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Vorwort 

Die Sammlung und systematische Aufbe-

reitung von Daten ist seit jeher ein wesent-

licher und notwendiger Bestandteil der Ver-

sicherungsbranche. Allerdings nahm auf-

grund der technologischen Revolution der 

vergangenen Jahrzehnte die Menge an Da-

ten rasant zu – und wird sich in den kom-

menden Jahren noch weiter steigern. Allein 

die Finanzdienstleistungsbranche produ-

zierte im vergangenen Jahr 2018 über 

2.000 Exabyte an Daten und belegt damit 

hinter dem produzierenden Gewerbe und 

dem Handel Rang drei der datenintensivs-

ten Branchen. Trotz dieser unvorstellbaren 

Menge an Daten, die bereits heute produ-

ziert wird, wird in der Finanzdienstleis-

tungsbranche ein jährliches Daten-Wachs-

tum von 26% erwartet.1  

Die Versicherer stehen also vor der großen 

Herausforderung, die Flut an Daten best-

möglich zu nutzen. Das Studienprojekt 

„Data Management in der Versicherungs-

wirtschaft – Geschäftsmodelle und Risiken“ 

der Professur für Versicherungswirtschaft 

an der Universität der Bundeswehr Mün-

chen setzte sich genau mit dieser Frage-

stellung auseinander. Ziel des von Januar 

bis Juli 2019 dauernden Projektes war es, 

Potentiale und Chancen, aber auch 

 

1 Vgl. Informationen aus dem Institut der deutschen 

Wirtschaft: Datenmenge explodiert, 

https://www.iwd.de/artikel/datenmenge-explodiert-

431851/, Stand 15.11.2019. 

Risiken, die durch die zunehmende Daten-

menge für die Versicherer entstehen, zu 

analysieren und verschiedene Nutzungs-

möglichkeiten zu erarbeiten. Dabei be-

schäftigten sich die Studierenden mit ganz 

unterschiedlichen Fragestellungen wie bei-

spielsweise: 

• Was wird unter „Datenmanage-

ment“ in der Versicherungswirt-

schaft verstanden? 

• Welche Möglichkeiten und Potenti-

ale bietet Datenmanagement ent-

lang der Wertschöpfungskette ei-

nes Versicherungsunternehmens? 

• Wie kann künstliche Intelligenz vor 

und nach Vertragsabschluss ge-

nutzt werden? 

Ein bereits heute am Markt erhältliches 

Produkt ist der Telematik-Tarif in der Kfz-

Versicherung, bei dem nicht mehr nur die 

klassischen Tarifvariablen wie Fahrzeugtyp 

oder Regionalklasse zur Kalkulation der 

Prämie verwendet werden, sondern zu-

sätzliche, direkt im Fahrzeug generierte 

Daten zur Prämienbestimmung herangezo-

gen werden. Die folgenden Beiträge von 

Studierenden, die ein Teil des Ergebnisses 

des Studienprojektes darstellen, beschäfti-

gen sich mit verschiedenen Aspekten von 

Telematik-Tarifen und geben unter ande-

rem einen Überblick über die aktuelle 

 

 

https://www.iwd.de/artikel/datenmenge-explodiert-431851/
https://www.iwd.de/artikel/datenmenge-explodiert-431851/
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Marktsituation, verschiedene technische 

Umsetzungsmöglichkeiten oder erörtern 

Fragen des Datenschutzes.  

Wir hoffen, mit der Zusammenstellung der 

Beiträge als Reader einen umfassenden 

Überblick über Telematik in der Kfz-Versi-

cherung zu geben und wünschen viel Ver-

gnügen sowie wissenschaftliche Erkennt-

nisse beim Lesen der Beiträge! 

Neubiberg, im November 2019 

Prof. Dr. Thomas Hartung  

Michaela Müller, M.Sc.
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Telematik im deutschen 

Kfz-Versicherungsmarkt 

Von Matthias Mayer 

Einleitung 

Das Versicherungsprodukt ist von Grund 

auf datenbasiert.1 Es müssen gewisse Da-

ten abgefragt werden, damit ein Risiko ein-

geschätzt werden kann. Mit den sogenann-

ten Telematik-Tarifen wird es nun möglich, 

Risiken mit Live-Daten zu tarifieren.  

Telematik in der Kraftfahrzeug (Kfz)-Versi-

cherung bedeutet, dass der Versicherungs-

nehmer eine Prämie bezahlt, die von sei-

nem individuellen Fahrverhalten abhängt. 

Hierbei werden die bei der klassischen Ta-

rifierung der Kfz-Versicherungsprämie ver-

wendeten Tarifmerkmale ergänzt.2 Bisher 

erfolgte die Kalkulation der Prämie anhand 

von sachlich quantifizierbaren Eigenschaf-

ten, wie etwa konkreten Fahrzeugmerkma-

len, Alter und Beruf des Fahrers, sowie der 

maximalen Jahresfahrleistung.3 Bei den 

Telematik-Tarifen, auch „Pay-as-you-

drive“-Tarife (PAYD-Tarife) genannt, wer-

den neben den klassischen Tarifmerkma-

len weitere Informationen, wie die tatsäch-

liche Fahrtzeit, die Fahrtroute und der Fahr-

stil aufgenommen.4 Telematik bezeichnet 

allgemein „die Kombination aus Informatik 

und Telekommunikation, speziell der Ver-

netzung von Computern über drahtlose 

Netze.“5 Zur Aufzeichnung der Standortda-

ten aus dem „Global Positioning System“ 

(GPS) und weiterer relevanter Fahrdaten, 

wird entweder ein datenverarbeitendes 

System in das Fahrzeug eingebaut (sog. 

„On-Board-Unit“) oder die Daten werden 

über das Mobilfunkgerät des Fahrers erho-

ben.6 

In der folgenden Arbeit wird der Stand der 

Telematik im deutschen Kfz-Versiche-

rungsmarkt dargestellt. Dabei wird zu-

nächst konkret auf den deutschen Kfz-Ver-

sicherungsmarkt und die Bedeutung von 

Telematik eingegangen. Daran anschlie-

ßend wird das Potenzial von Telematik-Ta-

rifen in Deutschland erörtert, bevor ab-

schließend ein Resümee erfolgt. 

Telematik im deutschen Kfz-

Versicherungsmarkt 

Zahlen des deutschen Kfz-Versiche-

rungsmarkts 

In Deutschland gab es im Jahr 2017 45,8 

Millionen zugelassene Personenkraftwa-

gen, was im Vergleich zum Vorjahr eine 

Steigerung von 1,6% darstellt. Das Prämi-

envolumen der Kfz-Versicherung in 

Deutschland stieg sogar um 4% an und be-

trug im Jahr 2017 26,96 Milliarden Euro. 

Die Kfz-Versicherung stellt damit den um-

satzstärksten Bereich der Schaden- und 

Unfallversicherung dar.7  

Im Jahr 2017 betrug die Combined-Ratio, 

das Verhältnis der angefallenen Schäden 

und Kosten eines Versicherungsunterneh-

mens zu den erwirtschafteten Prämienein-

nahmen8, in der Kraftfahrtversicherung 
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allerdings 98%.9 Da unter anderem mit ei-

ner vorsichtigeren Fahrweise gerechnet 

werden kann, haben PAYD-Tarife das Po-

tenzial, die Combined-Ratio durch die Sen-

kung der Schadenkosten zu verringern.10 

Historie des Telematik-Markts 

Dennoch ist in Deutschland das Angebot 

von Telematik-Tarifen noch gering ausge-

prägt und hat eine sehr junge Geschichte. 

Im Jahr 2011 realisierte das Versicherungs-

unternehmen Signal Iduna als zu dieser 

Zeit einziger deutscher Versicherer test-

weise ein Telematik-Projekt für junge Fah-

rer. Zu jenem Zeitpunkt boten weltweit 

schon etwa 30 Gesellschaften PAYD-Tarife 

für Privatkunden an, dennoch war es nicht 

ersichtlich, dass deutsche Versicherungs-

unternehmen solche Tarife fest in ihr Pro-

duktangebot aufnehmen würden.11 

Schließlich brachte auch die Sparkassen-

Direktversicherung im Jahr 2014 ein derar-

tiges Produkt testweise auf den Markt. Da-

nach entwickelten weitere Versicherer in 

Deutschland eigene Telematik-Tarife. So 

führten beispielsweise die Allianz und die 

HUK-Coburg im Jahr 2016 PAYD-Tarife als 

Regelprodukt ein.12 

Im Vergleich dazu brachte das Versiche-

rungsunternehmen „Progressive“ in den 

USA bereits im Jahr 1998 einen Telematik-

Tarif heraus. Das Unternehmen konnte da-

mals 600 Kunden überzeugen eine On-

Board-Unit unter dem Lenkrad ihres Autos 

anzubringen und so das Fahrverhalten der 

Versicherungsnehmer überprüfen.13  

Bestehende Produkte 

Nach dem Rückblick auf die Entwicklung 

der Telematik-Tarife in Deutschland, wird 

im Folgenden kurz die Ausgestaltung von 

zwei PAYD-Produkten deutscher Kfz-Ver-

sicherer näher erläutert.  

Bei dem Tarif „Telematik-Garant“ des Ver-

sicherungsunternehmens VHV kann der 

Versicherungsnehmer bis zu 30% des Bei-

trages einsparen. Die Fahrten werden von 

einer On-Board-Unit aufgezeichnet. Bereits 

nach einer Gesamtfahrtzeit von 25 Stunden 

erfolgt die erste Bewertung der Fahrdaten, 

Prämieneinsparungen sind dann möglich. 

Den aktuellen Stand seines Rabatts kann 

der Kunde mit einer App kontrollieren. Ne-

ben der Prämienersparnis enthält dieser 

Telematik-Tarif weitere Serviceleistungen, 

wie einen Pannen- und Notruf-Service, 

Fahrzeug- und Tankstellenfinder sowie 

eine integrierte Diebstahlwarnung bei un-

zulässiger Bewegung des Fahrzeugs.14 

Die Allianz Deutschland AG bietet mit „Bo-

nusDrive“ ebenfalls einen Telematik-Tarif 

mit bis zu 30% Beitragsersparnis an. Bedin-

gung ist hier, dass mindestens ein versi-

cherter Fahrer unter 29 Jahre alt ist. Bei Ab-

schluss des PAYD-Tarifes werden einmalig 

10% der Versicherungsprämie ausbezahlt. 

Eine feste On-Board-Unit ist hier nicht er-

forderlich, lediglich ein Smartphone, das 

per Bluetooth mit dem Auto verbunden 

wird.15  

Die Erfassung des Fahrverhaltens erfolgt 

über eine App, die den Fahrer nach einem 
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speziellen Bewertungssystem beurteilt. 

Ausgewertet werden das Bremsverhalten, 

die Beschleunigung, das Kurvenfahrverhal-

ten und die Einhaltung der Geschwindig-

keitsbegrenzungen. Außerdem fließen in 

die Beurteilung die Straßenart sowie die 

Uhrzeit und das Datum ein. Das Bewer-

tungssystem der Allianz erfolgt über soge-

nannte Tagesmedaillen. Wenn in einem 

Monat an mindestens zehn Tagen eine be-

wertete Fahrt erfolgt ist, wird eine Monats-

bewertung erstellt und bei besonders siche-

rer Fahrweise mit einer Goldmedaille hono-

riert. Bei zwölf Goldmedaillen pro Jahr er-

hält der Versicherungsnehmer den Höchst-

rabatt von 30%.16  

Bei beiden Produkten sind Prämienerhö-

hungen als Folge der Bewertung des Fahr-

verhaltens ausgeschlossen. Beide Anbieter 

verpflichten sich dem Datenschutz und er-

halten nur die zur Beitragsberechnung not-

wendige Bewertung des Fahrstils.17 

Potenzial von Telematik-Tari-

fen in Deutschland 

Einflussfaktor Prämienniveau 

Wie schon erläutert, sind Telematik-Tarife 

im Ausland wesentlich stärker verbreitet als 

in Deutschland. Ursächlich hierfür könnten 

die Unterschiede der nationalen Prämienni-

veaus sein. Im Jahr 2014 beispielsweise 

betrug die durchschnittliche Beitrags-

summe aus Kfz-Haftpflichtversicherung 

und Vollkaskoversicherung in Deutschland 

nur 66% der durchschnittlichen Prämie, die 

in den USA für eine Kfz-Versicherung erho-

ben wurde. Aufgrund der niedrigen Prä-

mieneinnahmen ist es den in Deutschland 

tätigen Versicherern nicht möglich, hohe 

Nachlässe zu gewähren.18  

Neben den USA gibt es eine Vielzahl wei-

terer Länder, mit größerer Marktdurchdrin-

gung von Telematik-Tarifen bei gleichzeitig 

höherer Prämie. Aufgrund dieses Zusam-

menhangs ist anzunehmen, dass die Ver-

breitung von PAYD-Versicherungen in 

Deutschland nur langsam voranschreiten 

wird.19 

Nachfrage und Kundenmotivation 

Neben dem Interesse der deutschen Versi-

cherungsunternehmen am Vertrieb von Te-

lematik-Produkten stellt sich die Frage, ob 

die Versicherungsnehmer hierzulande 

diese Angebote auch wahrnehmen wür-

den. 

