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Sicherheitsversprechen im Wandel

Risikominderung bei Fahranfangern durch praventive
Produkte

Tim Jannusch, Juliane Ressel und Michaele Voller

Zusammenfassung

Sicherheit ist eine zentrale Grundlage fiir Freiheit, Lebensqualitdt und Wohlstand in
einer modernen Gesellschaft. Als vielschichtiges Alltagsphdnomen erfahrt der Sicher-
heitsbegriff eine kontinuierliche Erweiterung, die durch soziale, wirtschaftliche und
politische Verdnderungen angetrieben wird. Daraus ergeben sich sowohl neue Heraus-
forderungen als auch Potenziale fiir die deutsche Versicherungswirtschaft, deren zen-
trale gesellschaftliche Funktion aus der hoch entwickelten Kernkompetenz in der Risi-
koidentifikation, -bewertung und -iibernahme resultiert.

Bislang verspricht das immaterielle Kernprodukt von Versicherungen eine in die
Zukunft gerichtete Leistung, die erst im Anschluss an ein Schadenereignis fillig wird —
was obendrein nur von einem Bruchteil der Versicherten erlebt wird. Durch den zielge-
richteten Einsatz neuer Technologien bietet sich fiir die Assekuranz jedoch die Chance,
ihre Rolle von ,,Verstehen und Schiitzen* hin zu ,,Vorhersagen und Verhindern‘ weiter-
zuentwickeln. Diese Entwicklung wird als Anlass genommen, das traditionelle Leis-
tungsversprechen am Beispiel der Sicherheit junger Fahrer kritisch zu hinterfragen. In
aktuellen Studien der WHO zéhlen junge Autofahrer weltweit zu den am meisten ge-
fahrdeten Verkehrsteilnehmern. Dies fiihrt neben Produktivititsverlusten und hohen
medizinischen Kosten vor allem zu weitreichenden Belastungen im privaten Umfeld.
In diesem Zusammenhang wird diskutiert, ob die Telematik-Versicherung als verhal-
tensbasiertes Produkt ein geeignetes Werkzeug fiir den antizipativen Umgang mit Risi-
ken ist. Dadurch wird ein Beitrag zur Debatte rund um das Thema Sicherheit geleistet.
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9.1 Einleitung

In den letzten Jahren ist in der Gesellschaft eine gestiegene Sensibilitit fiir das Thema
Sicherheit zu beobachten. Diese Bedeutungszunahme erschliefft sich mitunter im Hinblick
auf die sich stetig wandelnde Risikolandschaft (WEF 2021). Gesellschaft und Individuen
sehen sich fortlaufend neuen oder sich rasant verdndernden Risiken gegeniiber. Durch
soziale, wirtschaftliche und politische Verdnderungen beschleunigt erfihrt der Sicher-
heitsbegriff dabei eine kontinuierliche Erweiterung. Sicherheit durchzieht inzwischen fast
alle Lebensbereiche: von sozialer Sicherheit tiber IT-Sicherheit bis hin zu Verkehrssi-
cherheit.

Die Versicherungsbranche, deren Kerngeschift auf Sicherheit und langfristiger Stabili-
tdt beruht, ist von dieser Erweiterung in besonderem Ausmalf betroffen. Es verdndern sich
primér die Erwartungen, die Kunden an die Produkte und den Service ihres Versicherers
stellen: Von dem traditionellen Grundsatz des ,,Verstehens und Schiitzens* wird eine Wei-
terentwicklung hin zu ,,Vorhersagen und Verhindern* gefordert (Balasubramanian et al.
2018; Becks 2020).

Bislang verspricht das immaterielle Kernprodukt von Versicherungen eine in die Zu-
kunft gerichtete Leistung, die erst im Anschluss an ein Schadenereignis féllig wird — was
obendrein nur ein Bruchteil der Versicherten erlebt. Durch den zielgerichteten Einsatz
neuer Technologien riicken Aufkldrung, Verhaltensfeedback und Priventionsmafinahmen
in den Fokus der Aufmerksamkeit. Ein solcher antizipativer Umgang mit Risiken ermog-
licht im Hinblick auf Risikomanagement und Friihwarnsysteme ein rechtzeitiges Eingrei-
fen und fiihrt andererseits dazu, dass im Underwriting die kalkulierten Primien das zu-
grunde liegende Risiko noch genauer widerspiegeln.

Im Spartenvergleich sorgen verdnderte Sicherheitserwartungen und datenbasierte Ta-
rife derzeit vor allem im Kfz-Versicherungsmarkt fiir Bewegung. In der personlichen
Wahrnehmung von Alltagsrisiken sind todliche Verkehrsunfille besonders priasent (Miiller-
Peters und Gatzert 2020). Im Zuge der Entwicklung von intelligenten Fahrerassistenzsys-
temen und (teil-)autonomen Fahrzeugen steht folglich die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit im Fokus der Betrachtung (Cunneen et al. 2019). Durch den Einsatz neuester
Sensortechnologien und Methoden der Kiinstlichen Intelligenz (KI) soll die Zahl der Ver-
kehrstoten und Verletzten maf3geblich reduziert werden.

Im Mittelpunkt dieser Anstrengungen steht die Statistik, dass menschliche Fahrfehler
die Hauptursache (94 Prozent) fiir StraBenverkehrsunfille darstellen (Singh 2018). Diese
Sichtweise schreibt der Technologie im Vergleich zum menschlichen Fahrer immanente
Sicherheitsvorteile zu. Obgleich dies durchaus kontrovers diskutiert werden kann (Braun
und Randell 2020), zeigen verschiedene Quellen einen alarmierenden Zusammenhang
zwischen menschlichem Versagen und todlichen Verkehrsunfillen. Insbesondere junge
Fahrer, die wihrend einer Fahrt deutlich hdufiger von der Fahraufgabe abgelenkt sind als
dltere Fahrer — alleine 1,7 Mal pro Minute von ihrem Smartphone (Luria 2018) — zihlen
statistisch zur Hochrisikogruppe.
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Diese Einstufung dufBert sich entsprechend auch in den deutlich htheren Versiche-
rungsbeitrigen, die junge Fahrer in der Kfz-Versicherung bezahlen miissen. Nicht zuletzt
in dieser Zielgruppe gelten Telematik-Tarife nach Fahrleistung (Pay-As-You-Drive, kurz
PAYD) oder nach Fahrstil (Pay-How-You-Drive, kurz PHYD) trotz ihrer bislang eher ge-
ringen Verbreitung im deutschen Markt als Hebel fiir die zukiinftige Wettbewerbsfihigkeit
der Anbieter.

Die im Branchenvergleich lange Phase des vorsichtigen Experimentierens mit datenba-
sierten und verhaltensabhingigen Tarifen lédsst sich mit Blick auf das sicherheitsbezogene
Kerngeschift von Versicherern besser verstehen. Wiahrend Versichern traditionell Schiit-
zen und Bewahren bedeutet, implizieren Innovation und Erneuerung immer auch die Not-
wendigkeit, fortlaufend Risiken einzugehen (Miiller-Peters und Voller 2015). Soliditit als
zentrale Stirke der Branche steht somit in einem Spannungsverhiltnis zu der fiir Innova-
tion essenziellen Risikofreude. Allerdings hat sich die Innovationskraft der Branche in den
letzten zehn Jahren deutlich verstirkt. Man bemiiht sich intensiv darum, den Wandel von
der Produkt- zur Kundenorientierung zu gestalten und positive Kundenerlebnisse zu er-
moglichen.

Diese Entwicklungen werden als Anlass genommen, das traditionelle Leistungsver-
sprechen der Assekuranz am Beispiel der Sicherheit junger Fahrer kritisch zu hinterfragen.
Dafiir wird zunidchst eine kurze theoretische Betrachtung des sich wandelnden Sicher-
heitsbegriffes dargestellt und die Verkehrssicherheit junger Fahrer niher untersucht.
AnschlieBend werden die Grenzen des klassischen Versicherungsschutzversprechens dis-
kutiert und der Blick auf verhaltensabhingige Telematik-Tarife gerichtet. In einem
abschliefenden kurzen Fazit und Ausblick werden die wesentlichen Ergebnisse reflektiert.

