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B ei so manchem Flottenversicherer 
hierzulande scheint Feuer unterm 
Dach zu brennen. Darauf lassen 

Hochrechnungen des Gesamtverbandes 
der deutschen Versicherungswirtschaft    
e. V. (GDV) schließen. Demnach ist eine 
kombinierte Schaden-Kosten-Quote, die 
sogenannte Combined Ratio, nach Ab-
wicklung von 105 Prozent im gesamten 
Markt für Kraftfahrtversicherungen für 
dieses Jahr zu erwarten und sogar 109 
Prozent allein im Flottenbereich. 

„Das bedeutet vereinfacht: Die Versi-
cherer würden im Durchschnitt für 100 
Euro, die sie bei Fuhrparkbetreibern ein-
nehmen, 109 Euro ausgeben. Gegenüber 
dem Vorjahr wäre das nochmals eine 
deutliche Verschlechterung“, sagt Ralph 
Feldbauer, Riskmanager und Geschäfts-
führer der Riskguard – Wirtschafts- und 

Beratungsgesellschaft mbH. Und er er-
gänzt: „Da die Versicherer nicht zuletzt 
aufgrund der anstehenden strengen Ei-
genkapitalvorschriften durch Solvency II 
verstärkt von einer umsatz- zu einer 
ertragsorientierten Betrachtung der ein-
zelnen Geschäftsfelder übergehen, rücken 
die Flotten mit ihrem weit höheren Risiko
potenzial, den individuellen Besonderhei
ten aus möglichen Wirtschaftsbranchen 
mit dem Einsatz- und Nutzungsverhalten, 
ihren Großschaden- und Kumulrisiken 
sowie den höheren Schadensfrequenzen 
mit den Fahrzeugen klar in den Fokus.“ 

Immer häufiger finden daher Sanie-
rungsgespräche respektive harte Verhand-
lungen zwischen Fuhrparkbetreibern und 
Kfz-Versicherern statt, in denen es um hö-
here Prämien und mehr Eigenverantwor-
tung der Versicherungsnehmer geht. Für 

diese und auch für alle anderen können 
individuelle Selbstbeteiligungsmodelle in 
der Kasko und unter Umständen auch in 
der Kraftfahrthaftpflicht eine Lösung sein, 
die Kosten zumindest im Griff zu behalten 
oder zu senken.

Das Pro und Kontra der Eigentra-
gungsmodelle ist daher auch zentrales 
Thema der Debatte am runden Tisch ge-
wesen zwischen den drei Experten Ralph 
Feldbauer, Frank O. Hamann, Rechtsan-
walt in der Kanzlei F.E.L.S. in Nürnberg, 
und Peter Hellwich, Inhaber der PHS 
Fuhrpark- und Logistikberatung in Mün-
chen, mit Wilfried Hauffen, Prokurist, 
Manager Purchasing and Supplier Ma-
nagement Germany, und Angela Mair, 
Specialist Purchasing and Supplier Ma-
nagement der Baxter Deutschland GmbH 
in Unterschleißheim, sowie Markus Reihl, 

Selbst ist der Flottenbetreiber 
Der Einsatz von Selbstbeteiligungsmodellen kann ein wirksamer Hebel sein, um die Beiträge für  
Flottenversicherungen zu steuern. Das gilt sowohl für die Kasko- als auch für die Haftpflichtversicherung.  
Es bedarf jedoch genauer Analysen, um die passende Lösung für die jeweilige Flotte zu finden.  
Welche das sind, haben Fuhrparkmanager und Experten am runden Tisch diskutiert. 

Wie optimieren Fuhrparkleiter 
mit Selbstbeteiligungen  

ihre Flottenversicherung?  
Dieser Frage haben sich die 

sieben Roundtable-Teilnehmer 
in München gestellt.
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Internes Management und Fuhrparkleiter 
bei der Beratungs- und Prüfungsgesell-
schaft Rödl & Partner in Nürnberg, und 
Stefanie Zeumer, Assistentin der Fuhr-
parkleitung im strategischen Fuhrpark-
management der Liebherr-Hydraulikbag-
ger GmbH in Kirchdorf an der Iller.

