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Ausgangssituation und Problem-

stellung 
Trotz eines global und zuletzt ebenfalls in 

Deutschland steigenden Transportvolumens 

sowie einer zunehmenden Digitalisierung der 

Supply Chain, sind die Prozesse in der Trans-

portversicherung – einem weltweit 30 Mrd. 

Dollar (Deutschland:  1,7 Mrd. Dollar) Versiche-

rungsprämienmarkt – nahezu unverändert. 

Dies äußert sich sowohl beim Abschließen als 

auch Beanspruchen der Versicherung.  

Ändert sich bspw. die Transportroute oder das 

-mittel, kann der Versicherungsschutz erlö-

schen. Um dies zu verhindern, ist ein umfang-

reicher Endorsement-Prozess, in dem 

schnellstmöglich alle notwendigen Dokumente 

bei allen beteiligten Akteuren in einem größ-

tenteils papierbasierten und bilateralen Aus-

tausch aktualisiert bzw. erneuert, einzuleiten. 

Dadurch beginnt der Prozess praktisch erneut. 

Häufige Konsequenzen sind Lieferverzögerun-

gen sowie weitere Kosten (vgl. [1, p. 19f.] [2] [3] 

[4, pp. 94-97]). 

Bei komplexen Transportketten ist es zudem 

üblich, dass einzelne Akteure nicht direkt, son-

dern über mehrere Intermediäre, in diesem 

Fall auf Transportversicherungen speziali-

sierte Makler, linear Informationen und Doku-

mente austauschen (siehe Abbildung 1; vgl. [5, 

p. 152f.] [6, p. 28] [7]). 

 

 

Abbildung 1: Exemplarische lineare Kommunikation der Akteure über Makler. Eigene Darstellung. 

Als Folge haben die deutschen Transportversi-

cherer in den vergangenen drei Jahren zwei-

mal keine Gewinne erwirtschaftet. Schuld ist 

eine Schaden-Kostenquote von über 100%.1 Be-

sonders herausfordernd ist dabei die Verifizie-

rung (Fraud Prevention) und Aktualisierung 

von offiziellen Dokumenten und Zertifikaten 

sowie die Ermittlung des Schadenverursa-

chers bei komplexen Supply Chains. Zusätzlich 

belasten Änderungen an den Bilanzierungsre-

geln im Rahmen der Basel-Regulierungen und 

von Solvency II die Versicherer, da dadurch hö-

here Schadenreserven in der Bilanz zu bilden 

sind (vgl. [8, p. 83] [9, p. 83f.] [4, p. 97]). 

 

 
1 Diese resultiert aus einer Schadenquote grö-
ßer 60% sowie internen Betriebsaufwänden wie 
bspw. Werbungs- und Akquisitionskosten, 

Lösungsansatz 
Einen vielversprechenden Lösungsansatz bie-

tet die Blockchain-Technologie in Verbindung 

mit Smart Contracts. Durch die Kombination 

beider Elemente kann eine „Digital Insurance 

Value Chain“ konstruiert werden. Der dezent-

rale Aufbau und die kryptographische Konzep-

tion, welche eine nachträgliche Veränderung 

einzelner Datenblöcke ausschließt, eignet sich 

dabei bestens zur transparenten und verifi-

zierten Dokumentation des Warentransportes 

(Fraud Detection and Risk Prevention durch 

Reduzierung des Fälschungs- und Betrugsrisi-

kos) bei einer großen Anzahl an beteiligten 

Akteuren. Per System-Design schafft die 

Schadenbearbeitungskosten und weiteren Be-
triebskosten von 20 bis 40%.  
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Blockchain-Technologie Vertrauen, sogenann-

ten „built-in trust“, in die Dokumentation. In-

folge des System-Designs der Blockchain kön-

nen die Akteure multilateral auf einer Peer-to-

Peer-Basis miteinander kommunizieren und 

Versicherungspolicen austauschen (siehe 

Abbildung 2). Dies ermöglicht bspw. die Disin-

termediation der Makler (siehe Abbildung 3; 

vgl. [10, p. 2f.] [11, p. 288f.] [12, pp. 250-253]). 