9.2 Sicherheitsverstandnis im Wandel

Sicherheit ist seit jeher ein zentraler gesellschaftlicher Wertbegriff, dessen Relevanz und
Bandbreite in den letzten Jahren weiter zugenommen hat. Diese Wahrnehmung wird durch
verschiedene empirische Studien, darunter der Werte-Index 2020 (Wippermann und Krii-
ger 2020) und die Wertestudie 2016/2017 (GfK Compact 2016), unterstrichen.

Neben den groflen Verdnderungstreibern wie Globalisierung, Digitalisierung und Kli-
mawandel ist die zunehmende Komplexitdt auch auf Emerging Risks zuriickzufiihren.
Diese neu auftretenden oder sich stetig wandelnden Risiken wie Pandemien oder geopoli-
tische Konflikte zeichnen sich mangels vorliegender Erkenntnisse und Daten zu Ursachen,
Auswirkungen oder Eintrittswahrscheinlichkeiten durch ein besonders hohes Maf} an Un-
sicherheit aus (Deutsche Aktuarvereinigung e. V. 2020).

Anstelle einer starren Begriffsdefinition, die schon kurz darauf wieder veraltet ist, kann
Sicherheit treffender als ein sich permanent wandelndes gesellschaftliches Konstrukt ver-
standen werden (Conze 2005; Westermeier und Carl 2018). Uber den grundlegenden Kon-
sens — Sicherheit bezieht sich auf einen Zustand bzw. die Wahrnehmung eines Zustands
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ohne Schidigung (Echterhoff 2017) — hinaus existieren stets unterschiedliche und durch-
aus kontrire Sicherheitserwartungen, -deutungen und -interessen.

Die Risiken, die in der Wahrnehmung der Bevolkerung im Vordergrund stehen, verén-
dern sich im Zeitverlauf — insbesondere durch medienprésente externe Einfliisse. Im aktu-
ellen Sicherheitsreport des Instituts fiir Demoskopie Allensbach (IfD Allensbach 2021)
tiberlagern die wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Auswirkungen der COVID-19-
Pandemie die Gefahren und Sorgen der deutschen Bevolkerung. In den Vorjahren domi-
nierten noch Risiken rund um den Klimawandel, die Sicherheit der Renten und die Angst
vor Terroranschldgen. Coronabedingte Steuererhohungen bzw. Leistungskiirzen rangieren
auch in der Langzeitstudie vom R+V-Infocenter (2021) auf dem ersten Platz der Angste
der Bundesbiirger.

Diese Verinderungen lassen sich mit Blick auf aktuelle Ergebnisse aus der Verhaltens-
forschung dahingehend erklidren, dass die Risikowahrnehmung und -einschitzung von
Alltagsrisiken systematischen Verzerrungen unterliegen (Kahneman 2016; Miiller-Peters
und Gatzert 2020). Die Eintrittswahrscheinlichkeit eines zu bewertenden Ereignisses ist
eng verkniipft mit der kognitiven Verfiigbarkeit: Wahrend Informationen zu einem aktuel-
len, medienprdsenten und dramatischen Ereignis wie der COVID-19-Pandemie ver-
gleichsweise leicht verfiigbar sind, werden abstrakte statistische Informationen aufgrund
der hoheren kognitiven Anstrengung bei der Urteilsfindung stark untergewichtet (Miiller-
Peters und Gatzert 2020, vgl. auch Kap. 2 in diesem Band).

Folglich besteht hdufig eine Diskrepanz zwischen der subjektiven Sicherheitswahrneh-
mung und der objektiven Bedrohungslage. Gigerenzer (2006) zeigte, dass im Jahr nach
den Terroranschligen vom 11. September 2001 viele Menschen in den USA vom Flug-
zeug auf Pkws umstiegen, was zu einem drastischen Anstieg der Verkehrstoten fiihrte. Bei
diesem Umstieg wurde die tatsdchliche Hiufigkeit von Verkehrsunfillen deutlich un-
terschitzt.

Das Risiko junger Fahrer, bei einem Verkehrsunfall schwer verletzt zu werden oder zu
sterben, ist besonders hoch. Im Jahr 2020 verloren 2719 Menschen bei Stralenverkehrs-
unfillen ihr Leben (Statistisches Bundesamt 2021); davor waren es sogar noch mehr. Der
Riickgang um 10,7 Prozent im Vergleich zum Vorjahr wird mit den Kontakt- und Aus-
gangsbeschriankungen im Zuge der COVID-19-Pandemie in Verbindung gebracht. Junge
Fahrer haben dabei seit Jahren das mit Abstand hochste Unfallrisiko. Sie waren zuletzt an
rund 20 Prozent der todlichen Verkehrsunfille beteiligt. Damit einher gehen weitreichende
Belastungen und schwere Traumata im privaten Umfeld, nicht zuletzt bei den Eltern und
Geschwistern der jungen Fahrer.

In einer reprisentativen Erhebung im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer
(UDV) gibt die Mehrheit der Befragten (55 Prozent) an, sich sicher oder sehr sicher im
Stralenverkehr zu fiihlen. Dagegen fiihlen sich insgesamt 45 Prozent der Befragten gar
nicht (3 Prozent), nicht (7 Prozent) oder eher nicht sicher (35 Prozent) (UDV 2020). Die
Erhohung der Verkehrssicherheit und der Schutz junger Fahrer sind damit zentrale ge-
samtgesellschaftliche Anliegen. Auch aus Versicherersicht geht es dabei nicht mehr nur
um die Verhinderung der unfallbedingt anfallenden Kosten. Im Sinne einer echten
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Kundenorientierung sollen vielmehr lebenseinschrinkende Verletzungen vermieden und
Leben gerettet werden. Die Herausforderung fiir Versicherer besteht somit darin, sich auf
Basis moderner Technologieldsungen vom Bezahler zum Kiimmerer zu wandeln.

Die zentrale gesellschaftliche Funktion der Assekuranz resultiert aus der etablierten
und hoch entwickelten Kernkompetenz in der Risikoidentifikation und -analyse sowie
dem Risikotransfer (Schoffski und Wegener 1999). Die Sammlung und Verarbeitung von
Daten sowie die Anwendung statistischer Verfahren sind seit jeher ein inhédrenter Teil des
Geschiftsmodells von Versicherern — vor allem in der Primienkalkulation und im Scha-
denmanagement. Dabei nimmt die Menge der Daten, auf die Versicherer heute Zugriff
haben, durch die Weiterentwicklung von Sensorik, Internet of Things (IoT), Telematik und
Ahnlichem stetig zu.

Zu Tarifierungszwecken konnten Versicherer bislang nur auf Indikatoren iiber das Ver-
halten aus der Vergangenheit zuriickgreifen. Dazu gehoren jene Risikomerkmale, bei de-
nen eine Korrelation zu einer erhdhten Unfallhidufigkeit beobachtet werden kann, sowie
andere Systeme zur Risikoeinstufung wie zum Beispiel der Schadenfreiheitsrabatt. Dabei
ist der Versicherungsabschluss insofern von Informationsasymmetrien zulasten des Versi-
cherungsanbieters gekennzeichnet, als der Fahrer iiber mehr Informationen iiber sein Fahr-
umfeld und -verhalten verfiigt.

In der Praxis bestand die traditionelle Herausforderung fiir Aktuare darin, aus sehr
wenigen Daten moglichst viele Erkenntnisse zu gewinnen (Korzdorfer 2020). Infolge der
jiingsten Fortschritte in den Bereichen KI und Big Data ist es inzwischen genau umge-
kehrt. Es stehen riesige Datenmengen zur Verfiigung, die automatisiert erfasst und nicht
mehr mithsam tiberfiihrt werden miissen. Im Unterschied zu der statistischen Auswertung
des Kollektivs liegen dem Versicherer individuelle, in Echtzeit verfiigbare Fahrdaten vor.
Fortan besteht die Schwierigkeit fiir Aktuare darin, aus diesen riesigen und groBtenteils
nutzlosen Datenmengen die wichtigsten Erkenntnisse zu extrahieren (Korzdorfer 2020).

Eine reine Kosteniibernahme nach Schadeneintritt (ex post) ohne vorherige Steuerung
reicht allerdings nicht mehr aus, sondern muss durch Aufkldrung und Verhaltensfeedback
vor Schadeneintritt (ex ante) ergidnzt werden. Die Zielsetzung der Europédischen Kommis-
sion, keine Toten im europdischen Straenverkehr zu verzeichnen (sogenannte ,,Vision
Zero®), erweist sich als entscheidender Treiber fiir praventive MaBBnahmen. Mit einer zu-
kiinftigen Verlagerung der Ausgabenverteilung im Gesundheitswesen' von medizinischen
Behandlungskosten hin zu pridventiven Angeboten werden sowohl gesundheitliche als
auch wirtschaftliche Vorteile assoziiert (McKinsey & Company 2021).

