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Automatisiertes Fahren

Auswirkungen auf den Schadenaufwand bis 2035

E

Uberblick

o Weniger Unfélle
Assistenzsysteme und automatisierte Fahrfunktionen machen
Autofahren sicherer, verhindern in der Praxis aber weniger
Schaden als in der Theorie

 Langsame Verbreitung
Die neue Technik setzt sich im Fahrzeugbestand nur mit
grolBer Verzogerung durch

e Hohere Reparaturkosten
Zusatzliche Technik macht viele Schaden teurer



B Management Summary

Die Effekte von Fahrerassistenzsystemen und auto-
matisierten Fahrfunktionen auf die Verkehrssi-
cherheit und die Unfallschaden sind Gegenstand
zahlreicher, teilweise spekulativer Vorhersagen. Fur
die einen gehoren schon bald samtliche Unfalle
der Vergangenheit an, andere betonen die Risiken
der neuen Technologie und bezweifeln die gene-
relle Uberlegenheit der Maschine gegentiber dem
menschlichen Fahrer im hochdynamischen und
komplexen StralRenverkehr.

Vor diesem Hintergrund hat der Gesamtverband
der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV)
eine interdisziplinare Projektgruppe aus Ingenieu-
ren, Mathematikern, Versicherungsexperten und
Unfallforschern gebildet. Sie sollten ein ebenso
realistisches wie fundiertes Bild der erwartbaren
Auswirkungen assistierten und automatisierten
Fahrens erarbeiten. Die eingehende Analyse der
Experten und ihre Voraussage flr den Einfluss auf
die Schadenentwicklung bis ins Jahr 2035 zeigen:
Moderne Fahrerassistenzsysteme und automati-
sierte Fahrfunktionen...

« machen Autofahren sicherer, verhindern in der
Praxis aber deutlich weniger Schaden als in der
Theorie;

« setzen sich nur mit starker Verzégerung durch
und senken die Schaden daher nur langsam;

« fiihren im Schadenfall zu héheren Reparaturkos-
ten und

« wirken sich auf Kfz-Haftpflichtschaden starker
aus als auf Kaskoschaden.

Insgesamt zeigt die Analyse zwei gegenlaufige
Effekte auf: Weniger Unfalle flihren auf der einen
Seite zu geringeren Entschadigungsleistungen, auf
der anderen Seite steigen durch den Einbau der sen-
siblen Technik die Kosten flir Reparaturen. In Zahlen
ausgedruckt kommt die Expertengruppe zu dem
Ergebnis, dass Fahrerassistenzsysteme und automa-
tisierte Fahrfunktionen den Schadenaufwand bis
2035 um 7 bis 15 Prozent im Vergleich zum Bezugs-
jahr 2015 reduzieren konnen. Dieses Gesamtergeb-
nis setzt sich zusammen aus einer Reduktion der
Kfz-Haftpflichtschaden zwischen 9 und 20 Prozent
und einer Reduktion der Kaskoschaden zwischen 3
und 7 Prozent.
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So wirken sich Assistenzsysteme und automatisierte
Fahrfunktionen auf die Entschadigungsleistungen*
fir alle Fahrzeuge aus:
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* Reduktion des Schadenaufwandes durch Fahrerassistenzsysteme und auto-
matisierte Fahrfunktionen inkl. Erhéhung der Reparaturaufwendungen durch

die neuen Systeme und Entwicklung des Fahrzeugbestandes, Bezugsjahr 2015
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B Automatisiertes Fahren—

Studie zur Entwicklung des Schadenaufwandes

I. Einleitung & Problemstellung

Moderne Technik macht das Autofahren seit Jahrzehn-
ten Schritt fir Schritt bequemer und sicherer: Servo-
lenkung, Klimaanlage und Navi sorgen flr Komfort,
ABS und ESP halten Autos auch in kritischen Situatio-
nen in der Spur — und wenn es doch mal kracht, kon-
nen Airbags, Gurtstraffer und Knautschzonen oft die
schlimmsten Folgen verhindern.

Auf diese evolutionare Entwicklung folgt nun ein tech-
nologischer Sprung. Neue Systeme tibernehmen immer
mehr Aufgaben und greifen zunehmend aktiv ins Fahr-
geschehen ein. Exemplarisch deutlich wird das etwa bei
den Einparkhilfen: Im ersten Schritt warnten die Sys-
teme noch per Piepston, im zweiten Schritt Gbernahm
der Computer das Lenken und mittlerweile gibt es erste
Assistenten, die lenken, Gas geben und bremsen — und
damit das Auto vollautomatisch auch in sehr kleine
Licken einparken.

Méglich wird diese Entwicklung durch die Digitalisie-
rung—durch immer mehr und immer leistungsfahigere
Sensoren und die schnelle Verarbeitung ihrer Informati-
onen. Autos konnen heute weite Bereiche ihres Umfelds
tberwachen, das Geschehen bewerten und die jewei-
lige Fahrsituation einschatzen. Fahrerassistenzsysteme
und automatisierte Fahrfunktionen nutzen diese Infor-
mationen, um den Fahrer zu unterstiitzen und ihm in
kritischen Situationen zu helfen. Entsprechende Sys-
teme verbreiten sich bei neuen Fahrzeugen mit zuneh-
mender Geschwindigkeit und werden inzwischen nicht
mehr nur in der Oberklasse, sondern in fast der gesam-
ten Produktpalette der Automobilhersteller angeboten.

Wie grof sind die Effekte des assistierten und
automatisierten Fahrens wirklich?

