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Marktentwicklung in der Haftpflichtversicherung

Lassen Sie uns =zuerst einen Blick auf die Beitragseinnahmen in der
Haftpflichtversicherung werfen. Diese haben sich in den letzten Jahren nicht
wesentlich verandert. Das Pramienvolumen 2010 betragt rd. EUR 6,782 Mrd. und ist
damit gegenliber dem Vorjahr um 0,8% niedriger (rd. EUR 6,836 Mrd.). Soweit die
industrielle Haftpflichtversicherung betroffen ist, liegt ein Grund hierflir bei den
Umsatzriickgangen der Unternehmen infolge der Wirtschaftskrise. Dies macht sich in
der Prémienabrechnung immer zeitlich etwas verzégert bemerkbar. Aul3erdem gibt es
nach wie vor wenige Innovationen, mit denen eine Beitragsanpassung begriindbar
ware.

Auf der anderen Seite verdienen die Haftpflicht- Versicherer mit der Haftpflichtsparte
weiterhin gutes Geld. Es ist nur ein ganz leichter Anstieg der Combined Ratio von
90,7% auf 91,1 % zu verzeichnen. Die Lage ist somit fiir die Versicherer immer noch
gut. An dem Gewinn wird auch die industrielle und gewerbliche Haftpflichtversicherung
einen malgeblichen Anteil haben. Genaue Zahlen gibt es nicht, da nach wie vor eine
Trennung zwischen industrieller/ gewerblicher Haftpflichtversicherung auf der einen
Seite und der privaten Haftpflichtversicherung auf der anderen Seite stattfindet.

Wenn keine spektakuldren GroRschaden eintreten, dirfte auch in absehbarer Zeit die
Pramiensituation weiterhin eher weich bleiben. Das Pramienniveau wird sich fur die
meisten Risiken nicht wesentlich verandern. Im Gegenteil, der Wachstumshunger der
Versicherer ist nach wie vor vorhanden, so dass insbesondere bei den
winschenswerten Risiken auch noch weiterhin Pramienreduzierungen vereinbart

werden kénnen.

Auch die Ruckversicherer mussten einsehen, dass es derzeit nicht mdglich ist,
flachendeckend Pramienanpassungen durchzusetzen. Das hangt damit zusammen,
dass es weiterhin ausreichende Kapazitaten gibt, und zwar auch fir die unverandert
problematischen Risiken der Pharma- und Chemieindustrie. Auch fir diese Risiken
lassen sich in der Regel die geforderten Deckungssummen platzieren. Dafiir sorgen
nicht zuletzt neue Versicherer, die sich auf dem deutschen Markt etablieren wollen,
wie z B. die STARR Limited und W.R. Berkley Insurance, die zusammen mit den
auslandischen Markten fur ausreichende Kapazitaten sorgen.

Weiterhin problematisch bleibt das Krankenhaus-Haftpflichtgeschaft. Immer mehr
Versicherer, die diese Risiken bisher noch gezeichnet haben, ziehen sich von diesem
Markt zurick (wie z. B. die Sparkassenversicherung) bzw. zeichnen keine Kliniken
mehr mit Fachrichtungen Gyné&kologie/ Geburtshilfe und/ oder Orthopadie (wie z. B.
die Westfalische Provinzial). Von entsprechendem Bestandsgeschaft trennt man sich,
auch durch Schadensfall- und Ablaufkiindigungen. Es gibt nur noch eine Handvoll
Versicherer, die sich qualifiziert auch mit solchen Kliniken beschaftigen.
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Unverandert schwierig ist auch die die Platzierung von Rickrufkostenversicherungen,
insbesondere fur die Kfz-Zulieferer. Die Zulieferer miissen hier haufig die vertraglichen
Haftungsregelungen der Fahrzeughersteller akzeptieren. So sind die Abrechnungen
im Schadenfall nach so genannten Referenzmarktverfahren, die \Weltmarkt-Faktor-
Abrechnung und/ oder Abrechnung nach Anerkennungsquoten schwer versicherbar.
Alle genannten Verfahren bedeuten, dass der Kfz- Hersteller seine Verpflichtung zum
Nachweis des Schadenumfangs weiter deutlich reduziert bzw. dass diese sogar
komplett entfallt. Fur die Versicherer bedeutet dies eine weitestgehend pauschale
Schadensabwicklung. Die Versicherer tun sich sehr schwer, sich auf solche
vertraglichen Haftungsregeln einzulassen und halten recht starr an dem Grundsatz der
gesetzlichen Haftung fest. Damit werden sie dem Absicherungsbedarf vieler Kfz-
Zulieferer in der Rickrufkostenversicherung nicht gerecht.

