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Das vom Bund der Versicherten - mit finanzieller UnterstltzundgsdeKommission -
durchgefiihrte Projekt soll fur die EU-Kommission Grundlagen lieferrEfitschei-
dungen Uber moégliche MalRnahmen im Bereich der Kfz-Haftpflichtversicheinsig,
besondere zu der Frage, ob Vorgaben fir paneuropaische Tarife notwendig und zulads
sig sind, um Diskriminierungen zu verhindern und um Rahmenbedingungen fir Wett-
bewerb und einen funktionsfahigen Binnenmarkt herbeizufiihren.

Das ist gleichzeitig die Frage, ob die Einfihrung der Tariffreitigitversiche-
rungsunternehmen im Bereich der gesetzlich vorgeschriebenen Kfz-idatimtsi-
cherung im Jahre 1994 ein Fehler war und durch eine Re-Regulierung — z.B. durch
EU-Vorgaben flr eine risiko- und wettbewerbsgerechte Tarifgestakagrigiert
werden muss. Dabei kommt es entscheidend auf drei Fragen an:

1. Sind Vorgaben flr die Tarifgestaltung Uberhaupt ein Eingriff in die Desgin-
gen und die wirtschaftliche Betatigungsfreiheit der Versicherungsefiteren oder
betreffen sie nur den Bereich der Versicherung, die — wie bei Versicherungsvereinen
und nach der neuen Geschaftsbesorgungstheorie (siehe unten I. 2.) — von den Versi-
cherungsunternehmen nur organisiert, aber nicht produziert wird ?

2. Ist die im Wege der Tarifgestaltung betriebene Selektion von Fahrzeughap-
pen ein Teil des Wettbewerbs um die Dienstleistungen von Versicherugngsimt
men?

3. Entspricht die derzeit in Europa vorherrschende Tarifgestaltung (nathbtisén
Uber den Schadenaufwand von Fahrzeughaltergruppen) der allgemeinen Versiche-
rungstechnik oder fiihrt sie zu Einschrankungen der Privatautonomie und sachlich
ungerechtfertigten Diskriminierungen einzelner Fahrzeughalter oder efeige-
tergruppen ?

I. Zwei unterschiedliche Versicherungs- und Tarifgestaltungsmodie

Im Verlaufe des Projektes haben die als Anlage beigefiigten Landetbeso-
wie die in den beigefligten Tagungsberichten zusammengefassten Reifelddes-
kussionen der Workshops gezeigt, dass sich letztlich nur zwei gegehsiibdelle
der Tarifgestaltung gegeniberstehen. Die zwei Modelle werden im Fofgemnder
den Ziffern 1. und 2. mit ihren praktischen Auswirkungen dargestellt. ZuntBea
tung der oben gestellten Fragen werden fir jedes Modell die 6konomischen sind ver
cherungstechnischen Grundlagen auf ihre Ubereinstimmung mit allgemeingiiltige
Theorien gepruft. Dies kann im folgenden Beitrag nicht in wissenscmaitliForm
geschehen. Deshalb regt der Bund der Versicherten (BdV) an:

Die EU-Kommission sollte diese entscheidenden Fragen im Anschiudssa
vorliegende Projekt von neutralen (Wirtschafts)Wissenschaftlern eindehe
untersuchen lassen und erst danach Uber weitere Mal3nhahmen im Bereich de
Kfz-Haftpflichtversicherung entscheiden.
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1. Das Pramienversicherungs-Modell (Pramie = Preis - Modell)

Dieses Modell wird in allen europaischen Staaten von Versicherunggngét
sellschaften praktiziert.

a) Kurzdarstellung

Dieses Modell geht davon aus, dass Tarifgestaltung ,Preisgestalstingbheit-
liche Vorgaben sollen deshalb grundsatzlich nicht zulassig sein und emgmiffEn
den Markt, Wettbewerb und die wirtschaftliche BetatigungsfreiheitUsieernehmen
darstellen.
Versicherung wird nach dieser Meinung als Produkt der Unternehmen angesehen,

das diese im Austausch gegen die Pramie als Preis verkauferth¥mrag als Leis-
tung des Unternehmens soll in der Ubernahme und dem Tragen von Risikenrbestehe
Die Pramieneinnahmen werden als Umsatz angesehen, die Zahlungendigché/te
rungsleistungen als Kosten und - das ist das Entscheidende und Einzigautige-
rem Wirtschaftsleben: Die - wegen der ,naturgemaR” erforderidhieerkalkulation
der Versicherungspramien - standig anfallenden Uberschiisse der rieiamagmen
Uber die Verwaltungskosten und Versicherungsleistungen (einschlief3lich &lickst
gen und Reserven) werden als Vermdgen und Gewinn der Unternehmen vereinnahmt.

Nach diesem Modell werden die Unternehmensgewinne also maf3geblich aurch di
Pramienkalkulation und den Schadenaufwand bestimmt. Der Schadenaufwand und
damit auch die Gewinne werden wiederum durch die Gestaltung dex Uiadfdie Art
und Weise der Schadenregulierung bestimmt. Jede verzdgerte Zahlung, Kirzung oder
Ablehnung einer Versicherungsleistung fuhrt automatisch zu einem hoheren Unte
nehmensgewinn (die Ursache fuir den in allen Landern bekannten "Argahimdeh-
fall”). Die Pramienversicherung ist also — zwangslaufig — von eataltetn Gewinnori-
entierung durchdrungen, die von der Pramienkalkulation tber die Tarifgestaltung bis
hin zur Schadenregulierung reicht.

Die Tarifgestaltung ist dadurch fur die ,Pramienversichereréimem Instrument
der ,Gewinnsteuerung durch Marketing” geworden wegen der Mdglichkeit dek-Sel
tion und Antiselektion von Versichertengruppen mit geringem bzw. hohem Schaden-
aufwand. Die Tarife werden so entwickelt, dass Fahrzeughalter rggaidwelchen
Merkmalen zusammengefasst werden und der Schadenaufwand solcher Gruppen mi
einander verglichen wird. Weicht z.B. der Schadenaufwand aller Garageabesn
dem Schadenaufwand aller Nichtgaragenbesitzer ab, erheben die Présicbever
das Merkmal ,Garagenbesitz” zu einem Tarif-/Selektionsmerkimalalle Garagenbe-
sitzer werden mit niedrigeren Pramien und die Nichtgaragenbesiizentsprechend
hoheren Pramien belegt (in Deutschland ist die Pramiendifferere HwProzent).
Auf diese Art und Weise der Gruppenbildung sind die gebrauchlichsten Tarifaderkm
wie z.B. Alter, Beruf, Wohnort, Geschlecht, Staatsangehdrigkeit, Typ ued gdwie
jahrliche Kilometerleistung des Fahrzeugs zu Selektionsmerkmabetesr worden,
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weil Versichertengruppen, die nach solchen Merkmalen und ihren unz&hligen-Komb
nationsmaoglichkeiten gebildet worden sind, einen von anderen Gruppen abweichenden
Schadenverlauf aufweisen.

b) Praktische Auswirkungen der Tarifgestaltung im Sinne der
Pramienversicherung

Als praktische Auswirkung der in Europa vorherrschenden Tarifgestaltungadil

allem auf,

aa) dass Millionen schadenfreie Fahrer hohere Pramien zahlen misddiliatsen
Schadenfahrer,

ab) dass schadenfreie Fahrer keine Moglichkeit haben, der erhdhten Praasamizgel
auszuweichen, weil alle Versicherungsunternehmen nach gleichen Sealektion
merkmalen tarifieren (mtssen), und

ac) dass in einigen Landern Fahrzeughalter mit negativen Selektionsmarkwaale
den Versicherungsunternehmen freiwillig nicht versichert werden, sondegtzge
lich geregelte Zwangszuweisungen an die Versicherungsunternehmen &cforder
sind.

aa) Diskriminierung ? - Schadenfreie Fahrer zahlen mehr Pramien als
Schadenfahrer

Eine Folge der Tarifgestaltung nach Gruppen-Selektionsmerkmalen seithem
Beispiel in Deutschland aufgezeigt werden: Fur einen VW ,Golf’ eaaMersicherte
in Leipzig und Goslar unter sonst gleichen Bedingungen folgende ca.-Jahrespramien:

in LEIPZIG in GOSLAR
Schaden| Jahresbeitrag Schaden Jahresbeitrag
1. Jahr (230%) 2.500 € 1.650 €
11. Jahr 400 € Schaden im 10. Jahr 350 €
17. Jahr 350 € Schaden im 16. Jahr 350 €
20. Jahr keine 305 € insgesamt 2 Schiden 280 €

Dieser Vergleich zeigt: Der Autofahrer in Goslar zahlt tre¢mer zwei Schaden
niemals einen héheren und tber 20 Jahre insgesamt sehr viel wenigag B ein
Leipziger nach 20 Jahren Schadenfreiheit.

Diese Pramienspreizung (,Spread”) 6ffnet sich um so weiter,gjer ivlerkmale
verwendet werden — zum Beispiel:

Ist der Fahrzeughalter aus Goslar Beamter, besitzt er einemagen und eine Ga-
rage, dann zahlt er im 1. Jahr einen Jahresbeitrag von nur 1.250 € (siatin—cer
Tabelle - 1.650 €), im 11. Jahr (nach einem Schaden im 10. Jahr) nur 250 €, im 17.
Jahr (nach einem Schaden im 16. Jahr) auch nur 250 € und im 20. Jahr nur noch 210 €.
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Der 20 Jahre lang schadenfrei fahrende Leipziger zahlt am Anfang deriteloppe
Jahresbeitrag und spéater — trotz volliger Schadenfreiheit jedesnitadestens 100 €
mehr gegentiber dem Beamten aus Goslar mit 2 Schaden ! -

Bezieht man das Alter bzw. die Dauer der Schadenfreiheit in eéohriRing ein,
zahlt der gut fahrende junge Leipziger eine zehnfach hohere Pramgemwieamte
aus Goslar mit 2 Schaden.

Die Untersuchung voRrof Meyer(Teil Il dieses Abschlussberichts, Kapitel 5) hat
ergeben, dass in den européischen Landern drastische Unterschiede infdgnkfa
turen bestehen, die bei einem Pramienvergleich fir einen (schadepf&udenten
mit einem 54 PS-Fahrzeug und einer Jahresfahrleistung von 13.000 km und flr einen
Rentner (in der hochsten Rabattklasse, mdglicherweise aber miengre Schaden)
mit einem 90 PS-Fahrzeug und einer Jahresfahrleistung von 10.000 km zu folgendem
Ergebnis fuhrt:

In 2 Landern zahlt der Student die 1,2-fache Pramie (Belgien, Finnland).
In 5 Landern zahlt der Student die  2-fache Pramie (A, CH, DK, GR, I).
In 2 Landern zahlt der Student die  3-fache Pramie (NL, P).

In1lLand zahlt der Student die  5-fache Pramie (GB).

In1lLand zahlt der Student die  8-fache Pramie (Deutschland).

Ein Beispiel hierzu aus dem Texas Auto Insurance Manual:
»1he bodily injury (BI) insurance premium for Territory 7, Corpus Gfuriis
3.25 times the premium for Territory 62, Hutchinson County (1.00). The BI
premium for a youthful, unmarried driver is 3.75 times the premiumtor a
adult driver. Thus, the premium for a youthful, unmarried driver in Corpus
Christi is 12.19 times the premium for an adult driver in Hutchinson County
The premium for a drunk driver is 60% more than a driver with no tiakets
accidents. Thus, the premium for a drunk driving adult in Hutchinson County
(1.60) is only 13 % of the premium for a ,clean’ youthful, unmarried diiver
Corpus Christi (12.19), who pays 7,62 times the premium of a drunk driver
(12.19/ 1.60).”
Weitere Beispiele zu den Auswirkungen von Tarifstrukturen finden sicim wmte
ter Il. 4. A) und in den als Anlage 6 und 7 beigefiligten deutsch-amerikanischen Studien
von Hans Dieter MeyelBeitragsfestsetzung und Beitragsklassenbildung in der Kfz-
Haftpflichtversicherung).
Nach derartigen Ergebnissen der Tarifierung im Sinne der Pramismeztsg
darf bezweifelt werden,
— dass die in Europa und vielen anderen Landern vorherrschende Verwendung von
Selektionsmerkmalen und das Bonus-/Malus-System zu individueller Risgobdig-
keit fihren und
— dass die Pramien um so risikogerechter werden, je mehr Selektiansate die
Unternehmen verwenden und je mehr sie das Bonus-/Malus-System verfeinern.
So zahlen in Europa Millionen schadenfreie Autofahrer — im Vertrauérdia
Richtigkeit der Tarife - Jahr fur Jahr Milliarden € mehr amiRe& als Fahrzeughalter
mit Schaden. — Auch das haufig verwendete Argument, das Bonus-/MalusiSyste
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wirde bei schadenfreiem Fahren Uber Jahre einen Ausgleich hersteNerst sich
nach den obigen Beispielen als unhaltbar.

Prof. Meyerhat in seiner Untersuchung (Teil Ill dieses Abschlussbericats)die
sehr unterschiedliche Pramienspreizung in den einzelnen européaischien Siage-
wiesen und auf die starke Zunahme dieses Spreads nach der Deregué&hrend
der Spread in Deutschland kurz nach der Deregulierung 1 zu 8,5 betrugmisiadr
1999 auf 1 zu 31,5 angewachsen. Berticksichtigt man das Bonus-Malus-System, be-
tragt die Spreizung der Pramien in Deutschland jetzt sogar 1 zu 273, theasretisch
- bedeuten kann, dass ein &lterer Fahrzeughalter mit allen posiélektiGsmerkma-
len eine Jahrespramie von 50 € bezahlt (auch nach mehreren Schaden)deéhre
junger schadenfreier Fahrzeughalter mit allen negativen Selektidkiealen eine
Jahrespramie von etwa 14.000 € zahlen muss. Bei diesen Zahlen kann mauehwie
Prof. Meyer— mit Recht fragen, ob von einem jungen und mdglicherweise sehr guten
Fahrer, der die hochste Pramie zahlt, tatsachlich eine (indivajlu&iifahr ausgeht, die
273 mal so grol3 eingeschatzt wird wie die eines am gunstigsten eitegestahrers
(der mehrere Schaden verursacht haben kann).

Es gibt unzahlige Moglichkeiten der Merkmalskombinationen. In einigen US-
Staaten gibt es mehr Kombinationen als Autofahrer. Auch in einigen escbeéi
Staaten gibt es Millionen Zellen, die aus den Merkmalskombinationerdgewrden
und in denen sich oft keine oder nur ganz wenige Versicherte befinden.fBse-dar
zweifelt werden, dass es millionenfache Unterschiede im indivetuéersicherungs-
technischen) Risiko der Fahrzeughalter eines Staates gibt oderin desm USA —
mehr Merkmalskombinationen fiir die Einschatzung des Risikos von Fahrzesgen al
Uberhaupt Autos gibt.

In den USA tarifieren die Unternehmen durch das sogenannte ,redlinioly’des
Schaden der (meist farbigen) Bewohner von H&auserblocks. Die deutsclsech&er
rungsunternehmen wollen — ahnlich - die Pramien fir Berliner Autobesiéoh den
Berliner Postleitzahlenbereichen kalkulieren. Die TarifgestaltlargPramienversiche-
rer, die von den Initiatoren und Beflrwortern der Tariffreiheit &isig Preisgestal-
tung” angesehen wird, wére auch in Europa nach Straf3enztigen moglich oder — im Stile
des ,redlining” - nach Hauserblocks (die z.B. von Auslandern bewohnt werden).

bb) Eingeschrankte Privatautonomie der Versicherten
durch kartellartige Selektion ?

Eine weitere Folge der in Europa praktizierten TarifgestaltundeisEwang fir al-
le Unternehmen, die Selektion und Antiselektion anderer Unternehmen adzem
z.B. die Verwendung des Merkmals Garagenbesitz. Verbilligt ein Urierere die
Pramien fur die Garagenbesitzer um 10 Prozent gegentber den PranNehfgara-
genbesitzer, wirden den anderen Gesellschaften die Garagenbesitzesudaaamhd
die Nichtgaragenbesitzer bei ihnen bleiben, die — nur als Gruppe {her koheren

1 Uber den sehr unterschiedlichen Spread in dezekien Staaten, der in Frankreich z.B. - per Geset
teilweise eingeschrankt ist, siehe Teil lll diegdschlussberichtsRrof. U. Meyer Kapitel 5, Seite 139,
Abbildungen 9 und 10).
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Schadenaufwand erfordern, der durch die ,Misch- oder Mittelpramidit igedeckt
ware. Es kame zum Konkurs. Alle Gesellschaften missen also —odehlibel —
nachziehen und neue Selektionsmerkmale in ihre Tarife tibernehmen.

Die Selektion fuhrt also zu einer weitgehenden Einheitlichkeit der Untermasiarne
rife und verhindert so die von der EU angestrebte Vielfalt von Angebotejeddim
Verbraucher die Auswahl des seinen Bedirfnissen am ehesten entspgeeckertra-
ges ermoglichen soll (vgl. Erwagungsgrund 23 der 3. Richtlinien). Ein junger Mann,
der ein guter und schadenfreier Autofahrer ist, der aber in einert@do@®hnt, nicht
im Offentlichen Dienst beschaftigt ist, keine Garage besitzt whdk&inen Neuwagen
leisten kann, wird wegen der von allen Unternehmen praktizierten $alekin Auto-
fahrergruppen nach diesen Merkmalen von allen Gesellschaften in eifgrupgpe
mit der entsprechenden Merkmalskombination eingestuft und erhélt in skearem-
hinsichtlich der Tarifeinstufung — ein ,kartellartig” gleiches Angeltné ginstigeren
Tarife — z.B. fur altere Beamte mit anderem Wohnort, Neuwagen urah&a sind
ihm wegen der genannten Merkmale versperrt. Auch die glinstigeren Pramien &lr alter
Fahrzeughalter mit mehreren Schaden kann er trotz seiner Schddwehfrieht errei-
chen.

Die Tariffreiheit, die nach den Vorstellungen der EU zu einer graléiedfalt der
Angebote fiihren sollte, hat das Gegenteil bewirkt. Durch die zunehmeneléakizge
Selektion mit immer mehr Merkmalen und Merkmalskombinationen schrudpft
Bereich, in dem der einzelne Pflichtversicherte seine Auswafietr kann, auf ein
immer winzigeres Segment zusammen — entweder zu seinem \(orégih er als
schlechter Fahrer wegen seiner Merkmale in eine Gruppe mit gariSghadenauf-
wand eingestuft wird) oder zu seinem Nachteil (wenn er als gateefFin eine Grup-
pe mi2t hohem Schadenaufwand eingestuft wird, was vor allem junge Mensehen
trifft).

Da die Versicherten von allen Unternehmen kartellartig nach glefsblaktions-
merkmalen in gleiche Beitragsklassen eingestuft werden, kénnen mehbesdere
Informationen Uber die Tarifgestaltung — wie sie von einigen gefordedewe- den
Versicherten nicht helfen. Fir einen jungen Grol3stadter, der nicht entlifhen
Dienst beschéftigt ist, keine Garage besitzt und sich keinen Neuveagfen kann, ist
die Information vollig nutzlos, dass er nur die halbe Pramie zahlentaniigsnn er
alter ist, auf das Land umzieht, Beamter wird, sich eine Géageund einen Neuwa-
gen kauft.

2 Ist es Wahlfreiheit, wenn der Fahrzeughalter Wmernehmen zu Unternehmen lauft und tberall er-
fahrt, dass bei allen Unternehmen fiir ihn der gkeicarif (Wohnort, Fahrzeugtyp, Beamter, Alterin.)
Frage kommt, wenn er also nur noch den billigstetiéter fur diese Merkmalskombination suchen
kann, dabei aber nicht erkennen kann, wer hingithtler Dienstleistungen der beste und giinstigste
Anbieter ist ?
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cc) Versicherbarkeitsprobleme fir versicherungspflichtige Falzeughalter
mit negativen Selektionsmerkmalen

In einigen Landern gibt es fur Pflichtversicherte mit negativenkBetsmerkma-
len Gberhaupt kein Angebot auf dem angeblich freien Markt. Sie werden defl-Ge
schaften zwar aufgrund gesetzlicher Regelungen zwangsweise zugefinelSeamk-
reich z. B. durch das Bureau Central de Tarification, in den USA dliechssigned
risks plans), missen dort aber extrem hohe Pramien zahlen. InsbesoraEndJSA
fahren aus diesem Grunde Millionen Fahrzeughalter (Uberwiegend Fasbige)er-
sicherungsschutz. Auch ihnen kdnnen mehr und bessere Informationen tberfdie Tari
nicht helfen.

dd) Beliebigkeitsrabatte, Koppelungsgeschafte zu Lasten der
Pflichtversichertengemeinschaft

In Deutschland musste das Bundesaufsichtsamt fur das Versicherusg$ay)
bereits gegen sog. Beliebigkeitsrabatte einschreiten, die Versichantergehmen -
abweichend von ihren Tarifen - gewdhren, um Kunden zu halten oder zu gewinnen.
Die Kfz-Versicherung wird auch h&ufig mit dem Abschluss von anderenr(geund
provisionstrachtigen) Versicherungsvertragen gekoppelt und der Vertragsadschlus
durch eine gtinstigere Tarifeinstufung des Kunden in der Kfz-Versicheruhgideer
fuhrt® Es braucht nicht weiter ausgefiihrt zu werden, dass derartige Mettleden
Quersubventionierung zu Lasten der Versichertengemeinschaft gehen.

2. Das Geschaftsbesorgungsmodell

Dieses Modell wird — gemafd den beigefligten Landerberichten - z.B. in Uaga
in den islamischen Staaten wie auch von Versicherungsvereinen praktiziert.

Im Jahre 1974 sollte ein Kfz-Haftpflichtversicherungstarif nach Gawchaftsbe-
sorgungsmodell in dem US-Staat South Carolina eingeftihrt werden (Fulhhegs
Avalilability, Report of the Federal Insurance Administration, September 1974):

,The Federal Insurance Administration has worked on model legislation i
1974 which would have separated the premium into a price for company ser-
vices (which would have been competitively established) and into almentri
tion for loss pooling (which would have been established by the StatggRati
Bureau for all insurers). It failed in the legislature.”

Ein Hinweis auf mdgliche Ursachen fir das Scheitern von Versicheriseizge
in der Gesetzgebung ist das StatementlfgsSenators Metzenbaumeinem Senats-
Hearing Uber die Kfz-Versicherungstarife:

3 BAV-Pressemitteilung vom 12. Januar 2001: ,DedVBsind verstéarkt Beschwerden von Versiche-
rungsnehmern aufgefallen, denen im Zusammenhangeamit Abschluf3 einer Kfz-Haftpflichtversiche-
rung jeweils eine Unfallversicherung oder eine lretversicherung angeboten und verkauft wurden. In
diesem Zusammenhang wurde z.T. eine glnstigeréufiing in der Schadenfreiheitsrabatt-Tabelle ver-
sprochen.”
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»AS a young man in the Ohio legislature, | attempted to put teetiei®hio

insurance law, but that was ,love's labor lost’. The insurance lobbynwas-

trol. The fact is that neither the insurance commissioner noretjisldture

ever really made the regulations. They do what the industry tells them to do.”

Das Geschaftsbesorgungsmodell sollte auch im Jahre 1997 in der Bunddsrepubli

Deutschland eingeftihrt werden (BT-Drucksache 13/8163 vom 02.07.97, Entwurf eines
Gesetzes zur Reform des Versicherungsvertragsgesetzes). Wb&edetzentwurf
wurde aber wegen des Regierungswechsels im Jahre 1998 nicht mehr entschieden.

a) Kurzdarstellung

Dieses Modell geht davon aus, dass Tarifgestaltung keine unternehméRseise
gestaltung” ist, sondern nur die Beitragsumverteilung im Versicherunggbbesdrifft,
der mit Markt, Wettbewerb und Produktionsleistungen der Versicherungsuntemehm
und damit auch mit deren wirtschaftlicher Betéatigungsfreiheit nizatsun hat. Die
Tarifgestaltung ist nach dem Geschéaftsbesorgungsmodell eine D&nsteder Un-
ternehmen, die diese im Interesse der Versicherten ausfuhren, sreletaren Bei-
tragsbedarf errechnen und nach versicherungstechnisch ermittelten€erfianifalen -
soweit moglich - risikogerecht auf die Versicherten verteilensi¢berung wird nach
dieser Meinung als eine Handlung der Versicherten angesehen, namBsreitstel-
lung von Geld zur Beseitigung finanzieller Risiken. Betatigungsfeld und riaeet
reich der Unternehmen sind nur Dienstleistungen, die sie fur diecHangt der Versi-
cherung durch die Versicherten erbringen (wie Banken den Giroverkehr oegamisi
und Uberweisungsauftrage ausfiihren, aber nicht — als Dienstleistungeatisungen
der Kunden bezahlen). Statt einer Pramie zahlen die Versicherten
— einen Versicherungsbeitrag (der spéater fur die Zahlung von Versichersthggen
verwendet wird) und
— einen Preis fur die Dienstleistungen (die Versicherungsdienstleistegsehmen

fur die Kalkulation, den Einzug und die Umverteilung der Beitrage in Form von

Versicherungsleistungen erbringen).