Diese technische Entwicklung kann und wird sich posi-
tiv auf die Sicherheit im Stralenverkehr auswirken.
Unklar und umstritten ist aber, wie und wann sich die
segensreichen Wirkungen der neuen Technik genau
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entfalten und wie grof ihre Effekte tatsachlich sein
werden. Die Bandbreite der bisherigen Prognosen
kénnte groller kaum sein: Die einen verweisen dar-
auf, dass 90 Prozent der Unfalle auf menschliches
Versagen zurlickzufiihren sind und erwarten daher
einen rasanten Rickgang der Unfallzahlen. Andere
betonen, dass der menschliche Fahrer im Schnitt
nur alle 3 Millionen Kilometer einen Unfall mit Per-
sonenschaden verursacht — und werfen die Frage
auf, ob Assistenzsysteme und automatisierte Fahr-
funktionen das hohe Sicherheitsniveau menschli-
cher Fahrer in absehbarer Zeit tberhaupt erreichen
kénnen.

Vor diesem Hintergrund hat der Gesamtverband
der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV) eine
interdisziplinare Projektgruppe aus Ingenieuren,
Mathematikern, Versicherungsexperten und Unfall-
forschern gebildet und mit der Beantwortung fol-
gender Leitfrage beauftragt: Wie schnell und wie
umfassend wird sich der technologische Fortschritt
in der Fahrzeugsteuerung auf das Schadengeschehen
und die Kfz-Versicherung auswirken?

Das Ergebnis hangt von den Antworten auf diverse
Teilfragen ab: Welche Unfalltypen mit welchen
Schadenhdhen konnen mit welchen Systemen ver-
mieden werden? Werden in der Praxis tatsachlich
alle theoretisch vermeidbaren Schaden verhindert?
Wie schnell werden sich die neuen Systeme verbrei-
ten? Wie oft und mit welchem Erfolg werden die
Systeme im Alltag von den Fahrern genutzt? Wel-
chen Einfluss hat der Einbau teurer Technik auf die
Reparaturkosten? Die Analyse des GDV hat sich all
diesen Fragen ausfuhrlich gewidmet. lhre im Folgen-
den zusammengefassten Ergebnisse erlauben einen
fundierten Blick auf die Auswirkungen des techno-
logischen Fortschritts der Fahrzeugsteuerung und
rechnen die Effekte vom Bezugsjahr 2015 bis zum
Jahr 2035 hoch.
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Il. Effekte von Assistenzsystemen und automatisiertem Fahren bis 2035

Fahrerassistenzsysteme und automatisierte Fahrfunk-
tionen kommen in verschiedenen Fahrzeugen vom
Kleinwagen bis zum Lkw zum Einsatz. Die GDV-Studie
unterteilt diese Fahrzeuge in zwei Gruppen:

1. Pkw (inkl. Campingfahrzeuge und Lieferwagen bis
3,5 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht)

2. Lkw (inkl. Busse und Zugmaschinen lber 3,5 Tonnen
zuldssiges Gesamtgewicht)
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Fur beide Gruppen wurden die Wirkungen diverser
Fahrerassistenzsysteme detailliert analysiert.? Da
von der Gesamtsumme der Entschadigungsleistun-
gen (22 Milliarden Euro) im Bezugsjahr 2015 knapp
90 Prozent auf Fahrzeuge der Pkw-Gruppe entfielen,
werden im Folgenden die Erkenntnisse fur die Gruppe
der Pkw naher erlautert.

Bis zum Jahr 2035 sind fiir Pkw vier Fahrerassistenz-
systeme® und zwei automatisierte Fahrfunktionen*
mafigeblich:

NOTBREMSASSISTENT

(i@ oy,

SPURHALTESYSTEM

1 Ausfihrlich zur Methodik siehe Seite 8f.

2 Auf die Lkw-Gruppe entfielen im Bezugsjahr 2015 rund 1 Milliarde Euro bzw. rund 5 Prozent des Schadenaufwandes.
3 Fir Definitionen und Details zu den Wirkungen der Fahrerassistenzsysteme siehe Seite 10-14.
4 Fur Definitionen und Details zu den Wirkungen der automatisierten Fahrfunktionen siehe Seite 15-16
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Erkenntnis 1: Assistenzsysteme und auto-
matisierte Fahrfunktionen vermeiden
einen Teil der Schaden und wirken sich auf
Kfz-Haftpflichtschiden starker aus als auf
Kaskoschaden

Eine Vielzahl der Schaden konnen durch die oben
genannten Systeme nicht beeinflusst werden. Ins-
besondere gilt das fur die Teilkaskoschdaden: Ein
Autobahnpilot schitzt nicht vor Autodieben, eine
Einparkhilfe verhindert keinen Steinschlag, keine
Hagelschauer, keine Wildunfalle und keine Marder-
bisse. Auch in der Kfz-Haftpflichtversicherung wird es
weiterhin zu Schaden kommen — durch unvorsichtig
geoffnete Turen ebenso wie durch die Tatsache, dass
auch das beste Notbremssystem die physikalischen
Gesetze nicht aushebeln kann, die fiir den Bremsweg
eines Autos gelten.

Unter dem Strich kénnen die oben genannten Systeme
in der Theorie fir maximal 56 Prozent der Entschadi-
gungsleistungen in der Kfz-Haftpflichtversicherung
und maximal 27 Prozent in der Kaskoversicherung
relevant sein. Die hochste Relevanz fir die Kfz-Haft-
pflichtschaden erreicht der Notbremsassistent, der zu
28 Prozent weniger Schadenaufwand fihren konnte.
Bei den Kaskoschaden zeigt sich hingegen die hochste
Relevanz fiir den Park- und Rangierassistenten, der zu
Einsparungen von bis zu 16 Prozent fihren kénnte.