 

 

Abbildung 2: Blockchain-basierter Austausch der Versicherungspolicen bei einem exemplarischen 

Überseetransport. Eigene Darstellung. 

 

Abbildung 3: Exemplarische multilaterale, Peer-to-Peer Kommunikation in einem Netzwerk auf Basis 

der Blockchain-Technologie bei komplexen Supply-Chains, die rückversichert werden müssen. Eigene 

Darstellung. 

 

Durch die zusätzliche Kombination mit einem 

Smart Contract können die Transportversiche-

rungspolicen standardisiert und die Prämien 

unter Einbezug von telemetrischen Sensorda-

ten (z. B. über die Transportroute, -bedingun-

gen, -zwischenfälle) automatisch im Rahmen 

eines kontinuierlichen Risikomanagements an 

die aktuellen Gegebenheiten, d. h. an das aktu-

elle Risiko, angepasst werden. Bei vollständi-

ger Umsetzung ist sogar denkbar, dass Poli-

cen- und Prämienanpassungen sowie die 

Schadenregulierung zukünftig nahezu in Echt-

zeit stattfinden. Dies ist vor allem im Rahmen 

diverser Incoterms interessant, in denen sich 

der Exporteur bzw. Verkäufer gegenüber dem 

Importeur bzw. Käufer und vice versa ver-

pflichtet, das Transportrisiko rechtlich zu über-

nehmen sowie sich im Schadenfall um die 

Abwicklung mit dem jeweilig zuständigen Ver-

sicherer zu kümmern (vgl. [12, pp. 252-255], 

[13]). 

Die Automatisierung und der optimierte Aus-

tausch steigern die Prozesseffizienz. Die veri-

fizierbaren Supply Chains und das verbesserte 

Risikomanagement im Rahmen des „Track and 

Trace“ führen zu einer maßgeblichen Risikore-

duktion. 

Abschließend münden alle genannten Mehr-

werte in einer signifikanten Kostenreduktion. 

Diese kann von den Versicherern genutzt wer-

den, um eine Strategie zu entwickeln, langfris-

tig die Erzielung von Gewinnen sicherzustellen. 

Nebenbei wird die hohe Wettbewerbsintensität 

im internationalen Transportversicherungs-

markt höchstwahrscheinlich dazu führen, dass 
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die Versicherer ihre Kostenvorteile zu großen 

Teilen an die Endkunden weiterleiten müssen, 

wodurch niedrigere Transportversicherungs-

prämien möglich sind. Davon profitieren Nach-

frager, die aktuell unter hohen Dokumentati-

onskosten leiden. 

Herausforderungen für die Um-

setzung 
Bevor die Blockchain-Lösung mit einem Smart 

Contract implementiert werden kann, muss 

geklärt werden, welche Faktoren bei einer 

breiten Markteinführung förderlich oder hin-

derlich sind. Eine Grundvoraussetzung ist da-

bei bspw. die Migration aller Akteure auf die 

Blockchain. Denn nur wenn der komplette 

Transportversicherungsprozess entlang der 

Supply Chain über die Blockchain abgewickelt 

wird, lassen sich die oben genannten Mehr-

werte vollumfänglich realisieren, da alle Ak-

teure über die notwendigen Informationen ver-

fügen. Des Weiteren muss aus organisatori-

scher Sicht zur Generierung von Vertrauen in 

die Blockchain-Lösung ein zentraler Akteur 

bestimmt werden, der das Vertrauen aller üb-

rigen Akteure genießt, sodass er ähnlich der 

Funktion eines Permission-Centers, die Auf-

gabe übernehmen kann, ständig wechselnde 

Akteure im System zu verifizieren und zu in-

tegrieren. 