Af: Die Spielarten der Selbstbeteili-
gungen in der Flottenversicherung und 
deren Erhöhung respektive Senkung 
nehmen Flottenbetreiber immer wie-
der unter die Lupe und werden derzeit 
wieder öfter diskutiert. Was sind die 
Beweggründe hierfür?
Feldbauer: Wenn man sich im Zuge 
eines professionellen und damit ganz-
heitlichen Riskmanagements die Schä-
den über die Jahre genau ansieht, handelt 
es sich oftmals um Frequenzschäden, bei 
denen es wirtschaftlich nicht sinnvoll ist, 
sie beim Versicherer zur Regulierung 
einzureichen. Damit meine ich, dass der 
prozessuale und administrative Aufwand 
mehr kostet als die Regulierung. Es ist 
zum Beispiel häufig zu beobachten, dass 
auch noch größere Fuhrparks mit mehre-
ren hundert Fahrzeugen noch in konven-
tionellen Versicherungsmodellen mit 
Selbstbeteiligungen von wenigen hun-
dert Euro in der Kasko stecken, dann 
Kleinschäden ihrem Versicherer melden 
und lediglich 50 Euro unterm Strich er-
stattet bekommen. Dafür muss der Versi-
cherer aber schadenseitig in gleicher 
Weise aktiv sein wie bei größeren Schä-
den – von der Schadensanlage, der De-
ckungs- und Haftungsprüfung sowie 
letztlich bis zu den Auszahlungsmodali-
täten. Die Rechnung geht für beide Seiten 

also nicht auf. Daran ist zu sehen, dass 
Selbstbeteiligungen oft noch viel Spiel-
raum bergen und bei entsprechender Er-
höhung zu einer Entlastung führen und 
andere Kalkulationsansätze gegenüber 
dem Versicherer zulassen. Schließlich ist 
die Flottenversicherung stets individuell 
kalkulierbar und entsprechend verhan-
delbar. Je besser der Versicherungsneh-
mer daher in der Materie bewandert ist 
und eigene Transparenz im Unterneh-

men hat, desto höher sind die Chancen, 
gute Ergebnisse im Sinne des Unterneh-
mens zu erzielen.
Hellwich: Zugleich haben die Flottenbe-
treiber als Versicherungsnehmer bei ne-
gativen Schadenverläufen die Möglich-
keit des Schadenrückkaufs, um ihre Prä-
mien zu halten und ihre Schadenquote 
im Nachgang wieder zu verbessern.

Af: Wann empfiehlt sich denn ein Scha-
denrückkauf, um negative Schadenver-
läufe wieder ins rechte Licht zu rücken?
Hellwich: Es ist grundsätzlich nur eine 
Option, um eine schlechte Schadensitua-
tion zu mildern. Besser ist es natürlich, 
das Versicherungsmodell von Anfang an 
sauber aufzustellen, statt im Nachhinein 
zu korrigieren.
Feldbauer: Für die Verhandlungen ist es 
grundsätzlich immer besser, im Vorfeld 
Transparenz herzustellen. Und das ist 
auch beim Schadenrückkauf notwendig, 
da aufgrund der versicherungsrecht-
lichen Regularien bestimmte Melde-
fristen und Rückkaufbedingungen gere-
gelt sein müssen, um das Instrument 
wirksam nutzen zu können. Insbesonde-
re in kleineren und mittleren Fuhrparks 
gibt es hin und wieder schadenquotenab-
hängige Beitragsmodelle, sogenannte 
Verlaufsrabattmodelle, in denen ab be-
stimmten Prozentwerten eine Beitrags-
senkung oder -erhöhung, zum Beispiel 

ab einer Schadenquote von 81,5 Prozent, 
von plus zehn Prozent erfolgt. In diesen 
Fällen ist es durchaus für beide Seiten 
sinnvoll, den Schadenrückkauf in Be-
tracht zu ziehen. Es sollte aber nicht das 
Mittel der ersten Wahl sein. Bei Firmen-
fuhrparks sollte die „Eigentragungsmen-
talität“ vor der klassischen „Vollkasko-
mentalität“ stehen.

Af: Hier am Tisch sitzen nun drei Fuhr-
parkleiter, die sich auch schon ausgie-
big mit Selbstbeteiligungen beschäftigt 
haben und diese gezielt einsetzen. Wie 
sehen die gewählten Versicherungsmo-
delle nun im Einzelnen aus?
Hauffen: Baxter Deutschland hat für die 
rund 280 Firmen-Pkw überhaupt keine 
Kaskoversicherung, sondern die Kosten 
gehen im Schadensfall immer direkt auf 
die Kostenstelle des Verursachers. In der 
Haftpflicht arbeiten wir über ein interna-
tionales Versicherungsprogramm mit 
einem Kfz-Versicherer hierzulande zu-
sammen, der uns per Stückprämie nach 
außen absichert. Die Haftpflicht ist aber 
letztlich über einen Baxter-eigenen Rück-
versicherer in Irland eingedeckt. Das 
heißt, wir melden die Fahrzeuge zwei-
mal im Jahr an den Versicherungsmakler 
und zahlen die Haftpflichtprämie plus 19 
Prozent Versicherungssteuer. Dieser lei-
tet die Versicherungssteuer weiter und 
überweist die Prämie an den Versicherer, 
der eine Handling Fee auch für die Scha-
densabwicklung erhält. Das entstehende 
Plus oder Minus aus der Prämie abzüg-
lich der Aufwendungen respektive Scha-
denzahlungen rechnet der Versicherer 
dann mit dem Baxter-eigenen Rückversi-
cherer ab. Für den Geschädigten im In-
land tritt aber immer der deutsche Flot-
tenversicherer als Ansprechstation auf. 
Damit nutzen wir wohl eher eine exo-
tische Lösung.
Zeumer: Auch Liebherr ist seit Jahren im 
Rahmen eines kompletten Versiche-
rungspaketes für den gesamten Konzern 
lediglich haftpflichtversichert. Ausnah-
me sind einige Fahrzeuge von Mitarbei-
tern im Falle privater Nutzung. Aus den 