Erkenntnis 2: Die Systeme verhindern in der
Praxis weniger Schiden als in der Theorie

Auf dem Weg zu einem realistischen Resultat kann
das theoretische Maximum allerdings nur ein erster
Zwischenschritt sein. Im Rahmen der Studie wurde
daher in einem weiteren Schritt firr jedes betrachtete
System ermittelt, welcher Teil der Schaden unter rea-
len Bedingungen im StralRenverkehr tatsachlich ver-
mieden werden kénnte (Effizienz) und wie haufig die
Fahrer die vorhandenen Systeme Gberhaupt einsetzen
(Nutzungsgrad).

Nach Einschatzung der GDV-Experten steigt die Effi-
zienz insbesondere dann, wenn mehrere Fahreras-
sistenzsysteme miteinander verknipft sind (siehe
Infokasten): Fir den Autobahn- sowie den City- und
LandstraBBenpiloten wird dementsprechend eine Effizi-
enzvon jeweils 90 Prozent angenommen. Einzelne Fah-
rerassistenzsysteme sind demgegenuber in der Regel
weniger effizient. Fir den Park- und Rangierassistenten
ist eine Effizienz von 70 Prozent realistisch, wahrend
der Notbremsassistent das theoretische Potential zur
Schadenvermeidung in der Realitat zu maximal 40 Pro-
zent ausschopfen kann.®

Tendenziell umgekehrt verhalt es sich beim Nutzungs-
grad: Systeme wie der Notbremsassistent und der Park-
und Rangierassistent sind in aller Regel im Hintergrund
immer aktiv, nur wenige Fahrer werden die Systeme
ausschalten. Automatisierte Fahrfunktionen wie der
Autobahn- bzw. der City- und LandstralRenpilot mus-
sen von den Fahrern hingegen aktiv eingeschaltet wer-
den. Die GDV-Experten gehen daher davon aus, dass
diese Funktionen nicht durchgehend im Einsatz sind
—der Nutzungsgrad wird zudem zur Markteinfiihrung
noch gering sein und erst im Zeitverlauf ansteigen.

Automatisierte Fahrfunktionen bringen
zusatzlichen Nutzen

Die automatisierten Fahrfunktionen werden
von der GDV-Expertengruppe als Kombination
mehrerer Fahrerassistenzsysteme definiert.”
Dennoch sind sie mehr als die Summe ihrer Ein-
zelteile. Zum einen werden die Hersteller fiir sie
nur die fortschrittlichsten Technologien nutzen,
zum anderen erhoht sich durch die Verkniipfung
aller verfiigbaren Sensoren und Informatio-
nen zum Fahrzeugumfeld die Gesamteffizienz
der Systeme. Im Ergebnis wird mit dem Auto-
bahn- bzw. dem City- und LandstraBenpilot der
Schadenaufwand —wenn auch nur in geringem
MaRe — weiter reduziert.

5 Ausfihrlich zu den méglichen Effekten der einzelnen Fahrerassistenzsysteme und automatisierten Fahrfunktionen siehe Seiten 10ff.
6 |IHS: Effectiveness of Forward Collision Warning Systems with and without Autonomous Emergency Braking in Reducing Police-Reported Crash Rates January

2016 Jessica B. Cicchino.
7 Siehe Seiten 14f.
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Erkenntnis 3: Die neue Technik verbreitet sich
im Markt mit Verzogerung

Der Zeitverlauf war auch fir den nachsten Analyse-
Schritt ein wichtiger Faktor: Mit der Markteinfiihrung
eines neuen Systems ist dieses nicht unmittelbar im
gesamten Fahrzeugbestand vorhanden — vielmehr
wird es in einem immer groller werdenden Teil der
Neufahrzeuge eingebaut und setzt sich dementspre-
chend langsam durch. Wie schnell sich neue Systeme
verbreiten, ist nur schwer vorherzusagen. In der Studie
wurden fur jedes Fahrerassistenzsystem zwei Szena-
rien berechnet: Das langsame Szenario orientiert sich
an der vergleichsweise schleppenden Verbreitung des
ABS-Systems nach dessen Einflhrung in den 1970er
Jahren; in diesem Szenario finden sich die neuen Sys-
teme 20 Jahre nach ihrer Einfihrung in rund 40 Pro-
zent aller Fahrzeuge. Das schnelle Szenario unterstellt
die raschere Verbreitung des ESP-Systems ab 1995
— hier ist die neue Technik nach 20 Jahren in rund 80
Prozent aller Fahrzeuge vorhanden. Die Annahmen der
beiden Szenarien bilden die obere und untere Grenze
eines Ergebniskorridors, innerhalb dessen sich die Ent-
wicklung bis ins Jahr 2035 vollziehen wird.

Neue Risiken

Assistenzsysteme und automatisierte Fahrfunk-
tionen entlasten den menschlichen Fahrer mit
Hilfe eines programmierten Algorithmus. Dieser
schleichende Paradigmenwechsel in der Fahr-
zeugsteuerung kann Unfalle vermeiden, birgt
aber auch neue Gefahren: Hacker-Angriffe auf
vernetzte Fahrzeuge, falsche Interpretationen
der Verkehrssituation, der Mischverkehr zwi-
schen automatisierten und konventionellen
Fahrzeugen, defekte Sensoren, Softwarefehler
oder die mangelhafte Abstimmung zwischen
Mensch und Maschine sind nur einige von zahl-
reichen Risiken, die mit der neuen Technik ein-
hergehen. Ob und wie sich diese neuen Gefah-
ren im StraRenverkehr tatsachlich realisieren,
ist heute noch nicht abzusehen. Die deutschen
Versicherer fordern daher, dass alle neuen tech-
nischen Losungen fiir das automatisierte Fahren
nur dann fir den StralRenverkehr zugelassen
werden, wenn sie mindestens so sicher sind wie
der menschliche Fahrer.
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Zwischenergebnis: Assistenzsysteme und
automatisierte Fahrfunktionen senken die
Schaden nur langsam

Aus den Faktoren Relevanz, Effizienz, Nutzungsgrad
und Verbreitung ergibt sich fur jedes einzelne System
die tatsachlich erwartbare Reduktion der Schaden. Bei
den Kfz-Haftpflichtschaden haben der Park- und Ran-
gierassistent und der Notbremsassistent den groten
Einfluss, die Reduktion durch die Spurassistenten fallt
dagegen deutlich geringer aus. In der Kaskoversiche-
rung — die Schaden am eigenen Auto deckt — hat der
Park- und Rangierassistent den mit Abstand grof3ten
Einfluss.