Als Umsatz werden nicht die Beitragseinnahmen angesehen und verbuchtn sonder
nur die Preise fur die Unternehmensdienstleistungen. Versicheruhgsieis sind im
Rahmen der Versicherungsbesorgung keine Kosten, sondern sie bestehen msr aus u
verteilten Beitrdgen der Versicherten, die als Sondervermdgen treukéhdesrwal-
tet werden. Beitragstberschuisse, die regelmafdig durch die in diggBesinkalkulier-
ten Sicherheitszuschége entstehen, sind keine Unternehmensgewinne. Dpnizedol
steht kein (Gewinn)interesse der Versicherungsdienstleistungsuntemetmmeen
Uberschiissen aus dem Versicherungsbereich. So wird in Japan dieliétfiz-Pf
versicherung nach der ,No-Loss-No-Profit-Rule” betrieben und die &gitrm Inte-
resse der Versicherten von der Automobile Insurance Rating OrganigditiJapan
(AIRO) festgelegt. In den islamischen Staaten wird Versicherism@léicksspiel an-
gesehen und dementsprechend ist die Erzielung von Gewinnen unzulassig. &ach isl
mischen Recht ist nur die genossenschaftliche Versicherung zulassigr das Ver-
sicherungsunternehmen (nur) ein Geschaftsfuhrer ist, der die Beitréigem Solida-
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ritats-/Versicherungsfonds im Interesse der Versicherten vetwddie Versiche-
rungsbeitrage und Tarife sind durch eine Verordnung des Wirtschaftsmsinistge-
geben.

Die Kalkulation der Versicherungsbeitrdge und die Gestaltung dereTarie
auch die Auszahlungen fur Versicherungsleistungen — sind nur Dienstleistungen de
Versicherungsunternehmen, die diese im Auftrag und im InteresseAiitesiggeber
(der Versicherten) als geschuldete Leistungen zu erfillen habenchésmng (als
Bereitstellung von Geld fur Versicherungsleistungen) ist danach keineneimbeeri-
sche Leistung, kein Produkt und keine Dienstleistung. Dienstleistungen sindenur di
Aktivitaten der Versicherungsunternehmen fir den Geldbereitstellungs-raadrtei-
lungsvorgang - wie das Bezahlen von Rechnungen per Uberweisung keine unterneh-
merische Leistung, kein Produkt und keine Dienstleistung der Bank ist.

Der Gewinnbereich von Unternehmen, die Versicherung im Rahmen einer Ge-
schaftsbesorgung anbieten, sind nur ihre Dienstleistungen. Die Unternehmen kdnnen
ihre Gewinne also nur bestimmen durch die Art und Weise, wie scAilireiten (1)
fur die Organisation der Versichertengemeinschaft - z.B. die Arbam der Pramien-
kalkulation und Tarifgestaltung, fr den Einzug, die Umverteilung und Anlage der Bei-
trage - erledigen.

b) Praktische Auswirkungen der Tarifgestaltung im Sinne der
Versicherungsbesorgung

Die praktischen Auswirkungen der Tarifgestaltung nach dem Geschéftsbeso
gungsmodell kdnnen nur festgestellt werden fir Lander, wo dieses Modell uhd-die
rifgestaltung — zumindest flr die Kfz-Haftpflichtversicherung — gdéishta/orge-
schrieben ist. In anderen Landern (mit Tariffreiheit) verhindertSaikektion aus den
oben beschriebenen Grinden die Umsetzung dieses Modells mit eingedtaitting
im Interesse der Versicherten. Auch Versicherungsvereine, digélend8s Geschafts-
besorgungsmodells ohne Gewinnstreben arbeiten, missen die gewinnorieatiérte T
gestaltung mit allen Selektionsmerkmalen tGbernehmen, wenn sie Kunden gewinne
bzw. nicht verlieren wollen (wobei paradox ist, dass es Versicheruegsyexaren,
die durch ihre regionale und berufsstandische Ausrichtung — mehr oder warfijer
lig oder unbeabsichtigt — eine Art Selektion regionaler und berufsstandisahe
zeughaltergruppen mit geringerem Schadenaufwand — wie z.B. in l&Andlichen Gegenden
oder Angehorige des o6ffentlichen Dienstes - ausgeldst und die Aktiesghaéin
zur Einfihrung der Gruppenselektionsmerkmale ,Region” und ,Beruf’ gezwungen
haben).

Das Geschaftsbesorgungsmodell, bei dem die Erzielung von Gewinnen aus dem
Versicherungsbereich ausgeschlossen ist, funktioniert also nur in Landeximheit-
lichen gesetzlichen Regelungen fur alle Versicherungsunternehmen hicisictet
Beitragsfestsetzung und Beitragsklassenbildung.

Die Selektion von Fahrzeughaltergruppen — fur Versicherungsdienstleistungsunter
nehmen, die keine Gewinne aus dem Versicherungsbereich erzielen, ohmellois si
ist dadurch unmaglich gemacht.

11
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Die staatlicherseits vorgeschriebene Beitragsklassenbildung etfdesdralb nur
wenige Tarifmerkmale, die in der Regel wenigstens einen mitelBezug zur Mog-
lichkeit der Verursachung eines Kfz-Haftpflichtschadens haben. So giiot #gapan
und den islamischen Staaten z.B. nur wenige (etwa 20 bis 30) Fahrzeugegind
nalklassen ohne Bonus/Malus-Systeme. Es gibt einheitliche Beitiidganheitliche
Beitragsklassen mit sehr viel geringeren Spreizungen als in Landern miteilaeitfr

Durch die Vorgabe der Tarifmerkmale und die Verwaltung der Versiogsbei-
trdge in Fonds oder Pools und die ,No-Loss-No-Profit-Rule” erhalt jedishtversi-
cherte problemlos Versicherungsschutz, da die Versicherungsdienstlaistiengsh-
men kein Gewinninteresse am Schadenverlauf des einzelnen oder varh&féesi-
gruppen haben.

II. Vergleich beider Versicherungs- und Tarifierungsmodelle mitallgemein-
gultigen Theorien zu Versicherung, Produktion, Wettbewerb und zur
Versicherungstechnik (versicherungstechnisches Aquivalenapzip)

Es bedarf keiner weiteren Ausfiihrungen, dass die Entscheidung der Frage;ob T
fe oder Tarifstrukturen national oder paneuropéaisch vorgegeben werden durtias flr
Geschaftsbesorgungsmodell wesentlich leichter zu rechtfertigen urelnem Ja zu
beantworten ist als flr das Pramienversicherungsmodell.

Fur die Entscheidung Uber Eingriffe in die Tarifgestaltung kommt esvedsent-
lich auf die komplette Beurteilung der beiden Modelle mit ihren vollignsahiedli-
chen Grundlagen und damit auf folgende Fragen an:

1. Was ist UberhauptVersicheruny ?

2. Ist Versicherung daBroduktoder dieDienstleistungeines Unternehmens oder nur
die - nichts produzierende - Bereitstellung von Geld durch die Verschigr eine
- nichts produzierende - ,Einkommensumverteilung” innerhalb einer Versche
gemeinschaft ? - Betrifft die Tarifgestaltung tUberhalrejse flr Unternehmens-
dienstleistung€hoder nur die reinen Versicherungsbeitrage, die von den Versicher-
ten - dem jeweiligen (individuellen) Risiko entsprechend - bereitkerstend von
einem Dienstleistungsunternehmen zu verteilen sind ?

3. Kénnen Versicherungs(dienstleistungs)unternehmen den Gesamtaufwand-an (rei
nen) Versicherungsbeitragen und Versicherungsleistungen fur eine Pflotireser
tengemeinschaft durcWettbewerb also durch MaRnahmen in ihrem Produktions-
/Dienstleistungsbereich - beeinflussen ?

4. Entspricht es der allgemein&fersicherungstechnik der Tarifgestaltungsbeson-
dere dem versicherungstechnischen Aquivalenzprinzip und - bei einer\Riftght
cherung - dem Gleichheitssatz der Verfassung, dass bei der Bé#ssgsbildung
der Schadenaufwand einer Gruppe von Fahrzeughaltern gleichméRig aufraile Ve
cherten verteilt wird, ohne Unterschiede in deren individuellem Risikbeziick-
sichtigen ?

12
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Zur Klarung dieser Fragen werden die beiden Modelle nachfolgend miteinander
verglichen und ihre Ubereinstimmung mit Produktions- und Wettbewerbstheorien und
mit der allgemeinen Versicherungstechnik fur die Tarifgestaltung untersucht.

1. Was st Versicherung im Sinne der beiden Modelle ?

Um diese Darstellung nicht zu Uberfrachten, wurde zu dieser Fragahang un-
ter dem Titel ,Okonomische Aspekte zum Wesen der Versicherung urRkedbtsna-
tur des Versicherungsvertrages” eine Zusammenfassung von Meinungen ued Zitat
beigefiigt.

Es gibt — weltweit — keine allgemeingtiltige Definition fur ,Vehgcung” in dem
hier behandelten Sinne, sondern eine Vielzahl an Versicherungsbegriffererdie
cherung jeweils so definieren, wie es zur Erklarung eines besthm@atehverhaltes
gebraucht wird.

a) Das Wesen der Versicherung im Sinne der Pramienversicherung

Die Pramienversicherer mussen Versicherung so definieren, dd3efaligion die
Praxis erklart und eine Berechtigung dafir liefert, die Pramieniesse als Gewin-
ne zu vereinnahmen. Sie sehen Versicherung als ein von ihnen hergeBtelthelst
an, das in der Ubernahme und dem Tragen von Risiken (gegen Entgelt) bestehen soll.
Die Pramienversicherer definieren Versicherung - als ihre Leistung olgte f
sversicherung ist Deckung eines im einzelnen ungewissen, insgesamt ge-
sché;ttzten Mittelbedarfs auf der Grundlage des Risikoausgleichsolimk-
tiv.”
Diese unklare Definition lasst offewer den ,Mittelbedarf’” deckt. Da Ublicherwel-
se Produzenten den Bedarf der Verbraucher decken, suggeriert digggoDefilass
der Bedarf an Geld fur Versicherungsleistungen von den Pramienveraichedeckt
wird.

b) Das Wesen der Versicherung im Sinne des Geschaftsbesorgungsmodells

4 Fur Deutschlandi. D. Meyer,ZRP 1990, 424ders.in: VersWissStud Bd. 6, 1997, S. 69 ff. m.w.N.;
Farny in: Handworterbuch der Versicherung (HdV), 1988867;PohlhausenVom Wesen des Versi-
cherungswesens und vom Klimawechsel in der Versictgswissenschaft, in Neue Wege des Versiche-
rungsmanagements, in: Festschrift fur Glnter Schridiarlsruhe 1997; - Fur die Schweilfred Mau-
rer, Schweizerisches Privatversicherungsrecht, 3.afyefl Bern 1995, S. 212. - Fir Osterreidartin
Schauer Das 0Osterreichische Versicherungsvertragsrechu., Wien 1995, S. 43. - Fiur Frankreich:
Yvonne Lambert-FaivreDroit des assurances, 9. ed., Paris 1991, S.R&@,. 211. Flr Spaniefer-
nando Sanchez Calerin Comentarios al Codigo de Comercio, Tomo XXy de Contrato de Segu-
ros, Vol. 1-3, Madrid 1990, Art. 1, S. 24.

5 Farnyin: Handwdrterbuch deversicherungHdV), 1988, S. 870.
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Das Geschaftsbesorgungsmodell geht davon aus, dass Versicherung eurg Leist

der Versicherten ist und definiert Versicherung dementsprechend wie folgt:
Versicherung ist di®eseitigungfinanzieller Risiken durch digemeinschatft-
liche Bereitstellung einer nach dem Gesetz der Gro3en Zahl schatzbeden G
summe fir einen Ausgleich der finanziellen Verluste einzelnegligier der
Gemeinschatt.

Diese Definition deckt sich mit der von Alfred Manes, der in sedissertation
,Insurance, Principles and Histofytlas Wesen der "Versicherung” wie folgt definiert
hat:

»The essence of insurance lies in #laninationof the uncertain risk of loss
for the individual through the combination of a large number similarily ex-
posedindividuals who each contribute to a common fuidpremium pay-
ments sufficient to make good the loss caused any one individual.”

c) Priufung der beiden Versicherungs-Definitionen auf ihre
Ubereinstimmung mit allgemeinen Versicherungstheorien

Es gibt keine allgemeingultigen Theorien der Versicherung, anhand derafignan
unterschiedlichen Definitionen auf ihre Richtigkeit hin tGberprifen kénnte.

Die Definition der Pramienversicherer erklart - unter dem ¢bésgpunkt der
ZweckmaRigkelt- nur deren Praxis, bemiiht sich aber nicht um eine genetische Unter-
suchungsmethode und halt sich vor allem nicht an die Eigenart von Versicliassg,
diese etwas ,sichern” oder ,sicher machen” muss. Bei der Pr&grisicherung be-
steht nach der Risikotibernahme weiterhin ein - mit Versicherung unbares - Risi-
ko, das angeblich die Unternehmen tragen, wofir sie die Pramie asv@rangen
und die Pramientberschisse als Gewinne beanspruchen.

Dann stellt sich aber die Frage, wie sicher die Pramienversithé dem Fall ist,
dass das aus den Pramien gebildete Vermogen fur die Versichestngglen nicht
ausreicht und das von den Aktionéaren tatséchlich eingezahlte Kapits 8iesmdgen
nur geringfigig (in der Regel um etwa 0,5 Prozent) erhdht. — Wie sitlke igersi-
cherung, wenn alle gemeldeten Schaden das Gesamtvermdgen um 1 oder 5 oder 10
Prozent Ubersteigen ? - Viele Versicherte wirden in diesemHéleen Schadenaus-
gleich erhalten. Die Antwort der Pramienversicherer, Sicherhisithige und die
Mit- und Ruckversicherung wiirden diese Gefahr mindern oder beseitigeniinware
selbstzerstorerisch; denn ,Versicherung” und ,,Gewinnberechtigung wegeotra-
gung” stehen in einem unlésbaren Widerspruch: Wenn Versicherung sichepkein
gibt es kein Risiko und damit auch keine Gewinnberechtigung fir riskiedeskapi-
tal (das zudem in aller Regel aus Pramieniberschiissen besteht,sdge "Eigen-

6 Manesin: Encyclopedia of the Social Sciences, Vol. 833, Seite 95.

7 Pohlhausena.a.O. Seite 106, kritisiert - mit Recht - Autorelie auf diese Art Begriffe erarbeiten. Es
geht dann nicht um Wabhrheit, sondern um angeme$@iemlosungen im Rahmen geltender Dogma-
tik.
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mittel” umgewandelt wurderf)Versicherung und ein — wie und wo auch immer - wei-
ter bestehendes Risiko sind nicht miteinander vereinbar.

Die Vertreter der Geschéaftsbesorgungstheorie sehen bei ihrersgheatiJntersu-
chungsmethodedagegen Versicherung als Leistung der Versicherten an, die durch
entsprechend (Uber)kalkulierte Beitrage die ,sichere” BeseitigunagZieller Risiken
herbeifihren. Danach ist also schon die Geldbereitstellung ,Versicherdeg&ine
Geldumverteilung nachfolgt, die von Versicherungs(dienstleistungs)unternehmen im
Rahmen einer Geschaftsbesorgung (Dienstleistung) bewerkstelligDiesk Auffas-
sung wird durch zahlreiche Wissenschaftler und die Behandlung von Versicherungs
ternehmen in den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen aller Larekar dvelt
bestatigt:’

~Wegen der besonderen Bedeutung, die dersicherungsunternehmetbei

der Umverteilung von Einkommerund Vermdgen und als Kapitalgeber zu-
kommt, ist seit langem ein getrennter Nachweis dieses Sektdemiwvolks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR) vorgesehen. Das StaesBsm-
desamt hat so weit wie moglich digernational empfohlenen Definitionen

und Abgrenzungerubernommen.

Die wichtigsten und typischen Einnahmen und Aufwendungen der Versiche-
rungsunternehmen sind die Beitragseinnahmen und die Leistungen aus Versi-
cherungsvertragen. In den VGR, speziell bei der Berechnung der Produktions-
leistung der Versicherungsunternehmen sowie ihres Anteils an der Einkom-
mensverteilung, -umverteilung und Geldkapitalbildung, bieten gerade diese
Transaktionen besondere Schwierigkeiten. Sie beruhen bei den Beitragsein-
nahmen darauf, dafd diese nicht nur Entgelt fir die Dienstleistungen ider Ve
cherungsunternehmen sind, sondern im Normalfall gleichzeitig auch den indi-
viduellen Beitrag der Versicherungsnehmer zur Deckung von Schéaden und -
im Falle der Lebensversicherung - auch Sparleistungen (Kapitalahsiagsm
anteile) enthalten, die das Versicherungsunternehmen bis zum Hietritél-

ligkeit verwaltet und bezuglich derer es die Funktion eines Kapitglania
ternehmens ausitldber Dienstleistungsanteil ist das eigentliche Entgelt fir

die Dienstleistung der Versicherungsunternehnmend geht als solches in die
Berechnung des Bruttoproduktionswertes der Versicherungsunternehmen ein.
Der Risikoanteil dient der Deckung der anfallenden Schaden- bzw. Versiche-
rungsfalle und stellt eiklement der Umverteilunglar.”

8 Im ubrigen fuhrt die Risikotragung als ,Leistinghd Gewinnberechtigung bei der Pramienversiche-
rung zu dem kuriosen Ergebnis, dass die Unternehdierdas geringste Risiko Uibernehmen (also am
wenigsten leisten), die hdchsten Gewinne aus derkélkulierten Pramien machen.

9 Savignyfordert in seiner beriihmten Programmschrift ,Uden Beruf ...” (Vom Beruf unserer Zeit fur
Gesetzgebung und Rechtswissenschaft, 1814, Na¢hdeu2. Aufl., Hildesheim 1967, S. 117 f.), ,je-
den gegebenen Stoff bis zu seiner Wurzel zu vezfglgnd so sein organisches Prinzip zu entdecken.”

10 Verdffentlichung desStatistischen Bundesamtedje Versicherungsunternehmen in den Volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnungen, Wirtschaft und Sitati1970, Heft 7, 331-337; vgH. D. Meyerin
VersWissStud Bd. 2, S. 203, 206 ff. m.w.Ners.in VersWissStud Bd. 6, S. 69 ff):
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Die Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen aller Lander dieskr gnnen also
keine ,Versicherung” in Form eines Produktes ,Risikolbernahme” oderikgRis
tragung”.

2. Produktionsvorgange bei den beiden Versicherungs-Modellen

Fur die Frage nach mdglichen Vorgaben fur Tarife im Bereich deHgfipflicht-
versicherung ist es entscheidend, den wahren 6konomischen Kern des Mangsher
vertrages zu bestimmen. (Es wird noch einmal darauf hingewieserzudagsiterfiih-
renden Information im Anhang unter dem Titel ,Okonomische Aspekte ..."Z&ine
sammenfassung von Meinungen und Zitaten beigefiigt ist.)

a) Produktionsvorgange bei der Pramienversicherung

Die Pramienversicherer und ihre Wissenschaftler versuchen, demaine be-
triebswirtschaftliche Produktionstheorie auf die ,Produktion von Versiclyg zu
Ubertragen, und haben ein - praxis- und systemorientiertes - Konzepich&ungs-
produktion” entwickelt. Durch den Einsatz und die Kombination von Produktionsfak-
toren (insbesondere Geld fur Versicherungsleistungen) soll das Produisichée
rung” entstehen. Versicherungsabschlisse sollen der ,Absatz”, dieeRrghreise”
und ,Umsatz” sein und die Versicherungsleistungen ,Kosten”. Nach di¥sdukti-
onstheorie sind die standig anfallenden Pramieniberschiisse Unternehmégsmerm
bzw. ,Unternehmensgewinne”.

Unklar ist bis heute, ob es sich bei der ,Versicherungsproduktion” umetistet
lung eines Produktes (,unsichtbare Ware”) oder um die Erbringung einestl@is-
tung handeln soll.

b) Produktionsvorgange beim Geschéaftsbesorgungsmodell

Das Geschaftsbesorgungsmodell geht von einer genetischen Untersuchung aus, die
zu dem ,6konomischen” Ergebnis flhrt, dass Versicherung kein Produktionsvorgang,
sondern nur eine nichts produzierende Geldbereitstellung und -umverteilubBg-ist.
nach gibt es zwei unterschiedliche Bereiche, die zu trennen sind:

— den Versicherungsbereich, der die Geldbereitstellung, Tarifgestaltungaldang
verteilung betrifft, also keinen Mehrwert schafft und damit mit Pradoktichts zu

tun hat, und
— den Dienstleistungsbereich, in dem Versicherungsdienstleistungsunterndirmen i

Dienstleistungen gegen Zahlung eines Preises anbieten und erbringenB.vde

Organisation der Versichertengemeinschaft, Dienstleistungen beedeagdkalku-

lation und Tarifgestaltung sowie den Einzug, die Umverteilung und Anlageeiler B

trage.

Fur die Bereitstellung von Geld zur Beseitigung finanzieller Risikerden durch
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den ,Versicherungsbesorger” Versichertengemeinschaften gebildet uncediiené-
rungsbeitrage nach dem Gesetz der GrofRen Zahl (mit Sicherheitapesghberech-
net, so dass das gesamte Beitragsaufkommen und die aus den Beitragggbens
gebildeten Rickstellungen und Reserven selbst bei extremem Schadeitiandad
erforderlichen Versicherungsleistungen ausreichen.

Die Versicherungsbesorgung entspricht genau der Art und Weise, wiehéersi
rungs(dienstleistungs)unternehmen in den Volkswirtschaftlichen Gesamirgen
aller Lander behandelt werden. Die Versicherungsbeitrage, ihre bhissscund Er-
trdge werden als Sondervermégen der Versicherten von den Unternehmendieuha
risch verwaltet, die Uber die Preise und Qualitat ihrer Diasstlegen einen Wettbe-
werb fihren und ihre Gewinne erwirtschaften kénnen.

c) Priifung der Produktionsvorgange der Modelle auf ihre Ubereinstimmung
mit allgemeinen Produktionstheorien

Es gibt Produkte im weiteren und engeren Sinne. Dienstleistungen sinth@irkt?
im weiteren Sinne, Waren sind Produkte im engeren Sinne. Produkte entiteble
die Kombination von sog. Produktionsfaktoren, die sich ein Produktionsbetrieb be-
schafft (Personal, Material, Betriebseinrichtung usw.).

Produkte im engeren Sinne unterscheiden sich von Dienstleistungen (als @rodukt
im weiteren Sinne) dadurch, dass die Produktionsfaktoren - in der Reghl Blew
schaffung - im Eigentum des Produzenten stehen, wahrend es bei Dsangglen so-
genannte Objektfaktoren bzw. Bezugsobjekte gibt, die als Medium fir einen Dienst zur
Verfliigung gestellt werden und immer im Eigentum eines Dritten vbdslemiissen
(Hemden in der Reinigung, Briefe bei der Post) oder die zumindesbmime des ver-
fassungsrechtlichen Eigentumsbegriffs - im vermogensrechtlichen Eigesitngs
Dritten verbleiben miissen (wie das Geld oder Guthaben bei der'Bam&)l sonst
keine Dienstleistung an ihnen fur einen Dritten erbracht werden kann.

aa) Pramienversicherer sind keine Produktionsbetriebe

Eine entsprechende Analyse des Versicherungsvorgangs ergibt, dass¥ésnie
cherer keine Produktionsbetriebe im engeren Sinne sein kénnen.