Markus Reihl, Fuhrparkmanager bei Rödl 
& Partner, hat eine SB in der Voll- und Teil-
kasko von 1.000 Euro. Die meisten Schä-
den gehen damit auf eigene Rechnung.

„Jeder Fuhrparkmanager 
muss sich das Mandat holen, 
die Flottenversicherung bei 
Bedarf umzustrukturieren.“

Wilfried Hauffen, 
Prokurist bei Baxter Deutschland

„Selbstbeteiligungen bergen 
noch viel Spielraum und  

führen bei Erhöhungen oft zu 
Entlastungen im Fuhrpark.“

Ralph Feldbauer, 
Riskmanager und Geschäftsführer bei Riskguard
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Erhebungen der vergangenen sechs Jahre 
hat sich auch gezeigt, dass sich eine Kas-
koversicherung aufgrund der eigenen 
Regiewerkstätten und guter Verträge mit 
externen Dienstleistern für die Repara-
turen, zum Beispiel bei Glasschäden, der 
rund 1.000 Fahrzeuge in Deutschland 
und der rund 3.500 Einheiten in Europa 
sonst nicht lohnt.
Reihl: Wir sind mit unseren rund 180 
Firmenwagen haftpflicht- sowie kasko-
versichert. In unserem Fuhrpark haben 
sich im vergangenen Jahr aber bei den 
Ausschreibungen bereits deutlich höhere 
Prämien unter den Versicherern ange-
zeigt. Auch unser Kfz-Versicherer hat hö-
here Beiträge kalkuliert. Deshalb haben 
wir geprüft, wie sich die Erhöhung der 
Kasko von jeweils 1.000 Euro in der Voll- 
und Teilkasko auf 2.000 Euro auswirken 
würde. Wir haben uns die Schäden ange-
sehen und festgestellt, dass dies keine 
weiteren Vorteile bringen würde. Die 
meisten Schäden bewegen sich unter 
1.000 Euro, manchmal auch um die 1.100 
oder 1.200 Euro. Mit ihnen gehe ich aber 
nicht zum Versicherer, sondern reguliere 
sie selbst. So sind wir beim bestehenden 
Modell geblieben und werden es voraus-
sichtlich auch in diesem Jahr beibehalten.

Af: Was hat dazu geführt, dass die Prä-
mien höher tendieren und mehr SB 
nichts gebracht hätte?
Reihl: Der Knackpunkt in den Verhand-
lungen ist ein Großschaden mit Perso-

nenschaden in der jüngsten Vergangen-
heit gewesen. Daraufhin hat der Versi-
cherer entsprechende Reserven gebildet 
und die Verlaufsbetrachtung von drei auf 
fünf Jahre verändert. Mit einem solchen 
Schaden waren die Spielräume daher ein-
geschränkt.

Af: Wie ist es möglich, dass der Versi-
cherer plötzlich den Betrachtungszeit-
raum als Basis für die Kalkulation ver-
ändert und in diesem Fall von drei auf 
fünf Jahre erhöht?
Feldbauer: Erfahrungsgemäß gehen die 
Kfz-Versicherer mit Großschäden über 
eine Großschadenkappung oder Einzel-
betrachtung fair um. Da die Flottenversi-
cherung aber immer eine individuelle 
Verhandlungssache ist und stets auf das 
einzelne Unternehmen bezogen, kann 
sich der Zeitraum natürlich verlängern. 
Das kann ja auch das Unternehmen als 
Versicherungsnehmer in den Verhand-
lungen aktiv tun, wenn es dem eigenen 
Vorteil dient. 