Im Ergebnis zeigt sich, dass die betrachteten Systeme
die Schaden nur langsam senken. Bis zum Ende des
zwanzigjahrigen Betrachtungszeitraums im Jahr 2035
sinken die Entschadigungsleistungen fur Kfz-Haft-
pflichtschaden um 12 bis 24 Prozent gegenlber dem
Bezugsjahr 2015. Bei den Kaskoschaden fallt der Effekt
mit 6 bis 12 Prozent noch geringer aus, da die Teilkas-
ko-Schaden weder von den Fahrerassistenzsystemen
noch von den automatisierten Fahrfunktionen beein-
flusst werden.

Erkenntnis 4: Assistenzsysteme und automati-
siertes Fahren machen Reparaturen teurer

Da die neuen Systeme aber nicht nur Unfalle vermei-
den, sondern auch den Einbau zahlreicher Sensoren
und neuer Technik nétig machen, ist neben den oben
genannten Faktoren auch ein gegenlaufiger Effekt zu
beriicksichtigen: Nach Unfallen oder bei der Reparatur
beschadigter Scheiben mussen vermehrt auch Kame-
ras und Sensoren ausgetauscht und die Systeme neu
kalibriert werden. Das macht viele Reparaturen teurer.
In der Kfz-Haftpflichtversicherung werden die Repa-
raturkosten bis 2035 dadurch um knapp 3 bis knapp
8 Prozent, in der Kaskoversicherung um rund 4 bis 10
Prozent steigen.
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Ergebnis: Assistenzsysteme und automa-
tisierte Fahrfunktionen senken die Pkw-
Schaden bis 2035 um 7 bis 16 Prozent

In der Zusammenschau beider Effekte — weniger
Schaden auf der einen und teurere Reparaturen
auf der anderen Seite — zeigt sich, dass sich die
Entschadigungsleistungen in der Pkw-Gruppe bis
2035 bei langsamer Verbreitung der neuen Sys-
teme sukzessive um bis zu 7 Prozent, bei schneller
Verbreitung um bis zu 16 Prozent reduziert. Die-
ses Gesamtergebnis ergibt sich aus einer Reduk-
tion der Kfz-Haftpflichtschaden um 10 bis 21 Pro-
zent und der Kaskoschaden um 3 bis 7 Prozent.

Ill. Fazit & Ausblick

Die Analyse zeigt, dass Fahrerassistenzsysteme
und automatisierte Fahrfunktionen signifikante
Effekte auf das Schadengeschehen haben. Bezo-
gen auf alle Fahrzeuge kann die neue Technik bis
zum Jahr 2035 zu einer Reduktion des Schaden-
aufwandes der Versicherer um 7 bis 15 Prozent
im Vergleich zum Bezugsjahr 2015 flihren — diese
Entlastung realisiert sich allerdings nicht kurzfris-
tig, sondern steigt bis zum Ende des 20-jahrigen
Betrachtungszeitraums langsam an. Der unter
dem Strich eher geringe Effekt erklart sich maf3-
geblich durch die Betrachtung der realen Wirkpo-
tentiale der neuen Technik sowie durch ihre nur
langsame Verbreitung im Fahrzeugbestand.

Perspektivisch erkennt der GDV daruber hinaus
zwei Entwicklungen, deren Effekte fir die vorlie-
gende Analyse nicht serids quantifiziert werden
kdnnen und in den Zahlen daher noch unbe-
riicksichtigt sind: Auf der einen Seite werden die
Automobilhersteller und Zulieferer ihre Systeme
kontinuierlich verbessern, was sich positiv auf
ihre Effizienz und den Nutzungsgrad auswirken
wird. Auf der anderen Seite steigt mit der Digi-
talisierung und Vernetzung der Fahrzeuge auch
das IT-Risiko: Die gesellschaftliche Akzeptanz und
die Verbreitung der neuen Systeme wird mageb-
lich davon abhangen, ob neue Unfallmuster und
Serienschaden etwa durch Hacker-Angriffe oder
Softwarefehler erfolgreich vermieden werden
kénnen.
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So wirken sich Assistenzsysteme und automatisierte
Fahrfunktionen auf die Entschadigungsleistungen*
fur Pkw aus:
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* Reduktion des Schadenaufwandes durch Fahrerassistenzsysteme und automa-
tisierte Fahrfunktionen inkl. Erhdhung der Reparaturaufwendungen durch die
neuen Systeme und Entwicklung des Fahrzeugbestandes, Bezugsjahr 2015
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B Die Methodik im Uberblick

B Welche Fahrerassistenzsysteme und auto-
matisierten Fahrfunktionen wurden fiir die
Studie betrachtet?

