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Vorwort

Gerade Automobilhdndlergruppen zentralisieren aktuell ihr
Lackier- und Karosserieinstandsetzungsgeschaft. Nicht ohne
Grund: Noch mehr als das tibliche Servicegeschaft gelten La-
ckier- und Karosseriearbeiten als duferst profitabel. Zudem
weisen die kleineren Lackier- und Karosseriebereiche in ein-
zelnen Filialbetrieben haufig einen enormen Investitionsstau
auf. Allerdings zeigen sich auch erste ,VerschleilRerschei-
nungen”in diesem Geschéftsbereich. Das Unfallgeschaft ist
stark durch Kfz-Versicherer requliert, das Marktvolumen gilt
als unstetig und begrenzt. Mittlerweile hat bereits ein Konso-
lidierungsprozess eingesetzt, der zu weniger, aber gréSeren
Betriebseinheiten fihrt.

Ob es sich dabei um Mutmafungen oder um nachweisbare
Herausforderungen hinsichtlich des Lackier- und Karosseriein-
standsetzungsgeschdfts handelt, ist eine der wesentlichen
Fragestellungen, die innerhalb der vorliegenden Studie be-
antwortet wird. Darlber hinaus werden weitere Verdnde-
rungstreiber auf den Prifstand gestellt — vom verdnderten
Kundenverhalten Gber die Einflussnahme der Automobilher-
steller bis hin zu den rechtlichen Rahmenbedingungen.

Ein zentraler Studienschwerpunkt bezieht sich aulSerdem auf
die betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit von Lackier- und Ka-
rosseriezentren. Solche Betriebe gelten nicht nur als personal-,
sondern insbesondere als investitionsintensiv. Die daraus re-
sultierende Kostenhohe und -struktur hindert viele Autohaus-

Ralph M. Meunzel, Prof. Dr. Stefan Reind|,
Chefredakteur Stellv. Direktor,
AUTOHAUS Institut fiir Automobil-

wirtschaft (IFA)

unternehmen daran, in solche Kompetenzzentren zu investie-
ren. Die vorliegende Studie identifiziert vor diesem Hinter-
grund die wesentlichen Investitions- und Kostentreiber einer-
seits sowie die relevanten Erfolgsfaktoren zur Umsetzung und
Optimierung von Lackier- und Karosseriezentren andererseits.
Inwieweit die Betriebsgrofe hierbei eine entscheidende Rol-
le spielt, damit so genannte Skaleneffekte wirksam werden,
stellt hierzu den Ausgangspunkt der Uberlegungen dar. An-
dererseits flihren neuere Entwicklungen wie die ,Digitalisie-
rung” des Schadenmanagement-Prozesses sowie der Kun-
deninformation und -kommunikation zu Optimierungsansat-
zen in den Betrieben.

Zum Erfolg der umfangreichen Studie haben vor allem die
Interviewpartner sowie die Befragten der Online-Studie bei-
getragen. Ohne diesen Input ware es nicht gelungen, solch
umfassende und tragféhige Ergebnisse hinsichtlich der be-
triebswirtschaftlichen Eckdaten zusammenzutragen. Dariber
hinaus gilt ein besonderer Dank den Verantwortlichen des
TUVNORD und der Redaktion des Fachmagazins AUTOHAUS,
ohne deren Engagement die Umsetzung dieser Studie nicht
maglich gewesen ware.
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Management Summary

Zwar gelingt eine stringente Abgren-
zung zwischen reinen Kfz-Betrieben
und Lackier- und Karosseriefachbetrie-
ben wegen der Uberschneidungen im
Angebots- und Leistungsprogramm
beider Branchensparten in letzter Kon-
sequenz nicht. Dennoch ist auf Basis
der vorliegenden Daten davon auszu-
gehen, dass der Konsolidierungspro-
zess —mit einer rickldufigen Anzahl an
Betrieben, bei gleichzeitig steigenden

Beschaftigungszahlen je Betrieb — be-
reits eingesetzt hat und an Dynamik
zunehmen wird. Weitere Merkmale der
kuinftigen Entwicklungslinien sind ein
tendenziell stagnierender Branchen-
umsatz bei riickldufiger Rendite. Vor
diesem Hintergrund stellt die Sicher-
stellung der betriebswirtschaftlichen
Tragfdhigkeit eine der zentralen He-
rausforderungen des Branchenzweigs
dar.

Die Marktsituation ist heute durch bis
zu 17,6 Mio. Schaden an Kraftfahrzeu-
gen gekennzeichnet. Allerdings wird
lediglich bis zu einem Drittel der be-
schadigten Fahrzeuge in Kfz-Werkstat-
ten und Karosserie-Fachbetrieben re-
pariert. Der Markt fir Lackierarbeiten
und die Karosserieinstandsetzung ist
zudem durch eine hohe Volatilitat — so-
wohl hinsichtlich unterjahriger, saiso-
naler Schwankungen als auch im Hin-



TUV NORD - Marktstudie Schadenmanagement 2016

blick auf jahrliche Abweichungen — ge-
kennzeichnet. Insbesondere technische
und technologische Entwicklungen, die
politischen Entscheidungstrager, gesell-
schaftliche Umbrlche hinsichtlich des
Mobilitatsverhaltens, aber auch die Stra-
tegien der Automobilhersteller bei Fer-
tigung und Instandsetzung sowie
Bestrebungen der Kfz-Versicherer zur
Senkung der Schadenaufwendungen
beeinflussen das kiinftige Marktvolu-
men in betrdchtlichem Mafe. Das Auf-
tragspotenzial wird sich vom heutigen
Niveau mit 17,6 Mio. Lack- und Karosse-
rieinstandsetzungen bis 2030 lediglich
auf 19,0 Mio. Auftrage entwickeln kon-
nen. In einem Defensiv-Szenario — mit
einer zurlckhaltenden Erwartungshal-
tung hinsichtlich relevanter Rahmenbe-
dingungen — ist sogar von einer Riick-
ldufigkeit auf 16,3 Mio. Auftrdge auszu-
gehen. Eine dhnliche Entwicklung ist fir
das Umsatzpotenzial zu erwarten. Vom
heutigen Stand mit einem Volumen von
rund 17,0 Mrd. € ist unter glinstigen
Verhdltnissen mit einem Zuwachs von
bis zu 3,3 Prozent auf 17,6 Mrd. € bis
2030 zu rechnen. Allerdings kénnten
die sich wandelnden Rahmenbedin-
gungen auch zu einem Rickgang um
bis zu 3,7 Prozent auf 16,4 Mrd. € fihren.

Die relevanten Verdnderungstreiber
und Einflussfaktoren hinsichtlich der
kuinftigen Entwicklungslinien im Bran-
chenzweig resultieren inshbesondere
aus den Strategien und Anforderungen
der Automobilkunden, der intermedia-
ren Akteure wie Kfz-Versicherer und
Flottenmanager, der Automobilindu-
strie sowie aus branchenexternen Rah-
menbedingungen. Vor allem der Auf-
bau von Kompetenzen zur Bearbeitung
einzelner Kunden- und Zielgruppen,
zur Etablierung von ,Pre-Marketing-
Ansdtzen’, zur Integration neuer Medi-
en als Informations- und Kommunika-
tionskanale, zur Erweiterung des Leis-
tungsspektrums hinsichtlich neuer

Reparatur- und Instandsetzungsme-
thoden sowie nicht zuletzt hinsichtlich
der Auseinandersetzung mit rechtlich
relevanten Rahmenbedingungen sind
mit Investitionen — und damit einher-
gehenden Kostenpositionen — verbun-
den. Die betriebswirtschaftliche Per-
formance der Betriebe wird vor allem
durch die Schadensteuerung der Kfz-
Versicherer und Branchendienstleister,
durch die saisonalen und jéhrlichen
Schwankungen im Schadenaufkom-
men, durch den Reparaturtourismus in
grenznahen Gebieten sowie durch den
zunehmenden Druck auf die Instand-
setzungs-Vorgabezeiten beeintrachtigt.
Positive Erloseffekte sind hauptsachlich
durch den Ausbau des Angebots- und
Leistungsspektrums erzielbar — bei-
spielsweise durch Smart-Repair-Ange-
bote. Die Investitionen in das Human-
und Sachkapital der Betriebe sind
durch neue Reparatur- und Instandset-
zungsmethoden, durch Sicherheits-
und Umweltauflagen, durch die Inte-
gration neuer Leistungs- und Ange-
botsfelder sowie nicht zuletzt durch die
,Digitalisierung” im Marketing — mit
dem Einsatz neuer Medien und in der
Unfallschadenabwicklung — getrieben.

Trotz der aktuell noch relativ hohen
Renditen ist die aktuelle betriebswirt-
schaftliche Situation der Lackier- und
Karosseriebetriebe gepragt durch eine
hohe Personalintensitat und abschmel-
zende Margen. Der bereits eingeleitete
Konsolidierungsprozess wird sich fort-
setzen, der Druck auf die Margen durch
nachlassintensive Zielgruppen wird
zunehmen. Lackier- und Karosseriezen-
tren sind im Vergleich zu traditionellen
Kfz-Betrieben zwar weniger personal-
intensiv, dagegen hinsichtlich der
Werkstattausristung verhéltnismaRig
investitionsintensiv. Dennoch lohnen
die Investitionen, denn die zugrunde
gelegten Mal3stabe hinsichtlich der In-
vestitionsrechnung belegen — bei regi-

onal vorhandenem Marktpotenzial fir
Lackier- und Karosseriearbeiten — die
betriebswirtschaftliche Sinnhaftigkeit
der Umsetzung. Die Betriebsgrofe ist
ein entscheidender Faktor hinsichtlich
der betriebswirtschaftlichen Tragfahig-
keit von Lackier- und Karosseriebetrie-
ben. Betriebseinheiten unter 18 Pro-
duktivkréften bei den freien Anbietern
und unter 24 produktiven Mitarbeitern
im fabrikatsfokussierten Bereich weisen
unverhdltnisméafig ungiinstige Kosten-
indizes auf. Die Ergebnisseite der Be-
triebe des Branchenzweigs wird vor
allem durch nachlassintensive Ziel-
gruppen und die Schadensteuerung
der Kfz-Versicherer nachhaltig beein-
flusst. Dennoch liegt die Renditesitua-
tion aktuell noch in einem relativ kom-
fortablen Bereich — deutlich Giber dem
10-Prozent-Niveau (EBT). Die Auswer-
tung des Business Case zeigt dabei
erneut, dass die Betriebsgrol3e als zen-
traler Erfolgsfaktor aufzufassen ist.
Neben der BetriebsgroRe stellen opti-
mierte Prozesse einen weiteren Erfolgs-
faktor zur Optimierung der betriebs-
wirtschaftlichen Tragfahigkeit dar. Die
,Digitalisierung” einzelner Teilprozesse
sowie der Einsatz externer Schadenma-
nager liefern konkrete Ansdtze zur
nachhaltigen Effizienzsteigerung.

1. Lackier- und Karosserieinstandset-
zungsbetriebe in Deutschland

Derzeit existieren in Deutschland rund
5.000 (4.886) Betriebe mit rund 45.000
Beschaéftigten, die dem Karosserie- und
Fahrzeugbauer-Handwerk zuzurech-
nen sind. Sie erwirtschafteten 2015 ein
Umsatzvolumen von etwa 6,5 Mrd. €
(vgl. ZKF 2016a). Etwa 30 Prozent der
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Karosserie- und Fahrzeugbauer-

Handwerk 2012

Gesamtzahl der Betriebe 4.500
davon Karosseriefachbetriebe
mit Schwerpunkt 2.925
Instandsetzung und Lackierung
davon Karosseriefachbetriebe
mit Schwerpunkt herstellender 1.350

Karosserie- und Fahrzeugbau
davon Sonstige, z. B. Oldtimer-

Restaurateure

Zahl der Auszubildenden 3.915

Zahl der Beschiftigten 40.000

Betriebe sind dem herstellenden Ka-
rosserie- und Fahrzeugbau sowie wei-
tere finf Prozent den Oldtimer-Restau-
rateuren zuzuordnen (Abbildung 1).
Der Zentralverband Karosserie- und
Fahrzeugtechnik (ZKF) geht zudem von
rund 3.200 (3.176) untersuchungsrele-

2013 2014 2015
4.929 4.910 4.886
3.204 3.192 3.176
1.479 1.473 1.466

246 245 244
3.783 3.825 3.855
40.000 40.000 45.000

Quellen: Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik eV. (ZKF) (Hrsg.), 2016: ZKF-Branchenbericht 2014 S. 5.
Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik e.V. (ZKF) (Hrsg.), 2013
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Karosserie-Instandsetzung

Spot und Smart Repair

Fahrzeug-Aufbereitung

Servicearbeiten

Kann-Leistungen

Felgenreparatur

Karosserie und Fahrzeugvermessung

Muss-Leistungen

Leistungsprogramm von Karosserie-Fachbetrieben

Lackierung

Hagelschadenbeseitigung

Glasreparaturen

Reparatur historischer und
klassischer Fahrzeuge

Tuning

Folierung/Car Wrapping

Quellen: Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik e.V. (ZKF) (Hrsg.), 2016: ZKF-Branchenbericht 2014 S. 5. Zentralverband

Karosserie- und Fahrzeugtechnik e.V. (ZKF) (Hrsg.), 2013

vanten Karosseriefachbetrieben mit
den Schwerpunkten der Karosseriein-
standsetzung und Lackierung aus (vgl.
ZKF 2016a).

Leistungsprogramm der
Karosseriefachbetriebe

Das Angebots- und Leistungspro-
gramm von Karosseriefachbetrieben
unterscheidet sich einerseits vom Port-
folio der Kfz-Werkstdtten. Die Karosse-
rie-Instandsetzung und Lackierung
steht dabei im Mittelpunkt, wenngleich
Fahrzeugvermessung, Hagelschaden-
beseitigung, Glasreparaturen und
Smart-Repair-Umfdange mittlerweile
den Muss-Leistungen zuzurechnen
sind (Abbildung 2). Die Betriebe bie-
ten aber haufig dariiber hinaus neben
ublichen Wartungs- und Reparaturar-
beiten die Fahrzeug-Aufbereitung, das
Fahrzeug-Tuning, die Felgenreparatur
sowie die Folierung von Fahrzeugen
(Car Wrapping) an. Einzelne Betriebe
haben sich auch auf die Reparatur, den
Karosserieaufbau und die Lackierung
historischer Fahrzeuge spezialisiert.

Abgrenzung zwischen
Kfz-Betrieben und Karosserie-
Fachbetrieben

Gerade die Uberschneidungen im An-
gebots- und Leistungsprogramm von
Karosserie-Fachbetrieben und Kfz-Be-
trieben erschwert die Abgrenzung hin-
sichtlich der beiden Branchensparten.
Einerseits sind viele Karosserie-Fachbe-
triebe sehr stark mit Gblichen War-
tungs- und Reparaturarbeiten an Pkw
und Kombi befasst. Auf der anderen
Seite existieren nach den aktuellen Er-
hebungen viele Kfz-Betriebe mit einem



hohen Anteil an Karosserie- und La-
ckierarbeiten (Abbildung 2).

Die Zahl der Betriebe, die in Deutsch-
land Lackier- und Karosseriearbeiten
anbieten, dirfte deshalb hoher liegen,
als es der Zentralverband Karosserie-
und Fahrzeugtechnik (ZKF) ausweist.
Aus der im Rahmen der Untersuchung
durchgefihrten Befragung l&sst sich
ein Wert ermitteln, der auf bis zu 75
Prozent aller Autohaus- und Werkstatt-
betriebe in Deutschland schlielSen Iasst.

Allerdings missen der Auftragsanteil
sowie die Angebotstiefe und -breite
der in diesem Bereich agierenden Kfz-
Betriebe im spekulativen Bereich ver-
harren. Einen Anhaltspunkt hierzu lie-
fert dennoch das Befragungsergebnis
zur vorliegenden Studie. Daraus geht
hervor, dass etwa 75 Prozent aller Kfz-
Betriebe zwar Karosseriearbeiten an-
bieten (in der Abbildung 3 als, 100 %"
ausgewiesen). Von diesen Kfz-Betrie-
ben sind allerdings nur rund 80 Prozent
in der Lage, Lackreparaturen anzubie-
ten. Bei diesen Angaben in der Abbil-
dung 3 ist zudem zu beriicksichtigen,
dass viele Kfz-Betriebe die ausgewie-
senen Leistungsbereiche zwar anbie-
ten, allerdings haufig Branchendienst-
leister — also externe Anbieter — flr
solche Auftrdge heranziehen.

Strukturdaten der
Karosseriefachbetriebe

Die Zahl der Produktivkrafte in den Ka-
rosseriefachbetrieben stieg nach ZKF-
Angaben im Zeitraum von 2012 bis
2015 von durchschnittlich 8,9 auf in-
zwischen 10,3 Personen je Betrieb an
(Abbildung 4). Nach einem geringfi-
gigen Rickgang um 0,3 Kréfte von
2012 auf 2013 wuchs die Zahl der Un-
produktivkrafte auf 6,2 im Jahr 2015 an.
Insgesamt beschéftigen die Karosserie-
und Fahrzeugbauer damit inzwischen
durchschnittlich 16,5 Personen je Be-

trieb. Der betriebsdurchschnittliche
Umsatz kletterte im Betrachtungszeit-
raum von 1,3 Mio. € auf knapp 1,6
Mio. €. Trotz dieses Umsatzanstiegs
verschlechterte sich das operative Er-
gebnis (EBITDA) der Karosserie- und
Fahrzeugbaubetriebe im gleichen Zeit-
raum erheblich. Ausgehend von einem
durchschnittlichen EBITDA in Hohe von
186.097 € je Betrieb sank der Wert zu-
nachst auf 90.893 € im Jahr 2013. Im
Jahr 2014 betrug er lediglich noch
53.144 € (vgl. ZKF 2012/2013/
2014/2016).

Steigende Anforderungen beein-
trachtigen Betriebsergebnisse

Dies entspricht einem absoluten Riick-
gang innerhalb dieser beiden Jahre von
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120

71,4 Prozent. Relativ gesehen sank das
operative Ergebnis von 14,3 Prozent aus
dem Jahr 2012 auf lediglich noch 3,6
Prozentim Jahr 2014. Bereits die Zeitrei-
he mit den Strukturdaten zeigt, dass
sich die Branche im Umbruch befindet.
So sind mittlerweile wesentlich grole-
re Betriebseinheiten als in der Vergan-
genheit ndtig, um die betriebswirt-
schaftliche Tragfahigkeit sicherzustel-
len. Ein wesentlicher Grund liegt im
hohen Investitionsvolumen in die Be-
triebs- und Geschaftsausstattung —
nicht zuletzt aufgrund gednderter Re-
paratur- und Umwelttechniken (vgl.
Reindl 2016). Aber auch steigende Per-
sonalkosten, die nicht zuletzt durch
den Schulungsbedarf hinsichtlich neu-
er Reparatur- und Instandsetzungsme-

100,0 973
100 +—

80 —

Inv.H.