Af: Die Verhandlungen mit dem Kfz-
Versicherer stehen ja alle Jahre wieder 
an. Wie schaffe ich als Fuhrparkmana-
ger im Unternehmen generell die Basis, 
mir dafür die bestmögliche Ausgangs-
situation zu erhalten?
Feldbauer: Basis der Verhandlungen ist 
absolute Transparenz. Diese bekommen 
Fuhrparkmanager nur, wenn sie Infor-
mationen vom Versicherer permanent 
abfordern und über die Schadenschwer-
punkte und -aufwendungen – auch in 
Kombination zu den vorhandenen Ei-
genschäden, welche nicht an den Versi-
cherer gingen – genau Bescheid wissen. 
Dazu braucht es ein umfassendes Risk-
management und Simulationsrech-
nungen auf Grundlage der Daten, welche 
Prämien überhaupt gerechtfertigt sind. 
Es reicht nicht, sich zum Jahresende die 
Rentabilitätsrechnung anzusehen und 
festzustellen, dass im besten Fall alles 
konstant geblieben ist und nach dem 
„Prinzip Hoffnung“ an der Schadensent-
wicklung zu arbeiten.

Hauffen: Wir versuchen immer, alles zu 
wissen. Da wir alles selbst zahlen, ist die-
se Transparenz relativ einfach herzustel-
len. Dass wir dabei versuchen, die Schä-
den möglichst günstig reparieren zu las-
sen, ist dann auch keine Verhandlungssa-
che, sondern ein Handlingthema. Was 
meiner Meinung nach aber in Deutsch-
land viel stärker zu Buche schlägt: Nicht 
nur die Privatpersonen, sondern auch 
viele Firmen haben sich noch nicht von 
dem Gedanken befreit, dass die Versiche-
rung schon alles zahlt. Dies ist eigentlich 
eine völlig abwegige Denkweise, da der 
Versicherungsnehmer ja letztlich das 
Geld über die Beiträge schon vorher 
übernimmt. Die zentralen Fragen in den 
Unternehmen lauten daher immer: Was 
sind meine Risiken? Welche Risiken 
kann ich selbst tragen? Und was kostet es 
mich, die anderen Risiken einzudecken? 
Erst wenn ich das beantworten kann, ist 
die Grundlage für effektive Verhand-
lungen gelegt.

Af: Wann kann denn ein Unternehmen 
die Risiken in der Kraftfahrt selbst tra-
gen und vor allem welche?
Feldbauer: Eine pauschale Antwort ist 
hier nicht möglich, weil sich die Risiken 
von Flotte zu Flotte unterscheiden. Be-
stimmte Punkte sind aber in der erfor-
derlichen vorherigen Risikoanalyse stets 
zu klären, beispielsweise die Großscha-
denkappung als Schutzklausel gegebe-

Wilfried Hauffen, Prokurist bei Baxter 
Deutschland, arbeitet für die Flotte in der 
Kraftfahrthaftpflicht mit einem internati-
onalen Versicherungsprogramm.

Stefanie Zeumer, Fuhrparkmitarbeiterin 
bei Liebherr Hydraulikbagger: Das Unter-
nehmen ist nur haftpflichtversichert und 
managt die Kaskoschäden in Eigenregie. 

„Baxter hat keine Kasko,  
sondern die Kosten gehen im 
Schadensfall auf die Kosten-

stelle des Verursachers.“
Wilfried Hauffen, 

Prokurist bei Baxter Deutschland
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nenfalls zu etwas höheren Prämien zu 
implementieren, um Wirtschaftlichkeits- 
und Rentabilitätsdiskussionen mit dem 
Flottenversicherer im Nachgang zu ver-
meiden. Auch Kumulrisiken können ge-
regelt werden, etwa potenzielle Hagel-
schäden für Poolfahrzeuge am Wochen-
ende, die dann alle im Freien auf dem 
Hof stehen. Da diese Art des Kumulrisi-
kos doch gering ist, lässt sich das mit 
Selbstbeteiligungen entsprechend raus-
nehmen oder positiv in den Verhand-
lungen gestalten. Das erfordert vom 
Fuhrparkverantwortlichen jedoch, sich 
mit der Flottenversicherung intensiv aus-
einanderzusetzen und intern auch unan-
genehme Themen – also zum Beispiel 
auch Schadenkosten durch und von Mit-
arbeitern in der Geschäftsführung – an-
zusprechen und laufende Betrachtungen 
nachzuhalten.

Af: Gibt es denn Kalkulationsmodelle, 
mit denen Flottenmanager die Risiko-
kosten im Rahmen der jeweiligen Ver-
sicherungsmodelle im Vergleich zur Ei-
gentragung berechnen können?
Mair: Wir machen keine direkten Ver-
gleichsrechnungen, verfolgen aber genau, 
wohin sich die Tarifierungen entwickeln, 
was wir an Haftpflicht und Kasko tragen 
müssten und was wir tatsächlich zahlen. 