Flrdie Gruppe der Pkw (inkl. Lieferwagen bis 3,5 Tonnen
zuldssiges Gesamtgewicht und Campingfahrzeuge)
wurden vier Fahrerassistenzsysteme (Notbremsassis-
tent, Park- und Rangierassistent, Spurwechselassis-
tent, Spurhalteystem) und zwei automatisierte Sys-
teme (Autobahnpilot und City-/LandstraBenpilot)
betrachtet. Ausfuhrliche Informationen zu den einzel-
nen Systemen sind auf den Seiten 10ff. zu finden.

Fur die Lkw-Gruppe wurden zusatzlich zu den oben
genannten Systemen der Abbiegeassistent, das bislang
im Lkw-Segment noch wenig verbreitete ESP sowie das
so genannte ,Platooning” (mehrere Lkw fahren mit
geringem Abstand automatisiert hinter einem fih-
renden Lkw her) beriicksichtigt. Die Einflhrung eines
City- und LandstraBenpiloten fur Lkw wurde hingegen
nicht angenommen — da Lkw unter rein wirtschaftli-
chen Aspekten gekauft und betrieben werden, ist die
Einflhrungeines solchen Systems —im Gegensatz zum
Autobahnpiloten fur Lkw — im betrachteten Zeitraum
unwahrscheinlich.

B Welche Einflussfaktoren wurden fiir die
Prognose beriicksichtigt?

Das Ergebnis der GDV-Studie setzt sich fiir die Pkw-
Gruppe aus drei Faktoren zusammen:

1. Schadengeschehen: Die betrachteten Fahrerassis-
tenzsysteme und automatisierten Fahrfunktionen
vermeiden Unfalle und reduzieren die Schaden.

2. Reparaturkosten: Die Systeme machen zusatzli-
che Technik in den Autos notig, die im Schadenfall

hohere Reparaturkosten verursachen.

3. Fahrzeugbestand: Der Pkw-Fahrzeugbestand wird

bis 2025 zunachst leicht ansteigen, bis 2035 jedoch
um 1,6 % gegenuber dem Bezugsjahr 2015 sinken.

Fir Lkw und Busse wurden lediglich die Auswirkun-
gen der Systeme auf das Schadengeschehen betrach-
tet. Ob und in welcher Hohe die Reparaturkosten fir
Lkw und Busse durch die neue Technik steigen und wie
sich der Fahrzeugbestand in dieser Gruppe entwickelt,
wurde mangels valider Datengrundlagen nicht prog-
nostiziert. Nicht in der Studie bertcksichtigt wurden
zudem die Preisentwicklung (Inflation), die Auswirkun-
gen neuer Mobilitatskonzepte (z.B. Car Sharing) und
neue Unfallursachen, die sich durch die neue Technik
ergeben konnten (z.B. Hacker-Angriffe auf vernetze Kfz,
Programmierfehler, Fehlfunktionen von Sensoren, Aus-
wirkungen des Mischverkehrs zwischen automatisier-
ten und konventionellen Fahrzeugen).

B Wie wurde die schadenvermeidende
Wirkung der einzelnen Systeme berechnet?

Fur jedes betrachtete System wurden vier Parameter
ermittelt:

1. Relevanz

Die Relevanz gibt an, welcher Anteil des gesamten
Schadenaufwandes mit dem jeweiligen System in der
Theorie maximal vermieden werden kdnnte. Als Basis
fur die entsprechenden Annahmen dienten insbe-
sondere Studien der Unfallforschung der Versicherer
(UDV)® und des Allianz Zentrum fir Technik (ATZ)°.

Konkretes Beispiel: Kbnnten Park- und Rangier-Assisten-
ten alle Einparkunfdlle verhindern, wdre das fiir 16 %
der Entschddigungsleistungen in der Kaskoversicherung
relevant.

8 Hummel, T, Kiihn, M., Bende, J,, Lang, A; Fahrerassistenzsysteme — Ermittlung des Sicherheitspotenials auf Basis des Schadengeschehens der Deutschen Ver-
sicherer, Forschungsbericht FS 03 Unfallforschung der Versicherer, GDV eV.; Park- und Rangierunfalle (Unfallforschung kompakt Nr. 61), Unfallforschung der

Versicherer, GDV eV., Oktober 2016.

9 GwehenbergerJ., Behl T, Lauterwasser C., “Wie wirksam sind Fahrerassistenzsysteme - vom Bagatellschaden bis zum schweren Unfall?“ VKU —Verkehrsunfall und
Fahrzeugtechnik, Rn. 2, S. 60-65, 2012; Gwehenberger, J.; Borrack, M.: Influence of Driver Assistance Systems on Insurance Claims, ATZ — Automobiltechnische
Zeitschrift, S. 60-65, Oktober 2015 sowie: Gwehenberger, J.; Borrack, M.: Einfluss von Fahrerassistenzsystemen auf Versicherungsschaden. VKU — Verkehrsunfall

und Fahrzeugtechnik, S. 342-350, Oktober 2015.
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2. Effizienz

Die Effizienz flihrt von der Theorie zur Praxis. Sie gibt an,
welcher Anteilder maximalvermeidbaren (=relevanten)
Schaden unter realen Bedingungen im StralRenverkehr
vermieden werden konnte. Einschrankungen der Effi-
zienz kdnnen sich unter anderem aus fehlenden Fahr-
bahnmarkierungen, aus Witterungseinfltissen oder in
engen Baustellenbereichen auf Autobahnen ergeben,
also gerade in gefahrgeneigten Situationen. Basis fir
die Annahmen zur Effizienz und zum Nutzungsgrad
(siehe unten) sind internationale Untersuchungen zu
den Wirkungen einzelner Assistenzsysteme und die
Einschatzungen der GDV-Expertengruppe.