Das zunehmende Gesundheits- und Sicherheitsbewusstsein spiegelt sich ebenfalls in der
Unfallforschung wieder. Neben der klassischen Untersuchung von Unfallhergang und -folgen
(engl. accident research), geht es auch darum, Unfallwahrscheinlichkeiten vorherzusagen
und die Unfallursachen préiventiv zu beheben (engl. accident prevention research). Zur
Steigerung der Verkehrssicherheit kann nach Kramer (2006) zwischen (1) unfallvermei-
denden und (2) unfallfolgenmindernden Malinahmen differenziert werden.

Zur Prognose der Gesundheitsausgaben bezogen auf das BIP siehe auch Gebreyes et al. 2021.
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Wihrend unfallvermeidende Mafinahmen proaktiv der Verringerung der Unfallhdufig-
keit dienen, begrenzen unfallfolgenmindernde Mafinahmen den zu erwartenden Schaden.
Aus der Versicherungsperspektive ist eine Kombination beider Maflnahmentypen wiin-
schenswert: Unfille sollen moglichst vermieden werden, aber wenn sie schon passieren,
dann sollten sie im Schadenumfang méglichst gering ausfallen, finanziell abgesichert sein
und die Unfallbeteiligten moglichst wenig durch Unfallfolgen in ihrer Lebensqualitét
beeintrachtigt werden. Durch die Verkniipfung von technischem Fortschritt, innovativen
Losungen und verhaltenswissenschaftlichen Forschungserkenntnissen kann sich der Ver-
sicherer so vom Bezahler zum Kiimmerer wandeln, der den Kunden vor negativen Erleb-
nissen bewahrt.

9.3  Verkehrssicherheit junger Fahrer

Laut Weltgesundheitsorganisation (engl. World Health Organization, kurz WHO) sterben
jedes Jahr weltweit etwa 1,3 Millionen Menschen bei Straenverkehrsunfillen (WHO
2019). Dariiber hinaus werden bis zu 50 Millionen Menschen zum Teil schwer verletzt.
Kinder und junge Erwachsene im Alter zwischen fiinf und 29 Jahren sind in diesen Unfall-
statistiken deutlich iiberreprisentiert. In Europa stellen Verletzungen im Straenverkehr
die zweithdufigste Todesursache fiir junge Leute nach Selbstverletzungen dar (Eurostat
2018), weltweit sogar die haufigste (WHO 2019). Ein Hauptaugenmerk der Verkehrssi-
cherheitsforschung liegt daher auf jungen Autofahrern. Sie sind in Deutschland doppelt so
hiufig in einen Verkehrsunfall verwickelt wie dltere und erfahrenere Autofahrer (Statisti-
sches Bundesamt 2020).

Bei der Analyse des Unfallrisikos junger Menschen wird zwischen jungen Fahrern und
jungen Fahranfangern unterschieden. Zur Gruppe der jungen Fahrer zihlen alle Personen
unter 25 Jahren, die eine giiltige Fahrerlaubnis erworben und damit zum Fiihren eines
Autos berechtigt sind. Die Definition von jungen Fahranfingern beschreibt eine Teil-
gruppe der jungen Fahrer. In Deutschland gilt jeder Mensch, der zum ersten Mal die Er-
laubnis zum Fiihren eines Autos erhilt, als Fahranfinger. Die gesetzlich festgelegte Phase
erstreckt sich dabei liber zwei Jahre und beginnt mit dem Tag, an dem eine Person eine
giiltige Fahrerlaubnis erwirbt (§ 2a StVG). Junge Fahrer und junge Fahranfanger lassen
sich in der Praxis jedoch nur selten voneinander abgrenzen.

Beispiel

Ein junger Erwachsener erwirbt im Alter von 18 Jahren eine giiltige Fahrerlaubnis.
Aufgrund verschiedener Umstdnde (zum Beispiel des eingeschrinkten Zugriffs auf
ein Auto) erwirbt der junge Fahranfdanger in den ersten beiden Jahren, in denen er
den Fiihrerschein besitzt, keine weitere Fahrpraxis. Nach dem Gesetz gilt dieser
junge Fahrer nicht mehr als Fahranfinger, da die gesetzliche Probezeit verstrichen
ist. Der erhebliche Mangel an Fahrpraxis und -erfahrung im Straf3enverkehr weist
jedoch auf das Gegenteil hin. Faktisch ist er weiterhin ein junger Fahranfinger.
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Junge Fahrer sind besonders anfillig fiir riskantes Fahrverhalten (Clarke et al. 2006;
Day et al. 2018). Eine einheitliche Definition von ,,riskantem Fahren‘ existiert nicht. All-
gemein kann unter dem Begriff jede Aktivitit subsumiert werden, die die Wahrscheinlich-
keit eines Verkehrsunfalls erhoht. Riskantes Fahren kann dabei situativ auftreten (Fergu-
son 1999). Wenn ein junger Fahrer sein Auto bei guten Wetterbedingungen mit der
zuldssigen Geschwindigkeit fahrt, dann gilt dieses Verhalten als sicher. Ein plotzlicher
Wechsel der Wetterbedingungen (zum Beispiel starker Regen) bei unverindertem Fahrver-
halten kann jedoch dazu fiihren, dass die Fahrweise nun das Risiko eines Verkehrsunfalls
erhoht, da der junge Fahrer zum Beispiel zu schnell fiir die widrigen Wetterbedingungen
fiahrt. Ferner kann zwischen unbeabsichtigt und beabsichtigt riskantem Fahren unterschie-
den werden (Reason et al. 1990; Fisher et al. 2002). Im tdglichen Stralenverkehr ist es
jedoch kaum moglich, absichtliche und unabsichtliche riskante Fahrweisen vollstindig
nachzuweisen (Scott-Parker et al. 2013).

Die fehlende Fahrpraxis hat einen Einfluss auf das Unfallrisiko junger Fahrer. In der
Regel bedeutet mehr Fahrerfahrung eine hohere Fahrsicherheit. Folglich gehen einige For-
scher davon aus, dass unbeabsichtigtes riskantes Fahren hauptsichlich auf die Unerfahren-
heit junger Menschen am Steuer zuriickzufiihren ist (Konstantopoulos et al. 2010; Alberti
et al. 2014). Andere Autoren liefern Erkldarungen dafiir, dass verschiedene altersbedingte
Faktoren (zum Beispiel eine erhohte Risikobereitschaft) absichtliches riskantes Fahren
begiinstigen (Donovan 1993; Clarke et al. 2002).

Im Jahr 1990 versuchten Mayhew und Simpson (1990) die Beziehung zwischen Erfah-
rung, altersbedingten Faktoren und der Unfallbeteiligung zu erkldaren. Seitdem ist be-
kannt, dass bei Fahranfingern die Fahraufgabe weniger ,,automatisiert™ ablduft als bei
Autofahrern mit mehrjdhriger Erfahrung im Stralenverkehr. Entsprechend ist es fiir Fahr-
anfianger hiufig herausfordernd, schnell iiber ihr Vorgehen in einer komplexen oder riskan-
ten Fahrsituation zu entscheiden (Fitts und Posner 1967; Deery 1999; McCartt et al. 2003;
Lee et al. 2011).

Dartiiber hinaus fanden McKnight und McKnight (2003) heraus, dass die Mehrzahl der
nicht tédlichen Unfille junger Fahrer hauptsédchlich auf die fehlende Routine bei der Auf-
rechterhaltung der Aufmerksamkeit (Chan et al. 2010), der Gefahrenerkennung (Crundall
2016; Pradhan und Crundall 2017) und der Gefahrenminderung (Muttart und Fisher 2016)
zurlickzufiihren ist.

Im Einklang mit diesen Ergebnissen stellten Mayhew et al. (2003) fest, dass die Unfall-
raten junger Menschen in den ersten Jahren nach dem Erwerb des Fiihrerscheins stark
zuriickgehen (Vlakveld 2004; McCartt et al. 2009). Nachdem Fahranfianger mehr als
15.000 Kilometer Erfahrung im Stralenverkehr gesammelt haben, sind ihre Fahrfahigkei-
ten und ihre Sicherheitsbilanz vergleichbar mit denen von Fahrern, die drei oder mehr
Jahre Erfahrung im Stralenverkehr besitzen (Helman et al. 2010; Kinnear und Strad-
ling 2011).