Versicherung ist Deckung eines Geldbedarfs zur Beseitigung finanZiadidken
innerhalb einer Gemeinschaft. Insoweit decken sich sogar die obigantiDeén der

11 Krychain: Kleines Betriebswirtschaftlehre-Lexikon, 2.#Ap1986, S. 63 und 157: ,Die Objektfaktoren
stellen nachVerner Kernspezielle, fiir die Produktion benétigte Produldiaitoren dar, die zwar zu
keinem Guterverzehr und damit auch nicht zu Kogtigmen, jedoch die Einsatzstruktur der anderen
Faktoren und die Ausbringungsstruktur der Produléterminieren. Die Objektfaktoren in Sach-
leistungs- und Dienstleistungsbetrieben haben gesaei, dal3 sie im Eigentum eines Dritten verblei-
ben.”
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Pramienversicherung und der Versicherungsbesorgung. Es gibt aber eineniwesentl
chen Unterschied dadurch, dass die Definition der Versicherungsbesorgunghdeutli
macht, dass das Gel@meinschaftliclvon den Versicherten bereitgestellt wird. Dage-
gen konnen die Pramienversicherer nicht erklaren, woher das Geld kormhagymsie
angeblich den ,Mittelbedarf” fir einen von ihnen produzierten ,Risikoausglec
Kollektiv’ decken. Geld kann nicht produziert werden. Es gibt keine leisturgsw
schaftlich erbrachte Leistung, die in einem Produkt ,,Geld” bestenht.

Das Geld fur einen Risikoausgleich im Kollektiv wird von den Pramienversicherern
auch nicht beschafft, weil die Pramien als ,Preise” vereinnahmt werden.

Versicherungsleistungen kommen nicht durch die Verarbeitung von (eigenem)
Geld oder dessen Verbindung mit anderen Produktionsfaktoren zustande. Schadenzah-
lungen flhren also nicht zu Kosten (Glterverzehr) bei den Versicherungsimben,
sondern sind - wie die Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung zeige-né&chts produ-
zierende Einkommensumverteilung.

bb) Pramienversicherer sind keine Dienstleistungsbetriebe

Pramienversicherer kbnnen auch keine Dienstleistungen erbringen, \eil dsr
Kombination von Produktionsfaktoren an der wesentlichen Voraussetzung fehlt, dass
sie ihren Dienst an einem Medium, an einem externen Objektfaktor oder Beekgsobj
vornehmen mussen, der im Eigentum eines Dritten steht. Die Pransieheeer kas-
sieren zwar das Geld der Versicherten und verteilen dieses ugie D& Pramien a-
ber als Preise ansehen, die angeblich in ihr uneingeschranktes Eigentgehéhg
die Pramien also nicht einmal mehr vermdgensrechtlich Eigentum elsickierten
bleiben, gibt es flr eine Versicherungsdienstleistungsproduktion nicht dedeelifor
chen Objektfaktor, weil die Versicherungsunternehmen den intern kalknlRr@st-
leistungspreis mit dem ihnen Uberlassenen Objektfaktor ihrer Dististig (also Geld
mit Geld) vermengen.

Ein Pramienversicherer wird erst dann zu einem Dienstleistungsehteen, wenn
er die Versicherungspramie aufteilt
— in einen Dienstleistungspreis, der als ,Umsatz” fur die betypisthe ,Dienst-

leistung an fremdem Geld” verbucht wird, und
— in den reinen Versicherungsbeitrag, der als Objektfaktor der Diestgtigi erfolgs-

neutral als treuhéanderisch zu verwaltendes Sondervermégen zu verbuthen ist.

12 Diese Annahme steht im Gegensatz zu der AriMeie, wie die Pramieneinnahmen in den Volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnungen aller Léander behengetien. Nach international empfohlenen Defini-
tionen (siehe oben Seiten 15 f.) werden die Risikawt Kapitalansammlungsanteile der Pramieneinnah-
men wie auch deren Vermdgensertrage als ,EinlagenVersicherungsnehmer angesehen und die Ver-
sicherten (,privaten Haushalte”) als deren Eigergiim verfassungsrechtlichen Sinne (,Glaubiger”).

13 Siehe Anlage ,Okonomische Aspekte ...”; alzigies deutsches Gericht hat ddkG Niirnbergeine
Entscheidung zum Versicherungsvertrag getrofferrifkéaicher und Recht, VuR 5/91 S. 274 ff.) und
diesen als ,Kombinationsvertrag” bezeichnet, des @imem , Treuhandvertrag” (Versicherung) und ei-
nem ,Geschaftsbesorgungsvertrag i. S. des § 675"BB&eht: ,Die Pramie ist ... vertragsrechtlich al
Solidarleistung der Versichertengemeinschaft eirdien, die ... im Interesse der Versicherten zu ve
walten, auf die entstandenen Versicherungsfallgezteilen und im Ubrigen zurtickzuvergiten ist. Nur
die von der Versicherung in ihren Pramien einkadttgn Verwaltungskosten stellen ein echtes Entgelt
der Versicherungsnehmer fir die ihnen insoweitaaiten Dienstleistungen dar.” - Der BGH hat die
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An dieser Stelle kann also schon festgestellt werden: Wenn digePuad insbe-
sondere der in ihr verborgene reine Risikoanteil kein Preis bzw. keisbBstandteil
sind, dann haben Tarife, die eine Verteilung des Beitragsbedarfs\&rscherten-
gemeinschaft regeln, nichts mit der Kalkulation von Preisen zu tun. Dadirdas
Argument unhaltbar, ein Eingriff in die PrAmiengestaltung sei ein Himgdie Preis-
gestaltung. - Wenn die Tarifgestaltung nur als Dienstleistung (inragufler Versi-
cherten) zu erbringen ist, dann sind Vorgaben, die den Interessen deh¥ftesi ent-
sprechen - wie Weisungen eines Auftraggebers -, kein Eingriff in die unternstimeer
Freiheit des Dienstleistungsunternehmens, weil sie nicht den epentlDienstleis-
tungsbereich betreffen.

cc) Pramienversicherer betreiben ein (aleatorisches) Ausgleispeschaft

Bei genauerer Analyse ist zu den Vorstellungen tber die Pramiasheztsig eine
grol3e Konfusion festzustellen. Die Pramienversicherung wird durch ihre hunme
hundertjahrige Existenz, durch die staatliche Versicherungsaufsicht, dlar@esetz-
gebung, Richtlinien, Gerichte und Wissenschaft quasi anerkannt und sogardame
Wettbewerb zuganglicher Austauschvertrag ,Pramie gegen Risikotragungeaege
wobei fast alle Welt von der Vorstellung ausgeht, dass die Pramserharer durch
die Risikotibernahme und Risikotragung den Versicherungsschutz bzw. ,Versi-
cherung” produzieren und gegen die Pramie als Preis ,verkaufen”.

Dabei gibt es tGber mehrere eigentlich unvereinbare Sachverhaltersiaenliche
Einigkeit aller Verantwortlichen, die die Widersprtichlichkeit decHvarhalte bis heu-
te nicht erkannt haben, von denen im Folgenden nur vier dargestellt werden.

So ist in einem Geschaftsbericht des Gesamtverbandes der Dautsaiseche-
rungswirtschaft zu lesen:

,Prof. Braess weist in seiner AuRerung tiberzeugend nach, daR beziiglich der
Bedarfspramie die Versicherungswirtschaft nur &feeteilerfunktionhat,oh-

ne eine preisbeeinflussende Tatigkeit auszuilDas.zeige sich daran, dafd die
Versicherungswirtschaft bei der Errechnung des Bruttosozialproduktes nicht
mit ihrem gesamten Pramienumsatz, sondern nur mit ihren Betriefrskosl
Gewinn in die Rechnung eingeht.”

Das bestatigt audRlath in einem Geschéftsbericht des Gesamtverbandes der Deut-
schen Versicherungswirtschaft:

,Die Kalkulation muf3 von dem Schadenbedarf als Grundfaktor ausgehen. Die-
ser istdem Wettbewerb Gberhaupt unzugéngtich

Der Prasident des fiur die Kfz-Versicherungen zustéandigen HUK-Verba8ue
vers,hat im Jahre 1979 den Bereich in der Kfz-Haftpflichtversicherung, aukidé
die unternehmensbezogenen Pramienbestand@ienstleistungsanteile) beziehen, als
aulerst klein beschriebéh:

,Die unternehmensindividuellen Positionen, also insbesondere Kosten- und

Frage nach der Rechtsnatur des Versicherungsvestiafen gelassen (VersR 1982, 482, 483) und im
Jahre 1994 gemeint (VersR 1995, 77, 78): ,Eineséhidung dieser Frage bedarf es auch hier nicht.”
14 Geschéaftsbericht des GDV 1965/66, S. 15.
15 VW 1979, 1360.
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Gewinnansatze, die den Wettbewerb im Pramienbereich bestimmen, spielen
sich in der verhaltnismé&Rig gering verbleibenden Spanne von etwa 15 % ab”.
Auch die EU-Kommission hat bei dem Erlass der Gruppenfreistelluraysvmemng
(3932/92/EWG) erkannt, dass es bei ,Versicherung” externe Umstande gibtsali
die deutsche Ubersetzung - ,auerhalb des Einflussbereichs der Untennegen”.
Im Erwagungsgrund 6 der Gruppenfreistellungsverordnung - die fir sich altein sc
ein Beweis daflr ist, dass ,Versicherung” etwas anderesralsisiungswirtschaftlich
hergestelltes Produkt ist - heil3t es ausdrticklich:
,Gemeinsame Studien Uber drahrscheinlichen Auswirkungen von aul3er-
halb des Einflussbereichs der beteiligten Unternehmen liegenden Umsténden,
die sich auf die Haufigkeit oder das Ausmal3 von Schaden ... beziehen, sollten
ebenfalls ermdglicht werden.”
Kollhosserkommentiert diesen Erwagungsgrund wie fdfgt:
.Die Zusammenarbeit der Versicherer bei der Berechnung der Natiagpr
wird von der Kommission ausdriicklich als positiv bewertet ....UDierneh-
mensbezogenen Pramienbestandt@dgegen sollen alsettbewerbsrelevante
Merkmalekeiner Absprache zuganglich sein.”
Danach gibt es - nach einhelliger Meinung - bei der Pramienversichenandse-
reiche:
— einenunternehmensindividuelldBereich (in der Kfz-Versicherung mit ein8pan-
ne von etwa 15 %er Pramieneinnahme), in dem die Unterneheiae Verteiler-
funktion mit preisbeeinflussender Tatigk@iisiben im Austausch gegamterneh-
mensbezogene Pramienbestandtalie,dem Wettbewerb zuganglisnd (Anmer-
kung: wenn sie als Preise angegeben wirden
— einen Bereich miaul3erhalb des Einflussbereichs der Unternehmen liegenden Um-
standen(in der Kfz-Versicherung mit eineé8panne von etwa 85 #ler Pramienein-
nahme), in dem alle Versicherungsunternehmen - nur -\@neilerfunktion ohne
preisbeeinflussende Téatigkeaustiben und dedlem Wettbewerb tberhaupt unzu-
ganglichist.

Die Verantwortlichen haben bis heute nicht erkannt, dass ein unlosbater- W
spruch besteht zwischen ihrer Meinung, die Pramienversicherung seodirkPoder
eine Dienstleistung der Pramienversicherer und die Pramie seiadafPreis, und ih-
rer eigenen Feststellung, dass ein grofl3er Bereich der Pramienearsg von den
Pramienversicherer wirtschaftlich durch Preise oder Wettbemiehb zu beeinflussen
ist.

Ein zweiter Widerspruch zu der ,Pramie=Preis-Theorie” ergdit aus der Einig-
keit aller Verantwortlichen dartber, dass ,die Mittel fur digsiEherungsleistung (sc.
Zahlung im Versicherungsfall) bei jedweder Form der Versicherung dlieckersi-
cherten aufgebracht werden” miis€enWie soll das in Form von Preisen geschehen ?

Ein dritter Widerspruch ergibt sich aus der Einigkeit aller Vevaritichen dar-
uber, dass die Versicherungspramie ein Preis sein soll, dass altévettschiisse aus

16 Kollhossetin: Prolss, VAG, 11. Aufl., Anhang Il zu 8 81, Rdd1l, S. 971)
17 Dreher(o. Fn. 45), S. 37 unter Hinweis &fhmidt-RimplerVersR 1963, 483, 504, siehe auch die wei-
teren Zitate in den Anlagen.
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dem Versicherungsbereich keine unternehmerischen Gewinn¥ siéelcher Anbie-
ter von Waren und Dienstleistungen muss Uberschiisse aus seinen &valgeKun-
den zurlick erstatten ?

Ein vierter Widerspruch zu der ,Pramie=Preis-Theorie” ergith sius den AulRRe-
rungen vieler Verantwortlicher (die auch den vorstehend dargestelégmuiMyen ent-
sprechen), dass Pramienversicherer nur eine Organisationsdiansgleringen und
die Pramien der Versichertereuhénderischverwalten'® Hier widersprechen sich
selbst Wissenschatftler, die die Produktionstheorien flir die Pramséchverungen ge-
liefert haben.

So versuchtd=arny schon Mitte der sechziger Jahre in seiner Habilitationsschrift
.Produktions- und Kostentheorie der Versicherung” seitenlang zu begriinden, dal3 Ver
sicherung ein "Produkt” und die Versicherungspramie ein Preis seelscann aber
auf Seite 48:

.Der grofdte Teil der in den Versicherungsgesellschaften vorhandener-VVerm
gensbestande wird ntreuhanderisctverwaltet.” -

Da mul3 sich jeder Jurist die Frage stellen: Wie soll ,hinter@uilandvermégen
entstehen, wenn ,vorne” Preise eingenommen werdé&aPny ist aber derjenige, der
fur den Nachweis, dal3 Versicherung ein Produkt der Unternehmen und die Brémi
Preis dafiir sei, von Hunderten von Wissenschaftlern immer wieder zitiertwird.

Der Versicherungs(betriebswirtschafts)wissenschaifi&iter Kartenvertritt die
Meinung, der Verkauf von Versicherungsschutz gegen die Pramie alsé@reishts
anderes als der ,Verkauf von Kartoffelf’wirft dann aber den Politikern mit einer
erstaunlichen Begriindung ,Unverfrorenheit” or:

18 Gehrhardtin: Grosse/Muller-Lutz/R.Schmidt, Die VersicherufBuchausgabe des Versicherungswirt-
schaftlichen Studienwerks), Band 2 (1962-64), QM3 11;Clausin VerBAV 1980, 22 ff.;Janotta-
Simonsin VerBAV 11/85, S. 427Basedow ZVersWiss 19 92, 419, 421 onath AcP 93 (1993),
279, 284 f.;Schinemanim: NVersz, 1999, 345ders.in VersR 2000, 144.ehmannin: VersWissStud
Bd. 5 (1997), 19, Bd. 6, 16Rucklein: VersWissStud Bd. 5, 251, Bd. 6, 1Byndestags-Drucksache
9/1493, Begrindung Seite 27; ebensoBif-Drucks.12/6959, Begriindung Seite 84 Hans. OLG
Hamburg VersR 1990, 475, 477; Ein Parlamentarischer Statetér beim Bundesministerium der Fi-
nanzen hat am 14.5.1980 im Deutschen Bundestédgen [eragestunde geantwortet: ,Es ist richtig, dass
Risikouberschisse ... keine Unternehmensgewinnlichen Sinne sind, soweit sie auf den ... vorsich
tigen Rechnungsgrundlagen beruhen. Soweit Ubersehdrsdere Ursachen haben, sind sie dagegen wie
in anderen Gewerbezweigen als normaler Unternetgeemsn anzusehen.” - Diese Aussage hat keinen
praktischen Wert, weil niemand feststellen kanniche Uberschisse ,Risikoliberschiisse” sind, und
welche ,andere Ursachen haben”.

19 Siehe Anlage 6 (US-Studie véh D. Meyer Seiten 29 ff.) und Anlage 7 (deutsche Studie MorD.
Meyer, Seiten 59 ff.)

20 M. Lehmann,n: Die Leistungswirtschaft des Versicherungsbetrielrednformation und Produktion,
Festschrift fur Waldemar Wittmann, S. 171, 209)rfi#us, dafl? durch die von Farny vertretene Produk-
tions- und Kostentheorie der Versicherung ,Nichidtigrendes beschrieben” werdeehmannbezeich-
net diese Theorien als ,betriebswirtschaftliche dhénwelt”; Klaus-Thomas Krych&leines Betriebs-
wirtschaftslehre-Lexikon, 2. Auflage, 1986, 170:igDPramie ist kein Preis oder Entgelt, wie es ven d
Versicherungswissenschaft und Versicherungswirfséflachlich behauptet wird.”

21 Kartenin: Festschrift fir Glunter Schmidt, Neue Wege dessitherungsmanagementée(lag Versi-
cherungswirtschaftkarlsruhe 1997, S. 75, 7&8aulbach Vizepréasident des deutschen Aufsichtsamtes,
in: Lebensversicherung und Geschéftsbesorgung, HiyabReihe, A, Heft 94, 1998, meinte zur Ver-
tragsstruktur eines Versicherungsvertrages, dieisgzan &hnlicher Schlichtheit wie die eines Kaufve
trages, den ich auf dem Markt (iber ein Kilo ApfesehlieRe.”

22 Kartena.a.O. S. 91.
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,Die Versicherungssteuer wird falschlich auf die Gesamtpréamdenicht auf

den darin enthaltenen ,Mehrwert’ berechnet. In volkswirtschaftlichea&e

tung sind dieVersicherungsleistungen stochastische Transferzahlyngeh

nur diedarlber hinausgehenden Pramien sind das Aquivalent fir den Produk-
tionswertund flie3en in das Sozialprodukt ein.”

Genau diese Reduktion der Bruttoproduktion der Pramienversicherer allEnie a
in das Bruttosozialprodukt Gilbernommenen Dienstleistungsanteile hat diatisShe
Bundesamt vorgenommen durch die Feststellung, dass nur die Dienstleisifgysant
der Pramien das Entgelt fiir die Dienstleistungen der Pramienversicher&r sind.

Nur weil in der traditionellen Geschéaftspraxis der Pramienvesssc der Versiche-
rungs- und der Dienstleistungsbereich miteinander vermengt sind, sindeaiat-
wortlichen (EU-Kommission und Gesetzgeber, der EUGH und andere GeAclfite
sichtsbehoérden, Wissenschaftler und Journalisten) dem Irrtum veriddies der Mix
beider Bereiche ein - insgesamt - von den Pramienversichereschwiftlich beein-
flussbarer Produktionsbereich und Versicherung damit ein Produkt der Rvarsie
cherer sei. So werden Pramien als ,Preise” und ,Umsatz” uhddeazahlungen als
.Kosten” angesehen, weil sie seit 100 Jahren - traditionell - st werden. Die
Angabe der Bruttopramie soll eine Preisangabe sein und der Preisangatnkmrey
genugen.

Den Fehler der falschen Betrachtungsweise der Pramienversichieging unkla-
ren gesetzlichen Regelungen, die vor etwa 100 Jahren von der Versichehitsgsrec
wissenschaft geschaffen wurden, ohne dass es wesentliche 6konomgsahseohaft-
liche Vorarbeiten gab und ohne dass die Gesetzgeber nennenswerktmittiDie
gesetzlichen Bestimmungen, die den Versicherten zur PrAmienzahlung Wwidrsias
cherungsunternehmen zur Zahlung einer Versicherungsleistung verpflichten, haben
den Versicherungsvertrag und insbesondere die sich daraus ergebenden Vermobgens-
verhaltnisses tber 100 Jahre lang weitgehend ungeregelt gelassen. SoPspficht
Reimer Schmidvon der Versicherung als einem ,primar ékonomischen Phanomen,
das noch der juristisch einwandfreien Ausformung bedair stellt auch richtig fest,
dass ,die gedankliche Funktion eines Aufbereiters der groRen Fragenvaevd?si-
cherung von den Juristen auf die 6konomischen Wissenschaften Ubergegangen ist, be-
sonders auf die Betriebswirtschaftslehf8.”

Die von Schmidt gefordertékonomischeAnalyse der wirtschaftlichen Betéatigung
von Pramienversicherern muss davon ausgehen, dass die Pramienversichdarmg we
ein Produkt (im engeren Sinne) noch eine Dienstleistung ist (weil - wegen degilinget

23 Siehe oben Seite 15 und Fn. 10; vgl. hierzin a&bmannin VersWissStud Bd. 5, Seite 167: ,Nahe-
liegenderweise hat der Fiskus auch die Einnahmeddre Glicksspielen als Entgelt-Einnahmen ange-
sehen, um sie der Umsatzbesteuerung zu unterwetiee, die Gewinn-Auszahlungen kirzend zu be-
riicksichtigen. Diesem Vorgehen hat erst Haropaische Gerichtshdtinhalt geboten.” - Seite 114:
.Mehrfach stellt der Generalanwdlt G. Jacobdfest, dal3 ,Tatigkeiten wie Spiele und Wetten - und
auch Versicherungen - fir die Umsatzsteuern naen Btruktur ungeeignet sind / fir die Erhebung der
Mehrwertsteuer schlecht geeignet sinti¢obs Umsatzsteuer-Rundschau 1994, S. 180 f.).”

24 Reimer SchmigHandworterbuch der Versicherung (HdV), 1988, B16L ahnlich duRert sidtehmann
(in der Anlage ,Okonomische Aspekte ...”, Seitenut?l 36): ,Der Gesetzgeber hat sich bekanntlich
Uber den Versicherungsvertrag wenig Gedanken gdanuechist nachfolgend unwillig, seinen Beson-
derheiten durch sachgerechte Regelungen Rechnunggan.”

25 Reimer Schmidyersicherungswirtschaft 1982, 804

26 Reimer SchmigHdV, S. 1116.
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ten Pramie - der entsprechende Objektfaktor ,Geld” fehlt, an demlierestleistungen
des Einzugs und der Umverteilung erbracht werden missten).

Was ist dann - 6konomisch betrachtet - die Pramienversicherung ?

Bei der Versicherung mit einer ungeteilten Pramie handelt bsusicein mehrper-
sonales Ausgleichsgeschéft, zu denen auch die Lotterie gélwiit. diese Art Ge-
schéfte ist ein ,Dreiecksverhéltnis” kennzeichnend:

— eine rechtlich gefal3te Zusage (Spielplan einer Lotterie, Versicherungsbedingungen)
— der Zahlungsbeitrag eines jeden Beteiligten (Einsatz, Pramie),

— eine fallweise Zahlung an wenige unter zufallsbedingten Voraussetzungtari@-ot
gewinn, Versicherungsleistung).

Ausgleichsgeschafte, deren Zweck es ist, innerhalb einer Versicheder Spie-
lergemeinschaft flr wenige einen zufallsbedingten Nachteils- bzwieilgausgleich
herbeizufiihren, entziehen sich der Einordnung in ,Leistung gegen Erffgetitte-
riegewinne wie Versicherungsleistungen sind keine von den Versicherungd-obder
terieunternehmen produzierten, sondern nur geschuldete Leistungen (8 763 BGB, § 1
VVG). Danach kann der Einsatz des Lotteriespielers wie auchrdmid®des Versi-
cherten kein Entgelt (Preis) sein, weil sie nur im Hinblick ané geschuldeteZah-
lung gezahlt werden. Eine Entgeltzahlung setzt aber voraus, das siesituag ab-
gilt, die dasErgebnis einer leistungswirtschaftlichen Aktiviistt was auf die Auszah-
lung der Versicherungsleistung wie auch des Lotteriegewinns nicht zitrifft.

Der Satz vorLeveren? - ,Die Pramien sind daEntgelt des Versicherungsneh-
mersflr die Pflichtdes Versicherers, bei Eintritt des Versicherungsfalls dieaggith
zugesagten Leistungen zu erbringen.” - zeigt in nicht zu Gberbietender Deutlichkeit den
Fehler (fast) aller, eine Ausgleichszahlung mit einer Entgelinghgjleichzusetzen. In
diesem Satz liegt aber gleichzeitig auch die begrifflich falsaber inhaltlich richtige
Feststellung, dass die Pramie nur flr eine zufallsbedingte (schildrdee) Pflicht
gezahlt wird, dass die Pramienversicherung also ein Ausgleichsgesthadie Um-
kehr einer Lotterie.

Bei einer Lotterie schliel3t der Unternehmer mit einer MehrwitPersonen Ver-
trdge, in denen er verspricht, gegen Einséatze in Geld nach Malgab&meiptans
Gewinne an die spielplanméfRigen Gewinner zu zahlen. Der spielplannzdigen
wird an Spieler gezahlt, deren Lose zufallsbedingt bei der Ausspielzogeayewer-
den. Unter sich stehen die Spieler in keinem Vertragsverhaltniaudidie nicht ab-
gesetzten Lose entfallenden Gewinne verbleiben dem Lotterieunterméhmer.