Um dies zu ermitteln, führte PETROVS 

(2016) ein Feldexperiment durch. Bei die-

sem Experiment wurde einem Teil der Kun-

den eines deutschen Versicherungsunter-

nehmens ein Telematik-Tarif angeboten, 

der gegen eine Zahlung von knapp zehn 

Euro pro Monat die Möglichkeit einer Prä-

mienreduzierung von maximal 30% sowie 

einige Serviceleistungen beinhaltet.20  

In der zweiten Hälfte des Jahres 2013 wur-

den die Kunden über einen Zeitraum von 

vier Monaten akquiriert. Darauf folgte die 

einjährige Versicherungslaufzeit des Tele-

matik-Tarifs. Von den 17.904 per Post an-

gefragten Kunden antworteten 248 bis zum 
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Ende der Akquise und letztendlich ent-

schieden sich 142 für den Tarif.21  

Bezüglich der Jahresfahrleistung ist zu be-

obachten, dass jeweils überproportional 

viele Kunden zur Gruppe der viel Fahren-

den mit über 20.000 Kilometern und der 

wenig Fahrenden mit unter 9.000 gefahre-

nen Kilometern pro Jahr gehören. Die 

Gruppe der wenig Fahrenden macht unge-

fähr 9% der akquirierten Telematik-Kunden 

aus, 35% davon sind viel fahrende Versi-

cherungsnehmer. Zum Vergleich: In einem 

durchschnittlichen Kfz-Versicherungsport-

folio sind lediglich 0,3% Wenig-Fahrer und 

28% Viel-Fahrer.22 Diese Auswertung lässt 

vermuten, dass „die Wenigfahrer für den 

Abschluss einer Telematik-Versicherung e-

her als die Vielfahrer motiviert werden 

könnten.“23 

PETROVS (2016) stellt fest, dass die viel 

fahrenden Kunden eher aufgrund der mög-

lichen Prämienersparnis einen Telematik-

Tarif abschließen, die wenig fahrenden hin-

gegen eher aus Interesse an der Nutzung 

der Serviceleistungen. Die Motivation von 

Kunden, einen Telematik-Tarif aufgrund 

der Prämienersparnis abzuschließen, wird 

auch darin bestätigt, dass überproportional 

viele Fahrzeuge mit geringem Alter im Rah-

men des Feldexperiments versichert wur-

den. Neuere Fahrzeuge haben einen höhe-

ren Wert und in der Regel muss auch eine 

höhere Versicherungsprämie bezahlt wer-

den. Final wird diese These dadurch be-

kräftigt, dass die Prämien der Telematik-

Kunden in der Haftpflicht- sowie in der 

Kaskoversicherung höher sind, als die ei-

nes durchschnittlichen Kfz-Portfolios. So 

liegt bei diesem der durchschnittliche Ge-

samtbeitrag bei 475 Euro, während die Prä-

mie des Telematik-Bestands im Mittel bei 

621 Euro liegt.24 

Laut einer Kundenbefragung waren die 

möglichen Prämienrabatte bei 56% der 

Kunden ein Grund für die Kaufentschei-

dung. Das Interesse an der Technik folgte 

mit 27% als Motivationsgrund. 25% der Be-

fragten gaben an, an der Kontrolle ihres ei-

genen Fahrverhaltens interessiert zu sein 

und 11% wählten den Telematik-Tarif we-

gen des automatischen Notrufs. Bei dieser 

Befragung war die Angabe von mehreren 

Motivationsgründen zulässig.25 

Akzeptanz von Telematik-Tarifen 

Auch Kraft/Hering (2017) führten eine Stu-

die zu Telematik in der Kfz-Versicherung 

durch. Ihre empirische Umfrage zur Akzep-

tanz von Telematik-Tarifen in Deutschland 

lieferte folgende Ergebnisse: Für 36 der 

100 befragten Personen sind Telematik-

Tarife nicht sinnvoll. Nur acht Teilnehmer 

halten jene Versicherungs-Tarife für voll-

ständig sinnvoll. Bei jungen Menschen ist 

die Akzeptanz von Telematik-Tarifen dabei 

deutlich höher als bei älteren Befragten.26  

Eine weitere empirische Analyse in der 

Schweiz bestätigt diese offensichtlichen 

Akzeptanzprobleme. Diese Befragung kam 

zu dem Ergebnis, dass nur eine Minderheit 

bereit wäre, einen Telematik-Tarif abzu-

schließen. Eine Mehrheit der Teilnehmer 
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sprach sich jedoch für die Ausrichtung der 

Prämienhöhe am individuellen Fahrstil aus. 

Die größten Vorbehalte gegenüber Tele-

matik-Produkten hatten die Teilnehmer be-

züglich der Verarbeitung personenbezoge-

ner Daten durch ein Versicherungsunter-

nehmen.27  

Diese generell geringe Akzeptanz gegen-

über Telematik-Tarifen ist allerdings diffe-

renziert zu betrachten. Im Nachgang des 

Feldversuches von PETROVS (2016) wur-

den diejenigen Teilnehmer befragt, die sich 

für das Produkt entschieden. 91% der Ver-

sicherungsnehmer gaben dabei, an mit 

dem Tarif zufrieden zu sein, 81% gaben so-

gar an, dieses Produkt weiterzuempfehlen 

oder ein weiteres Mal abzuschließen.28 Auf-

grund dieser positiven Resonanz der Kun-

den verdichtet sich die Annahme, dass Te-

lematik-Tarifen in Deutschland wohlmög-

lich doch in Zukunft größere Akzeptanz zu 

Teil wird. 

Resümee 

Aus den vorangegangenen Ausführungen 

lassen sich einige Erkenntnisse ableiten. 

Die Marktdurchdringung von Telematik-Ta-

rifen in der Kfz-Versicherung ist in Deutsch-

land noch sehr gering. Wegen des verhält-

nismäßig niedrigen Prämienniveaus auf 

dem deutschen Versicherungsmarkt be-

steht hierzulande nur ein geringes Einspar-

potenzial, was den Wünschen der Kunden 

nach Rabatten entgegensteht. Denn eine 

mögliche Prämienersparnis ist die Haupt-

motivation, die Kunden zum Abschluss ei-

nes Telematik-Tarifs veranlassen könnte.  

Obwohl die Versicherungsunternehmen 

sich dem Datenschutz verpflichtet haben, 

wurde die Angst vor mangelndem Daten-

schutz als größte Sorge der Versicherungs-

nehmer im Zusammenhang mit Telematik-

Tarifen identifiziert. Dies könnte auch im 

Zusammenhang mit der allgemein kriti-

schen Einstellung der Bevölkerung gegen-

über Versicherungsunternehmen liegen.29 

Können diese Vorbehalte gegenüber Versi-

cherungsunternehmen ausgeräumt und die 

Prämienersparnisse durch beispielsweise 

gezieltere Risikoselektion erhöht werden, 

so wird die Telematik im deutschen Kfz-

Versicherungsmarkt in Zukunft eine immer 

größere Rolle spielen.  
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1 Vgl. Doulger (2016), S. 63.  
2 Vgl. Kraft/Hering (2017), S. 504. 
3 Vgl. Rautmann (1998), S. 25 f. 
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Ausgestaltungs- und 

Cross-selling-Möglichkei-

ten von Pay-as-you-drive-

Tarifen 

Von Justus Müller 

Einleitung 

Die Kraftfahrtversicherung war im Jahr 

2017 mit Beitragseinnahmen von knapp 27 

Mrd. € die größte Sparte in der Schaden- 

und Unfallversicherung in Deutschland. Die 

durchschnittliche Jahresprämie für die 

Kraftfahrzeug (Kfz)-Haftpflichtversicherung 

beträgt 250€, für die Vollkaskoversicherung 

316€ und für die Teilkaskoversicherung 

87€. Dem stehen gezahlte Leistun-

gen i.H.v. ca. 23,6 Mrd. € entgegen, was 

unter der Einbeziehung aller Kosten eine 

Schaden-Kosten-Quote von 98,0% ergibt.1 

Nicht nur deswegen ist die Kfz-Versiche-

rung für die Erstversicherer bedeutend, 

sondern auch, weil dieser Sparte eine Art 

Türöffner-Funktion zukommt, um dem Ver-

sicherungsnehmer zusätzliche Produkte o-

der Dienstleistungen anbieten zu können.2 

Zwar konnten die Erstversicherer mit der 

Kfz-Versicherung selbst auch schon ein po-

sitives Ergebnis erzielen, dieses fällt jedoch 

deutlich geringer aus als in den anderen 

Sparten (Schaden- und Unfallversicherung 

insgesamt: 93,2%, Allgemeine Haftpflicht-

versicherung: 91,0%, Private Unfallversi-

cherung: 81,5%3). Folglich sollte es für die 

Versicherungsunternehmen das Ziel sein, 

„sich durch Kfz-Versicherungsinnovationen 

positiv von der Konkurrenz zu differenzie-

ren, lukrative Nischenzielgruppen zu ge-

winnen, die Kundenloyalität zu stärken und 

die Schadenkosten zu senken”4.  

Eine Möglichkeit, diese Ziele zu erreichen, 

sind sogenannte Pay-as-you-drive (PAYD)-

Tarife. Ziel der folgenden Ausführungen ist 

es, verschiedene Ausgestaltungsvarianten 

von PAYD-Tarifen sowie Cross-selling-

Möglichkeiten zu analysieren. Hierfür wird 

zunächst auf unterschiedliche Differenzie-

rungsmöglichkeiten eingegangen. Sodann 

werden Cross-selling-Potentiale von Versi-

cherungsunternehmen sowie Automobil-

herstellern untersucht, bevor abschließend 

ein kurzer Ausblick gegeben wird. 

Möglichkeiten zur Ausgestal-

tung von PAYD-Tarifen 

Differenzierung nach Art der On-

Board-Unit 

Ein PAYD-Tarif zeichnet sich insbesondere 

durch die Bestimmung einer individuellen 

Prämie für den Versicherungsnehmer aus. 

Diese wird unter Zuhilfenahme eines tech-

nischen Systems, das sowohl Sensor- als 

auch Standortdaten verarbeitet, generiert. 

Dieses System wird als On-Board-Unit 

(OBU) bezeichnet und kann unterschied-

lich ausgestaltet sein.5 Diese OBU kann 

entweder vom Hersteller schon fest im Auto 

installiert sein oder sie wird als mobile Vari-

ante nachgerüstet.6 Für Erstversicherer 

scheint die mobile Variante u.a. aus den 
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folgenden beiden Gründen naheliegender 

und unkomplizierter: Einerseits sind die aus 

der fest verbauten OBU gewonnen Daten 

verschlüsselt, andererseits stehen die Au-

tomobilhersteller mit den Versicherern bzgl. 

des Angebots an Zusatzdienstleistungen 

im Wettbewerb, weswegen diese ihre Da-

ten nicht zwingend teilen wollen. Für die 

mobile Variante gibt es zwei Methoden zur 

Informationsgewinnung. Mittels eines On-

Board-Diagnose (OBD)-Steckers können 

Erstversicherer zumindest einen einge-

schränkten Zugriff auf die Fahrzeugdaten 

erlangen, während mit einer sogenannten 

„Blackbox“ unabhängig Daten generiert 

und gesammelt werden.7  

Differenzierung nach Art der Prämi-

enbestimmung 

Bei den gewonnenen Daten zur Berech-

nung der Versicherungsprämie kann zwi-

schen zwei Datentypen unterschieden wer-

den, nämlich den Fahrverhaltensvariablen 

und den Fahrsituationsvariablen. Fahrver-

haltensvariablen umfassen abhängig vom 

Erstversicherer z.B. die mittlere Geschwin-

digkeit oder die Intensität der Bremsvor-

gänge, während u.a. Straßentyp, Sicht- und 

Lichtverhältnisse oder Verkehrsdichte zu 

den Fahrsituationsvariablen gehören.8 

Dennoch werden für die Tarifierung nach 

wie vor die bekannten Kriterien wie Typ- 

und Regionalklasse, die jährliche Fahrleis-

tung, das Alter und die Fahrerfahrung des 

Nutzerkreises verwendet.9  

Differenzierung nach Art der Daten-

übertragung 

Die gesammelten Daten können über ver-

schiedene Wege an den Erstversicherer 

übermittelt werden, z.B. ist eine Übertra-

gung in Echtzeit möglich. Außerdem kön-

nen die Daten in der OBU gespeichert und 

dort direkt zur Prämienberechnung genutzt 

werden. Das Ergebnis wird dann entweder 

regelmäßig automatisch per Funk oder ma-

nuell durch den Versicherungsnehmer an 

den Versicherer übermittelt. Die Vorteile bei 

der Echtzeitübertragung sind die geringere 

Anfälligkeit für Beschädigungen durch Un-

fälle und die Möglichkeit, die Prämienbe-

rechnung in der OBU laufend ohne großen 

Aufwand zu modifizieren. Andererseits ge-

nießt die Privatsphäre bei der manuellen 

Übertragung einen scheinbar höheren Stel-

lenwert, weil der Erstversicherer nur Zugriff 

auf die bereits verarbeiteten Daten be-

kommt.10  

Insgesamt kann festgehalten werden, dass 

Versicherer diverse Möglichkeiten zur Aus-

gestaltung ihrer PAYD-Tarife haben, um 

sich dadurch von ihren Konkurrenten zu dif-

ferenzieren. Dazu zählen die Verwendung 

einer fest installierten oder mobilen OBU,  

die unterschiedlichen erfassten und ver-

werteten Tarifmerkmale (ggf. auch mit einer 

unterschiedlichen Gewichtung) oder die Art 

der Datenübertragung. Welche Ausprägun-

gen sich davon letztendlich durchsetzen 

werden, bleibt abzuwarten.  
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Praxisbeispiel anhand des PAYD-

Tarifs der Allianz 

Ein Beispiel für einen bereits am Markt er-

hältlichen PAYD-Tarif ist „BonusDrive“ der 

Allianz, der laut Website bis zu 30% Prä-

mienersparnis ermöglicht. Voraussetzung 

hierfür ist eine App, die auf dem Smart-

phone installiert sein muss. Dieses wird per 

Bluetooth entweder mit dem Autoradio oder 

einem von der Allianz zur Verfügung ge-

stellten Stecker, der im Zigarettenanzünder 

platziert werden muss, verbunden. 

