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9. Verkehrspolitische Beratung

Es ergibt sich aus der praktischen Titigkeit der BAG, dafy der Bundesverkehrs-
. minister in verkehrspolitischen Fragen und bei Tarifmafinahmen auf die Er-

fahrungen der Bundesanstalt zuriickgreift. So stellt die BAG Erhebungen an oder
fertigt Gutachten, wenn es sich beispielsweise um die Einfiihrung einer Fracht-
hilfe fiir das Zonenrandgebiet handelt, um Situationskritiken im grenziiber-
schreitenden Giiterfernverkehr, um die Einfiihrung neuer oder Aenderung alter
Tarife usw.

Aeuflerst schwierige Fragen ergeben sich dadurch, daf3 die beiden Verkehrstriger
Schiene und Strafie miteinander rivalisieren und unter weiter Auslegung der ge-
setzlichen Bestimmungen die speziellen Vorteile des anderen auszugleichen
suchen. Zahlt z. B. die DB ,,Rollgeld“sZuschiisse, um frachtmiflig an die Haus-
Haus-Bedienung des Lkw. heranzukommen, pariert dieser mit ,,Verlader-Zu-
schiissen, wenn fiir Lkw=Verladungen besondere Vorschriften geschaffen werden
miissen. Diese Zuschiisse durchléchern nicht nur in gefihrlicher Weise den Be-
griff des Festtarifs, sondern berauben sowohl DB wie Lkw der Mittel, die sie
beide auf Grund ihrer Kostenlage dringend benétigen.

- Stellt man die Frage, was seit Bestehen der BAG schon erreicht 'wurde, so ist
die Antwort eindeutig: die Ordnung hat sich bedeutend gebessert; d. . die wer-
forderlichen Papiere werden in fast allen Fillen mitgefiihrt und sorgfiltig aus-
gefiillt. Die Tarifehrlichkeit hat wesentlich zugenommen. Auch die Uecber-
ladungen, die die Verkehrssicherheit so sehr gefihrden, zeigen einen abwirts-
gerichteten Trend. Die Verhiltnisse im Straflengiiterverkehr sind durchsichtiger
geworden und die Statistiken sind auf einem Stand, der eine gute Uebersicht iiber
die Verhiltnisse gestattet. DB und Unternehmer kénnen beide feststellen, daf3
die Konkurrenz korrekter geworden ist. Der beschrittene Weg, mit einem nur
kleinen Ueberwachungsapparat und unter Einschaltung ausgesuchter und kon=
trollierter Frachtenpriifstellen, die im Auftrag der BAG arbeiten, die Aufgabe
16sen zu wollen, hat sich demnach als richtig herausgestellt. Trotz dieses offen-
sichtlichen Erfolges hilt die Bundesanstalt sein Ausmafl noch nicht fiir aus-
reichend. Sie ist der Ansicht, dafl es noch erheblicher Aufklirungs und Ers
ziehungsarbeit und eines schirferen Durchgreifens bedarf, wenn man das ge-
steckte Ziel erreichen will. Die BAG weif}, dafl sie ihren Apparat auch noch:
schlagkriftiger durchbilden und ihn in gewisser Weise weiter ausbauen mufi.
Auch wird das GiiKG in einigen Punkten geindert werden miissen. Dement-
sprechend sind dem Herrn Bundesverkehrsminister seitens der BAG bereits Vor-
schlige gemacht worden.

Zusammenfassend 1af3t sich feststellen:

Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr hat sich als zweckmifliges Instrument
der Verkehrspolitik erwiesen. Sie ist von grofer wirtschaftspolitischer Bedeutung,
da sie als Ziel die Erhaltung des Wettbewerbs der verschiedenen Verkehrstriger
unter Ausnutzung der Wendigkeit und Strebsamkeit der privaten Initiative zum
Nutzen der Gesamtheit verfolgt. :
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Die fortschreitende und insbesondere fiir den europiischen Raum noch nicht ab-
sehbare Motorisierung hat ecine ebenso steile Aufwirtsentwicklung der Kraft-
fahrzeugversicherung im Gefolge gehabt. Diese hat sich — wiederum besonders
in Deutschland nach dem katastrophalen Zusammenbruch — in einer so sprung-
haften Form abgespielt, daB die Kraftfahrzeugversicherung zur fithrenden Sparte
innerhalb der Sachversicherung wurde und nach dem augenblicklichen Stand mit
einem Jahresprimienaufkommen von etwa 1 Mrd. DM zu bewerten ist, nachdem
sie noch vor 2 Jahren bei etwa 600 Mill. DM lag. Die Kraftfahrzeugversicherung
wird aus den eingangs erwihnten Griinden auf absehbare Zeit auch noch weiter-
hin eine steigende Tendenz aufweisen.

Dieser Entwicklung waren in gleicher Weise, vielleicht nur nicht so lebhaft wie
in Westdeutschland mit seinem erheblichen Nachholbedarf, alle westeuropiischen
Staaten unterworfen. Es wire nun im Interesse eingr Integration des engen wests
europiischen Raumes nur erstrebenswert, die grundsitzlich gleichgelagerten Ver-
hiltnisse bei der Abwicklung des Kraftverkehrs auch hinsichtlich der Kraftver-
kehrsversicherung moglichst gleichartig und einheitlich auszurichten. Nicht die
Politik, sondern offensichtlich die Wirtschaft (s. Montanunion und weitere wirt
schaftliche Integrierungspline) wird hier die Wegbereiterin fiir eine moglichst
beschleunigte Verflechtung der wirtschaftlichen Beziehungen innerhalb Wests
europas und damit auch des internationalen Kraftverkehrs und seiner Kraftfahr-
zeugversicherung sein kénnen. Was von deutscher Seite hierzu als Beitrag ge-
leistet werden konnte, sollte jede Anstrengung lohnen zur Schaffung eines west-
europiischen einheitlich ausgerichteten starken und nicht anfilligen Wirtschafts-
raumes. Da der Verkehr das Arteriennetz und damit den pulsierenden Blutstrom
fiir einen florierenden Wirtschaftsraum iiberhaupt erst schafft, cine Tatsache, die
in ihrer fundamentalen Bedeutung leider in Deutschland auch héheren Orts viel-
fach gar nicht klar erkannt, jedenfalls \keineswegs folgerichtig gewiirdigt wird,
wiren auf dem Verkehrsgebiet alle Mafnahmen zu treffen, um die Voraus:
setzungen fiir einen europiischen Verkehrs: und Wirtschaftsraum durch An-
gleichung der bestehenden nationalen Regelungen an eine gemeinsame euros
piische zu schaffen. Der individuellen Initiative des Wirtschaftlers scheinen des-
halb hier viel giinstigere Entwicklungschancen gesetzt zu sein als der des Politikers,
der hiufig irgendwelchen inners oder parteipolitischen Hemmnissen oder Soliz
darititsbindungen unterliegt. Wic in der aufenpolitischen Entwicklung der Nach-
kriegszeit die Wirtschaft mit dem notwendigen Ex- und Import — allerdings aus "
besonderen politischen und strategischen Griinden — der vélkerrechtlichen und
diplomatischen ‘Anerkennung der Bundesrepublik im Ausland voranging, so
kénnte cine weitere intensiv betriebene Integrierungder europiischen Wirtschaft
und damit auch der Kraftverkehrsversicherung einen Markstein nicht nur fiir
einen weiteren wirtschaftlichen, sondern gleichermaflen auch politischen und
kulturellen Zusammenschlufl des alten europiischen Abendlandes mit seinen