27 Siehe vor allem Lehmann in der Anlage ,OkonaimisAspekte ....” Seiten 16, 22, 31 ff.

28 LehmannAnlage 4 (Okonomische Aspekte ...), Seite 9.

29 Lehmanma.a.O.

30 Kent Leverenm VersR 1997, S. 652, 655.

31 Die Definition des Versicherungsvertrages (3felerung ist Deckung eines im einzelnen ungewjssen
insgesamt geschatzten Mittelbedarfs auf der Grgedtes Risikoausgleichs im Kollektiv”) gleicht der
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Bei der Pramienversicherung schliel3t der Pramienversicherezimeit Mehrheit
von Personen Vertrage, in denen er verspricht, gegen Pramien nach Mal3gade der
sicherungsbedingungen Versicherungsleistungen an die vom Versicherungsféll betro
fenen Versicherten zu zahlen. Die bedingungsmaRige Versicherungsleistdngnwi
Versicherte gezahlt, die zufallsbedingt von einem Versicherungsfatifiem sind.
Unter sich stehen die Versicherten in keinem Vertragsverhaltmes PEamientber-
schisse verbleiben dem Pramienversicherer.

Das Besondere an Ausgleichsgeschaften ist auch, dass viele eirsn &iles eine
Pramie zahlen, die meisten aber keinerlei Gegenleistung erhakeer(eine schuld-
rechtliche noch eine leistungswirtschaftlich produzierte). DieseGAschaft fehlt jeg-
licher Leistungsaustausch (Synallagma), was auch ein Grund dafdasstPramien
und Einséatze bei Lotterien keine Preise sein korih&ie Unternehmensgewinne aus
Ausgleichsgeschaften sind - wie die Auszahlungen - in ihrer Héhe zufallsb&dingt.

Die Pramienversicherung unterscheidet sich allerdings von der Lodtzagrch,
dass dem ,Kauf der Versicherungspolice” die Akquisition, Vermittlungébenen-
falls einschlie3lich einer ,Beratung“ des Interessenten) und esikoRinschatzung
vorgeschaltet und das Vertragsverhaltnis langfristig angelegt iste Riaterschiede
andern aber nichts an der Tatsache, dass die Pramienversicherigen-dse fehlen-
den Preisangabe - kein Produkt und keine Dienstleistung, sondern ein Ausgleichsg
schaft ist.

Wenn die Pramienversicherer irgendeine Gewinnberechtigung begriinden wollen,
dann kdnnen sie dieses nicht mit Produktionstheorien, sondern nur, wenn sie zugeben,
dass die Pramienversicherung ein Ausgleichsgeschéft ist. Doch danm reigésdie
Verantwortlichen in den Regierungen und in der EU-Kommission fragen, dieisie
einer gesetzlich vorgeschriebenen Pflichtversicherung wie der Kitpflitht-
versicherung (der sich die Fahrzeughalter nicht entziehen kdnnen!) hiveitgn
»Glucksspiel mit staatlicher Gewinngarantie” zulassen wollen.

Fazit:

Pramienversicherer sind keine Produktions- oder Dienstleistungsbesiebe,
dern betreiben aleatorische Ausgleichsgeschéfte (mit zufallsbedibgiter-
nehmensgewinnen), solange sie mit einer ungeteilten Pramie arbeiten.

Alle Verantwortlichen sollten weitere Untersuchungen zu den hier priges
chenen Punkten (evtl. auch zur Besteuerung von Versicherdhgergnlas-
sen oder vornehmen, insbesondere zu der Frage, ob im BereicEwearays-

des Glicksspiels: ,Lotterie ist Deckung eines imzelnen ungewissen, insgesamt geschatzten Geldbe-
darfs auf der Grundlage des Vorteilsausgleichs otektiv.”

32 LehmannAnlage 4 (Okonomische Aspekte .Sghiinemanrnlage 3 (Wettbewerbsaspekte)

33 Man spricht davon, dass der Versicherungsle&irem ganz besonderen und eigenartigen typischen
Risiko ausgesetzt sein soll, das als versicheraogstsches Gesamtrisiko bezeichnet wird. Darunter
wird die Gefahr verstanden, dass die Zahl odelUuhefang der Schaden das Ausmald Uberschreitet, das
der Pramienberechnung zugrunde liegt. Diesem -hd8icherheitszuschlage und Riickversicherung -
beseitigten Risiko steht die ,garantierte” Chanegeniber, die standig anfallenden, nur der H6hk nac
zufallsbedingten Pramieniberschiisse als ,Gewinrverainnahmen.

34 Siehe oben Fn. 23.
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versicherungAusgleichsgeschafte mit zufallsbedingten Gewinnen und ent-
sprechender Selektion von Versicherten weiterhin zulassig sein derfED
gebnis konnte sein, durch gesetzliche Bestimmungen - wie in Japan - vorzu-
schreiben, dass die Pramie aufzuteilen ist in einen reinen Nemsigsbeitrag

und einen Preis fur die Dienstleistungen der Unternehmen und Vermittler.

3. Wettbewerbstauglichkeit der beiden Versicherungs-Modelle

a) Preis-/Leistungs-Wettbewerb im Bereich der Pramienversicliang ?

Im Verlauf des vorliegenden Projektes hat sich die Uberwiegende Metiende-
teiligten und Teilnehmer dahingehend geaul3ert, dass heftiger Wettbewstdrsm
cherungswesen, also auch um die Pramienversicherung, herrsche. Dabefasturde
immer nur von ,Preiswettbewerb” gesprochen, der insbesondere nach eégulier
rung und Einfuhrung der Tariffreiheit zu einem Pramienriickgang im BedeicKfz-
Haftpflichtversicherung gefiihrt haben soll. Die Tarifgestaltung und Zunalem&a-
rifmerkmale durch die Selektion von immer neuen Versichertengruppen \aigde
Folge des Wetthewerbs angesefren.

b) Preis-/Leistungs-Wettbewerb im Bereich des Geschéaftsbegmmngsmodells

Nach der Versicherungsbesorgungs-Theorie kann es um Versicherung mauhren
fallsbedingten Leistungen keinen Wettbewerb geben. Ein Preis-/Leistuettisewerb
ist danach nur um die Dienstleistungen der Versicherungsbesorger undahrgitler
maoglich und wird dadurch herbeigefuhrt, dass deren Leistungen durch die Abtrennung
vom Versicherungsbereich erkennbar sind und fir sie - durch die Trennung des Dienst-
leistungspreises vom Versicherungsbeitrag - Preise angegeben werden.

c) Prufung der Versicherungsmodelle auf ihre Wettbewerbstauglidkeit
im Sinne allgemeiner Wettbewerbstheorien

Die vom deutschen Bundeswirtschaftsminister eingesetzte Dereggiéommis-
sion hat im Marz 1990 einen Bericht zum ,,Abbau marktwidriger Regudgen” vor-
gelegt. Sie hat dabei erkannt, ,dass zwischen dem Abschluss eisgsh¥rmgsver-
trages und dem Kauf eines Konsumgutes Unterschiede besf@hemnt,festgestellt,

35 Siehe vor allem die Referate v®teindorffund Claassensn der Tagungsmappe Miinchen und die aus-
gedruckten Diskussionsbeitrage sowie die beigefiig@gungsberichte Miinchen und Leuven und die
Zitate in den als Anlagen 6 und 7 beigefiigten ddutsamerikanischen Studien vblans Dieter Meyer
zur ,Beitragsfestsetzung und Beitragsklassenbildardgr Kfz-Haftpflichtversicherung”.

36 Der deutsche Gesetzgeber hat schon vor 108nJahkannt, dass Versicherung etwas anderes ist-als
ne ,beliebige, auf Erzeugung und Bereitstellungerialier Giter gerichtete freie Gewerbetatigkeit”,
siehe Begriindung/Motive zum Versicherungsaufsigssty, teilweise zitiert iRrolss VAG, 10. Auf-
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dass kein Wettbewerb im Versicherungswesen herrscht. Die Expereritadn so-
gar, ,dass ein Wettbewerb der Versicherungsunternehmen in jedem Falbhsiékiig
auch im Sinne eines ausreichenden Verbraucherschutzes ware.” tddandsAuszi-
ge aus dem Bericht:

.Der Wettbewerb ist Dreh- und Angelpunkt der marktwirtschaftliched- O
nung ... er steigert kontinuierlich die gesamtwirtschaftliche Effzieind er
bildet zugleich eine wirksame Kontrolle wirtschaftlicher Macher beste
Schutz des Verbrauchers ist im allgemeinen der Wettbewerb degt&nbm

seine dauerhafte Gunst. Der Staat ... gebietet standardisiettagéemMin-
deststandards fur die Qualitat von Gutern.

Der Wettbewerb der Anbieter um die Nachfrager steuert die ngftere-
rischen Entscheidungen entsprechend den K&auferpréferenzen, realisiert ins
weit Konsumentensouveranitat, lenkt Arbeit und Kapital in die Produktions-
einrichtungen und Produktionsverfahren, in denen sie den hochsten gesell-
schaftlichen Nutzen stiften, erzwingt die moglichst schnelle Anpasdesg
Angebots, erzeugt einen stdndigen Strom an Neuerungen, verteilt die Ein-
kommen nach der bewerteten Leistung und verhindert Einkommen, die aus
Abhéngigkeit des einen vom anderen entstehen kénnen. Bei modellhaft funk-
tionierendem Wettbewerb entspricht der Preis schliel3lich den KdeteBe-
reitstellung eines Gutes. In einem idealisierten Marktsyst#hyslten, dass
niemand der Willkiir eines anderen ausgesetzt ist, dass sich Nachfrager an Ver-
anderungen der Verhaltnisse rasch anpassen kénnen und gut informiert sind.
Leitvorstellung der Deregulierung ist es, eine Regulierung, die den &ettb
werb beschrankt oder ausschliefitrch eine Regulierung zu ersetzdie den
Wettbewerb nicht oder weniger behindert.”

Wer diese Beschreibung des Wettbewerbs und seiner Ziele genau dunchde
das Wesen der Versicherung (als Bereitstellung und Umverteilung vdh @&l das
Besondere der Pramienversicherung (als Ausgleichsgeschatft) erkedrfesitstellen,
dass und warum Wettbewerb um Versicherung und insbesondere um die Préshienve
cherung nicht mdglich ist. Die zufallsbedingte und vom Schadenverlauf vaisau-
Rerhalb des Einflussbereichs der Unternehmen liegenden Umstaalolesingige Ver-
sicherung kann fir sich allein nicht ,die gesamtwirtschaftlich&igfiz steigern”. Im
Versicherungswesen wird - aul3er Dienstleistungen - nichts produzahts @musge-
tauscht und nichts konsumiert. Es gibt keine Konsumentensouveranitat, dieutubei
Kapital in Produktionseinrichtungen und Produktionsverfahren lenkt, in denen sie den
hochsten gesellschaftlichen Nutzen stiften. Fur die Dienstleistungedew keine
Preis angegeben, so dass es auch insoweit keine bewertbaren Leigjingé&ne
Verbraucher sind der Willkiir der Pramienversicherer ausgesetatirdi&ostenver-
schwendungen und (unberechtigten, weil nicht erwirtschafteten) Gewinndeaus
standig entstehenden Pramientberschiissen finanzieren bzw. beschliel3en.

lage, Vorbem. Rdnr. 37; teilweise zitiert Bégges Geschichte und Entwicklung der Versicherungsauf-
sicht, 1985, S. 81 ff..
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aa) Widerspriche zu der Annahme ,heftigen Wettbewerbs”

Wie zur der Annahme, Versicherung sei ein Produkt der Pramienveesicivet
die Pramie daflr ein Preis, gibt es auch zu der Meinung (fast)\&@rantwortlichen,
es herrsche heftiger Wettbewerb im Versicherungswesen, eine Reih&taten aus
dem Bereich der Verantwortlichen, die zu dieser Meinung im krassdar$fgruch
stehen.3¥Vegen der Bedeutung dieser Frage, werden diese hier noch egamahen-
gestellt:

Plath im Geschaftsbericht des Gesamtverbandes der Deutschen Versiche-
rungswirtschaft:

,Die Kalkulation muf3 von dem Schadenbedarf als Grundfaktor ausgehen. Die-
ser istdem Wettbewerb tberhaupt unzugéngfich

Sieversehemaliger Prasident des Verbandes der deutschen Autoversicherer:
,Die unternehmensindividuelldPositionen die den Wettbewerb im Pramien-
bereich bestimmen, spielen sich in der verhaltnismaRig gering verbleibende
Spanne von etwa 15 % ab”.

Geschaftsbericht des Gesamtverbandes der Deutschen Versichertangswir
schaft:

,Prof. Braessweist in seiner AuRerung uberzeugend nach, daf3 beziglich der
Bedarfspramie die Versicherungswirtschaft nur &feeteilerfunktionhat,oh-

ne eine preisbeeinflussende Tatigkeit auszutiben.

Im Erwagungsgrund 6 der Gruppenfreistellungsverordnung (3932/92/EWG) ist in
der deutschen Ubersetzung vaxternen Umstandendie Rede, die - so die deutsche
Ubersetzung - ,auRerhalb des Einflussbereichs der Unternehmen liegeictDsind
nur die unternehmensindividuellen Positionen wettbewerbsrelevant, von Sievens
spricht (siehe oben), der diesem Bereich nur 15 Prozent der Pramagmaen zuord-
net und dem wettbewerbsuntauglichen Versicherungsbereich 85 Prozent.

bb) Versicherung und Pramienversicherung haben
kein Preis-/Leistungsverhaltnis

Man braucht aber nicht einmal diese Belege, dass Versicherung debhewWsb
unzuganglich ist, sondern kann - ohne auf Theorienstreitigk&itéher einzugehen -
anhand der Praxis aufzeigen, dass es im Versicherungswesen ,Konsumerggirs-
tat” als wesentlichste Voraussetzung flr einen Preis-/Leistwettiswerb nicht geben
kann.

37 Siehe oben Fn. 14 und 15.
38 Siehe oben Fn. 4 und die Anlage 3 (KurzstudidVettbewerbsaspekten vétrof. Schiinemarnund
die Anlage 4 (Okonomische Aspekte ...), insbesander 6konomische Analyse v&mof. Lehmann
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Zunéchst einmal lasst sich als einzigartige Besonderheit inséNaftsleben fest-
stellen, dass dem Verbraucher fiir eine Versicherung ein BeitragimgePramie ab-
verlangt wird, ohne dass er erfahrt, wofiir genau er dieses Geld rezalhl®er Ver-
sicherungsnehmer erhélt zwar eine Police mit Versicherungsbedingungandikae
aber nicht finanziell bewerten. Ein Versicherungsangebot liefert Kefoemationen
Uber das Verhaltnis der (geschuldeten) Leistungen des einzelnen odell@udirsi-
cherten einerseits und den (geschuldeten) Leistungen des Versicherungsumesrs,
speziell den (geschuldeten) Versicherungsleistungen im gangigen Sinn s@itkerer
Das hangt mit dem vielfach verkannten Wesen der Versicherung zusammen.

Versicherung funktioniert nur in einer Gemeinschatft, die sich entwaslérerein
selbst gebildet hat oder die durch eine Aktiengesellschaft organsrert Hier wie
dort zahlen viele Versicherte Beitrage oder Pramien, aber nugevéfarsicherte er-
halten eine Versicherungsleistung in Geld. Die meisten Versichertlten - ahnlich
wie bei der Lotterie - Uberhaupt keine solche Zahlung. Der Verbralkahear mithin
anhand eines Versicherungsangebotes, also anhand des Beitrages und dee-Versi
rungsbedingungen, kein Beitrags-/Versicherungsleistungsverhaltnis und - wie beim
Lotterielos - auch kein Verhaltnis von Preisen zu (produzierten}ungen erken-
nen>® weil es diese weder bei Versicherung noch bei der Pramienversicherung gibt.

Auch der Zusammenschluss oder die Zusammenfassung vieler Versidaenme
die Ungewissheit, in welchem Umfang die Versicherten von finanzidfierlusten
betroffen werden, nicht vollends beseitigen. Nach dem Gesetz der GraRkekadn
der gesamte Beitragsbedarf nach den Versicherungsleistungen der Vehgingear
anndhernd geschatzt werden. Um Versicherung aber wirklich sicherchemanus-
sen Pramien durch die Einrechnung von Sicherheitszuschlagen stets tbemtalkuli
werden. Es entstehen regelmallig Beitrags- bzw. Pramientberschis&ssiche-
rungsbereich, die man auch Risikotberschiisse nennt, die nicht das Ergebiésseine
tungswirtschaftlichen Aktivitat und damit keine unternehmerischen Gewinné’sind.

Danach sind weder der Beitrag oder die Pramie noch die Versichaishgsjen
im voraus feststehende Grol3en. Sie kbnnen bei ihrer finanziellen Beweitht zu-
einander in Relation gesetzt werden, so dass ein Verbraucher nicht ratitschleiden
kann, ob ein Versicherungsangebot glnstig ist oder nicht. Versicherung hlagialso
ex-ante bekanntes Beitrags-/Versicherungsleistungsverhaltnis (Wiel eer Lotterie
kein Einsatz-/Gewinn-Verhéltnis gibt). Schon deshalb gibt es bei dari€rversiche-
rung keine im voraus erkennbare Angemessenheit der Pramie. Da Beididra-
mien aber auch keine Preise und Versicherung und Versicherungsleistungen kei
Produkte im Sinne einer leistungswirtschaftlichen Aktivitat sindaigth ein Preis-
/Leistungs-Wettbewerb um Versicherung oder die Pramienversicherung ucimogli
(wie es auch bei der Lotterie keinen Einsatz-/Lotteriegewinn-Wettbewejb gibt

39 Langheid,NVersZ 2000, 63: ,Die glatte Uberforderung geratis durchschnittlichen Verbrauchers,
das ,unsichtbare Produkt’ Versicherung zu verstedgsr auch nur hinreichend zur Kenntnis zu neh-
men, setzt ihn auflerstande, adaquate Leistungsigrglvorzunehmen; das schlie3t zugleich einen
Preisvergleich aus, weil zwar absolute Pramienbetréiteinander verglichen werden kdénnen, nicht a-
ber das, was vom Versicherer im Ernstfall dafuegsét wird.” -R. Schmidin: Prolss: VAG, 9. Aufl.
1983, Vorbem. Rdnr. 45. - Die hohen Marktanteile @eren Pramienversicherer sind ein Indiz dafir,
dass die Verbraucher Vergleiche nicht durchfuhkémigen).

40 Siehe oben Fn. 28 und 2®&hmannAnlage 4, Seite 9).
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Es gibt also keinen Wettbewerb im Versicherungswesen, der sein@uahér-
schitzende Wirkung entfalten kénnte. Es gibt aber auch keine Wettbewerbssanktionen.

cc) Keine Wettbewerbssanktionen im Versicherungswesen

Durch diese Vermengung von Versichertengeld flr Schadenzahlungen und Dienst-
leistungspreisen ergeben sich fir die Versicherungsunternehmen folgende Vorteile:
— Sie brauchen keinen Preis fur ihre eigentlichen Dienstleistungen anaudgebe-
chen also nicht genau und ,scharf” zu kalkulieren.
— Sie brauchen um diese Dienstleistungen keinen Wettbewerb zu fuhren, hrauche
also keine Leistungssteigerungen und Kostensenkungen anzustreben.
— Sie kdnnen zur Kostendeckung beliebig viel Geld (vor allem bei Fehlkatkudai)
aus dem ihnen anvertrauten Versichertengeld entnefimen.
Ohne eine aufgeteilte Pramie gibt es auch fir schlecht wirtecdkiaf Versiche-
rungzsunternehmen keine wettbewerblichen Sanktionen, Ramay richtig erkannt
hat:
»Eine optimale Verbindung zwischen marktwirtschaftlichem Sanktionkerec
nismus und dem Glaubigerschutz der Versicherungsnehmer wiirde darin be-
stehen, die Eigentimer und Unternehmensleiter fir ihre Fehlentscheidungen
zu bestrafen, zugleich aber die Glaubigerrechte der Versicherungsnalhmer
erhalten. Praktikable Modelle fur eine solche Losung sind jedoch bistr nic
entdeckt worden.”
Dabei ist anzumerken, dass der marktwirtschaftliche Sanktionsmechannicht
nur in unternehmerischen Verlusten schlecht gefiihrter Unternehmen psetetdrn
auch in der verbraucherschiitzenden Wirkung, dass erkennbar schlechte une zu teur
Angebote vom Markt verschwinden.
Bundestags-DrucksacH&rund Verlautbarungen des Bundesaufsichtsamtes besta-
tigen und erklaren den folgenden Sachverhalt:
Versicherungsunternehmen muissen bei der Beitrags-/Pramienkalkulatiaitiors
ge Rechnungsgrundlagen zugrunde legen. Die Beitrdge enthalten dadurch hohe Sicher-
heitszuschlage, die dazu dienen, die Unsicherheitsfaktoren auszugleicheit, dise
kunftigen Entwicklung - vor allem bei den Aufwendungen fir Versicherungsleistungen
(Risikoverlauf) - zwangslaufig verbunden sind. Die anfallenden Uberschiissgem
Risikoverlauf missen den Versicherten zugute kommen. Dies ist jeddahgeivahr-
leistet, weil die Versicherer die Verluste aus dem Dieisttilegsbereich mit diesen
Uberschiissen zu Lasten der Versicherten saldi€tus Abteilungsprasident im
Bundesaufsichtsamt, stellt fést,

41 Hierzu schrieb das WirtschaftsmagaRapital in 1979: "Die Versicherer machen es sich einfather-
steigen ihre Kosten die zuvor kalkulierte Hohe, rdaehmen sie das zusétzliche Geld aus den Uber-
schissen, die ihnen die Vermégensanlagen und dsiclitg kalkulierte Schadenverlauf automatisch
bescheren. Das aber sind Beitrage, die eigentéoh\rsicherten zustehen.”

42 Farny, ZVersWiss 1979, 66.

43 Bundestags-Drucksact81493, Begrindung Seite BT-Drucks.12/6959, Begrindung Seite 84 f.

44 Claus VerBAV 1980, 22, 25.
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dal3 es eigentlich kein Regulativ gibt, das die Versicherungsunternehmen
zwingt, ihre Kosten in Grenzen zu halten. Da der Wettbewerb nicht durch-
greift, kann ein Versicherungsunternehmen trotz verschlechterter Kaggtenl
durchaus weiter bestehen. Es sind die Versicherten und meistens Near-die
sicherten, die die Konsequenzen von unternehmerischen Fehlentscheidungen
oder sogar von Missmanagement zu tragen haben.

Pramienversicherer, die vorgeben, Risikotragung produzieren und anbieten zu kon-
nen, tragen also - im Gegensatz zu Unternehmen aus anderen Wstsaieadhen -
nicht einmal ein unternehmerisches Risiko, weil sie ihr Missmanegeund die U-
berschreitung kalkulierter Verwaltungskosten (Situationen, in denen andere W
schaftsunternehmen Verluste machen oder in Konkurs gehen wirden) - nach aul3e
unbemerkt - mit Beitragsuiberschiissen und Ertrdgen aus den Riuckstellungesr und R
serven aus dem Versicherungsbereich ausgleichen kdonnen.

Der deutsche Gesetzgeber hatte schon vor 100 Jahren die Moglichkeikdissies
brauchs von Versichertengeld fur einen solchen Verlustausgleich und flurnengeht
tungsbezogene Gewinne als ,Gefahr schwerster Schadigung des Volkswkéisite
aber geglaubt, diese Gefahr - die besonders von der Pramienversichemgelgt aus
durch eine staatliche Aufsichtsbehdrde beseitigen und verhindern zu kdnnen. Die
Verbraucher, die die Angemessenheit der Pramie im voraus nichtileeuki&gnnen,
sind daher mit Recht davon ausgegangen, dass die Aufsichtsbehorde tberhohte Pra-
mien und nicht leistungsbezogene Pramien verhifd@®te deutsche Aufsichtsbehor-
de hat dies aber auch vor der Deregulierung nicht als ihre Aufgabe ang®sehen.

Die EU hat richtig erkannt, dass es im Versicherungswesen keinen Wettbewterb gi
und eine staatliche Versicherungsaufsicht nicht zu Wettbewerb flhrtdssen nicht
ersetzen kann. Die Verantwortlichen haben sich aber geirrt in i¥aoben, dass
Markt- und Wettbewerbsversagen im Versicherungswesen durch diecka&kegu-
lierung verursacht oder mitverursacht wurde. So ist auch die Derempglides Versi-
cherungswesens als untauglicher Versuch gescheitert, ,mehr” Wettheeseizu-
fUhren.