Diese App misst dann das Bremsverhalten, 

die Beschleunigung, das Kurvenverhalten, 

die (überhöhte) Geschwindigkeit sowie den 

Tag, die Zeit und die Straßenart. Die Über-

tragung der gesammelten Daten findet aus-

drücklich nicht in Echtzeit statt, sondern 

wird am Ende der Fahrt vom Versicherten 

an den Versicherer übertragen. Aus den 

gewonnenen Daten wird dann ein Score 

berechnet, nach dem sich die Ersparnis 

richtet. Die Gewichtung der Faktoren be-

trägt dabei 30%-20%-20%-10%-20% 

(Bremsverhalten-Beschleunigung-Kurven-

verhalten-Geschwindigkeitsüberschrei-

tung-äußere Umstände). Die Daten werden 

spätestens drei Jahre nach Beendigung 

des Vertrages gelöscht und weder an die 

Polizei zur Aufklärung von Ordnungswidrig-

keiten weitergegeben, noch haben sie ei-

nen Einfluss auf die Schadenregulierung.11  

Cross-selling-Möglichkeiten 

durch PAYD-Tarife 

Cross-selling durch Versicherungs-

unternehmen 

Wie bereits in der Einleitung erwähnt, ist die 

Kfz-Versicherung bei isolierter Betrachtung 

die am wenigsten lukrative Sparte in der 

Schaden- und Unfallversicherung. PAYD-

Tarife und ihre unterschiedlichen, soeben 

dargestellten Ausgestaltungsmöglichkeiten 

können ein Ansatz sein, diese Problematik 

zu lösen. Außerdem zu berücksichtigen 

sind die möglicherweise zusätzlich gene-

rierten Prämieneinnahmen durch die be-

reits erwähnte Türöffner-Funktion der Kfz-

Versicherung. Mit Türöffner-Funktion ist 

hier die Möglichkeit des Cross-sellings ge-

meint. Dabei werden einem Kunden, der 

bereits etwas gekauft hat, weitere Produkte 

aus dem Sortiment angeboten, die seinen 

Kauf ergänzen sollen oder auch unabhän-

gig davon sind.12 Cross-selling ist folglich 

eine Verkaufsstrategie, bei der ein Unter-

nehmen versucht, seinen Umsatz zu stei-

gern, ohne dass die Konsumentenbasis 

vergrößert werden muss und zusätzliche 

Akquirierungskosten anfallen. Da für den 

Halter eines Autos bzw. Anhängers in 

Deutschland der Abschluss einer Haft-

pflichtversicherung gesetzlich vorgeschrie-

ben ist,13 könnte sich hieraus ein Cross-sel-

ling-Potential ergeben. 

Dass Cross-selling in Zukunft eine immer 

wichtigere Rolle spielen wird, ist eine Mei-

nung, die von beinahe allen geteilt wird. In 
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einer Umfrage gab fast die Hälfte der be-

fragten Marketing- und Vertriebsexperten 

von verschiedenen Versicherern an, dass 

Cross-selling sogar in der Strategie ihres 

Unternehmens verankert sei. 91% der Be-

fragten gaben an, dass der beste Zeitpunkt, 

um den Kunden anzusprechen, sei, wenn 

man bereits mit ihm in Kontakt ist.14 In 

Deutschland gibt es in verschiedenen Pro-

dukten erhebliche Potenziale, die mittels 

Cross-selling adressiert werden könnten. 

So besitzen mehr als ein Viertel der Deut-

schen Single-Haushalte keine private Haft-

pflichtversicherung, unter Einbeziehung al-

ler Haushalte sind es immer noch knapp 

17%. Ein noch eindeutigeres Bild ergibt 

sich bei der Betrachtung von Hausratversi-

cherungen (nicht vorhanden bei 33% der 

Single-Haushalte und 24% aller Haus-

halte), Rechtsschutzversicherungen (65% 

bzw. 54%) oder der privaten Unfallversi-

cherung (69% bzw. 59%).15  

Doch nicht nur für andere Versicherungs-

produkte besteht die Möglichkeit des 

Cross-sellings, sondern auch für davon un-

abhängige Dienstleistungen. So bietet z.B. 

die Allianz neben dem bereits vorgestellten 

PAYD-Tarif noch eine kostenlose Notruf-

App an. Diese verbindet sich ebenfalls mit 

dem von der Allianz bereitgestellten Ste-

cker. Registriert der Stecker einen Aufprall, 

der einen bestimmten Grenzwert über-

schreitet, wird automatisch die Allianz Not-

rufzentrale verständigt und alle wichtigen 

Informationen wie Schwere des Aufpralls o-

der die genaue Position werden 

weitergeleitet. Die Notrufzentrale wird dann 

versuchen, den Fahrer zu erreichen und 

ggf. die Rettungsleitstelle und/oder einen 

Abschleppdienst zu alarmieren.16  

Cross-selling durch Automobilher-

steller 

Damit dies nicht nur eine zusätzliche und 

freiwillige Dienstleistung bleibt, hat die EU 

die Automobilhersteller per Verordnung 

dazu verpflichtet, in jedes Auto, das ab dem 

31. März 2018 gebaut wird, ein sogenann-

tes eCall-Notrufsystem einzubauen.17 Aber 

auch andere standortbasierte (Sicherheits-

)Dienste sind denkbar, wie etwa das Tra-

cken des Autos nach einem Diebstahl oder 

das Empfehlen eines Restaurants.18 Des 

Weiteren kann der Automobilhersteller 

auch den Verschleiß des Autos kontrollie-

ren und damit einen potentiellen Werkstatt-

besuch optimieren, indem das auszutau-

schende Teil schon vorher bestellt wird.19  

Bei den Automobilherstellern ist außerdem 

zu berücksichtigen, dass die PAYD-Tarife 

selbst auch nur ein Cross-selling-Service 

sind, da das Auto an sich das Kernprodukt 

ist. So bietet Mercedes beispielsweise über 

die Tochterfirma Mercedes-Benz-Bank ei-

nen PAYD-Tarif an, die diesen allerdings 

nur vermittelt, denn dahinter steht die HDI-

Versicherung als tatsächlicher Risikoträ-

ger.20 BMW bietet dem Kunden mit seinem 

CarData-Dienst sogar die Möglichkeit, dass 

er seine Daten einem registrierten Versi-

cherer seiner Wahl zur Verfügung stellen 
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kann, der diese dann verschlüsselt von 

BMW erhält.21  

Es lässt sich feststellen, dass es diverse 

Cross-selling-Möglichkeiten gibt, die sich 

durch PAYD-Tarife ergeben bzw. dass die 

PAYD-Tarife sogar selbst ein Cross-sel-

ling-Produkt darstellen. Die Bandbreite 

reicht von zusätzlichen Versicherungen 

über die Verschleiß-Kontrolle und einen au-

tomatischen Notruf bis hin zu Restauran-

tempfehlungen. 

Ausblick 

Ob PAYD-Tarife sich wirklich durchsetzen 

und einen Beitrag dazu leisten können, 

dass die Kfz-Versicherungssparte profitab-

ler wird, wird sich erst in Zukunft mit Sicher-

heit sagen lassen. Viel wird davon abhän-

gen, mit wie viel Ernsthaftigkeit die Erstver-

sicherer dieses Thema angehen werden 

und ob solche Angebote von den Kunden 

auch nachgefragt werden. Dies ist vermut-

lich auch abhängig vom Umgang der Versi-

cherer mit den Daten der Kunden und der 

Gewährleistung des Datenschutzes. Ne-

ben PAYD-Tarifen in der Kfz-Versicherung 

gibt es auch in anderen Sparten die 

1 Vgl. GDV, 2018, S. 62-70.  
2 Vgl. Nickel-Waninger, 1992, S. 74.  
3 Vgl. GDV, 2018, S. 62-70.  
44 Gerpott et al., 2012a, S. 4.  
5 Vgl. Gerpott et al., 2012a, S. 6.  
6 Vgl. Gerpott et al., 2012a, S. 6.  
7 Vgl. Petrovs, 2016, S. 65f.  
8 Vgl. Gerpott, 2012b, S. 459f.  
9 Vgl. GDV, 2015, S. 49-51.  
10 Vgl. Gerpott, 2012b, S. 460.  
11 Vgl. Allianz: Telematik-Versicherung BonusDrive, 

Stand 5. März 2019.  

Möglichkeit von Tarifen mit individueller 

Prämie, beispielsweise in der Personenver-

sicherung mit den sogenannten Pay-as-

you-live-Tarifen. Sowohl der Aspekt der 

Datensicherheit als auch die Ausweitung 

individueller Tarife sind nicht nur in der Pra-

xis relevant, sondern sollten auch in der 

wissenschaftlichen Forschung noch weiter 

untersucht werden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

12 Vgl. Bildea et al., 2018, S. 102, Hartwig, 2009, S. 

14.  
13 Vgl. §1 PflVG.  
14 Vgl. Wittmann et al., 2009, S. 1-4.  
15 Vgl. Destatis, 2018, S. 33.  
16 Vgl. Allianz: Notruf-App, Stand 7. März 2019.  
17 Vgl. EU, 2015, S. 2. 
18 Vgl. Gerpott et al., 2012b, S. 461. 
19 Vgl. BMW: BMW CarData, Stand 9. März 2019. 
20 Vgl. Mercedes: InScore, Stand 9. März 2019. 
21 Vgl. BMW: BMW CarData, Stand 9. März 2019. 
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Telematik in der Kfz-Versi-

cherung: Die Smartphone-

basierte Lösung  

Von Antonia Erasmus 

Einleitung 

152 Minuten am Tag verbrachten die Deut-

schen 2018 im Schnitt an ihrem Smart-

phone.1 Einer der Gründe für die Nutzung 

der Smartphones sind die Vielzahl an „Ap-

plications“ (Apps), die eine Hilfestellung für 

verschiedene Lebenssituationen bieten. 

Auch die Versicherer konnten vor dieser 

Entwicklung nicht halt machen und launch-

ten unter anderem Telematik Apps, die das 

Fahrverhalten analysieren. Die Kraftfahr-

zeugversicherung (Kfz-Versicherung) ist 

vor dem Hintergrund sehr hoher Schaden-

Kosten-Quoten, die in den vergangenen 

Jahren um die 100% betrugen,2 ein vielver-

sprechender Ansatzpunkt für die Versiche-

rer. Das negative Geschäft in der Kfz-Ver-

sicherung ist unter anderem auf eine asym-

metrische Informationsverteilung zwischen 

Versicherern und Versicherten zurückzu-

führen. Durch den Einsatz von sog. „Pay 

How You Drive“-Versicherungen versu-

chen die Versicherer, diesen Informations-

asymmetrien entgegenzuwirken. 

Bei „Pay How You Drive“-Versicherungen 

wird die Fahrweise als Grundlage der Tari-

fierung verwendet, jedoch sind diese durch 

die zu verbauenden Black-Boxen in den 

Fahrzeugen meist verhältnismäßig teuer.3 

Folglich stellt sich die Frage, welche alter-

native technische Umsetzung es bei der 

Verwendung von Telematik gibt und welche 

Möglichkeiten, Chancen und Risiken dabei 

die kostengünstigen Apps für Smartphones 

bieten.  

Um diesen Fragestellungen nachzugehen 

wird zunächst der Begriff der Telematik all-

gemein erörtert. Anschließend wird auf die 

Versicherungswirtschaft, insbesondere auf 

die Sparte Kfz, eingegangen. Ferner wird 

die technische Umsetzung der Telematik 

durch eine festeingebaute Lösung, eine 

Hybridlösung und eine Smartphone-ba-

sierte Lösung erörtert. Im darauffolgenden 

Kapitel wird sodann auf die Vor- und Nach-

teile der Smartphone-basierten Lösung ein-

gegangen, bevor abschließend ein Fazit er-

folgt. 

Telematik Definition 

Telematik in der Versicherung  

Der Begriff der Telematik findet seinen Ur-

sprung in den beiden Wörtern „Technolo-

gie“ und „Informatik“ und beschreibt die 

Vernetzung verschiedener Informations-

systeme mit Hilfe eines Telekommunikati-

onssystems.4 Der Begriff der Telematik 

wurde erstmals im Jahr 1978 verwendet 

und wird seit einiger Zeit in der Versiche-

rung zur Tarifierung und Risikokalkulierung 

genutzt.5  

Für die Versicherer bietet der Einsatz von 

Telematik verschiedene Vorteile. Zum ei-

nen wird durch risikoadäquate Kalkulation 
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eine bessere Prämie bestimmt, zum ande-

ren ermöglicht die konstante Kommunika-

tion mit dem Kunden eine Intensivierung 

der Kundenbeziehung.6 Telematik wird vor 

allem in der Kfz-Versicherung und in der 

Lebensversicherung angewandt und wird 

auch als „Usage Based Insurance“ be-

zeichnet. Hierbei richtet sich die nutzenba-

sierte Prämie nach der individuellen Risi-

koeinstufung.7 

Die meisten Versicherer nutzen lediglich 

die retroaktiven Daten zur Risikokalkulie-

rung und wissen wenig über ihre Kunden. 

Die Einbindung von Telematik und anderen 

Quellen ermöglicht kontinuierliches perso-

nalisiertes Underwriting und schafft eine 

Grundlage für risikospezifische Optimie-

rungsvorschläge.8 Des Weiteren herrscht 

Transparenz über den Versicherungsge-

genstand und der Kunde kann seine Risi-

koeinschätzung in Echtzeit betrachten. So 

wird z. B. bei der Allianz Telematik-Versi-

cherung nach jeder Fahrt ein Scoring abge-

geben, welches der Kunde mobil einsehen 

kann.9 

Telematik in der Kfz-Versicherung 

Telematik in der Kfz-Versicherung wird von 

HÄNDEL ET AL. (2014) als ein Prozess defi-

niert, in dem sensorbasierte Messungen 

verwendet werden, um relevante Leis-

tungskennzahlen einer Autofahrt zu extra-

hieren.  Die Zahlen werden genutzt, um 

eine Bewertung der Fahrweise basierend 

auf mehreren Fahrten zu ermitteln. Der 

Score beeinflusst die zu zahlende Prämie. 