Würden wir mit diesem Betrag zum Ver-
sicherer gehen, dann würde es sicherlich 
nicht reichen für eine Deckung entspre-
chend den heutigen Vorgaben, da er im-
mer noch einen Betrag x für Verwaltung 
und Gewinn aufschlagen würde. Außer-
dem kämen 19 Prozent Versicherungs-
steuer bei einer Kaskoversicherung auf 
die Nettoprämie hinzu. Nur diesen Be-
trag einfach einzusparen, wäre eigentlich 
eine Leichtigkeit. Selbstbeteiligungen als 
Stellhebel können sich daher auch schnell 
für einen Fuhrpark rechnen.
Feldbauer: Deshalb wirken sich auch hö-
here Eigentragungen insbesondere bei 
großen Flotten mit bisherigem Vollkasko
schutz allein wegen der einzusparenden 
Versicherungssteuer auf der Kostenseite 
meist positiv aus.

Zeumer: Die Kosten liegen bei uns auch 
offen auf dem Tisch, da die Schäden über 
die jeweilige Kostenstelle geregelt wer-
den. Zudem gibt es einen Unfallbericht, 
der auch in der Niederlassung über die 
jeweilige Geschäftsstelle zur Kenntnis ge-
nommen werden muss. Die Abwicklung 
erfolgt wiederum über uns. Wir prüfen 
dann zum Beispiel bei einem Schaden in 
Hamburg oder München den Kostenvor-
anschlag und bestimmen, wie er repariert 
und abgerechnet wird. Generell haben 
wir einfach auch zu wenige Kaskoschä-
den, als dass sich eine Versicherung rech-
nen würde. Wir sind daher eher bestrebt, 
die Rahmenverträge mit Dienstleistern 
und Herstellern, zum Beispiel für den Er-
satzteilbereich, weiter zu verbessern.
Hellwich: Bei Liebherr und Baxter hat 
man auch die Manpower, um eine opti-
male Lösung aufzusetzen. Eine Heraus-

forderung ist die Kostentransparenz si-
cherlich in kleineren Flotten, die das Ri-
siko so nicht ermitteln können und auch 
bestimmte Skaleneffekte nicht erzielen. 
Deren Beiträge werden von den Versi-
cherern nicht selten regelmäßig nach 
oben angepasst. Die Kfz-Versicherung 
über Leasinggesellschaften im Rahmen 
des Full-Service kann deshalb hier eine 
Möglichkeit sein, da der Flottenmanager 
an entsprechenden Skaleneffekten über 
den Leasinggeber partizipiert. Aber auch 
das verlangt natürlich vorherige Analy-
sen und Vergleiche.

Af: Ein viel diskutiertes Thema, das al-
lerdings viele Versicherungsgeber und 
-nehmer noch scheuen, sind auch die 
Selbstbeteiligungen in der Kraftfahrt-
haftpflicht. Welche kann der Flottenbe-
treiber hier nutzen?
Hamann: Aus versicherungsrechtlicher 
Sicht haben wir hier grundsätzlich keine 
Beschränkungen. Denn in § 114 des neu-
en Versicherungsvertragsgesetzes (VVG) 
ist seit 1. Januar 2008 relativ klar geregelt, 
dass auch in den Pflichtversicherungen 
nun Selbstbeteiligungen zulässig sind. 
Zugleich ist unstreitig, dass sich die Re-

gelung nicht auf den Direktanspruch des 
Geschädigten auswirken darf. Unklar ist 
allerdings noch, ob diese Selbstbeteili-
gung gedeckelt sein muss. Hintergrund 
ist, dass es ja auch bei den Regressmög-
lichkeiten der Versicherer gegenüber 
dem Fahrer eine Deckelung von 5.000  

Fuhrpark von Baxter Deutschland
.. circa 280 Firmen-Pkw
.. sechs fahrzeugberechtigte Gruppen: Geschäftsleitung, Bereichsleiter, .
Regionalverkaufsleiter, Verkaufsleiter, Außendienst, Servicetechniker

.. alle Kfz im Full-Service Leasing, davon 35 % bei markenunabhängigen und 65 % .
bei markengebundenen Leasinggesellschaften; Ausnahme: Kfz-Versicherung über 
internationales Versicherungsprogramm und eigenen Rückversicherer

.. Leasinglaufzeiten: Ø 42 Monate, Laufleistung: Ø 40.000 km p. a.; .
max. Gesamtlaufleistung: 180.000 km oder max. Laufzeit von 54 Monaten

.. grundsätzlich alle Marken zugelassen, aber 98 % bei Audi, BMW, Ford + VW

.. Pkw-Modelle v. a. (ca. 90 %) BMW 318d, 320d, BMW 520d, Audi A4 2.0 TDI, .
A6 2.0 TDI, VW Passat Variant 2.0 TDI

.. hausintern: Controlling + Einkauf

Angela Mair, Specialist Purchasing and 
Supplier Management bei Baxter 
Deutschland, lenkt im Fuhrpark die Ener-
gie auf Unfallvermeidung und Prävention.

