oder durch in Aussicht gestellte Beitragsriickerstattungen.
Im Wesentlichen diirften diese Effekte allerdings die zu
Beginn dieses Jahres vorgenommenen Beitragsanpassungen
lediglich reduzieren. Damit wiirden die Beitragseinnahmen
unter Einrechnung aller Sondereffekte in der Summe noch
ungefahr um weitere 100 Mio. Euro ansteigen.



Keine Spur von Shared Economy — Fuhrpark
steigt kontinuierlich weiter

Das — abgesehen vom Covid-19-Sondereffekt — anhaltende
Bestandswachstum liefert eine erste gravierende Diskrepanz
zwischen theoretischen Zukunftsstudien aus vergangenen
Jahren und den aktuellen Gegebenheiten. Die dort haufig
skizzierte Bewegung der ,,Shared Economy*, die keinen
Wert auf Fahrzeugbesitz legt, die dem Smartphone mehr
Bedeutung zuweist als dem Auto und die sich ausschlief3-
lich 6kologisch und 6konomisch optimiert von A nach B
bewegt, hat bis heute keinerlei Einfluss auf den Fahrzeugbe-
stand. Im Gegenteil: Dieser wird weder reduziert noch ein-
gefroren — nein, der Fuhrpark wachst Jahr fur Jahr weiter an.

Naturlich soll dies nicht als Gegenthese verstanden werden,
dass alle Prognosen und gesellschaftlichen Veranderungs-
prozesse nicht irgendwann eintreten kdnnten. Fakt ist
jedoch, dass sie bis in die heutige Zeit keinerlei Auswirkun-
gen auf die Kfz-Versicherung besitzen und — sollten Aus-
wirkungen spuirbar werden — deutlich langsamer Einzug in
unsere Branche halten.

Hinzu kommen einige aktuelle Gegebenheiten, die sogar
dafiir sprechen, dass die Gefahr des ,Risikofortfalls“ auch im
mittelfristigen Zeithorizont eher gering einzuschatzen ist.
An erster Stelle ist hierbei die Elektrifizierung der Fahrzeuge
zu nennen. Bedingt durch begrenzte Reichweiten werden
Elektrofahrzeuge dazu fiihren, bisherige Fuhrparks weitest-
gehend zu ergdnzen statt diese zu ersetzen. Gerade in der
Ubergangsphase vom Verbrenner hin zum Elektrofahrzeug
ist eher von einer Anschaffung als Zweit- oder gar Dritt-
fahrzeug auszugehen, um nicht vollstandig von der neuen
Technologie abhdngig zu sein. Auch die hohen Anschaf-
fungspreise der E-Fahrzeuge dirften eher gut situierte Haus-
halte ansprechen, die vor Investitionen in (weitere) Zusatz-
fahrzeuge nicht zuriickschrecken.

Weiterhin wird in der derzeitig durch Covid-19 ausgelos-
ten Krisensituation sehr deutlich, welche Schlisselrolle der
Automobilindustrie in Deutschland zukommt und wie sehr
an langjahrigen Fahrzeugabsatzwerten festgehalten wird.
Bereits jetzt ist absehbar, dass Deutschland diese weltweite
Vormachtstellung mit allen (politischen) Moglichkeiten

so lange wie mdglich verteidigen wird. Und obwohl die
Kfz-Versicherer nicht aktiv eingegriffen haben, profitieren
sie hiervon erheblich — denn jeder Fahrzeugabsatz ist auch
kiinftig mit einer Kfz-Versicherungspolice verbunden. Ob
dieses Festhalten am Status quo auch in 50 Jahren noch Aus-
sicht auf Erfolg haben kann, bleibt unbeantwortet. Letztlich
fuhrt es aber unweigerlich sowohl heute als auch zukiinftig
dazu, den Evolutionsprozess bei der Entwicklung alternati-
ver Mobilitatskonzepte deutlich zu verlangsamen.

Schadenhaufigkeit sinkt Jahr fiir Jahr weiter
Die zweite existenzielle Komponente zum Erhalt der Kraft-
fahrtversicherung liefert das Schadenaufkommen, das
mittels Aquivalenzprinzip unmittelbaren Einfluss auf die
Beitragsentwicklung besitzt. Hier zeigt sich relativ schnell die
Ursache des Beitragsanstiegs der letzten Jahre, der zu einem
grofien Teil auf eine Uberinflationdr bedingte Steigerung des
Schadendurchschnitts zuriickzufiihren ist. Doch es gibt auch
erfreuliche Nachrichten aus dem Schadenbereich: Nachdem
es lange danach aussah, als konne die Schadenhaufigkeit
nicht weiter absinken, lasst sich in den letzten drei Jahren
wieder ein deutlicherer Riickgang beobachten.

So bettet sich das Schadengeschehen fir die Kraftfahrt-
Haftpflichtversicherung im jiingst abgelaufenen Jahr 2019
hervorragend in den langfristig beobachteten Trend der
Vorjahre ein (siehe Grafik 2). Der Riickgang der Schadenhau-
figkeit liegt mit - 2 % gegentiber 2018 ziemlich nah an der
mittleren Veranderungsrate der drei Vorjahre 2015 bis 2018.

Grafik 2 — Schadenentwicklung der KH-Versicherung 1991 bis 2020 (Prognose)
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Der Schadendurchschnitt steigt im Jahr 2019 mit + 3 % ein
weiteres Jahr im Uberinflationaren Rahmen. Auch dieser
Anstieg entspricht der beobachteten mittleren Verdnde-
rungsrate vorangegangener Jahre — in diesem Fall sogar von
sechs Vorjahren.