Dies wird synonym als „Pay How You 

Drive“ bezeichnet.10 

Relevante Leistungskennzahlen für die Te-

lematik Versicherung sind unter anderem 

Beschleunigung, gefahrene Zeit, Ge-

schwindigkeitsüberschreitungen, 

Bremsverzögerungen, Kurvenverhalten, 

der befahrene Straßentyp und die Tages-

zeit.11 

Die Leistungskennzahlen werden mithilfe 

verschiedener Technologien, die nachfol-

gend behandelt werden, aufgenommen, an 

die Versicherer geleitet und nachdem sie 

mit anderen Daten wie beispielsweise der 

Schadenhistorie ergänzt worden sind, zur 

individuellen Prämienberechnung verwen-

det.12 Eine Studie von PTOLEMUS prognos-

tiziert, dass so bis 2020 fast 100 Millionen 

Fahrzeuge weltweit über Telematik Tarife 

versichert sein werden.13 

Technische Telematik Lösun-

gen 

Fest eingebaute Lösung 

Die EU verabschiedete 2015 eine Verord-

nung, die verpflichtend vorsieht, dass alle 

Neufahrzeuge ab dem 31.03.2018 mit ei-

nem automatischen Notrufsystem ausge-

stattet sein müssen.14 Bei dieser Lösung 

können die Fahrzeuge selbst die Daten 

über die On Board Diagnose (OBD) auf-

zeichnen und über das Mobilfunknetz direkt 

an den Versicherer senden. Die Konnekti-

vität der Sensoren wird vor allem von den 

Fahrzeugherstellern genutzt, um das 
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Fahrzeug als Teil eines Service zu verkau-

fen.15 So kann ein Fahrzeug mit eingebau-

ter SIM-Karte nach einem leichten Schaden 

zur nächsten Partnerwerkstatt geleitet wer-

den und die Rechnung sofort über die mit 

dem Fahrzeughersteller kooperierende 

Versicherung abgerechnet werden.16  

Hybridlösung 

Seit 2001 ist die OBD in Neuwagen Pflicht 

in Europa17 und wird von WAHLSTRÖM ET 

AL. (2017) als ein “in-vehicle sensor system 

designed to monitor and report on the per-

formance of a large number of vehicle com-

ponents“ 18 beschrieben, welche bei Bedarf 

in einer Werkstatt ausgelesen werden 

kann.19 

Die mit SIM-Karten ausgestatten Black-Bo-

xen sind vorwiegend in hochklassigen 

Fahrzeugen verbaut und teilweise nur mit 

Partnerversicherungen kompatibel. Des-

halb wird oft auf nachrüstbare Geräte ge-

setzt, welche die Daten entweder direkt aus 

dem OBD-Anschluss aufnehmen oder in 

den Zigarettenanzünder gesteckt werden 

und mittels verschiedener Funktechnolo-

gien Daten an das Smartphone übermitteln. 

Auch hier werden dieselben Daten erfasst 

wie bei der fest eingebauten Lösung, wes-

halb diese über eine gute Qualität verfü-

gen.20 

Smartphone-basierte Lösung 

Bei der Smartphone-basierten Lösung er-

hebt das Smartphone die fahrbezogenen 

Daten und sendet diese direkt an die 

Versicherer. Das Smartphone sollte die 

gleichen Werte ermitteln wie bei Verwen-

dung einer OBD. Jedoch können darüber 

hinaus noch weitere nutzerbezogene Da-

ten zur Verfügung gestellt werden, die nicht 

über ein OBD messbar sind.21 Die primären 

Informationsquellen bilden für die Smart-

phone-basierte Telematik-Versicherung 

das globale Navigationssatellitensystem 

(GNSS) und die inertiale Messeinheit. 

Während über das GNSS Informationen 

über die Position und Geschwindigkeit er-

langt werden können, stellt die inertiale 

Messeinheit Daten über die Winkelge-

schwindigkeit, Kraft und Beschleunigung 

zur Verfügung.22 Je nach Versicherung 

werden noch zusätzliche Daten aufgenom-

men und anschließend im Smartphone 

ausgewertet oder an einen Server gelei-

tet.23  

Vor- und Nachteile der Smart-

phone-basierten Lösung 

Vorteile 

Moderne Smartphones verfügen bereits 

über eine Vielzahl an Sensoren. So sind in 

einem iPhone 7 (Erstveröffentlichung Sep-

tember 2016) unter anderem ein GNSS, ein 

digitaler Kompass, ein 3-Achsen Gyro-

sensor und ein Beschleunigungssensor 

verbaut, welche es ermöglichen, fahrrele-

vante Werte aufzuzeichnen.24 Aufgrund der 

großen Verbreitung von Smartphones auf 

dem Markt müssen Versicherer lediglich 

eine Software in Form einer App bereitstel-

len. So können sie Telematik-basierte 
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Tarife vergleichsweise günstig und vor al-

lem in großer Anzahl anbieten.25 Des Wei-

teren entfallen mögliche Kosten für die In-

stallation von Hardware. Die fehlende 

Konnektivität von OBD in Fahrzeugen kann 

durch das Smartphone ebenfalls gelöst 

werden, da die Daten direkt über das Mo-

bilfunknetz gesendet werden können, ohne 

dass eine zusätzliche SIM-Karte nötig ist. 

Das Fahrverhalten losgelöst vom Fahrzeug 

aufzuzeichnen bietet noch weitere Vorteile. 

So beschreibt WAHLSTRÖM (2017) wie man 

Informationen miteinbeziehen kann, die ab-

seits der Straße auftreten.26 Faktoren, die 

das Fahrverhalten beeinflussen und unfall-

relevant sind, können durch ein Smart-

phone aufgenommen werden. Beispiels-

weise erkennt das Smartphone, ob wäh-

rend der Fahrt telefoniert wird oder Nach-

richten versendet werden und ob der Fah-

rer unter Alkoholeinfluss steht. Diese Fak-

toren können folglich einen Abzug im Score 

mit sich bringen.27 

Ein weiterer Punkt ist, dass Smartphones 

aufgrund der Konnektivität der Endgeräte 

mit Servern sowie anderen Smartphones 

kommunizieren und somit relevante Daten 

auch an andere Dienste übermitteln kön-

nen. So ist es nicht nur möglich, Notrufe bei 

einem Unfall abzusetzen, sondern auch 

Staus und kritische Bereiche im Verkehr 

frühzeitig zu erkennen und dadurch Unfälle 

zu vermeiden.28 Im Gegenzug ist das 

Smartphone auch in der Lage zu erkennen, 

wenn sich ein Stau abzeichnet und kann 

den Fahrer über solche Zwischenfälle infor-

mieren. 

Nachteile 

Ein großer Nachteil der Smartphone-ba-

sierten Lösung ist die Ungenauigkeit der 

Messergebnisse, verglichen mit den Daten 

aus der OBD. ENGELBRECHT ET AL. (2015) 

führen aus, dass es schwierig ist die beste-

henden Algorithmen in Apps zu verglei-

chen29 und es noch keinen bewährten Al-

gorithmus gibt. Dazu kommt, dass Smart-

phones nicht in erster Linie dazu konzipiert 

wurden, Telematik-Daten für Versicherer 

zur Verfügung zu stellen.30 Ein anderer As-

pekt ist, dass das Smartphone meist nicht 

in einer festen Position am Fahrzeug befes-

tigt ist. Wenn das Smartphone während der 

Fahrt bewegt wird, kann das die Sensoren 

negativ beeinflussen.31 

Eine weitere Möglichkeit der Smartphone-

basierten Lösung ist es, den Versiche-

rungstarif vom Fahrzeug zu entkoppeln und 

nur die Fahrweise als Grundlage der Tarifi-

erung festzulegen. Tatsächlich liegt das 

Problem bei Smartphones darin, dass Men-

schen es fast immer mit sich tragen und die 

Telematik Apps sich selbst einschalten. So 

erkennt die App beispielsweise nicht, ob 

der Smartphone Besitzer Fahrer oder Bei-

fahrer ist.32 Demnach können fälschlicher-

weise Fahrten von anderen aufgezeichnet 

werden. 

Wenn ein Smartphone die Daten erfasst, 

könnte es sein, dass manche Fahrten be-

wusst durch den Fahrer oder unbewusst 
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wie zum Beispiel im Fall eines aufge-

brauchten Akkus nicht aufgezeichnet wer-

den.33 Viele Versicherer wie z.B. die Allianz 

beugen dem vor, indem sie vorschreiben, 

dass eine Mindestzahl an Stunden im Mo-

nat mit einer App aufgezeichnet werden 

muss und bei Nichtbeachtung Rabatte ent-

fallen.34 Dennoch besteht eine gewisse 

Möglichkeit, dass die Fahrer ihre Smart-

phones ausschalten und so nur ausge-

wählte Fahrten aufzeichnen.  

Es bestehen zudem Bedenken hinsichtlich 

des Datenschutzes und der Sicherung der 

Privatsphäre. Laut einer Studie von WILLIS 

TOWER WATSON sehen ca. 45% der Euro-

päer diesen Punkt als kritisch bei der Tele-

matik Versicherung an.35 Die Daten werden 

üblicherweise vom Smartphone erfasst und 

anschließend an einen zentralen Server 

gesendet, um zusätzlich Rechenkapazitä-

ten zu sparen. So schlagen WAHLSTRÖM ET 

AL. (2015) vor, den Score direkt im Smart-

phone zu berechnen und nicht an einen In-

termediär zu schicken. Die aufgezeichne-

ten Fahrdaten könnten so nach jeder Fahrt 

gelöscht werden.36  

Fazit 

Eine „Pay How You Drive“-Versicherung 

mithilfe eines Smartphones stellt ein gutes 

Beispiel dar, wie bestehende Technologien 

genutzt werden können, um neue Lösun-

gen auf dem Versicherungsmarkt kosten-

günstig und skalierbar anzubieten. In dieser 

Arbeit wurden kurz die Unterschiede der 

technischen Lösungen aufgezeigt und 

anschließend der Fokus auf die Smart-

phone-basierte Technologie gesetzt, da 

diese von den meisten Versicherern ange-

boten wird. Auch wenn es einige noch zu 

lösende Schwierigkeiten gibt, wie beispiels-

weise der Umgang mit dem Datenschutz o-

der die Ungenauigkeit der Messdaten, bie-

tet die Smartphone-basierte Lösung einen 

guten Einstieg in die Telematik.  

Des Weiteren wird sich die Aufgabe der 

Versicherer mit auftretenden disruptiven 

Technologien von der Unterstützung im 

Schadenfall hin zur Bereitstellung von 

Dienstleistungen und Betreuungsangebo-

ten entwickeln.37 Eine App, die Fahrverhal-

ten aufzeichnet und im Falle eines Unfalls 

automatisch einen Notruf absetzte, wäre 

Teil einer solchen Technologie. Auch wenn 

viele Automobilhersteller die Neufahrzeuge 

serienmäßig mit einem internetfähigen Zu-

gang ausstatten, der sich automatisch mit 

dem Versicherer in Verbindung setzen 

kann, werden noch einige Jahre vergehen, 

bis diese Technologie den Markt vollstän-

dig durchdrungen hat. Die Aufnahme des 

Fahrverhaltens durch Smartphones oder 

Hybridlösungen wird deshalb auch in ab-

sehbarer Zukunft wichtig sein. 
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Datenbereitstellung durch 

Versicherungsnehmer 

Von Carlotta Crome 

Einleitung 

Digitalisierung und innovative Technolo-

gien haben die Automobilindustrie in den 

letzten Jahren stark geprägt und verändert. 

Das von einem Menschen gesteuerte Kraft-

fahrzeug (KFZ) wird immer selbstständiger 

und vernetzter, hin zu autonom verkehren-

den Fahrzeugen auf den Straßen. Durch 

den digitalen Fortschritt stehen auch Tele-

matikprodukte in der Versicherungsbran-

che derzeit in der Diskussion. DELOITTE 

(2016) prognostiziert für 2020 einen Markt-

anteil für digital gestützte KFZ-Versicherun-

gen von 17%.1 Eine ähnliche Entwicklung 

sagen laut ROLAND BERGER (2015) auch 

die Manager der führenden Versicherer vo-

raus, da auf Basis deren Schätzung bis 

2030 knapp 25% des KFZ-Versicherungs-

marktes Telematikprodukte sein werden.2 

Die KFZ-Haftpflichtversicherung ist durch 

die gesetzlich vorgeschriebene Versiche-

rungspflicht in allen EU-Ländern als ein ele-

mentares Produkt der Branche anzusehen. 

Der heute nahezu vollständig gesättigte 

Markt führt dazu, dass eine Differenzierung 

zwischen den Konkurrenzprodukten weit-

gehend über die Prämien stattfindet.3  

Durch die voranschreitende Digitalisierung 

können immer mehr Daten der Versiche-

rungsnehmer gesammelt und ausgewertet 

werden. Diese personalisierten Daten-

sammlungen bilden die Basis der Telema-

tiktarife. Die Bereitschaft der Versiche-

rungsnehmer die dafür nötigen Daten den 

Versicherungsunternehmen bereitzustel-

len, variiert zwischen der Bevölkerung der 

einzelnen EU-Mitgliedsstaaten stark4, ob-

wohl diese grundsätzlich ähnliche Werte 

teilen. Nachfolgend wird daher die Frage 

untersucht, welche Faktoren die Bereit-

schaft der Versicherungsnehmer, ihre Da-

ten bereitzustellen, beeinflussen. Hierfür 

werden Gründe für die Bereitschaft der Da-

tenübermittlung an die Versicherungskon-

zerne analysiert, wobei ausschließlich der 

europäische Markt betrachtet wird.  Nach 

einer kurzen Begriffsdefinition werden die 

derzeitige Weitergabebereitschaft für Da-

ten sowie zielgruppenspezifische und regi-

onale Unterschiede dargestellt. Des Weite-

ren werden die Vor- und Nachteile von te-

lematikbasierten Versicherungstarifen für 

Versicherungsnehmer angeführt. Abschlie-

ßend erfolgt ein Fazit.  