60

60,5

40—

o
9
v

Lackierung

Glasreparaturen

Spot Repair Lackierungen

Sonstiges

Entfernung von Beulen
Bergen/Abschleppen
Folierung/Car Wrapping
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thoden auch kiinftig noch ansteigen
werden, schlagen sich in den Betriebs-
ergebnissen negativ nieder.

Sicherstellung der betriebswirt-
schaftlichen Tragfahigkeit als
zentrale Herausforderung

Die vorliegende Untersuchung ver-
folgt vor diesem Hintergrund das Ziel,
ein praxistaugliches Konzept zur be-
triebswirtschaftlichen Analyse von Ka-

rosserie- und Lackierzentren in Auto-
hausunternehmen zu schaffen. Auf
Basis relevanter Daten aus den unter-
nehmensinternen und -externen Be-
reichen werden die betriebswirtschaft-
liche Tragfahigkeit sowie mafgebliche
Stellhebel zur Erhéhung der Perfor-
mance solcher Zentren ausgewiesen.

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft 2016 (IFA) | n = 101/75 | Befragungszeitraum 08. bis 29. Juli 2016

ABB 4 : STRUKTURMERKMALE UND -DATEN DES REPARIERENDEN
KAROSSERIE- UND FAHRZEUGBAUS

Beschéiftigtgn#ruktlfr 2012
(Durchschnitt je Betrieb)

Produktivkrafte 8,9
Unproduktive Kréfte/Sonstige 5,9
Beschaftigte gesamt 14,8
(Durchchis e Sere) A
Umsatz gesamt 1.300.000 €
Umsatz je Produktivkraft 144.830 €

2013 2014 2015
9,5 9,8 10,3
56 6,2 6,2
15,1 16,0 16,5
2013 2014 2015
1.393.900 € 1.490.943 € 1.585.891 €
143.769 € 148.780 € 149.743 €

Quellen: Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik e.V. (ZKF) (Hrsg.), 2016: ZKF-Branchenbericht 2014 S. 5. Zentralverband
Karosserie- und Fahrzeugtechnik e.V. (ZKF) (Hrsg.), 2013: ZKF-Branchenbericht 2012, S. 6.

Zwischenfazit I: Branche unter Druck

m Der Konsolidierungsprozess zeigt sich insbesondere
durch eine riickldufige Anzahl an Betrieben - bei
gleichzeitig steigenden Beschaftigungszahlen je Be-
trieb.

m Der tendenziell stagnierende Branchenumsatz bei
rickldufiger Rendite weist darauf hin, dass die Kon-
solidierung kinftig noch weiter fortschreiten und zu
groReren Betriebseinheiten flhren wird, um not-
wendige Skaleneffekte zu realisieren.

m Die Abgrenzung zwischen reinen Kfz-Betrieben und
Lackier- und Karosseriefachbetrieben verharrt we-
gen der Uberschneidungen im Angebots- und Leis-
tungsprogramm beider Branchensparten im speku-
lativen Bereich.

m Die Sicherstellung der betriebswirtschaftlichen Trag-
fahigkeit stellt eine der zentralen Herausforderungen
des Branchenzweigs dar.



2. Marktsituation und -perspektiven

2.1. Marktvolumen und Schadenaufkommen

Das jahrliche Umsatzvolumen auf dem
Wartungs-, Reparatur- und Instandset-
zungsmarkt lag 1995 noch bei
26,1 Mrd. € und durfte im Jahr 2015 ins-
gesamt 33,6 Mrd. € erreicht haben — dies
entspricht einem jahrlichen Wachstum
von ca. 1,2 Prozent (vgl. DAT 2007 — 2016
| GDV 2015, S. 75). Unter Berticksichti-
gung der Ublichen Preissteigerungsra-
ten zeigt sich allerdings ,real” ein rlick-
laufiges Marktvolumen (Abbildung 5).
Um allein die Giblichen Preissteigerungs-
raten in Deutschland seit 1995 auszu-
gleichen, ware ein Anstieg des Umsatz-
volumens auf 34,2 Mrd. € notwendig
gewesen. Aus dieser Sichtweise heraus
ergibt sich mit einem ermittelten
Umsatzvolumen im Jahr 2015 von
33,6 Mrd. € ein Defizit von 0,6 Mrd. € ge-
genlber 1995.

Real riicklaufiges Umsatzaufkom-
men bei regulierten Schaden

Beim Blick auf die von den Kfz-Versiche-
rern geleisteten Brutto-Aufwendungen
fur Versicherungsfalle in der Kraftfahrt-
versicherung zeigt sich hinsichtlich des
Marktvolumens flr regulierte Schaden

ABB 5: UMSATZENTWICKLUNG IM SERVICE-

ebenfalls eine dhnliche Entwicklung. Im
Jahr 2015 betrugen die Brutto-Versiche-
rungsleistungen 21,8 Mrd. € - 5,8 Pro-
zent mehr als im Vorjahr (vgl. GDV 2015,
S.75). Allerdings war in der Vergangen-
heit eine tendenziell stagnierende Ent-
wicklung nachvollziehbar. Beispielswei-
se stiegen im Betrachtungszeitraum von
1995 bis 2015 die Bruttoaufwendungen
fir regulierte Schaden der Kfz-Versiche-
rer um rund 12,4 Prozent an. Inflations-
bedingt ware in diesem Zeitraum eine
Steigerung um rund 33 Prozent notwen-
dig gewesen, um die inflationdre Ent-
wicklung auszugleichen (vgl. Reindl
2016). Insofern ergibt sich real” eine
Ricklaufigkeit um knapp 4 Mrd. €
(-20,6 %). Die Daten geben allerdings
lediglich die Bruttoaufwendungen der
Versicherungsunternehmen wieder. Un-
berlcksichtigt bleiben bei dem darge-
stellten Datenmaterial bspw. Flur- und
Personenschdden, die ,Fiktive Abrech-
nung” — also lediglich abgerechnete,
aber nicht reparierte Schaden — sowie
Reparaturen, die durch die Gescha-
digten selbst bezahlt oder durch den
Do-it-Yourself-Bereich behoben wurden.
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Quellen: Deutsche Automobil Treuhand GmbH (Hrsg.): DAT-Report 1996 -2016 | Gesamtverband der Deutschen Versicherungs-
wirtschaft eV. GDV (Hrsg.), 2016, Statistisches Taschenbuch der Versicherungswirtschaft 2015, S. 75 | IFA-Berechnungen | Werte

inkl. MwsSt.
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Steigendes Schadenaufkommen

Hinsichtlich der Griinde fir diese Markt-
entwicklung beim Schadenaufkom-
men zeigt sich zundchst, dass im Zeit-
raum von 2006 bis 2015 im Durch-
schnitt jahrlich 2.368.954 Unfélle poli-
zeilich erfasst wurden (Abbildung 6).
Von 2012 bis 2015 wurden sogar je-
weils tber 2,4 Mio. Unfélle registriert
(vgl. Stat. Bundesamt 2016, S. 56 f.). Im
vergangenen Jahr 2015 lag die Zahl der
StraBBenverkehrsunfalle mit 2.516.831
um 6,2 Prozent am deutlichsten Gber
dem Durchschnittswert. Dagegen mar-
kierte das Jahr 2006 den geringsten
Wert in der Zeitreihe. Mit lediglich
2.235.318 polizeilich erfassten Ver-
kehrsunfallen lag der Wert 5,6 Prozent
unterhalb des Durchschnitts. Sachscha-
den entstanden bei durchschnittlich
2.060.089 Unfdllen. Bei den Stral3enver-
kehrsunfdllen mit Personenschaden
zeigen sich im Zeitverlauf teils charak-
teristische Abweichungen: Das Jahr
2007 markierte mit 335.845 Personen-
schaden den hochsten Stand und lag
damit 8,7 Prozent Uber dem Durch-
schnittswert von 308.865. Mit einer
Differenz von 6,7 Prozent und 288.297
Personenschdden rangierte das Jahr
2010 deutlich unterhalb des Durch-
schnittsniveaus (vgl. Stat. Bundesamt).
In den Jahren 2006 bis 2015 konnte die
Zahl der StralSenverkehrsunfdlle mit
Personenschaden — trotz des jahrlich
wachsenden Fahrzeugbestandes — bis
auf einige Ausnahmen kontinuierlich
gesenkt werden (vgl. Statista 2016). Le-
diglich in den Jahren 2007, 2011, 2014
und auch im vergangenen Jahr stiegen
die Werte im Vorjahresvergleich wieder
an (vgl. Stat. Bundesamt 2016, S. 56 f.).
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Schatzungen gehen davon aus, dass
die tatsdchliche Unfallzahl weit Gber
der erfassten Zahl von durchschnittlich
ca. 2,4 Mio. liegt. Branchenverbédnde
gehen dabei von rund 12 Mio. Lack-
und Karosserieschdden aus — ein be-
trachtliches Auftragspotenzial (vgl. GDV
2015 | ZKF 2014/2016a/ 2016b). Aller-
dings — und dies zeigen die Daten zu
den Brutto-Aufwendungen zur Scha-
denregulierung — sinken die Umsatzvo-
lumina je Unfallschaden. Es ist davon
auszugehen, dass vor allem die Assi-
stenzsys-teme in den Fahrzeugen zu
dieser Rucklaufigkeit fihren.

Schadenaufkommen mit
saisonalen Schwankungen

Die Statistik zeigt, dass Uber die Jahre
hinweg das Schadenaufkommen nicht
nur stabil bleibt, sondern mitunter so-

ABB 6: STRASSENVERKEHRSUNFALLE UND SCHADENHAUFIGKEIT IN DEUTSCHLAND

gar einen steigenden Verlauf nimmt.
Allerdings beeintrdchtigen saisonale
Schwankungen die betriebswirtschaft-
liche Tragfahigkeit von Lackier- und
Karosseriezentren. So fallt am Beispiel
des Jahres 2015 (Abbildung 7) auf,
dass — entgegen den haufig vertre-
tenen Meinungen — die Unfallhdufig-
keit in den Wintermonaten Januar und
Februar am geringsten ausfallt. Im Ja-
nuar 2015 betrug die Zahl der Unfalle
196.424 und im darauf folgenden Mo-
nat lediglich 176.251. Damit markiert
der Februar den geringsten Wert des
Jahres 2015. Auf Platz drei der Skala mit
den wenigsten Unfdllen liegt der Win-
termonat Mdrz mit der Zahl 200.287.
Auch beim Blick auf den Durchschnitts-
vergleich der Jahre 2010 bis 2015 zeigt
sich, dass die Wintermonate Januar und
Februar stets die geringsten Unfall-

\/I\/.
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Polizeilich erfasste Unflle

Quelle: Statistisches Bundesamt 2015 | Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik e.V. | Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft eV. (GDV) | Berechnungen am Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA)

ABB 7: ANZAHL REGISTRIERTER UNFALLE NACH MONATEN
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zahlen aufweisen. Die rot umrandeten
Sdulen markieren die Spitzenwerte im
Jahresverlauf. Diese liegen in den Mo-
naten Juni und Juli sowie von Septem-
ber bis Dezember. Die Durchschnitts-
werte bestatigen die Auslastungsspit-
zen in diesen Monaten.

Das Unfallinstandsetzungsgeschaft ist
den vorstehenden Datenauswer-
tungen zufolge zwar durch ein hohes
Marktvolumen gekennzeichnet. Das
Jreal” ricklaufige Schadenaufkommen
sowie insbesondere die Entwicklungen
auf dem Markt fir Unfallinstandset-
zungen verdeutlichen jedoch, dass sich
Lackier- und Karosseriewerkstdtten
kiinftig steigenden Herausforderungen
stellen missen (vgl. Reindl 2016 sowie
Abbildung 8).
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ABB 8: FALLBEISPIEL ZUR VOLATILITAT DES MARKTES UND OPTIMIERUNG DES LEISTUNGSPROGRAMMS

Begonnen hat alles mit der Griindung einer Mercedes-Benz Vertretung durch Robert Kunzmann im Jahr 1935. Der
kontinuierliche Ausbau von Service und Angebot, die Ausdehnung auf weitere Standorte, die Erweiterung des Portfo-
lios von Mercedes-Benz Pkw auf Transporter, Lkw und Busse, die Integration der Marken smart, Mitsubishi Fuso und
VW-Nutzfahrzeuge sowie zahlreiche Auszeichnungen sind Beispiele der Erfolgsgeschichte der heutigen Robert Kunz-
mann GmbH & Co. KG. Mittlerweile verfiigt das Unternehmen iber neun Standorte und beschaftigt insgesamt Gber
700 Mitarbeiter. Im April 2016 hat sich die Mitarbeiteranzahl durch die Ubernahme der Mercedes-Benz Niederlassung
in Fulda auf 900 erhoht. Im Jahr 2008 wurde das autohauseigene Lack- und Karosseriezentrum (CarlackCenter) im
Aschaffenburger Hauptbetrieb eroffnet.

Mercedes-Benz, smart, Mitsubishi Fuso,
Volkswagen-Nutzfahrzeuge und Volkswagen PKW
1.704 (1461)

Marken im Neuwagen- und Servicegeschaft:

Neuwagenabsatz 2015 (2014):
Gebrauchtwagenabsatz 2015 (2014): 2.390 (2.431)

Umsatz 2015 (2014): 294 Mio. € (262 Mio. €)
Werkstattdurchlaufe im CarlackCenter 2015: ca. 900

*samtliche Angaben ohne den Betrieb in Fulda

Herausforderungen fiir die Robert Kunzmann GmbH & Co. KG

Der Lack- und Karosseriebereich stellt fir das Autohaus Kunzmann eine wichtige Umsatz- und Ertragssaule sowie ein
entscheidendes Element zur Kundenbindung dar. Mittlerweile lassen sich jedoch verschiedene Verdnderungstreiber
identifizieren, die das Lack- und Karosseriegeschéft zunehmend unter Druck setzen. Beispiele hierfiir sind die erforder-
lichen Investitionen in Maschinen, Anlagen und Arbeitsplatzausstattung aufgrund neuer Reparatur- und Instandset-
zungsmethoden oder die zunehmenden Steuerungsaktivitaten der Kfz-Versicherungen. Im Rahmen von Telematik-
Tarifen und dem damit verbundenen ,Dongle-Einsatz” werden Unfallschdden sofort erkannt und die Fahrzeuge in
Partnerwerkstatten gesteuert. Eine weitere Herausforderung stellt die Gewinnung von qualifiziertem Personal dar.
Darlber hinaus muss der administrative Aufwand bei der Schadenabwicklung in Zukunft weiter optimiert werden.

Integration eines CarlackCenters ins Autohausunternehmen

Das Autohaus Kunzmann bietet in seinem integrierten CarlackCenter ein vollumfdngliches Leistungsangebot im Bereich
Lack- und Karosseriearbeiten an. Der Fokus liegt dabei auf den Marken Mercedes-Benz, VW, smart, Audi, Chrysler, Jeep,
BMW, Renault und Peugeot. Zusatzlich werden auch Arbeiten an Oldtimern oder Youngtimern durchgefiihrt. Unter
dem Label ,Clever-Repair” werden kleinere Schaden im Sinne des Smart-Repair-Konzepts giinstig ausgebessert. Mit-
hilfe dieses Angebots konnten zahlreiche bereits abgewanderte Kunden zurlickerobert werden. Darliber hinaus tragen
die Dienstleistungen dazu bei, Auslastungsschwankungen auszugleichen. Eine hohe und gleichbleibende Auslastung
wird auch durch die Akquisition bei anderen Werkstétten, die aufgrund ihrer Betriebsgré e oftmals nicht alle Leistungen
anbieten kénnen, sowie durch Malnahmen im gewerblichen Bereich sichergestellt. Bei der Schadenabwicklung setzt
die Robert Kunzmann GmbH & Co. KG auf ein eigenes Schadenportal. Hierdurch lasst sich ein groBer Teil des Abwick-
lungsprozesses digitalisieren, woraus Kostensenkungspotenziale resultieren.

Quelle: Robert Kunzmann GmbH & Co. KG 2016
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2.2. Marktperspektiven flir Lackier- und Karosseriearbeiten

Die bereits dargelegten Daten zum
Umsatzvolumen in Deutschland geben
die tatsachlichen Marktpotenziale nur
unzureichend wieder. Vor allem hin-
sichtlich des Lack- und Karosseriebe-
reichs sind bspw. Lackschdden —insbe-
sondere Spot-Lackierungen — bislang
nicht erfasst. Da sich die zugrunde lie-
genden Umsatz- und Auftragsdaten
bislang lediglich auf die Angaben des
Gesamtverbands der Versicherer (GDV)
stitzen, liegt das tatsdchliche Auftrags-
und Umsatzpotenzial im spekulativen
Bereich. Uber die Brutto-Aufwen-
dungen der Kfz-Versicherer erfolgen
bspw. auch ,Fiktive Schadenabrech-
nungen”. Darliber hinaus werden auch
Personen- und Sachschdden Uber diese
Aufwandsposition erfasst. Deshalb
wurden am Institut fir Automobilwirt-

schaft auf Basis der Daten von KBA, DAT
und des Statistischen Bundesamtes
spezifische Berechnungen hinsichtlich
der Potenziale fur die relevanten Tatig-
keitsbereiche von Kfz- und Karosserie-
Fachbetrieben durchgefiihrt. Dabei
lassen sich hinsichtlich des Umsatzpo-
tenzials fUr das Jahr 2015 fUr die Bun-
desrepublik Deutschland insgesamt
37,18 Mrd. € fir Wartung und Reparatur
sowie fiir Lackier- und Karosseriear-
beiten ausweisen (Abbildung 9). Al-
lein fir Karosserie- und Lackierarbeiten
durfte das Marktpotenzial flr das ver-
gangene Jahr bei 17,02 Mrd. € zu bezif-
fern sein.

Marktpotenziale in
einzelnen Regionen
Der Ausweis regionaler Unterschiede

hinsichtlich des Schadenaufkommens
wirde den Studienumfang sicherlich
sprengen. Dennoch sind in der Abbil-
dung 9 Uberschldgig die Marktpoten-
ziale fiir einzelne Bundeslander — in
Abhéngigkeit vom Pkw-Fahrzeugbe-
stand (in Mrd. €) angegeben. Dabei
fuhren die bevolkerungsstarken Bun-
deslander Nordrhein-Westfalen, Bayern
und Baden-Wiirttemberg selbstredend
nicht nur die Bestandsstatistik, sondern
auch das Ranking beim Marktpotenzial
an. Dabei ldsst sich bspw. ein,mittleres
Service-Marktpotenzial” von 7,96 Mrd. €
fir Nordrhein-Westfalen im Jahr 2015
ermitteln. Allein der Lack- und Karosse-
riebereich dirfte in diesem Bundesland
ein Umsatzpotenzial von 3,64 Mrd. €
im vergangenen Jahr bereitgehalten
haben.