Dieser dulerst stabile Schadenverlauf legt eigentlich nahe,
den vorherrschenden Trend in das aktuelle Jahr 2020 als
Prognose zu Ubertragen. Die aktuelle Covid-19-Situation
Uiberlagert diesen Trend allerdings erheblich und fiihrtim
Ergebnis zu ungewdhnlich hohen Schadenentlastungen.
Auswertungen von Handy-Bewegungsdaten ergaben im
Mérz 2020 bereits einen Riickgang der Mobilitdt von 20 %,
im Lockdown-Monat April ging diese sogar um bis zu 40 %
zurtick. Unter der Annahme weiterer Mobilitdtseinschran-
kungen bis Ende Juni (15 % im Mai sowie 10 % im Juni) und
einer direkten Ubertragung der Mobilititsreduktion auf die
Fahrzeugnutzung wiirde die gemeldete Schadenanzahl des
Jahres 2020 im Gesamtjahresvergleich um beachtliche 8 %
zuriickgehen. Sollte Covid-19 auch Auswirkungen auf das
zweite Halbjahr besitzen — was nicht unwahrscheinlich ist —,
kdnnte die Anzahl an Schaden sogar um bis zu 13 % gegen-
Uber dem Vorjahr zurtickgehen — und hierbei wére ein etwa-
iger zweiter Lockdown noch nicht einmal beriicksichtigt.

Abgesehen von der tempordren Mehrwertsteuerabsenkung
bis zum Ende des Jahres 2020 sind Auswirkungen von
Covid-19 auf den Schadendurchschnitt eher weniger zu
erwarten. Dabei diirfte der eingerdumte Steuervorteil fur

die Kfz-Versicherung weitaus geringer ausfallen als der rein
rechnerische Effekt von 1,3 %. Fiktive Abrechnungen bleiben
hiervon vollstandig unberihrt; dartiber hinaus bleibt offen,
inwieweit Entschadigungsleistungen gemaf Steuervorteil

vollumfanglich reduziert werden. In Summe duirfte der lang-
jahrige Trend der Schadendurchschnittsentwicklung mit

+ 3 % pro Jahr leicht abgemildert werden, sodass sich unter
Einrechnung des Mehrwertsteuereffektes eine Schatzung
von + 2,5 % fiir 2020 ergibt.

Hieraus resultiert ein Covid-19-bedingter Riickgang des
Schadenbedarfes um mindestens 5%. Sollten auch in der
zweiten Jahreshalfte jeden Monat 10% weniger Schaden
auftreten, wiirde die Schadenbedarfsreduktion sogar auf
10 % ansteigen.

Langfristig nimmt die Bedeutung des
Schadenbedarfs signifikant ab

Neben der Schadenentwicklung jiingerer Jahre wird in der
Grafik auch die langfristige Entwicklung der Kraftfahrt-Haft-
pflichtversicherung in den letzten 30 Jahren seit der deut-
schen Wiedervereinigung dargestellt. Hintergrund dieser
Betrachtung sind von Zeit zu Zeit aufkommende Studien
zur Zukunft der Kfz-Versicherung, die diese aufgrund stark
ricklaufiger Schadenaufkommen zunehmend infrage stel-
len. Um die dort enthaltenen Ableitungen und Ergebnisse
besser einordnen zu kénnen, hilft ein Blick auf die Schaden-
statistik der letzten 30 Jahre, die im Gegensatz zu Studien
keinen Modellcharakter besitzt, sondern auf gemessenen
Zahlen basiert.

So ist die Schadenhaufigkeit in den letzten 30 Jahren um
mehr als 40 % zuriickgegangen, und gerade die beobach-
teten Riickgange jiingerer Jahre legen eine ungebremste
Fortsetzung dieses Trends nahe. Sollten Zukunftsstudien
zur Schlussfolgerung gelangen, dass Schéden gravierend

zuriickgehen kdnnten, ist dieses keineswegs ein Horror-




szenario, sondern ergibt sich rein durch Fortschreibung

der letzten 30 Jahre. Interessanterweise ist Gber diese lange
Periode hinweg auch der Schadendurchschnitt allenfalls in
Hohe der normalen Verbraucherinflation gestiegen und liegt
nach 30 Jahren inflationsbereinigt gerade einmal wenige
Prozentpunkte oberhalb des Startwerts von 1991. Damit
relativiert sich die zu Beginn der Jahrtausendwende auf-
geworfene Befiirchtung einer ,super imposed inflation” fiir
KH-GroRschaden zumindest in der Form, dass der Gesamt-
aufwand in Summe kaum oberhalb der normalen Infla-
tionsrate angestiegen ist. Auch der seit 2013 beobachtete
Uberinflationdre Schadendurchschnittsanstieg von ca. 3 %
pro Jahr resultiert schwerpunktmaRig aus dem Sachscha-
denbereich (Stichwort ,Ersatzteile“) und weniger aus dem
Personen-GrofRschadensegment.

Allein die lineare Trendfortschreibung der letzten 30 Jahre
ergibt fir das Jahr 2050 einen Riickgang des heutigen end-
abgewickelten Pkw-KH-Schadenbedarfs von 215 Euro auf
kaufkraftbereinigte 130 Euro. Solch ein drastischer Riickgang
des Risikoanteils der Pramie diirfte weitreichende Folgen

auf die Versicherungslandschaft besitzen, da Risikosegmen-
tierung und risikoaddquate Schadenbedarfsermittlung an
Bedeutung abnehmen kénnten, Kostenparameter hingegen
sicherlich in ihrer Relevanz zunehmen werden.