98 ‘ Wolfgang Mulh

NER 99

Europiische Intogiwin der K f2-Versicherung und Priimienrickvergiilung

immer noch erheblichen schépferischen Kriften darstellen. Fiir ¢eine solche Ver-
einheitlichung der Kraftverkehrsversicherung wire ein sehr weites Betitigungs-
feld gegeben,

Auszugehen wire dabei von der Haftpflichtversicherung, die in allen Lindern
wie in Deutschland den Schutz des durch Kraftfahrzeuge geschidigten Dritten
“bezweckt. Klarheit wire hier in erster Linie {iber eine zu vereinheitlichende
Haftungsgrundlage, die Notwendigkeit einer entsprechenden Versicherung und
-eine einheitliche Primiengestaltung zu schaffen.

Haftungsgrundlage ‘
In Deutschland beruht die Haftungsgrundlage des KfzzHalters bekanntlich auf

dem iiber die biirgerlichzrechtliche Verschuldenshaftung hinausgehenden Ge-
fihrdungsprinzip, wie es auch in den nordischen Staaten, Oesterreich und der

Schweiz besteht. Die anderen Linder bauen die Haftung des Kraftfahrzeughalters

auf dem Verschuldensprinzip der jeweiligen staatlichen Gesetzesregelung auf.
Eine Angleichung dieser weniger strukturell als umfangmiflig verschiedenen
Haftungsgrundlagen wird ohne Zweifel nicht leicht sein. So schwer die Gefihr-
dungshaftung von ihren augenblicklichen Bejahern ohne weiteres aufgegeben
werden wiirde, so schwierig wird es gleichermafien sein, die anderen Linder zu

einer Anerkennung der die Verschuldenshaftung erweiternden Gefihrdungs-

haftung zu bringen. Wenn man aber beriicksichtigt, daf} eines der Erwigungs-
elemente fiir die seinerzeitige Einfiihrung der Gefihrdungshaftung in den be-
treffenden Lindern ein soziales, inzwischen aber durch die Entwicklung iiber-
holtes war, daf3 nimlich der Kraftfahrzeughalter zu den bemittelteren Kreisen
rechnete, was fiir die ersten Jahre der Motorisierung nach der Erfindung des
Kraftwagens zugetroffen haben mag, heute aber keineswegs mehr eine Allgemein-
giiltigkeit fiir sich in Anspruch nehmen kann, weil der Kraftwagen viel zu sehr
ein Gebrauchsgegenstand geworden ist, dann sollte die Mdglichkeit ciner An-
gleichung beider Prinzipien fiir eine gleich ausgerichtete europiische Haftungs-
grundlage fiir den Kraftfahrzeughalter gesucht und gefunden werden kénnen.

" Versicherungspflicht

Diese Frage hingt eng mit derjenigen einer Versicherungspflicht zusammen. In
Deutschland wurde, nachdem fiir einzelne Risiken bereits vorher eine Ver:
sicherungspflicht fiir die Haftpflicht des Kraftfahrzeughalters bestand (z. B. fiir
Giiterfahrzeuge des gewerblichen Giiterfernverkehrs nach dem alten Giiterfern-
verkehrsgesetz von 1935), durch das Gesetz iiber die Einfithrung der Pflicht-
‘versicherung fiir Kraftfahrzeughalter von 1939 die Zwangshaftpflichtversicherung
eingefithrt. Der Kraftfahrzeughalter muf} sich danach im Umfange seiner gesetz-
lichen Haftung (Gefihrdungshaftung) versichern. Auch hier ist selbstverstindlich
das Ausmaf} der Haftung von mafigeblicher Bedeutung, z. B. fiir die Versiche-
rungsbedingungen und die Feststellung der zur Abdeckung dieses Risikos be-
nétigten Primie. Wenn aber auf europidischem Gebiet eine allgemeine Ver:
sicherungspflicht fiir die Haftpflicht des Kraftfahrzeughalters, zunichst durch
jeweiligen Akt der nationalen Gesetzgebung, eingefiihrt wiirde, dann wire es auch
fiir diejenigen Linder, die sich bisher nur zum Verschuldensprinzip bekannten,
leichter, einer Erweiterung der Haftung des Kraftfahrzeughalters in Richtung
auf die Gefihrdungshaftung zum Zwecke einer europiischen Angleichung zu-

zustimmen. . Die Maéglichkeit einer vollstindigen versicherungsmifligen Eres -
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sozialen Marktordnung den mdglichst individuellen und ungebundenen Lei-
stungswillen und den Leistungswettbewerb erkennt. Deshalb braucht aber die
volle Bejahung dieser Auffassung noch nicht zu einer Verncinung einer Ver-
sicherungspflicht fiir die Haftpflicht des Kraftfahrzeughalters zu fithren. Ein
solcher Zwang sollte allerdings nicht iiber den Umfang der Schutzbediirftigkeit
hinausgéhen, und hier liegt der Angelpunkt fiir alle Gegner der augenblicklichen
Struktur des Einheitstarifs fiir Kraftfahrtversicherungen in Deutschland. Eine
Festprimie in der Haftpflichtversicherung mit ihrem obligatorischem Abschluf3-
zwang mag sich noch ausrichten auf das Ziel eines Schutzes des verkehrsver-
letzten Dritten, die Festprimie in der Kaskos und Unfallversicherung, die ja das
ureigenste wirtschaftliche Interesse des Versicherten selbst betrifft und fiir die
deshalb ja auch kein Versicherungszwang besteht, kann aber diesz Zielrichtung
nicht mehr erkennen lassen. Deshalb fordern breite Versicherungsnehmerkreise
die Freigabe zumindest der Kaskos und Unfallversicherungsprimien von der
Preisbindung, vielfach auch der Haftpflichtprimie. Die Frage des obligatorischen
Haftpflichtversicherungszwangs wird hiervon nicht beriihrt, da eine Zwangs-
versicherung nicht gleichzeitig eine Preisbindung zur ‘Folge haben muf}. In der
Schweiz und in England besteht z. B. eine obligatorische Haftpflichtversicherung,
wihrend die Primiengestaltung selbst véllig dem freien Wettbewerb der Ver:
sicherungsgesellschaften untereinander iiberlassen bleibt. Eine solche Regelung
wiirde auch weiten deutschen Versicherungsnehmerkreisen zusagen, wobei ein
Verbandstarif mdglich wire und nur bei der Primienmanipulierung der staat-
liche Einfluf3 verringert werden kénnte. Dieser entspricht auch nicht mehr der

wirtschaftlichen Entwicklung und denjenigen Gedanken, die die hervorragendsten .