„In den Ausschreibungen 
haben sich bereits in den  

vergangenen Jahren deutlich 
höhere Prämien angezeigt.“

Markus Reihl, 
Fuhrparkleiter bei Rödl & Partner

„Aufgrund eigener Regie-
werkstätten und guter  

Verträge mit Dienstleistern 
lohnt sich eine Kasko nicht.“

Stefanie Zeumer, 
Fuhrparkassistentin bei Liebherr Hydraulikbagger 
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Euro, zum Beispiel bei Unfallfahrten un-
ter Alkoholeinfluss, gibt. Es werden da-
her Stimmen laut, die eine solche Rege-
lung auch für die Selbstbehalte in der 
Kraftfahrthaftpflicht fordern.

Af: Problematisch ist die Selbstbeteili-
gung in der Kraftfahrthaftpflicht doch 
immer aus steuerrechtlicher Sicht ge-
wesen. Wie verhält es sich denn nun in 
diesem Bereich?
Feldbauer: Viele große Fuhrparks sind 
vor der Selbstbeteiligung in der Kraft-
fahrthaftpflicht immer zurückgeschreckt 
oder haben Vertragsmodelle für den Fall 
formuliert, dass die Finanzbehörden sa-
gen: Eine Reduktion des Versicherungs-
beitrages in der Kraftfahrthaftpflicht 
führt zu einer Verringerung der Versi-
cherungssteuer. Dieses Vorgehen ist aus 
steuerrechtlicher Sicht bisher nicht ge-
klärt gewesen. Deshalb haben die Ver-
tragsparteien oft eine sogenannte Haf-
tungsfreistellung vereinbart, mit welcher 
der Kunde oder Versicherer das Risiko 

einer potenziellen negativen Steuerbe-
wertung der Finanzbehörden jeweils voll 
getragen hat.
Hamann: Die Selbstbeteiligung in der 
Kraftfahrthaftpflicht hat zwei Aspekte. 
Zum einen ist seit einer Entscheidung 
des Bundesfinanzhofs vom 16. Dezember 
2009 nun völlig unstrittig, dass die Selbst-
beteiligung in der Kraftfahrthaftpflicht 
kein Versicherungsentgelt im Sinne des 
Versicherungssteuergesetzes ist und der 
Betrag demnach nicht der Versiche-
rungssteuer unterliegt. Zur Sicherheit ha-
be ich auch nochmals beim Bundeszen-
tralamt für Steuern in Bonn angerufen 
und dort  die Auskunft erhalten, dass dies 
seit dieser Entscheidung kein Thema 
mehr ist. Ein anderer Aspekt in der Dis-
kussion ist, ob es sich bei der Reduzie-
rung der Versicherungsprämie selbst und 
im Zuge dessen der Versicherungssteuer 
bei einer SB in der Kraftfahrthaftpflicht 
um die Umgehung eines Steuertatbe-
standes handelt. Hier gibt es allerdings 
eine Entscheidung des Bundesfinanz-
hofes aus dem Jahr 1964, die den Weg 

weist und andeutet, dass es sich nicht um 
eine Umgehung handelt. Darin heißt es 
unter anderem: „… Reduziert sich die 
Prämie durch Vereinbarung eines Selbst-
behaltes, so unterliegt die dadurch einge-
tretene Versicherungsersparnis nicht der 
Versicherungssteuer …“ Danach haben 
sich allerdings nur noch Autoren in ein-
zelnen Aufsätzen mit dem Thema be-
schäftigt. Sie kommen jedoch zum glei-
chen Ergebnis. Eine Steuerumgehung 
wäre es demnach nur, wenn es überwie-
gend dem Zweck dient, die Steuer auch 
zu vermeiden. Das ist hier ja aber in der 

Regel nicht so, da die SB in erster Linie 
die Verringerung des Schadensaufkom-
mens zum Ziel hat. Im Grunde sind  
damit sämtliche SB-Modelle denkbar. 
Nichtsdestotrotz ist es immer angebracht, 
sich beim zuständigen Finanzamt rück-
zuversichern.