Eine tiefer gehende Analyse der Einflussfaktoren zeigt, dass die Sicherheit junger Fah-
rer nicht alleine von ihrer Fahrpraxis abhéngt. Die zuvor genannten Studien lassen vermu-
ten, dass sich die Fahrpraxis positiv auf die Fahrsicherheit auswirkt. Sobald junge Fahrer
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jedoch mehr Zeit im Straenverkehr verbringen, steigt zwangsldufig auch ihre Risikoex-
position und somit die Wahrscheinlichkeit, dass sie in einen Verkehrsunfall verwickelt
werden. Dieses Dilemma wird nach Warren und Simpson (1976) oftmals als ,,Sicherheits-
Paradoxon* der jungen Fahrer beschrieben. Obwohl Unfallraten mit zunehmender Fahr-
praxis deutlich sinken, stellten Forscher fest, dass die Unfallbeteiligung sehr junger Fahrer
auch nach Beriicksichtigung ihrer Fahrpraxis weiterhin hoch ist.

In der Regel nimmt mit steigendem Alter die Fahrerfahrung zu und verringert so die
Unfallwahrscheinlichkeit. Studien belegen aber, dass bei gleicher Fahrpraxis das Alter
selbst ebenfalls einen erheblichen Einfluss auf die Unfallbeteiligung hat. Hierzu unter-
suchten Mayhew et al. (2003) die Unfallraten kanadischer Fahrer in den ersten Jahren
nach ihrem Fiihrerscheinerwerb. Sie fanden heraus, dass die Unfallrate bei dlteren Fahran-
fangern etwa halb so hoch war wie bei jungen Fahranfingern — trotz vergleichbarer Fah-
rerfahrung. Ahnliche Ergebnisse prisentierten Hasselberg et al. (2005), die zeigten, dass
18- bis 19-jidhrige Fahranfinger bei gleicher Fahrerfahrung etwa dreimal hdufiger in einen
Autounfall verwickelt sind als 25- bis 26-Jédhrige.

Vier Jahre spiter erstellten McCartt et al. (2009) eine systematische Literaturanalyse iiber
die Auswirkungen von Erfahrung und Alter auf die Unfallbeteiligung junger Fahrer. Dem-
nach sind junge Fahranfanger im Vergleich zu dlteren Fahranfingern in Bezug auf ihre Un-
fallquote bei gleicher Fahrpraxis durchweg tiberreprasentiert. Aulerdem wurde gezeigt, dass
die Unfallrate bei jungen Fahranfidngern im Alter von 16 Jahren ihren Hohepunkt erreicht
und ab dem Alter von 20 Jahren kontinuierlich sinkt. Im Jahr 2011 verdffentlichte Si-
mons-Morton (2011) einen Artikel, in dem er bestitigte, dass die Unfallrate bei jungen Fahr-
anfingern im Alter von 18 Jahren hoher ist als bei Fahranfidngern in ihren Zwanzigern.

Wie ist das zu erkldren? Junge Fahrer haben durch biologische und soziale Verdnderungs-
prozesse ein entscheidendes Handicap. Hintergrund fiir die Bedeutung des Alters ist, dass sich
Menschen im Alter von circa zehn bis 24 Jahren vom Kind zum Erwachsenen entwickeln und
eine korperliche und psychosoziale Reifung durchlaufen (Oxford 2011; Scott-Parker 2017;
Sawyer et al. 2018). Diese Phase ist durch einen schnellen physischen, psychologischen, so-
zialen und biologischen Verdnderungsprozess gekennzeichnet (Christie und Viner 2005).

Hintergriinde - biologischer Veranderungsprozess
Zwischen der spdten Kindheit und dem Erwachsenenalter finden iiber mehrere Jahre
Reifungsprozesse im adoleszenten Gehirn statt (Konrad et al. 2013).

Diese Weiterentwicklung, insbesondere von jenen exekutiven Funktionen, die das
Handeln kontrollieren, ermoglicht nach ihrer Reife eine flexible Anpassung an neue
und komplexe Aufgabensituationen (Blakemore und Choudhury 2006).

Bis zur vollstindigen Ausbildung finden die Reifungsprozesse in subkortikalen
und prdfrontalen Hirnarealen jedoch nichtlinear statt (Casey et al. 2008).

In der Folge wird der prdfrontale Cortex erst im frithen Erwachsenenalter voll-
stindig ausgebildet (Gogtay et al. 2004).

Der prdfrontale Cortex ist die zentrale Steuerungseinheit des Gehirns. Er ist fiir
Prozesse hoherer Ordnung wie die Aufmerksamkeitsregulierung, Entscheidungsfin-
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dung, Planung und Beurteilung von bestimmten Situationen und das zielgerichtete
Handeln verantwortlich (Coutlee und Huettel 2012). Damit ist er von zentraler Be-
deutung bei der Ausiibung der sicherheitsrelevanten Skills.

Hintergriinde - sozialer Veranderungsprozess

Im Rahmen der Adoleszenz wird die Eltern-Kind-Beziehung hin zu mehr Autonomie
und Selbststindigkeit umgestaltet. Dabei suchen junge Erwachsene in ihrem sozia-
len Umfeld nach einem Gefiihl von Zugehorigkeit und bilden ihre eigene Gruppen-
identitdt (Allen und Brown 2008).

Dieser Umstand macht junge Menschen in der Adoleszenz besonders anfillig fiir
sozialen Druck. Sie wiederholen das Verhalten, das von ihrem sozialen Umfeld be-
lohnt wird. Dagegen werden solche Verhaltensweisen vermieden, die bestraft wer-
den und somit zu weniger Akzeptanz fiihren (Gibbons et al. 2008; Scott-Parker
et al. 2012).

Eltern und Gleichaltrige gehoren dabei zu den wichtigsten Kontaktpunkten jun-
ger Erwachsener. Entsprechend kann das Verhalten von Eltern und Gleichaltrigen
das Fahrverhalten junger Erwachsener signifikant beeinflussen (Winfree und Ber-
nat 1998; Scott-Parker et al. 2012).

Wissenschaftler fanden in diesem Zusammenhang heraus, dass sich das riskante
Fahrverhalten von Jugendlichen verschlimmert, wenn ihre Eltern — als schlechtes
Rollenvorbild — aggressiver und weniger auf Sicherheit bedacht am Straflenverkehr
teilnehmen (Taubman-Ben-Ari und Katz-Ben-Ami 2012; Taubman-Ben-Ari et al.
2015).

Zudem zeigen Studien von Curry et al. (2012) oder Tefft et al. (2013), dass sich
das Unfallrisiko von Jugendlichen verdoppelt, wenn sie mit Gleichaltrigen fahren.
Dabei konnen Gleichaltrige sowohl aktiv als auch passiv Druck auf den jungen Fah-
rer ausiiben. Wenn der Mitfahrer risikofreudig ist, dann kann er aktiv zu riskanten
Fahrmanovern ermutigen, um den Spafifaktor der Fahrt zu erhéhen (Regan und Mit-
sopoulos 2001; Buckley 2005).

Indirekter Druck wird hingegen durch Erzdhlungen iiber gefdhrliche Fahrsituati-
onen ausgeiibt, die der Gleichaltrige bewdltigt hat. Erwartungen und soziale Nor-
men konnen das Fahrverhalten dabei sogar dann beeinflussen, wenn junge Erwach-
sene ohne Mitfahrer fahren (Regan und Mitsopoulos 2001; Connell 2002).

Der Einfluss des sozialen Umfelds darf dabei aber nicht nur in einem negativen
Licht gesehen werden. Eltern und Gleichaltrige konnen auch zu einer sicheren Fahr-
weise motivieren und damit die Fahrsicherheit junger Fahrer erhohen (Scott-Parker
et al. 2015; Shimshoni et al. 2015; Mirman et al. 2017).