Eine zentrale, Use Case-spezifische Heraus-

forderung aus technologischer Sicht ist die 

noch ausstehende Skalierbarkeit der Block-

chain-Technologie. Dies bedeutet, dass zumin-

dest beim Einsatz einer öffentlichen Blockchain 

aufgrund des Verzichtes eines zentralen Inter-

mediäres die Notwendigkeit besteht, die Gül-

tigkeit von Transaktionen zu validieren. Durch 

den Abgleich des Hashwertes in einem auf-

wändigen Konsensverfahrens wird die Gültig-

keit der Transaktion sichergestellt. Nachteil 

dieses Verfahrens ist jedoch ein erheblicher 

Rechenaufwand, der zu spürbaren Latenzen 

bei der Verarbeitung der Transaktionen führt, 

was wiederum erhöhte Transaktionskosten zur 

Folge hat. Gerade bei Anwendungen, die Echt-

zeitverfügbarkeit garantieren müssen – wie 

etwa im Falle von IoT-Tracking im Rahmen des 

„Track and Trace“ einer komplexen Supply 

 
2 Zessionäre und Retrozessionäre sind Rück-
versicherungskonstrukte im Versicherungs-
markt, die dazu dienen, das versicherungs-
technische Risiko innerhalb der eigenen 

Chain – sind diese Eigenschaften denkbar un-

geeignet. Eine mögliche Alternative stellt in 

diesem Fall die Verwendung einer Permissio-

ned Blockchain dar.  

Im Zuge der aktuellen Umweltdebatte ist zu-

dem anzumerken, dass eine Permissioned 

Blockchain durch den geringeren Rechenbe-

darf auch einen geringeren Energiebedarf auf-

weist und folglich umweltverträglicher ist. 

Letztlich gilt es daher zwischen Skalierbarkeit, 

Rechenaufwand, Kosten und Transparenz ab-

zuwägen und die für den Anwendungsfall best-

mögliche Form der Blockchain auszuwählen. 

Stakeholder 
Grundsätzlich ist dieser Anwendungsfall für 

alle Stakeholder entlang der Supply Chain von 

besonderer Relevanz, da das Gesetz für 

Frachtführer und Speditionen eine Transport-

versicherung vorschreibt. Dies resultiert dar-

aus, dass mit einem Frachtvertrag qua HGB 

und BGB (z. B. § 434 und § 437 BGB) weitrei-

chende Schadenersatzansprüche, die ein Ver-

braucher geltend machen kann, verbunden 

sind. Diese können nach § 309 Nr.7b BGB auch 

nicht durch zusätzliche Klauseln in den AGBs 

ausgeschlossen bzw. abgewälzt werden. Ent-

lang der Supply Chain ist eine Blockchain-ba-

sierte Abwicklung der Versicherungspolicen 

also für Exporteure, Straßen-, Schienen-, Bin-

nen- und Seespediteure, Frachtabfertiger in 

Binnen-, See- oder Flughäfen, diverse Lageris-

ten, Importeure, Versicherer und Banken (An-

knüpfungspunkt zu 1.1.3 Supply Chain Finance) 

von eminentem Interesse.  

Da je nach Transportgut, -mittel, -route, -wet-

ter und sonstigen Transportdeterminanten (z. 

B. der Versicherungsumfang mittels Einzel- o-

der Generalpolice) das versicherungstechni-

sche Risiko sowie die daraus resultierenden 

potentiellen Schadensummen stark variieren 

können, ist es üblich, dass Erstversicherer bei 

hohen potentiellen Schadensummen (z. B. in 

der Marine Cargo und Hull Insurance) auf Zes-

sionäre und Retrozessionäre2 zurückgreifen 

(siehe Abbildung 1). Um den Risikoaustausch 

und das Risikomanagement der Zessionäre 

und Retrozessionäre zu optimieren, besteht 

der Wunsch auf aktuelle und verifizierte 

Branche zu atomisieren, d.h. durch Diversifi-
zierung zu minimieren, sodass große Risiken 
im Rahmen des Risikomanagements versi-
cherbar sind. 
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Erstversicherungspolicen zuzugreifen (siehe 

Abbildung 3) 
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