ABB 9: MARKTPOTENZIAL FUR WARTUNG, REPARATUR, KAROSSERIE- UND LACKIERARBEITEN (2015)
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9.639.714
7.550.273
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2.107.126
1.583.822
1.369.736
1.193.889
1.178.417
1.167.684
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45.046.564

Quelle: ZDK Daten und Fakten Ifd. Jgg. | Werte inkl. MwSt.
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Prognosen mit komplexen und
unsicheren Eingangsgrof3en

Der Ausweis von Prognosen fiir das Auf-
trags- und Umsatzvolumen ist schon
deshalb problematisch, da eine Vielzahl
an Einflussfaktoren mit komplexen Ursa-
che-Wirkungs-Zusammenhangen fur
die kiinftige Entwicklung mafRgeblich
sind. Vor allem technische, politische
und branchenspezifische Faktoren las-
sen sich hierzu anfiihren. Die Weiterent-
wicklung technischer Sicherheitseinrich-
tungen sowie die starke Penetration von
Fahrerassistenzsystemen bis hin zum
autonomen Fahren werden bspw. ten-
denziell fur ein vermindertes Schaden-
aufkommen sorgen. Das nach wie vor
steigende Verkehrsaufkommen und die

zunehmende Verkehrsleistung kénnen
dagegen gegensatzlich wirken — sofern
politische Entscheidungstrager nicht
,ddmpfend” auf diese Entwicklungen
einwirken. Branchenspezifisch sind neue
Fertigungs- und Reparaturmethoden
beispielhaft zu nennen. Sie kénnen ei-
nerseits fir geringere Aufwandspositi-
onen bei der Unfallinstandsetzung sor-
gen. Dagegen werden bspw. neue,
aufwendige Fahrwerkskonzepte oder
der zunehmende Einsatz von Sensorik in
den Fahrzeugen die Unfallinstandset-
zung verteuern. Ebenfalls im spekula-
tiven Bereich miissen derzeit die kiinfti-
gen Einflisse der Elektrifizierung des
Fahrzeugbestandes hinsichtlich des
Lack- und Karosseriebereichs verharren.

ABB 10: PROGNOSE ZUM AUFTRAGSPOTENZIAL (P. A.) FUR LACKIER-

UND INSTANDSETZUNGSARBEITEN

2020 +4A% I025: +6,5% 2030 +8.2%
o ot fianiv] [y [otfensh]
Offensiv-Szenario

Quellen: Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik (ZKF) 2016 | DAT-Report 2016 | Statistisches Bundesamt 2016 |

Kraftfahrt-Bundesamt 2016 | IFA-Berechnungen

ABB 11: PROGNOSE ZUM UMSATZPOTENZIAL FUR LACKIER- UND

INSTANDSETZUNGSARBEITEN (MRD. €)

Defensiv-Szenario

FRERRARRER

Quellen: Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik (ZKF) 2016 | DAT-Report 2016 | Statistisches Bundesamt 2016 |

Kraftfahrt-Bundesamt 2016 | IFA-Berechnungen | Werte inkl. MwSt.
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Prognose des Auftragspotenzials
Trotz grofSer Unsicherheiten hinsichtlich
der relevanten Veranderungstreiber
wird an dieser Stelle sowohl ein Progno-
semodell fir das Auftragspotenzial ei-
nerseits sowie fir das Marktvolumen
andererseits vorgestellt. Zundchst ist
hinsichtlich der vergangenheitsbezo-
genen Entwicklung festzuhalten, dass
das potenzielle Auftragsvolumen
Schwankungen unterworfen war. (Ab-
bildung 10)

Diese Volatilitat ist einerseits vor allem
witterungsbedingten Extremen (z. B.
wenig Schneefall und Glattesituati-
onen) sowie andererseits gesamtwirt-
schaftlichen Dellen (z. B. die Finanz- und
Wirtschaftskrise im Jahr 2009) geschul-
det. Unter Einbezug aller derzeit rele-
vanten Einflussfaktoren und deren ab-
sehbaren Entwicklungslinien ist kiinftig
tendenziell von einem steigenden Auf-
tragsvolumen bis 2030 auszugehen.
Sollten die relevanten Rahmenbedin-
gungen dazu geeignet sein, ein héheres
Schadenaufkommen zu induzieren,
dann konnte das Auftragsvolumen bis
2030 um mehr als 8 Prozent auf rund
19,0 Mio. ,im Mittel” ansteigen. Bei
einem unteren Erwartungshorizont ist
von einem um 7 Prozent sinkenden Vo-
lumen auszugehen. Das Trend-Szenario
— also die Fortschreibung der vergan-
genheitsbezogenen Entwicklungen —
wirde lediglich zu einem geringfiigig
wachsenden Auftragsvolumen gegen-
Uber 2015 fuhren (+1,1 %).

Prognose des Umsatzvolumens

Ein dhnliches Bild zeigt die Prognose
des Umsatzpotenzials bis 2030 — insbe-
sondere hinsichtlich der Volatilitat. An
dieser Stelle reichen die Extremwerte
von rund 14,95 Mrd. € im Lack- und Ka-
rosseriebereich des Jahres 2006 bis hin
zu rund 17,07Mrd. € im Jahr 2013. Der
Prognose kinftiger Umsatzpotenziale
liegen — wie schon beim Auftragsvolu-
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men — Abschatzungen zur Entwicklung
aller derzeit relevanten Einflussfaktoren
zugrunde. Allerdings ist entgegen der
prognostizierten Auftragsvolumina
nicht von einer grundlegenden Auf-
wartsentwicklung auszugehen, denn
das mittlere ,Trend-Szenario” liefert fur
das Jahr 2030 dhnliche Werte wie beim
Basisjahr 2015 — ndmlich ein Umsatzpo-
tenzial von rund 17,0 Mrd. € fUr Lackier-
und Karosseriearbeiten. Die positiveren
Annahmen zum Offensiv-Szenario las-
sen,im Mittel” lediglich eine Aufwarts-
entwicklung von bis zu 3,3 Prozent auf
17,6 Mrd. € erwarten. Unter ungiins-
tigen Vorzeichen ist sogar langfristig
von einem um 3,7 Prozent sinkenden
Umsatzpotenzial im Defensiv-Szenario
auszugehen. Vor allem die Bem-
hungen von Automobilherstellern zur
Verminderung des Instandsetzungsauf-
wandes im Schadenfall, die nicht zuletzt
durch die Bemihungen zur Optimie-
rung der Aufwandspositionen der Kfz-

ABB 12: ERWARTUNGSHALTUNG ZUR ENTWICKLUNG DES MARKTPOTENZIALS
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Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft 2016 | n = 101 | Befragungszeitraum 08. bis 29. Juli 2016

Versicherer getrieben ist, tragt mafRgeb-
lich zur verhaltenen Prognose des Um-
satzpotenzials bei.

Erwartungshaltung

der Branchenakteure

Die ausgewiesenen Prognosen folgen
nicht zuletzt der Erwartungshaltung der
Branchenakteure. Die fir die vorlie-
gende Studie durchgefiihrte Online-
Befragung zeigt, dass die Zukunftser-

wartungen im Lack- und Karosseriebe-
reich eher verhalten sind. Auf die Frage
,Wie schatzen Sie das zukiinftige Markt-
potenzial im Bereich Lack- und Karosse-
rie fir Ihr Autohausunternehmen ein?”
reagieren rund 43,5 Prozent der Proban-
den mit einer negativen Einschatzung
(Abbildung 12). Knapp 35 Prozent der
Befragten waren im Erhebungszeitraum
08. bis 29. Juli 2016 der Auffassung, dass
das Marktpotenzial stagnieren wird.

Zwischenfazit Il: Stagnierende bis sinkende Marktpotenziale

m Zwar ist jahrlich von bis zu 17,6 Mio. Schaden an
Kraftfahrzeugen auszugehen. Allerdings — so zeigen
die Analysen — finden lediglich ein Viertel bis ein Drit-
tel der beschadigten Fahrzeuge den Weg in Kfz-
Werkstatten und Karosserie-Fachbetriebe.

m Der Markt fur Lackierarbeiten und die Karosseriein-
standsetzung ist durch eine hohe Volatilitdt — sowohl
im Hinblick auf unterjdhrige, saisonale Schwan-
kungen als auch hinsichtlich einzelner Jahre —

gekennzeichnet.

m Technische und technologische Entwicklungen, die
politischen Entscheidungstrager, gesellschaftliche
Umbrtiche hinsichtlich des Mobilitdtsverhaltens, aber
auch die Strategien der Automobilhersteller bei Ferti-
gung und Instandsetzung sowie die Bestrebungen
der Kfz-Versicherer zur Aufwandssenkung beeinflus-

m Das Auftragspotenzial wird sich vom heutigen
Niveau mit 17,6 Mio. Lack- und Karosserieinstandset-
zungen bis 2030 lediglich auf 19,0 Mio. Auftrdge
entwickeln kénnen. In einem Defensiv-Szenario —
mit einer zurlickhaltenden Erwartungshaltung
hinsichtlich relevanter Rahmenbedingungen —
ist sogar von einer Ruckldufigkeit auf 16,3 Mio.
Auftrdge auszugehen.

m Eine dhnliche Entwicklung ist flr das Umsatzpotenzi-

al zu erwarten. Vom heutigen Stand mit einem Volu-

sen das kinftige Marktvolumen in betrachtlichem

Mafl3e.

men von rund 17,0 Mrd. € ist unter glinstigen Ver-
haltnissen mit einem Zuwachs von bis zu 3,3 Prozent
auf 17,6 Mrd. € bis 2030 zu rechnen. Allerdings
kénnten die sich wandelnden Rahmenbedingungen
auch zu einem Riickgang um bis zu 3,7 Prozent auf
16,4 Mrd. € fuhren.
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3. Veranderungstreiber und Trends

3.1. Relevante Einflussfaktoren

Das Lack- und Karosseriegeschaft wird
durch eine Vielzahl an Faktoren — so
genannte Verdnderungstreiber — be-
einflusst, mit denen sich Karosserie-
Fachbetriebe sowie Kfz-Betriebe mit
Lack- und Karosseriezentren gleicher-
malSen auseinandersetzen missen, um
ihre betriebswirtschaftliche Tragfahig-
keit langfristig sicherzustellen. Dabei ist
zundchst zwischen internen (endo-
genen) und externen (exogenen) Trei-
bern zu differenzieren. Fiir die vorlie-
gende Studie sind zundchst die exter-
nen Faktoren von Bedeutung, wahrend
die endogenen Treiber — also die bran-
chen-und unternehmensinternen Fak-
toren —im vierten Kapitel ihren Nieder-
schlag finden.

Hohe Anzahl und Komplexitat
der Einflussfaktoren

Zu den externen Treibern zéhlen bei-
spielsweise dynamische Markt- und

Wettbewerbsverhaltnisse, ein veran-
dertes Kundenverhalten und steigende
technologische Anforderungen. Auf
solche Faktoren haben die Unterneh-
men des Branchenzweiges keinen di-
rekten Einfluss, sie missen aber strate-
gisch und operativ in richtiger Weise
darauf regieren. Die Untersuchung
verzichtet an dieser Stelle auf die Dar-
stellung so genannter ,Automobiler
Megatrends’, sondern geht gezielt auf
Faktoren und Spezifika des Lack- und
Karosseriezweiges ein.

Einflussnahme auf die betriebs-
wirtschaftliche Tragfahigkeit

Die Veranderungstreiber lassen sich
hinsichtlich ihres Ursprungs unterschei-
den (Abbildung 13). Fiir die Studie
sind die einzelnen Faktoren vor diesem
Hintergrund den Automobilkunden,
der Automobilindustrie, den interme-
diaren Akteuren sowie den vorherr-

schenden Rahmenbedingungen zu-
geordnet. Eine eindeutige Ausdifferen-
zierung gelingt dabei nicht immer,
denn beispielsweise kdnnte der,Fach-
kraftemangel” hinsichtlich seines Ur-
sprungs sowohl dem gesellschaft-
lichen Umbruch - also den vorherr-
schenden Rahmenbedingungen — als
auch den Defiziten bei der Attraktivitat
des Branchenzweigs zugeschrieben
werden. Dennoch soll diese Einteilung
fur die folgenden Ausfiihrungen he-
rangezogen werden. Von Bedeutung
sind fur die vorliegende Studie ohne-
hin vor allem die Bedeutung einzelner
Treiber flr die betriebswirtschaftliche
Tragfahigkeit der Betriebe. Deshalb
sind nachfolgend Einflussfaktoren zu
unterscheiden, die einen hohen Ein-
fluss auf die Kosten-/Aufwandspositi-
onen einerseits sowie auf die Erldsseite
der Karosseriefachbetriebe anderer-
seits haben.

ABB 13: VERANDERUNGSTREIBER UND TRENDS

3.2. Kundenanforderungen und -verhalten

Eine wesentliche Herausforderung fiir
Lack- und Karosseriebetriebe stellt das
Kundenverhalten im Schadenfall dar.
Fur die vergangenen Jahre ist dazu fest-
zuhalten, dass sich die Kunden im Be-
reich ,Fahrzeug” zunehmend preissen-
sibler verhalten. Gemeint sind hierbei
insbesondere die Privatkunden, die ei-
nerseits aufgrund der gestiegenen Total
Cost of Ownership (TCO) und anderer-
seits aufgrund anderer Bedurfnisse an-
stehende Investitionen in ihr Fahrzeug
zuriickstellen. Kleinere Schaden am
Fahrzeug, fir die einzelne Fahrzeughal-
ter selbst verantwortlich sind, werden
haufig nicht mehr instandgesetzt. Das
verdnderte Kundenverhalten ist auch
bei Haftpflichtschaden zu erkennen.
Diese werden haufig mit den gegne-
rischen Versicherungen ,fiktiv" abge-
rechnet. Vor diesem Hintergrund sinkt
das Umsatzpotenzial fur die Lack- und
Karosseriebetriebe (vgl. Damschen
2016, S. 32).

Riicklaufige Reparatur- und
Instandsetzungsintensitat

Die ermittelten Daten zeigen ergan-
zend, dass die Beseitigung von Lack-

und Karosserieschaden — auf Grundla-
ge derWerte in den letzten zehn Jahren
— zu einem Durchschnitt von 0,37 Auf-
trdgen und einem durchschnittlichen
Aufwandsvolumen von 329 € je Pkw
oder Kombi fiihrt. Die Abbildung 14
zeigt erganzend, dass der Aufwand je
Pkw oder Kombi seit 2006 von durch-
schnittlich 323 € auf 335 € gestiegen
ist.

Einbezogen in diese Werte sind sowohl
die Instandsetzung von Unfallschaden
wie auch die Beseitigung von Bagatell-
schdden wie Kratzer und Dellen — die
bspw. auch im Rahmen des Smart-
bzw. Spot-Repair-Verfahrens beseitigt
werden. Nach Abschatzung der rele-
vanten Treiber — hauptsachlich die zu-
nehmende Preissensibilitat und Zu-
rickhaltung bei der Instandsetzung
geringfligiger Schaden, aber auch die
zunehmende Penetration von Fahrer-
assistenzsystemen — ist davon auszu-
gehen, dass kiinftig tendenziell von
einer rickldufigen — zumindest aber
von einer stagnierenden — Entwick-
lung bei Haufigkeit und Aufwand aus-
zugehen ist.

ABB 14: JAHRLICHER AUFWAND UND HAUFIGKEIT VON LACKIER- UND

KAROSSERIEARBEITEN JE PKW

Preissensibilitat fiihrt zu

neuen Herausforderungen

Durch die aufgezeigten Entwicklungs-
linien gerdt der Markt fur Lackier- und
Karosseriearbeiten unter Druck. Zusatz-
lichen Wettbewerb erfahren die Be-
triebe in grenznahen Gebieten zu Polen
und Tschechien. Der ,Reparatur-Touris-
mus” ist gerade bei der Instandsetzung
von Unfallschaden monetdr interes-
sant, da bei hohen Schadensummen
groRe Einsparungen im Ausland zu
erwarten sind. Die Analyse des Kun-
denverhaltens ldsst ergdnzend darauf
schlielSen, dass zeitwertgerechte Repa-
raturen und der Einsatz von Gebraucht-
teilen bei der Instandsetzung alterer
Fahrzeuge zunehmend durch die Auto-
mobilkunden eingefordert werden.
Hierfir sind allerdings Kompetenzen
hinsichtlich der Beschaffung und Ab-
wicklung in den Betrieben aufzubauen,
wodurch die Prozesse, aber auch die
Kostenseite, malSgeblich beeinflusst
werden.