Begriffsdefinition Telematik 

Der Begriff Telematik ist ein Kurzwort aus 

Telekommunikation und Informatik.5 In der 

Autoversicherung beschreibt Telematik 

eine Technologie, die verschiedene Para-

meter des Fahrverhaltens misst und auf-

zeichnet.6 Die gewonnenen Daten werden 

durch einen Drittanbieter anonymisiert an 

das Versicherungsunternehmen übermit-

telt. Dazu zählen zum Beispiel die Ge-

schwindigkeit, das Bremsverhalten, die Be-

schleunigung und Nachtfahrten. 7  
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Es gibt verschiedene Möglichkeiten, das 

Fahrverhalten aufzuzeichnen. Beispiels-

weise fest vom Fahrzeughersteller einge-

baute Lösungen (OEM), nachrüstbare On-

Board-Units (OBU), nachrüstbare Black-

Boxen oder mobile Lösungen mit dem 

Smartphone des Versicherungsnehmers.8 

Nach der Übermittlung werden die Daten 

mit versicherungsmathematischen Daten 

ergänzt und zur individuellen Tarifierung 

genutzt.9 

Unterschiedliche Bereitschaft 

zur Datenbereitstellung  

Merkmale der Datenbereitstellung 

Überblick der derzeitigen Bereit-
schaft der Versicherungsnehmer  

Um die durch Telematik gewonnenen Da-

ten als Tarifierungsmerkmale in der KFZ-

Versicherung einzusetzen, benötigen die 

Versicherungsunternehmen einerseits die 

Erlaubnis der Versicherungsnehmer, die 

Daten aufzuzeichnen und auszuwerten. 

Andererseits muss die beschriebene tech-

nische Infrastruktur gegeben sein. Die nut-

zungsbasierten Versicherungstarife (UBI–

Tarife) werden von der deutschen Bevölke-

rung als fair betrachtet, wenn die Preisdif-

ferenzierung gemäß einzelner Merkmale 

des Fahrstils und der Fahrhistorie stattfin-

det.10 Hinzu kommt, dass Versicherungsun-

ternehmen zu den drei Akteuren gehören, 

denen die Deutschen personenbezogene 

Daten am ehesten anvertrauen.11 Trotzdem 

sind in Deutschland nur 25% der Kunden 

zur Datenweitergabe bereit, wohingegen 

der europäische Durchschnitt bei 28% 

liegt.12  

Die niedrige Bereitschaft zur Datenweiter-

gabe der deutschen Kunden wie auch der 

geringe europäische Durchschnitt ist von 

verschiedenen Faktoren getrieben. Allem 

voran sind die europäischen Kunden hin-

sichtlich der Weitergabe von Daten vorsich-

tig, da sie Bedenken bezüglich des Daten-

schutzes haben. Die Kunden befürchten 

den Verkauf der Daten, die Nutzung für an-

dere Zwecke, Datenlecks oder die Weiter-

gabe zur Beweisermittlung an die Polizei. 

Ein anderer Faktor, der die Kunden vom 

Abschluss eines Telematiktarifs abhält, 

sind mögliche höhere Kosten. Lediglich 5% 

vertrauen der Technik nicht.13 Das Ergeb-

nis verdeutlicht, dass Europäer vor allem si-

cherheits- und preisempfindlich reagieren. 

Die Studie von DELOITTE (2016) hat zu-

sätzlich untersucht, welche Merkmale den 

Kauf von Telematikversicherungen beein-

flussen. Nahezu die Hälfte der Kunden gab 

an, getrieben von einem Preisnachlass die 

Versicherung abzuschließen. Außerdem 

wird auch in der Studie deutlich, dass die 

Kunden sehr sensibel auf die Weitergabe 

von Fahrdaten sowie die Verknüpfung mit 

Social Media Daten reagieren. Nur 10% 

schließen Telematiktarife getrieben von da-

mit verbundenen Serviceleistungen ab.14  

Zielgruppenspezifische Unterschiede 

Neben den soeben dargestellten Merkma-

len, die den Abschluss eines Telematiktari-

fes beeinflussen, gibt es auch demographi-

sche Unterschiede. Telematiktarife sind vor 
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allem für junge Kundengruppen interes-

sant, da diese der Thematik offener gegen-

überstehen.15 Hinzu kommt, dass klassi-

sche KFZ-Versicherungstarife junge Fahrer 

mit Risikozuschlägen belegen. Daher ist es 

für diese Zielgruppe überaus attraktiv, das 

Fahrtenbuch online einzusehen und über 

ihr individuelles Fahrverhalten die Prämie 

steuern zu können.16 DELOITTE (2016) 

teilt den Markt für die Studie in folgende 

Segmente ein: „treue Jüngere“, „junge 

Wechselbereite“, „aufgeschlossene Ältere“, 

„loyale Ältere“, „ältere Verweigerer“ und 

„Zahler hoher Beiträge“. Wobei zu den Jün-

geren die Bevölkerung von 18-45 Jahren 

gehört, während die anderen Kategorien 

die Bevölkerung ab 45 Jahren abdecken. 

Diese Gruppen wurden hinsichtlich der Be-

reitschaft, ihre Daten zu teilen, befragt. Es 

wird deutlich, dass vor allem „junge Wech-

selbereite“ in Belgien, Italien und Großbri-

tannien eine hohe Bereitschaft vorweisen. 

In den anderen Ländern ist die Bereitschaft 

mittel oder in Österreich sogar eher gering. 

Bei den „treuen Jüngeren“ ist die Bereit-

schaft jedoch in allen Ländern sehr ge-

ring.17 

Bei der älteren Bevölkerung zeigen die 

„aufgeschlossenen Älteren“ in allen Län-

dern außer in Deutschland eine mittlere bis 

hohe Bereitschaft, die Daten zu teilen. 

Auch bei „loyalen Älteren“ ist die Bereit-

schaft überall gegeben, außer in Großbri-

tannien und der Schweiz. Bei den „älteren 

Verweigerern“ ist die Bereitschaft erwar-

tungsgemäß überall gering.18 Interessant 

ist allerdings, dass die Versicherungsneh-

mer, die sowieso schon eine hohe Prämie 

zahlen, weniger bereit sind, ihre Daten zu 

teilen.  

Regionale Unterschiede  

In Italien gab es im Jahr 2016 schon 4,5 Mil-

lionen Telematikpolicen.19 Traditionell sind 

dort die Prämien überdurchschnittlich hoch, 

weshalb ein großer Teil der Bevölkerung In-

teresse daran hat, durch UBI-Tarife und die 

individuelle Tarifierung diese zu senken. 

Außerdem sind italienische Versicherer 

verpflichtet mindestens einen Telematikta-

rif anzubieten.20 

In Großbritannien gab es zum Zeitpunkt der 

Studie von DELOITTE (2016) bereits mehr 

als 450.000 Telematikpolicen.21 Dies ist da-

rauf zurückzuführen, dass seit 1994 die 

Kosten die Prämieneinnahmen übersteigen 

und Versicherer daher die Telematiktarife 

bewerben, um eine genauere Kalkulation 

vornehmen zu können.22  

In der Schweiz, den Niederlanden, 

Deutschland und Frankreich hingegen gab 

es 2016 jeweils noch weniger als 20.000 

Policen.23 In Deutschland ist jedoch auch 

das durchschnittliche Prämienniveau sehr 

viel geringer als in Italien und Großbritan-

nien.24 

Vorteile für Versicherungsnehmer 

Der mit Abstand größte Vorteil für die Ver-

sicherungsnehmer ist, dass die Versiche-

rungskosten gesenkt und kontrollierbar ge-

macht werden können. Erwartet wird, dass 
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die Kosten für den Versicherungsnehmer 

um 20-50% sinken.25 Der Einfluss des je-

weiligen Versicherungsnehmers wird auf 

eine begrenzte Anzahl von Variablen be-

schränkt und dem Versicherungsnehmer 

transparent in Onlineanwendungen des 

Versicherers präsentiert. Daraufhin kann 

dieser individuell seine Fahrweise anpas-

sen und somit auch seine eigene Prämie 

steuern. Es entstehen sehr viel flexiblere 

Tarife, die sich an die Bedürfnisse des Ver-

sicherungsnehmers anpassen. Beispiels-

weise werden Haushalte mit vielen Autos 

nicht mehr benachteiligt und die Tarife pas-

sen sich an innerstädtische Kurzfahrten an. 

Die asymmetrischen Informationen zwi-

schen Versicherungsunternehmen und 

Kunden werden reduziert.26 

Zudem findet keine Querfinanzierung zwi-

schen hohen und niedrigen Risiken statt. 

Außerdem werden die Fahrer für eine si-

chere Fahrweise belohnt, welche dadurch 

verbreitet wird. Als Folge entstehen erwar-

tungsgemäß weniger Unfälle auf den Stra-

ßen. Werden diese Sicherheitseffekte 

nachgewiesen und der Gesellschaft be-

wusst, ist es wahrscheinlich, dass die Ak-

zeptanz zukünftig noch weiter steigen wird 

und viele Bedenken in den Hintergrund tre-

ten. Je mehr Menschen sich für Telematik-

tarife entscheiden, desto größer wird der 

Teil der Bevölkerung, der seine Fahrweise 

verändert und somit zu einer Steigerung 

der generellen Sicherheit im Straßenver-

kehr beiträgt.27  

 

Nachteile für Versicherungsnehmer 

Der Preis für die erhöhte Sicherheit im Stra-

ßenverkehr ist die Aufgabe der Pri-

vatsphäre der Individuen.28 Falls ein ag-

gressiver Fahrer seinen Fahrstil nicht än-

dert, wird er bei einem Telematiktarif auch 

ohne Unfall für sein Fahrverhalten mit ei-

nem Zuschlag, also einer höheren Prämie, 

belegt. Außerdem ist nicht ausgeschlos-

sen, dass die gesammelten Daten zur Er-

mittlung eines Unfallhergangs gegen den 

Versicherungsnehmer verwendet werden 

können. Des Weiteren ist Technik potenzi-

ell fehleranfällig und die Datensammlung 

muss zu Umwelteinflüssen wie schlechtem 

Wetter Bezug nehmen.29 

Fazit und Ausblick 

In Zukunft werden immer mehr PKWs auf 

den Straßen mit entsprechender telematik-

fähiger Software ausgestattet sein.30 Dies 

schafft die Grundlage für die Implementie-

rung von Telematiktarifen in der KFZ-Versi-

cherung. Um eine Differenzierungsmög-

lichkeit zu schaffen, geht der Trend dabei 

zu telematikbasierten Dienstleistungen, die 

den Versicherungsschutz ergänzen. Diese 

Relevanz unterstreicht eine Studie von RO-

LAND BERGER (2015).31 Durch Telematik-

tarife und die damit verbundene Daten-

sammlung wird der Versicherer zu einem 

Schadenverhüter und Beaufsichtigter.32 

Das Verständnis für Datenschutz ist inner-

halb der EU sehr ähnlich. Als Ergebnis der 

vorangegangenen Ausführungen kann 

festgehalten werden, dass der Faktor Preis 
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stark auf die Bereitschaft der Konsumen-

ten, ihre personenbezogenen Daten weiter-

zugeben, wirkt. In den kommenden Jahren 

wird es mehr und mehr zur Normalität wer-

den, personenbezogene Daten mit dem 

Versicherer zu teilen. Daten werden zu ei-

ner Währung, dessen Wert auch die Bevöl-

kerung zu schätzen weiß.33 Aufgrund des-

sen ist anzunehmen, dass mehr Versiche-

rungsnehmer Telematikpolicen abschlie-

ßen, da die Vorteile für sie klar ersichtlich 

sind. Es ist deutlich geworden, dass neben 

noch bestehenden regionalen Unterschie-

den, zielgruppenspezifische Differenzen in 

der Bereitschaft, Daten weiterzugeben, 

vorliegen. Jedoch müssen Versicherer sich 

nicht nur auf junge Fahrer beschränken, da 

die ältere Zielgruppe durchaus auch dazu 

bereit wäre, ihre Daten preiszugeben. Am 

Ende entscheidet der Markt, inwieweit sich 

Telematiktarife in den anderen europäi-

schen Ländern neben Großbritannien und 

Italien durchsetzen werden.34 

 

1 Vgl. Deloitte, 2016, S.6.  
2 Vgl. Roland Berger, 2015, S.4.  
3 Vgl. Sonderegger / Hartmann, 2015, S.2.  
4 Vgl. Deloitte, 2016, S.12-15. 
5 Vgl. Abts / Mülder, 2009, S.8.  
6 Vgl. Sonderegger / Hartmann, 2015, S.13.  
7 Vgl. Lehmann et al., 2016, S.33-34.  
8 Vgl. Sonderegger / Hartmann, 2014, S.13-16.  
9 Vgl. Lehmann et al., 2016, S.33f. 
10 Vgl. Müller-Peters, 2017, S.23.  
11 Vgl. Deloitte, 2016, S.3. 
12 Vgl. Deloitte, 2016, S.6. 
13 Vgl. Deloitte, 2016, S.28. 
14 Vgl. Deloitte, 2016, S.17. 
15 Vgl. Hering / Kraft (2017), S. 515. 
16 Vgl. Maier / Todte, 2013, S.777f. 
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Herausforderung der Tele-