Stabile Schadentrends auch in der Fahrzeug-
Kaskoversicherung

In der Vollkaskoversicherung zeichnet sich speziell in den
letzten zehn Jahren ein gegeniiber Haftpflicht nahezu identi-
sches Bild ab, vor allem, wenn die Volatilitdt der Elementar-

schadenkomponente aus der Schadenhaufigkeit und dem
Schadendurchschnitt herausgerechnet wird (siehe Grafik 3).

Auch in der Vollkaskosparte wurden fiir das jingst abge-
schlossene Jahr 2019 die mittleren Verdnderungsraten der
Vorjahre sehr gut getroffen und damit die derzeit sehr sta-
bile Trendentwicklung bestatigt. Die Schadenhaufigkeit ist
stabil riicklaufig mit - 1,5 %, der Schadendurchschnitt steigt
auch hier tberinflationdr um 3,5 % an. Die Auswirkungen
von Covid-19 Ubertragen sich analog zu Haftpflicht auch auf
die Nichtelementarschdaden der Vollkasko und fiihren dort
ebenfalls als Prognose zu einem Riickgang der Schadenhéu-
figkeit um 8 % bis zu 13 % fuir 2020, je nachdem, welche
Annahme fiir das zweite Halbjahr greift.

2019 ist ein gutes Referenzjahr fur Elementarschaden, da
der langjahrige Erwartungswert fast in Form einer Punkt-
landung getroffen wurde. Dieser realisierte Erwartungswert
im Jahr 2019 ist auch die Hauptursache dafiir, warum der
Schadenbedarf fur alle Vollkaskoschdden 2019 gegeniiber
dem elementararmen Vorjahr 2018 um 6 % angestiegen ist.
Unter Fortschreibung des Erwartungswerts fiir Elementar-
schaden im aktuellen Jahr 2020 wiirde der Covid-19-Effekt
den Vollkasko-Schadenbedarf in Summe um mindestens

4 % bis hin zu 9 % absinken lassen.

Zur Vervollstandigung der Kraftfahrtsparten sei abschlie-
Rend die Teilkasko erwdhnt, die aufgrund ihres sehr kleinen
Anteils am gesamten Kraftfahrtgeschehen hier nur stark
zusammengefasst betrachtet wird. Auch fiur diese Sparte
bestétigen sich die sowohl in Haftpflicht als auch in Voll-
kasko dargestellten Sachverhalte, wobei das Elementar-

Grafik 3 — Schadenentwicklung der Vollkasko-Versicherung 2004 bis 2020 (Prognose)

130
120
110
100
90
80
70

2004)

Schadenindex (100

280
260
240
220
20
180
160
140

Schadenbedarf VK

o

Schadenbedarf in €

Quelle: GDV, Gen Re

nh'auﬁgke“ ohne Elementar

Schadendurchschnlttohne Elementar

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

+2,5%
+3,5%

-1,5%
\
-8%
bis
-13%
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

-4 %
bis - 9 %

+6 %

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Gen Re | Kfz-Versicherung, Juni 2020 5



schadengeschehen hier aufgrund des Deckungsumfangs
starkeren Einfluss auf die Schadenentwicklung besitzt.
Dieser gewichtigere Elementarschadenanteil ist auch die
Hauptursache des starkeren Schadenbedarfsanstiegs im Jahr
2019 in Hohe von + 11 % (gleichbedeutend mit absoluten
5,50 Euro) und einem geringeren Covid-19-verursachten
Abfall im Prognosejahr 2020 um mindestens ca. 3 % bis hin
zu 7 % bei weiteren Covid-19-Auswirkungen im zwei-

ten Halbjahr.

Covid-19 beschert hohe
versicherungstechnische Gewinne
Zusammengefasst wird die Covid-19-Situation verbunden
mit den ausbleibenden Schaden wahrscheinlich zum besten
versicherungstechnischen Ergebnis der letzten 15 Jahre
fihren. Allein durch das erste Halbjahr diirfte 2020 ein ver-
sicherungstechnisches Ergebnis von + 5 % als Summe aller
Kraftfahrtsparten nahezu garantiert sein. Sollten die Aus-
wirkungen von Covid-19 auch in das zweite Halbjahr aus-
strahlen, ist ein Ergebnis von bis zu + 9 % bei durchschnitt-
licher Elementarbelastung zu erwarten. Damit bricht das
Ergebnis bedingt durch den einmaligen Sondereffekt aus
dem langjahrig anhaltenden Trend aus, nur leicht positive
Ertrdge zu erwirtschaften, deren Héhe in den letzten sieben
Jahren hauptsachlich aufgrund der Elementarbelastungen
variierten. Im Ubrigen hitte das Jahr 2020 ohne Covid-19
ein lediglich ausgeglichenes Ergebnis nahe einer schwarzen
Null erwirtschaftet, da die Durchschnittsbeitrage bereits
stagnierten und damit die langfristige Schadeninflationen
das Ergebnis um zwei Prozentpunkte verschlechtert hatten.
Diese ,,as-if“-Betrachtung fiir das Jahr 2020 ist duferst

wichtig fiir die zukiinftige Positionierung in der Kfz-Versiche-
rung, da dieses die Ausgangssituation fir eine ,,Welt nach
Covid-19“ darstellt. Sollten Versicherungsunternehmen mit
dem Gedanken spielen, derzeitige positive (Einmal-)Ertrage
in Form abgesenkter Tarife an Kunden weiterzugeben, hitte
dieses groRe Verluste zur Folge, sofern das Schadenaufkom-
men auf Deutschlands StraRen nach Covid-19 der Situation
vor Covid-19 gleicht.

Digitale (R)Evolution oder Disruption in der
Kfz-Versicherung?