Es kann nicht oft genug wiederholt werden: Versicherung als Einkommensumver-
teilung und die Pramienversicherung sind dem Wettbewerb tberhaupt unzugéanglich.
Das Gleiche gilt fur die Dienstleistungen der Unternehmen, die ohiséuhgsbe-
schreibung und Preisangabe - also nicht bewertbar - mit Versicherungnggrsind.

Es ist also nicht die Frage - wie sie immer und Uberall Hadgestellt, untersucht und
beantwortet wird -, ob es Wettbewerb im Versicherungswesen gibt, actddfrage,

45 R. Schmidin: Prélss, VAG, 9. Aufl. 1983, Vorbem. Rdnr. 4% den Massenzweigen geht der Konsu-
ment bei Vertragsschlul nicht mehr davon aus, eifegtrag zu schlieen, dessen Inhalt er noch prifen
mul3, vielmehr ,kauft’ er ein bestimmtes vorgefosmteehordlich genehmigtes’ Dienstleistungsmodell.”

46 Die deutsche Aufsichtsbehorde hat vierfachlitifge (wucherische) Pramien im Bereich der Unfallve
sicherung nicht verhindert mit der Begriindung (8itien des BAV an den BdV): ,Die Festlegung der
Pramien in der Unfallversicherung liegt im gescé@diitischen Ermessen der Versicherungsunterneh-
men. Das BAV kann gegen zu hohe Pramien nicht kirgen.” - Deutsche Gerichte meinten dagegen -
wie wohl auch die Verbraucher: ,Das BAWag gehaltersein, im Rahmen seiner Aufsicht ein zu bean-
standendes MiRverhéltnis der beiderseitigen Lejgtorzu verhindern.” (BVerwG, VersR 1990, 473,
474) - oder: ,Der Klager hat den Versicherungsegrtmit einer Aktiengesellschaft abgeschlossen. Ziel
der Aktiengesellschaft ist Gewinnstreben, das begreird durch die Korrektur des Versicherungsauf-
sichtsamtes.” (LG Hamburg, VersR 1996, 1134, 1135)
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die von den Verantwortlichen untersucht werden sollte, muss sein, waltsehaftli-

chen Leistungen im Versicherungswesen und welche Teile der Pranrieauie
Wettbewerbsbereiche sind und durch Wettbewerb - sprich: leistunghaitische

MaflRnahmen der Versicherungs(dienstleistungs)unternehmen - beeinfludssh wén-
nen.

Es ist falsch und irrefihrend, von einem ,Versicherungsmarkt” zu redam as
nur einen Markt flr Versicherungsdienstleistungen geben kann. Wer sagt, man kénne
Versicherungen ,kaufen” oder ,verkaufen”, wer behauptet, es gebe einesicheer
rungsmarkt” (fir Policenhandel?) und Wettbewerb um Versicherung, deraunciss
betriebs- und volkswirtschaftlich - erklaren, wie dieses Kaufen umkiavén und wie
der Markt und dieser Wettbewerb funktionieren sollen. Tatsache istddaSchaden
zufallsbedingt sind. Tatsache ist auch, dass die Versicherten tled filr den Scha-
denausgleich im UbermaR bereitstellen. Wenn sich also die Gesanstpeinnahmen
der Kfz-Versicherungsunternehmen vermindern, ist entweder - zufaltgjpedider
Schadenaufwand geringer geworden oder die Gesellschaften haben sich verkalkul
oder sie haben - Uber die Verteilung der Allgemeinkosten - Quersubventiorg:
nommen (z.B. wegen der Tiréffnerfunktion fir Lebensversicheruffgeder sie ha-
ben tatsachlich - durch Rationalisierung - die Dienstleistungskosteingest (was
aber nach aul3en wegen der fehlenden Preisangabe vor allem auch der Karkurrent
mit hoheren Dienstleistungsanteilen in ihren Pramien nicht wettbewagksam wer-
den kann). Im Versicherungsbereich ist eine Verminderung von Zahlungeshliatsa
nur durch die Selektion von Gruppen mit geringem Schadenaufwand (siehe u8ten Il
d) beieinzelnenUnternehmen moglich - mit dem Ergebnis, dass alle anderen Unter-
nehmen einen entsprechend héheren Schadenaufwand und Beitragsbedarf haben. Der
Gesamtschadenaufwand aller Pflichtversicherten bleibt gleich.

Erst die der Kalkulation entsprechende Aufteilung der Versicherungigiém
Vertragsangebot schafft die Voraussetzungen fir einen Wettbewerb. @baelden-
nung fehlt die Vergleichbarkeit der Vertragsangebote als die unentbeh¥ligraus-
setzung fur Wettbewerb. Derzeit gibt es bestenfalls ,Konkurrenz'Sirme einer
Mehrzahl von Anbietern.

Legislatorische Vorgaben fir eine Aufteilung der Pramie steheninkiag mit
der Preisangabenverordnung (PrAngV), die mit der Forderung nach Preiswahcheit
Preisklarheit (8 1 Abs. 6 PrAngV) dem Informationsmodell des Verbrasahgzes
Rechnung tragt. Der Hinweis in 8 1 Abs. 1 S. 1 PrAngV, dass ,Endpreisedeien
sind, steht dabei der Aufspaltung der Pramie in das gesondert ausgevidesestleis-
tungsentgelt und den reinen Versicherungsbeitrag nicht entgegen, well bsidetz-
terem ja eben nicht um einen Preisbestandteil handelt, sondern umetietéitiver-
teilungsmasse. 8 1 Abs. 3 PrAngV zeigt mit hinreichender Deutlichkes$, idaden
Fallen, in denen neben dem ,Preis fir die ... Leistung” noch andere Zahluggen g
schuldet werden, gerade ,kein Gesamtbetrag zu bilden” ist.

Eine Pramienaufteilung ist auch nichts Utopisches, weil es saitdgibt (wie z.

B. in der Kfz-Versicherung in Japan oder auf den Philippinen, iigD. Meyerin
VersWissStud Bd. 1, Seite 149, 150 Fn. 3). Die Volkswirtschaftlichenn@eszhnun-
gen aller Lander unterstreichen die Forderung nach einer Pramienaufteilung.

47 Siehe oben Fn. 3.
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Derartige Regelungen wirden allerdings voraussetzen, dass die Veticteor-
auch bei der EU - anhand neutraler wissenschaftlicher Untersuchukgeanesr, dass
Wettbewerb um Versicherung und auch um das Leistungsgemenge einenkeésnie
cherung unmdoglich ist und dass Regelungen fir ein ,unbundling” von Versicherung
und Dienstleistungen (bei Lebensversicherungen auch der Kapitalbildung) kein Ei
griff in den Gewerbebetrieb sind und auch mit Dienstleistungsfremigits zu tun
haben.

d) Selektion als Mittel der Gewinngestaltung bei Ausgleichsgeschéih

Selektion ist (nur) eine gewinnbeeinflussende Malinahme im Konkurrenzkampf m
anderen Anbietern und keine preis-/leistungsbeeinflussende Maflinahme fbe-Wet
werb um die Entscheidung der Verbraucher ftr ihr Angebot.

Das deutsche Bundeswirtschaftsministerium wie auch die deutsclseciftsibe-
horde haben sich Ubereinstimmend dahingehend geaduliert, dass ,die Gliederung der
Unternehmenstarife in Tarifgruppen” eine ,Folge des WettbewerbsVdesiche-
rungsunternehmen untereinander” sei. Ein Branchenfunktionar hat sogar genssint, da
~der Wettbewerb daflir sorgt, dal3 sich die bestmdgliche Pramie fiyekmaucher
einpendelt.” - Diese Meinung wurde auch tberwiegend im Verlaufe desgemtien
Projektes in Referaten und Diskussionen im Zusammenhang mit dem Pramieeversich
rungsmodell geaul3ert. Wettbewerb soll danach zu einer risikogerechtareritné
dung fihren, wobei unter ,Risikogerechtigkeit” allerdings nicht risikogereBinée
mien fir den einzelnen, sondern in Bezug auf Gruppen verstanden werden.

Die Selektion von Gruppen kann keine WettbewerbsmalRnahme sein. Wenn die
Versicherungsunternehmen die Versicherungsleistungen durch betrieldsafilistoe
MalRnahmen nicht beeinflussen kdnnen und wenn Versicherung und vor allem die
Pramienversicherung kein Preis-/Leistungsverhaltnis und nicht einmatlennbares
Pramien-/Versicherungsleistungsverhaltnis aufweist, dann kann es keettheWeérb
um Versicherung oder das ,Ausgleichsgeschaft” Pramienversicherung gebbke (
vorheriges Kapitel Il. 3. c). Eine WettbewerbsmalRnahme muss das/[Rstungs-
verhaltnis eines Angebotes beeinflussen, also entweder die Kosten isel dnes
Produktes oder einer Dienstleistung senken oder deren Qualitat steigern. Wie oben aus-
gefuhrt, ist Versicherung keine leistungswirtschaftlich hergesdfitedukt im weites-
ten Sinne. Sie kann Uberhaupt keine Produktqualitat und keinen Preis haben.

48 Es gibt keine Risikogerechtigkeit fir Gruppemil die Befurworter der derzeitigen Tarifstruktoe-
haupten, die Gruppen seien homogen. Dann mul} ésilogerechtigkeit der Gruppe aber gleichzeitig
Risikogerechtigkeit fur den einzelnen bedeuten] weeiner homogenen Gruppe alle Risiken gleich
sein missen, also Gruppen-Risikogerechtigkeit lgisitig individuelle Risikogerechtigkeit ergeben
muss. Das ist bei fast allen derzeitigen Tarifgerppicht der Fall. - Insofern irrt au¢h Meyer(Tell
Il dieses Abschlussberichtes, Kap. 2, Seite 38),dhvon ausgeht, dass ,Wettbewerb - auch und gerad
der Wettbewerb in Bezug auf die Anwendung von Tegikmalen - die Pramiengerechtigkeit fordere”.
Pramiengerechtigkeit und Wettbewerb haben nichtsimainder zu tun (schon deshalb, weil es Wettbe-
werb um Versicherung und auch um die Pramienvessicty als Ausgleichsgeschéft nicht geben kann).
Die Anwendung von Tarifmerkmalen zur Selektion dadiselektion von guten und schlechten Risiko-
gruppenhat nur etwas mit detonkurrenzkampder Unternehmen zu tun.

32



BdV-Projekt ,Kfz-Tarife* / Abschlussbericht, Teil IV - TarifierungsmdiégH. D. Meye)

Selektion lenkt nicht - wie vom Wettbewerb gefordert - Arbeit und teéhm die
Produktionseinrichtungen und Produktionsverfahren, in denen sie den hochsten gesell-
schaftlichen Nutzen stiften, sondern verschiebt lediglich den Beitrdgdbkéir den
zufallsbedingten Schadenaufwand einer Pflichtversichertengemeinseisdihen den
Gruppen von Pflichtversicherten hin und her. Zahlen Pflichtversichertélamtlen
Haaren und kleinen FURRen weniger Pramie, miussen die Dunkelhaarigen mit grol3e
FuRen automatisch hohere Pramien zahlen. In einem Report der Federahte
Administration der USA heil3t es:

»In insurance there is one form of competition that seldom exiskeinase of
other products or services. That is selection competition - théyatdilan in-
surer to affect its success, not by the price or quality @rdducts, but by se-
lecting its customers in a fashion that will give it an advantageitsevals.
Selection competition is a feature of the insurance economy whechss®
provide a ground for distinguishing insurance from other products and services
and for fashioning for insurance a series of special rules uniquedmhlems
and circumstances. Selection competition should have few admireyait
pable of totally denying to some people the opportunity to get insurance.

An insurer can enhance its profits and competitive position as muclerer m
by not writing business as it can by writing it. In short, whereasdéfer of
tangible goods can, and will, sell indiscriminately to any purchaserwilho
pay the price, and has no incentive to restrict his sales, therssonofits and
competitive success currently are derived through its ability to selectkbe ris

Der Insurance Commissioner Stoaal3erte sich in dhnlicher Weise in einem Hea-
ring vor dem US-Senat:

,One of the most consistent thematic elements in the presentatisapport
of the current approach is the argument that any major deviation Hiepre-
sent relativities will be incompatible with competition. | disagvath the de-
mands of a competitive system, and | wotilite the source of the dispute to
problems which surround the definition of competitibhere is no universally
accepted definition for the most suitable form of insurance congretiiom-
petition’s greatest benefits have generally been presumed to tesl relaeffi-
ciency. Nothing in the proposals would impede overall rate level coiopetit
based on differing of business efficiency. The sort of competitiorridkaas-
sessment freedom provides has no incentive impact on operating costs. The
surance mechanism in use today observes and measures claims)evar it
reduces them.”

Selektion kann niemals die Schadenzahlungen und den volkswirtschaftlickeen Sch
denausgleich beeinflussen. Ist es einem Versicherungsunternehmen gelungen, ei
Gruppe von Autofahrern mit einem geringeren Beitragsbedarf aus deht¥lisicher-
tengemeinschaft heraus zu selektieren und bietet es diesen emgegeramie an,
dann missen alle anderen Pflichtversicherten automatisch hoheég8eithlen, well
die Gesamtsumme aller volkswirtschaftlichen Kfz-Haftpflichtsden unveréndert
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bleibt. Die Gewinne, die Pramienversicherer durch die Selektion méeentdeckten
Gruppe erzieleff® sind daher immer nur von kurzer Dauer.

Wahrend dereinzelne Verbraucher beim Preis-/Leistungswettbewerb der - im
wahrsten Sinne des Wortes - ,entscheidende” Faktor ist, wird deAbsohluss einer
Kfz-Haftpflichtversicherung verpflichtete Fahrzeughalter bei ddekden zu einem
passiven Objekt als Teil einer Zielippe.Er kann auf die kartellartige Selektion nicht
reagieren. Er muss sich versichern und als guter, schadenfreierkatdimnehmen,
dass ihn - wegen der Selektions- und Antiselektionswirkungen - allech@nsngsun-
ternehmen in eine Versichertengruppe mit hohen Pramien einstufen, wenB. er
GrolR3stadter, Fahranfanger, Auslander und kein Beamter ist, keine Gasig¢ und
sich keinen Neuwagen leisten kann. Seine einzige Reaktionsmdoglichkejtdags er
sich kein Auto anschafft.

e) ,Naturliche” Selektion durch regionale oder berufsstandische
Limitierung des Geschaftsbereichs

Von der konkurrenzbezogenen Selektion ist zu unterscheiden die ,natirliehe” S
lektion, die vor allem Versicherungsvereine herbeiftihren, die sich nunén be-
stimmten Region betéatigen oder nur fur bestimmte Berufe zuganglickzshadversi-
cherungsvereine flir Beamte, Landwirte, Grundstiickseigentiimer, Backérabwlieth-
rer). Durch eben solche Versicherungsvereine ist - historisch hitracdie konkur-
renzbezogene selektive Tarifgestaltung der Pramienversicheren, dke Regel Uber-
regional und berufsibergreifend tatig sind, ausgeldst worden - man kann gmyar sa
notwendig geworden. Diese Tatsache ist unbedingt zu berticksichtigen, wene Uberl
gungen zu einer Abschaffung oder Einschrankung der Selektion angestellt werden.
Dann dirfen sich Gesellschaften nicht mehr regional oder berufsstaigitigen
oder sie mussen eine Art ,Risikostrukturausgleich” an einen Pool abfuhren.

4. Anwendung der Versicherungstechnik bei den beiden Modellen

Beide Versicherungs- und Tarifierungsmodelle beanspruchen fir sich i@lass s
allgemeinen Versicherungstechnik entsprechen. Dabei gehen die beschrikleenen
delle aber — wie bereits oben in der Kurzdarstellung angedeutet - vam wddér-
schiedlichen Auffassungen Uber das Wesen der Versicherung aus. Deeutaisgr

49 Senats-Hearing, 1978: ,Insurers seek to imptbe& risk assessment accuracy by identifying la su
group with a lower risk from a large uniformly rdtgroup, and if they can select this subgroup, tizey
improve their underwriting results.” - US-Repor87B: ,Insurers will continue to experiment with pri
vate passenger auto classification plans. Insuneesating in a competitive environment are congtant
seeking to identify better than average risks ideorto maximize profits.” - Senats-Hearing: ,Every
company, through selection and pricing, will atténepidentify and write the good drivers and avibid
bad drivers. This is the company's response todspublic policy, fair play and economic realities.”
Diese Zitate erklaren, warum es nach der Tarifle@yim Zuge der Deregulierung seit 1995 immer
mehr und neue Tarifmerkmale gibt.
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wir auch die Versicherungstechnik und das versicherungstechnische Aquivalenzprinzip
unterschiedlich angewendet
— beim Pramienversicherungsmodell - wegen seines spekulativen Ausgleizipspr
bezogen auf den Schadenaufwand von Gruppen,
— bei der Versicherungsbesorgung bezogen auf das individuelle versichektedeisi
einzelnen Versicherten.
Das versicherungstechnische Aquivalenzpinzip, das bei einer geset®itticai-
versicherung noch durch den verfassungsrechtlichen Gleichbehandlungsgrundsatz ge-
steigert wird, sieht vot°

Jeder Versicherte soll den Versicherungsbeitrag zahlen, der sedigduel-
len Risiko entspricht, das anhand viypischen Risiko- und Gefahrenmerkma-
len ermittelt wird, nach denealle versicherten Risiken einer Versichertenge-
meinschatft beurteilt werden kdnnen.

a) Tarifgestaltung beim Pramienversicherungsmodell

Wie bereits oben ausgefihrt, ist die Tarifstruktur der Pramiechergr - histo-
risch gesehen - durch die ,natirliche Selektion” von Regionen oder Berufsgruppe
durch Versicherungsvereine ausgeldst worden. Die selektive gruppenbezogkae Tar
rungsmethode ist dann aber von den Pramienversicherern immer mehrereried
dadurch auch das versicherungstechnische Aquivalenzprinzip ikaliektivesAqui-
valenzprinzip” abgeandert wordéh:

Jeder Versicherte ein@ruppe die einen von anderen Gruppen abweichenden
Schadenaufwandufweist, soll die Pramie bezahlen, die daenf alle Grup-
penmitglieder gleichmafdig verteilteBurchschnittsschadenserwartungswert
entspricht.

50 Sievers Président des HUK-Verbandes, 1980: ,Es ist ainder Assekuranz gefestigte Ansicht, daf3 es
nur darauf ankommt, welche Gefahr und welches RidiéreinzelneVersicherungsnehmer in die Ge-
fahrengemeinschaft einbringt.” - In einer Studie, der Gesamtverband der deutschen Versicherungs-
wirtschaft (GDV) im Jahre 1980 in Auftrag gegebeaittéd (GDV-Studie, ZVersWiss 1982, 461): ,Aller-
dings dirfen dabei nur jene Risikomerkmale beriatiijt werden, derekinfluR auf das versicherte
Wagnissich statistisch einwandfrei nachweisen laf3t.”

51 GDV-Studie (siehe voranstehende FuRnote): ,Ndai versicherungstechnischen Aquivalenzprinzip
soll die Pramie fur die Versicherung eines Wagsis$er betrachteten Wagnisgruppe mit dem Erwar-
tungswert des Schadenbedarfs in digdarppe tbereinstimmen. Weil der Erwartungswert unbekannt
ist, wird er durch den allgemeinen Schadenbedanfaagimiert. Nach dem Aquivalenzprinzip sollen die
Pramien fur homogene Teilbestdnde jeweils ihrema@ehbedarf entsprechen.Prof. U. Meyer(Teil
Il dieses Abschlussberichtes, Kapitel 2, Seite@nt dieses dakgllektiveAquivalenzprinzip”.Prof.
Meyererklart aber a.a.O. in FuBnote 2, dass dann Rigikd' der einzelne Vertragaus der Sicht des
Versicherungsunternehmérgemeint ist als Risiko, im Rahmen dieses Vertrages eine Versiclysrun
leistung erbringen zu missemiese Art der Risikobeurteilung oder Pramienkdgiion hat nichts mit
dem versicherungstechnischen Aquivalenzprinzipury bei dem es um das Risiko und die Gefahr geht,
einen Kfz-Haftpflichtschaden zu verursachen. Bandgollektiveri Aquivalenzprinzip geht es allein
um dasGeschéftsrisikaeines Unternehmens, das Ausgleichsgeschéfte letred das durch Gruppen-
selektion sein eigenes Risiko und seine Gewinnarabew. Gewinne bestimmen will.
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Wegen der oben beschriebenen Wirkung der Gruppenselektion auf Konkurrenzun-
ternehmen mussten auch die Versicherungsvereine ihre "naturlicletiSelum die-
se konkurenzbezogene Selektion erweitern.

Die Pramienversicherer und ihre Anhanger geben die Abweichung von der Versi
cherungstechnik zu, verteidigen sie aber als ,notwendig” mit dem Hinwass bei
der Kfz-Haftpflichtversicherung das individuelle Risiko nicht einzusmitser? Im
Ubrigen sei die Tarifgestaltung ,Preisgestaltung” und die Pramienkersr kbnnten
ihre Preise festsetzen, wie sie es fur richtig halten undradmbéiche Wettbewerb es
erfordere.

Die von allen europaischen Unternehmen angewandte Tarifstruktur in der Kf
Haftpflichtversicherung unterscheidet nach ,priméarer Pramiendifieeeung” (nach
Gruppenmerkmalen) und ,Erfahrungstarifierung” (Bonus-Malus-Systeme).

aa) Primére Pramiendifferenzierung

Die Gruppen werden nach personen-, nutzungs- und fahrzeugbezogenen Merkma-
len zusammengestellt - wie Staatsangehorigkeit, Alter, Hunderte eaufed, Ge-
schlecht, Ausbildung, Familienstand (ledig, verheiratet, geschieden), Gessmnatheli
stand, Zahl und Alter der Kinder, Hausbesitz, Garagenbesitz, eitmMigon grol3en
Regionen (Bundeslander) bis hin zu Hauserblocks (redlining von Farbigen in den
USA), Pramienverzug, Versicherungsbestand, Umfang der Privatkreditezeste
chen®® Dauer des Fihrerscheinbesitzes, Dauer der Schadenfreiheit, \¢stiafion,
Sicherheitstraining, Schaden, jahrlich gefahrene Kilometer, EntfernungAzbeits-
platz, Bahncard, Fahrzeugnutzung, Nutzerkreis, sexuelle Orientierung, Refgion,
zeugtyp (kw, Gewicht, Hubraum), Fahrzeugausstattung (ABS), Fahrzeu@dter
oder Gebrauchtwagen), Fahrzeugpreis, Hochstgeschwindigkeit, Kraftstéffaft;
stoffverbrauch, Autofarbe ..... (siehe hierzu die TabelleRmaf. Meyerin Teil IlI die-
ses Abschlussberichtes, Kapitel 5, Seite 141, Tabelle 3).

Nach diesen Merkmalen werden Gruppen von Fahrzeughaltern zusammengefasst,
deren Schadenaufwand ermittelt und mit dem Schadenaufwand anderer Gruppen ve
glichen wird. Gibt es dabei signifikante Abweichungen, wird der Gruppenschddena

52 Sievers Prasident des HUK-Verbandes, 1979: ,Niemand kanssagen Uber das voraussichtliche
Fahrverhalten machen. "Deutsche Versicherungswirtschatt936: ,Die Gefahr wird durch vielerlei
Faktoren bestimmt. Der wichtigste Faktor ist dersprliche, also die Eigenschaften desjenigen, der d
Fahrzeug lenkt. Gerade dieser aber entzieht stobnsdeswegen jeder Tarifierung, weil man in der Re-
gel nicht weil3, wer alles wahrend der Versicherdagsr das Fahrzeug fiihren wird. Selbst aber, wenn
dies von vornherein feststdnde, kann man nach eesoR des Lenkers nicht tarifieren, weil es dafir
keinen Mal3stab gibt.” - US Report, 1979: ,On anvittlal basis, accident involvement is so infrequen
that this random element of accidental loss ovelmwbeand masks the predictable, or expected loss
component. It is immediately apparent that ther@ é®@mplete inability in the real world to meastire
expected loss precisely on an individual basisSenats-Hearing, 1978: ,No one is capable of predict
ing exactly what losses each individual insured siiktain. This is whgroupingsor classes are neces-
sary.”