Das mit dem zunehmenden Alter sinkende Unfallrisiko ist somit nicht nur von der ge-
wonnenen Fahrpraxis abhéngig, sondern auch auf die Ausreifung des adoleszenten Ge-
hirns und die abnehmende Anfilligkeit fiir sozialen Druck zuriickzufiihren.
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Ablenkungen von der Fahraufgabe gehoren zu den Hauptursachen fiir Verkehrsunfille.
Das Ausmal, in dem eine Ablenkung die Fahrleistung beeinflusst, ist von drei moderieren-
den Faktoren abhingig (Regan et al. 2008). Zu diesen Faktoren gehoren die Komplexitcit
der Aufgabe,? die aktuellen Fahranforderungen® sowie die Erfahrung und das Konnen des
Fahrers. Je nach Anspruch einer Fahrsituation (zum Beispiel Fahren im Kreisverkehr im
Unterschied zu einer geraden Strafie) muss ein junger Fahrer nahezu alle Aufmerksam-
keitsressourcen auf die Fahraufgabe verwenden (Lansdown 2002). In der Folge sind kaum
noch Kapazititen fiir die gleichzeitige Ausfiihrung ablenkender Titigkeiten verfiigbar.
Das ist insbesondere dann der Fall, wenn die konkurrierende Téatigkeit ebenfalls komplex
ist (zum Beispiel Gesprédche mit Mitfahrern). Verdnderungen im Fahrumfeld werden dann
kaum noch erkannt, und das Risiko eines Verkehrsunfalls steigt erheblich an (Fell et al.
2011; Foss und Goodwin 2014; Caird et al. 2018).

Am Beispiel junger Fahrer in Deutschland werden typische Ablenkungen von der Fahr-
aufgabe niher beleuchtet. Dafiir sind in Abb. 9.1 die 15 meistverbreiteten risikohaften
Fahrweisen aufgefiihrt. Die Daten wurden von Jannusch et al. (2020) im Rahmen einer
repriasentativen Umfrage mit rund 700 jungen Fahrern in Deutschland erhoben.

Bei der Analyse der Ergebnisse aus der Befragung wurde zwischen Verhaltensweisen
unterschieden, welche die jungen Fahrer nach eigenen Angaben ,,immer bis oft (rot mar-
kiert), ,,gelegentlich bis selten* (grau markiert) oder ,,nie* (blau markiert) wihrend der
Fahrt ausfiihren. Es fillt auf, dass es jeweils nur einen sehr geringen Teil der jungen Fahrer
gibt, der die gelisteten Verhaltensweisen nie ausfiihrt. Im Schnitt weisen 75 Prozent der
jungen Fahrer in Deutschland risikohafte Fahrweisen auf. Mindestens ein Viertel fiihrt die
Top sechs Aktivitdten immer bis oft wihrend der Fahrt aus.

* Fast alle jungen Fahrer in Deutschland (97 Prozent) beteiligen sich aktiv an Gesprd-
chen mit ihren Mitfahrern.

*  Mehr als ein Drittel (39 Prozent) gibt an, dass sie immer oder oft beschleunigen, wenn
die Ampel gelb wird, um noch vor Rot iiber die Kreuzung zu kommen. Dies gilt auch fiir
den Fall, dass die Ampel gerade griin wird (24 Prozent).

e 34 Prozent der jungen Fahrer fidhrt immer oder oft, wenn sie spiirbar miide sind. Rund
50 Prozent fahren gelegentlich bis selten in diesem Zustand der verminderten Auf-
merksamkeit.

* Rund 92 Prozent aller Befragten iiberschreiten zumindest gelegentlich die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit um bis zu zehn km/h auflerorts. Innerorts ist das fiir 16 Prozent
der jungen Fahrer immer oder oft der Fall und fiir 58 Prozent gelegentlich oder selten.
68 Prozent der Befragten iiberschreiten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit sogar um
zehn bis 20 km/h auf3erorts.

2Dabei kann man bspw. zwischen breiten, gut einsehbaren StraBen und verwinkelten Gisschen mit
dem Gebot der Rechts-vor-links-Regel unterscheiden.

3Zum Beispiel in Abhiingigkeit der Wetter- und Lichtverhiltnisse.
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Sie beteiligen sich aktiv an einem Gesprach mit Ihren
Mitfahrern.

Sie beschleunigen, wenn die Ampel gelb wird, um noch
vor Rot liber die Kreuzung zu kommen.

62 % 35 % 3

39 % 47 % 14 %

B
X =

Sie fahren, wenn Sie spiirbar miide sind. 34 % 50 % 16

Sie Uiberschreiten die zuldassige Hochstgeschwindigkeit
um bis zu 10 km/h auBerorts (z. B. 105 km/h).

Sie beschleunigen an einer Kreuzung stark, wenn die

32 % 60 %

)
X

Ampel griin wird. 24 % 57 % 19 %
Sie schauen wahrend der Fahrt auf eine Werbung am
StraRenrand. 24 % 54 % 22 %
Sie trinken oder essen wahrend der Fahrt. 22 % 43 % 35 %

Sie Uiberschreiten die zuldssige Héchstgeschwindigkeit

auf Strecken, auf denen Sie keine Radarkontrolle ... 2080 (5% 155

Ihr Fahrverhalten wird durch lhre Gemiitslage

beeinflusst. 17% 63 % 19 %

Sie versuchen, wiahrend der Fahrt nach einem
Gegenstand zu greifen, den Sie nicht zum Fahren...

17 % 68 % 16 %

Sie liberschreiten die zuldassige Hochstgeschwindigkeit

um bis zu 10 km/h innerorts (z. B. 55 km/h). 6% 58 Yo 2680
Sie schatzen beim Verlassen einer Hauptverkehrsstrae
Ihre Geschwindigkeit falsch ein. 13k ALY 13%%
Sie wechseln auf lhrem Smartphone die Musik. P&/ 65 % 23 %
Ihr Fahrverhalten wird durch negative Emotionen wie
Zorn oder Frustration beeinflusst. 109 E% 228
Sie liberschreiten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit 7 % 61 % 32 %

um 10-20 km/h auBerorts (z. B. 112 km/h).

mimmer bis oft mgelegentlich bis selten  mnie

Abb. 9.1 Top 15 der risikohaften Fahrverhalten junger Fahrer in Deutschland. (Quelle: eigene Dar-
stellung)

*  Beim Thema Ablenkung von der Fahraufgabe zeigt sich erginzend, dass junge Fahrer
immer bis oft auf Werbung am Straf3enrand achten (24 Prozent) bzw. essen oder trinken
(22 Prozent).

In den letzten zehn Jahren hat die Verbreitung des Smartphones die Haufigkeit von Ablen-
kungen am Steuer weiter erhoht. Verschiedene Studien zeigen, dass die Smartphone-
Nutzung wihrend des Fahrens bei jungen Menschen wesentlich hdufiger vorkommt als bei
jeder anderen Altersgruppe im Straenverkehr (Braitman und McCartt 2010; Starkey et al.
2013). Luria (2018) zeigte, dass junge Fahrer wihrend einer Fahrt 1,7 Mal pro Minute von
ihrem Smartphone abgelenkt sind. Dabei nutzen junge Fahrer ihr Smartphone nicht nur fiir
Aktivititen wie das SMS-Schreiben oder das Telefonieren (Nelson et al. 2009; Atchley
et al. 2011; Jannusch et al. 2021a).

Mit einer breiten und stetig zunehmenden Palette an Smartphone-Funktionalititen ver-
andert sich auch das Nutzerverhalten. Entsprechend ergab eine reprisentative Studie des
internationalen Marktforschungsunternehmens YouGov (2016), dass 80 Prozent der 18-
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bis 24-Jdhrigen lieber per E-Mail, SMS oder WhatsApp miteinander kommunizieren.
Auch Verhaltensweisen wie das Umschalten von Musik, das Surfen im Internet oder das
Aufnehmen von Selfies wihrend der Fahrt breiten sich weiter aus (AT&T 2015; Flaherty
und Choi 2016; Jannusch et al. 2021a). Paradoxerweise ist dies sogar dann der Fall, wenn
sich die jungen Erwachsenen der mit der Ablenkung durch das Smartphone verbundenen
Risiken bewusst sind.

Abb. 9.2 stellt die Handynutzung junger Fahrer in Deutschland im Alter von 18 bis 25
Jahren dar (Jannusch et al. 2021a).

Um einen differenzierteren Blick auf die geschlechterspezifische Handynutzung zu
werfen, wurde zwischen weiblichen (rot markiert) und mdnnlichen (blau markiert) jungen
Fahrern unterschieden. Dabei zeigen sich viele Parallelen bei der Handynutzung von Mén-
nern und Frauen. Augenscheinliche Ausnahmen bilden lediglich das Telefonieren mit dem
Handy in der Hand und das Verstecken des Handys bei der Verfassung von Nachrichten.
Diese zwei Aktivititen fiihren weniger Frauen als Minner aus.