Konkretes Beispiel: Die Sensoren der Park- und Rangieras-
sistenten kénnen verschmutzen oder untypische Hinder-
nisse tibersehen, zudem klappt die Interaktion zwischen
Mensch und Maschine nicht in jedem Fall. Daher werden
tatsdichlich nicht alle theoretisch denkbaren Einsparun-
gen realisiert, sondern nur 70 Prozent.

3. Nutzungsgrad

Der Nutzungsgrad gibt an, wie haufig die Fahrer ein
vorhandenes System einsetzen. Konkretes Beispiel:
In grofSe Liicken oder in der heimischen Garage werden
viele Fahrer auch weiterhin selbst einparken, der Park-
und Manévrierassistent kommt also nur in 90 Prozent
der Fille zum Einsatz.

4. Durchdringung

Die neue Technik wird nur in Neufahrzeuge einge-
baut — und auch hier nicht bei allen. Datengrundlage
fur die Durchdringung des Fahrzeugbestandes ist der
jahrlich erscheinende DAT-Report®®, der unter anderem
die Ausstattung des Bestandes mit Fahrerassistenz-
systemen und automatisierten Fahrfunktionen doku-
mentiert. Auf dieser Basis nimmt die Studie fir jedes
System zwei Geschwindigkeiten an, mit der sich neu
eingefuhrte Technik im Fahrzeugbestand durchsetzt:
Die langsame Durchdringung orientiert sich an der
Geschwindigkeit, mit der sich das ABS-System verbrei-
tet hat, die schnelle Durchdringung entspricht der Ver-
breitung des ESP-Systems.

Konkretes Beispiel: Der selbstindig bremsende Park- und
Mandvrierassistent wird im Jahr 2017 eingeftihrt. Im
Jahr 2035 ist das System je nach Szenario in 37 oder 78
Prozent der Fahrzeuge vorhanden.

Aus der Multiplikation dieser vier Parameter ergibt sich
flr das betreffende System die tatsachlich erwartbare
Schadenreduktion. Flr das Beispiel sieht die Rechnung
flr den Park- und Rangierassistenten in der Kaskoversi-
cherung wir folgt aus:

Rele-  Effizi- _ Nutzungs- Durch-  _ Reduktion
vanz enz grad dringung
16% x 70% x 90% x 37/78% = 3,7/19%

m Wie wurde die Entwicklung der Reparatur-
kosten abgeschatzt?

Nach einer vom GDV unterstitzten Untersuchung
machen Fahrerassistenzsysteme den Austausch einer
Windschutzscheibe um rund 30 Prozent teurer. Zudem
geht der GDV davon aus, dass die Systeme entspre-
chend ausgestatteter Autos bei jedem Schaden neu
kalibriert und in 10 bis 20 Prozent der Karosseriescha-
den die Radar- und Lidarsensoren ausgetauscht wer-
den mussen.

Fur die Lkw-Gruppe konnte mangels einer validen
Datengrundlage keine Prognose zur technisch beding-
ten Erhohungvon Reparaturkosten abgegeben werden.

m Wie wurde der Pkw-Fahrzeugbestand
prognostiziert?

Die Prognose der Pkw-Bestandsentwicklung basiert
auf der Studie ,Shell Pkw-Szenarien bis 2040

Da fiir Lkw keine vergleichbare Untersuchung existiert,
wurde der Fahrzeugbestand flr diese Gruppe als kons-
tant angenommen.

10 DAT Group: DAT Report 2016 und Vorjahre.

11 KTI-Kraftfahrzeugtechnisches Institut und Karosseriewerkstatte GmbH & Co KG: Untersuchung zum Einfluss von elektronischen Systemen auf den Austausch

von Windschutzscheiben, 2015.
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B Park- und Rangierassistent

Der Park- und Rangierassistent erkennt Hindernisse
rund um das Fahrzeug, inkl. den Fahrzeugseiten, und
verhindert durch automatischen Bremseneingriff das
Anstollen an diese Hindernisse. Dabei wird die seitli-
che Bewegung des Fahrzeugs bei Lenkeinschlagen mit
einbezogen. Der Park- und Rangierassistent deckt die
z.B. in einem Parkhaus ubliche Manévriergeschwin-
digkeit ab und funktioniert sowohl bei Vorwarts- als
auch bei Ruckwartsfahrt.

;\\\\\
lr,
\y (o)

Ein Park- und Rangierassistent mit diesen Spezifika-
tionen wird in Neufahrzeugen erstmals im Jahr 2017
angeboten. Fir die bisher bekannten und weit ver-
breiteten Einparkhilfen mit optischer und/oder akus-
tischer Warnung konnte kein schadenmindernder
Effekt nachgewiesen werden.*?

Kfz-Haftpflichtversicherung Kaskoversicherung

Relevanz 21 % 16 %
Effizienz 70 %
Nutzungsgrad 90 %
Verbreitung bis 2035

- bei langsamer Verbreitung 37 %

- bei schneller Verbreitung 78 %
Reduktion von 2015 bis 2035

- bei langsamer Verbreitung 4,9 % 3,7%

- bei schneller Verbreitung 10,4 % 79 %

So wirkt sich der Park- und Rangierassistent
auf Kfz-Haftpflichtschdden von Pkw aus

Entwicklung der Entschadigungsleistungen in der
Kfz-Haftpflichtversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 12 Mrd. €
% =

langsame \‘lerbreltung
——— .
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80 b schnelle Verbreitung. 210,4%
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So wirkt sich der Park- und Rangierassistent
auf Kaskoschdaden von Pkw aus

Entwicklung der Entschddigungsleistungen in der
Kaskoversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 8 Mrd. €

b =

langsame Verbreitung

-

100
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60

40
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0 T L — L - T T T
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12 RCAR: RCAR P-Safe Working Group: Position paper regarding parking and manoeuvring accidents; HUK-Coburg Pressemitteilung vom 26.04.2017: Einparkhilfen

mindern Schaden noch nicht.
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B Notbremsassistent

Der Notbremsassistent erkennt vorausfahrende und
stehende Fahrzeuge, warnt den Fahrer rechtzeitig
vor einer drohenden Kollision und leitet ggf. eine
Teil- oder Vollbremsung ein, um die drohende Kolli-
sion zu verhindern. Es wird keine Einschrankung des
Geschwindigkeitsbereichs unterstellt. Ein solcher
Notbremsassistent wurde erstmals im Jahr 2013 fur
Neufahrzeuge angeboten.