Verfechter der sozialen Marktordnung selbst immer wieder mit ihren Worten
gegen den Versorgungsstaat und fiir die freiheitliche Wirtschaft zum Ausdruck

bringen.

Wenn Prof. Erhard zum vollstindigen Funktionieren seiner sozialen Markt-
ordnung den freien Leistungswettbewerb fordert, der jedem als Produzenten wie
auch als Konsumenten die Wahrnehmung aller wirtschaftlichen Chancen ermég-
lichen miisse, dann scheinen diese Gesichtspunkte bei der Kraftfahrzeugversiche-
rung doch etwas im argen zu liegen. Interessant ist in diesem Zusammenhang
die Feststellung, dafy aufler in Deutschland lediglich in den nordischen Staaten
und in Oesterreich cine behoérdliche Manipulierung der Primien erfolgt, wihrend
im iibrigen Verbandstarife iiblich sind.

Eine der mafigeblichen =Versicherungsnehmergruppen, das Straf3enverkehrs-
gewerbe, hat deshalb schon seit Jahren und wiederholt die Freigabe der Fahr-
zeugversicherung von der Preisfestsetzung durch das Bundesverkehrsministerium
gefordert und nur eine Preisbindung fiir die Zwangshaftpflichtversicherung fiir
zweckmiflig gehalten. Einer volligen Freigabe des gesamten Kraftfahrttarifs von
der Preisbindung glaubte das Straflenverkehrsgewerbe bisher aus den verschieden-
sten Bedenken heraus nicht zustimmen zu kénnen, zumal eine vollige Preis-
freiheit dazu fiihren kénnte, daf3 fiir einzelne angeblich ungiinstige Risiken héhere
Primien als gegenwirtig festgelegt und diese dann wiederum durch einen Ver:
bandstarif sanktioniert werden kénnten. Eine Beurteilung der einzelnen Kraft-
fahrzeugrisiken kommt hierbei je nach dem Aspekt zu sehr verschiedenen Er-
gebnissen. Wihrend z. B. noch heute bekannte Versicherungsgesellschaften
ihren Auflendienst direkt davor warnen, Giiterfahrzeuge, speziell des gewerb:
lichen Giiterfernverkehrs, in Deckung zu nehmen, weil das Risiko angeblich so
ungiinstig verlaufe, zeigt das Schadensergebnis der vom Straflenverkehrsgewerbe
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cigens gegriindeten KRAVAG VaG, deren Bestand sich zu iiber 90 °» aus Giiters
fahrzeugen des Straflenverkehrs zusammensetzt, ein Ergebnis, das zu hoheren
Beitragsriickgewihrquoten fiihrte, als bei dem iiberwiegenden Teil der anderen
Versicherungsgesellschaften.

Die Industrie fordert durch ihre Spitzenvertretung, den Bundesverband der
Deutschen Industrie (BdI), die véllige Freigabe der Kfz-Versicherung von der
Preisbindung, die in einer marktwirtschaftlichen Ordnung wic ein Fremdkérper
anmuten miisse. Der BdI fordert also auch die Freigabe der Haftpflichtver-
sicherung von der Preisbindung und vertritt die Auffassung, daf} eine véllige Frei-
gabe der Primien nicht zu einer Erhthung derselben fiihren werde, sich vielmehr
ein Trend fiir Primienerh6hungen nach den bisherigen Erfahrungen viel cher
iinmer dann gezeigt habe, wenn dic miteinander konkurrierenden Versicherer ge-
zwungen seien, unter Beteiligung des Staates einen einheitlich verbindlichen
Pramientarif zu schaffen, der auch den' Bedarf fiir die entferntesten Schadens-
moglichkeiten zu beriicksichtigen habe. Man kénnte hier den Vergleich zichen,
daf} dhnlich wie bei dem Geleitzugsystem im Kricge. die Gesamtgeschwindigkeit
des ganzen Zuges sich nach dem langsamsten Fahrzeug zu richten hatte, sich auch
die staatliche Primienfestsetzung innerhalb der Kraftverkehrsversicherung nach
der unrentabelsten Gesellschaft zu richten habe, um einen ausreichenden Ausgleich
fiir den Annahmezwang fiir alle Gesellschaften zu schaffen. '

Bisher wurde aber bereits die Freigabe der Kasko-Primien von der Preisbindung
stets mit dem Hinweis abgelehnt, da} die Befreiung etnes Teils der Kraftfahrt-
versicherung von der Preisbindung den noch preisgebundenen Teil der Haft-
pflichtversicherung unweigerlich in Mitleidenschaft ziehen wiirde, was keines-
falls der Fall zu sein braucht, wenn man den Anteil der einzelnen Sparten der
Kraftfahrtversicherung an deren Gesamtprimienaufkommen betrachtet. Wenn
die Haftpflichtversicherung allein der Preisbindung unterstellt bliebe, dann waren
75 90, d. h. gegenwirtig etwa 750 Mill. DM, des Jahresprimienaufkommens tarif-
gebunden und nur 25 % (20 % fiir die Kasko-Versicherung und 5 % fiir die Un=
fallversicherung) von der Preisbindung frei. Es ist weniger anzunchmen, daf}
damit das bestehenbleibende Festpreistarifgefiige der Haftpflichtversicherung
unterminiert wird, als daf3 vielmehr fiir die aus Phantasielosigkeit bei ihrer jetzigen
Ausgestaltung weiterhin riickliufige Kasko-Versicherung durch eine Primien-
freigabe einen mafigeblichen Auftrieb erhalten kdnnte. Die seit Jahren negative
Risikensclektion in der Kasko-Versicherung wiirde durch cine den praktischen
Verkehrsbediirfnissen besser entsprechende Neuregelung aufgelockert werden
konnen. Die Kasko-Versicherung konnte jedenfalls durch keine andere Maf3-
nahme als die Freigabe der Primien besser und eher einer positiven Belebung
und damit ciner allmihlichen Gesundung zugefiihrt werden. :

Wenn in diesem Zusammenhang wiederholt darauf hingewiesen wurde, daf} eine
Freigabe des gesamten Einheitstarifs fiir Kraftfahrtversicherungen zu einem
,ruindsen Wettbewerb* aller Versicherungsgesellschaften gegeneinander fithren
miisse und schon aus diesem Grunde die Preisbindung des Tarifs iibar § 2 des
Preisgesetzes vom 10. 4. 1948 aufrecht erhalten bleiben miisse, so sollte gerade ein
Verfechter der freien Marktwirtschaft wie der Bundeswirtschaftsminister selbst
diesen Argumenten kaum zustimmen kénnen. Ein solcher Gesichtspunkt trife
nimlich nicht nur auf alle anderen Sparten der Versicherung, sondern ebenso
auf andere Gebiete der freien Wirtschaft zu. Und wenn im Zusammenhang mit
der Gefahr eines ruindsen Wettbewerbs auch noch auf die mogliche Schadigung
der Interessen der Versicherungsnehmer hingewiesen wird, so darf dazu nur fest-
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gestellt werden, daf} es gerade Ziel der 6ffentlichen und materiellen Staatsaufsicht
durch das Bundesaufsichtsamt fiir das Versicherungsz und Bausparwesen ist, die
dauernde Erfiillbarkeit der Versicherungsvertrige durch die einzelnen Versiche-
rungsgesellschaften laufend zu iiberwachen und sicherzustellen, was bisher auch