Nachdem die aufgezeigten Zahlen, Entwicklungen und Aus-
blicke — abgesehen von der aktuellen Covid-19-Situation —
sehr viel Konsistenz fiir die deutsche Kraftfahrtversicherung
aufgezeigt haben, stellt sich unweigerlich die Frage nach
der digitalen (R)Evolution? Ist sie lediglich im Vergleich zu
anderen Bereichen wie beispielsweise der Mobilfunk-, Foto-,
Musik- oder Filmbranche aufgeschoben und findet im Ver-
sicherungswesen nur verspatet innerhalb der ndchsten Jahre
statt? Oder bleibt sie abgesehen vom digitalen Versiche-
rungsvertrieb sowie der digitalen internen Prozessoptimie-
rung letztlich génzlich aus?

Naturlich kann diese Grundsatzfrage abschlieRend und
allumfassend nicht beantwortet werden, und dieser Artikel
besitzt auch hierzu nicht den Anspruch. Trotzdem soll
versucht werden, sich mittels einiger aufgestellter Thesen
der Fragestellung zumindest zu ndhern, um sich dann ein
besseres Meinungsbild zu verschaffen. Selbstverstandlich
kann jede der aufgestellten Thesen angezweifelt und kritisch
hinterfragt werden — auch hierzu sollen die nachfolgenden
Ausfuihrungen explizit anregen.

Grafik 4 — Prognose 2020: Versicherungstechnisches Anfalljahr-Ergebnis
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Risikofortfall durch vollautonome Fahrzeuge bleibt noch
langer Utopie

Beginnen mochten wir mit der positiven Einschdtzung, dass die klassische
Kraftfahrtversicherung in Form der Giberwiegend relevanten Verschuldenshaf-
tung des Fahrers noch ,,sehr lange“ erhalten bleibt. Wurde noch vor Jahren
vollmundig angekiindigt, das autonome Fahrzeug ohne Pedal und Lenkrad
stiinde unmittelbar bevor (so z. B. Ford flir 2021, Tesla ftir 2020), ist es doch
merklich ruhiger geworden in der Berichterstattung. Obwohl die StVO-
Novelle von 2017 die Ubertragung der Verantwortung vom Fahrer auf das
Fahrzeug in gewissen Anwendungsbereichen zuldsst, gibt es nach wie vor
kein Level-3-Fahrzeug auf deutschen Straflen. Die Entwicklungen konzentrie-
ren sich stark auf den Ausbau von Level-2-Assistenten, bei denen die Verant-
wortung uneingeschrankt beim Fahrer verbleibt. Viele Automobilhersteller
scheinen die Verantwortungsiibernahme zu scheuen, wie jiingst Audi mit
der Zuriickziehung eines Level-3-Staupilotsystems zum Ausdruck brachte.
Stattdessen versuchen viele Hersteller, den Hybridmodus Level 3 wegen der
komplexen Ubernahmesituation zwischen System und Fahrer direkt zu {iber-
springen, um damit auf Level 4 Giberzugehen — was die technischen Heraus-
forderungen nicht einfacher gestaltet. Zunehmend stellt sich die Frage, ob
autonome Systeme ab Level 4 ohne eine digitale Aufriistung von Infrastruk-
turen wie Ampeln, Straflen, Kreuzungen usw. Giberhaupt betrieben werden
konnten. Die positive Antwort der Silicon-Valley-Start-up-Community hierauf
ist schnell zu finden. Allerdings befindet sich diese haufig im Widerspruch zu
deutschen Ingenieuren, die analog zur internationalen Start-up-Szene eben-
falls ehrgeizig an 100%ig funktionierenden Losungskonzepten arbeiten. Was
eine Fehlertoleranz jenseits einer 100-Prozent-Lésung bedeutet, musste auch
das Silicon Valley leidvoll mittels einzelner Tesla- und Uber-Unfélle zur Kennt-
nis nehmen, wodurch die Entwicklung auf diesem Gebiet wahrscheinlich um
Jahre zurtickgeworfen wurde. Hier zeigt sich das Grundproblem einer markt-
weiten Einfihrung autonomer Fahrzeuge: Fehler eines Menschen werden
toleriert, Fehler eines Computers hingegen nicht, wie auch die Debatte zur
»Moral Machine“ (wer darf im Falle einer nicht vermeidbaren Kollision umge-
fahren werden) eindrucksvoll unterstreicht. Allein dieser Sachverhalt dirfte
dazu fihren, das Fahrzeuge mit verantwortlichen Fahrern noch sehr lange
das deutsche StraRenbild dominieren diirften — mit entsprechender Kfz-Ver-
sicherung im Hintergrund.