Af: Wie weit können Flottenbetreiber 
dann mit dem Flottenversicherer in ih-
ren SB-Vereinbarungen bezüglich der 
Kraftfahrthaftpflicht gehen?
Hamann: Grundsätzlich bekomme ich 
die Kraftfahrthaftpflicht als Pflichtversi-
cherung nicht weg. Es ist nur die Frage, 
in welchem Rahmen die Selbstbeteili-
gung für die Versicherungsdienstleistung 
respektive die Prämie gestaltet werden 
kann. Denn der Gesamtschadenersatzan-
spruch des Geschädigten bleibt ja beste-
hen. Aufgrund der unmittelbaren Haf-
tung werden hier deshalb wohl die we-
nigsten zu einer 100-prozentigen Selbst-
beteiligungsvariante übergehen. Die ist 
höchstens in großen Flotten mittels eige-
ner Captives umsetzbar.

Af: Welche Ambitionen haben denn ge-
genwärtig die Versicherer, die Eigentra-
gung in der Kraftfahrthaftpflicht ihren 
Flottenkunden anzubieten?
Feldbauer: In der Praxis ist zu beobach-
ten, dass ab einem Bestand von 200 bis 
300 Fahrzeugen aufwärts das Thema im-
mer häufiger in den Gesprächen auf-

Liebherr-Flotte
.. circa 3.500 Fahrzeuge in Europa, davon circa 1.000 in Deutschland
.. in D.: circa 35 % Transporter, circa 65 % Pkw
.. Transporter: MB Sprinter + Vito, VW T5 + VW Crafter
.. Pkw: v. a. VW Passat 1.9 + 2.0 TDI mit 140 PS, Audi A6 3.0 TDI + Opel Insignia 2.0 CDTI
.. seit 2009: Fahrzeuge im Kauf, vorherige Kfz: Full-Service-Leasing i. d. R. 36–48 .
Monate, max. 180.000 km; Kfz-Versicherung und Reifen jedoch in Eigenregie

.. internes Fuhrparkmanagement

.. zwei eigene Kfz-Werkstätten

Peter Hellwich, Inhaber der PHS Fuhrpark- 
und Logistikberatung, hält auch den 
Schadenrückkauf bei schlechtem Verlauf 
für eine Option mit Korrekturfunktion.

Frank O. Hamann, Rechtsanwalt der  
Kanzlei F.E.L.S., sieht viele Möglichkeiten 
für Unternehmen, die SB auch in der 
Kraftfahrthaftpflicht zu nutzen.

„Aus versicherungsrechtlicher 
Sicht haben wir bei der SB in 
der KH grundsätzlich keine 

Beschränkungen.“
Frank O. Hamann, 

Rechtsanwalt in der Kanzlei F.E.L.S.
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kommt und die Versicherer viel weniger 
Berührungsangst damit haben, sobald 
die Eigentragung in der Kraftfahrthaft-
pflicht dazu dient, das Grundrisiko in der 
Flotte zu minimieren. Denn in diesem 
Fall kann der Versicherer auch die Ar- 
gumentationskette bezüglich der Versi-
cherungssteuer über die zusätzliche 
Dienstleistung des Riskmanagements 
klar führen und kommt gegenüber den  
Finanzbehörden nicht in die Bredouille. 
Ansonsten bevorzugen die Flottenversi-
cherer aktuell doch eher die Vereinba-
rung einer Haftungsfreistellung, um das 
Risiko beim Kunden zu belassen.
Hellwich: In den kleineren Fuhrparks ist 
die Selbstbeteiligung in der Kraftfahrt-
haftpflicht aber nach wie vor kein The-
ma, da hier auch keine Hebelwirkung er-
zielt würde. Hier hat man noch genügend 
zu tun, die Selbstbeteiligung in der Kasko 
zu optimieren.

Af: Wo gibt es in der Kaskoversiche-
rung erfahrungsgemäß den größten 
Hebel, um die Kosten und Prämien für 
den Fuhrpark zu minimieren?
Mair: Die Lösung liegt hier schlichtweg 
in der Vermeidung von Unfällen und 
Prävention. Die Kernenergie muss dabei 
in die Schadenprävention gelenkt wer-
den. Deshalb führen wir bei Baxter 
Deutschland zum Beispiel regelmäßig 

Fahrertrainings für den Außendienst 
durch. Das haben wir auch in einer Be-
triebsvereinbarung geregelt und zahlt 
sich unterm Strich durch weniger Unfälle 
und Kosten aus. Außerdem werden die 
Trainings meist von den Berufsgenossen-
schaften unterstützt.
Reihl: Auch wir haben den Fuhrpark un-
ter die Lupe genommen und sind insbe-
sondere aufgrund der Kleinschäden tätig 
geworden und haben die Einparkhilfe als 
Standardausstattung in den Firmenwa-
gen festgelegt.
Zeumer: Wir haben die Prozesse so auf-
gesetzt, dass der Fahrer stets im Fokus 
steht und sich bei einem Unfall erklären 
muss. In Gesprächen hat er dann auch 
kritische Fragen zu beantworten und ist 

künftig entsprechend vorsichtig im Um-
gang mit dem Fahrzeug. Ein solches Ver-
fahren rechnet sich, wenn sich qualifi-
ziertes Personal darum kümmert und das 
Zepter im Haus bleibt.