Auswahl des Anbieters

Die Wahl des Anbieters ist einerseits
durch die zunehmende Preissensibilitat
sowie andererseits durch die Strategien
der Kfz-Versicherer zur Schadensteue-

Unterschiedliche Optimierung der Schaden- Innovative Fertigungs-/ Volatilitat des Marktes rung QEtrIEben' FOlgt man den DAT-

Kundenanforderungen quoten und Aufwendungen Instandsetzungsmethoden Daten, 50 konnten d|e fabrikatSfOkUS—
Digitale Customer Journey SE RS e ] ) )

RS i i 5 700€ 038 038 038 038 038 038 0,40
Forderung nach zeitwertgerechten -lenkung tilsrCSf;uT;i:;‘;:: \r/1\/eeur:r Schadenersatzrecht P ® Py 2 @ 2 035 05 sierten Betriebe im Jahr 2011 noch
Reparaturmethoden, von Smart- . ! 0,34 H 0,34 s . . _
Repair bzw. Spot-Lackierungen Pt 0 S G Materialmix 600 € o & @ 035 59 Prozent aller Auftrage flr sich verbu

; . . Werkstattnetzen . . . . _
Einsatz von Gebrauchtteilen bei der Komplexitat der Fahrzeugel Umweltauflagen und Sicherheits- s00€ 0,30 Cheﬂ, wahrend die ﬁ'elen Anbieter le

Instandsetzung élter(‘-.‘r Fahrzeuge Einsatz von Dienstleistern Fahrzeug_technik und bestimmungen fiir die Betriebe 0.25 d|g lich einen Wert von 37 Prozent er-
Reparaturtourismus in grenznahen zur ,Auftragsbiindelung” Karosseriestrukturen 400 € ’ . . . .
Regionen wae e 3BE€ e IBE PE e M€ gme B/E o reichten (Abbildung 15). Mittlerweile

Einsatz von , Kontroll-
organen” (bspw. Repara-
turkosten-Controlling)

Vorgabezeiten der Hersteller
fur die Instandsetzung

Fiktive Abrechnung

ist der Marktanteil der Fabrikatswerk-
statten auf einen Wert von 50 Prozent
gesunken, wéhrend die freien Betriebe
ihren Anteil auf 42 Prozent ausbauen
konnten. Aber auch der Do-it-Yourself-
Bereich kann seinen Marktanteil von
zwei Prozent im Jahr 2012 auf sieben
Prozentim Jahr 2015 ausbauen. Wenn-

»An- bzw. Ruckkauf” von

Standardisierungsbestrebungen 300 €
beschadigten Fahrzeugen
¢ ¢ Penetration von Kfz- 200 €

zum Unfallschaden-Management 0,15
0,10
Versicherungen Uber die
0,05
0€ 0,00

Vertriebsorganisation Fachkraftemangel 100 €
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Digitalisierung des Schaden-
Managements und der -abwicklung

Tracking und
»Telematik-Tarife”

s Aufwand Lack & Karosserie @cHaufigkeit Lack & Karosserie

Quelle:Institut fir Automobilwirtschaft 2016 Quellen: DAT 2007-2016, Reind), S./Maier, B. 2014, Berechnungen am Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2016 | Werte inkl. MwSt.
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gleich die Daten hauptsachlich den
Markt mit,privaten Haltern” widerspie-
geln und Fahrzeugflotten und Fuhr-
parks tendenziell ausgeblendet wer-
den, stehen den ausgewiesenen Daten
zufolge hauptsdchlich die fabrikatsge-
bundenen Anbieter unter einem nach-
haltigen Druck hinsichtlich der Markt-
anteile.

Bei den Untersuchungen zum Kunden-

verhalten zeigt sich zudem, dass Fahr-

zeughalter im Falle eines Unfallscha-
dens unterschiedliche Anlaufstellen
wahlen:

m S0 geben 61 Prozent der Befragten
als erste Anlaufstelle die Werkstatt
ihres Vertrauens an,

m etwa 30 Prozent gehen bei einem
Schaden auf einen neutralen Sach-
verstandigen zu,

ABB 15: REPARATURORTE FUR LACKIER- UND KAROSSERIEARBEITEN
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m rund 20 Prozent der Befragten wen-
den sich an die Versicherung des Un-
fallgegners und

m weitere 19 Prozent schalten einen
Rechtsanwalt ein (vgl. DAT 2016, S. 67
| Mehrfachnennungen).

Diese Ergebnisse verdeutlichen die en-
orme Wichtigkeit fir Lack- und Karos-
seriezentren, sich als kompetenter und
zuverldssiger Ansprechpartner im Un-
fallschadenfall im,Kopf des Kunden” zu
verankern. Eine gute Kundenbeziehung
ist daher erfolgsentscheidend fir die
Betriebe. Zudem ist eine professionelle
Schadenabwicklung in den Betrieben
anzustreben. Im Rahmen der fUr diese
Untersuchung durchgefiihrten Online-
Befragung geben 35,6 Prozent der Ver-
antwortlichen in den Betrieben an, dass

il 56%
e o 53%
49% @ 50%
aa% .

@
43% 299, 42% 42%
36% 35% 36% ° 37% 46%

4% 5% 5% 5% 5%
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3% )
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@CFabrikatswerkstatt  =@=Freie Werkstatt  ==Do it Youself

Quelle: DAT 2007-2016 | Hinweis: Differenz zu 100 % (je Jahr): Keine Angabe
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Preisbereitschaft

Individuelle Kundenbetreuung

Intensive Kommunikation

Zugige Abwicklung

Datenqualitat und -bereitstellung

Flottenkunden

Mobilitatsabsicherung

Administration

Mobilitatsmanagement

Flexibilitat

Innovative Reparaturmethoden

Schadenmanagement

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA)
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sie bereits mit einer Anwaltskanzlei
zusammenarbeiten. Weitere 16,9 Pro-
zent kooperieren bei der Schadenab-
wicklung mit neutralen Sachverstan-
digenorganisationen — beispielsweise
mit dem TOV.

Unterschiedliches
Anspruchsniveau

Die vorstehenden Daten liefern An-
haltspunkte dafir, dass die Kundenan-
forderungen hinsichtlich der Leistun-
gen bei der Schadenabwicklung stark
ausdifferenziert sind. Es wird deutlich,
dass beispielsweise Privat- und Einzel-
kunden stdrker an einer individuellen
Betreuung interessiert sind, wahrend
die Verantwortlichen von Flotten und
Fuhrparks ein standardisiertes Abwick-
lungsverfahren préferieren (Abbil-
dung 16).

Zwischen Individualisierung und Stan-
dardisierung durften freiberufliche
Automobilkunden anzusiedeln sein. Sie
gelten als ,zeitarm und geldreich” und
werden auf eine schnelle Abwicklung
sowie eine umfassende Sicherstellung
der Automobilitdt fokussiert sein. Da-
raus resultieren nicht zuletzt neue He-
rausforderungen flr das Marketing so-
wie fir die Prozesse in den Lack- und
Karosseriezentren.

Einsatz neuer Medien und
Kommunikationsformen

Aus den Verhaltens- und Anforderungs-
profilen wird auRerdem deutlich, dass
sich das Informations- und Kommuni-
kationsverhalten der Automobilkunden
kontinuierlich verdndert. Gerade hin-
sichtlich der Informationsbeschaffung
steht mittlerweile eine Vielzahl an Me-
dien und Kanalen zur Verfligung (Ab-
bildung 17).

Auch Anbieter von Instandsetzungs-
und Lackierleistungen kdnnen sich die-
sem Trend nicht verschliel3en, denn es
geht um die Realisierung von Optionen

TUV NORD - Marktstudie Schadenmanagement 2016

zur Kundenakquisition und zur Intensi-
vierung der Kundenbindung. Verbun-
den damit ist der Aufbau von Medien-
kompetenz und eine barrierefreie Ein-
bindung der Informations- und Kom-
munikationskandle in die betrieblichen
Prozesse und das Marketing-Konzept.
Zudem zwingt die Vielzahl an Beteilig-
ten — vom Geschadigten Uber den Ver-
ursacher bis hin zu involvierten Versi-
cherungsgesellschaften, Anwalten und
Gutachtern — zur ,Digitalisierung” des
Schadenmanagements. Damit werden
nicht nur die Standzeiten der Fahrzeuge
zur Bearbeitung der Schaden verkirzt,
sondern ebenfalls die Kostenseite in
den Betrieben entlastet.

ABB 17: DIGITALE CUSTOMER JOURNEY
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3.3. Strategien intermedidrer Akteure

Als,Intermedidre” sind im Rahmen die-
ser Studie Akteure aufzufassen, die den
Endkunden — also in erster Linie den
Fahrzeughalter — in seinem Nachfrage-
verhalten beeinflussen und damit die
direkte Beziehung zum Anbieter unter-
brechen. Hierzu zdhlen bei Lack- und
Karosserieschdaden vor allem die Kfz-
Versicherer, Schadenmanager und
Schadennetzwerke, Sachverstandige
sowie Anwadlte. Bei Fahrzeugflotten
agieren zudem Fuhrpark-Management-
Unternehmen. Schwerpunkt der inten-
siv und kontrovers diskutierten ,Einmi-
schung” sind allerdings die Kfz-Versi-
cherer mit der,Schadensteuerung”.

Schadensteuerung

der Kfz-Versicherer

Die Fachliteratur liefert aktuell zwar kei-
ne einheitliche Begriffsdefinition zur
,Schadensteuerung”. Dennoch ist allen
Ansdtzen zur Schadensteuerung ge-
mein, dass Instandsetzungs- und Repa-
raturauftréage durch eine Versicherungs-
gesellschaft oder einen Branchen-

dienstleister an vertraglich gebundene
Instandsetzungs- und Lackierbetriebe
vermittelt bzw.,zugefihrt” werden. Als
Grundlage fur gesteuerte Schaden
dient in den meisten Fallen eine Rah-
menvereinbarung zwischen der Versi- ~ Folgt man einer Studie des Fraunhofer-
cherungsgesellschaft und dem einzel-  Instituts fur Arbeitswirtschaft und Or-
nen Reparaturbetrieb. Durch die Zu-  ganisation (IAQ), so betragen die m6g-
sammenarbeit senken Versicherungen  lichen Kostensenkungspotenziale im
ihren Aufwand — gleichzeitig erhdhen  Kaskoschadenfall durchschnittlich ca.
die Werkstatten ihre Auslastung (vgl. 330 € und im Haftpflichtschadenfall

PwC 2014, S. 22 f.). Selbstverstandlich
kann ein Betrieb auch gleichzeitig mit
mehreren Kfz-Versicherern zusammen-
arbeiten (Abbildung 19).

ABB 18: BEITRAGE UND LEISTUNGEN DER KFZ-VERSICHERER
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Anzahl Parinerwerkstatten
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ABB 19: MARKTANTEILE DER KFZ-VERSICHERER UND ANZAHL
DER PARTNERWERKSTATTEN

Quellen: V.ERS. Leipzig; ID 249842 | STATISTA 2016 | Unternehmensangaben und Webseiten

sogar durchschnittlich 433 €. Der Ge-
samtaufwand flr samtliche Repara-
turkosten kénne sich bei vollstandiger
Ausschopfung des Vermittlungspoten-
zials sogar um zwei bis drei Prozent
reduzieren (vgl. Kochanowski et al.
2013,S.7).

Ansdtze zur Schadensteuerung
Flr Kfz-Versicherungsgesellschaften
kommt es vor allem darauf an, die Auf-
wandsposten fir die Instandsetzung
der Unfallschaden zu optimieren (Ab-
bildung 18). Dabei werden grundsatz-
lich drei Strategien verfolgt:

m Fair-Play-Verfahren: Das ,Allianz-Mo-
dell” kann als kompromissorientierte
Lésung hinsichtlich einer Kostenop-
timierung einerseits und der Einbin-
dung von Fabrikatswerkstdtten ande-
rerseits aufgefasst werden. Wich-
tigster Aspekt ist die schnelle und
reibungslose Abwicklung der Scha-
den zwischen den Werkstatten und
der Versicherung. Durch die schnelle
Datentbermittlung und den syste-
matischen Freigabeprozess werden
Zeit und damit Kosten auf beiden
Seiten optimiert. Die Fair-Play-Koope-
rationsbedingungen sehen die, lib-
lichen” Stundenverrechnungssdtze

20

und Teilepreise ohne Nachldsse vor.
Alle dem Endkunden zustehenden
Rechte wie Nutzungsausfall, Kosten-
pauschale, Einschaltung von Sach-
verstdndigen oder Anwadlten etc.
bleiben erhalten. Fiir den Kunden hat
Fair Play ebenfalls den Vorteil einer
ztigigen Abwicklung des Schaden-
falls (vgl. Damschen 2016, S. 48 f.).

Stringente Schadensteuerung: Das
,HUK-Modell" sieht eine Schaden-
steuerung des versicherten Fahr-
zeuges an vertragsgebundene Werk-
statten vor. Die Vertragspartner ge-
wadhren der Versicherungsgesell-
schaft Nachlésse auf den ,iblichen”
Stundenverrechnungssatz und sind
zur Abrechnung der Teilepreise ohne
Aufschldge verpflichtet. Leistungen
wie Verbringungskosten oder Hol-
und Bringservices werden nicht er-
stattet. Der Kfz-Versicherer garantiert
im Gegenzug ein vereinbartes Auf-
tragsvolumen. Die HUK-Schadenser-
vicegesellschaft arbeitet fir weitere
Versicherungsgesellschaften wie
VHV, Generali und Gothaer. Der
Dienstleister,Innovation Group” hat
dieses Konzept der ,Auftragsbiinde-
lung” als unabhangiger Anbieter von
Kfz-Schadenservices Gibernommen

und steuert als Partner von Versiche-
rungsgesellschaften die Schaden an
rund 700 Partnerwerkstdtten zu (vgl.
Damschen 2016, S. 50 f).

m Mischform: Schadensteuerung mit
Tendenz zum ,Fair Play” durch eine
starkere Einbindung von Fabrikatsbe-
trieben (vgl. Damschen 2016, S. 52).

Anteil gesteuerter Unfallschdaden
Mittlerweile hat sich eine Vielzahl an
Betrieben an Schadennetzwerke ge-
bunden (Abbildung 19). Dabei stellt
sich die Frage, welchen Anteil die ge-
steuerten Schaden im Kfz-Gewerbe am
gesamten Schadenvolumen haben?
Eine Untersuchung der Wirtschaftspri-
fungsgesellschaft Pricewaterhouse-
Coopers (Pw() beziffert den Anteil an
gesteuerten Schaden im Jahr 2013 im
Segment | auf ca. fiinf bis zehn Prozent
(vgl. PwC 2014, S. 22 ).

Im Rahmen der Fraunhofer-Studie wur-
den sechs Kfz-Versicherer gezielt analy-
siert. Diese steuern durchschnittlich
18,2 Prozent aller Kaskoschaden sowie
9,7 Prozent aller Kfz-Haftpflichtschaden
in ihre Partnerbetriebe (vgl. Kochanow-
skietal. 2013,5.7).

Schadensteuerung

mit Margendruck

Dass die Kooperationen mit Versiche-
rungen nicht immer eine , Win-Win-Si-
tuation” ergeben, zeigt eine Untersu-
chung des Bundesverbandes der Part-
nerwerkstitten e.V. (BVdP). Uber die
Halfte (54 Prozent) der durch den BVdP
befragten Unternehmen sind mit den
vertraglichen vereinbarten Konditio-
nen unzufrieden, 35 Prozent hatten
eine,gemischte” Meinung und 11 Pro-
zent seien zufrieden. Seit dem Jahr
2009 hat sich die Situation in den Be-
trieben erheblich verschlechtert. 87,5
Prozent aller Partnerwerkstatten kon-
nen aktuell keine Gewinne erzielen. Das
heilSt, dass die entstehenden Kosten fiir
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die erbrachte Reparaturleistung die er-
zielbaren Erlose Ubersteigen. Im Jahr
2009 lag der Wert noch bei 71,9 Pro-
zent. Die Ursache fir diese Negativent-
wicklung sind die in den letzten Jahren
stark angestiegenen Kosten. Die Ge-
samtkosten — inkl. Material und Ersatz-
teile — sind wahrend der Jahre 2009 bis
2014 um 19,6 Prozent angestiegen. Im
gleichen Zeitraum erhohten sich die
mit den Versicherungen vereinbarten
Stundenverrechnungssatze lediglich
geringfligig. So stiegen diese im Be-
reich Lack um 5,4 Prozent und im Be-
reich Karosserie um 7,7 Prozent an.
Sofern sich diese Entwicklung fort-
setzt, gerdt nicht nur die Investitionsfa-
higkeit der Werkstdtten in Gefahr, son-
dern es droht ihnen der Verlust der
Existenz. In den meisten Fallen kénnen
die Betriebe die fehlenden Gewinne bei
den verkauften Reparatur-Stunden mit

den Margen bei Ersatzteilen und Mate-
rial ausgleichen (vgl. BVdP 2016). Die im
Rahmen der Untersuchung durchge-
flhrte Online-Befragung zeigt, dass der
durchschnittliche Anteil der versiche-
rungsgesteuerten Schaden bei 22,0
Prozent liegt (Abbildung 20). Auffallig
ist dabei, dass rund ein Viertel der Um-
frageteilnehmer keine Kooperation mit
Versicherungen eingegangen ist.

Zukunft der Schadensteuerung

Grundsatzlich verfolgen nahezu alle
Kfz-Versicherungsanbieter gleichge-
richtete Strategien zur Reduzierung der
Schadenaufwendungen, die allesamt
eine Zusteuerung von Unfallschdden
an Partnerwerkstdtten vorsehen. Dass
dieser konzeptionelle Grundgedanke
kiinftig noch ausgebaut wird, zeigen
aktuelle Beispiele: Derzeit entwickelt
die Generali-Versicherung eine Appli-

ABB 20: ANTEILE GESTEUERTER SCHADEN IN DEN AUTOHAUSBETRIEBEN
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kation, die im Schadenfall den Versiche-
rer direkt benachrichtigen soll (vgl.
John 2016, S. 30). Die Versicherung
steuert den Kunden anschliefRend in
eine seiner Partnerwerkstatten. Inter-
net-Bdrsen wie repcar.de oder das
Werkstattportal von autoscout24.de
bieten Unfallinstandsetzungen oder
Fahrzeuglackierungen zu gunstigen
Festpreisen an. Es wird demnach fir
Lackier- und Karosseriebetriebe — ohne
entsprechende Kooperationen mit In-
termedidren — immer schwieriger, Re-
paraturauftrage zu akquirieren.

Einsatz von ,Kontrollorganen”

Die Optimierung der Aufwandsseite
der Kfz-Versicherer ist allerdings nicht
ausschlielich mit der Schadensteue-
rungs-Thematik verbunden. Dartiber
hinaus sind administrative Abldufe im
Schadenmanagement der Versicherer
integriert, um die korrekte Abrech-
nung von Schaden zu gewahrleisten.
Hierzu kommen mittlerweile auch ex-
terne Dienstleister zum Einsatz, die
systematisch und softwarebasiert die
Uberprifung der Abwicklung und Ab-
rechnung einzelner Schaden Giberneh-
men. Diese ,Digitalisierung” lasst so
kaum Spielraum flr unberechtigt in
Rechnung gestellte Arbeits- und Teile-
Positionen. Die Uberpriifung erstreckt
sich anhand der Schadenakten auf die
Plausibilitdt der Schadenbilder in Ver-
bindung mit der Rechnungsstellung
(Abbildung 21).