53 In England haben Statistiker ermittelt, dasteudem Sternzeichen ,Stiere” geborene Autofahfer 3
Prozent weniger, ,Léwen” 15 Prozent mehr Unfallewsachen als der Durchschnitt. Erstaunlicherwei-
se kommen deutsche Statistiker zu &hnlichen Ergseéni
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wand auf die Gruppenmitglieder verteilt, indem jedem Gruppenmitgliech (den
schadenfreien) ein entsprechender Durchschnittsschaden zugewiesenaechrcdiéd
sem fiktiven Durchschnittsschaden wird fir jedes Gruppenmitglied bzyed&n An-
tragsteller sein individueller Schadenserwartungswert (als sdigiduelles Risiko)
nach folgender Rechnung ermittelt: Der ,,GruppenschadenserwartungsdertGeé-
samtschadenaufwand + Sicherheitszuschlage) wird als das Ge#ander Gruppe
durch die Zahl der Gruppenmitglieder geteilt und ergibt so den einheitlichech-
schnittlichen) Schadenserwartungswert fir jedes einzelne Gruppeatit@ieser
Wert wird dann jedem einzelnen Versicherten der Gruppe als seiviguelles Risi-
ko” (,Schadenserwartungswahrscheinlichkeit”) zugeordnet und das Gruppenmerkmal
(Beruf, Wohnort oder Garagenbesitz) dann als Risiko-/Gefahren#fieakimal ver-
wendet - als Ersatz fir fehlende Risiko- und Gefahrenmerkmale f(z.Bchlechtes
Fahren).

In Europa werden nicht in allen Landern alle oben genannten Gruppenmerkmale
fur die Tarifgestaltung verwendet. Die Verwendung einiger Merkmale isinigen
Landern verboten (z.B. die Staatsangehorigkeit in Deutschland durch § 8lerdies V
cherungsaufsichtsgesetzes). Die Merkmale werden auch in den untiisicbien
Kombinationen verwendet. Insgesamt fuhrt die primare Pramiendiffereng (Ver-
teilung des Schadenaufwandes auf einzelne Gruppen) in den europaischen kéndern
den folgenden sehr unterschiedlichen Pramienspreizungen:

Pramienspreizung aufgrund der primaren Pramiendifferenzierung

1: 2bisl: 5 in 2 Landern (GR, P)

1: 5bisl1l:10 in 6 Landern (E, NL, DK, B, I, N)
1:10bis1:20 in 3 Landern (CH, S, A)

etwal: 30 in 4 Landern (F, GB, IRL ubgutschlanjl

bb) Erfahrungstarifierung (Bonus-Malus-Systeme)

Die primare Pramiendifferenzierung wird in allen européischen Landeyanzt
durch sog. Bonus-Malus-Systeme, die eine Erfahrungstarifierung nach lhieSe
freiheit des versicherten Fahrzeugs als weiteres Tarifménxenécksichtigen sollen.

Hier wird - wie bei der primaren Pramiendifferenzierung - déraBenaufwand von
Gruppen statistisch ausgewertet. Die Gruppen werden nach der Daugchaelen-
freiheit bzw. nach der Zahl der Schaden gebildet und auch hier wirdGdeppen-
schadenserwartungswert” (der Gesamtschadenaufwand + Sicherhbltaze)sals das
Gesamtrisiko der Gruppe angesehen, der (durchschnittliche) Schadenseysvaert

des einzelnen Gruppenmitglieds ermittelt und diesem als sein ,peh&#nRisiko”
zugeordnet?! Auch dieses geschieht in den européischen Landern sehr unterschiedlich,

54 American Insurance Association, 1980: ,Eackeiris assigned to a group with similar charactiess
and pays a price for insurance based as closgigssble on the losses which past experience itatica
will be produced by that group. Auto insurance sifecations discriminate among drivers on the basis
of statistical evidence - evidence that makes slistrimination not only acceptable, but fair andi{o
cal.” - US Report: ,This is the classical concepirsurance rating: grouping by objective chardster
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so dass sich durch die unterschiedlichen Bonus-Malus-Systeme erhé&bitelnschie-
de in den Pramienspreizungen ergeben:

Pramienspreizung durch Bonus-Malus-Systeme

Spread Beitragsspanne Lander
(% vom Grundbeitrag)

1:1,4 70 - 100 1 Land (E)

1:2 50 - 100 1 Land (IRL)

1:3bisl:45 9 Lander (P, SF, S, NL, GR, GB, B, A, DK)
1:5bis1:6 2 Lander (N, L)

1:7bis1:75 2 Lander (F, CH)

1:8,2 30 - 245 1 Larideutschlandl

Von Bedeutung ist auch, dass die gunstigste Pramie fur junge Fahrzaugaciie
sehr unterschiedlichen Zeiten der Erstzulassung eines Fahrzeugs erreicht wird:

Die gunstigste Pramie wird erreicht

nach 2 bis 5 Jahren in 4 Landern (P, E, GB, IRL)

nach 6 bis 8 Jahren in 4 Landern (S, GR, DK, A)

nach 10 bis 14 Jahren in 7 Landern (N, NL, L, B, I, F, SF)
nach 21 Jahren in 1 LanDdutschlanjl

Durch die Kombination von sehr unterschiedlichen primaren Pramiendifierenz
rungen und einer Erfahrungstarifierung nach sehr unterschiedlichen Bonus-Malus-
Systemen ergeben sich in den europdischen Landern sehr unterschiedoienP
spreizungen:

Gesamtspread durch primare Pramiendifferenzierung und Bonus-Malus

tics and charging the group average to the indalismembers. Basically, insurers have used a system
which attempts to group people in categories thahé past have shown demonstrably different risk e
posure compared to other groups. Insurers estathléde groups according to the loss experience that
can be anticipated for a group. The use of ageasdxmarital status variables is justified on thsi of
their ability to predict losses for groups and,sthio separate groups from a competitive perspettiv
Senats-Hearing: ,It would be unfair discriminatiibom a statistical standpoint if the classes tligsti-

fied were not rated accordingly. Since ratemakingao individual basis is not feasible, certain grou
ings or classifications were developed as a meansht pricing of risks.” Sievers Président des
HUK-Verbandes, 1979: ,Die Chancen der am Wettbevirteiligten Versicherer sind durch die erar-
beitete Struktur weitgehend auf die gleiche Basistg]lt. Das wiederum hat dazu gefuhrt, nicht nur
gleiche Wetthewerbsvoraussetzungen zu schaffemlesordie im Durchschnitt richtig kalkulierte Pra-
mie auch richtig nach Schadenverursachung gro3gepg@en von Versicherungsnehmern zu differenzie-
ren.”
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unter 1: 10 in 3 Landern (SF, L, GR)
1:20bis1:50 in 6 Landern (P, B, DK, I, NL, E)
1:50bis1:80 in 5 Landern (S, IRL, N, A, GB)
etwa l:110 in 1 Land (CH)

etwa 1:210 in 1 Land (F)

etwa 1 : 250 in 1 LandEeutschlangl

Wenn in Deutschland die Verwendung der Staatsangehorigkeit als Tarnfaler
nicht gesetzlich verboten ware, wirde die Pramienspreizung hier sogatslbetra-
gen, weil die Statistiker ermittelt haben, dass Auslander 50 Prowdnt Schadenauf-
wand erfordern als Deutsche, also einen Pramienzuschlag von 50 Prokeminzass-
ten. Nicht nur diese ,riesigen” Pramienspreizungen in einzelnen Lansiendern
auch die Unterschiede zwischen den einzelnen Landern sollten den \Getkctten
zu denken geben und zu der Frage veranlassen, ob solche Pramienunterschiede fir
pflichtversicherte Fahrzeughalter nicht diskriminierend sind und ob s@ddk&imi-
nierungen tatsachlich durch die Versicherungstechnik und die dabei eingesetten stat
tischen Methoden gerechtfertigt sind.

cc) Die Rolle der Statistik

Die Bedeutung der Statistiken als Grundlage und auch als Rechtfertigudgrde
zeitigen Tarifstruktur wird immer wieder sowohl in den USA wieDieutschland her-
vorgehoben. In den USA sind hierzu Zitate zu finden wie ,statistibalbed and justi-
fied” oder ,distinctions backed by powerful statistics” oder ,suppobgd body of
credible statistical data”.

Zur Rechtfertigung der Tarifgestaltung nach Gruppenmerkmalen stkttbego-
genen (individuellen) Merkmalen wird angefiihrt, dass die Merkmale nitlktishich
gegriffen seien, die Gruppen also nicht willktrlich gebildet wirden, sondemsta-
tistischen Erhebungen. Willkirliche Merkmale wirden durch den Wettbewdnmve
dert. Allerdings rdumen viele Beflrworter der Tarifierung von Gruppendaiss die
Gruppenmerkmale keinen Risikobezug haben. Sie lehnen aber ,Ursachlicilkeit”
Voraussetzung fir die Verwendung eines Merkmals (z.B. Alter, Beruf @deagen-
besitz) ab und fordern als Voraussetzung nur einen ,statistischem@esdang”
zwischen dem Merkmal und der Schadenserwartung fur die entsprecherkealder
gruppe.

Dr. Klemmt (Vorsitzender der Kommission beim Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft, die die Tarifempfehlungen fur die Kfzpihdhtversiche-
rung erarbeitet und herausgibt) fuhrte hierzu auf dem 1. Workshop zu diesjekt P
in Miinchen aus®

»Wir rechnen sehr viel, wir machen nichts von Hand, wir greifen keine Zahlen,
wir raten keine Zahlen, sondern - wo immer es maoglich isthnenwir et-
was. ... Wir wollen, wenn es irgend geht, etv@sechnetesUnd hierzu ein

55 Klemmt siehe Tagungsmappe Miinchen 2.2, Seite 7.
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paar Beispiele. Das ist selbstverstandlich der Beamtentddie.Beamten ha-
ben deshalb einen ginstigeren Tarif, weil sie bessere Autofahrerlsidd.
dartber haben wiganz klare statistische Erkenntniséénd nur das bertck-
sichtigen wir. Da ist nichts dabei, was irgendwo geraten oder gegistieDas

Garagenmerkmal ist selbstverstandligarechnet Wenn wir es empfehlen,
dann steckt da keine Vermutung hinter, sonddmas sehr ausfuhrlich Ge-
rechnetes...”

Aus einer solchen ,statistischen Signifikanz” soll sich demzufoigelen, dass
jeder Beamte ungeder Garagenbesitzer ein guter Autofahrer ist. Mit derartigen statis-
tischen Methoden wird auch begrtindet, daderjunge Mensch ungeder Auslander
ein schlechter Autofahrer ist. Und weil nach dieser Auslegungtitelisr Ergebnisse
jeder Beamte undeder Garagenbesitzer ein guter Autofahrer ygakrjunge Mensch
und jeder Auslander ein schlechter Autofahrer sein soll, sollen die ausgaemrt
Gruppen auclhomogenrsein (was nach den Regeln der Statistik eine zwingende Vor-
aussetzung daftr ist, wenn der durchschnittliche Schadenserwartungsw@rtiplee
auf jedes einzelne Gruppenmitglied als individueller Schadenserwartengswl per-
sonliches Risiko tbertragen werden soll).

Bei dieser statistischen Methode der Tarifgestaltung wird nur dgtprdass Ta-
rifmerkmale - in einem statistischen Sinn - einen mehr odergeesignifikanten Zu-
sammenhang mit der HOhe des SchadenserwartungswertesGeupge aufweisen.
Einige Beflrworter dieser Methode geben zu, dass es sich bei den &femkmur um
»HilfsgroRen und Indikatoren fir die eigentlich fur die Schaden verantaloeti Um-
stande” handeln soll und dass die Tarifierung mit Hilfe solchefriarkmale zwar zu
GruppenRisikogerechtigkeit fihre, nicht aber zu einer risikogerechten &aurifg des
einzelnerversicherungsnehmers.

b) Tarifgestaltung nach dem Geschéaftsbesorgungsmodell

Um eine Gleichbehandlung der pflichtversicherten Fahrzeughalter zehemng
wollen die Gegner der derzeitigen Tarifstruktur nichts anderedaatsdie allgemeine
Versicherungstechnik und das versicherungstechnische Aquivalenzprinzip Geisder
taltung der Tarife in der Kfz-Haftpflichtversicherung angewendet werden.

Wie die Praxis in den Landern Japan und Agypten zeigt, wo die Kfz-Hietitpf
versicherung im Sinne des Geschaftsbesorgungsmodells betrieben wirdjiégkbe
Modell zu nur wenigen Tarifmerkmalen, die staatlich vorgegeben werdesemda-
mit eine Selektion nach allen mdglichen anderen Merkmalen verhinddrtDadurch
ist auch die Pramienspreizung sehr gering.

Ob die dort verwendeten Merkmale risikogerecht im Sinne der Versioypgech-
nik sind, soll an dieser Stelle nicht untersucht werden, sondern vietiieelRrage, wie
die Tarifgestaltung in der Kfz-Haftpflichtversicherung nach der allgjaen Versiche-
rungstechnik und damit auch im Sinne des Geschéaftsbesorgungsmodells audsehen s
te. Das ist gleichzeitig die Frage, inwieweit die Tarifgestaltunghddie Selektion von
Gruppen gegen die allgemeine Versicherungstechnik und das versicherungdtechnisc
Aquivalenzprinzip verstoRt.
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c) Priifung der Tarifgestaltungsmethoden auf ihre Ubereinstimmung
mit der allgemeinen Versicherungstechnik

Diese Uberprufung wird zeigen, dass es vollig falsch ist, wenn digBefter der
in Europa vorherrschenden Tarifgestaltung meinen, dass diese nicht gructusétz|
ders sei, als die der allgemeinen Versicherungstechnik. Die Tdafgmg im Sinne
des Pramienversicherungsmodells nach statistischen Durchschnétswert Grup-
pen, die nach Merkmalen ohne jeden Risikobezug gebildet worden sind, ist wéllig a
ders und fir Millionen pflichtversicherte Fahrzeughalter in Europa diskriminierend.

Die Versicherungstechnik bei der Beitragsfestsetzung und der Bklasggnbil-
dung besteht aus mehreren Vorgangen:

(aa) Zunéachst wird ein¥ersichertengemeinschafebildet.

(bb) Fur die Versichertengemeinschaft wird d&esamtbeitragsbedadrmittelt (ein-
schliel3lich Sicherheits- und Trendzuschlagen).

(cc) Der Gesamtbeitragsbedarf der Versichertengemeinschaft wirdieaiMersicher-

ten nach dem versicherungstechnischen Aquivalenzprinzip verteilt: Jedsr V

cherte soll den Versicherungsbeitrag zahlen, der seiméimnduellenRisiko ent-

spricht, das anhand vaypischen Risiko- und Gefahrenmerkmademittelt wird,

nach deneralle versicherten Risiken einer Versichertengemeinschaft beurteilt

werden kdnnen.

(1) Es wird nachRisiken und Gefahregesucht, die fur die Versichertengemein-
schaft und jeden einzelnen Versichergmschsind, und nackypischen (auf
alle Versicherten zutreffenden) Merkmalanhand derester Umfang des Ri-
sikos und der Grad seiner Gefahrdung gemessemen kann (Risiko- und
Gefahrenmerkmale), wobei anhand der Suchergebnisse gepruft wird, ob es
sinnvoll ist, Beitragsklassen mit unterschiedlichen Beitrdgen bziraBs-
satzen zu bilden.

(2) Wenn Beitragsklassen gebildet werden, wird entschieden, wieishen mit
welchem Grad der Gefahrdung zu Beitragsklassen zusammengetadsh
sollen.

(3) Die Beitrage bzw. Beitragssatagerden fir die einzelnen Beitragsklassen
den Unterschieden im Risikoumfang und in der Gefahrdung entsprechend
festgesetzt.

(4) Wird ein Versicherungsantrag gestellt, wird denfang des zu versichernden
Risikos und der Grad seiner Gefahrdumgch den erkennbaren Risiko- und
Gefahrenmerkmalen beurteilt.

(5) Der Versicherte wird einer Beitragsklasse mit gleichen Bisind Gefah-
renmerkmalen und entsprechend gleichen Beitragen oder Beitragssatzen zu-
gewiesen und zahlt so einen Beitrag, der seinem individuellen Risiko ent-
spricht.
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(aa) Bildung einer Pflichtversichertengemeinschaft

Eine Versichertengemeinschaft wird bei der Kfz-Haftpflichtwdrsrung nicht von
den Unternehmen gebildet, sondern per Gesetz, wie das Bundesaufsi¢titsdas
Versicherungswesen im Jahre 1979 richtig festgestelfhat:
,oburch die allgemeine Versicherungspflicht werden die Fahrzeuglmitei-
ner Gefahrengemeinschaft zusammengefalit. Die von dieser Gemeitiischaft
ber Beitrdge aufzubringenden finanziellen Mittel missen im Interdss ge-
schadigten Verkehrsopfer ausreichen, deren Ersatzanspriche zu befriedigen.”

Mit der Organisation der nationalen Versichertengemeinschaft werdenivaten
Versicherungsunternehmen vom Staat ,beliehen”. Danach ist schon die Grumdung e
nes Spezialversicherungsunternehmens (z.B. sog. Regional- oder Berufsgruppenvers
cherer) nicht mehr die Bildung einer Versichertengemeinschaft, soed®sn Bei-
tragsklasse (nach einem bestimmten Merkmal), die - im Gegensa¥ersicherten-
gemeinschaft - nicht ihren eigenen Schadenaufwand decken soll. Es hadkiers
um einen ,nattrlichen” Selektionsvorga?fgder bei einer nationalen Pflichtversiche-
rung nicht zulassig sein dirfte, weil durch Spezialversicherungsunterneleneatio-
nale Versichertengemeinschatft zersplittert und die Subvention zu arRféohtversi-
cherten abgeschnitten wird mit der Folge, dass gleiche Versicheniger Versiche-
rungsbeitrag zahlen, wenn durch die Zusammensetzung des Versicherteldsedia
selektierte Gruppe weniger Schadenaufwand und einen entsprechend gerirggeren B
tragsbedarf hat. Spezialversicherungsunternehmen zerstéren bei eiieraleat
Pflichtversicherung das versicherungstechnische Aquivalenzprinzip und daes-verf
sungsrechtlich gebotene Gleichbehandlung gleicher Pflichtversichertehékeahr-
zeughalter zahlen je nach Unternehmenszugehdrigkeit nicht mehr glemeer
Aber auch andere Versicherungsunternehmen, die Uberhdhte Versicherunggsbeitra
verlangen oder die Selektion von Pflichtversichertengruppen betreiben, die ihre
Schadenaufwand selbst ausgleichen missen, zersplittern die Pflichineenge-
meinschaft in eine Vielzahl von Versichertengemeinschaften niir m@er weniger
guten oder schlechten Autofahrern, in denen gute und schlechte Fahremeaigen-
der unterschiedlichen Bestandszusammensetzung - nicht mehr gleicheh®emgs-
beitrdge zahlen.

In diesem Zusammenhang ware zu prufen, ob durch die EU-Kfz-Versicherungs-
Richtlinien nicht eine paneuropaische Versichertengemeinschaft gebildet warden is

56 Die bis zur Deregulierung geltende TarifVO seirin § 8 (Allgemeine Grundséatze) vor, dass der Un
ternehmenstarif ,unter Beriicksichtigung auch desag#en Schadenverlaufs aller Versicherungsunter-
nehmen ein angemessenes Verhaltnis von Versichavaittag und Versicherungsleistung gewahrleis-
ten” musste: Er muss ferner dem Schutzbedirfnis des Geschéadugen Interesse des Versicherungs-
pflichtigen an einem wirksamen Versicherungsschuteinem angemessenen Beitrag und der Gefah-
rengemeinschaft aller Versicherungsnehmer Rechinaggn”

57 Siehe obenll. 3 e.
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(bb) Ermittlung des Gesamtbeitragsbedarfs fur die (nationale)
Pflichtversichertengemeinschaft

Der Gesamtbeitragsbedarf der nationalen Pflichtversichertengemainsvird in
gewisser Weise bereits durch die gesetzlich geregelten Jahedsgemaftsstatistiken
ermittelt, was auch die EU durch die Gruppenfreistellungsverordnung zulasst.

Denkbar und sinnvoll ware es, per Gesetz eine europaische Jahresgerfisgtacha
tistik aller européischen Kfz-Versicherungsunternehmen einzurichten.

Die Ermittlung des Gesamtbeitragsbedarfs ist kein grol3es ProblemrdeEanhand
der Schaden aus vergangenen Jahren plus Trend- und Sicherheitszuschlagen errechnet.

(cc) Verteilung des Gesamtbeitragsbedarfs auf die (nationale) Vecsierten-
gemeinschaft (nach dem versicherungstechnischen Aquivalenzmip)

Das grofite Problem der Kfz-Haftpflichtversicherung, das auch Gegerdtand
vorliegenden Projektes ist, ist die ,gerechte” Verteilung des &gsbredarfs einer nati-
onalen Pflichtversichertengemeinschaft auf die einzelnen Pflicidliersen nach dem
versicherungstechnischen Aquivalenzprinzip.

(1) Suche nach typischen Risiken und Gefahren
in der Kfz-Haftpflichtversicherung

Bei der Kfz-Haftpflichtversicherung gibt es wenig Typisches, &l Fahrer des
versicherten Fahrzeugs wechseln kdnnen und vor allem die Situationen dieiem F
sich standig verandern (ahnlich wie bei der privaten Haftpflichieesung, die von
fast allen Unternehmen deshalb auch mit einer Einheitspramie oheesth&idung
nach Beitragsklassen betrieben wird). Zum anderen werden Kfz-htdftpéhaden
weitaus Uberwiegend durch subjektiv schlechtes Fahrverhalten ausgeddsis Rann
ein Augenblicksversagen sein oder ein Verhalten, das nur eine Gefahrdungsghaft
begrindet. Bei einem schlechten Fahrer ist schlechtes Autofalestirals etwas Ty-
pisches, das durch eine Analyse der vom Fahrer verursachten und gamfeddeteéen
(z.B. nach den Kategorien Augenblicksversagen oder Gefahrdungshaftung auslésendes
oder fahrlassiges oder grob fahrlassiges Verhalten und die Schademf)egpue unter
Beriicksichtigung von Verkehrsstrafen objektiv (statistisch) bewertet werden kdnnte.

Typisch ist unter diesen Umstanden aber sowohl im Hinblick auf dasBligles-
versagen wie auf schlechtes Fahren, dass ein Fahrzeug mit einessigrdich hohen
Jahresfahrleistung eine grof3ere Gefahr darstellt. Diese iésstlzei ehrlichen Anga-
ben der Antragsteller und Versicherten - auch relativ leichét#n und auch statis-
tisch auswerten.

Augenblicksversagen, schlechtes Fahren und Mangel am Fahrzeug wirkese-sich
gen der Mobilitat des versicherten Fahrzeugs in standig anderen Verkettisnen
vollig unterschiedlich aus. Ist im Augenblick eines Fahrfehlers keinskte oder kein
Gegenstand in der Nahe, der verletzt oder beschéadigt werden koénntent defsteh
Schaden und kein Haftpflichtanspruch. Dieser Sachverhalt macht digeBaaltung
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in der Kfz-Haftpflichtversicherung wesentlich komplizierter als d@leren Versiche-
rungen, insbesondere auch bei anderen Haftpflichtversicherungen.

Die Schadenhdhe ist bei der Kfz-Haftpflichtversicherung kein Indikétoeih ho-
heres Risiko oder eine héhere Gefahr (wie z.B. der Wert einegs$iaublolzbauwei-
se). Der Umfang des einzelnen Schadens wie auch der Schadenaufvear@reppe
sind also keine geeigneten Indikatoren fiir irgendein Tarifmer#hi&h noch nicht
einmal fahrlassiges Verhalten, das aber die Gefahrdungshaftung nadv@&>? &is-
l6st, kann zu einem hohen Haftpflichtanspruch fiihren (Tod eines Families)v&ei
einem grob fahrlassigen Fahrverhalten kann dagegen nur ein LaternenpfaBdiggsc
worden sein.