Fahrzeugdaten werden in der Kfz-Versicherung
zunehmend wichtiger

Unabhdngig vom Autonomiegrad der Fahrzeuge diirfte die Bedeutung von
Fahrzeugdaten bei der Bewertung versicherungstechnischer Risiken deutlich
ansteigen. Dies ist keine Errungenschaft der Versicherungsindustrie oder gar
eine Produktinnovation, sondern primér allein darauf zurtickzufiihren, dass
durch die Fahrzeugdigitalisierung zahlreiche neue Informationen generiert
werden, die bisher nicht verfligbar waren. Mit der Existenz der neuen Daten
ist jedoch der Zugriff keineswegs gewdbhrleistet, zumal im Dreiecksverhaltnis
Kunde (als Besitzer), Hersteller (als Generator) und Versicherer (als Risikotra-
ger) noch zu kldren ist, wer, wann, wo und wie auf die Daten zugreifen kann
bzw. darf.
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Daruiber hinaus besteht in der Branche zwar Einigkeit dari-
ber, dass gewisse Fahrzeuginformationen einen Mehrwert
zur exakteren Risikoeinschdtzung besitzen — tiber deren
Hohe, Merkmalsauswahl und Signifikanz gehen die Mei-
nungen aber deutlich auseinander. Einige Marktteilnehmer
sehen den Gehalt der Daten als so bedeutend an, dass sie
hierin den kritischen ,,Game Changer“ zur Absicherung ihrer
Positionierung als Kfz-Versicherer sehen. Deshalb sind sie
auch bereit, die sehr hohen Kosten der (eigenen) Datenge-
nerierung als Kern einer Uberlebensstrategie zu investieren.
Andere Marktteilnehmer hingegen schitzen die Situation
weitaus weniger bedrohlich ein und rechtfertigen ihr eher
reaktives Verhalten mit einer ungiinstig ausfallenden Kosten-
Nutzen-Bewertung. Gerade die letztgenannte Relation
liefert den entscheidenden Schlissel fiir den zukiinftigen
Einsatz von Fahrzeugdaten: Was kostet der Zugriff bzw. die
Generierung dieser Informationen und welche risikotech-
nischen Vorteile lassen sich hieraus ableiten? Viele Parame-
ter zur Beantwortung dieser Frage sind offen und unklar,
zusatzlich erschwert das bereits ausgefiihrte prognostizierte
generelle Abnehmen des Schadenaufwands pro Risiko

eine Gesamtbewertung.

Unstrittig diirfte sein, dass die derzeit im Vordergrund
stehenden ,,dynamischen Tracking-Daten” in Form ange-
botener Telematikprodukte hinsichtlich Beschaffung und
Auswertung aufwendig und teuer ausfallen. Die Versiche-
rungsbranche setzt hier bewusst auf eigenstandig entwi-
ckelte Infrastrukturen, um sich von den Herstellersystemen
abzugrenzen, wohl wissend, dass es sich aufgrund aus-
bleibender Skalierungseffekte nur um eine Ubergangstech-
nologie handelt. Neben dieser kostenintensiven Kategorie
dynamischer Fahrparameter existiert eine weitere Kategorie
statischer Fahrzeuginformationen, die durchaus Potenzial
besitzen, allerdings vom Markt weniger Beachtung finden.
So kdnnten beispielsweise Aufbauart, Fahrzeugart, Antriebs-
art, Motorwahl, Sitzanzahl, Fahrzeugwerte, Tuning-Kompo-
nenten, Fahrzeugausstattungen bis hin zu Art und Umfang
eingebauter Level-2-Assistenzsysteme ebenfalls einen
erheblichen Beitrag zur erweiterten Risikodifferenzierung
leisten. Auch diese Informationen erfordern eine Investition,
sei es durch umfangreiche Kundenbefragungen oder tiber
den Einkauf bei externen Datenanbietern. Allerdings wére
diese je Fahrzeug einmalig zu erheben (statisch) und damit
in Summe sicherlich deutlich kostengtinstiger als telema-
tische Tracking-Konzepte. Nicht unwahrscheinlich ist eine
hohe Korrelation dieser statischen Fahrzeuginformationen
zu den dynamischen Telematikparametern, sodass sich
unweigerlich die Frage stellt, ob die aufwendigen Telema-
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tikinformationen nicht in erheblichem Male durch spezi-
fische Ausstattungsmerkmale substituiert werden kénnten.
Vielleicht kénnte Utber die individuelle Fahrzeugspezifikation
sowohl die spezielle Verwendungsart, die Sportlichkeit der
Fahrweise und sogar die Einhaltung von Verkehrsregeln so
gut modelliert und prognostiziert werden, dass eine reale
Fahrzeugiiberwachung obsolet wiirde.

Selbst wenn diese These nicht zutrifft, sollte der zusatzliche
Einsatz einiger statischer Fahrzeugdaten erwogen werden,
um telematische Parameter besser auf entsprechende Fahr-
zeuge kalibrieren zu kdnnen. Denn die richtige und damit
risikogerechte Interpretation von gemessenen G-Kraft-Wer-
ten durfte in erheblichem Malle davon abhangen, ob sie
von einem Kleinstwagen oder (im anderen Extrem) von
einem hoch motorisierten Sportwagen erzeugt wurden. In
diesem Beispiel mittels aufwendiger Technologie nachzu-
weisen, dass letztgenanntes Fahrzeug einer sportlicheren
Fahrweise unterliegt, diirfte wohl eher ,,in der Natur der
Sache” begriindet liegen — die sowohl durch Fahrzeug-
spezifikation, Fahrerklassifikation bis hin zu sozialen Umfeld-
kompositionen umfangreich beschrieben werden kann
und damit auch jedem Versicherer als Risikobewertungs-
mab vorliegt.

Abschlieflend sei auf eine weitere wichtige Datenkate-

gorie hingewiesen, die derzeit ausschlieBlich den Fahr-
zeugherstellern vorbehalten scheint: die dynamischen
Fahrzeug-Betriebsdaten der einzeln verbauten Fahrzeug-
komponenten. Hierunter fallen beispielsweise Umgebungs-
temperaturdaten zur Antriebsoptimierung, Regensensoren
zur Steuerung der Scheibenwischer, Abstands- und Ver-
kehrstiberwachungssensoren zur Steuerung der Level-2-As-
sistenzsysteme bis hin zu Informationen, welche (Assistenz-)
Systeme wann, wo und in welchem Umfang genutzt
werden. Allein diese Aufzéhlung verdeutlicht, welchen
Mehrwert diese Informationen zur richtigen Interpretation
der externen telematischen Datensammlungen generieren
wiirde. Gleichzeitig verdeutlicht diese Auflistung die Uber-
legenheit der bordeigenen Elektronik gegeniiber samtlichen
Lésungsansatzen der Versicherungsindustrie.