Fahrzeug-Tracking

und Telematik-Tarife

Eine potenziell ,aufwandssenkende”
Wirkung flr Kfz-Versicherer dirfte
darlber hinaus der vermehrte Finsatz
der Telematik mit sich bringen. Uber
die Installation sogenannter,Dongles”
oder,Blackboxes” in Fahrzeugen lassen
sich relevante Daten zum Fahrer, zum
Fahrverhalten sowie zum Fahrzeug ab-
rufen. Um die Bereitschaft fir den Ein-
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satz solcher Technologien zu schaffen, turkosten flihren zwangslaufig zur Ein-

ABB 22: UBERBLICK ZU TELEMATIK-TARIFEN IN DEUTSCHLAND

ABB 23: EINSATZ NEUER WERKSTOFFE IN DER FAHRZEUGKAROSSERIE
(MERCEDES-BENZ S-KLASSE)
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bieten einige Versicherungsgesell- stufung in teure, obere Typklassen. Vor
schaften spezielle Tarife an. Solche ,Te- — :'“"m" '::'w""m" ::::': :"'"'"w m"xw diesem Hintergrund verwundert es
lematik-Tarife” (Abbildung 22) beloh- Signalidune keine bis 2 40 % B 0N b nicht, dass Automobilhersteller be-
nen sorgsame und beddchtige Fahr- VHV 84€ bis 2330 % Appund Box vertighar strebt sind, etwaige Instandsetzungsre-
zeuglenker mit einem niedrigeren irad iy el s s o A - paraturen bereits bei der Konstruktion
Entgelt fur die Versicherung ihrer Fahr- :":'m m :::::mmm :::: :::;M ::::;m, und Produktion der Fahrzeuge zu be-
zeuge. Fir Betriebe, die auf die Unfall- Generall  keine s 2 15 % Aop » 1. Juk 2016 ricksichtigen. Ein Blick in die GDV-Sta-
instandsetzung fokussiert sind, bringen oo Fegefeler  3:Qiwrtl 2008 tistik zeigt hierzu beispielsweise, dass

solche Angebote tendenziell ein sin-
kendes Marktvolumen sowie zusatz-
lichen Preisdruck mit sich. Denn einer-
seits ist eine Verkniipfung solcher Tele-
matik-Tarife mit einer Werkstattbindung
wahrscheinlich. Andererseits kdnnte

Quelle: http://www.finanztip.de (Stand: 05.04.2016)

eine ,schadenlenkende Wirkung” mit
diesem Konzept verbunden sein, da der
Einsatz telematischer Systeme eine da-

3.4. Strategien der Automobilindustrie

Die Einflussnahme der Automobilindu-
strie hinsichtlich der Unfallinstandset-
zung erstreckt sich insbesondere auf
den ,Leichtbau” der Fahrzeuge, der
nicht nur neue Fertigungsanséatze, son-
dern neue Reparaturmethoden erfor-
dert. Hinzu kommt die zunehmende
Fahrzeugkomplexitdt, die auch nicht
vor den Karosseriestrukturen halt-
macht. Ein entscheidender Themen-
komplex liegt auBerdem hinsichtlich
der Kostensenkungsbestrebungen fur
einzelne Reparatur- und Instandset-
zungsumfange — nicht zuletzt wegen
einer niedrigen Einstufung bei den Kfz-

Versicherern — vor. Ein weiterer Faktor  dessen verdndern sich auch die Karos-  verdnderte Fahrzeugdiagnose einstel- aber auch einen Vorteil mit sich: Es g 4330 4259
ist — unabhdngig von technischen  serie-Flige- und Diagnosetechniken  len. Nach Angaben des Zentralver- kénnten hohere Umsatze je Unfallin- g ® e 3848 3:"82 3870 >
Sachverhalten — die,weiche” Schaden-  (vgl. Damschen 2016, S. 5 ff). Beispiels- ~ bands Deutsches Kraftfahrzeuggewer- standsetzung erzielt werden (vgl. Diez § g . . §
steuerung in die Fabrikatsbetriebe iber ~ weise werden beim Elektrofahrzeug  be (ZDK) sind heute bereits in Deutsch- etal. 2014, S. 6 und S. 32). Um solche g § 3430€ 3.564 € 3.505 € 3373¢€ %
die Vermarktung von Kfz-Versiche-  BMW i3 samtliche Karosseriebauteile  land 800.000 Fahrzeuge mit Vernet- Fahrzeuge auch kiinftig instandsetzen §§ iy 7
rungen in den fabrikatsspezifischen  miteinander verklebt. Im Schadenfall ~ zungstechnologien” unterwegs. Ab zu kénnen, missen sich die Reparatur- %% % §
Handelsorganisationen. sind zur Diagnose von Carbonbauteilen  dem Jahr 2018 rechnet der Zentralver- betriebe auf die neuen technischen §§ E:
neue Methoden wie Ultraschall oder  band Karosserie- und Fahrzeugtechnik Anforderungen vorbereiten. Dazu zahlt g § Pt
Neue Technologien Thermographie erforderlich (vgl. Diez  (ZKF) mit einem jahrlichen Anstieg von - neben Investitionen in die notwen- § - g
und Materialien et al. 2014, S. 32). Der Kunststoffanteil  etwa drei Mio. Fahrzeugen in diesem dige Betriebsausstattung — auch die E o0 000 - 10 po1s >
Die kontinuierliche Weiterentwicklung ~ im BMW i3 liegt bei 40 Prozent. Auch  Bereich (vgl. ZKF 2016, S. 1). Da nahezu entsprechende Qualifizierung der Mit- § B chadendurchechnitin € @i@Anzab der Sohdden (Tsd)
sowie technische Verdnderung der  im aktuellen Spitzenmodell von BMW  bei jeder Unfallinstandsetzung auch arbeiter, um die Unfallinstandsetzung

Fahrzeuge stellt einen wesentlichen

Verdnderungstreiber fir die Durchfiih-
rung von Lackier- und Karosseriear-
beiten dar. In diesem Zusammenhang
sind nicht nur Effekte, die mit der zu-
nehmenden Elektrifizierung einherge-
hen, sondern auch solche, die sich aus
der Vernetzung der Fahrzeuge sowie
aus dem Einsatz neuer Materialien und
Verbundwerkstoffen ergeben. Immer
haufiger werden mittlerweile Carbon,
Kunststoffe wie bspw. carbonfaserver-
starkte Kunststoffe (CFK), Aluminium
oder héherfeste Stahlbleche als neue
Werkstoffe in der Automobilproduktion
eingesetzt (Abbildung 23). Im Zuge

— dem 7er BMW — sorgt die Kombina-

ten- und kommunikationstechnische
Verknipfung mit dem Fahrzeug und
dem Fahrzeuglenker erlaubt.

tion der unterschiedlichen Werkstoffe
fr eine Gewichtssenkung von 130 Ki-
logramm im Vergleich zum Vorgédnger-
modell. Gleichzeitig wird durch den
Einsatz dieser ,Hybridbauweise” die
Karosseriesteifigkeit erhoht. Durch die
verschdrften Mallgaben zu den CO -
Grenzwerten wird sich der Trend zum
JLeichtbau” weiter fortsetzen (vgl. That-
ner 2016, S. 24 ff.).

Vernetzung der Fahrzeuge

Zusatzlich missen sich die Lack- und
Karosseriezentren auf die Fahrzeugver-
netzung und die damit verbundene

elektrische bzw. elektronische Kompo-

Quelle: Daimler AG

nenten (bspw. Steuergerdte) betroffen
sind, stellt deren Diagnose bzw. Fehler-
auslese eine zusatzliche Herausforde-
rung dar (vgl. ZKF 2016, S. 62).

Elektrofahrzeuge im Blickfeld

Wenngleich der Bestand an Elektrofahr-
zeugen lediglich mit niedrigen Wachs-
tumsraten zunimmt, missen sich Lack-
und Karosseriebetriebe vorzeitig mit
der Unfallinstandsetzung solcher Fahr-
zeuge beschaftigen. Es sind namlich
spezifische Kenntnisse und Werkzeuge
fiir die Reparatur — bspw. am Hochvolt-
Bordnetz — erforderlich, unabhangig
davon, ob es sich um einen rein batte-
rieelektrischen oder um einen Hybrid-
antrieb handelt. Die Elektromobilitat
sowie die neuen Materialien bringen

nach den vom Hersteller genehmigten

Methoden durchzufihren (vgl. ZKF
2016, S.62). Dies gilt gleichermafen fir
freie Karosseriewerkstatten und mar-
kengebundene Autohausbetriebe.

Optimierung der

Reparaturkosten

Kfz-Versicherer ordnen einzelne Fahr-
zeuge bestimmten Typklassen zu, die
zu hohen oder niedrigen Versiche-
rungstarifen flhren. Die Zuordnung
einzelner Pkw-Typen resultiert einer-
seits aus den Schaden- und Unfallbi-
lanzen sowie andererseits aus den Re-
paraturkosten. Das heifit, eine hohe
Anzahl an Schéaden und hohe Repara-

einerseits die Schadenhdufigkeit bei
der Kfz-Haftpflichtversicherung — nicht
zuletzt aufgrund der zunehmenden
Penetration von Fahrerassistenzsyste-
men und weiteren Sicherheitseinrich-
tungen in den Fahrzeugen - seit den
90er Jahren riicklaufig ist — obwohl der
Fahrzeugbestand seither stetig ge-
wachsen ist. Andererseits ist die Scha-
denhohe je Haftpflicht-Schaden, aus-
gehend von den 90er Jahren bis Mitte
der 2000er Jahre, nur geringfiigig an-
gestiegen (Abbildung 24). Seither ist
die durchschnittliche Schadenhéhe
sogar rlicklaufig. Dabei ist allerdings zu
beachten, dass neben den Kosten fiir
die Fahrzeuginstandsetzung auch wei-
tere Nebenkosten, bspw. fir Leihfahr-
zeuge, Gutachtertdtigkeiten, Nutzungs-
ausfall, in den Betrdgen enthalten sind
(vgl. Damschen 2016, S. 26).

ABB 24: SCHADENDURCHSCHNITT UND ANZAHL VON KFZ-HAFTPFLICHTSCHADEN

Quellen: GDV 2015 | Berechnungen am Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2016
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»~Weiche Schadensteuerung”
durch Kundenbindung

Hersteller und Importeure sind auf die
Stabilitat ihrer Handler- und Werkstatt-
netze angewiesen. Ein ,Baustein” zur
Stabilisierung ist die Absicherung des
nach wie vor profitablen Servicege-
schafts. Eine zusatzliche Auslastung der
Vertragswerkstdtten verspricht die Zu-
steuerung von Unfallschdden. Basis des
Konzeptes bilden die Angebote der
Hersteller-Versicherungsdienste, die
Uber die fabrikatsgebundenen Autohdu-
ser an Neu- und Gebrauchtwagenkun-
den vermarktet werden. Damit ist das
einzelne Autohaus gleichsam der direkte
Ansprechpartner im Schadenfall des
Kunden. Die Schadensteuerung gelingt
daneben Uber Leasing-Angebote, das
Flottenmanagement sowie Uber das so
genannte Flatrate-Konzept”, das nicht
zuletzt haufig eine Fahrzeugversiche-

ABB 25: FALLBEISPIEL ZUM FLATRATE-KONZEPT: VOLKSWAGEN ALLSTAR-PAKET

Volkswagen AutoVersicherung

= Leistungsstarker Basisbaustein Volkswagen Haftpflicht
plus VolkswagenKasko (Teilkasko/Vollkasko)

= Bedarfsgerechte Gestaltung des Versicherungsschutzes
durch weitere Leistungsbausteine und Zusatzprodukte

= Schnelle und fachgerechte Reparatur in vom Hersteller
anerkannten Servicebetrieben

e Beratung und unkompli‘te
einer Hand

Quelle: Volkswagen AG

rung beinhaltet (Abbildung 25). Zu-
dem bietet die Vernetzung der Fahr-
zeuge zusatzliche Optionen der Kun-
den- bzw. Fahrzeugbindung an die
Handler- und Werkstattnetze der Auto-
mobilhersteller und -importeure. Im
Schadenfall — unabhédngig vom Repara-

3.5. Relevante Rahmenbedingungen

Zunachst beeinflussen sowohl saisona-
le als auch jahrliche Schwankungen
malSgeblich das Marktgeschehen im
Lack- und Karosseriebereich. Zudem
sind rechtliche Rahmenbedingungen
zu bertcksichtigen. Dazu zéhlen insbe-
sondere die Rechtssituation der Fahr-
zeughalter im Schadenfall sowie Um-
welt- und Sicherheitsbestimmungen fiir
die Kfz- und Karosserie-Fachbetriebe.
Der eCall sowie Standardisierungs-
bestrebungen im Unfallschaden-Ma-
nagement sind zudem in die Betrach-
tungen einzubeziehen.

Volatilitat des Marktes

Die betriebswirtschaftliche Stabilitat
und Planbarkeit von Lackier- und Karos-
serie-Fachbetrieben ist nicht zuletzt von
der Robustheit des Marktgeschehens
abhangig. Bereits die Analyse der saiso-

nalen Schwankungen beim Schaden-
aufkommen legt hinsichtlich dieses
Aspekts Zweifel nahe (vgl. Abschnitt 2.1,
Abbildung 7). Bei der Analyse Uber
mehrere Jahre hinweg zeigt sich zu-
dem, dass die Auftragsvolumina, insbe-
sondere die damit zusammenhan-
genden Umsétze, groen Schwan-
kungen unterworfen sind (Abbildung
26). Die grol3e Herausforderung fir
Kfz-Betriebe und Karosserie-Fachbe-
triebe besteht darin, diese Auslastungs-
schwankungen durch zusatzliche, at-
traktive Angebote — beispielsweise
Smart Repair, Folierung von Fahrzeugen
etc. — auszugleichen.

Rechtssituation

bei Haftpflichtschaden

Bei einem Haftpflichtschaden stellt die
Versicherung It. A.1.1.1 AKB den Unfall-

tur- und Instandsetzungsumfang - lie-
gen der fabrikatsspezischen Organisati-
on alle relevanten Daten fiir die Instand-
setzung vor — und: die Vernetzung dient
gleichzeitig als Basis zur Aufnahme der
Kommunikation mit dem Kunden, um
bspw. Werkstatt-Termine zu vereinbaren.

verursacher von Schadenersatzanspri-
chen frei (vgl. GDV 2016, AKB). Diese
kénnen beispielsweise im Biirgerlichen
Gesetzbuch (BGB) begriindet liegen.
Nach § 249 BGB Absatz 1 gilt: Wer zum
Schadensersatz verpflichtet ist, hat den
Zustand herzustellen, der bestehen
wdrde, wenn der zum Ersatz verpflich-
tende Umstand nicht eingetreten ware”
(GDV 2016, AKB). Bei einem Haftpflicht-
schaden hat der Fahrzeughalter wah-
rend der Reparaturdauer das Recht auf
ein gleichwertiges Ersatzfahrzeug (Ab-
bildung 27). Sofern kein Fahrzeug be-
notigt wird, kann alternativ eine Nut-
zungsausfallentschdadigung geltend
gemacht werden. Zusdtzlich kénnen
beispielsweise Abschleppkosten, Zulas-
sungskosten, Entsorgungskosten bei
einem Totalschaden oder eine Ausla-
genpauschale fir Telefon- und Porto-
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kosten mit der gegnerischen Versiche-
rung abgerechnet werden.

Rechtssituation

bei Kaskoschdaden

Im Vergleich dazu ist den allgemeinen
Bedingungen des GDV zu entnehmen,
dass im Kaskoschadenfall It. A.2.5.7.1
AKB die Kosten fir ein Mietfahrzeug
nicht Gbernommen werden. Gleiches
gilt flr ein Sachverstandigengutachten.
Die Kosten flr einen Sachverstandigen
werden It. A.2.5.3 AKB grundsatzlich nur
Ubernommen, wenn die Versicherung
diesen selbst beauftragt oder einer Be-
auftragung durch den Versicherungs-
nehmer zugestimmt hat (vgl. GDV 2016,
AKB). Beim Haftpflichtschaden kann der
Geschdadigte einen Kfz-Sachverstan-
digen zur Ermittlung des Schadenum-
fangs sowie der genauen Schadenhohe
hinzuziehen. Darlber hinaus kann ein

Rechtsanwalt beauftragt werden, um
die Anspriiche — sofern diese berechtigt
sind — bei der gegnerischen Versiche-
rung durchzusetzen (vgl. Fuchs 2014).
Sollte es bei der Abwicklung des Kasko-
schadens zu Unstimmigkeiten zwischen
Versicherungsnehmer und Versiche-
rung kommen, so steht es dem Versi-
cherungsnehmer It. L.1.3 AKB frei, einen
Rechtsanwalt zu beauftragen. Bei unter-
schiedlichen Auffassungen beziglich
der Schadenhohe kann zuvor auch
noch It. A.2.6 AKB das Sachverstan-
digenverfahren durchgesetzt werden
(vgl. GDV 2016, AKB). Die rechtlichen
Rahmenbedingungen zeigen zunachst,
dass ein hoher Qualifizierungsgrad der
Mitarbeiter in den Betrieben erforder-
lichist, um geeignete, rechtlich abgesi-
cherte Beratungsleistungen zu erbrin-
gen sowie im Sinne des Kunden zu
agieren.

ABB 26: UMSATZPOTENZIAL UND ANZAHL DER AUFTRAGE 2006 BIS 2015
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ABB 27: RECHTE DES FAHRZEUGHALTERS BEI HAFTPFLICHT- UND KASKOSCHADEN

Recht des Fahrzeughalters auf... Haftpflichtschaden Kaskoschaden
Ersatzfadvioug Abhing'g vom Venicherungywertzag
Sachverstindigengurachten Abhing g vem Vernicherungswectrag
Sechzanwat v

Froe Werkstattwehl Ating g vom Veriicherungsvertrag

Quellen: ADAC| GDV | Fuchs, E. 2014

Wahl der Werkstatt

Grundsatzlich kann der Fahrzeughalter
beim Haftpflichtschaden die reparie-
rende Werkstatt frei wahlen (vgl. Fuchs
2014). Im Kaskoschadenfall hangt die
Werkstattwahl von der individuellen
Versicherungsvereinbarung ab. Bei Ver-
trdgen ohne Werkstattbindung kann
die Reparaturstatte frei gewahlt wer-
den. Diese Vertrdge sind jedoch meis-
tens mit einer hoheren Versicherungs-
pramie verbunden. Beii.d.R. glinstige-
ren Kaskovertragen mit Werkstattbin-
dung steuert die Versicherung das be-
schadigte Fahrzeug zur Reparatur in
eine Partnerwerkstatt. Entscheidet sich
der Fahrzeughalter trotz der Werkstatt-
bindung nicht fir eine Partnerwerkstatt
der Versicherung, so kénnen die Versi-
cherungen ihre Leistungen ganz oder
teilweise kirzen (vgl. Rieksmeier 2015).