Auch bei Dachdeckern gibt es Augenblicksversagen und chronisch schlechtes Ar-
beiten. Dachdecker arbeiten aber standig in einem typischen UmfeddssqDach-
deckerarbeit” durchaus ein Merkmal fir eine insoweit typischel®eakn kann (wie
auch ,Biroarbeit” oder ,,Backstubenarbeit”). Fir Fahrzeuge kdnnte man Uddeid
des Dachdeckers vergleichbar - das Fahrgebiet als typisch anseleedings$ lasst
sich das Fahrgebiet im voraus nur schwer ermitteln. Jedenfallsi&imkrblocks oder
der Wohnort oder Zulassungsbezirke keine geeigneten Merkmale, um dasblethrge
zu beschreiben. Aber auch hier kdnnte jeder Pflichtversicherte zuvieoraussichtli-
chen Jahresfahrleistung - bei Antragstellung gewisse Angaben zu den iehthuss
chen Fahrgebieten mit der jeweils vermuteten Kilometerleistundgmnneinzelnen Ge-
bieten machen (einschliel3lich Auslandsfahrten).

Mangel am Fahrzeug kdnnen zu einem Schaden fiihren, der einen Haftpflichtan-
spruch auslést. Sie sind aber nicht typisch und bei jedem einzelnerd@ima mit
unverhaltnismafiig grolem Aufwand festzustellen. Allerdings sind bestifRatie
zeugtypen (nach Baujahr gegliedert) verkehrssicherer und eher mangslfaeidere,
was sich sicher durch Statistiken Uberprtfen lasst.

Hiernach gibt es nur vier typische Risiken und Gefahren in der Kiptieht-
versicherung, die durch Merkmale bei allen Pflichtversichertenstrfesrden kénn-
ten:

58 In derGDV-Studieheilit es - sehr richtig -, dass ,zur Differenzigyuwer Wagnisse nur jene Risiko-
merkmale berlcksichtigt werden dirfen, deren Eihfhwf das versicherte Risiko sich statistisch ein-
wandfrei nachweisen la3t" und dass ,dem Versicherwar die Unfallverursachung, kaum aber die
nicht vorhersehbare und nicht kontrollierbare Ustdiwere angelastet werden kann.” Dann meinen die
Versicherungsstatistiker aber, dass der ,Schadembats Ausgangspunkt fiir die Pramienkalkulation”
verwendet werden kann, obwohl dieser - wie siesselbsfuhren - keine Auskunft dartiber gibt, wie di
Aufwendungen entstanden sind”.

59 § 7 StralBenverkehrs-Gesetz lautet: (1) Wirddeen Betrieb eines Kraftfahrzeugs ein Mensch gétot
der Korper oder die Gesundheit eines Menschentzedeer eine Sache beschéadigt, so ist der Halter
des Fahrzeugs verpflichtet, dem Verletzten denudaeatstehenden Schaden zu ersetzen. - (2) Die Er-
satzpflicht tritt nicht ein, wenn der Unfall durein unabwendbares Ereignis verursacht wird, dagwed
auf einem Fehler in der Beschaffenheit des Fahe@ogh auf einem Versagen seiner Verrichtungen
beruht. Als unabwendbar gilt ein Ereignis insbessadlann, wenn ... sowohl der Halter als der Fuhrer
des Fahrzeugs jede nach den Umstéanden des Fdlletege Sorgfalt beobachtet hat.”
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subjektiv schlechtes Fahrverhaltestas fur jeden einzelnen Versicherten nur durch
die Analyse des Fahrverhaltens bei friiheren Schaden und durch Verlaémsstr
feststellbar ist’

(voraussichtliche) Jahresfahrleistungdie fir jeden einzelnen Versicherten durch
Angaben bei Antragstellung und jahrliche Meldungen feststellbar ist;

(voraussichtliches) Fahrgebiefeststellbar durch Angaben des Antragstellers und
jahrliche oder auch unterjahrige Meldungen des Versicherten;

Typ und Baujahr des Fahrzeydsststellbar durch den Fahrzeugbrief.

Fast alle der oben angefihrten Merkmale, die derzeit bei degdstaftung ver-
wendet werden, wie z.B.
Staatsangehdrigkeit, Alter, Beruf, Geschlecht, Ausbildung, Familiensta&ad, G
sundheitszustand, Zahl und Alter der Kinder, Hausbesitz, Garagenbesitz, Re
gionen bis hin zu H&auserblocks, Pramienverzug, Umfang der Privatkredite,
Sternzeichen, Dauer des Fuhrerscheinbesitzes, Dauer der Schadén8eihe
cherheitstraining, Entfernung zum Arbeitsplatz, Bahncard, Fahrzeugnutzung,
Nutzerkreis, sexuelle Orientierung, Religion, Fahrzeugpreis, Hochstgeschwi
digkeit, Kraftstoffart, Kraftstoffverbrauch, Autofarbe ...
sind fur die Bestimmung der fur einen Kfz-Haftpflichtschaden typisdRisiken und
Gefahren bei dem einzelnen Versicherten nicht geeignet, weil seuhdas ,Gesamt-
risiko” hinweisen, das die unterschiedlichen Fahrzeuglyaitppenfur die Pramien-
versicherer darstellen. Sie geben aber keine Auskunft Uber das evedioberungs-
technische Risiko und dessen Gefahrdiing.
Wenn man die Merkmale durchgeht, bleiben nur die bisher verwendeten Tarif
merkmale Jahresfahrleistung und Fahrzeugtyp als brauchbar tbrig, allerdiagsieai
rer Gewichtung und anderen statistischen Ausgangsfragen. Alle anderkmaler
sind das Ergebnis eines unzulassigen Versuchs, Fahrzeughalter- und Nutfil@gspr
zu erstellen anhand des Schadenaufwands von Gruppen, die einen von anderen Grup-

60 Prof. Gurtler vertritt im Versicherungswirtschaftlichen Studiesnw (Buchausgabe, 1962-1964, C Il
Seite 18) die Meinung, dass Merkmale, die auf dége&tive Verhalten hinweisen, verwendet werden
durfen, schreibt dann aber: ,Voraussetzung istspediostandlich, dass sich die subjektiven Gefahren-
merkmale tatséchlich erfassen lasdeehlt diese Mdglichkeit, so ist die Frage bereitdsehiederi -

So verlangte auch die Tarif-Verordnung, 8 6 Abs,Bxi der Gestaltung des Unternehmenstarifs kdn-
nen Gefahrenmerkmale, die ... fir die Art und GrdBe Versicherungsrisikos bestimmend sind, be-
riicksichtigt werdenwenn sie eindeutig bestimmbar sihd

61 H.-J. Kussner,VersWissStud Bd. 1, S. 138, 142 ff.: ,Es ersch&her unwahrscheinlich, dal das
Merkmal Beamter ursdchlich mit dem Unfallgeschehertun hat. Die nachtragliche statistische Be-
stimmung ist ohne inhaltliche Analyse nicht audreitd, um tatséchliche Wirkzusammenhénge nachzu-
weisen. Sie ist in ihrer Aussage wesentlich vorbglicherweise nach anderen Kriterien - erfaldten Da-
ten abhéngig. Es werden Zusammenhange fir einerb&dréf vorgegaukelt, fir die kein urséchlicher
Zusammenhang besteht. Eine Entscheidung ist bei saichen Vielzahl von EinfluBgréRen nicht mog-
lich. Verhalten an sich kann kein benutzbares iatihgsmerkmal sein. Zusammengenommen ist deut-
lich festzustellen, daf} eine einzelne Betrachtuiigr ehier angefuhrten Pradiktoren fir Scha-
denereignisse den Forderungen des BVerwG bishdr mobt Geniige tun. Und diese Schluf3folgerung
gilt erst recht fur die bisher benutzten Merkmale.”
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pen abweichenden Schadenaufwand haben, und ein so ermitteltes Profil - z.Be,Beam
sind gute Fahrer” oder ,junge Menschen sind schlechte Fahrer” - daderaeinzel-
nen zu Ubertragen. Es bedarf keiner weiteren Ausfiihrungen, dass unter deanBea
auch viele schlechte Fahrer sind und unter den jungen Menschen eine groa Zahl
guten Fahrern ist. Eine Studie in den USA hat sogar gezeigt hat, dasslemtJu-
gendlichen die groéf3te Zahl der guten Autofahrer ist, die - unbelasted vohcheruf
Problemen und Sorgen - aufmerksam und mit Freude Auto fahren. In der Gstppe i
aber auch die grof3te Zahl schlechter Fahrer, die unvorsichtig und Wwikhféz.B.
nachts nach Disco-Besuch gegen den Baum). ,Homogenisiert” man diesghippe
anhand ihres sehr hohen Durchschnittsschadens (wie es nach den derEaitigen
geschieht), dann werden die vielen guten Fahrer pl6tzlich zu ganz schlechten.
Dieses Beispiel zeigt deutlich, wie falsch und unsinnig die Methagd&iiappen-
merkmale auf das einzelne Gruppenmitglied zu tbertragen, wenn die Gregppe ni
homogen ist, sondern erst anhand von Durchschnittswerten homogenisiert wurde.

(2) Beitragsfestsetzung und Beitragsklassenbildung (Suchen nachsRb-/
Gefahren-/Tarifmerkmalen, Messen ihres Einflusses auf Risiko unGefahr)

Die Statistiken werden nicht nur flr die Suche nach Risiko- und Geflad@rkma-
len eingesetzt, sondern sie sollen auch deren Einfluss auf den Risakguorfd den
Grad der Gefahr messen, damit der Beitragsbedarf nach dem vensgstechnischen
Aquivalenzpinzip, also dem individuellen Risiko entsprechend, auf die gsllessen
und die einzelnen Versicherten verteilt werden kann. Nur solche Eigé&eschaes
Risikos dirfen als Tarifmerkmale verwendet werden, deren Einflusslia Entste-
hung und/oder den Umfang eines Schadens sich messen lasst. Jedes agedenVor
wurde zu einer sachlich ungerechtfertigten Diskriminierung fiihren. - Ein Beispiel:

— Es lasst sich vermutlich statistisch leicht nachweisen, dakh&lser leichter und
wohl auch in gréRerem Umfang brennen als Steinhauser. Die Bauweise won H&a
sern ist also ein geeignetes Tarifmerkmal, das sich bei aldersdih feststellen
lasst.

— Danach muss flr die Beitragsfestsetzung statistisch ermigetten, inwieweit sich
die massive und inwieweit sich die Holzbauweise bei einem Schagdemirkt.
Brennen Holzhduser doppelt so oft und im Durchschnitt mit 50 Prozent héheren
Schaden als Steinhauser (mit gleichem Wert), dann ist in diesespi® der Bei-
trag bzw. Beitragssatz fur die Holzh&user dreifach hoher.

Es gabe eine Versichertengemeinschaft ,Gebaudefeuerversicherungieniho-
mogenen Beitragsklassen (Holzhauser, Steinh&user), deren Beitrag&anécterk-
malen festgelegt worden sind, die sich bei jedem Risiko feststellen lassen um#die ei
messbaren Einfluss auf Eintritt und Hohe eines Schadens haben. Wirdahéater
rungsunternehmen den erkennbaren und messbaren Zusammenhang von Eigenschaften
des Risikos oder von Gefahren nicht berlcksichtigen und einfach den Schadenaufwand
auf willkdrlich gebildete Gruppen oder gleichmaRig auf die unterschiedliRiken
verteilen, kdme es zu Diskriminierungen.
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d) Gruppenstatistiken nach dem Schadenaufwand verstof3en
gegen die Versicherungstechnik und gegen alle Regeln der Statistik

Der Kardinalfehler der bei den Kfz-Tarifen angewandten Statistike dass sie
durch die Bildung von Versichertengruppen nach ihrem unterschiedlichen Schaden-
aufwand
— das Gruppenmerkmal zum Tarifmerkmal erheben, ohne dessen Einfluss Buf-di

stehung und den Umfang eines Kfz-Haftpflichtschadens zu prifen,

— und gleichzeitig den Schadenaufwand der Gruppe auf alle Gruppenmitglieder ver
teilen.

Fehler Nr. 1: Es darf nach dem versicherungstechnischen Aquivalenzprinzip keine
Tarifmerkmale geben, die keinen Einfluss auf die Entstehung oder demg)mifees
Schadens haben. Jedenfalls kdnnen Merkmale, die nur einen statististikasiggmi
Zusammenhang mit dem Schadenserwartungswert einer Gruppe aufweisenjammogl|
als Tarifmerkmale verwendet werden. Solche willkirlichen Merkrfidieen zur Dis-
kriminierung® Diese Meinung vertreten in Deutschland die Bundesregierung und der
Bundesraf® das Bundesverwaltungsgerithind das Bundesaufsichtsamt fiir das Ver-
sicherungswesen (BAYA In der Bundestagsdrucksache 12/6959 (S. 136) heiR3t es:
~Bundesregierung und Bundesrat stimmen Uberein, dal3 sich die Tarifierung in
der Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung aisikorelevanten Faktoreraus-
zurichten hat und dalR di&taatsangehdérigkeit fur sich allein kein Risikofaktor
ist. Die Bundesregierung halt es aber nicht fir opportun, dieses Hmitéiir
die Risikobewertung gesetzlich zu verbieten, ohne auntere willkirliche
Gruppenbildungemder Risikobewertungen zu untersagen.”

Letztlich wurde aber im Jahre 1994 doch ein neuer 8§ 81 e in das VAG eingeflugt:
»Als Mif3stand im Sinne des 8§ 81 Abs. 2 sind auch Tarifbestimmungen und
Pramienkalkulationen anzusehen, die auf die Staatsangehorigkeit des Versi
cherungsnehmers oder Versicherten oder auf deren Zugehorigkeit zu einer
ethnischen Gruppe abstellen.”

Das BAV hatte bereits im Jahre 1979 die Genehmigung eines Sondditaius-
lander mit dem Hinweis auf ,Diskriminierung” verweigert, obwohl Stiden einen
wesentlich héheren Schadenaufwand fiir die Gruppe der Auslander nactiv@iaen.
bei hat das BAV (a.a.0O.) richtig festgestellt:

,Die Tatigkeit der Tarifgenehmigungsbehdrde ist unter Wahrung der in 88 8
und 9 PflIVG aufgefiihrten Grundsatze an dglangen aller Versicherten

62 In den USA bestreiten Branchenfunktionare nibhr die Diskriminierung der einzelnen Versicherte
durch die Tarifstruktur nach Merkmalsgruppen, betzeét sie aber als ,valid” und ,fair” und wegen des
Wettbewerbs als notwendig.

63 Bundestagsdrucksache 12/6959, S. 136.

64 VersR 88, 820 = VerBAV 88, 372.

65 VerBAV 9/84, S. 331

66 Das Aufsichtsamt hat dabei Ubersehen, dalideBVierkmale ,Region” oder ,Beruf’ auch nur auf-sta
tistischen Unterschieden von Versichertengruppeieben.
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auszurichten (BVerwG, VerBAV 1968, 278/280). Unter diesen Vorzeichen
sind auchGruppenbildungeninnerhalb der Versicherungsnehmer zu sehen.
Das in 8 8 Abs. 2 Satz 3 Nr. 2 PflVG ausdriicklich genaimtiézesse der Ver-
sicherungspflichtigen an einem angemessenen Verhéltnis von Beitrag und
Versicherungsleistunppedeutet fir die Aufsichtsbehérde eine grundsatzliche
Verpflichtung,im Interesse aller Versichertewuf eine solche Ausgewogenheit

zu achten. Bei Genehmigung der beantragten Tarifzuschlage ware des-Inte

se der auslandischen Versicherungsnehmer an der Gewahrung von Versiche-
rungsschutz zu einem angemessenen Beitrag nicht mehr gewahrt. Die Griinde
fir den durch die Statistiken ausgewiesenen htheren Schadenbedarf der Aus-
lander liegen nicht in der Staatsangehorigkeit der Versicherungsnehimer. D
Staatsangehorigkeit als solche ist deshalb zur Verwendung als sulsjékéive
fahrenmerkmal im Sinne der TarifVO nicht geeignet. Die Einfihrunddder
tragszuschlage wurde schlie3lich auch zu einer weitAtdaplitterung der
Versicherungsnehmer-Gruppéeitragen.”

Das BAV hat in seiner Beschlusskammerentscheidung eingeraumt, dalerzié

im Tarif fr die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung verwenaeseibjektiven Risi-

komerkmale nicht unmittelbar fir das Risiko ursachlich sind”. Aus dénd&n dieser

Entscheidung ergibt sich auRerdem, dal3 auch die klagenden Versicherungsunterneh-

men die Abweichung von der Versicherungstechnik im Bereich der gelsetalige-

schriebenen Kfz-Haftpflichtversicherung eingestehen. Das Vorbringen riderngh-

men wird in den Entscheidungsgriinden wie folgt dargestellt:
.Der Begriff des Gefahrenmerkmals im Sinne von 8 7 Abs. 2 Tanibide
nung sei in Literatur und Tarifpraxisemals so aufgefaldt worden, dal? es sich
um ein Merkmal handeln musse, das fur das Risiko unmittelbar ursasalich
Es sei ausreichend, wenn sigétisikogruppenmit dem Gefahrenmerkmal
bestimmen lieRen. In der Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung welake
subjektive Risiko durch Merkmale bestimmt, die sich nur schwer objeigivi
lieRen. Da sich die Qualitat eines Fahrers nicht messen tagBén im Tarif
andere Merkmale verwendet werden.”

Das Bundesverwaltungsgericht hat die Entscheidung des BAV, mit des diese
Widerspruch der Versicherungsunternehmen zurtickgewiesen hat, bestatigtgeid aus
fuhrt, dass

~ein Tarifierungsmerkmal nicht allein durch eine statistisclgniBkanz be-
grindet werden kann, sondern von einem Merkmal, das in besonderem Malie
zu einer risikogerechten Gestaltung des Unternehmenstarifs geagnsols

zu fordern ist, dal3 die erfal3ten Wagnisse die fur sie tatsachhebliehen
Umstande in hohem Mal3 Ubereinstimmend aufweisen.”

Fehler Nr. 2: Wenn Eigenschaften von Sachen oder Personen (willkirlich) zu Tarif-
merkmalen erhoben werden, die keinen Einfluss auf die Entstehung oder damgUmf
eines Schadens haben, kdnnen die Statistiken auch nicht fur ihre wichlifgébde
eingesetzt werden, die nach dem versicherungstechnischen Aquivalenzgerinip
besteht zu ermitteln, inwieweit die den Tarifmerkmalen zugrundeldsge Eigen-
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schaften des versicherten Risikos dessen Umfang und den Grad seiemd@Ge
bestimmen. Die Gestalter unserer derzeitigen Kfz-Haftpflichivkeerungstarife blei-
ben bei dem Vergleich und der gleichzeitigen Verteilung des Schadenauswande
Gruppen stehen:

— Sie unternehmen nicht einmal den ersten Schritt zu Uberpriliehre entdeckten
Tarifmerkmale tberhaupt Eigenschaften des versicherten Risikoseapedien, die
seinen Umfang und den Grad seiner Gefahrdung bestimmen.

— Sie kdnnen also schon gar nicht den fir die Beitragsabstufung wichtigeterzwei
Schritt unternehmen, namlich untersuché@myieweit die den Tarifmerkmalen
zugrundeliegenden Eigenschaften des versicherten Risikos dessen Umfang und den
Grad seiner Gefahrdung bestimn?én.

Fehler Nr. 3:Der zwischen einzelnen Gruppen statistisch ermittelte untediiciie

Schadenaufwand ist fir sich allein kein geeignetes Mittel, um aifmBskmal zu

entdecken. Ein Tarifmerkmal muss einen Risikobezug haben. Eine wichtigeré-

gel fur Statistiken ist, dass sie eine logische Basis haben missdahre 1990 hat

Prof. GgQichard Struckn einer Stellungnahme fir den Bund der Versicherten ausge-

fahrt:
»~Jede statistische Berechnung muf prinzipiell mit einer dem ljgeriUnter-
suchungsobjekt entsprechenden sachlichen Analyse verbunden werden. Ergibt
sich durch statistische Berechnungen ein zahlenmaRiger Unterschiezineder
Gleichlaufigkeit, so kann daraus nicht unbedingt auf einen sachlichen Unter-
schied oder einen sachlichen Zusammenhang geschlossen werden. Dafiir gibt
es gentgend Beispiele der sogenannten Nonsens-Korrelation. Eine Gruppie-
rung der Autofahrer nach Regionen oder nach Berufsgruppen kann nicht aus
statistischer, sondern mufd aus sachlicher Sicht begriindet werdenr-Das e
scheint jedoch bei Regionen und Trennung nach offentlichem und nicht-
offentlichem Dienst nicht moglich, da m. E. die Zugehdrigkeit zu dieser ode
jener Gruppe keinen Rickschluf3 auf das - fur eine Haftpflichtversicherung
entscheidende - Fahrverhalten des einzelnen Pkw-Fahrers zul&f3t.”

Fehler Nr. 4:Das Ergebnis der falsch angewendeten Statistiken, die gleichmalige Ver-
teilung des Schadenaufwandes auf eine Beitragsklasse, entsprictdemnidtegrsiche-
rungstechnik bei der Beitragsklassenbildung, sondern dem Prinzip der Bildung von
Versichertengemeinschaftéh Eine Beitragsklasse soll ihren Schadenaufwand nicht

67 Insofern ist es falsch und irrefihrend, wenn Vertretern der deutschen Aufsichtsbehdrde gesadt
(schriftliches Statement vo&chmidt-Hiddingund Teskein Tagungsmappe Leuven, 3.2 Seite 1), ,die
statistische Schadeneintrittswahrscheinlichkeinete sei bei allen Gruppenmitgliedern mehr oder we-
niger gleich” und damit die Meinung vertreten odaggeriert wird, die Gruppenmitglieder seien glei-
che Risiken im Hinblick auf die Gefahr, einen Kfaftpflichtschaden zu verursachen, und muften des-
halb gleiche Pramien zahlen.

68 Siehe auch obéfiissnerin Fn. 61.

69 Jede Verteilung des Schadenaufwandes auf eimgp@ fuhrt zur Bildung einer neuen Versichertenge-
meinschaft (die ihre Schaden selbst bezahlen muiagéachlich haben die Statistiker der Pramienversi
cherer die Ausgangsfrage ,Was bestimmt Eintritt Uhdfang eines Kfz-Haftpflichtschadens und wel-
che Merkmale kdnnen in Bezug auf die Gefahr, elEmHafpflichtschaden zu verursachen, objektiv
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selbst ausgleichen. Das ist die Aufgabe der - hier: nationalemsickertengemein-
schaft. Bei vielen Versicherungsarten gibt es oft nur wenige vergdResiken in ei-

nigen Beitragsklassen. Es wére unsinnig zu verlangen, dass die wenrgerh&féen

einer solchen Tarifgruppe ihren Schadenaufwand selbst ausgleichen. DRigsdetir
Selbstzahlung von Schaden sehr nahe kommen und dem Versicherungsprinzip wider-
sprechen. Schaden von Gruppen (z.B. der Holzhauser) durfen nur dazu verwendet wer
den zu prifenpb undinwieweitdie Holzbauweise den Umfang des Risikos und den
Grad seiner Gefahrdung bestimmit.