* Mehr als jeder Zweite nutzt sein Handy wdhrend der Fahrt. Dabei ist die Handynut-
zung unter mdnnlichen Fahrern deutlich hoher als bei weiblichen jungen Fahrern.

e Der grofite Unterschied zwischen Frauen (28 Prozent) und Mdnnern (42 Prozent) ma-
nifestiert sich beim Thema ,, Telefonieren mit dem Handy in der Hand*.

*  Mehr ménnliche (48 Prozent) als weibliche (40 Prozent) junge Fahrer verstecken das
Handy, wenn sie eine Nachricht wihrend der Fahrt schreiben.

» Sprachnachrichten werden von 52 Prozent der Frauen und von 50 Prozent der Mdnner
versendet.

Nachrichten lesen e weiblich
70 %

e mannlich

Handy beim Nachrichten

schreiben verstecken Nachrichten schreiben

Mit Handy in der Hand

telefonieren Nach Musik suchen

Musik wechseln Sprachnachricht senden

Abb. 9.2 Handynutzung junger Fahrer in Deutschland, 2019, 700 Befragte. (Quelle: eigene Dar-
stellung)
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o FEs ist fiir beide Geschlechter iiblich, wihrend der Fahrt nach Musik zu suchen (59
Prozent Mdnner, 56 Prozent Frauen) bzw. Musik zu wechseln (je 66 Prozent).

Die Sicherheit junger Fahrer litt schon vor Verbreitung von Smartphones unter einer Viel-
zahl riskanter Verhaltensweisen. Smartphones 16sen zusitzliche riskante Verhaltensweisen
aus, sodass sich die Situation verscharft.

Diese verhaltenswissenschaftlichen Erkenntnisse werden fiir die Gestaltung von Versi-
cherungsprodukten und Services immer wichtiger. Moderne Mobilitidtskonzepte sollten
darauf abzielen, dass junge Fahrer beim Erwerb ihrer Fahrerfahrung antizipativ vor Risi-
ken im Stralenverkehr geschiitzt werden. Der Versicherungsbranche wird bei dieser He-
rausforderung eine Schliisselrolle zugesprochen. Durch die Versicherungspflicht in
Deutschland regelt sie nicht nur den Zugang zum Straenverkehr. Vielmehr zeigt die As-
sekuranz im Rahmen ihrer Unfallforschung immer wieder auf, wie sich die Verkehrssi-
cherheit mit Blick auf die Mobilitit der Zukunft weiter erhdhen lésst. Eine vielverspre-
chende Moglichkeit, um eine solche Umgebung zu schaffen, ist das Konzept der
Telematik-Tarife.

9.4  Telematik: von Reaktion zu Antizipation

Das traditionelle Kfz-Versicherungsprodukt ist ein ex-post Regulierendes. Nach Eintritt des
Schadenfalls tiberpriift der Kfz-Versicherer die Schadenersatzanspriiche und entschidigt
den Kunden bzw. den Geschidigten bis zur maximal vereinbarten Deckungssumme. Auf
dem Weg von der Produktorientierung zur Kundenzentrierung geht es jedoch gerade da-
rum, das echte Bediirfnis des Kunden nach Mobilitit zu verstehen. Bereits 1999 zeigte
Heuskel, dass die wahren Kundenbediirfnisse aulerhalb der traditionellen Industriegrenzen
liegen. Aus Kundensicht geht es nicht um die Kostenerstattung fiir die Schiden am Fahr-
zeug oder die medizinische Behandlung nach einem Verkehrsunfall (finanzielles ex post
Bediirfnis), sondern um die (ex ante) Vermeidung schwerer oder gar todlicher Verletzungen
und den Erhalt der Mobilitdt. Mit Blick auf das erweiterte Sicherheitsverstdndnis birgt der
flaichendeckende Einsatz moderner Technologien als Ergénzung zum klassischen Versiche-
rungsprodukt das Potenzial, proaktiv zur Verringerung der Unfallhdufigkeit und -schwere
beizutragen und somit auf lange Sicht einen Zustand ohne Schiadigung zu erzielen.

Auf Basis moderner Sensoren und Aktoren, einer entsprechenden Datenbasis und
KI-Anwendungen besteht die Chance, die Kundenzentrierung und damit den Wert fiir den
Kunden zu verbessern. Eine vielfach angefiihrte Herausforderung fiir Versicherer besteht
darin, dass sich die erlebte Interaktion bei den meisten Kunden nach Vertragsabschluss
bislang auf ein Minimum beschrénkt, wie zum Beispiel auf den Erhalt der jihrlichen Bei-
tragsrechnung. Es iiberrascht daher weniger, dass 42 Prozent der Versicherungskunden im
deutschen Versicherungsreport von Bain & Company angeben, dass sie in den vergangenen
zwolf Monaten tiberhaupt keinen Kontakt zu ihrem Versicherer hatten (Kinder und Bret-
tel 2019).
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Diese Problematik hingt mafgeblich mit der aus Kundensicht nicht greifbaren bzw.
sichtbaren Leistung des Versicherungsschutzes zusammen. Als klassisches Vertrauensgut
ist beim Vertragsabschluss keine unmittelbar realisierbare Leistung bewertbar. Auf dem
Weg zur Arbeitsstitte erlebt der Fahrer mit ,,Freude am Fahren® sein Auto, spiirt aber ge-
wohnlich nicht seine Kfz-Versicherung (Voller 2018). Wie der einzelne Kunde die Versi-
cherungsleistung bewertet, hingt davon ab, ob er nur die konkrete Schadenzahlung als
Leistung der Versicherung wahrnimmt (Schadenkonzept) oder bereits das Schutzverspre-
chen unabhiingig von einem Schaden (Schutzkonzept) (Kohne und Lange 2020). Wihrend
die Versicherung bislang primir als Kostenfaktor wahrgenommen wird, bieten sich der
Assekuranz durch die Rollenerweiterung als Schadenverhiiter (Miiller-Peters 2020) neue
Wertschopfungsmoglichkeiten in Richtung des Schutzkonzeptes.

Durch Sensoren erhobene individuelle, in Echtzeit verfiigbare Fahrdaten ermoglichen
nicht nur eine verhaltensabhingige Tarifierung, sondern auch spiirbare Mehrwerte fiir den
Kunden. Der Begriff Telematik beschreibt in diesem Zusammenhang das Zusammenspiel von
Telekommunikations- und Informationstechnologie (Gammack et al. 2011; Goyal 2014). Un-
ter Telekommunikation versteht man die Ubertragung von Informationen durch den Einsatz
von Technik. Informationstechnologie hingegen verfolgt das Ziel, Informationen zu verarbei-
ten und hieraus verstdndliche Ergebnisse fiir den Nutzer zu produzieren (Goel 2008).

Unter diese recht weite Definition fillt auch die telematik-gestiitzte Kfz-Versicherung.
Durch den zielgerichteten Einsatz von Mess- und Sendegeriten erfasst die telematik-
gestiitzte Kfz-Versicherung Informationen iiber das individuelle Fahrverhalten. Anschlie-
Bend werden diese Informationen verarbeitet und genutzt, um das Fahrverhalten jedes
Einzelnen besser zu verstehen, zu bepreisen und einen positiven Einfluss auf das Fahrver-
halten zu nehmen (Handel et al. 2014; Husnjak et al. 2015; Baecke und Bocca 2017).

Abb. 9.3 stellt beide Varianten der telematik-gestiitzten Kfz-Versicherung dar. Sowohl
die Pay-As-You-Drive (PAYD) als auch die Pay-How-You-Drive (PHYD) Versicherung
sind dem Oberbegriff der Usage Based Insurance (UBI) untergeordnet (Litman 2011;
Kurylowicz 2016).