Af: Was würden Sie als Kollegen an-
deren Fuhrparkmanagern empfehlen, 
wenn sie sich mit dem Für und Wider 
von Eigentragungsmodellen näher be-
schäftigen wollen?
Hauffen: Jeder Fuhrparkmanager muss 
im eigenen Unternehmen erst einmal 
klären, welchen Aufwand und welche 
Kosten es generell nach sich zieht, einen 
Rundum-Sorglos-Versicherungsschutz 
im Vergleich zu einem Modell mit hö-
herer Selbstverantwortung zu haben. 
Wenn ich nur zehn Autos in der Flotte 
habe, wird das sicherlich schwierig. Zu-
gleich muss man sich hausintern das 
Mandat holen, die Flottenversicherung 

anzugehen und bei Bedarf auch umzu-
strukturieren.
Reihl: Der Fuhrparkmanager muss sich 
ernsthaft mit der Flottenversicherung 
und den damit verknüpften Bereichen 
auseinandersetzen und er muss in der 
Lage sein darzustellen, was der Beitrag 
daraus zum Geschäftsergebnis ist und 
sein kann. Das ist natürlich eine Heraus-
forderung für kleinere Flotten, obwohl 
gerade hier noch extrem viele Reserven 
gehoben werden können.
Zeumer: Da ich als Angestellte sowohl 
die Seite der Autohäuser sowie der Un-
ternehmen als Flottenbetreiber kenne, 
empfehle ich sehr, die Prozesse und Auf-
gaben zu durchleuchten und transparent 
zu gliedern. Wichtig ist es dabei auch, 
folgende Fragen zu beantworten: Wie bin 
ich generell aufgestellt? Was habe ich für 
Möglichkeiten, um diesen Status zu ver-
bessern? Welche Unfälle sind passiert 
und welche Schadensarten treten auf? 

Was haben wir beim Kfz-Versicherer ein-
gereicht? Was waren die Probleme? Und 
muss ich unter Umständen ein neues 
Versicherungspaket verhandeln? Es muss 
einfach ein Gesamtkonzept in der Flotten
versicherung entwickelt werden, bei dem 
unserer Erfahrung nach die Eigentra-
gung eine gute Option ist, um Geld zu 
sparen und bei Verhandlungen mehr 
Spielraum zu haben.

Af: Meine Damen und Herren, vielen 
Dank für das Gespräch!

I n t e r v i e w :  A n n e m a r i e  S c h n e i d e r   Af

Firmenwagen bei Rödl & Partner
.. circa 180 Firmenwagen
.. zwei fahrzeugberechtigte Mitarbeitergruppen: Partner + sog. Associate Partner
.. mind. dienstliche Fahrleistung von 30.000 km p. a. + individuelle Regelung
.. prinzipiell freie Auswahl aus Modellen von Audi, BMW, Mercedes-Benz, Volvo + VW
.. Referenzfahrzeuge: BMW 320d Touring für Partner + BMW 118d für .
Associate Partner

.. im Fuhrpark v. a. VW Passat, Audi A4 + A6, BMW 3er + 5er Touring mit versch. .
Dieselmotorisierungen

.. Firmenwagen im Full-Service-Leasing bei drei herstellereigenen und einer marken
unabhängigen Leasinggesellschaft, Ausnahme: Kfz-Versicherung im Haus

.. Leasinglaufzeit: 24–60 Monate; Laufleistung: max. 160.000 km

Ralph Feldbauer, Riskmanager bei Risk-
guard, setzt auf Eigentragungsmodelle 
als probates Mittel, um erfolgreich mit 
dem Flottenversicherer zu verhandeln.

„In kleinen Fuhrparks hat 
man noch genügend zu tun, 
die Selbstbeteiligung in der 

Kasko zu optimieren.“
Peter Hellwich, 

PHS Fuhrpark- und Logistikberatung

„Auch Firmen haben sich  
noch nicht vom abwegigen 
Gedanken befreit, dass der 

Versicherer schon alles zahlt.“
Wilfried Hauffen, 

Prokurist Baxter Deutschland