Fehler Nr. 5:Es kommt zu falschen Subventionen. Die Beflirworter der derzeitigen
Tarifstruktur geben zu, dass es in allen Tarifgruppen gute und schledirer gibt -
nur in anderer zahlenmaRigen ZusammensetZling.

ermittelt und bei der Beurteilung eines jeden dimae Antragsteller bzw. Versicherten verwendet wer-
den?” pervertiert in ,Welche Gruppen-Merkmale giist die es dem Pramienversicherer ermdglichen,
das Ergebnis seiner als Ausgleichsgeschéft betr@bBramienversicherung durch die Selektion / Anti-
selektion bestimmter Gruppen zu beeinflussen?’lle dben unter (cc) aufgefuhrten Vorgénge (1) bis
(5) gibt es nicht bei der Tarifgestaltung im Sirdes Pramienversicherungsmodells. Der Gesamtbei-
tragsbedarf der Versichertengemeinschaft wird réetitdie Versicherten nach dem versicherungstech-
nischen Aquivalenzprinzip verteilt (siehe oben &&6), sondern nach dem Prinzip: Jeder Versicherte
einerGruppe die einen von anderen Gruppen abweichei@#radenaufwandufweist, soll die Pramie
bezahlen, die denauf alle Gruppenmitglieder gleichméafig verteiltBurchschnittsschadenserwar-
tungswertentspricht. Dabei wurde eingangs der vom GDV irftrAg gegebenen Studie das Aquiva-
lenzprinzip noch richtig dargestellt: "Jede versiaingstechnische Einheit ist mit dem Pramiensatz zu
belasten, der seiner individuellen Gefahr entsptidb0 Seiten weiter wird aber als angeblichesiAqu
valenzprinzip hingestellt: ,Die Pramien fur homogereilbesténde sollen jeweils ihrem Schadenbedarf
entsprechen.” Es braucht nicht weiter ausgefihrivetden, dass diese beiden Tarifierungsmethoden
nichts miteinander gemein haben, und dass es geratilettantisch ist, diese beiden grundverschiede-
nen Methoden als das gleiche Prinzip zu bezeichimekeinem anderen Versicherungszweig wird das
vollig verfalschte ,Aquivalenzprinzip” der Autovécherungstarife angewendet. Dadurch ist die Gruppe
nicht - wie bei der Beitragsklassenbildung die Egjsklasse - ein gesuchtes Ergebnis, sondern Aus-
gangspunkt und Ergebnis zugleich. - Bei der dégegit Tarifgestaltung wird nicht nach typischen Risi
ken und Gefahren gesucht und demzufolge auch nattt dafur typischen Merkmalen, anhand derer
der Umfang des Risikos und der Grad seiner Gefélgrdiemessen werden kann. Versicherte Risiken
werden nicht nach ihrem Umfang und dem Grad deél@dfing zu Beitragsklassen zusammengefasst.
Die Beitrage bzw. Beitragssatze fur die Tarifgruppeerden also nicht den Unterschieden im Risiko-
umfang und in der Geféahrdung entsprechend festje®éird ein Versicherungsantrag gestellt, wird der
Umfang des zu versichernden Risikos und der Grateis&eféahrdung tberhaupt nicht beurteilt. Der
Versicherte wird also nicht einer Beitragsklassmdern einer (fiktiven) Versichertengemeinschaft mi
einem bestimmten Schadenaufwand zugewiesen, ableme Pramie, die nicht nach dem individuel-
len Risiko abgestuft ist. Genau dieses hat der BX&®rMetzenbaumin einem Senats-Hearing kriti-
siert: ,There is the right of thiadividual and the ability of théndividual to be able to obtain insurance
without unfair discriminatory practices. | thinki# the discriminatory practices that we are askiog

to justify. It is the question of occupational digtination. The question is: Do you think the ireuce
industry is fairly treating the American people.eTtuestion is thisAre you rated as an individu&” -
Insurance Commissioner Stoeeganzte diese Frage mit dem Hinweis: ,If you paove to me that
someone is the average person in the group, theralt right for them to pay the average ratetfe
group.” - Siehe hierzu die folgende Fn. T0,Meyer Jede Tarifklasse (z.B. der jungen Menschen) ent-
halt - in Bezug auf die Verursachung eines Kfz-pifitthtschadens - stark unterschiedliche Risiken.

70 Prof. U. Meyer Teil lll dieses Abschlussberichtes, Seite 5: ,Big Gruppe der Versicherungsnehmer
in einerTarifklasse als Ganzest diese Art der Tarifierung risikogerecht: Deth8denerwartungswert
der Gruppe entspricht dem Pramienaufkommen derpggrddlerdings enthélt jede einzelne Tarifklasse
Versicherungsnehmer mit durchaus stark unterscitieelh Risikeri - Ein Report aus den USA vom
Mai 1979 macht diese Unterschiede deutlich: ,Thiabtion of the present rating criteria impliesith
approximately 83% of the insured motorists (theltadivers) will have an average increase of 16% in
liability premiums to compensate for the 39% deseegiven to the remaining 17% of higher risk driv-

50



BdV-Projekt ,Kfz-Tarife* / Abschlussbericht, Teil IV - TarifierungsmdiégH. D. Meye)

Wenn die Pramienversicherer zugeben, dal sie Gruppen klassifizierermd@nn
man sie fragen: Woher nehmen die mit der Organisation einer Péisitherung be-
liehenen Unternehmen das Recht zu bestimmen, dass z.B. die Leipziggurapge
Menschen ihre Schaden alleine bezahlen sollen, dass also die gukem Risiliesen
Gruppen die schlechten Fahrer alleine subventionieren missen ? di&\@drzeitige
Tarifstruktur mit ihrer ,Gruppenbildung nach Schadenaufwand” eine \fielzan
Versichertengemeinschaften schafft, gibt es die - eigentlichtegetb&gindliche - bun-
desweite Subvention aller Pflichtversicherten innerhalb einer dhendengemein-
schaft nicht mehr. Durch die Zersplitterung der bundesweiten Pflisithiertenge-
meinschaft subventionieren die guten Risiken in den Tarifgruppen mit hoherefra
nicht nur die schlechten Risiken in ihren Gruppen, sondern sogar die gutanchie
die schlechten Risiken in den Gruppen mit niedrigen Pramien.

Das Argument, dal3 es zu einer falschen Subvention zwischen den Tarifgruppen
kommen wirde, wenn man die sie nicht nach ihrem Durchschnittsschadefizldass
ren wirde, ist unsinnig, da zum Beispiel alle Leipziger zusammenjedem Tarif-
system immer mehr zahlen als andere Gruppen, weil es auchdreT arifierung nach
dem versicherungstechnischen Aquivalenzprinzip in Leipzig immer mehtegste
Risiken” gibt, die einen entsprechend héheren Beitrag zahlen.

e) Ansatzpunkte flr ein risikogerechtes Tarifierungssystem

Im Rahmen des vorliegenden Projektes sollen keine Vorschlage fir esTeaue
fierungssystem gemacht werden. Anhand von Ansatzpunkten, die natirlich in einem
weiteren Projekt noch weiter ausgearbeitet werden mussten, sol#gezeigt wer-
den, dass es durchaus Mdglichkeiten gibt, ein Tarifierungssystem zulagltwidas
zumindest risikogerechter ist als das bisherige.

Ziel der Beitragsklassenbildung in der Kfz-Haftpflichtversicherung smssin,
Fahrzeughalter, die in Bezug auf ihr Fahrverhalten gleich sind, mizétaden, die in
Bezug auf die Verkehrssicherheit gleich sind, mit gleichen Fahmgenh in ver-
gleichbaren Fahrgebieten zusammen zu fassen. Das konnte zum Berspatitlich
des Fahrverhaltens durch 6 Beitragsklassen geschehen:

1. schadenfreie Fahrer und solche, die durch ein erkennbares Augenblicksversagen
oder einen nicht zu vertretenden Fahrzeugmangel einen Haftpflichtanspruch ve
sacht haben,

2. schadenfreie Fahrer mit bestimmten Verkehrsstrafen,

3. Fahrer, die durch Fahrlassigkeit einen Haftpflichtanspruch verursaobhhaber
ohne Verkehrsstrafen geblieben sind,

ers. Specifically, all young single male driver94 of all insureds), the young single female disver
(4% of all insureds) and the young married malgets M of all insureds) will have a decrease irirthe
liability premiums of 48%, 24% and 17% respectively
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4. Fahrer mit bestimmten Verkehrsstrafen, die durch Fahrlassigken elaftpflicht-
anspruch verursacht haben,

5. Fahrer, die durch grobe Fahrlassigkeit einen Haftpflichtanspruch vdrutsasuen,
aber ohne Verkehrsstrafen geblieben sind,

6. Fahrer mit bestimmten Verkehrsstrafen, die grob fahrlassig eiradtpfithtan-
spruch verursacht haben.

Durch die Auswertung von Schadenakten und die Berticksichtigung von Verkehrs-
strafen (z.B. nach einem Punktesystem, nach dem das Kraftfahrt-Bomdes
Deutschland Verkehrssuinder klassifiziert und registriert) wée salche Gruppenbil-
dung mdoglich. Wahrend bisher von der Dauer der Schadenfreiheit auf das kalhrver
ten geschlossen wurde (Bonus-System), werden hier - umgekehrt - aufgruachéen
den entsprechende Rickschliisse auf das versicherte Risiko gezogepuidedBig
des Schadenherganges nach Augenblicksversagen, Fahrzeugmangel, fahrlassiges oder
grob fahrlassiges Fahrverhalten dirfte kein Problem darstellenauahl jetzt schon
Haftpflichtanspriche im Hinblick auf eine Gefahrdungshaftung oder Mithelden
von den Gerichten geprift und festgestellt werden. Fur Streitigkeitesntgprechen-
de Tarifeinstufungen konnte ein aul3ergerichtliches ,Ombudsverfahren” voegese
werden.

Es konnte aulRerdem flr die Berlcksichtigung des Fahrverhaltens eine Mischung
aus einer a-priori-Beitragsfestsetzung und -Erfahrungstarifierung igefiert wer-
den, indem von allen Pflichtversicherten - auch von den schadenfreievoraos ein
Beitragszuschlag (a-priori-Malus) erhoben wird, der bei einem Sclasl®malus ver-
einnahmt werden darf, ansonsten aber als ,,Guthaben” des Versicltetien bleibt
(a-priori-Malus-Systemj*

Die gleiche Wirkung kénnte mit Selbstbehalt-Tarifen herbeigeflhrt werdie sie
neuerdings ein deutsches Versicherungsunternehmen zur Kfz-Haftpfliatteeusg
entwickelt hat. Die Selbstbeteiligung von 1.000 € wird dabei mit regelméB&igeah-
lungen in einen Investmentfonds angespart. Der Ansparvorgang ist verbunden mit ei
nem garantierten Kreditangebot fir den Fall, dass die Selbstbeteiliguigitpunkt
eines Schadens noch nicht oder nicht voll angespart ist. Der Beitnaggeer sich
durch die Selbstbeteiligung um etwa 30 Prozent.

Schon jetzt gibt es nachtragliche Korrekturen zu vorher nicht erkennldaetah*
ren” des versicherten Risikos, wie z.B. der flr die Versicherungsameen nach 8§ 5
KfzPflVV mogliche Regress von bis zu 5.000 € bei Trunkenheit oder vertrdgswi
gem Gebrauch des Fahrzeugs. Solche Regresse konnten erweitert vértiarft-a
pflichtanspriche durch das Fahren mit dem versicherten Fahrzeug in (eirkemn-
bar) schlechten Zustand.

Die Beitrdge kénnten - wie schon jetzt - nach der voraussichtlicdteesfahrleis-
tung abgestuft werden, die fur jeden einzelnen Versicherten durch AngabAn-bei
tragstellung und jahrliche Meldungen feststellbar ist.

71 Vgl. den Vorschlag voH. D. Meyerim Jahre 1994 in: VersWissStud Bd. 1, Seite 163
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Die Beitrdge kénnten aufierdem nach dem voraussichtlichen Fahrgelgjesdest
werden, das nicht durch den Wohnort bestimmt wird, sondern durch Angaben des An-
tragstellers und jahrliche oder auch unterjahrige Meldungen des Versicherten.

Als weitere Tarifmerkmale konnten - allerdings nur im Hinblick iavé technische
Ausstattung und Verkehrssicherheit - Typ und Baujahr des Fahrzeugs verwende
den, die sich aus dem Fahrzeugbrief ergeben.

Zu beachten ist, dass es bei dieser Tarifgestaltung nach denherrsgstechni-
schen Aquivalenzprinzip nicht darum geht, den Schadenaufwand von Gruppen auf die
Beitragsklasse zu verteilen, sondern um das Messen der untersbeiedisiken und
Gefahren.

Zu beachten ist aul3erdem, dass die Vorstellung vieler falsch i&etiiége muss-
ten genau den Beitragsbedarf einer Beitragsklasse oder einer Véesighareinschaft
decken. Auch bisher konnte niemand den genauen Beitragsbedarf, den die bundesweite
Pflichtversichertengemeinschaft decken muss, genau prognostiziererrdeeshalb
schon immer mit Sicherheitszuschlagen gerechnet, aus denen Ruckstellnddgee-
serven gebildet werden. Die Umsetzung eines versicherungstechniscimdfnevean
Tarifs in einer gesetzlichen Pflichtversicherung setzt voraus, gessstzlich geregelt
wird, dass und wie die Tarifstruktur und die reinen Versicherungsbefiiégke ge-
setzlich vorgeschriebene Kfz-Pflichtversicherung einheitlich festgesverden (mit
Maoglichkeiten, durch Zusatzbausteine von der Grundstruktur abzuweichen, insbeson-
dere bei einer freiwilligen Zusatzversicherung). Es muisste aul3etdsrRoolen der
reinen Versicherungsbeitrage vorgeschrieben werden, um Unterschiede von Uber- oder
Unterdeckungen im Bereich der gesetzlichen Pflichtversicherung aushagleidie
sich aus den unterschiedlichen Bestandszusammensetzungen ergeben GpBzibei
alversicherungsunternehmen).

Ein solches Modell, das in etwa dem japanischen System entspsiclikgine
.Jkommunistische Einheitsversicherunﬁ”.Die Pflichtversicherten zahlen keine Ein-
heitsbeitrdge, sondern - wie oben skizziert - nach Fahrverhalteneisahm), Fahrge-
biet und Fahrzeugtyp abgestufte Beitrdge. Schadenfreie Fahrer zatiierikeinen
Beitrag”, wie einige immer wieder behaupten, die im derzeitigeiisyatem verhaftet
bleiben und von der - versicherungstechnisch falschen - Verteilung des 1@alfade
wands bzw. Beitragsbedarfs auf die jeweiligen Gruppen ausgehen. Unduglaitizs
mit Schaden zahlen nicht ihre Schaden selbst, sondern werden - Wier&ieherun-
gen ublich - von den schadenfreien Pflichtversicherten in gleicher Form subventioniert.

lll. Zusammenfassung
Nach den vorangegangenen Ausfihrungen ist aul3erst zw eihea ft, dass die
Annahmen fast aller fir Gesetzgebung und Rechtsprechung Véeramtlichen rich-

tig sind - wie zum Beispiel,

— dass Versicherung ein Produkt oder eine Dienstleistung der Versicherangsunt
nehmen sei,

72 Vollbrechtin Tagungsmappe Leuven 3.4 Seite 7.
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— dass Versicherungspramien ,Preise” fur wirtschaftliche Leistunga Versiche-
rungsunternehmen seien,

— dass die aus dem Ausgleichsgeschatft ,Pramienversicherung” entstehemden,
lem durch Selektion von Versichertengruppen beeinflussbaren Pramientberschiss
~erwirtschaftete Gewinne” der Pramienversicherer darstellen,

— dass die Gestaltung von Tarifen mit der Gestaltung von Preisendduk®e oder
Dienstleistungen vergleichbar sei,

— dass Versicherungsunternehmen durch die Tarifgestaltung und die damit verbunde-
ne Selektion von Versichertengruppen den Gesamtschadenaufwand fir die Pflic
versicherten senken konnten,

— dass im Bereich der Kfz-Haftpflichtversicherung die Versicherutighigen hin-
sichtlich der Tarifierungsmerkmale und deren Auswirkungen fir den Umverte
lungsbeitrag gleich bzw. gerecht behandelt und belastet werden,

— dass es einen Versicherungsmarkt und Wettbewerb um ,Versicherur@géldism-
verteilungsvorgang geben koénne, also die ,selbstreinigenden Krafte des Marktes” zu
angemessenen Pramien oder Beitragen fihren wirden,

— dass pflichtversicherte Fahrzeughalter Wahlfreiheit haben und Wersitgsschutz
Zzu einem angemessenen Beitrag und die damit verbundenen Dienstleistungen zum
gunstigsten Preis finden kdnnten,

— dass es der Versicherungstechnik entspricht, das individuelle Risik® \éarsi-
cherten zu bestimmen, indem ihm der Durchschnittsschaden einer héetesnc
gruppe zugewiesen wird, die einen von anderen Gruppen abweichenden Schaden-
aufwand hat,

— dass es dem bei einer gesetzlichen Pflichtversicherung einzuhal@lademeits-
grundsatz entspricht, dass gleiche Fahrzeughalter ungleiche Beitttdiga zge
nach ihrer Zugehorigkeit zu einer Gruppe mit einem von anderen Gruppen abwei-
chenden Schadenaufwand, ......

Es ist vielmehr anzunehmen,

— dass Versicherung (als Geldbereitstellung und -umverteilung) einéuhgisler
Versicherten selbst ist, die Versicherungs(dienstleistungs)unternelafse Ge-
schéaftsbesorgung fiir die Versicherten organisieren (Beitragskalkul@oiiges-
taltung, Einzug, Umverteilung und Anlage von Versichertengeld),

— dass die Tarifgestaltung demzufolge eine Dienstleistung ist, dfeuftrag und im
Interesse der Versicherten durchzufiihren ist von Vereinen oder Unteameti®
durch den Staat mit der Organisation einer Pflichtversichertengscheift beliehen
wurden’?

— dass bei einer gesetzlichen Pflichtversicherung (statt Weisungevedscherten)
hoheitliche Vorgaben hinsichtlich der Beitragsfestsetzung und Beitragekilail-
dung - wie bereits in vielen EU-Mitgliedstaaten - zur Verhinderung viskrini-

73 Sieheschinemanmnlage 3 (Kurzstudie ,Wettbewerbsaspekte”), Stite
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nierungen erforderlich und auch zuldssig sind, weil sie nur den wettbéwenbs
Versicherungs- und nicht den Dienstleistungsbereich betréffen,

dass sich nicht einmal die Frage der Verhaltnismaligkeit stelltes sich bei den
Tarifvorgaben nicht um Eingriffe in den Dienstleistungsbereich und irnrelie @in-
ternehmerische Betéatigung der Unternehmen in diesem Dienstleistugigstean-
delt, die Versicherungsdienstleistungsunternehmen also tberhaupt nichetbelast
werden,

dass die faktische Unverhandelbarkeit der Kfz-Versicherungsvertragktrivacht
und eine gestorte Vertragsparitéat erzeugt und dass sich die dihéifrde facto da-
hingehend auswirkt, dass wegen des Hinzutritts wirtschaftlicher Ka&bbien
(Gewinninteressen, Selektions- und Konkurrenzk&mpfen) Ungleichbehandlungen
mdglich werden, denen der Verbraucher schutz- und hilflos ausgeliefért ist,
dass die Tariffreineit der Unternehmen die Freiheit (Privatauta)oter Pflicht-
versicherten beim Abschluf’ einer gesetzlichen Pflichtversicherunilierheinge-
schrankt und zu Diskriminierungen gefuhrt hat,

dass es der Versicherungstechnik entspricht, wenn das individuelle Risg®
Versicherten durch typische Risiko- und Gefahrenmerkmale bestinmhtdie bei
allen Versicherten festzustellen sind und einen Einfluss auf deangnades versi-
cherten Risikos und den Grad seiner Gefahrdung haben,

dass die Deregulierung und die damit verbundene Tariffreiheit - zumiimolé3x-
reich einer gesetzlichen Pflichtversicherung - ein Irrtum War,

dass Pramienversicherer nicht langer mit einer ungeteilten @ @nlmeiten durfen,
sondern diese aufteilen und fur ihre Dienstleistungen Preise angebesnreiag
solche Preisangabe derzeit aber nicht erfolgt,

dass Wetthewerb um die Dienstleistungen der Unternehmen ohne eineFselshe
angabe nicht mdglich ist, sondern erst durch die Angabe eines Dieustsjstei-
ses erméglicht wird’

74 Hierzu das Bundesverwaltungsgericht in seimgsdheidung vom 17.05.1988 (m.w.N.; siehe oben Fn.
64, VersR 88, 820 = VerBAV 88, 372) zu Tarifvorgabdie eine Genehmigung von Ausléandertarifen
nicht zulieBen: ,Diese Regelung (Anm.: das Verbat Auslandertarife) ist durch hinreichende Grunde
des Allgemeinwohls gerechtfertigt, zur Erreichums dnit ihr verfolgten Zwecks geeignet und erforder-
lich und den Versicherungsunternehmen zumutbargedidlt damit die Voraussetzung einer verfas-
sungsmafigen Regelung der Berufsausubung und ategieth nicht die durch Art. 2 Abs. 1 GG ge-
schitzte wirtschaftliche Betatigungsfreiheit und don ihr umschlossene Teilnahme am Wettbewerb.”

75 Siehe hierz&rof. Bryde Tagungsmappe Minchen 3.10, Seite 5.

76 Es erscheint zunachst paradox, von einer Béskhng der Freiheit der Fahrzeughalter im Hinbéok
eine gesetzliche Regelung zu sprechen, durch di®@dimienkalkulation von der Staatsaufsicht befreit
wird. Doch ist zun&chst einmal festzustellen, dbseinzelne Fahrzeughalter ein Recht auf eine iBram
hatte, die auch in seinem Interesse festgesetztubedorift worden ist (friher gemal 8§ 8 Abs. 2
PflVersG und § 9 Abs. 1 TarifVO). Dieses Recht éiaseit der Tariffreiheit nicht mehr. Er muf3 - als
kleiner Nachfrager ohne Marktmacht - mit den Prémierlieb nehmen, die ihm die Versicherungsun-
ternehmen anbieten, wobei die Tarife nicht in smiteteresse, sondern im Interesse von Unternehmen
gestaltet worden sind, die Gewinne aus dem Auswdgeschaft ,Pramienversicherung” machen wollen
und diese durch Selektion bestimmter Versicherigmgen beeinflussen kdnnen. Die Gruppenselekti-
onsmerkmale schaffen wegen dieser Selektion keiedédit, sondern engen die Privatautonomie immer
mehr ein und weisen dem einzelnen FahrzeughalteErzge nur noch eine winzig kleine Zelle zu, die
dann seinen ,Markt” darstellt.

77 Sieheschiinemanmnlage 3 (Kurzstudie ,Wettbewerbsaspekte), Skite
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— dass legislatorische Malnahmen erforderlich sind, um Versicherungkdgenst
tungsunternehmen - zumindest im Bereich einer gesetzlichen Pflgichenung -
zur Angabe der Preise fur ihre Dienstleistungen zu verpflichten,

— dass erst Tarif- und Beitragsvorgaben (zusammen mit dem Kontratsewany)
und die Angabe eines Dienstleistungspreises die Mdglichkeit des Vdrbrawga-
rantieren, ungehindert von wirtschaftlicher Ubermacht sein Intepssinem an-
gemessenen Beitrag und an einem gunstigen Dienstleistungspreis vemnirktiu
kdnnen, ......

IV. Vorschlage fur MaBnahmen der EU-Kommission

Der Bund der Versicherten schlagt der EU-Kommission vor, eine Untersuchung der
im Zusammenhang mit Versicherungen stehenden 6konomischen Vorgange an neutra-
le Wissenschaftler in Auftrag zu geben. Nach dem Ergebnis eindresoldntersu-
chung kdnnte es sich als notwendig erweisen,
— die bisherigen EU-Versicherungs-Richtlinien zu tberpriifen und gegebenahfalls
zuandern,
— gegebenenfalls neue Richtlinien zur Kfz-Pflichtversicherung zu erlassen,

— mit Vorgaben zur Tarifgestaltung und Beitragsfestsetzung,

— mit Vorschriften zur Griindung von Institutionen oder einer europaischeruinstit
tion, die Gemeinschaftsstatistiken zur Ermittlung von Tarifmerkmalersiche-
rungsbeitragen und ,Landerfaktoréhzur Kfz-Pflichtversicherung fithren, und

— mit Vorschriften zur Grindung eines (Ruckversicherungs)Pools flir einen Aus-
gleich von Uber- oder Unterdeckungen im Bereich des Schadenausgleichs, die
aufgrund unterschiedlicher Bestandszusammensetzungen bei den einzelnen Ver-
sicherungsdienstleistungsunternehmen entstehen,

— die bisherigen und geplanten Mal3nahmen gegen Mitgliedstaaten im Zusammenhang
mit den Bedingungen und Tarifen der Kfz-Haftpflichtversicherung zu tberprifen
bzw. zu korrigieren.

Eine solche Untersuchung kénnte auch neue Erkenntnisse nach sich ziehen

— fur den EuGH zu Fragen der Dienstleistungen und des Wettbewerbs imieuropé
schen Versicherungswesen und

— fur die EU-Kommission und die Mitgliedstaaten hinsichtlich der Besteng von
Versicherungspramien und Versicherungs(dienstleistungs)unternehmen.

Siehe auchhttp://versicherungsreform.de/Dokumente/PDF/Besbhrey-des-EU-BdV-Projekts-Kfz-Vers.pdf

78 Bei Schaffung einer européischen Pflichtvéiesitengemeinschaft mit paneuropaischen Tarifen tednn
der unterschiedliche Durchschnittsschadenaufwandkim Mitgliedstaaten durch einen ,Landerfaktor”
berlcksichtigt werden, der sich aus dem unterstibieth Kostenniveau (z.B. Reparatur- und Heilkos-
ten) und der unterschiedlichen Rechtsprechung @iB. Schmerzensgeld oder Nutzungsausfall) ergibt.
Diese Faktoren wirden z.B. im Vergleich von Spaniet Deutschland etwa 1 : 3 betragen.
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