Von der Gesetzgebung her gesehen gibt es derzeit nichts Wesentliches, was
gréReren Einfluss auf die Haftpflichtsparte haben kénnte. Lediglich Uberlegungen in
Brissel, auch in der EU Class Actions einzufiihren, kénnten sich bei der Umsetzung
fur die Versicherer negativ auswirken.

Auch die in der jingsten Vergangenheit umgesetzten oder anstehenden Anderungen
ausléndischer Gesetzgebungen wie beispielsweise die Einfihrung einer
Pflichtversicherung fur besondere industrielle Risiken in Russland oder die
Wiedereinfuhrung bestimmter Ruckversicherungserfordernisse in Brasilien zeigen
derzeit keine gréReren Einflisse auf die Haftpflichtsparte.

Das vor 4 Jahren umgesetzte Umweltschadensgesetz hat in Deutschland
erwartungsgemaf nicht zu einer groRen Anzahl von Umweltschaden gefiihrt. Lediglich
von Einzelféllen hért man hin und wieder. Von der Méglichkeit des Abschlusses einer
Umweltschadensversicherung haben nicht sehr viele Unternehmen Gebrauch
gemacht, obwohl zwischenzeitlich auch das GDV-Modell bedarfsgerecht angepasst
werden kann. Es zeigen sich diesbezlglich erste Tendenzen, analog der UHV auch
das Normalbetriebsrisiko mit Sublimit zu versichern.

Zwischenzeitlich ist die Umsetzung der EU Direktive zur Umweltschadenhaftung in
allen europaischen Landern erfolgt und Versicherungslésungen sind in den meisten
Landern erhaltlich. Eine generelle Pflichtversicherung wurde bei erster Uberpriifung
der Richtlinie durch die EU Kommission Ende 2010 verneint. Allerdings nimmt hier
jetzt der Druck auf die EU- Kommission zu. Spektakulare GroRschaden wie
Fukushima in Japan oder Deep Water Horizon in den USA heizen die Diskussion
weiter an. Es kann also gut sein, dass die Pflichtversicherung fir Umweltschaden mit
der erneuten Revision der Richtlinie im Jahr 2014 wieder zur Debatte steht.

AuRerdem erkennen einige Versicherer, dass es wenig Sinn macht, die
Umweltschaden innerhalb von mehreren Policen zu versichern. Gegenwartig
beschaftigen sich Betriebshaftpflicht-, Umwelthaftpflicht- und Umweltschaden-
Versicherung mit Umweltschaden.
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Die Zukunft wird sicher sein, Uber ein einheitliches Deckungskonzept im Rahmen
einer Police Deckungen fir Umweltschaden zur Verfligung zu stellen.

Leider ist die Schadensregulierung der Versicherer, insbesondere bei GroRschaden,
weiterhin sehr restriktiv. Der Arbeitsaufwand wird fir den Kunden und den Makler
nicht weniger. Das zeigt sich auch bei kleineren Schaden, die teilweise nur sehr
zogerlich reguliert werden. Die Makler kritisieren dieses Vorgehen schon seit einigen
Jahren. Mittlerweile bestéatigen das auch Stimmen aus der Versicherungswirtschaft.
Wenn der Vorstand eines groRRen Haftpflichtversicherers auf der DVS- Tagung erklart:
,Wenn es knapper wird, schauen wir auch genauer in die Bedingungen® dann liegen
wir Makler mit unserer These schon auf der richtigen Wellenlange.
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Marktentwicklung in der D&O -Versicherung

Hinsichtlich der Pramienentwicklung hebt sich die D&O Versicherung nicht von
anderen Sparten ab: Auch hier ist der Markt nach wie vor weich, d. h. es sind
tendenziell immer noch Pramienreduzierungen erreichbar. Im Einzelfall hangt dies
nattrlich ganz entscheidend von der Qualitat des einzelnen Risikos ab.

Insgesamt kann aber gesagt werden, dass auch der durch die Wirtschaftskrise
gestiegene Schadensaufwand zu keiner Trendumkehr gefiihrt hat.

Im letzten Jahr wurde die Einfuhrung der Versicherung von Selbstbehalten fiir
Vorstandsmitglieder noch heftig diskutiert. Verschiedene Lésungen kamen auf den
Markt. Inzwischen hat sich das Thema beruhigt, die Selbstbehalts- Versicherungen
wurden auf breiter Front abgeschlossen. Ganz Uberwiegend wurde dabei das s. g.
Trennungsmodell bevorzugt, nédmlich eine von der Firmenpolice getrennte D&O
Versicherung fur den Selbstbehalt jedes einzelnen Vorstandes.