matik aus datenschutz-

rechtlicher Sicht 

Von Hendrik Malzahn 

Einleitung 

Längst ist auch in der eher träge auf Verän-

derungen reagierenden Versicherungs-

branche das Thema Digitalisierung zum 

Schwerpunkt geworden. Obwohl sich der 

Ausbau der digitalen Infrastruktur häufig 

noch auf den Vertrieb und die Onlinever-

marktung konzentriert, geht es auch zuneh-

mend um die Neuerfindung des Geschäfts-

modells. Versicherer, deren Geschäftsmo-

dell von Haus aus auf Daten beruht, sind 

nun darauf angewiesen, sämtliche Daten 

zusammenzuführen, zu restrukturieren und 

die digitale Transformation der Wertschöp-

fungskette bis zur weitgehend vollständi-

gen Prozess-Automatisierung voranzutrei-

ben.1 Denn die intelligente Nutzung von 

qualitativ hochwertigen Daten birgt ein er-

hebliches Wertschöpfungspotential.2 

Die Produktentwicklung wird davon maß-

geblich beeinflusst. Telematik-Tarife in der 

Kraftfahrzeug-Versicherung sind ein Bei-

spiel dafür, wie Daten intelligent genutzt 

werden können. Indem der Versicherte Da-

ten über sein Fahrverhalten übermitteln 

lässt, kann er seine Prämie nachträglich 

selbst beeinflussen. Je nachdem, wie vo-

rausschauend der Versicherte gefahren ist, 

erhält er in einigen Tarifen bis zu 30% 

seiner Jahresprämie als Bonus zurücker-

stattet.3 

Die relevanten Fahrdaten können dabei auf 

unterschiedlichen Wegen aufgezeichnet 

werden. Im Markt findet sich beispielsweise 

die Kombination aus einem Telematik-Ste-

cker für den 12V-Anschluss und einer ent-

sprechenden App auf dem Smartphone, 

wobei die Geräte per Bluetooth kommuni-

zieren und der Stecker zur Aufzeichnung 

der relevanten Daten sich seiner eigenen 

Sensorik bedient. Eine andere Möglichkeit 

ist das On-Board-Diagnose (OBD2)-Tele-

matik-Device. Dieses kann in die standardi-

sierte Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle ein-

gesteckt werden und greift so auf die Sen-

sorik des Automobils zu. Die benötigten 

Daten werden anschließend ebenfalls an 

eine korrespondierende Smartphone-App 

übermittelt. Denkbar ist jedoch auch eine 

fest im Fahrzeug verbaute Telematik-Box, 

welche dann kontinuierlich mit eigenen 

Sensoren die Fahrdaten erfasst.4 

Es ist offensichtlich, dass dies nicht ohne 

weitere datenschutzrechtliche Bedenken 

vonstattengehen kann. Je nach Art des 

Systems und der aufzuzeichnenden Daten 

hat der Versicherte mal mehr, mal weniger 

Kontrolle über die von ihm produzierten Da-

ten. In dieser Arbeit wird deshalb unter-

sucht, welche Aspekte für den Gesetzgeber 

relevant sind und wie er diesen auf regula-

torischer Ebene begegnet. Hierzu wird zu-

nächst eine Kategorisierung der Daten vor-

genommen, bevor die einschlägigen recht-

lichen Grundlagen, insbesondere der 
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Europäischen Datenschutzgrundverord-

nung ((EU) DSGVO), vorgestellt werden. 

Im Anschluss wird anhand von Beispielen 

herausgearbeitet, wie diese Vorschriften in 

der Praxis umgesetzt werden und wo sich 

letztendlich Handlungsbedarf abzeichnet.  

Kategorisierung der Daten 

Für Versicherte in Telematik-Tarifen lassen 

sich am Beispiel des „Allianz Bonus Drive“ 

drei Kategorien von Daten unterscheiden, 

die im Zuge des Vertragsschlusses sowie 

der Erhebung durch die Telematik-Sys-

teme verarbeitet werden und hinsichtlich ih-

rer potentiellen Aussagekraft über das per-

sönliche Profil des Fahrers bzw. des Fahr-

zeughalters differenzierte Anforderungen 

an datenschutzrechtliche Überlegungen 

stellen. 

Zum einen werden persönliche Daten er-

fasst, welche für den Abschluss des Versi-

cherungsvertrages sowie für etwaige An-

meldevorgänge erforderlich sind. Darunter 

fallen auch Kontaktdaten wie Telefonnum-

mern und E-Mail-Adressen. Zum anderen 

werden von den Telematik-Sensoren pri-

mär Daten über das Fahrverhalten aufge-

zeichnet und übermittelt. Hierzu zählen 

GPS-Daten, mit denen der Streckenverlauf 

und die Geschwindigkeit nachvollzogen 

werden können sowie Daten zur Beschleu-

nigung, zum Brems- und Kurvenfahrverhal-

ten, zu Tag und Zeit, zur Straßenart, zu den 

gefahrenen Kilometern und die auf Basis 

der erhobenen Daten errechneten Wertun-

gen. Eine dritte Kategorie bilden technische 

Daten wie Merkmale des Fahrzeugs 

(Marke, Modell, Kennzeichen) und Merk-

male des Smartphones (Marke, Model, 

IMEI, Systemversion, Batterie- und La-

destatus). 5 

Unabhängig von den drei Kategorien sind 

die Identifikationsdaten aus dem eCall-Ver-

fahren in Kombination mit der Fahrzeu-

gidentifikationsnummer hervorzuheben. 

Diese sind durch die Verordnung (EU) 

2015/758 des Europäischen Parlaments 

und des Rates vom 29. April 2015 für alle 

Fahrzeugmodelle, deren EU-Typgenehmi-

gung nach dem 31. März 2018 erfolgt, ge-

setzlich vorgegeben und werden laufend 

erfasst, dürfen jedoch nur im Notfall über-

mittelt werden.6 Bei dem Verfahren handelt 

es sich um eine Maßnahme der Europäi-

schen Union, um die Straßenverkehrssi-

cherheit weiter zu verbessern. Hierzu wird, 

entweder automatisch durch Sensoren o-

der manuell, nach einem Unfall ein Min-

destdatensatz an eine Notrufabfragestelle 

übermittelt, um eine zweckmäßige Bearbei-

tung des Notrufes sicherzustellen.7 

Alle diese Daten können einen mehr oder 

weniger stark ausgeprägten Personenbe-

zug aufweisen, wodurch sich, insbeson-

dere in Hinblick auf die im folgenden Ab-

schnitt aufgeführten rechtlichen Aspekte, 

eine nächste wichtige Art der Kategorisie-

rung in personenbezogene und (noch) nicht 

personenbezogene Daten ergibt. Unter 

personenbezogenen Daten versteht die 

(EU) DSGVO „alle Informationen, die sich 

auf eine identifizierte oder identifizierbare 
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natürliche Person (im Folgenden „be-

troffene Person“) beziehen; als identifizier-

bar wird eine natürliche Person angesehen, 

die direkt oder indirekt, insbesondere mit-

tels Zuordnung zu einer Kennung wie ei-

nem Namen, zu einer Kennnummer, zu 

Standortdaten, zu einer Online-Kennung o-

der zu einem oder mehreren besonderen 

Merkmalen identifiziert werden kann, die 

Ausdruck der physischen, physiologischen, 

genetischen, psychischen, wirtschaftlichen, 

kulturellen oder sozialen Identität dieser na-

türlichen Person sind“8. 

Dabei kann im Kontext des Automobils je-

denfalls von einem eindeutigen Personen-

bezug ausgegangen werden, wenn Daten - 

wie oben genannte Daten aus dem eCall-

Verfahren - mit der Fahrzeug-Identifikati-

onsnummer oder dem Kennzeichen ver-

knüpft sind. Aber auch anonymisierte oder 

noch nicht personenbezogene Daten kön-

nen mit den zunehmenden Möglichkeiten 

von Big Data Analysen potentiell einer Per-

son zugeordnet werden.9 Aufbauend auf 

dieser Erkenntnis soll im folgenden Ab-

schnitt eine prägnante Darstellung der 

rechtlichen Grundlagen zum Umgang mit 

Telematik-Daten erfolgen. 

Datenschutz und Telematik – 

Rechtliche Grundlagen 

Anwendung der Europäischen Da-

tenschutzgrundverordnung  

Wie aus vorherigem Punkt hervorgeht, ist 

die (EU) DSGVO seit dem 25. Mai 2018 

das für die rechtliche Beurteilung des Um-

gangs mit Telematik-Daten einschlägige 

Gesetz. Das am gleichen Tag in Kraft ge-

tretene neue Bundesdatenschutzgesetz 

(BDSG (neu)) im Rahmen des Daten-

schutz-Anpassungs- und -Umsetzungsge-

setzes EU (DSAnpUG-EU) ist als nationale 

Anpassung und Konkretisierung des euro-

päischen Rechts zu verstehen. Der Anwen-

dungsbereich der (EU) DSGVO bezieht 

sich ausschließlich auf personenbezogene 

Daten10, weswegen dieser Kategorie eine 

besondere Bedeutung zukommt. 

In obiger Definition von personenbezoge-

nen Daten wird bereits die Frage geklärt, 

wer „Betroffener“ im Sinne der (EU) 

DSGVO ist. Betroffener ist demnach, kurz 

gefasst, jede identifizierte oder identifizier-

bare natürliche Person, auf die sich Infor-

mationen beziehen.11 In der Praxis verur-

sacht regelmäßig der Fahrer durch die Nut-

zung des Fahrzeugs die meisten Daten.12 

Bei Nutzung der Telematik-App der Allianz 

können innerhalb eines Kfz-Telematik-Ver-

trages bis zu 10 Fahrer ihre Smartphones 

mit der App verknüpfen13. Potentiell ließen 

sich zusätzlich Daten von Beifahrern erfas-

sen, da mit präziser werdenden Möglichkei-

ten der Lokalisierung deren Smartphones 

nicht nur mit einer Funkzelle14, sondern mit 

dem konkreten Fahrzeug in Verbindung ge-

bracht werden können. Zudem können 

über fest verbaute Systeme potentiell Da-

ten des Halters und früherer Nutzer des 

Fahrzeugs abgegriffen werden. All diesen 

Rechtssubjekten stünden nach der (EU) 
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DSGVO entsprechende Abwehrrechte 

zu.15 

Nach der Frage des Betroffenen kommt die 

Überlegung auf, in welcher Person der Ge-

setzgeber den für den Datenschutz Verant-

wortlichen sieht. Die Antwort hierauf findet 

sich in Art. 4 Nr. 7 (EU) DSGVO. Nach die-

sem ist der Verantwortliche diejenige natür-

liche oder juristische Person, die über die 

Zwecke und Mittel der Verarbeitung von 

personenbezogenen Daten bestimmt16. 

Damit ist im Telematik-Kontext das für den 

Einbau verantwortliche Versicherungsun-

ternehmen zu verstehen, da dieses mit ei-

nem Remotezugang auf das bereitgestellte 

System einschließlich der Anwendungen 

zugreifen und letztendlich die Datenherr-

schaft über die erfassten Daten ausüben 

kann.17 Des Weiteren ist zu bemerken, 

dass eine Datenspeicherung nicht lediglich 

innerhalb des Fahrzeugs stattfindet, son-

dern eine Datenübermittlung aus dem 

Fahrzeug heraus erfolgt, weswegen von ei-

ner zumindest regelmäßigen Erhebung im 

Sinne des Art. 4 Nr. 2 (EU) DSGVO ausge-

gangen werden kann und damit der Schutz-

bereich der Verordnung eröffnet ist.18 Der 

Betroffene hat also, obwohl eine Erhebung 

oftmals erst nach Abschluss der Fahrt und 

nicht in Echtzeit erfolgt19, nahezu keinen 

Einfluss darüber, wann er welche Daten 

preisgibt, solange er seine Fahrten vom Te-

lematik-System im Zuge der Wertung auf-

zeichnen lässt. 

Grundsätze der Verarbeitung perso-

nenbezogener Daten 

Für die Verarbeitung von Telematik-Daten 

gelten die Grundsätze für die Verarbeitung 

personenbezogener Daten. Eine wichtige 

Basis hierbei ist das Recht auf informatio-

nelle Selbstbestimmung. Dieses wurde 

vom Bundesverfassungsgericht im Volks-

zählungsurteil von 1983 herausgearbeitet 

und wurde aus Art. 2 Abs. 1 GG (Freie Ent-

faltung der Persönlichkeit) in Verbindung 

mit Art. 1 Abs. 1 GG (Schutz der Men-

schenwürde) entwickelt.20 Danach muss es 

dem Betroffenen gewährleistet sein, 

„grundsätzlich selbst über die Preisgabe 

und Verwendung seiner persönlichen Da-

ten zu bestimmen“21. 

Aus der (EU) DSGVO gehen weitere 

Grundsätze hervor, die mitunter als Richtli-

nien zur Wahrung des Rechts auf informa-

tionelle Selbstbestimmung verstanden wer-

den können. So muss die Verarbeitung per-

sonenbezogener Daten für die betroffene 

Person nachvollziehbar sein, um den 

Grundsatz der Transparenz einzuhalten.22 

In Art. 12 (EU) DSGVO werden hierzu ex-

plizite Pflichten genannt. Beispielsweise 

hat der Verantwortliche durch entspre-

chende Maßnahmen sicherzustellen, dass 

der betroffenen Person alle Daten, die in 

Hinsicht auf die Verarbeitung relevant sind, 

in einer leicht zugänglichen Form und in ei-

ner einfachen Sprache übermittelt wer-

den.23  
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Des Weiteren dürfen personenbezogene 