___mit vollem Erfolg erreicht werden konnte. Sicherlich kénnten einzelne Veersiche-

rungsgesellschaften bei volliger Freigabe der Primien zu Kampfprimien iibers
gehen, um das Geschift zunichst an sich zu ziehen und anfingliche Verluste durch
spitere Primienerhéhungen auszugleichen. Solche Kampfmafinahmen wiirden
aber zwangsliufig zu ciner Art Dumping fiihren, das vom Bundesaufsichtsamt
ex officio sehr bald unterbunden werden wiirde.

Schwierigkeiten wiirde bei einer etwaigen Freigabe der Haftpflichtversicherung
von der Preisbindung der Annahmezwang machen. Wenn man auf dem
Standpunkt steht, daf3 der Annahmezwang in jedem Falle bestehen bleiben kénne
und wohl auch miisse, dann ergibt sich daraus die Notwendigkeit, jedem diesemn
Annahmezwang unterliegendenn Versicherer auch die ausreichende. Primic fiir
die Uebernahme dieses Risikos zur Verfiigung zu stellen. ‘Andererscits mufl
natiirlich auch der Versicherungsnehmer die Sicherung haben, mit der Primie
nicht iiberfordert zu werden. Es ist also nicht so sehr der Versicherungse
Zwang, der bei der Haftpflichtversicherung die Preisbindung erfordert, sondern
“vielmehr.eher der Annahme=Zwang. Wird bei Aufrechterhaltung des An-
nahmezwangs nicht gleichzeitig eine Festprimie statuiert, so konnte jeder Ver:
sicherer durch iibersetzte Primienforderungen den Annahmezwang fiir sich prak-
tisch ausschalten. Es wird hier kaum eine vdllige Liberalisierung moglich sein,
die auch schon aus dem Grunde nur bedingt durchsetzbar wire, als dic materielle
Staatsaufsicht durch das Bundesaufsichtsamt immer bestehen bleiben wird. So
hat der Prisident des Bundesaufsichtsamtes gerade erst kiirzlich wieder alle Ver-
sicherungsgesellschaften auf das Bestehen des Annahmezwanges in der Kfz-Haft-
pflicht-Versicherung hingewiesen, der es den Versicherungsgesellschaften ver-
bicte, bestimmte Gruppen von Fahrzeugen abzulehnen. Praktisch wire natiirlich
auch eine Zwangshaftpflicht-Versicherung ohne Annahmezwang vorstellbar.
Hierbei entstinde aber sofort die weitere Frage nach der Unterbringung der ab-
gelehnten notleidenden Versicherungsrisiken und der Primienhdhe fiir diese
Risiken, die im Endeffekt wiederum der staatlichen Festsetzung kaum entziehbar
bleiben wiirden. Eine fiir diese Fille vorgesehene Versicherungsgemeinschaft
aller Versicherungsgesellschaften, die das Versicherungsgeschift betreiben, wiirde

die Problematik nicht mindern. Irgendeine Steuerung der Wettbewerbspreisz -

bildung bei der Haftpflichtversicherung durch cine iibergeordnete Institution
wird also unerlifllich bleiben.

Das Bundesaufsichtsamt selbst hat sich gegen die véllige Freigabe des Einheits-
tarifs von der Preisbindung ausgesprochen, was nicht auszuschlieffen scheint, daf}
nach sorgfiltiger Priifung und Vorbereitung auch hier Aenderungen oder Neue-
rungen zweckmiflig und jhre Einfiihrung geboten sein kénnte. Der Prisident
des Bundesaufsichtsamtes hat eine solche Mdoglichkeit jedenfalls bejaht mit dem

Hinweis, daf} man aber gerade in der Kraftfahrtversicherung sich die Dinge-

organisch entwickeln lassen miisse und gewaltsame Eingriffe gerade hier, wo der
Schutz der Vierkehrsopfer im Vordergrund stehe, unterlassen sollte. Grundsitzlich
ist zu der Primienfreigabe abschlieflend zu sagen, daf} es begriiflenswert wire,
kiinftige Primienverhandlungen von der behdrdlichen Mitwirkung des Bundes:
wirtschaftsministeriums befreit zu sehen. Vielleicht wiirden sich dadurch sogar
die hiufig fiir alle Beteiligten nicht sonderlich erfreulichen Primienverhand-
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lungen nicht einmal verschirfen, sondern sich — unter Beibehaltung der Teil-
nahme des Bundesaufsichtsamtes an derartigen Verhandlungen — in breiterer
wirtschaftlicher Atmosphire als bisher bewegen. Inwieweit jedoch die Freigabe
der Kraftfahrzeugprimien von der Preisbindung fiir die einzelnen Sparten eine
wirkliche und dauerhafte Herabsetzung der Primien zur Folge haben wird,
sollte zuvor von den Betroffenen sehr eingchend unter Abwigung aller zu-
kiinftigen Konsequenzen gepriift werden. Es ist nicht Zweck dieser Aus-
fithrungen, hier eine Feststellung dariiber zu treffen, inwieweit die unbestrittenen
Vorteile einer Primienfreigabe erkennbare Nachteile iiberbriicken. Die Kraft-
verkehrs=Versicherer selbst sind der Auffassung, dafl.eine Erorterung einer teils
weisen oder volligen Tariffreigabe von der. Preisbindung nicht vor Erlaf} des
Gesetzes iiber die Wettbewerbsbeschrinkungen (Kartellgesetz) méglich sci. Die
zukiinftige Entwicklung miisse zunichst noch mit Sorgfalt beobachtet werden,
um nur solche Aenderungsbestrebungen zu verwirklichen, die den Interessen
aller Versicherungsnehmer dienten, Es wird dabei nicht verkannt, daf} es auch
Argumente fiir eine anderweitige Regelung gibt. Die Entwicklung muf} aber fiir
den deutschen Raum zunichst erst einmal abgeschlossen sein, um auch auf diesem
Gebiet cine curopiische Angleichung zu erméglichen. -
Waichtiger erscheint es im Augenblick- jedenfalls im europiischen Aspekt, in
allen europiischen Lindern zunichst den Haftpflichtversicherungszwang fiir die
Kraftfahrzeughalter durchzusetzen, als einc vordringliche Notwendigkeit dafiir
besteht, dic Zwangshaftpflichtversicherung mitc ihrer Primienbindung umzuge-
stalten. Fiir letztere Frage ist die entsprechende Gestaltung in den ecinzelnen
curopidischen Lindern fiir eine Gesamtldsung nicht von solcher Bedeutung wie
der Haftpflichtversicherungszwang selbst. :