Der von einigen Unternehmen befiirchtete ,Game Chan-
ger” lage allenfalls unter Einbeziehung samtlicher vom
Fahrzeug generierter Daten vor, da nur im Zusammenspiel
aller verfligbaren Informationen beobachtete Fahrereig-
nisse und Manéver risikotechnisch ,richtig” interpretierbar
waren. Noch scheint der Versicherungsindustrie ein langer
Weg bevorzustehen, um an alle diese Daten in Form eines
Echtzeit-Trackings heranzukommen. Und selbst wenn



dieses gelingen sollte, bleibt am Ende das Kosten-Nutzen-

Verhailtnis offen. Denn mit dem Datenbezug geht auch die
sukzessive Weiterentwicklung an (teilautonomen) Fahrzeug-
assistenten einher, die zunehmend Fehlverhalten von Fah-
rern korrigieren, Unfélle somit verhindern und damit sowohl
Schadenhaufigkeit als auch Risikopramien immer weiter
reduzieren. Damit nimmt die mogliche Risikodifferenzierung
zwar nicht relativ, aber absolut in Euro mehr und mehr ab.

Wie viel(e) Okosystem(e) vertrigt ein Kunde?
Das mogliche Potenzial der Fahrzeugdaten liefert eine
zusatzliche Motivation fur Kfz-Versicherer, sich mit Koopera-
tionsansatzen von Fahrzeugherstellern intensiver auseinan-
derzusetzen. Naturlich ist dieser Ansatz alles andere als neu,
schlieBlich ist damit bereits seit mehreren Jahr(zehnt)en ein
exklusiver Zugang zu bestimmten Fahrzeugmarken
verbunden — und damit je nach Hersteller ein beachtliches
Volumen an verkauften Kfz-Versicherungspolicen garantiert.
Neben diesen vertrieblichen Anreizen kommen nun aber
auch digitale Motivationsansatze hinzu, sei es durch die
Méglichkeit eines bevorzugten oder sogar erweiterten
Zugriffs auf besagte Fahrzeugdaten bis hin zu einer Einbet-
tung des eigenen Versicherungsangebots in digitale
Okosysteme der Hersteller. Durch die inzwischen {ibliche
Fahrzeugvernetzungstechnologie erwerben Neuwagenk&u-
fer zunehmend neben dem physischen Fahrzeugkauf auch
den Zugang zu einer digitalen Plattform ,,rund um ihr
Fahrzeug®, mit der alle Garantie-, Service-, Wartungs- und
Dienstleistungsaspekte mittels einfacher App-Steuerung
gebiindelt werden. Natiirlich liegt es nahe, auch alle
versicherungsspezifischen Fahrzeuganforderungen in solch
einer digitalen Plattform abzubilden. Aus Kundensicht
wiirde damit die notwendige Kfz-Versicherung quasi aus
einer Hand direkt vom Hersteller aus angeboten — sicherlich
eine sehr bequeme und damit fuir viele Kunden auch
reizvolle Alternative zur eigenen Wahl der Kfz-Versicherung.

Interessanterweise entwickelt sich auch dieser Ansatz eher
langsam und damit evolutionar, obwohl revolutiondres oder
gar disruptives Potenzial durchaus gegeben wére — nicht

fur die Kfz-Versicherung an sich, aber fur die Verteilung der

Geschaftsfelder. Dabei wére die technologische Méglichkeit
der Umsetzung uneingeschrankt gegeben. Die Griinde einer
eher behabigen Ausweitung dieses Geschiftsfelds sind wohl
eher auBerhalb des Digitalisierungssektors zu suchen. Hier
stellt sich zunéchst die Frage nach der generellen Akzeptanz
von Okosystemen beim Kunden. Méchten diese beim Fahr-
zeugkauf wirklich alle Belange rund um ihr Fahrzeug abge-
deckt haben? Liegt nicht eventuell gerade in der Vielfaltig-
keit der Okosysteme das grundlegende Problem: Sie kennen
keine Grenzen! Gerade digitale Okosysteme sind pradesti-
niert flir grundsétzlich sparteniibergreifende Angebote, da
sie mittels Schnittstellentechnologie unterschiedlichste Wirt-
schaftszweige anbinden kénnen. Hierdurch werden mehr
und mehr Angebote geschaffen, die sich zunehmend von
der eigentlichen Verbraucherentscheidung, also dem reinen
Fahrzeugerwerb, entfernen. Fiir viele Kunden kdnnte hier
schon die seitens der Okosysteme vorgegebene Versiche-
rungswahl zu viel der Bevormundung sein, mit der Folge,
dass die Akzeptanz solcher Systeme schwindet.

Speziell in den herstellerbetriebenen Okosystemen
erschwert zusatzlich eine gegensétzliche Interessenlage

den Ausbau des Versicherungsgeschéfts. Dabei liegen die
Interessen der Hersteller u. a. in hohen Provisionen, glinsti-
gem Versicherungsschutz, gréRtmdoglichen Deckungsum-
fangen und vor allem in zahlreichen Fahrzeugreparaturen
ihrer eigenen Werkstatten. Die Interessen der Kfz-Versicherer
liegen in allen diesen Punkten komplementér auseinander
und erschweren damit eine ausgewogene Partnerschaft.
Einige Markteilnehmer versuchen diese Konfliktsituation mit
integrativen Konzepten aufzul&sen, beispielsweise Volkswa-
gen und Allianz im Rahmen einer Joint-Venture-Griindung
oder Toyota mit der konzerneigenen Versicherungsaktivitat
Aioi. Dabei ist schon jetzt zu erkennen, dass sich mit einer
zunehmenden Integritdt des Losungsansatzes auch ein
wachsender evolutionérer Erfolg des Kooperationsansatzes
einstellt. Nur dann ist auch eine gemeinsame technologi-
sche Entwicklung denkbar, die es einem Autohaus ermdg-
licht, mit wenig Zusatzaufwand Kfz-Versicherungspro-
dukte hinzuzufiigen.
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APl in der Kfz-Versicherung bedeutet Verlust
der Kundenschnittstelle