Das derzeit bei der D&O Versicherung meist diskutiete Thema sind internationale
Versicherungsprogramme. Wahrend in anderen Sparten, insbesondere in Haftpflicht
und Sach, schon seit vielen Jahren und sogar Jahrzehnten, internationale
Versicherungsprogramme zum Standard gehéren, war dieser Ansatz in der D&O
Versicherung bisher noch nicht weit verbreitet.

Inzwischen hat aber die Compliance- Diskussion auch diesen Bereich erfasst. Man
geht deshalb vieler Orts dazu Uber, lokale Lander- Policen zu installieren, um die dort
tatigen Geschéftsfuhrer und Vorstandsmitglieder Compliancegerecht zu versichern.
Damit ist naturlich ein betrachtlicher administrativer Aufwand verbunden. Es miissen
im Ausland die entsprechenden Risikoinformationen eingeholt werden, es muiissen
auslandische Policen vor Ort ausgestellt und Pramien erhoben werden.

All dies kostet auf Seiten der Makler und Versicherer natirlich Geld, bezogen auf die
inzwischen recht niedrigen D&O Pramien, sogar unverhaltnis viel Geld.

Gerade weil auch mittelstdndische Unternehmen heutzutage oft sehr international
aufgestellt sind und deshalb ebenfalls solche Lésungen nachfragen, muss nun auch
bei relativ kleinen Vertragen ein hoher Verwaltungsaufwand gestemmt werden.

Makler und Versicherer werden deshalb nicht umhin kénnen, hierflr separate
Administrationskosten zu erheben, da dieser Aufwand nicht allein aus den Courtagen
bzw. den Pramien finanziert werden kann. Bei groRRer internationaler Streuung eines
Programms kdnnen hier die Administrationskosten schon die GréRenordnung der
reinen kalkulatorischen Risikotragungskosten erreichen. Wie in anderen Bereichen
auch, so hat auch hier Compliance seinen Preis.
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Entwicklung 2011 in der gewerblichen Kraftfahrtversicherung

Die Talfahrt in der Kraftfahrtversicherung aufgrund hoher Verluste der Versicherer hat
sich auch im Jahr 2010 fortgesetzt, obwohl sich die Pramieneinnahmen leicht von
EUR 20,057 Mrd. auf EUR 20,158 Mrd. erhoht haben.

Im Gegenzug hierzu sind jedoch die Schadenaufwendungen um 3,3% von EUR
19,420 Mrd. auf EUR 20,060 Mrd. angestiegen. Die reine Nettoschadenquote erhéhte
sich somit auf 99,5%. Die Schadenkostenquote (Schadenaufwendungen zzgl. Kosten)
ist von 103,3% auf 107,4% angestiegen. Dies bedeutet fiir die Kfz-Versicherer einen
Gesamtverlust in Héhe von circa EUR 1,5 Mrd.

Um diesen Gesamtverlust, der sich auf einem historischen Hochststand bewegt,
wieder aufzufangen, sind die Versicherer gezwungen, |hre Tarif- und
Zeichnungspolitik grundlegend zu &andern. Der Kraftfahrtversicherungsmarkt hat
seinen quantitativen Schwerpunkt im Privatkundensegment, in dem sich die
Versicherer seit Jahren einen harten Preiskampf liefern. Vor dem Hintergrund der
negativen Ergebnisse werden die meisten Versicherer mit zum Teil deutlichen
Pramienerhéhungen zum 01.01.2012 reagieren. Inwieweit diese Anpassungen jedoch
ausreichen, die Verluste fur die Zukunft nachhaltig zu reduzieren, bleibt abzuwarten,
zumal durch immer neue Tarifierungsmerkmale (zum Beispiel Oko-Tarif) weitere
Nachlasskriterien hinzukommen.

Im gewerblichen Kraftfahrtgeschaft (Kfz-Flotten), das im Vergleich zum privaten Kfz-
Geschéaft eine um 7-10% Punkte schlechtere Schadenquote ausweist, ist der Druck
zum Gegensteuern noch hoéher. Erste Versicherer sind bereits aktiv geworden und
haben unterjdhrige Sanierungen, dass heilst Pramienerhéhungen oder Schadenfall-
kiindigungen umgesetzt.

Inwieweit dies den Versicherern den gewiinschten Erfolg bringt bleibt abzuwarten.
Jedenfalls nehmen viele Kunden den Versicherern, die unterjahrige Kiindigung der
bestehenden Vertrage tbel.

Das Anbieterverhalten hat sich innerhalb des letzten halben Jahres deutlich verandert.
Versicherer zeichnen Kfz-Risiken tUberwiegend nach Ertragsgesichtspunkten. Dies
wird allerdings oft an die Substanz gehen. In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass
Versicherer, die im Herbst aufgrund einer ,hdrteren Gangart® Bestandsverluste
hinnehmen mussten, sehr schnell wieder auf Umsatzwachstum umgestiegen sind, da
durch die Bestandsverluste die Kosten unverhaltnismaBig hoch ansteigen.