Es ist allerdings vorstellbar, daf3 eine Freigabe der Kaskoprimien von der Preis-
bindung in Deutschland der Viorbereitung einer diesbeziiglichen europiischen
Vereinheitlichung dienlich sein kénnte, Das Spiel der freien Krifte in der Pri-
miengestaltung im In- und Ausland wiirde im Zusammenhang mit der Tatsache,
daf} sich viele grofle europiische Versicherungsgesellschaften auch auflerhalb
ihres Heimatlandes betitigen, sicherlich fordernd auf eine einheitliche europaische
Ausrichtung wirken. : '

N '

Primienriickgewihr und Bonus

Nachdem sich auf Grund der staatlichen Primienmanipulation in Deutschland
in den ersten Jahren nach der Wihrungsreform, bis zu deren Eintritt keine
wesentlichen Primienverschiebungen erfolgten, die Kraftfahrzeugprimien stindig
erhohten, wurde dem Wunsch der Versicherungsnehmer nach einem Pramien-
regulativ wie Primienriickvergiitungen bei schadensfreiem Verlauf Rechnung ge-
tragen. Das Bundeswirtschaftsministerium konnte als Preisaufsichtsbehorde die
jewciligen Bedarfsprimien immer nur aus den Schadensverlaufsergebnissen der
Vergangenheit ermitteln und war gezwungen, die zukiinftige Primie auf gewissen
Erfahrungssitzen empirisch zu kalkulieren, ohne daf} die dann festgesetzte Pramie
die tatsichliche Bedarfsprimie fiir diejenige Zeitspanne darzustellen brauchte,
fiir die sie festgelegt wurde. Aus diesem Grunde erfolgte in der Vergangen-
heit auch stets nur eine kurzfristige Festsetzung der Kraftfahrzeugprimien, was
ein weiterer Unsicherheitsfaktor fiir alle Versicherungsnehmer war. Um auch
insoweit zu einer konstanteren Primiengestaltung zu gelangen, wurde im Jahre
1952 ein Primienregulativ in Form einer Primienriickvergiitung fiir schadens-
freien Verlauf eingefiithrt (PR 7/52), die im Jahre 1954 durch das zusitzliche
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Bonusverfahren (PR 13/54) erginzt wurde. Das Ziel dieser Regelung war die
moglichste Eliminierung von Fehlerquellen bei der Primienkalkulation auf Grund
zuriickliegender Schadensergebnisse fiir zukiinftige Zeitspannen durch eine nach-
_tragliche Primienkorrektur nach dem tatsichlich eingetretenen Schadensverlauf.
Das Bonusverfahren regelt eine besondere Art der Primienriickvergiitung. Der
Unterschied zwischen beiden besteht darin: :

Die Primienriickvergiitung wird lediglich aus etwaigen Ueberschiissen aus dem
sog. nach einem festgelegten Schema zu ermittelnden technischen Gewinn der
einzelnen Versicherungsgesellschaft gewihrt. Hatte diese Gesellschaft keinen tech-

) nisc}ilen Ueberschufl, dann war sie auch zu einer Riickvergiitung nicht ver:
pflichtet. :

Der Bonus dagegen verschafft dem Versicherten einen festen Rechtsanspruch
auf eine prozentual festgelegte Primienriickerstattung bei schadensfreiem Vier-
lauf. Er ist unabhingig von dem Schadensverlaif der efnzelnen Gesellschaft.
Auch die Gesellschaft hat ihn zu zahlen, deren Gesamtprimieneinnahme nicht
zur Schadensdeckung ausreicht, die also iiberhaupt keinen technischen Ueber-
schuf} erbringt.

Der in seiner wirtschaftlichen Auswirkung von jeher umstrittene Bonus ist auch
in anderen europiischen Lindern nicht unbekannt, So kennen ihn die nordischen
Linder, Italien, Holland und die Schweiz, allerdings mit jeweils verschiedenen
Regelungen. ;

Die Schweiz gewihrt z. B. differenzierte Boni fiir die Haftpflicht- und die Kasko-
Versicherung, was im Hinblick auf die véllig verschiedene Zielrichtung dieser
beiden Versicherungssparten auch berechtigt erscheint. Italien kennt den Bonus
nur bei einer bedeutenden Versicherungsgesellschaft. In Holland, wo der Tarif
nicht behdrdlich dirigiert wird, sondern ein Verbandstarif besteht, ist der Bonus
nur bei einer verhiltnismiflig kleinen Zahl aller Versicherungsgesellschaften
iiblich. In Schweden ist er dagegen soweit ausgebaut, daf} er nach 7:jihrigem
schadensfreien Verlauf 70% der Primie betrigt. Diese iiber das erstrebte Ziel
jedoch weit hinausgehende Regelung scheint, wie erwartet werden muflte, cine
Aenderung der Tarifstruktur in Schweden zu bedingen, die auch beabsichtigt ist.
In Deutschland glaubte man nun, eine méglichst gesunde Synthese aus diesen
internationalen Regelungen gefunden zu haben, indem man die erwihnte Pri-
mienriickgewihr aus dem sog. technischen Ueberschufd fiir 1-jihrigen schadens:
freien Verlauf bestechen liefS und den Bonus erst fiir zweiz und idreijihrigen
schadensfreien Verlauf durch preisrechtliche Regelung progressiv cinsetzen lief3.
Die subjektiv guten Risiken sollen also anteilig begiinstigt werden.

Alsbald nach Verkiindigung der Bonusverordnung Ende 1954 setzte bereits eine
‘erhebliche Kritik an dieser Regelung in Deutschland ein. Der bekannte Ver-
sicherungs-Wissenschaftler Prof. Méller, Hamburg, bezeichnete den Bonus von
vornherein als'ein ,,Danaer~Geschenk", das eine verdichtige Gabe darstelle, indem
es Vorteile verspriche, aber Nachteile zur Folge habe. Aus Versicherungsnehmer=
Kreisen wurde beanstandet, daf} bei grundsitzlicher Anerkennung der Primien:
riickvergiitungsregelung deren besondere Vorziige und Anreize durch das Bonus-
verfahren weitgehend hinfillig gemacht wiirden. Ein wissenschaftliches Gut-
achten von Prof. Méller kam zu dem Ergebnis einer Rechtsunwirksamkeit der
PR 13/54, mit der die Bonusregelung eingefiihrt wurde. Herr Prof. Méller ent-
wickelte in dem Gutachten, daf} die Vorschrift des § 2 Abs. 1 des Preisgesetzes
nur die Festsetzung von Leistungen des Versicherungsnehmers gestatte, nicht
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aber auch von Leistungen des Versicherers. Bei der filschlich sogenannten
,.Beitragsermafligung” ginge es wirtschaftlich und juristisch jedoch um eine selb-
stindige Leistung des Versicherers, die neben seiner Gefahrtragungsleistung
stehe (siehe Versicherungswirtschaft Nr. 4/56 Seite 94). Zu diesem Gutachten
haben die Professoren Dr. Weber, Gottingen, und der inzwischen verstorbene
Dr. Ehrenzweig, Wien, Stellung genommen, wobei sie — gestiitzt auf zahlreiche
Beispiele — zu dem Ergebnis kamen, dafl die PR 13/54 mit den Bestimmungen
des Preisgesetzes zu vereinbaren sei, indem der Bonus als nachtrigliche Primien-
korrektur angesehen werden kénne.