Vereinfacht dargestellt verfolgt die PAYD-Versicherung einen kilometerbasierten Ansatz.
Dabei wird die Versicherungsprimie auf Basis der gefahrenen Kilometer berechnet (Guens-
ler et al. 2003; Parry 2005). Das Konzept der kilometerbasierten Versicherung ist jedoch
nicht neu; es wurde bereits vor mehr als 50 Jahren von Nobelpreistriger William Vickrey
(1968) diskutiert. In seiner Arbeit kritisierte er den damaligen Kfz-Versicherungsmarkt und

Abb. 9.3 PAYD und PHYD in der Usage
Based Insurance (UBI). (Quelle: eigene Usage Based
Darstellung) Insurance (UBI)

Pay-As-You-Drive Pay-How-You-
(PAYD) Drive (PHYD)
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argumentierte, dass Versicherungspolicen, die auf Pauschalprimien basieren, kaum Anreize
fiir die Versicherungsnehmer bieten, ihre Fahrgewohnheiten zu verbessern. Mit seiner Ana-
lyse gehorte Vickrey (1968) damit zu den ersten, die die Diskussion um das Konzept der
Usage Based Insurance antrieben. Im Zusammenhang mit PAYD Iehnte er jedoch die regel-
méBige Aufzeichnung der Fahrleistung durch den Versicherten aufgrund der Manipulations-
gefahr ab.

Eine mogliche Losung fiir diese Herausforderung lieferte Litman (1997) vom Victoria
Transport Institute in Kanada. In einem Forschungsprojekt demonstrierte er, wie das Glo-
bale Positionsbestimmungssystem (GPS) zur Erfassung von Informationen iiber die ge-
fahrenen Kilometer genutzt werden kann. Mit diesem Wissen startete der amerikanische
Versicherer Progressive zwei Jahre spiter das Projekt ,,Autograph®. Durch den Einsatz
von GPS sammelte der Versicherer zwischen 1999 und 2001 Bewegungsdaten von 1000
Kunden (Buxbaum 2006). Diese Daten wurden kontinuierlich verarbeitet und analysiert,
um einen variablen Primienanteil zu bestimmen. Hierbei wurden die Tageszeit, die An-
zahl der gefahrenen Stunden und der Ort der Fahrt einbezogen. Dieses komplexere Ta-
rifsystem, bei dem die Versicherungspriamie nicht nur an die Kilometerleistung gekoppelt
ist, war einer der Urspriinge der heutigen PHYD-Versicherung.

Moderne PHYD-Versicherungen beriicksichtigen typischerweise nicht nur die zurtick-
gelegten Kilometer, sondern auch Informationen iiber die Beschleunigung, Geschwindig-
keit sowie das Brems- und Kurvenverhalten eines Fahrers. Durch die Anreicherung dieser
Daten mit Kontextinformationen wird ihre Aussagekraft deutlich erhoht (Coroama 2006;
Tselentis et al. 2016). Kontextualisiert man zum Beispiel Geschwindigkeitsinformationen,
Informationen tiber Geschwindigkeitsbegrenzungen und Kartenmaterial, kann der Versi-
cherer erkennen, ob ein Fahrer in der Innenstadt die maximal zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit eingehalten hat. Damit konnen géngige riskante Fahrweisen (zum Beispiel schnelle
Beschleunigung, Geschwindigkeitsiiberschreitungen, starkes Bremsen oder aggressives
Kurvenverhalten) zuverlissig identifiziert werden (Castignani et al. 2017).

Die Erhebung und Verarbeitung der Fahrdaten ist dabei mafigeblich von ihrer jeweili-
gen sozialen Akzeptanz abhingig. In der Studie von Miiller-Peters (2017) konnte nachge-
wiesen werden, dass die Akzeptanz risikogerechter Tarifierungsmerkmale von der vom
Versicherten wahrgenommenen Beeinflussbarkeit abhingt. So werden vom Einzelnen an-
gesichts der vorherrschenden Lebensumstidnde nicht zu dndernde Faktoren, wie zum Bei-
spiel die Hiufigkeit von Nachtfahrten infolge der beruflichen Tétigkeit, abgelehnt. Die
Tarifierungsmerkmale miissen daher stets einer kritischen Priifung unterzogen werden.

Durch Aufkldrung und Verhaltensfeedback konnen PHYD-Tarife das Unfallrisiko jun-
ger Fahrer deutlich verringern. Auf Basis der gesammelten Informationen quantifizieren
Versicherer die Fahrleistung auf einer Skala von 0 bis 100 als Driving Score (Handel et al.
2014; Husnjak et al. 2015). Je néher sich der Score in Richtung null bewegt, desto unsi-
cherer ist das individuelle Fahrverhalten. AnschlieBend wird mithilfe des Scores ein
individueller Rabatt auf die Versicherungspriamie berechnet. Alternativ kann die Versiche-
rungspramie auch vollstindig durch das Fahrverhalten gesteuert werden (Vaia et al. 2012;
Handel et al. 2014).
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Ein entscheidender Vorteil von PHYD im Vergleich zu PAYD ist, dass durch die Samm-
lung tiefgehender Informationen iiber das Fahrverhalten fundiertes Feedback und damit
priaventives und zielgerichtetes Risikomanagement moglich wird (Husnjak et al. 2015;
Rejikumar 2013). Damit haben Kfz-Versicherer die Chance, Fahrer auf risikobehaftetes
Fahrverhalten hinzuweisen und die Sicherheit jedes Einzelnen im Stra3enverkehr positiv
zu beeinflussen. Mit Blick auf junge Fahrer hat der Einsatz von PHYD-Versicherungen
seinen positiven Einfluss bereits bewiesen.

Altere Zahlen des Kfz-Versicherers insurethebox aus dem Jahr 2012 zeigen, dass der
Einsatz von Telematik-Versicherungen die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls bei jungen
Fahrern um bis zu 40 Prozent verringern kann. Aus wissenschaftlicher Perspektive wird
dabei die Kombination aus zielgerichtetem Feedback und finanziellen Anreizen als eine
der vielversprechendsten Losungen diskutiert (Toledo et al. 2008; Bolderdijk et al. 2011;
Creaser 2015; Kervick 2016; Peer et al. 2020).

In Deutschland finden sich derzeit verschiedene technische Losungen fiir solche
Telematik-Produkte. Einige Versicherer wie die Allianz* setzen auf eine reine App-Losung
zur Erfassung der erforderlichen Daten. Moderne Smartphones verfiigen iiber eine Viel-
zahl von Sensoren wie Beschleunigungsmesser, Gyroskope, Licht-, Ndherungs- und Ma-
gnetsensoren sowie GPS (Engelbrecht et al. 2014; Handel et al. 2014; Castignani et al.
2017). In Verbindung mit zeitlichen und rdumlichen Informationen, konnen Kfz-
Versicherer somit mit den Daten des Smartphones géingige riskante Fahrverhalten identi-
fizieren (Johnson und Trivedi 2011; Castignani et al. 2017).

Die Datenqualitét hingt bei dieser Losung allerdings von der Giite der im Smartphone
verbauten Sensoren ab. Dies kann durch den Einsatz eines Telematik-Sensors in Kombi-
nation mit der App vermieden werden. Bei dem aktuellen Marktfiihrer im Telematikge-
schiift in Deutschland, der HUK-COBURG,’> wird ein solcher zusitzlicher Telematik-
Sensor (,,Vignette®) an der Frontscheibe des Autos angebracht, um die erforderlichen
Informationen iiber das Fahrverhalten zu sammeln. Diese Variante lédsst sich ohne grof3e
technische Expertise vom Kunden installieren und erhoht die Datenqualitit deutlich. Die
urspriinglich eingesetzte, mit der Fahrzeugdiagnoseschnittstelle gekoppelte Blackbox hat
sich nicht durchsetzen konnen. Sie musste fest in das Fahrzeug installiert und mit der
standardisierten Fahrzeugdiagnoseschnittstelle verbunden werden (Filipova-Neumann
und Welzel 2010). Durch diese Verbindung waren die Daten der Blackbox zwar genau und
zuverldssig. Allerdings konnte nur eine Fachwerkstatt den Einbau durchfiihren. Um
moglichst verldssliche Daten zu gewinnen und zugleich den Aufwand gering und die Be-
nutzerfreundlichkeit hoch zu halten, erscheint derzeit somit die Kombinationslosung
Telematik-Sensor plus App sinnvoll.

4Allianz 2021: Allianz Telematik-Versicherung. Zugriff auf https://www.allianz.de/auto/kfz-versi-
cherung/telematik-versicherung/#app, zugegriffen am 8.11.2021.