Relevanz
(mit FuBganger- und Radfahrer-Erkennung zusatzlich)

Effizienz
(mit FuBganger- und Radfahrer-Erkennung zusatzlich)

Nutzungsgrad

Verbreitung bis 2035
- bei langsamer Verbreitung
- bei schneller Verbreitung

Reduktion von 2015 bis 2035
- bei langsamer Verbreitung
- bei schneller Verbreitung

So wirkt sich der Notbremsassistent
auf Kfz-Haftpflichtschdden von Pkw aus

Entwicklung der Entschadigungsleistungen in der
Kfz-Haftpflichtversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 12 Mrd. €
% =

langsame Verbreitung

w

100 ——
|
80 schnelle Verbreitung m
60
40
20
0 T L — LI — LI — ]
2015 2020 2025 2030 2035
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Seit 2015 gibt es darliber hinaus Notbremsassisten-

ten, die nicht nur Fahrzeuge, sondern auch FuRganger

und Radfahrer erkennen und auf mogliche Kollisionen
mit ihnen mit einem Bremseneingriff reagieren.

Kfz-Haftpflichtversicherung ~ Kaskoversicherung
21 % 7%
(7 %)
40 %
(10-30 %)
100 %
49 % (43%)
95 % (87 %)
4,9 % 13 %
9,5 % 2,6 %

So wirkt sich der Notbremsassistent
auf Kaskoschaden von Pkw aus

Entwicklung der Entschddigungsleistungen in der
Kaskoversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 8 Mrd. €

b =

langsame Verbreitung

\ *‘
I
schnelle Verbreitung -2,6%
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13 Annahme: Die Effizienz des Notbremsassistenten mit FuRganger- und Radfahrer-Erkennung nimmt im Zeitverlauf aufgrund des technischen Fortschritts zu. Zur
Markteinfiihrung betragt die Effizienz 10 %, die Effizienz von 30 % wird ab dem Jahr 2030 erreicht.
14 In Klammern: Verbreitung von Notbremsassistenten mit FuBganger- und Radfahrer-Erkennung.
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B Spurwechselassistent

Der 2011 eingefiihrte Spurwechselassistent lber-
wacht die Bereiche seitlich und seitlich hinter dem
Fahrzeug (die sogenannten toten Winkel), erkennt
Fahrzeuge in diesen Bereichen und zeigt dies dem
Fahrer in geeigneter Weise an. Leitet der Fahrer einen
Spurwechsel ein, obwohl sich ein Fahrzeug im Uber-
wachten Bereich befindet, wird der Fahrer durch den
Spurwechselassistenten optisch und/oder akustisch
gewarnt.

——@—\\\\ﬁ——————
_ _g\\_«!;_)u/}/////y_ .

Kfz-Haftpflichtversicherung Kaskoversicherung

Relevanz 4% 2%
Effizienz 75 %
Nutzungsgrad 90 %
Verbreitung bis 2035

- bei langsamer Verbreitung 55 %

- bei schneller Verbreitung 97 %
Reduktion von 2015 bis 2035

- bei langsamer Verbreitung 1,4 % 0,7 %

- bei schneller Verbreitung 2,5 % 12 %

So wirkt sich der Spurwechselassistent
auf Kfz-Haftpflichtschdden von Pkw aus

Entwicklung der Entschadigungsleistungen in der
Kfz-Haftpflichtversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 12 Mrd. €
% =

langsame Verbreitung

100 |
schnelle Verbreitung -2,5% |
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20
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Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (GDV)

So wirkt sich der Spurwechselassistent
auf Kaskoschaden von Pkw aus

Entwicklung der Entschddigungsleistungen in der
Kaskoversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 8 Mrd. €

% = langsame Verbreitung
100 l
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B Spurhaltesystem

Das Spurhaltesystem erkennt mit seinen Sensoren
die Fahrbahnmarkierungen rechts und links des Fahr-
zeugs und ermittelt daraus die Position des Fahrzeugs
innerhalb der Fahrbahn. Nahert sich das Fahrzeug den
Grenzen der Fahrbahn oder liberquert diese ohne den
Spurwechsel durch Setzen des Blinkers anzukiindigen,
wird der Fahrer zunachst optisch, akustisch oder hap-
tisch gewarnt. Nahert sich der Fahrer trotz der War-
nung weiter den Grenzen der Fahrbahn, wird das Fahr-
zeug durch Brems- oder Lenkeingriff in die Mitte der

__7‘/_____

O-— ()

Fahrbahn zurlckgefuhrt. Ein solches System wird seit
2010 in Neufahrzeugen angeboten. In einer weiteren
Ausbaustufe wird das Fahrzeug durch automatischen
Lenkeingriff in der Fahrspur gehalten, so dass der Fah-
rer kurzeitig seine Hande vom Lenkrad nehmen kann.
Um sicherzustellen, dass der Fahrer verantwortlich
bleibt, wird er nach wenigen Sekunden aufgefordert,
das Lenkrad wieder zu Gbernehmen.