Neben den Okosystemen der Hersteller existieren natiirlich
zahlreiche weitere (digitale) Okosysteme mit entsprechen-
den Kooperationsmoglichkeiten. In erster Linie handelt

es sich dabei um E-Commerce-Plattformen, die entweder
zielgerichtet fir spezielle Kundengruppen in Form einer
Community-Plattform geschaffen werden oder alternativ
sehr breit aufgestellt sind und sich damit zum allumfassen-
den Shopping-Kanal analog zu Amazon oder Ebay ent-
wickeln. Fur die Kfz-Versicherung stehen insbesondere die
Aggregatoren im Fokus, von Verbrauchern auch gerne als
Vergleichsplattformen bezeichnet. Auch diese Plattformen
decken im Regelfall mehrere Wirtschaftsbereiche ab und
stellen sich damit ebenfalls breit im Produktangebot auf,
liefern aber fiir jeden einzelnen Bereich gezielte Vergleichs-
funktionen mit einer Bewertungs- und Rankingfunktion.
Gerade in der Kfz-Versicherung ermdglicht dieser Ansatz
eine breite Zusammenstellung eines méglichst umfangrei-
chen Marktangebots, um dieses dann in Form eines Preis-
Leistungs-Vergleichs gegeniiberstellen zu kénnen. Fast die
Hélfte des ca. zwei Mio. Kunden umfassenden Jahresend-
Wechselgeschifts nutzte im letzten Jahr Aggregatoren als
Entscheidungshilfe zur Auswahl geeigneter Kfz-Versicherer.
Damit sind sie fiir viele im Direktmarkt operierende Versiche-
rer der wichtigste Vertriebskanal.

Alle hier genannten Kooperationsansatze mit Fahrzeug-
herstellern, Communitys, Shopping-Kanélen bis hin zu
Aggregatoren besitzen eine grundlegende Gemeinsamkeit:
Der Risikotrager tritt in den Hintergrund! Sofern die Kfz-Ver-
sicherung mittels einer digitalen API-Schnittstelle in solche
Systeme eingesteuert wird, mutiert die Versicherungs-
industrie automatisch zum reinen Zulieferer. Der Zugang
zur Kundenschnittstelle ist damit in vielen Konstellationen
keine Selbstverstéandlichkeit mehr, und eine Mitgestaltung
der strategischen Ausrichtung von Kundenansprachen
vielleicht sogar aussichtlos. Diese Degradierung zum reinen
Produktlieferanten durfte fur viele Kfz-Versicherer durchaus
revolutiondres Gedankengut darstellen, da das Selbstver-
standnis der aufgebauten Marke stark mit Eigenstandigkeit
und Unabhéngigkeit verbunden ist. Aber sie dirfte nicht
zu verhindern sein, sofern digitale Vernetzungsstrukturen
ungebremst auf dem Vormarsch sind. Eine autarke eigene
Branchenaufstellung passt nicht in ein Okosystem, das auf
ein Miteinander der angeschlossenen Partner setzt. Damit
erfolgt automatisch eine gemeinschaftliche Ausrichtung
verbunden mit entsprechenden Kompromissen fiir jeden
einzelnen Teilnehmer. Speziell gréRere Versicherungsunter-
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nehmen begegnen diesem Bedrohungsszenario immer mal
wieder mit der Idee, ein eigenes Okosystem aufbauen und
damit auch kontrollieren zu wollen. Viel Hoffnung darf man
dort allerdings nicht hineinsetzen, da eine Versicherung

in einem brancheniibergreifenden Verbund niemals das
wichtigste Produkt darstellen kann. Besonders die digitale
Vernetzungskomponente fiihrt unweigerlich dazu, dass
Fahrzeuge und deren Absicherung zu einem ganzheitlichen
Produkt verschmelzen. Bei einer solchen Zusammenfiihrung
wird grundsétzlich das materielle Produkt ,,zum Anfassen
in den Fokus geraten, die versicherungstechnische Absiche-
rung hingegen lediglich einen Annex dieses Hauptprodukts
bilden. Sollten Zweifel an dieser These bestehen, folgendes
abschlielRendes Beispiel: Ein Kunde entscheidet sich fiir ein
Auto und Uberldsst dem Hersteller die Wahl einer hierzu pas-
senden Kfz-Versicherung —fiir uns als Versicherer sicherlich
keine Wunschsituation, aber durchaus denkbar. Ein Kunde
entscheidet sich fir eine Kfz-Versicherung, und der Kfz-Ver-
sicherer sucht fiir den Kunden ein passendes Auto — selbst
fur Anhanger der Science-Fiction ist dies wohl eher Utopie.