Daten nicht für Zwecke verarbeitet werden, 

die mit im Vorfeld festgelegten, eindeutigen 

und legitimen Zwecken nicht zu vereinba-

ren sind.24 Gegenüber dem Kunden sollten 

deshalb alle Einsatzbereiche, die sich im 

Kontext der Telematik für die erfassten Da-

ten ergeben, klar beschrieben werden: die 

Berücksichtigung der verdichteten Daten 

im Rahmen der Versicherungstarifierung, 

die Verarbeitung von Daten in Zusammen-

hang mit eCall-Notrufen, um schnellstmög-

liche Hilfemaßnahmen einleiten zu können 

und zuletzt die Nutzung der Daten für wei-

tergehende Services wie Fahrtenbuch oder 

Fahrzeug-Suchfunktionen25.26 Auf die 

Rechtmäßigkeit der Weitergabe an staatli-

che Behörden (z.B. Polizei) wird in Punkt 

3.3 eingegangen. Sowohl der Grundsatz 

der Transparenz als auch der Zweckgebun-

denheit werden von der Allianz im Rahmen 

einer Zusatzvereinbarung zum Telematik-

Tarif berücksichtigt, indem dort die unter-

schiedlichen Arten der zu erhebenden Da-

ten und das Wesen der Datenverarbeitung 

erläutert werden.27 

Ein dritter wichtiger Grundsatz ist die Da-

tensparsamkeit. Nach ihm müssen die Da-

ten „dem Zweck angemessen und erheb-

lich sowie auf das für die Zwecke der Ver-

arbeitung notwendige Maß beschränkt 

sein“28. Diesem Grundsatz kann sowohl 

durch Reduktion der zu erfassenden Daten 

als auch durch Reduktion des Personenbe-

zugs, im Markt üblicherweise durch Pseu-

donymisierung29, Folge geleistet werden.30 

Zulässigkeit der Verarbeitung von 

Telematik-Daten 

Aus der (EU) DSGVO gehen verschiedene 

Voraussetzungen und Grundsätze bezüg-

lich der Zulässigkeit der Datenverarbeitung 

hervor. Die Legitimation zur Verarbeitung 

der personenbezogenen Daten erfolgt 

durch die Einwilligung der betroffenen Per-

son (des Versicherten), die Erforderlichkeit 

der Verarbeitung zur Erfüllung eines Ver-

trags oder die Erforderlichkeit der Verarbei-

tung zur Wahrung der berechtigten Interes-

sen des Verantwortlichen. Letzterer Fall ist 

erfüllt, da die Datenverarbeitung im Inte-

resse des Versicherers liegt, um die Versi-

cherungstätigkeit ausüben zu können.31 

Diese Voraussetzungen werden in markt-

üblichen Kfz-Telematik Produkten dadurch 

gestützt, dass eine Pseudonymisierung der 

wertungsrelevanten Telematik-Daten statt-

findet. Dies geschieht durch eine Trennung 

der Fahrdaten von den persönlichen Daten, 

die der Versicherer vom Versicherungs-

nehmer im Zuge des Vertragsabschlusses 

gespeichert hat. Die Fahrdaten werden un-

ter Anwendung eines Verschlüsselungs-

verfahrens32 und durch Verknüpfung mit ei-

ner Austausch-ID einem Telematik-Dienst-

leister übertragen, der diese nun auswertet 

und durch ein Scoring-Verfahren verdich-

tet. Anschließend wird der Score unter Ver-

knüpfung mit der Austausch-ID an den Ver-

sicherer übermittelt.33 

Anders als die alte Fassung des BDSG ver-

langt die (EU) DSGVO für die 
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Pseudonymisierung keine zusätzliche Ein-

willigung des Betroffenen mehr. Lediglich 

die Anforderungen werden in Art. 4 Nr. 5 

(EU) DSGVO konkretisiert, so müssen die 

„Informationen gesondert aufbewahrt wer-

den und technischen und organisatori-

schen Maßnahmen unterliegen, die die 

Nichtzuordnung zu einer bestimmten oder 

bestimmbaren Person gewährleisten“34. 

Dies dürfte für die meisten Versicherungs-

gesellschaften und ihre Dienstleister aus si-

cherheitstechnischer Sicht eine nicht zu un-

terschätzende Herausforderung sein.35 

Neben der zweckkonformen, rechtmäßigen 

Verarbeitung durch den Versicherer ist 

noch fraglich, wie die Weitergabe der Daten 

aufgrund von Anfragen durch Behörden, 

wie der Polizei, zu beurteilen ist. Nach § 24 

Abs. 1 BDSG (neu) ist die Verarbeitung 

personenbezogener Daten (in diesem Falle 

als Weitergabe zu verstehen) zu einem an-

deren Zweck als dem im Versicherungsver-

trag beschriebenen zulässig, wenn sie „zur 

Verfolgung von Straftaten erforderlich ist o-

der sie zur Geltendmachung, Ausübung o-

der Verteidigung zivilrechtlicher Ansprüche 

erforderlich ist, sofern nicht die Interessen 

der betroffenen Person an dem Ausschluss 

der Verarbeitung überwiegen“36. Telema-

tik-Daten müssen also bei Vorliegen ent-

sprechender Voraussetzungen zur Aufklä-

rung von Straftaten an staatliche Behörden 

weitergegeben werden. Es ist jedoch aus-

geschlossen, dass die Daten zur Aufklä-

rung von Ordnungswidrigkeiten übermittelt 

werden. 

Datenschutz in der Produktentwick-

lung 

Wie schon in Punkt 2 angedeutet, kann mit 

zunehmenden Möglichkeiten durch Big 

Data-Analysen auch nachträglich noch aus 

anonymisierten bzw. (noch) nicht perso-

nenbezogenen Daten ein Personenbezug 

hergestellt werden. Der Versicherer sollte 

aus diesem Grund bereits in der Konzepti-

onsphase den Datenschutz als integralen 

Bestandteil seiner (Telematik) Produkte 

miteinbeziehen. Eine entsprechende Pflicht 

ergibt sich aus Artikel 25 (EU) DSGVO.37 

Hier werden die beiden Grundsätze „Daten-

schutz durch Technikgestaltung“ und „Da-

tenschutz durch datenschutzfreundliche 

Voreinstellung“ beschrieben. So hat der 

Verantwortliche (Versicherer) bereits zum 

„Zeitpunkt der Festlegung der Mittel für die 

Verarbeitung […] geeignete technische und 

organisatorische Maßnahmen […] [zu tref-

fen], […] um den Anforderungen dieser 

Verordnung zu genügen und die Rechte 

der betroffenen Personen zu schützen“38 

(„Privacy by Design“). Der Gesetzgeber 

verfolgt mit diesem Grundsatz die Idee, 

dass datenschutzrechtliche Vorschriften 

am besten eingehalten werden können, 

wenn sie bereits bei der Erarbeitung der 

Datenverarbeitungsvorgänge technisch in-

tegriert wurden. Wie dies in der Umsetzung 

aussehen soll und welche konkreten 

Schutzmaßnahmen der Verantwortliche 

dabei zu treffen hat, lässt der Gesetzgeber 

allerdings offen. Als Beispiel wird lediglich 

die Pseudonymisierung genannt, des 
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Weiteren kommen Verschlüsselung und 

die technische Umsetzung des Wider-

spruchsrechts in Betracht.39 

Letzteres dient vor allem dem Recht auf in-

formationelle Selbstbestimmung. Der Ver-

sicherte sollte jederzeit die Entscheidungs-

gewalt über die Verarbeitung seiner Daten 

innehaben. Aus diesem Grund muss ent-

weder auf organisatorischem oder auf tech-

nologischem Wege die Implementierung ei-

ner Funktion erfolgen, die es dem Betroffe-

nen ermöglicht, die beim Vertragsab-

schluss erteilte Einwilligung zur Datenver-

arbeitung zu entziehen.40 In der Praxis 

lässt sich dies für den Kunden mit der 

Smartphone-App und dem dazugehörigen 

marktüblichen Telematik-Stecker bzw. dem 

OBD2-Device leicht handhaben, indem ei-

nes der beiden Systemteile deaktiviert bzw. 

gar nicht erst aktiviert wird. Komplizierter ist 

die Situation hingegen bei fest verbauten 

Telematik-Systemen. 

Datenschutz durch datenschutzfreundliche 

Voreinstellung („Privacy by Default“) meint, 

dass der Verantwortliche sicherstellen soll, 

dass durch Voreinstellung ausschließlich 

personenbezogene Daten im für den be-

stimmten Verarbeitungszweck erforderli-

chen Umfang, mit einer nicht länger als not-

wendig gewählten Speicherfrist und mit ei-

ner auf das Minimum begrenzten Zugäng-

lichkeit verarbeitet werden. Dadurch sollen 

die Daten nicht von Vornherein einer unbe-

stimmten Zahl von natürlichen Personen 

zugänglich gemacht werden.41 Um dies zu 

erfüllen, könnte auch für pseudonymisierte 

oder (noch) nicht personenbezogene Da-

ten eine Art Verfallsdatum definiert werden, 

da es mit zunehmender Speicherdauer und 

Menge der Daten einfacher wird, einen Per-

sonenbezug herzustellen. Dies wäre auch 

im Sinne der „Datenminimierung“ aus Art. 5 

Abs. 1 lit. c (EU) DSGVO.42 In der Praxis 

wird dies bislang eher unzureichend umge-

setzt. Bei der Allianz beispielsweise werden 

die Telematik-Daten erst drei Jahre nach 

Vertragsbeendigung gelöscht.43 

Fazit 

Aus der (EU) DSGVO sowie dem neuen 

Bundesdatenschutzgesetz als nationale 

Anpassung des europäischen Rechts ge-

hen zahlreiche Vorschriften und Grunds-

ätze hervor, die es beim Umgang mit per-

sonenbezogenen Daten im Kontext von Te-

lematik-Tarifen zu beachten gilt. So ist der 

Datenschutz nach dem Prinzip „Privacy by 

Design“ von Beginn der Produktentwick-

lung an als integraler Bestandteil des Ge-

schäftsmodells zu realisieren. Auch wird 

der Kreis der vom Datenschutz betroffenen 

Personen mit steigenden Möglichkeiten der 

Datenanalyse tendenziell größer, da End-

geräte genauer lokalisiert und präzisere 

Profile erstellt werden können. 

Ein großer Teil der einschlägigen Vorschrif-

ten wird in der Praxis der Telematik bereits 

zufriedenstellend umgesetzt, beispiels-

weise werden bei annähernd allen relevan-

ten Versicherern mit externem Telematik-

Dienstleister die Daten pseudonymisiert, 

bevor sie vom Dienstleister verdichtet und 
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ausgewertet werden.44 Des Weiteren wird 

dem Kunden im Regelfall transparent dar-

gestellt, welche Daten zur Berechnung des 

Scorings verwendet werden.45 Mit dem 

„Code of Conduct“ hat sich der GDV Ver-

haltensregeln aufgestellt, welche die Da-

tenschutz-Vorschriften zusätzlich bran-

chenspezifisch konkretisieren.46 

In anderen Bereichen besteht jedoch noch 

Handlungsbedarf. So ist generell fraglich, 

ob der regelmäßig externe Telematik-

Dienstleister nicht trotz Pseudonymisierung 

in der Lage ist, mittels der GPS-Daten Be-

wegungsprofile zu erstellen und dadurch 

perspektivisch einen Personenbezug zu 
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Allianz BonusDrive. 
28 Art. 5 Abs. 1 lit. c (EU) DGSVO. 
29 Siehe 3.3. 
30 Vgl. Buchner (2013), S. 116. 
31 Vgl. Art. 6 Abs. 1 lit. a, b, c (EU) DSGVO. 
32 Vgl. Allianz Deutschland AG: Sind meine Daten 

bei der Allianz sicher? 
33 Vgl. Allianz Deutschland AG (26.10.2015): Infor-

mationssicherheit / Datenschutz: Getrennte Daten-

kreise. 
34 Art. 4 Nr. 5 (EU) DSGVO. 
35 Vgl. vbw Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft 

e.V. (2018), S. 21. 
36 § 24 Abs. 1 BDSG. 
37 Vgl. vbw Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft 

e.V. (2018), S. 12. 
38 Art. 25 Abs. 1 (EU) DSGVO. 
39 Vgl. intersoft consulting services AG: DSGVO Pri-

vacy by Design. 
40 Vgl. Roßnagel (2006), S.286. 
41 Vgl. Art. 25 Abs. 2 (EU) DSGVO. 
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42 Vgl. vbw Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft 

e.V. (2018), S. 13. 
43 Vgl. Allianz Deutschland AG: Telematik-Versiche-

rung: Sind meine Daten bei der Allianz sicher? 
44 Vgl. Merzinger/Ulbrich (2017), S. 85. 
45 Siehe Allianz Deutschland AG: Zusatzvereinba-

rung Allianz BonusDrive; AXA Konzern AG: Telema-

tiktarife in der KFZ-Versicherung. 
46 Siehe GDV Gesamtverband der Deutschen Versi-

cherungswirtschaft e.V. (29.06.2018). 
47 Siehe Allianz Deutschland AG: Zusatzvereinba-

rung Allianz BonusDrive. 
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Vor- und Nachteile von Te-

lematik-Tarifen aus Sicht 

von Versicherungsneh-

mern und der Gesellschaft 

Von Daniel Wilde 

Einleitung 

In Zeiten der Digitalisierung und der weiter-

hin anhaltenden Niedrigzinspolitik der Eu-

ropäischen Zentralbank (EZB) müssen sich 

auch Versicherungsunternehmen immer 

neuen Herausforderungen stellen und ih-

ren Kunden Innovationen bieten. Bei einer 

von TOWERSWATSON durchgeführten Stu-

die in den sechs größten Versicherungs-

märkten Europas (Deutschland, Spanien, 

Frankreich, Italien, Großbritannien und die 

Niederlande) gaben rund 55% aller Befrag-

ten an, ein Interesse an Telematik-Tarifen 

in der Kraftfahrzeug (Kfz) -Versicherung zu 

haben. Aufgrund von etwaigen Preisunsi-

cherheiten steigt diese Zahl sogar auf über 

60%, wenn mit der Einführung die garan-

tierte Preisstabilität erhalten bleibt.1 Vor 

dem Hintergrund, dass die Kfz-Versiche-

rung in Deutschland mit rund 27 Mrd. Euro 

Beiträgen in 2018 den größten Teil der 

Schaden- und Unfallversicherung darstellt, 

sind dies beeindruckende Zahlen für Erst-

versicherer.2 Innovationen und neue digi-

tale Produkte werden für Versicherungs-

nehmer immer interessanter, weshalb in 

den letzten Jahren auch die Kfz-Versiche-

rung durch telematische Systeme 

durchzogen wurde. Ist die Akzeptanz für di-

gital gestützte Versicherungspolicen in den 

USA schon seit längerem sehr hoch, steigt 

sie derzeit auch in Europa an, wobei laut ei-

ner Studie aus dem Jahr 2016 von DELOI-

TTE der Marktanteil in 2020 für dieses Seg-

ment bereits bei ca. 17% liegen wird.3 

Ein steigendes Interesse bei Versiche-

rungsnehmern und fortschreitende digitale 

Neuerungen sind die Hauptgründe, wes-

halb sich Versicherungsunternehmen in 

der Zukunft vermehrt mit Themen wie Tele-

matik-Tarifen auseinandersetzen müssen. 