Die hierbei von Herrn Prof. Ehrenzweig in seinem Gutachten aufgeworfene

Frage, dafl ihm bei der Behandlung dieser Angelegenheit der Standpunkt der
beiden sich hier gegeniiberstehenden Gruppen véllig , ritselhaft” 'sei, da die Ver-
sicherungsnehmer-Gruppen sich 'eine Rechtsverordnung nicht gefallen lassen
wollen, die doch ihre Primienbelastung mindere, und der Verband der Kraft-
fahrzeugversicherer eine derartige Primienminderung gegen das eigene Interesse
gewihrt sehen wolle, kann nur mit dem Hinweis beantwortet werden, dafl eben
die Versicherungsnehmergruppen, die mit der getroffenen Regelung angestrebten
Ziele nicht als erreicht “erachten, wihrend die Versichererkreise an ihrer Auf-
rechterhaltung interessiert sind.

Die inzwischen von den Versicherungsnehmer;Gruppen gegriindete Arbeitss

gemeinschaft der Versicherungsnehmer vertritt “in gleicher Richtung mit dem

Deutschen Versicherungs-Schutz-Verband ein besonderes Interesse an der Kli-

rung der Rechtslage. Von den Versicherungsnehmern werden als Griinde fiir .
die klare Ablehnung der Bonusregelung folgende genannt: |

Schon die Praxis in den anderen auflerdeutschen Lindern, in denen eine Bonus=

regelung bestehe, habe die Schwichen des Bonusverfahrens bewiesen und zu

. gegenteiligen Erkenntnissen gefiihrt.

In der deutschen Bonusregelung seien die Vorteile ‘der’ grundsitzlich’ zu bes
jahenden Primien-Riickvergiitung wieder weitgehend eliminiert, indem der Bonus .
allein vorherrsche und die Primienpolitik der Versicherer bestimme. '
Schon die Tatsache, daf} der Bonus erst bei mehrjihrigem schadensfreien Ver:
lauf bei der gleichen Versicherungsgesellschaft zur Geltung kommt, blockiere
die letzten Wettbewerbsmoglichkeiten in der KraftfahrzeugsVersicherung, was
ciner ,Einzementierung" der Bestinde bei den einzelnen 'Versicherungsgesell-
schaften gleichkime, einen Bestandsschutz schaffe und jede Konkurrenz in Zuz
kunft unterbinde. Wienn auf Grund der Primienriickvergiitungsregelung der
PR 7/52 noch ein gewisser Wettbewerb der Versicherungsgesellschaften unter=
einander erhalten geblieben sei, so sei dieser nach Einfithrung des Bonusverfah=
rens so gut wie beseitigt, was auch das Ergebnis der Ausschiittungen der letzten
Jahre deutlich beweise. Der in der Kraftfahrzeug-Versicherung wegen des dort
vorhandenen ,,Haftpflicht:, Annahme- und Tarifzwanges" ohnehin beschrinkte
Wettbewerbs-Spielraum sollte nicht ohne dringende Notwendigkeit noch weiter
cingeschrinkt oder gar beseitigt werden,

Die Freiheit des Versicherungsnehmers in der beliebigen Auswahl seiner Ver-
sicherung werde erheblich gehemmt, weil eben die Voraussetzung fiir die Bonus=
gewihrung eine mehrjihrige Versicherungsdeckung bei ein und demselben Ver-
sicherer darstelle. Bei der haufig iiblichen Fremdfinanzierung in der Neube-
schaffung von Fahrzeugen werde sich eine solche Entwicklung im Zusammen-
hang mit der damit meist geforderten Fahrzeugversicherung auch nachteilig fiir
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diejenigen Versicherer auswirken, die sich nicht direkt oder indirekt an der
Teilzahlungsfinanzierung von Fahrzeugkiufen beteiligten.

Vor allem -~ so wird von Versicherungsnehmerkreisen betont — sei bei der
jetzigen Regelung auch noch nicht der Einflufl der Bonusregelung auf die Ent-
wicklung der Versicherungsprimie geklirt. In der Schweiz habe man seinerzeit
zur Einfithrung des Bonus einen Zuschlag von 15% bei Pkw und von 129 bei
bei Lkw in die Primie eingerechnet, und wenn in Deutschland bei Einfiihrung
des Bonus im Jahre 1954 keine Primienerh6hung erfolgt sei, dann wire s
‘damals cher an der Zeit gewesen, die Primien zu senken, was von allen Ver-
sicherungsnehmern nach den stindigen Erhdhungen der Vergangenheit dank=
bar empfunden worden wire. Wenn mafigebliche Versicherer den Unkostens
satz fiir das Riickerstattungssystem auf 5% der Gesamtprimic berechneten und
die Summe der Riickvergiitungsbeziige fiir das Versicherungsjahr 1953 (also noch
ohne Bonusausschiittungen) etwa 5,2% der Gesamtprimie ausgemacht hitte, so
hitten die Primien besser um 10% gesenkt werden sollen, wihrend die Kfz-
Versicherer heute davon sprichen, dafl die Primien nicht mehr ausreichten.

Ebenso seies unbefriedigend, dafy bei der jetzigen Regelung die Ueberschiisse
aus der Haftpflicht-Versicherung als ciner Zwangsversicherung zum Ausgleich
vorhandener Unterbilanzen bei der Fahrzeugversicherung als einer freiwilligen
Versicherung verwendet werden diirften. Gleichfalls sei es nicht zu verstehen,
dafB} di¢ Ueberschiisse aus der Unfall- und Gepickversicherung bei dem jetzigen
Riickerstattungssystem lediglich der Haftpflicht- und Fahrzeug-Versicherung zu-
- gute kimen und nicht den Versicherungen, aus denen dieser technische Gewinn
stamme.

Weiterhin bestinde die bereits erkennbare Gefahr, dafd die Primienriickgewahr
fir einjdhrigen schadensfreien Verlauf durch die Bonusregelung
langsam ausgehohlt werde, .