Digitalisierung macht Kfz-Versicherung

nicht attraktiver

Am Ende kommt der Branche im Hinblick einer ausbleiben-
den Revolution oder gar Disruption vielleicht ein Vorteil
zugute, der sich eigentlich gar nicht so vorteilhaft anhért:
Kfz-Versicherung ist ein immaterielles, unattraktives, aber
notwendiges Produkt. Einige sprechen in diesem Zusam-
menhang sogar von einem ,,.Schmerzprodukt®, was den
Sachverhalt sicherlich sehr drastisch darstellt, dafiir jedoch
ungeschént und mit klarer Vorstellung zusammenfasst. Kfz-
Versicherung ist fiir die meisten Konsumenten ein ,,notwen-
diges Ubel“, um das konfigurierte attraktive ,,Hauptprodukt
Auto” auf offentlichen Strallen benutzen zu diirfen — nicht



mehr und nicht weniger. Dieser ungeschonte Gedanke
findet durchaus Zustimmung in der Branche, sofern einige
»INnnovationen” der letzten Jahre als Malstab herangezogen
werden. Anders ist das ,,sportliche Duell“ der Branche, wer
die kiirzeste und damit schnellste Antragsstrecke auf-

weist, wohl kaum zu erklaren. Mit Hochdruck wird daran
gearbeitet, moglichst wenige Fragen zu stellen und klare
Produktlinien anzubieten, damit ja kein Kunde wahrend

des Kaufprozesses die Lust am Abschluss verliert. Speziell in
den digitalen Vertriebswegen scheint der Hauptfokus darauf
zu liegen, den ,,Schmerz* des Kunden méglichst minimal
zu gestalten.

Was dabei gerne Gibersehen wird: Den geringsten
»Schmerz” erfahrt der Kunde, wenn er Auswahl, Entschei-
dung und Abschluss an jemanden Ubertrégt, der ihm jegli-
che Auseinandersetzung mit der Kfz-Versicherung abnimmt.
Da hierfiir das Vertrauensverhaltnis an erster Stelle steht,
scheiden Chatbots bis hin zu sprachgesteuerten Assistenten
wie beispielsweise Alexa bei dieser Wahl aus. Aus heutiger
Sicht kommen hierfir nur reale Vertrauenspersonen wie
Agenten, Makler oder sonstige persénliche Berater infrage,
und es scheint auch nicht unplausibel, dass dieses auf
langere Sicht auch so bleiben kdénnte. Trotz fortschreitender
Digitalisierung dominierte im abgelaufenen Jahr der Verkauf
von Kfz-Policen tber einen personlichen Vertriebsweg mit
einem beachtlichen Geschiftsanteil von fast 75 %. Solange
das Grundprodukt Versicherung nicht an Attraktivitat
gewinnt, ist auch keine grundlegende Anderung des Status
quo zu erwarten. Auch kiinftig dirfte fur viele Kunden die
Delegation von Versicherungsangelegenheiten an eine Per-
son, die sich damit auskennt und einem selbst die Beschaf-
tigung damit abnimmt, ein weit verbreiteter Umgang mit
dem Thema sein.

Am Ende doch Revolution oder Disruption
in der Kfz-Versicherung?

Die entscheidende Frage des Aufbruchs der Kfz-Versiche-
rung in ,,neue Zeiten“ diirfte sein, ob eine Innovation oder
gar disruptive Entwicklung das Produkt ,,Kfz-Versicherung“
fur Kunden spannender und erlebnisreicher gestalten kann.
Aus heutiger Sicht lasst sich diese Frage abschlieRend nicht
beantworten. Allerdings lassen derzeitige Lésungsansatze
und Projektaktivitdten groRRe Zweifel aufkommen, ob es
Uberhaupt gelingen kann, Kfz-Versicherung attraktiver zu
gestalten. Sowohl die ,,old economy* klassischer Kfz-Ver-
sicherer als auch die ,,new economy* der Start-up-Szene
arbeiten mit hoher Kreativitat an neuen Konzepten zur Auf-
wertung der Kfz-Versicherung. Die Ergebnisse hieraus sind

vielfdltig, beispielsweise in Form von Produktindividualisie-
rungen fir Zielkunden, situativen Versicherungskonzepten
mit dynamischen An- und Abwahlmaoglichkeiten bis hin zu
den bereits skizzierten digitalen Versicherungslésungen, in
denen mittels Boxen oder Handys Fahrzeuge tiberwacht
werden, um positives Fahrverhalten nachweisen zu kénnen.
Hinzu kommen ,,Faceliftings“, wie Versicherungsmarken mit
frischen Farben, modernen Labels und Logos zu versehen,
gegebenenfalls technologisch neu aufzustellen und Kunden
mittels personlicher ,,Hey du“-Kommunikation modern und
paritatisch anzusprechen.

Unbestritten diirften die meisten dieser Ansatze Kfz-Ver-
sicherungen maRgeschneiderter auf Kundengruppen
zuschneiden und damit sicher auch das Preis-Leistungs-
Verhdltnis deutlich besser an individuelle Kundenbediirf-
nisse anpassen. Ein grofRes Problem ist aber allen diesen
genannten Ansatze gemein: Die Kfz-Versicherung wird
damit weitaus komplexer, und im Regelfall missen sich
Kunden noch intensiver mit der Materie auseinandersetzen.
Dies steht in unmittelbarem Widerspruch zu dem oben
genannten Ansatz, Kfz-Versicherung zu simplifizieren, um
den ,,Schmerz” zu lindern.

Zusammenfassend scheint keiner der bisher entwickelten
Ansatze dazu zu fihren, bei Konsumenten Gliicksgefiihle
wie beispielsweise bei einer Auslieferung eines fabrikneuen
Fahrzeugs auszuldsen. Solange diese Situation anhilt,
werden wir im Markt zwar evolutiondre Verschiebungen bei
Vertriebswegen sehen und vielleicht auch eine revolutionare
Entwicklung im Hinblick der Stellung und der Aufgabenver-
teilungen von Kfz-Versicherungsunternehmen in gesamt-
wirtschaftlichen Verbiinden. Eine Disruption des eigentli-
chen Versicherungsprodukts scheint hingegen nicht in Sicht,
sodass die klassische Kfz-Versicherung zur Abdeckung von

Haftpflicht- und Kaskoschéden sicherlich auf unbestimmte
Zeit erhalten bleiben diirfte.
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