Zugleich müssen sich auch Versicherungs-

nehmer und die Gesellschaft auf neue 

Möglichkeiten und Chancen, aber auch 

Probleme einstellen. Ziel der folgenden 

Ausführungen ist es, diese Chancen und 

Probleme zu untersuchen und die Vor- und 

Nachteile von Telematik-Angeboten darzu-

stellen. Hierfür wird zunächst der Begriff 

Telematik definiert, ehe daran anschlie-

ßend auf verschiedene positive und nega-

tive Auswirkungen sowohl für den einzel-

nen Versicherungsnehmer als auch die ge-

samte Gesellschaft eingegangen wird.  

Begriffsdefinition Telematik 

Der Begriff Telematik bezieht sich grund-

sätzlich nicht nur auf den Verkehrsbereich. 

Er definiert sich über die Vernetzung von 

Telekommunikationssystemen zur Ermitt-

lung, Speicherung und/oder Verarbeitung 

von Daten und Informationen. Im Verkehrs-

versicherungsbereich werden Telematik-

Systeme derzeit auf dem Verkehrsträger 
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Straße genutzt,4 um den Versicherungstarif 

individueller gestalten zu können und somit 

jedem Mitglied eines Kollektivs den ent-

sprechend risikoadäquaten Preis für die je-

weilige Versicherungspolice zuzuordnen.  

In diesem Zusammenhang ergeben sich 

sowohl für Individuen und Versicherungs-

unternehmen als auch auch für einzelne 

Gesellschaftsgruppen und sogar für die ge-

samte Gesellschaft unterschiedliche Vor- 

und Nachteile. Im Folgenden wird insbe-

sondere auf die Effekte, die sich für die Ver-

sicherungsnehmer und Gesellschaft erge-

ben, eingegangen und die Auswirkungen 

für Versicherungsunternehmen außer Acht 

gelassen. 

Nachteile und Effekte für Versi-

cherungsnehmer und die Ge-

sellschaft  

Datenerfassung und kontinuierliche 

Datenübertragung 

Die, wenn auch freiwillige, Abgabe von Da-

ten an privatwirtschaftliche Unternehmen 

und die vergleichsweise äußerst hohe 

Schadenquote in der Kfz-Versicherung5 

sind große Herausforderungen in Zusam-

menhang mit Telematik-Tarifen. 

Telematik-Tarife können nur angeboten 

werden, wenn die Versicherungsunterneh-

men die hierfür benötigten Daten erhalten. 

Derzeit besitzen Neufahrzeuge rund 1000 

Sensoren, die unterschiedlichste Daten er-

fassen, teilweise aufgrund gesetzlicher 

Vorschriften, teilweise aus Eigeninteresse 

der Fahrzeughersteller.6 Durch Telematik-

Tarife werden sämtliche gesammelte Da-

ten für die Versicherungsbranche relevant. 

Unabhängig davon, ob bei der gezielten 

Aufzeichnung ein Smartphone, ein Stecker, 

eine fest eingebaute Box oder ein Telema-

tik-Device mit Hilfe einer On-Board-Diag-

nose-Schnittstelle zweiter Generation ver-

wendet wird,7 handelt es sich um die glei-

chen benötigten Daten. Für die Verwen-

dung von Pay-How-You-Drive-Tarifen, wel-

che den Fahrstil des Fahrers in den Preis 

einfließen lassen, werden zunächst fol-

gende Daten benötigt: GPS-Koordinaten, 

Geschwindigkeits- und Beschleunigungs-

profil, Bremsverhalten, Kraftstoffverbrauch, 

gefahrene Kilometer sowie Streckenverlauf 

und -art.8 Bei einem der größten deutschen 

Versicherer, der ALLIANZ DEUTSCHLAND, 

spielt auch noch das Kurvenfahrverhalten 

und die Tages- bzw. Nachtzeit eine bedeu-

tende Rolle.9 

Eine dauerhafte Übermittlung dieser Daten 

an ein privatwirtschaftliches Unternehmen, 

wie es Versicherungen sind, kann für den 

Versicherungsnehmer schwerwiegende 

Folgen haben. Bei freier Verfügbarkeit der 

Daten könnten zum Beispiel in einem Straf-

verfahren „nach einem Unfall Beweise ge-

sichert und bei Gericht auch ohne Einwilli-

gung des Autofahrers verwendet wer-

den“10, wie die DATEV EG beschreibt. Ein 

weiteres Problem liegt darin, dass die Da-

ten nicht nur vom Halter des Fahrzeugs, 

also dem Versicherungsnehmer, aufge-

zeichnet und übermittelt werden, sondern 
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auch von möglichen anderen Fahrern. Dies 

hätte zur Folge, dass auch diese über die 

Auswirkungen informiert werden und zu-

gleich vor Fahrtantritt einwilligen müss-

ten.11 

Hohe Schadenquoten und resultie-

rende Kostenumlage 

Die Schaden-Kosten-Quote, sog. Combi-

ned Ratio, ist eine Rentabilitätskennzahl in 

der Versicherungswirtschaft und wird aus 

der Addition der Schadenquote und der Be-

triebskostenquote gebildet.12 Laut GDV ist 

diese in 2017 bei der Kfz-Versicherung mit 

98,0 % am schlechtesten von allen Versi-

cherungszweigen der Schaden- und Unfall-

versicherung verlaufen.13 Ziel der Versiche-

rungsunternehmen muss es daher sein, die 

Combined Ratio in der Kfz-Versicherung zu 

senken und wieder rentabler zu werden. 

Ein möglicher Ansatzpunkt hierfür sind stei-

gende Beitragseinnahmen, weshalb die 

Versicherungsnehmer auf die Preise der 

angebotenen Tarife achten sollten. Dies 

wird nachfolgend anhand eines Beispiels 

erläutert.  

Bei einem der Marktanbieter kostet die Te-

lematik-Box sieben Euro pro Monat.14 Das 

ergibt pro Jahr Zusatzkosten in Höhe von 

84 Euro, die durch einen möglichen Rabatt 

ausgeglichen werden müssten. Mit ca. 30% 

maximaler Rabattmöglichkeit, erscheint der 

Telematik-Tarif auf den ersten Blick ver-

gleichsweise günstig. Allerdings muss be-

achtet werden, dass die maximale Rabatt-

möglichkeit nicht von jedem Fahrer erreicht 

werden kann. Bei Versicherungsnehmern, 

die, wie in Abbildung 1 dargestellt, durch 

viele schadenfreie Jahre bereits einen grö-

ßeren Rabatt auf den Beitrag erhalten, be-

steht die Möglichkeit, dass ein zusätzlicher 

Rabatt durch Telematik, die höher anfallen-

den Kosten nicht decken würde. 

Abbildung 1: Schadenfreiheitsklassen-Tabelle15 

 

Anhand eines fiktiven Rechenbeispiels 

lässt sich dies verdeutlichen: Als Annahme 

wird ein Grundbeitrag von 1000€ verwen-

det. Durch 15 schadenfreie Jahre erhält der 

Versicherungsnehmer laut der abgebilde-

ten Schadenfreiheitsklassen-Tabelle be-

reits einen Rabatt von ca. 600 €. Der Tele-

matik-Tarif müsste nun mindestens weitere 

84 € Rabatt bringen, damit sich der Einsatz 

rechnen würde. Dies entspricht bei 400 € 

Jahresbeitrag immerhin 21% Rabatt durch 

Telematik, um insgesamt auf einen günsti-

geren Jahresbeitrag zu kommen. Aus die-

sem Grund müssen sich Versicherungs-

nehmer bereits im Vorhinein überlegen, ob 

bei einer realistischen Betrachtung des 

Fahrstils genug Rabatt durch den Einsatz 

von Telematik entsteht oder ob sogar mehr 

als zuvor bezahlt werden muss. 
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Vorteile und Chancen für Indi-

viduen und die Gesellschaft 

Prämienveränderungen 

Fortlaufende Prämienanpassung 

Durch den Einsatz von Telematik-Syste-

men in einem Kfz, lässt sich der Risikoteil 

der Prämie genauer berechnen und gege-

benenfalls auch fortlaufend jeden Monat 

anpassen.16 Das virtuelle Fahrtenbuch 

zeichnet sämtliche Fahrdaten auf und wan-

delt diese in einen sog. Score um. Dadurch 

entwickelt sich die Prämie im Zeitverlauf - 

je nach Versicherer monatlich oder jährlich 

- durch ein Bonus/Malus-System.17 Ist der 

Score positiv, das heißt die Fahrweise vo-

rausschauend und ohne starke Schwan-

kungen in den Sensoren, bekommt der Ver-

sicherungsnehmer eine vergünstigte Prä-

mie und zahlt in der darauffolgenden Versi-

cherungsperiode weniger. Bei einer eher 

aggressiven Fahrweise, beispielsweise 

durch viele heftige Bremsmanöver oder 

starke Ausschläge der Sensoren beim 

Durchfahren von Kurven, verhält sich die-

ser Abschlag auf die Prämie geringer. Ein 

wichtiger Aspekt ist zudem, dass der Tarif 

aufgrund von schlechter bzw. risikoreiche-

rer Fahrweise nicht teurer werden kann.18 

Wie bereits zu Beginn erwähnt, ist dies 

auch eine der Grundvoraussetzungen für 

viele, wenn es um das generelle Interesse 

an Telematik-Tarifen in der Kfz-Versiche-

rung geht. 

 

Attraktivität für junge Versicherungs-
nehmer 

Speziell junge Versicherungsnehmer und 

Fahranfänger zahlen in der Kfz-Versiche-

rung bei ihrem ersten Versicherungsvertrag 

enorme Aufschläge, da sie pauschal in die 

risikobehaftete Klasse eingeordnet werden, 

weil sie noch über keine Schadenhistorie 

bzw. schadenfreie Jahre verfügen und ver-

gleichsweise wenig Erfahrung beim Fahren 

eines PKW haben.19 Folglich liegt der 

Schluss nahe, dass die jungen Fahrer (18 

bis 24 Jahre) an Telematik-Tarifen am 

meisten interessiert sind, da sie am meis-

ten Geld sparen könnten. Laut einer Studie 

von TOWERSWATSON ist jedoch die Alters-

gruppe zwischen 25 und 44 Jahren jene mit 

dem größten Interesse. Dies würde vor al-

lem daran liegen, dass diese Altersgruppe 

andere Aspekte wie z.B. das automatische 

Absetzen eines Notrufs, die GPS-Kontrolle 

im Falle eines Diebstahls oder eine konti-

nuierliche Rückmeldung zum eigenen 

Fahrverhalten mehr wert schätzt.20 Obwohl 

also die Vermutung nahe liegt, dass es für 

junge Leute am attraktivsten ist, einen 

günstigeren Versicherungstarif zu erhalten, 

stellen sie in Deutschland derzeit nicht die 

größte Zielgruppe dar. 

Beeinflussung der Verkehrssicher-

heit 

Laut statistischem Bundesamt gibt es auf 

deutschen Straßen alle 2,8 Stunden einen 

Verkehrstoten. 2017 waren mehr als 85 % 

der Verkehrsunfälle auf menschliches Ver-

sagen zurückzuführen. Des Weiteren sind 
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überhöhte Geschwindigkeit (12 %) und zu 

geringer Abstand mit sogar 14 % bei Unfäl-

len mit Personenschäden zwei der größten 

Auslöser für Unfälle im Straßenverkehr. 

Demnach ist bei mehr als einem Viertel al-

ler Unfälle mit Personenschaden eine die-

ser beiden die Hauptursache. Werden le-

diglich die Unfälle mit Todesfolge betrach-

tet, ist allein eine nicht angepasste Ge-

schwindigkeit in 24 % der Grund für einen 

solchen Vorfall.21 In einer von TOWERS-

WATSON veröffentlichten Studie gaben 

mehr als zwei Drittel der Telematik-Interes-

sierten in Deutschland an, die Geschwin-

digkeitsbegrenzungen aufgrund eines Te-

lematik-Tarifs einzuhalten. Mehr als 50 % 

würden aus demselben Grund mehr auf 

den Abstand zum Fahrzeug davor achten.22 

Bei einem Vergleich dieser beiden Studien 

fällt auf, dass bis zu einem Viertel der Un-

fälle mit Personenschäden in Deutschland 

vermieden werden könnten. Um das von 

der Bundesregierung gesteckte Ziel, bis 

2020 die Anzahl der Verkehrstoten auf rund 

2400 zu senken23, zu erreichen, wäre die 

flächendeckende Einführung von Telema-

tik-Tarifen von enormem Mehrwert. Vo-

raussetzung dafür ist, dass sich die Versi-

cherungsnehmer auch tatsächlich an die 

Vorgaben halten. Somit könnte das Verhal-

ten der Fahrzeugführer in Deutschland 

nachhaltig verändert werden.  

 

 

Ausblick 

Die erläuterten Vor- und Nachteile sind kei-

nesfalls eine abschließende Aufzählung, 

sondern stellen eine Auswahl der zu beach-

tenden Argumente dar. Darüber hinaus 

müssen auch die Effekte auf die Versiche-

rungsunternehmen berücksichtigt werden, 

weshalb aufgrund der vorangegangenen 

Erläuterungen keine abschließende Beur-

teilung der Zukunft von Telematik-Tarifen 

abgegeben werden kann. Dennoch lässt 

sich festhalten, dass die Vorteile für Versi-

cherungsnehmer und die Gesellschaft viel-

fältig sind. Es ist zu erwarten, dass die Di-

gitalisierung der Versicherungswelt weiter 

voranschreitet und sich jeder Versiche-

rungsnehmer künftig mit den digitalen Mög-

lichkeiten auseinandersetzen muss. In Be-

zug auf die Telematik-Tarife in der Kfz-Ver-

sicherung muss jeder Versicherungsneh-

mer die Vor- und Nachteile abwägen und 

die für sich bestmögliche Option auswäh-

len.  Zudem muss auch der Gesetzgeber 

zum Thema der Datenerhebung und -auf-

bewahrung Stellung beziehen, da der ein-

zelne Versicherungsnehmer die Auswir-

kungen kaum erfassen kann und deshalb 

auf funktionierende Gesetze angewiesen 

ist. 
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