Nachdem dic Arbeitsgemeinschaft der Versicherungsnehmer zunichst nur die
Freigabe der freiwilligen Kfz-Versicherungssparten (Fahrzeug, Unfall, Gepick)
gefordert hatte, die Kraftfahrzeugversicherer darauf aber den Standpunkt vers
traten, dafl dann der gesamte Tarif von der Preisbindung befreit werden miisse,
wurde von der Arbeitsgemeinschaft nunmehr ebenfalls die Freigabe der ges
samten Kfz:Primien, also auch der Haftpflichtprimien, von der Preisbindung
gefordert. - | '

Demgegeniiber weisen die Versicherer darauf hin, daf§ eine volle Riickvergiitung
aller Ueberschiisse durch eine Primicnsenkung insofern erhebliche Unsicher-
heiten in sich berge, weil im folgenden Versicherungsjahr nicht ohne weiteres
mit cinem gleichen Schadensverlauf gerechnet werden konne.

Auf jeden Fall kdnne bei der jetzigen Regelung der Versicherungsnehmer, wenn
er zwei oder (was fiir das Versicherungsjahr 1955 jetzt erstmalig zum Zuge kommt)
drei Jahre schadensfrei war, mit einem rechtsverbindlichen Bonusanspruch auf
- Erstattung von 10 bzw. 20 % der Primie rechnen, was fiir seine Unkostenkalkue
lation von Bedeutung sei. Er sei insoweit nicht mehr vom individuellen tech-
nischen Ueberschuflergebnis seiner Versicherungsgesellschaft abhingig, das aber
ungeachtet des Bonus fiir ihn weiterhin Ausschiittungen neben diesem fiir ¢in-
jahrigen schadensfreien Verlauf ermdgliche.

Im iibrigen werde beim Wechsel der Versicherung das Jahr des Wechsels fiir
etwaige Bonusanspriiche mitgerechnet. Dém muf} allerdings entgegengehalten
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werden, daBl fiir den Bonus und dessen Hohe gerade die mehreren Jahre
und nicht das erste Jahr von maBlgebender Bedeutung sind.

Schlieflich, so fithren die Versicherer aus, wiirde die véllige Freigabe der Primien
su einem ,ruindsen Wettbewerb der Gesellschaften untereinander und damit
sur Gefihrdung der Interessen der Versicherungsnehmer selbst fithren, wihrend
die Versicherungsnehmer darauf hinweisen, daf} sie mit ihrem Anspruch auf Frei-
gabe nur den Zustand erreichen wollen, wie er in allen anderen Sachsparten der

Versicherung bestehe und bisher zu keinerlei Unzutriglichkeiten gefiihrt habe.

Die Auffassungen zum Bonus gehen quer durch die betroffenen Gruppen. So
entwickelt Gerlach bereits im ,,Volkswirt* Nr.22/52 auf Seite 39, daf} auch in
Schweden infolge der dort allerdings auch’ stark iiberspitzten Bonusregelung er-
hebliche Primienerhshungen vorgenommen werden muften, und dafl es merk-
wiirdig sei, daf’ die Versicherer in allen Lindern, auch in denen, die den Bonus
seit vielen Jahren kennen, im Grunde ilires Herzens dagegen scien, selbst wenn
sie es vielleicht auch offiziell nicht zugiben. Von Versichererseite wird auch
weiterhin zugegeben, daff die Struktur des Kraftfahrzeugtarifs eine Reihe von
Ungerechtigkeiten enthalte und insbesondere bei der Fahrzeungersic}lemng.eme
Aenderung im Aufbau zweckmifig sei. In vielen Fillen sind sich die Versiche-
rungsnechmer und auch die Versicherer iiber die Unzul';inglicl_lk-eit des gegens
wirtigen Tarifs im klaren, wobei hieraus allerdings von beiden Seiten verschiedene ',
Folgerungen gezogen werden. ,‘
Angesichts der Situation in der Betrachtung der Bonusregelung wird. sich der
Streit der Meinungen, der sich verhirtet hat und zu dem im Rahmen dieser Ab-
handlung bewuf}t nicht Stellung genommen werden soll, nur durch d.i‘e Rechts-
sprechung kliren lassen, wozu die Voraussetzungen durch Erhebupg einer Klaig‘e
geschaffen wurden. Sollte die Entwicklung dahin fiihren, daf} eines Tages ein
technischer Useberschufl bei den Gesellschaften nach Befriedigung . der Bonus:
anspriiche  grundsitzlich nicht mehr verbliebe, und damit die G:efahr‘ ciner
Primicnerhdhung in ein konkretes Stadium treten wiirde, dann wiirden 51c}3 d_rc
Gegensitze zwischen den Versicherern und Versicherungsnehmern zwan.gslauflg
erneut verschirfen miissen, was im Sinne des anzustrebenden Zieles emer.all;
seitigen allmihlichen Befriedigung dieses in der Vergangenheit sehr unruhigen
Versicherungssektors tunlichst vermieden werden sollte. ‘
Die Gesamtfrage der Primienriickgewihr erscheint aber zunichst nur fiir die
nationalen Regelungen von Bedeutung. Auch hier ist nur fvestzusteller.m, dafl zu-
nichst das grundsitzliche Problem eines europiischen Haftpflichtwerslche"rungy
zwanges zu lsen ist, um dann zu gegebener Zeit festzustellen, ob auch fiir eine
europiische Angleichung der Primienriickgewihrsregelung Interesse vor%land-en
ist. Sollten bis zu einem solchen Zeitpunkt die Primien von der Preisbindung
befreit sein, dann hitte das ganze System der Primienriickvergiitung und der
Bonusausschiittung vermutlich nur noch historische Bedeutung.

Mehrheitsnachlaf} ‘
Finige Worte seien abschlieBend noch iiber den Mehrheitsnachlaf} gesagt, der im
deutschen Kraftfahrzeugtarif eine viel bedeutsamere Rolle spiclt als in allen auss
lindischen Tarifen. Das Ausland kennt den Mehrheitsnachlaf hiufig tiberhaupt
nicht, z. B. Frankreich, Norwegen, Schweden, Dinemark, Oesterreich, wihrend
die Linder, in denen eine solche Regelung iiblich ist, den Mehrheitsnachlafl nur
in wesentlich geringerem Umnfang vorschen als dies in Deutschland der Fall ist.
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Im Héchstfall sind dort 15 99, meist aber sehr viel geringere Nachlisse iiblich.
Der Behérdenrabatt ist in anderen Staaten teilweise auf 5 % begrenzt.