Sicherheits- und Umweltauflagen
Die gesetzlichen Anforderungen an
Kfz- und Karosserie-Fachbetriebe sind
in einschldgigen Umweltvorschriften
und den Arbeitstattenrichtlinien fest-
geschrieben. Aktuell existieren bspw.
18 technische Regeln fir Arbeitsstat-
ten. Sie beziehen sich insbesondere auf
Raumabmessungen und Bewegungs-
flachen, Sicherheits- und Gesundheits-
schutzkennzeichnung, Fullboden,
Fenster, Oberlichter, lichtdurchldssige
Wande, TUren und Tore, Verkehrswege,
Schutz vor Absturz und herabfallenden
Gegenstdnden, Betreten von Gefahren-
bereichen, Malsnahmen gegen Brande,
Fluchtwege und Notausgange, Flucht-
und Rettungsplan, Barrierefreie Gestal-
tung von Arbeitsstatten, Beleuchtung,
Sicherheitsbeleuchtung, optische Si-
cherheitsleitsysteme, Raumtemperatur
und Liftung, Sanitarrdume, Pausen-
und Bereitschaftsraume, Erste-Hilfe-
Raume, Mittel und Einrichtungen zur
Ersten Hilfe sowie Unterkinfte (vgl.
BAUA 2016). Die Anforderungen, die
bei der Einrichtung und dem Bau aus
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Umwelt- und Sicherheitsvorschriften
resultieren, sollen an dieser Stelle nicht
vertieft werden. Die Aufzdhlung soll
aber einen Uberblick hinsichtlich der
Relevanz fir Investitionen und die Kos-
tenstrukturen in Kfz- und Karosserie-
Fachbetrieben wiedergeben.

eCall und Unfallschaden-
Management

Die so genannte eCall-Funktion er-
moglicht einen automatisierten Notruf
nach einem (schweren) Unfall. Die Ver-
antwortlichen der EU-Kommission ge-
hen davon aus, dass sich bei einer fla-
chendeckenden Umsetzung die Zahl
der Verkehrstoten in Europa um rund
2.500 senken ldsst. Die eCall-Einfih-
rung ist fir Mdrz 2018 vorgesehen. Die
eCall-Benachrichtigung schafft die Da-
tenbasis hinsichtlich der GPS-Koordi-
naten der Unfallstelle. Damit lieRe sich
die Anfahrtszeit der Einsatz- und Ret-
tungskrafte in Ballungsraumen und
Stadten um 40 Prozent, in landlichen
Regionen sogar um 50 Prozent verrin-
gern. Kritisch wird von Branchenvertre-
tern allerdings eine Verquickung” des
Notrufsystems mit weiteren Telematik-
Diensten betrachtet. Sie kdnnte zusdtz-
liche ,Mechanismen” zur Kundenbin-
dung und -lenkung beinhalten, wo-
durch vor allem freie Betriebe — auch
und insbesondere bei der Unfallin-
standsetzung — benachteiligt wirden.
Vorteile hatten Fabrikatsbetriebe, denn
die Zusteuerung von Unfallschaden
konnte zentral Uber die Hersteller-
Datenbank erfolgen (vgl. Damschen
2016, S. 59 f.). Bereits 2012 verbaute
Mercedes-Benz eCall-Module — also
bereits drei Jahre vor der offiziellen Ein-
flhrung.

Kfz-Unfallschaden-Management
Gerade wegen der Aktivitdten zur In-
tensivierung der Schadensteuerung
durch die Kfz-Versicherer sind die In-
standsetzungsbetriebe aufgefordert,

die Professionalitdt beim Schaden-
Management nachhaltig zu erhéhen.
Erforderlich ist eine integrierte und
umfassende Vorgehensweise, die ne-
ben dem gesamten Prozess der Unfall-
schaden-Abwicklung sowohl das Pre-
Crash-Marketing als auch den Kon-
taktaufbau und die Aufrechterhaltung
der Geschéftsbeziehungen zu Kfz-Ver-
sicherern, Anwalten, Sachverstandigen
etc. einschlief3t. Die Bestrebungen des
europaweit angelegten USM-Projektes
gehen aber sogar noch dariber hi-
naus: Sie sind auf die Schaffung einer
Kommunikationsinfrastruktur fur alle
relevanten Akteure wie Werkstatt, Zu-
lieferer, Rechtsanwalt, Sachverstandi-
ger etc. gerichtet. Dabei kommt der
Qualifikation der Mitarbeiter in den
Betrieben eine mafBigebliche Rolle zu
(vgl. Damschen 2016, S. 783 ff.). Diese
Kosten flr Ausbildung und Trainings
mussen dabei in einem giinstigen Ver-
haltnis zu den erwartbaren ,Mehrer-
l6sen” stehen, damit ein tragfdhiges
Konzept um- und durchgesetzt wer-
den kann.

Fachkraftemangel im
Branchenzweig

Nicht zuletzt ist der Fachkraftemangel
den relevanten Rahmenbedingungen
zuzuordnen. Die Suche nach qualifi-
zierten Mitarbeitern trifft dabei nicht
nur die Branchenzweige des Kfz-Ge-
werbes und der Karosserie-Fachbe-
triebe. Nach Informationen der Bun-
desagentur fiir Arbeit bestehen insbe-
sondere Engpéasse in technischen
Berufsfeldern (vgl. BfA 2016, S. 11). Der
Zentralverband Karosserie- und Fahr-
zeugtechnik (ZKF) hat vor diesem Hin-
tergrund bereits im Jahr 2014 nicht nur
das Berufsbild des Aushildungsberufes
,Karosserie- und Fahrzeugbaumecha-
niker/in” neu definiert und geordnet.
Es wurde zusatzlich eine Werbekampa-
gne entwickelt, um junge Menschen
fir den Beruf des Karosserie- und Fahr-

zeugbaumechanikers zu gewinnen
(vgl. http://www.wewantyou.de).
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3.6. Untersuchungsrelevante Veranderungstreiber

Fur die vorliegende Untersuchung ist vor
allem die Einflussnahme der Verande-
rungstreiber auf die Erldsseite auf der
einen sowie auf die Kostenpositionen
auf der anderen Seite von grundle-
gender Bedeutung. Dariiber hinaus gilt
es den Handlungsbedarf hinsichtlich
des Auf- und Ausbaus von Kompeten-
zen sowie im Hinblick auf die Prozess-
und Marketing-Integration einzelner
Sachverhalte zu berlcksichtigen, um
praxistaugliche Optimierungsansatze
abzuleiten.

Kundengetriebene Faktoren

Kosten- und erlésrelevante Sachverhalte
ergeben sich nicht zuletzt aus den un-
terschiedlichen Kundenanforderungen
und den Kundenverhaltensanderungen
bei der Informationsgewinnung zu den
Anbietern im Schadenfall (Abbildung
28). Anbieter der Lack- und Karosseriein-
standsetzung missen in einem ersten
Schritt die drei grofRen Zielgruppen der

Privatkunden, der Gewerbetreibenden
und Freiberufler sowie der Flotten und
Fuhrparks im Marketing verankern. Dies
hat sowohl Auswirkungen auf das Mar-
keting als auch flr die Prozesse in den
Betrieben. Der Aufbau von entspre-
chenden Kompetenzen sowie die Inte-
gration digitaler Medien als Informa-
tions- und Kommunikationskandle bzw.
zur Schadenabwicklung ist mit Investi-
tions- und Kostenpositionen verbunden.
Viele Betriebe setzen daneben inzwi-
schen auf Smart-Repair- bzw. Spot-La-
ckier-Konzepte, um preissensible Kun-
den zu gewinnen und zu binden, neue
Erlospotenziale zu realisieren und Aus-
lastungsschwankungen zu Gberbriicken.
Dies gilt analog fir die, Zeitwertgerechte
Reparatur und Instandsetzung” sowie
fur den Einsatz von Gebrauchtteilen bei
dlteren Fahrzeugen des,Low-end-Seg-
ments”. Reparaturtourismus, Aufkauf
und Vermarktung von beschadigten
Fahrzeugen sowie die ,Fiktive Abrech-

ABB 28: EINFLUSSNAHME DER AUTOMOBILKUNDEN

Treiber | Einflussfaktor
Unterschiedliche Kundenanforderungen
Digitale Customer Journey
Smart Repair

Zeitwertgerechte Reparatur & Einsatz von Gebrauchtteilen

Reparaturtourismus

Automobilkunden

Fiktive Abrechnung

An-/Riickkauf von beschédigten Fahrzeugen

Aufbauvon  Prozess  Marketing-
relevanz Investition i { i
- > L > L]
A )] ] A

A A [ )] [ )] [ )]

[ ] > [ ] [ )] [ )]

¥ B}

v
> [ ] [ )]

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2016 | # = hoher Einfluss | % = Kostendruck | ® = Zusatzerlose | & = geringer Einfluss |

4 = Erlosdruck | = = indifferent

ABB 29: EINFLUSSNAHME INTERMEDIARER AKTEURE

Treiber | Einflussfaktor

Optimierung der Schadenquoten und Aufwendungen
Schadensteuerung und -lenkung

Aufbau und Steuerung von Werkstattnetzen

Einsatz von Dienstleistern zur , Auftragsbiindelung”

Einsatz von ,,Kontrollorganen — Reparaturkosten-
Controlling

Intermedidre Akteure

Tracking und Telematik-Tarife
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nung” entziehen den Betrieben zudem
regelmalSig Auftragsvolumina und wir-
ken sich so negativ auf die Erl6sseite aus.
Leider existieren hierzu wenige, nach-
haltig entgegenwirkende Konzepte.

Einflussnahme

intermediarer Akteure

Vor allem die Versicherungsgesellschaf-
ten beeinflussen durch ihre Bestre-
bungen zur Kosten- und Aufwandsopti-
mierung die Erl6sseite der Betriebe des
Branchenzweiges (Abbildung 29). Die
Vertragspartnerschaften mindern einer-
seits die Erlose und Deckungsbeitrage
der in die Werkstattnetzwerke einbezo-
genen Betriebe. Aus den Befragungser-
gebnissen ldsst sich eine Nachlasshéhe
von durchschnittlich rund 13 Prozent auf
den, iblichen”Verrechnungssatz ermit-
teln — wobei die Spanne von 9 bis 20
Prozent reicht. Die Nachldsse hinsichtlich
der Teilepositionen dirften bei einzel-
nen Baugruppen noch Uber diesem
Niveau liegen. Andererseits entziehen”
die Partnerbetriebe nachhaltig Auftrdge
—und damit Umsatzvolumina — von ver-
sicherungsunabhdngigen Betrieben.
Eine dhnliche Strategie verfolgen Unter-
nehmen wie die Innovation-Group, die
Auftrage fir ca. 50 Kfz-Versicherer,bin-
delt’, sowie die EUROGARANT AutoSer-
vice AG, die vor allem im Flotten- und
Fuhrparkbereich agiert (vgl. Damschen
2016, S. 47 ff). Fir Anbieter von Lackier-
und Karosseriearbeiten ist hauptsachlich
eine Analyse dahingehend erforderlich,
inwieweit und in welchem Umfang eine
Partnerschaft betriebswirtschaftlich
sinnvoll sein kann. Dabei sind Deckungs-
beitragsanalysen auf der einen Seite
genauso von Bedeutung wie auch die
Chancen zur gleichmafig hohen Werk-
stattauslastung auf der anderen Seite.
Inwieweit das ,Tracking” und die damit
verbundenen ,Telematik-Tarife” auf die
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betriebswirtschaftliche Situation der La-
ckier- und Karosseriebetriebe Einfluss
nehmen werden, muss aus heutiger
Perspektive letztlich im spekulativen Be-
reich verharren, da die Angebote in die-
sem Bereich erst seit geraumer Zeit exis-
tieren und dahingehend noch keine
Analysen verflighar sind.

Industriegetriebene Faktoren

Die Automobilindustrie verfolgt nicht
erst sein Beginn der CO -Diskussion
Strategien zum Fahrzeug-Leichtbau.
Dass dabei hinsichtlich der Karosserien
neue Materialien und Flgetechniken
eingesetzt werden, hat bereits zu inves-
titionstrachtigen Reparaturmethoden
in den Lackier- und Karosserie-Fachbe-
trieben gefihrt. Investitionen in die
Betriebs- und Geschaftsausstattung,
aber auch der Kompetenzaufbau und
-ausbau mittels Trainings und Schu-
lungen, belasten so die Kostenseite der
Betriebe. Inwieweit einzelne Betriebe in
der Lage sind, sich auf bestimmte Re-
paraturen zu spezialisieren, um héhere
Preise durchzusetzen, ist und bleibt

ABB 30: EINFLUSSNAHME DER AUTOMOBILINDUSTRIE

Treiber | Einflussfaktor

Innovative Fertigungs- und Instandsetzungsmethoden
Leichtbau, neue Werk- und Verbundstoffe (Materialmix)

Komplexitat der Fahrzeuge, Fahrzeugtechnik und
Karosserie

Vorgabezeiten der Hersteller fir die Instandsetzung

Automobilindustrie

Penetration von Kfz-Versicherungen tber Vertragshandel

fraglich. Die neuen Reparatur- und In-
standsetzungsmethoden werden sich
namlich relativ rasch als ,State of the
Art" etablieren, wodurch eine solche
Strategie ad absurdum geflhrt wird.
Daneben ist ein Trend zu beobachten,
dass die Vorgabezeiten flr einzelne In-
standsetzungsarbeiten durch die Her-
stellerorganisationen verhdltnismafig
straff definiert werden. Damit sollen die
Instandsetzungsaufwendungen im
Schadenfall auf niedrigem Niveau ge-
halten werden, um eine glinstige Ver-
sicherungseinstufung innerhalb der
Typklassen zu erreichen. Die Strategie-
ausrichtung der Automobilhersteller
zur verstarkten Vermarktung von Kfz-
Versicherungen ist schlieflich auf die
Lenkung von Unfallschdden in die eige-
nen Service- und Vertriebsnetze gerich-
tet, wodurch Marktanteile von den
freien, herstellerunabhdngigen Werk-
stdtten zurlickerobert werden sollen.

Externe Rahmenbedingungen
Erlosbeeinflussend stellen sich vor
allem die saisonalen, aber auch die
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ABB 31: EINFLUSSNAHME DURCH EXTERNE RAHMENBEDINGUNGEN

Treiber | Einflussfaktor
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jahrlichen Schwankungen im Schaden-
aufkommen dar. Da hierfir vor allem
die Wetterbedingungen von Bedeu-
tung sind, ist eine Einflussnahme auf
diesen Faktor nicht moglich. Dennoch
kénnen gezielte Marketing-Aktivitdten,
aber auch die Erweiterung des Ange-
bots- und Leistungsprogrammes — bei-
spielsweise um Smart Repair oder Fo-
lierung etc. — dazu beitragen, solche
Markteffekte zu nivellieren. Allerdings
mussen hierzu haufig erst Kompe-
tenzen in den Betrieben aufgebaut und
entsprechende Sach- und Personalin-
vestitionen erfolgen, wodurch zu-
ndchst die Kostenseite belastet wird —
bevor ertragsseitige Effekte erzielbar
sind. Ebenfalls kompetenzseitige Sach-
verhalte stellen das Schadenersatzrecht
hinsichtlich einer gezielten und recht-
lich abgesicherten Beratung, die Um-
welt- und Sicherheitsvorschriften und
-auflagen im Hinblick auf die sachge-
rechte Umsetzung im einzelnen Betrieb
sowie die Standardisierungsbestre-
bungen im Schadenmanagement —vor
allem hinsichtlich der Prozessintegrati-
on — dar. Der Fachkrdftemangel ist
schliel3lich ein Sachverhalt, der durch
einzelne Betriebe — etwa im Rahmen
des ,Employer Branding” — heute in
letzter Konsequenz nicht behebbar ist.
Der Mangel ist aber grundsatzlich mit
einer Tendenz zu héheren Léhnen und
Gehaltern verbunden, um nicht zuletzt
qualifiziertes Personal langfristig an den
einzelnen Betrieb zu binden.

© fotolia.de/malkovkosta

TUV NORD - Marktstudie Schadenmanagement 2016

Zwischenfazit lll; Betriebswirtschaftlich

relevante Einflussfaktoren

m Die Veranderungstreiber und Einflussfaktoren sind
ursachlich vor allem bei den Strategien und Anfor-
derungen der Automobilkunden, der intermedidren
Akteure wie Kfz-Versicherer und Flottenmanager, der
Automobilindustrie sowie hinsichtlich der bran-
chenexternen Rahmenbedingungen identifizierbar.

m Vor allem der Aufbau von Kompetenzen zur Bearbei-
tung einzelner Kunden- und Zielgruppen, zur Etablie-
rung von,Pre-Marketing-Ansatzen’, zur Integration
neuer Medien als Informations- und Kommunikati-
onskandle, zur Erweiterung des Leistungsspektrums
hinsichtlich neuer Reparatur- und Instandsetzungs-
methoden sowie nicht zuletzt hinsichtlich der Ausei-
nandersetzung mit rechtlich relevanten Rahmenbe-
dingungen sind mit Investitionen — und damit ein-
hergehenden Kostenpositionen — verbunden.

m Die Erlosseite der Betriebe des Branchenzweigs wird
vor allem durch die Schadensteuerung der Kfz-Versi-

cherer und Branchendienstleister, durch die saisona-
len und jahrlichen Schwankungen beim Schaden-
aufkommen, durch den Reparaturtourismus in
grenznahen Gebieten sowie durch den zuneh-
menden Druck auf die Instandsetzungs-Vorgabe-
zeiten beeintrdchtigt. Positive Erl6seffekte sind vor
allem durch den Ausbau des Angebots- und Lei-
stungsspektrums

erzielbar — beispielsweise durch Smart-Repair-
Angebote.

Die Investitionen in das Human- und Sachkapital der
Betriebe sind hauptsachlich durch neue Reparatur-
und Instandsetzungsmethoden, durch Sicherheits-
und Umweltauflagen, durch die Integration neuer
Leistungs- und Angebotsfelder sowie nicht zuletzt
durch die,Digitalisierung” — mit dem Einsatz neuer
Medien im Marketing und in der Unfallschadenab-
wicklung — getrieben.
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4. Betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit

4.1. Aktuelle Situation der Betriebe

Die rund 3.200 (3.176) Lackier- und Ka-
rosseriefachbetriebe erwirtschafteten
mit etwa 52.400 Beschéftigten im Jahr
2015 ein Umsatzvolumen von rund
5 Mrd. € (vgl. ZKF 20716a sowie Kap. 1)".
Die Zahl der Mitarbeiter je Betrieb liegt

ABB 32: AUFWANDS-, UMSATZ- UND ERTRAGSSITUATION
VON KAROSSERIE- UND LACKIERBETRIEBEN

heute im Durchschnitt bei etwa 16,5,
die Zahl der Produktivkrafte bei 10,3
Personen je Betrieb. Der durchschnitt-
liche Umsatz eines Betriebes ist flr
2015 mit 1,6 Mio. €, die IFA-Prognose
flr das operative Ergebnis mit 89.400 €

3,6%
14,3% 65% 5.6% EBITDA
202% LR 20,4%
17,9%
Betrieblicher Auwand
30,8% 37,8% 39,5% 38,7%
Personalaufwand
= Materialaufwand
35,5% 35,9%
2012 2013 2014 2015 Ergebnis
1.300.000 € 1.393.900 € 1.490.943 € 1.585.891 € UnsatzlelBstieol
Durchschnitt
Operatives Ergebnis je Betrieb
186.097 € 90.893 € 53.144 € 89.400 € im Durchschnitt (EBITDA)

Quellen: Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik eV. (ZKF) (Hrsg.), 2016: ZKF-Branchenbericht 2014 S. 5. Zentralverband Ka-
rosserie- und Fahrzeugtechnik e.V. (ZKF) (Hrsg.), 2013: ZKF-Branchenbericht 2012, . 6 | Berechnungen am Institut fir Automobilwirt-

schaft (IFA) fiir das Jahr 2015

4,7% 3,0% 4,2%

31,8% 33,6% 30,5%

24,8% 22,6% 24,9%

ABB 33: HERKUNFT DES DECKUNGSBEITRAGS Il IM AUTOHAUS

3,8% 3,2% 4,1%

33,8% 31,1% 32,7%

5,9%

26,3% 26,2% 23,7%

2015 2014 2013

2012 2011 2010

Neuwagen M Gebrauchwagen M Teile/Zubehdr ™ Werkstatt sonst. Abt.