Kfz-Haftpflichtversicherung Kaskoversicherung

Relevanz 3% 2%
Effizienz 20-40 %™
Nutzungsgrad 50 %
Verbreitung bis 2035

- bei langsamer Verbreitung 57 %

- bei schneller Verbreitung 98 %
Reduktion von 2015 bis 2035

- bei langsamer Verbreitung 0,3% 0,2 %

- bei schneller Verbreitung 0,6 % 0,4 %

So wirkt sich das Spurhaltesystem
auf Kfz-Haftpflichtschdden von Pkw aus

Entwicklung der Entschadigungsleistungen in der
Kfz-Haftpflichtversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 12 Mrd. €
% =

langsame Verbreitung
\
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So wirkt sich das Spurhaltesystem
auf Kaskoschaden von Pkw aus

Entwicklung der Entschddigungsleistungen in der
Kaskoversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015

rund 8 Mrd. €
% = langsame Verbreitung
100 k
schnelle Verbreitung -0,4% I
80
60
40
20
0 T L L L — U
2015 2020 2025 2030 2035

15 Annahme: Die Effizienz des Spurhaltesystems nimmt im Zeitverlauf aufgrund des technischen Fortschritts bzw. in den weiteren Ausbaustufen zu. 2015 betragt

die Effizienz 20 %, die Effizienz von 40 % wird ab dem Jahr 2030 erreicht.
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B Autobahnpilot A\ \_ - - -
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Der Autobahnpilot ist ein automatisiertes Fahrsys-
tem flr Autobahnen bzw. autobahnahnliche StraRen.
Durch die Einschrankung auf diese Stralen kann auf
die Erkennung von Querverkehr verzichtet werden.  Der Autobahnpilot ist eine Kombination aus Not-
Der erste Autobahnpilot, der zunachst nur bis zu einer ~ bremsassistent, Spurwechselassistent und Spurhal-
Geschwindigkeit von 60 km/h ausgelegt ist, wird 2017  tesystem. Zusatzlich muss ein Abstandsregeltem-
eingefuhrt. Die Fahraufgabe wird mit ausreichender ~ pomat im Fahrzeug vorhanden sein. Der geringe
Zeitreserve beispielsweise vor dem Verlassen der Auto-  zusatzliche schadenverringernde Effekt des Auto-
bahn oder vor einem Baustellenbereich wieder an den  bahnpiloten ergibt sich durch die Erhohung der
Fahrer Ubergeben. Gesamteffizienz der Systeme auf 90 %.

Kfz-Haftpflichtversicherung Kaskoversicherung

zusatzliche Relevanz — -

Effizienz 90 %

Nutzungsgrad 10-50 %

Verbreitung bis 2035 37 %

zusitzliche Reduktion bis 2035 0,1% 0,0 %
So wirkt sich der Autobahnpilot So wirkt sich der Autobahnpilot
auf Kfz-Haftpflichtschdden von Pkw aus auf Kaskoschdaden von Pkw aus
Entwicklung der Entschadigungsleistungen in der Entwicklung der Entschadigungsleistungen in der
Kfz-Haftpflichtversicherung 2015-2035, nur Pkw Kaskoversicherung 2015—2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015 Bezugsjahr 2015

" rund 12 Mrd. € " rund 8 Mrd. €
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16 Annahme: Der Nutzungsgrad des Autobahnpiloten durch die Fahrer nimmt im Zeitverlauf zu. Zur Markteinfiihrung betragt der Nutzungsgrad 10 %, im Jahr 2035
wird ein Nutzungsgrad von 46 % erreicht.
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B City- und LandstraRBenpilot

Der City- und Landstraenpilot ist ein automatisiertes
Fahrsystem flr den Stadt- und Landstraenbereich.
Voraussetzung ist die sichere Erkennung aller anderen
Verkehrsteilnehmer (inkl. FuRganger und Radfahrer)
im gesamten Fahrzeugumfeld und aller relevanten
Verkehrsinformationen durch eigene Sensorik und ggf.
Informationsaustausch mit den anderen Verkehrsteil-
nehmern (Nahfeldkommunikation) oder der Infrastruk-
tur. Die Expertengruppe des GDV nimmt die Marktein-
flhrung eines solchen Systems fur das Jahr 2025 an.

Der City- und LandstralRenpilot ist eine Kombination
aus Notbremsassistent, Park- und Rangierassistent,
Spurwechselassistent und Spurhaltesystem. Zusatzlich
muss ein Abstandsregeltempomat im Fahrzeug vor-
handen sein. Der geringe zusatzliche schadenverrin-
gernde Effekt dieses Systems ergibt sich durch die Erho-
hung der Gesamteffizienz der Systeme auf 90 %.

Kfz-Haftpflichtversicherung Kaskoversicherung
zusatzliche Relevanz - -
Effizienz 90 %

Nutzungsgrad 10-50 %Y
Verbreitung bis 2035 13 %
zusatzliche Reduktion bis 2035 0,8 % 0,3 %

So wirkt sich der City- und Landstraenpilot
auf Kfz-Haftpflichtschdden von Pkw aus

Entwicklung der Entschadigungsleistungen in der
Kfz-Haftpflichtversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
rund 12 Mrd. €
% =
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So wirkt sich der City- und LandstraBenpilot
auf Kaskoschdaden von Pkw aus

Entwicklung der Entschddigungsleistungen in der
Kaskoversicherung 2015-2035, nur Pkw

Bezugsjahr 2015
” rund 8 Mrd. €
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17 Annahme: Der Nutzungsgrad des City- und LandstraRenpiloten durch die Fahrer nimmt im Zeitverlauf zu. Zur Markteinfiihrung betragt der Nutzungsgrad 10 %,

im Jahr 2035 wird ein Nutzungsgrad von 30 % erreicht.
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