Insofern wird es interessant sein, zu sehen, welche Versicherer die derzeit
konsequente Linie des “Underwriting” unter Ertragsgesichtspunkten im Bestands- wie
im Neugeschéaft fortsetzen.
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Insgesamt scheint die Schmerzgrenze der Versicherer aber erreicht zu sein und nach
Aussagen zahlreicher Marktteilnehmer wird es, insbesondere im gewerblichen
Flottenbereich, deutliche Pramienanstiege geben. Es ist jedoch unveréndert davon
auszugehen, dass die wenigen noch positiv verlaufenden Flotten weiterhin hart
umkampft sein werden und die jeweils besitzenden Versicherer einiges auf sich
nehmen werden, um diese zu halten.

Zu enormen Beunruhigungen sowohl auf Seiten der Versicherer als auch auf Seiten
der Kunden hat das BGH-Urteil vom Oktober 2010 fir Gespannschaden gefihrt.

Der BGH hatte hierin entschieden, dass bei einem Unfall der Schadenaufwand
zwischen der Zugmaschine und dem Anhé&nger aufgrund Mehrfachversicherung
(Doppelversicherung) im Verhaltnis 50:50 aufzuteilen ist.

Die bisherige Praxis, Schadenaufwendungen bei Gespannen (mit Anhangern)
weitgehend der Zugmaschine zuzurechnen, wurde mit diesem Urteil aufgehoben.

Dies hat auf die Risikobeurteilung der Kraftfahrtversicherung fir Zugmaschinen und
Anhénger (Versicherungswirtschaft) erhebliche Auswirkungen, zumal sich die BGH-
Entscheidung nicht nur auf aktuelle und zukinftige Schadenfélle auswirkt, sondern sie
ist auch ruckwirkend auf noch nicht verjdhrte Schadenersatzanspriiche (3 Jahre)
anzuwenden. Je nach Bestandszusammensetzung kommen damit erhebliche
Regressforderungen auf einzelne Versicherer zu. Bei der Tarifierung der Préamien fur
Anhénger wurde vor dem Hintergrund der bisherigen Regulierungspraxis nicht die
Pramie kalkuliert, die im Rahmen der BGH-Entscheidung notwendig ist.

Somit ist das bisherige Préamienniveau fir Anhanger (-Aufliegerbeitrédge) deutlich zu
gering und muss einer kompletten Neutarifierung unterzogen werden. Dies stellt zum
Beispiel die Betreiber von Vermietanhéngerflotten und Speditionen vor erhebliche
Probleme, da diese mit ernormen Préamiensteigerungen rechnen muissen.

Neben den pramientechnischen Auswirkungen sind auch erhebliche Anderungen im
Bereich der Schadenregulierung zu erwarten. In Deutschland sind zahlreiche
Anhanger von der Kfz-Zulassung und von der Versicherungspflicht ausgenommen,
wie zum Beispiel Sportanhéanger, Pferde- und Bootsanhanger.

Wie wollen die Versicherer hier den Regress im Rahmen des BGH-Urteils
vornehmen? Fir den Halter eines solchen Anhangers kann dies existenzbedrohende
finanzielle Folgen haben, sofern er nicht fur ausreichenden Versicherungsschutz

sorgt.

Ein weiteres Problemfeld ist die Abwicklung mit auslédndischen Anhangern. In einigen
Landern gqilt fir Anhanger keine Versicherungspflicht, da diese Uber die
Kraftfahrthaftpflichtversicherung des ziehenden Fahrzeugs versichert sind. Bei einem
Schaden in Deutschland wirde der deutsche Versicherer direkt beim Halter des
Anhangers regressieren. Der hat aber keinen Versicherungsschutz eingekauft.
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Aufgrund der doch erheblichen und teilweise kaum kalkulierbaren Risiken hat der
Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft (GDV) den Verband der
Automobilindustrie (VDA) aufgefordert, die alte Rechtslage wieder herzustellen. Von
dem deutschen Gesetzgeber wird eine entsprechende Anderung vermutlich in 2012
folgen.

Fazit:

Die Kraftfahrtversicherung vollzieht eine deutliche Trendwende von einem weichen
und umsatzgetriebenen, zu einem harten Markt mit dem Focus auf Verlustminimierung
und Ertragserzielung.

Es bleibt abzuwarten, wie lange die Versicherer diese Strategie durchhalten und wann
der erste Versicherer aufgrund des steigenden Kostendrucks wieder auf
Umsatzsteigerung setzen muss.
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