SHUK-COBURG 2021: Mit Blick auf den Telematik-Bestand von 400.000 Kunden im Jahr 2020
gilt die HUK-Coburg als derzeitiger Marktfiihrer im deutschen Telematikgeschift. Zugriff auf
https://www.huk.de/fahrzeuge/ratgeber/autokauf/was-ist-telematik.html, zugegriffen am 8.11.2021.
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Durch die Kombination von PHYD-basiertem Verhaltensfeedback und intelligenten
Fahrerassistenzsystemen konnen Risiken ex ante vermieden anstatt lediglich ex post regu-
liert zu werden. Automobilhersteller nutzen das Zusammenspiel von Telekommunika-
tions- und Informationstechnologie, um Dienste wie Echtzeitnavigation, Fahrzeugverfol-
gung, Pannenhilfe und fortschrittliche Fahrerassistenzsysteme (engl. Advanced Driver
Assistance System, kurz ADAS) anzubieten. Perspektivisch sollen Fahrzeuge dazu befi-
higt werden, die gesamte Fahrsituation zu iiberwachen und vorausschauend zu steuern.
Nahezu in Echtzeit werden intelligente Fahrzeuge Fahrinformationen verarbeiten und jene
Verhaltensweisen des Fahrers identifizieren, welche die Sicherheit im Stralenverkehr ge-
fihrden (Koesdwiady et al. 2016; Khan und Lee 2019; Jannusch et al. 2021b).

Folglich kann auch das Auto unterstiitzende Riickmeldungen zum Umgang mit einer
Gefahrensituation und zur Verbesserung der Fahrsicherheit bereitstellen. Im Unterschied
zum Einsatz der isolierten PHYD-Versicherung konnen Fahriiberwachungssysteme mit
Assistenzsystemen (zum Beispiel automatischen Bremsensystemen) kombiniert werden.
Diese Verkniipfung ist entscheidend, damit intelligente Fahrzeuge nicht nur erkennen, ob
sich ein Fahrer in einer Hochrisikosituation befindet, sondern bei Bedarf auch aktiv unter-
stiitzen und drohende Unfille verhindern konnen (Shaout et al. 2011). Ein einschlédgiges
Beispiel ist das von der EU geforderte, praxisorientierte H2020 Forschungsprojekt Vision
Inspired Driver Assistance Systems (VI-DAS).

Hintergriinde - VI-DAS

Das VI-DAS-Projekt fokussiert ein Szenario, in dem sich der Mensch und das Auto
die Verantwortung fiir die Fahraufgabe teilen. Dabei werden im Auto visuelle Sen-
soren eingesetzt, um das Verhalten des Fahrers in allen seinen Facetten zu verstehen.
Das intelligente Auto kann dadurch einschditzen, ob der Nutzer in der Lage ist, das
Auto aktiv zu steuern und die Verantwortung fiir die Fahraufgabe zu iibernehmen.

Vor diesem Hintergrund bietet die Kombination des traditionellen Leistungsverspre-
chens mit modernen PHYD-Ansidtzen und intelligenten Fahrerassistenzsystemen auf
lange Sicht die Chance, die Zahl der Verkehrstoten und -verletzten deutlich zu verringern.
Im Sinne von Kramers (2006) Verstindnis von Verkehrssicherheit wird das traditionelle
Versicherungsprodukt durch den wertschaffenden Einsatz priventiver Mallnahmen kom-
plettiert. Ein entscheidender Vorteil bietet sich fiir junge Fahrer. Durch den Einsatz von
Telematik konnen ihre risikohaften Fahrweisen identifiziert und durch zielgerichtetes Feed-
back, finanzielle Anreize und Assistenzsysteme reduziert werden. Lebensverindernde
oder -beendende Unfille konnen hierdurch vermieden oder zumindest abgemildert wer-
den. Dariiber hinaus miissten junge Fahrer in Zukunft nicht mehr deutlich hohere
Versicherungspridmien entrichten, wenn ihre Fahrweise grundsitzlich als ,,sicher* einge-
stuft werden kann. Damit wird die Bezahlbarkeit von Versicherungsvertrigen gefordert
(Kraft und Hering 2017).
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9.5 Fazit und Ausblick

Die klassische Kfz-Versicherung ist durch einen reaktiven (ex post) Umgang mit Risiken
charakterisiert. Sie zahlt fiir entstandene Schiden. Nach dem heutigen, erweiterten Sicher-
heitsverstindnis sollte eine Versicherung aber (ex ante) vor dem Eintritt des Schadenfalls
schiitzen, also priventiv agieren.

In der traditionellen Ausgestaltung des Kfz-Produkts nimmt der Kunde nach dem Scha-
denkonzept zudem lediglich im Schadenfall eine Gegenleistung der Versicherung fiir seine
gezahlte Pramie wahr. PriaventionsmaBnahmen konnten das abstrakte Schutzversprechen
besser erlebbar machen, sodass der Kunde auch ohne Schaden einen Wert verspiirt.

Obwohl ein Zustand der vollkommenen Sicherheit durchaus als utopisch angesehen
werden kann, greift der reaktive Umgang mit Risiken nach dem heutigen erweiterten Si-
cherheitsverstdndnis also zu kurz. Um die Verkehrssicherheit nachhaltig zu fordern und
die aufgeworfene Erwartungshaltung zu bedienen, miissen Versicherer sich konsequent
von der traditionellen Produktorientierung zur Kundenorientierung weiterentwickeln. Es
bedarf vor allem der Integration unfallvermeidender MaBnahmen, um die zentralen Be-
diirfnisse der Kunden zu bedienen. Im Sinne einer echten Kundenorientierung kdnnten
dem Kunden hierdurch unangenehme Erlebnisse bis hin zu Gesundheitsfolgen erspart
werden. Unfille mit traumatischen Folgen bis hin zum Tode wiirden vermieden.

Auf diesem Weg wird der zielgerichtete Einsatz von Telematik eine entscheidende
Rolle spielen, besonders mit Blick auf das risikohafte Fahrverhalten junger Fahrer. Durch
die Kombination von Telekommunikations- und Informationstechnologie konnen risiko-
hafte Fahrweisen identifiziert und durch zielgerichtetes Feedback oder finanzielle Anreize
reduziert werden. Dadurch kdnnen junge Fahrer nachhaltig im Stralenverkehr geschiitzt
werden. Dariiber hinaus ermoglicht der Einsatz moderner Telematik-Losungen, die Si-
cherheit des Fahrverhaltens individuell zu bepreisen und in dieser Zielgruppe bezahlbaren
Versicherungsschutz anzubieten.

Die derzeitigen Telematikansitze konnen allerdings lediglich durch Feedback und fi-
nanzielle Anreize zur Vermeidung von Unfillen beitragen. Um die Sicherheit im Stra-
Benverkehr auf lange Sicht signifikant zu erhohen, ist eine Kooperation zwischen
Kfz-Versicherern und Automobilherstellern wiinschenswert. Mit der Zielsetzung der
Automobilhersteller, vollautonome Fahrzeuge in der Gesellschaft zu etablieren, wird der
Einsatz von Fahrassistenz- und Monitoringtechnologien in den néchsten Jahren kontinu-
ierlich zunehmen. Im Idealfall wiren Fahrzeuge in der Lage, das dynamische Zusammen-
spiel von Fahrer, Fahrzeug und Umwelt in all seinen Facetten zu ,,verstehen® und Unfille
komplett zu vermeiden. Angesichts des durchschnittlichen Alters der deutschen
Fahrzeugflotte und der Herausforderungen auf dem Weg zum flachendeckenden Einsatz
vollautonomer Fahrzeuge sind wir jedoch von einem solchen Idealzustand noch weit
entfernt.

Im Rahmen der Erhohung der Sicherheit im Stralenverkehr bedarf es der umfassenden
Expertise der Versicherungsbranche, um risikohafte Fahrverhalten zu identifizieren, zu
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verstehen und zu bewerten. Den Automobilherstellen hingegen wird die Rolle zugeschrie-
ben, die Technologisierung der Fahrzeuge weiter voranzutreiben und Assistenzsysteme zu
entwickeln, die bei bevorstehender Unfallgefahr auch aktiv in das Fahrgeschehen eingrei-
fen. Nur durch die Zusammenarbeit und den Austausch von Expertise ldsst sich auf das
von der Européischen Union anvisierte Ziel der ,,Vision Zero* — das heif3t einem Zustand
ohne Verkehrsunfille — hinsteuern. Dabei bleibt abzuwarten, inwiefern sich die Versiche-
rungsbranche an das sich stetig wandelnde Sicherheitsverstidndnis anpassen kann. Mafi-
nahmen zum Schutz der Gesellschaft miissen kontinuierlich mit Blick auf das vorherr-
schende Sicherheitsverstidndnis hinterfragt werden.
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