Quellen: Rath, Anders, Dr. Wanner & Partner WPG (RAW) sowie Autohaus, Ausgabe Nr. 1-2, 5. 12 ff.

" Nicht einberechnet sind die Umsdtze der Oldtimer-Restaurateure und die des herstellenden Karosserie- und Fahrzeugbaus.

30

(EBITDA) — also 5,6 Prozent vom Um-
satz —anzugeben (vgl. ZKF 2016a sowie
Abbildung 32).

Personalintensitat und
abschmelzende Margen

Die ZKF-Daten zeigen zundchst die
hohe Personalintensitdt von Lackier-
und Karosserie-Fachbetriebe auf, denn
rund 40 Prozent der betrieblichen Auf-
wendungen sind dem Personalauf-
wand zuzuordnen. Daneben zeichnet
sich eine stark rlickldufige Renditesitu-
ation ab. Mittlerweile diirfte die,Opera-
tive Gewinngrée” lediglich noch 5,6
Prozent vom Umsatz betragen — so die
aktuellen Berechnungen am Institut fur
Automobilwirtschaft (IFA). Der Zentral-
verband Karosserie- und Fahrzeugtech-
nik (ZKF) sieht eine wesentliche Ursache
in der Schadensteuerung der Kfz-Versi-
cherer, denn viele Betriebe wiirden das
,Umsatzversprechen” mit hohen Nach-
ldssen ,erkaufen” (vgl. ZKF 2014, S. 4).
Zusatzlich belasten die steigenden Per-
sonalaufwendungen sowie die Mehr-
aufwendungen bei Abgaben und Mie-
ten die Ergebnissituation.

Umsatz- und Ertragssituation

in Autohausunternehmen

Die ZKF-Daten ber(cksichtigen nicht
die betriebswirtschaftlichen Strukturen
von Autohdusern und Kfz-Werkstatten,
die Lackier- und Karosseriearbeiten an-
bieten. In einigen Autohausbetrieben
werden bspw. bis zu 90 Prozent des
Gesamtumsatzes mit dem Handel von
Neu- und Gebrauchtwagen erwirt-
schaftet (vgl. Reindl/Maier 2014, S.10).
Beim Blick auf die Ertrage zeigt sich
dagegen eine andere Verteilung. Die
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Abbildung 33 verdeutlicht die Her-
kunft des Deckungsbeitrags Ill in Auto-
hausunternehmen. Im Jahr 2014 wur-
den mit 65,4 Prozent — im Jahr 2015
immerhin noch 59,2 Prozent — nahezu
zwei Drittel des Deckungsbeitrags Il
mit den Bereichen Werkstatt sowie
Teile/Zubehdr generiert. Die Werte lie-
gen im betrachteten Zeitverlauf kon-
stant bei oder hdufig sogar tber der
60-Prozent-Marke. Der hochste Wert ist
dabei flr das Jahr 2010 mit einem Wert
von 66,2 Prozent auszuweisen. Im Ver-
gleich dazu steuerte das Neu- und Ge-
brauchtwagengeschaft 2014 lediglich
ein Anteil von 31,6 Prozent (2015:
36,1 %) zu den Ertragen bei. Der After-
sales Bereich stellt somit die Ertrags-
stlitze in den Autohdusern dar. Dane-
ben trdgt der Bereich positiv zur Stabi-
litdt des Gesamtgeschafts bei und ist
darlber hinaus ein entscheidendes
Kundenbindungsinstrument (vgl. Diez
2015,5.11).

Situation der Lackier- und
Karosseriebereiche in
Autohausbetrieben

Beim Blick auf den Bereich ,Werkstatt”
zeigt sich, dass insbesondere die Lack
und Karosserieumsatze im Jahr 2014
rickldufig waren (Abbildung 34).
Wahrend sich die Reparaturumsatze
um 1,4 Prozent sowie die Umsdtze mit
dem Réder- und Reifengeschaftum 0,9
Prozent steigern konnten, sank der Um-
satz aus dem Lackiergeschaft im Ver-
gleich zum Vorjahr um 0,8 Prozent. Das
Volumen des Umsatztragers Karosserie
fiel sogar um 1,5 Prozent zurtick. Die
Bereiche Wartung, Olgeschift sowie
Garantiearbeiten veranderten sich im
Vorjahresvergleich nur geringfiigig.

Profitabilitat der Lack- und
Karosseriezentren im Autohaus
Zwar zeigen die Daten des Jahres 2014,
dass auch die Lack- und Karosseriezen-
tren in den Autohausunternehmen den

ublichen Marktschwankungen sowie
den Herausforderungen des Branchen-
zweiges ausgesetzt sind. Die Situation in
den Lack- und Karosseriebereichen der
Autohduser durfte sich angesichts der
erhobenen Daten im Jahr 2015 aber
wieder deutlich entspannt haben. So
kann fiir das vergangene Jahr eine Brut-
tomarge (EBT) von durchschnittlich 14,4
Prozent ermittelt werden. Nahezu ein
Drittel der Befragten (30,2 %) geben ei-
nen Bereich zwischen 12,1 und 30 Pro-
zentan. Der Bereich zwischen 6,1 und 12
Prozent ist ebenfalls mit knapp einem
Drittel (31,8 %) vertreten. Negative Er-
gebnisse weisen weniger als 2 Prozent
der,LaKaZe" aus (Abbildung 35).

Autohausbetriebe

nutzen Synergien

Zwar ist die ,EBITDA-Marge” (Gewinn
vor Zinsen, Steuern und Abschrei-
bungen auf Sachanlagen und immate-
rielle Vermdgensgegenstande), die der
Zentralverband Karosserie- und Fahr-
zeugtechnik (ZKF) fir Lack- und Karos-
serie-Instandsetzungsbetriebe aus-
weist, nicht mit der EBT-Marge (Ergeb-
nis vor Steuern) vergleichbar. Allerdings
istangesichts der Datensituation davon
auszugehen, dass die Autohaus-Lack-
und Karosseriebereiche hinsichtlich der
Profitabilitat besser gestellt sind als die
Jreinen” Instandsetzungsbetriebe. In
den Autohausbetrieben lassen sich of-

ABB 34: ENTWICKLUNG DER UMSATZTRAGER IM WERKSTATTBEREICH 2014

Wie hat sich cdas Umiatevodumen falpender Umsatiriges 2014 im Viergleich nam Varjahr entwiclel

Reparatur +1,4% |
ﬁmschaa __________________ ..43395 .........
Gorantiearbeiten |
Lack

Karosserie

15K

1.0 -05% 00 05% 1.0% 1.5%

Quellen: Rath, Anders, Dr. Wanner & Partner WPG (RAW) sowie Autohaus, Ausgabe Nr. 1-2, 5. 12 ff.

ABB 35: ENTWICKLUNG DER EBT-MARGE VON LACK- UND
KAROSSERIEZENTREN IM AUTOHAUS

@ = 14,4 Prozent

15,9%

9,5%
7,9%

1,6%
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Prozent Prozent Prozent Prozent

9,1 bis 12,0 12,1 bis 21,0 21,1 bis 30 mehr als 30
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Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2016 | n = 101/63 | | Befragungszeitraum 08. bis 29. Juli 2016
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ABB 36: MAKE OR BUY VON KAROSSERIE- UND LACKIERARBEITEN IM AUTOHAUS

Eigene Services und extern vergeben

Extern vergeben

Eigene Services

Bietet keine Services 1%

27%

0% 5% 10%

15% 20% 25% 30% 35% 40%

Quelle: AUTOHAUS (Hrsg.), 2015: AUTOHAUS pulsSchlag — Werkstattauslastung, Ausgabe Nr. 2, 5. 15

fensichtlich Synergien zwischen dem
origindren Servicebereich und den La-
KaZe nutzen, die sich in einer hoheren
betriebswirtschaftlichen Performance
niederschlagen.

Wertschopfungstiefe

der Autohausbetriebe

Der AUTOHAUS pulsSchlag liefert eben-
falls Erkenntnisse Gber die Verteilung der
durchgefiihrten Lack- und Karosseriear-
beiten (Abbildung 36). 27 Prozent der
befragten Betriebe fiihren die Arbeiten
selbst durch. Dagegen vergibt rund ein
Drittel die Auftrage komplett an externe
Dienstleistungsbetriebe. Weitere 35 Pro-
zent geben an, dass sie die Arbeiten an
Lack und Karosserie sowohl selbst
durchfiihren als auch an externe Unter-
nehmen ,outsourcen”. Es ist davon aus-
zugehen, dass die Autohausunterneh-
men kleinere Arbeiten selbst durchfih-
ren und groRere Auftrage fremdverge-
ben (vgl. Thétner 2015, S. 98 f).

Konsolidierungsprozess im
Branchenzweig der Karosserie-
Fachbetriebe

Die ZKF-Daten belegen, dass der Kon-
solidierungsprozess bereits eingesetzt
hat und offensichtlich an Dynamik zu-
nehmen wird: Die Zahl der Produktiv-
kréfte in den Karosseriefachbetrieben
ist nach ZKF-Angaben im Zeitraum von

2012 bis 2015 von durchschnittlich 8,9
aufinzwischen 10,3 Personen je Betrieb
angestiegen. Insgesamt beschéftigen
die Karosserie- und Fahrzeugbauer da-
mit inzwischen durchschnittlich 16,5
Personen je Betrieb. Gleichzeitig ist die
Zahl der Betriebsstatten noch bis 2012
auf rund 3.450 angestiegen, seither
aber auf 3.420 rickldufig (vgl. ZKF
2016b). Dies entspricht zwar einem
Rickgang von lediglich rund einem
Prozent. Dennoch zeigen die Markt-
daten, dass kiinftig mit einem Anstieg
nicht mehr zu rechnen ist.

Konsolidierungsprozess

im Kfz-Gewerbe

Noch eindrucksvoller stellt sich der Kon-
solidierungsprozess im Kfz-Gewerbe
dar. Das bedeutet, dass die Zahl der
rechtlich und wirtschaftlich selbstan-
digen Automobilhandelsunternehmen
in den vergangenen Jahren erheblich
zurlickgegangen ist. Die vom Institut fiir
Automobilwirtschaft (IFA) jahrlich verof-
fentlichte Studie,Die TOP 100 Handler-
gruppen Deutschland” zeigt diese gra-
vierende Entwicklung auf. Im Jahr 2000
zéhlte der deutsche Automobilhandel
rund 18.000 Unternehmen. Gut 15 Jah-
re spater waren es lediglich noch 7.400
Unternehmen. Es ist davon auszugehen,
dass sich die Zahl der Autohausunter-
nehmen bis zum Jahr 2020 auf rund

4.500 verringern wird (vgl. Diez/Maier
2016, S. 61). Bei diesen Daten ist zu be-
ricksichtigen, dass es sich um die An-
zahl der Unternehmen und nicht um
die Zahl der Betriebsstatten handelt. Die
IFA-Prognose basiert auf verschiedenen
Einflussfaktoren: Viele Autohausunter-
nehmen haben Probleme, einen Nach-
folger zu finden, und mussen in der
Folge ihren Betrieb aufgeben. Ein wei-
terer Grund sind die verstarkten Be-
triebstibernahmen von groSen Auto-
handelsgruppen (vgl. Plate 2016, S.
12 ff). Viele der Autohausgruppen zen-
tralisieren aktuell ihre Lackier- und Ka-
rosseriebereiche, um Skaleneffekte zu
realisieren (Abbildung 37). Vor diesem
Hintergrund ist davon auszugehen, dass
die klassischen Karosserie-Fachbetriebe
zusatzlich unter Druck geraten.

Insolvenzen prédgen die Situation
Ein Blick auf die Insolvenz-Statistik zeigt,
dass in den Jahren 2002 bis 2015 insge-
samt 11.777 Betriebe aus dem Kfz-Ge-
werbe Insolvenz anmelden mussten
(Abbildung 38). Betroffen waren dabei
7.117 Handelsbetriebe sowie 4.660 In-
standhaltungs- und Reparaturbetriebe.

Den hochsten Wert in dieser Zeitreihe
markiert das Jahr der Finanzkrise 2009
mit 1.071 Insolvenzen. Im ersten Halb-
jahr 2016 mussten insgesamt lediglich
300 Betriebe aus dem Kfz-Gewerbe In-
solvenz anmelden. Im Vorjahresver-
gleich entspricht dies einem Riickgang
von ca. 12 Prozent (vgl. Rihrmair 2016,
S. 2). Obwohl die Zahl der Insolvenzen
damit seit nunmehr sechs Jahren riick-
laufig waren, so ist der Konsolidierungs-
druck auf die Betriebe des Kfz-Gewerbes
nach wie vor nicht zu unterschatzen.

Investitionen als

zentrale Herausforderung

Vor allem die aktuellen, aber auch die
noch zu erwartenden Investitionen in
die Werkstattausriistung stellen die Be-

=5

TUV NORD - Marktstudie Schadenmanagement 2016

ABB 37: FALLBEISPIEL ZUR ZENTRALISIERUNG DES LACKIER- UND KAROSSERIEBEREICHS ALS PROFIT CENTER
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Die Senger Gruppe

Seit der Grlindung einer Vertragswerkstatt im Jahr 1953 wuchs die Firma Senger zu einem Unternehmen mit ca. 2.500
Angestellten, davon Uber 270 Auszubildende, an. Die Senger-Unternehmensgruppe ist heute in acht Bundeslandern
mit insgesamt 50 Betrieben an 40 Standorten vertreten. An diesen Standorten sind die Marken Mercedes-Benz, smart,
Volkswagen, Audi, Porsche, Volkswagen Nutzfahrzeuge, SKODA sowie DAF vertreten. Zusatzlich wird Service fur Seat
und MAN angeboten. Im Ranking der groSten Handlergruppen in der Bundesrepublik belegt die Firmengruppe Senger
einen der vorderen Pldtze. Seit kurzem fihrt die Senger Starlack GmbH Karosserie- und Lackierarbeiten in einem neu
gebauten Profitcenter in Rheine durch.

Marken im Neuwagen- und Servicegeschaft: Mercedes-Benz, smart, Volkswagen, Audi, Porsche,
Volkswagen Nutzfahrzeuge, SKODA, DAF, Seat, MAN
14.446 (9.745)

15.103 (12.000)

1,164 Mrd. € (779 Mio. €)

ca. 6.000

Neuwagenabsatz 2015 (2014):
Gebrauchtwagenabsatz 2015 (2014):
Umsatz 2015 (2014):

Werkstattdurchlaufe Starlack 2016 geplant:

Herausforderungen fiir die Senger Gruppe

Auch die Senger Gruppe sieht sich den aktuellen Entwicklungen im Lack- und Karosseriebereich ausgesetzt. Neben
den zunehmenden Aktivitdten zur Schadensteuerung durch die Kfz-Versicherer wird die Situation vor allem durch den
Einsatz neuartiger Materialen und Verbundstoffe, neuer Fahrwerkstechnologien sowie innovativer Fertigungsmethoden
verandert. Solche Veranderungstreiber bringen nicht nur einen hohen Investitionsbedarf in die Werkstattausriistung,
sondern auch hinsichtlich der Qualifizierung von Mitarbeitern mit sich. Um eine gleichbleibend hohe Instandsetzungs-
qualitdt mit neuen Reparatur- und Instandsetzungsmethoden sicherzustellen, ist es notwendig, dass das Personal tber
spezifische Kenntnisse hinsichtlich der relevanten Fabrikate verflgt. Die rdumliche Nahe von Senger Starlack zu den
Niederlanden sorgt zusatzlich flr einen intensiven Preiswettbewerb.

Umsetzung eines Lack- und Karosseriezentrums als Profitcenter

Die Senger Gruppe hat die Potenziale eines zentralisierten Lack- und Karosseriebetriebs fir sich erkannt und ein voll-
umfassendes Leistungsportfolio etabliert. Das fabrikatsunabhdngige Angebot der Senger Starlack GmbH reicht von
Karosserie- und Lackarbeiten Uber Autoglas-Reparaturen und Spot-Lackierungen bis hin zu Fahrzeugreinigung und
-pflege. Dariiber hinaus werden auch klassische Wartungs- und Reparaturarbeiten angeboten. Durch den Einsatz der
neuen, hochmodernen Technik profitieren die Kunden von bester Qualitdt und kurzen Standzeiten. Die teils aufwendige
Gutachtenerstellung im Schadensfall Gbernimmt ein Mitarbeiter des TUV NORD an einem eigens dafiir eingerichteten
Arbeitsplatz. Zielgerichtete Werbemalinahmen sowie regelmafige Veranstaltungen, z. B. Sachverstandigenabende,
runden die Aktivitaten ab. Der Senger Gruppe gelingt es, Arbeiten aus insgesamt sechs Betrieben zentral am Standort
in Rheine durchzufiihren. Auch die Erstellung von Kostenvoranschldgen — die vorher in jedem Betrieb selbst vorge-
nommen wurde — konnte zentralisiert werden.

Kontakt: Senger Starlack GmbH, Oldenburger Stral3e 1-11, 48429 Rheine

Quelle: Senger Gruppe 2016 | Senger Starlack GmbH 2016
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triebe vor groRe Herausforderungen.
Hinzu kommen Kosten, die im Zusam-
menhang mit den Schulungen und Trai-
nings hinsichtlich neuer Reparatur- und
Instandsetzungsmethoden stehen. Ur-
sdchlich sind hierflr der zunehmende
Materialmix sowie Verbund-Werkstoffe
aus Stahl, Aluminium, Kunststoffen und
Carbon. AuSerdem nimmt die Ausstat-
tung von Fahrzeugen mit einer Vielzahl
an Assistenz-, Sicherheits- und Komfort-
elektronik-Bauteilen stetig zu. Hierzu ist
neben aktuellen Mess- und Diagnosege-
raten ebenfalls neues Know-how der
Beschdftigten in den Betrieben notig.