Ganz anders liegen die Dinge in Deutschland. Nach den Grundregeln des Ein-
heitstarifs fiir Kraftfahrtversicherungen wird ein Mehrheitsnachlafl bis zu einer
Hohe von 20 9% des Versicherungsbeitrages gewihrt. Der Mehrheitsnachlal wird
hier auf der einen Seite als reiner Mengenrabatt angesehen, fiir den wes lediglich
auf die Voraussetzung einer bestimmten Anzahl von Kraftfahrzeugen ankommt,
ohne dafl der Gesichtspunkt einer Risikominderung iiberhaupt eine Rolle spielt.
Auf der anderen Seite ist diese Stiickzahl bei Fahrzeugen des Bundes, der Linder
und anderer Gebietskdrperschaften ohne jede Bedeutung, indem diese ohne Riick-
sicht auf die Zahl der versicherten Fahrzeuge den héchstzulissigen Nachlal von
30 vo erhalten. Auch Beamten und Angestellten des Bundes, der Linder und
Gebietskdrperschaften wird fiir ihre beamtencigenen oder privateigenen Fahr-
zeuge der gleiche Hochstrabatt gewilrt, wofiir cine Begriindung schwerlich zu
‘finden sein diirfte, auch nicht vom Gesichtspunkt der Unkostenminderung fiir
den Abschlufl gleichartiger Vertriage fiir eine Vielzahl von KfzsVersicherungen
in einer Primic. Im Gegenteil bedarf die Sonderberechnung eines Nachlasses in
derartigen Einzelpolicen einer zusitzlichen Mehrarbeit.

Gerade wenn der Staat selbst die diesbeziiglichen Bestimmungen fiir den Mchr-
heitsnachlal zu schaffen hatte, hitte er alles vermeiden miissen, um auch nur
den Anschein ciner ungerechten Regelung beim Staatsbiirger aufkommen zu
lassen. .

Der Mechrheitsnachlaf} sollte iiberhaupt nur unter dem Gesichtspunkt der Risiko-
minderung als gerechtfertigt angesehen werden diirfen, andererscits sich der wirt-
schaftlich Stirkere einen als unsozial empfindenden Vorteil vor dem wirtschaft-
lich Schwicheren verschafft, denn die Kfz-Primien miissen in ihrer Gesamtheit
zur Regulierung aller Schadensfille ausreichen. Wenn also keine Risikominderung
gegeben ist, muf} die Gesamtheit der Kfz-Halter die durch den Mehrheitsnachlafy
eintretenden Mindereinnahmen im Ausgleich mit tibernchmen. Die Begiinstigung
von Fahrzeughaltern, die iiber eine fiir die Zubilligung des Mehrheitsnachlasses
notwendige Mindestzahl von Fahrzeugen verfiigen, ginge also auf Kosten der
iibrigen Fahrzeughalter, deren Bestand an Kraftfahrzeugen fiir einen Mehrheits-
nachlaf nicht ausreicht. Gerade bei der Haftpflichtversicherung, deren Abschluf}
dem gesetzlichen Zwang unterliegt, ist eine solche Bevorzugung der groieren
Betriebe gegeniiber den Kleinbetrieben in den seltensten Fillen vertretbar. Der
Haftpflichtversicherungszwang bezweckte die Schaffung einer Gefahrengemein-
schaft aller Kraftfahrzeughalter auf breitester Basis. Jeder reine Mehrheitsnachlaf3
ohne gleichzeitige Risikominderung muf3 diesem Ausgleichscharakter einer Ges-
fahrengemeinschaft widersprechen, ‘

Schon die diesbeziigliche Regelung des Mehrheitsnachlasses in der PR 51/50 vom
August 1950 sollte urspriinglich eine Einengung der damaligen Bestimmungen
durch Erschwerung der Voraussetzungen fiir die Gewihrung eines Mehrheits-
nachlasses bringen. Praktisch entwickelte sich aber das Gegenteil. Auch die in
der PR 77/52 von 1952 getroffene Neuregelung des Mehrheitsnachlasses im Ein-
heitstarif kann noch keinesfalls den Wiinschen des grofiten Teiles der Versiche-
rungsnehmer entsprechen. ‘ ‘

Der Mehrheitsnachlal solite deshalb auch in der deutschen Kfz-Versicherung
stirker als bisher begrenzt und tunlichst auf die Fille ciner echten und tatsich-
lichen Risikominderung beschrinkt werden.
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Warum ist die Verkehrssicherheit
in den USA grofer als in Deutschland?
Von Landgerichtsprisident Dr. R em p ¢, Paderborn

Fiir die Bundesrepublik lift das Statistische Jahrbuch 1955 in bezug auf den Be-
stand an Kraftfahrzeugen und die StraBenverkehrsunfille folgendes erkennen:

Kfz. insgesamt Straflenverkehrsunfiille Auf je 10 000 Kfz.

Jabr in Tauscnd Unfalle i T. ': Getdtete l Verletzte 1. T. Unfalle \ Getdtete | Verlcute
| ]

1938 1836 2 1 \ o
1948 909 { : |
1949 1413 1! :
1950 1949 i : } j .
1951 2493 320 | 7558 202" 1284 T 303 @ 8102
1952 3274 375 l 7590 | 232 1145 | 231 L 7086
1953 4053 445 | 11025 | 298 1098 1 272 . 7352
1954 4699 495 ' 11655 - 316 1049 | 248 | 6725
1955 . 567 . 12255 | 550 | .

Die Statistik zéigi’ cin erschreckendes Ansteigen der .abss)luten Zahlw‘:r‘i an Un-
fillen, Getdteten und Verletzten, so dafl die Bundresr-‘epublhk den traurigen Ruhm
fiir sich in Anspruch nehmen kann, in der ,,Weltrangliste” der Straflenverkehrs-

opfer mit 12255 Toten im Jahre 1955 an der Spitze zu stehen (Die Welt vom

19. 1. 1956 S. 7). Wohin geht die Entwicklung weiter? Das Verkehrsministerium
des Landes Nordrhein-Westfalen hat nach ‘einer Mitteilung der ,Welt” vom
23. 11. 1955 berechnet, dafl Westdeutschland bis zum Sommer 1963 statt der z.Zt.
1,4 Mill. Kraftfahrzeuge, 3 Mill. Kraftfahrzeuge haben wird. Die Rechnung er-
scheint. gleichbleibende politische und wirtschaftliche Verhiltnisse vorausgesetzt,
nicht iibertrieben. Selbst wenn die Bemithungen um die Sicherung des _Stranen_f
verkehrs wesentlich verstirkt werden, so ist doch zu befiirchten, daf} die wach-

- sende Verkehrsdichte auf dem engen westdeutschen Raume diese Anstrenguns

gen wieder ausgleicht, so dafl man fiir das Jahr 1963 im groflen und ganzen mit
der gleichen Quote an Unfillen, Getoteten und Verletzten r‘echne_n d'arf, wie
sie heute besteht. Das wiirde bedeuten, daf sie im gleichen Schritt wie die Kraft-
fahrzeuge ansteigen wiirde. Wie kann man di‘ese' scheinbar un'abwvendbarve Ent-
wicklung wenden? Was kann die Justiz dazu beitragen, um.die Lage zu halten
bzw. zu verbessern? ‘ :

Bevor ich mich diesen Fragen im einzelnen zuwende, darf ich iiber die Verhilt-

nisse in den USA berichten, die ich auf einer Studienreise kennengelernt habe.
Die Zahl der Kraftfahrzeuge und der durch Verkehrsunfille getdteten Personen