ABB 38: INSOLVENZEN IM KFZ-GEWERBE

Instandhaltung und
Reparatur
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2016 | Erdffnete und abgewiesene Insolvenzen (mangels Masse)

4.2. Investitionen und ihre Amortisation

Der Betrieb eines Lackier- und Karosse-
riezentrums ist mit finanziellen Risiken
verbunden — dies belegen nicht zuletzt
die bereits dargelegten Markt- und
Rahmenbedingungen. Zudem zeigen
die aktuellen Analysen, dass das Inve-
stitionsniveau — je nach Ausbaustufe
— um bis zu 40 Prozent hoher liegt als
bei einem traditionellen Kfz-Werkstatt-
betrieb. Vor diesem Hintergrund ist es
sinnvoll, die Datenbasis fiir relevante
Investitions-, Kosten- und Erlosgrofen
zu schaffen. Dies geschieht Ublicher-
weise auf Basis eines ,Business Case”,
der auf die finanziellen Konsequenzen
einer unternehmerischen Investitions-
entscheidung fokussiert ist (vgl. Tasch-
ner 2013, S.14).

Business Case als Entscheidungs-
und Beurteilungsgrundlage

Mithilfe eines Business Case lasst sich
ermitteln, ob eine Investition bzw. ein
Projekt fur ein Unternehmen betriebs-
wirtschaftlich sowie strategisch sinnvoll
sein kann. Typische Bestandteile sind
beispielsweise die GroRe/Kapazitdt der
geplanten Investition, Zahlungseingan-
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ge und Zahlungsausgdnge flr einen
bestimmten Zeitraum, der Kalkulati-
onszinssatz sowie Abschreibungen.
Neben diesen meist im Mittelpunkt
stehenden monetdren Aspekten sind
oftmals auch nichtmonetére Aspekte,
z. B. die Beurteilung von Risiken, allge-
meine Trends oder die Entwicklung des
relevanten Marktes wesentliche Be-
standteile eines Business Case (vgl.
Taschner 2013, S. 14). Die Kalkulation
des Business Case liefert dann bei-
spielsweise in Form von Amortisations-
dauer oder Kapitalwert eine solide Ent-
scheidungsgrundlage fir die Aus-
gangsfrage, ob das geplante Investiti-
onsvorhaben vorteilhaft ist oder nicht
(vgl. TRUECARE 2016).

Datenbasis der Analysen

Die Zuverldssigkeit des Instruments ist
zudem abhangig von der Qualitét der
zugrunde gelegten Informationen zu
entscheidungsrelevanten Gesichts-
punkten (vgl. Brugger 2009, S. 11 ff). Da
kein,ideal-typisches Modell” zur Erstel-
lung eines Business Case existiert, ist
bei der Ausarbeitung ein besonderes

Augenmerk auf das Konzept sowie auf
die inhaltliche Gestaltung und Struktur
zu legen. Relevante Aspekte wurden
bereits im Rahmen dieser Studie als
Eingangsinformationen zusammenge-
tragen (vgl. Kapitel 1 bis 3). Erganzend
liegen umfangreiche Informationen
aus sechs Experteninterviews sowie die
Daten einer aktuellen Online-Befra-
gung (n=101) vor. Die Gesprachspart-
ner und Probanden der Online-Befra-
gung sind Inhaber oder Geschaftsfih-
rer von Autohausunternehmen und
Karosserie-Instandsetzungsbetrieben.

Erhebungsdesign der
empirischen Grundlagen

Die Online-Befragung erfolgte mithilfe
eines umfangreichen Fragebogens im
Zeitraum vom 08. Juli bis 29. Juli 2016
Insgesamt haben sich an der Online-
Umfrage 101 Unternehmen aus
Deutschland beteiligt. Die 28 Fragen
waren auf vier inhaltliche Schwer-
punkte bezogen: Neben Fragen zum
jeweiligen Unternehmen bezog sich
ein weiterer, umfangreicher Teil der Be-
fragung auf den Bereich des Schaden-
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managements und der Auftragsdurch-
flhrung. Dariber hinaus standen be-
triebswirtschaftlichen Daten wie bei-
spielsweise die Hohe der unterschied-
lichen Stundenverrechnungssatze im
Fokus der Online-Erhebung. Den Ab-
schluss bildeten Fragen zur Einschat-
zung der kinftigen Entwicklung des
Lack- und Karosserie-Geschadftsbe-
reichs. Im Zeitraum vom 22. Juni bis
zum 22. Juli 2016 wurden zusatzlich
sechs telefonische Interviews mit
Experten aus dem Lack- und Karosse-
riebereich gefiihrt. Bei den Gesprachs-
partnern handelt es sich um Vertrags-
handler groSer Automobilhandels-
gruppen, die Gberwiegend zu den TOP
100 Handlergruppen in Deutschland
des Jahres 2015 zdhlen. Der Schwer-
punkt der knapp 35 Fragen lag zum
einen auf der Kosten- und Erlosstruktur
des Lack- und Karosseriebereichs im
Autohausunternehmen. Zum anderen
wurden Fragen zu Investitionen und
Prozessen sowie zu Herausforderungen,
Marktpotenzial und Erfolgsfaktoren ge-
stellt. Im Schwerpunkt lassen sich aus
den Gesprachsprotokollen und Daten-
auswertungen detaillierte Informatio-
nen zu den entscheidungsrelevanten
Rahmenbedingungen sowie zu den
Erfolgsfaktoren gewinnen. Zudem kann
die Untersuchung auf aktuellen Kos-
ten-, Erl6s- und Ertragsinformationen
aufbauen.

Szenarien der Business-
Case-Analysen

Die Analysen werden nachfolgend an-
hand von acht,GréRenszenarien” dar-
gestellt. Basis der Groenklassen bildet
die Anzahl der kalkulierten” Produktiv-
krdfte — wobei beispielsweise mitarbei-
tende Meister, Auszubildende und
Hilfskrafte mit ihren ,Produktiv-Antei-
len” in die Berechnungen einflielSen.
Die so definierten Betriebsgrofen rei-
chen vom Szenario | mit drei bis hin
zum Szenario VIII mit 42 Produktivkraf-

ten. Ergdnzend werden die Betriebs-
typen Freier Betrieb”, ,Fabrikatsfokus-
sierter Betrieb” sowie ,Premium-Be-
trieb” eingefiihrt, wenngleich eine
eindeutige Zuordnung nicht méglich
ist, da — so zeigt die aktuelle Befragung
- rund 58 Prozent der fabrikatsgebun-
denen Autohausbetriebe ihre Lackier-
und Karosseriebereiche fabrikatsiber-
greifend ausgerichtet haben. Dennoch
unterscheiden sich fabrikats- und pre-
miumfokussierte Betriebe in ihren Inves-
titions- und Kostenniveaus sowie im
Hinblick auf die Kostenstrukturen deut-
lich. Wahrend freie Betriebe hinsichtlich
ihrer Betriebs- und Personalausstattung
weitestgehend frei agieren, missen
fabrikatsfokussierte Betriebe die jewei-
ligen, investitionstrachtigen Fabrikats-
standards berlcksichtigen — um nicht
zuletzt Gewdhrleistungs- und Kulanz-
arbeiten durchfthren zu kénnen.,Pre-
mium-Betriebe” sind in der Regel auch
fabrikatsgebundenen Betrieben zuzu-
ordnen. Sie reprasentieren Marken wie
BMW, Audi oder Mercedes-Benz. Hau-
fig sind hier zusatzliche Investitionen
flr bestimmte Reparatur- und Instand-
setzungsmethoden zu bericksichtigen

— beispielsweise fir Aluminium-Karos-
serien. Insofern weisen solche Betriebe
einen hoheren Spezialisierungsgrad —
verbunden mit hoheren Investitionen
— auf als die Wettbewerber.

Investitionsrechnung als
Grundlage des Business Case
Grundlage des Business Case bildet zu-
ndchst die Investitionsrechnung. Hierzu
werden auf Basis der Interviews sowie
unter Beriicksichtigung von einschla-
gigen Brancheninformationen quanti-
fizierbare Ausstattungselemente der
Betriebe in einzelnen GroRenklassen
zugrunde gelegt. Das heift, die Be-
rechnungen werden nicht auf Soll-
oder Durchschnittswerten gebildet,
sondern je Investitions- und Kostenpo-
sition auf analytischem Weg ermittelt
und auf die Gro3enklassen bezogen. So
wird auf dieser Basis das kleinste Be-
triebsszenario | mit 8, das mittlere Sze-
nario IV mit 31 sowie der grolSte Betrieb
mit 69 Arbeitspldtzen ausgestattet.
Daraus resultieren weitere Arbeitsplat-
ze in den unproduktiven Bereichen, die
von zwei bis zu 13 Arbeitsplatzen rei-
chen (Abbildung 39).

ABB 39: AUSGEWAHLTE ANNAHMEN DER INVESTITIONSRECHNUNG

GTGReN ool Fliche Szenario Szenario Szenario Szenario Szenario Szenario Szenario Szenario
(m2) I n n 1\ v Vi vi vii
Produktivkréfte 3 6 12 18 24 30 36 42
Arbeitsfla (inkl. dchen) Anzahl  Anzahl  Anzahl  Anzahl  Anzahl  Anzahl  Anzahl  Anzahl
le Pkw-Arbeitsplatze 40 2 4 7 11 14 17 20 24
Multifunkti Nfz-Arbeitsplatze 69 0 1 2 3 4 ) 6 7
Karosserie-Richtbank-Arbeitsplatze 63 1 2 3 5 6 7 9 10
Lackier-Vorbereitungsplatze 40 2 2 3 5 6 7 9 10
Lackier-Finish-Platze 40 1 2 2 3 4 5 6 7
Vermessungsplatz 69 1 1 2 2 3 3 4 4
Spot-Repair-Arbeitsplatze 60 1 2 3 5 6 7 9 10
Waschhalle/12 Produktivkréfte 45 1 1 1 2 2 2 2 3
Lackier-/Trockenanlage 109 1 1 1 1 2 2 2 2
Direktannahme 40 1 1 2 2 3 3 4 4
Ersatzteillager/Arbeitsplatz 3| 5 7 12 18 24 30 36 42
Maschinen-Magazin/Arbeitsplatz 2 5 7 12 18 24 30 36 42
Werkbank-Fléche 1 5 7 12 18 24 30 36 42
Ablage-/Zwischenlagerfliche 1 5 7 12 18 24 30 36 42
Haustechnik/Mitarbeiter 1 5 7 12 18 24 30 36 42
Sozialraume/Mitarbeiter 3 7 9 13 19 23 27 29 31
Sonstige Betriebsflache/Produktivkraft 10 5 7
e o T )
I e S Y P P N B N
mmm
-mm

Quellen: Damschen 2016, S. 727 ff. | Institut fir Automobilwirtschaft 2016
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Quantifizierung der Investitionen
Unter Berlcksichtigung der tblichen
Strukturen des Branchenzweigs, der
spezifischen Prozesse in Lackier- und
Karosserie-Instandsetzungsbetrieben,
der branchenspezifischen Anforderun-
gen sowie der zugrunde liegenden Si-
cherheits- und Umweltbestimmungen
lassen sich die zugrunde gelegten An-
nahmen als Investitionsbudgets mone-
tdr quantifizieren (Abbildung 40).
Neben dem Grundstick und Gebdude
werden die notwendigen Investitionen
in die Betriebstechnik, in die Frei- und
Verkehrsfldchen, die Werkstattausris-
tung sowie in die nichttechnische Aus-
stattung in das Investitionsbudget
Ubernommen. Die Investitionssumme
liegt im kleinsten Betriebsszenario zwi-

ABB 40: QUANTIFIZIERUNG DER INVESTITIONEN IN EINZELNEN BETRIEBSSZENARIEN

schen 1,288 Mio. € des,Freien Betriebs”
und beachtlichen 1,812 Mio. €. des am-
bitionierten ,Premium-Betriebs”. Die
Investitionen lassen sich beim freien
Betrieb mit 42 Produktivkraften auf
6,887 Mio. €, beim fabrikatsfokussierten
Betrieb auf 7,841 Mio. € sowie beim
Premium-Betriebstyp auf 8,576 Mio. €
steigern. Bezieht man die Investitions-
volumina auf eine Produktivkraft, so
wird diese im kleinsten Szenario der
freien Betriebe mit 429 Tsd. €, im mitt-
leren Betriebsszenario IV immerhin
noch mit 214 Tsd. € sowie im groften
Szenario mit lediglich 164 Tsd. € kon-
frontiert. Diese Sichtweise ldsst erste
Schlusse hinsichtlich der Bedeutung
der Betriebsgré e fiir die betriebswirt-
schaftliche Tragfahigkeit zu.

Bandbreite der Investitionen

Selbstverstandlich ist bei den Investiti-
onssummen zu berlcksichtigen, dass
sich Bandbreiten von rund 20 Prozent
nach unten und bis zu 30 Prozent nach
oben ergeben kénnen (Abbildung
41). Haufig werden aber auch Investiti-
onssummen dargelegt, die noch dari-
ber hinausgehen — dies zeigen die Re-
cherchen Uber die Investitionstatigkeit
im Branchenzweig. Dies liegt einerseits
daran, dass beim Neubau ein gewisses
Wachstum eingeplant wird. Anderer-
seits ist die Wertschépfungstiefe” so-
wie das Leistungsprogramm nicht ho-
mogen, denn viele Neuinvestitionen
beziehen weitere Geschéftsfelder — wie
beispielsweise die traditionelle War-
tung und Reparatur von Pkw und Kom-

Investitionen: Freier Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Il Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VIl Szenario VIII
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkrafte B 6 12 18 24 30 36 42
Grundstiick 127.211,14 € 211.362,25 € 330.970,28 € 408.755,76 € 522.409,88 € 624.501,47 € 734.825,00 € 834.282,71€
ErschlieBung 12.901,74 € 21.812,41€ 34.765,79 € 43.717,19€ 56.907,39 € 69.312,04 € 83.125,00 € 96.226,38 €
Gebdude 458.889,04 € 690.153,69€ 1.137.997,39€ 1.265.890,04€ 1.432.89568€ 1.767.053,01€ 2.171.529,00€ 2.574.358,09 €
Betriebstechnik 305.926,03 € 419.994,84 € 585.395,18 € 874.712,01 € 955.263,79€ 1.069.836,02€ 1.209.600,00€  1.333.234,00€
Frei- und Verkehrsflachen 61.330,88 € 76.621,06 € 148.327,21 € 181.337,08 € 216.958,00 € 264.819,09 € 305.544,96 € 339.929,45 €
Technische Werkstattausstattung 165.440,82 € 242.013,83 € 413.788,50 € 490.596,60 € 549.598,28 € 626.972,71 € 723.652,30 € 752.627,89 €
Nichttechnische Betriebsausstattung (inkl. EDV) 33.099,87 € 44.608,06 € 70.473,21 € 72.979,92 € 88.213,51 € 104.962,81 € 125.880,50 € 143.999,48 €
Nebenkosten/sonst. Investitionen 123.433,70 € 223.155,75 € 410.911,38 € 515.670,07 € 583.731,42 € 630.277,05 € 728.377,65 € 811.927,04 €

1.721646,26 €
Bl fok ter Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Il Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VIl Szenario VI

Kalkulatorische Anzahl der Produktivkrafte 3 6 12 18 24 30 36 42

Grundstiick 136.292,61 € 223.229,96 € 344.775,22 € 425.805,18 € 544.199,88 € 650.549,76 € 765.474,94 € 869.081,09 €
ErschlieBung 13.822,78 € 23.037,15 € 36.215,88 € 45.540,66 € 59.281,03 € 72.203,08 € 86.592,19 € 100.240,03 €
Gebdude 567.809,64 € 791.174,93 € 1.261.938,70€ 1.403.760,36 € 1.588.954,88€  1.959.505,88€  2.408.034,06 € 2.854.735,97 €
Betriebstechnik 374.453,46 € 493.913,93 € 663.838,14 € 991.923,42€ 1.083.269,14€ 1.213.194,04€ 1.371.686,40€ 1.511.887,36 €
Frei- und Verkehrsflachen 72.339,78 € 90.374,54 € 174.951,95 € 213.887,08 € 255.901,97 € 312.354,11 € 360.390,28 € 400.946,79 €
Technische Werkstattausstattung 205.914,74 € 289.408,20 € 491.101,61 € 582.260,70 € 652.286,38 € 744.117,61 € 858.861,02 € 893.250,47 €
Nichttechnische Betriebsausstattung (inkl. EDV) 37.474,83 € 49.854,75 € 78.762,10 € 81.563,64 € 98.588,98 € 117.308,29 € 140.686,26 € 160.936,36 €
Nebenkosten/sonst. Investitionen 164.578,27 € 294.492,42 € 536.835,84 € 667.096,99 € 755.144,62 € 815.358,41 € 942.266,33 €  1.050.350,06 €

Eigenkaptal (25%) 196035703 €
Fremdkapital 75 %)
Investitionen: Premium-Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario lll Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VII Szenario VIII
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkrafte 3 6 12 18 24 30 36 42
Grundstiick 141.345,72 € 228.499,73 € 348.389,76 € 430.269,22 € 549.905,14 € 657.369,97 € 773.500,00 € 878.192,33 €
ErschlieBung 14.335,27 € 23.580,98 € 36.595,56 € 46.018,10 € 59.902,52 € 72.960,04 € 87.500,00 € 101.290,93 €
Gebaude 655.555,78 € 862.692,11€ 1.338.820,46€ 1.489.282,40€ 1.685.759,63€ 2.078.88590€ 2.554.740,00€ 3.028.656,58 €
Betriebstechnik 437.037,18 € 559.993,12 € 731.743,98€ 1.093.390,01 € 1.194.079,74€ 1.337.295,02€ 1.512.000,00€ 1.666.542,50 €
Frei- und Verkehrsflachen 81.774,51 € 102.161,41 € 197.769,62 € 241.782,77 € 289.277,34 € 353.092,11 € 407.393,28 € 453.239,27 €
Technische Werkstattausstattung 236.344,03 € 322.685,11 € 544.458,55 € 645.521,84 € 723.155,64 € 824.964,09 € 952.174,08 € 990.299,85 €
Nichttechnische Betriebsausstattung (inkl. EDV) 39.879,36 € 52.480,07 € 82.909,65 € 85.858,73€  103.780,60 € 123.485,66 € 148.094,70 € 169.411,16 €
Nebenkosten/sonst. Investitionen 205.722,84 € 365.829,10 € 662.760,29 € 818.523,91 € 926.557,82 € 1.000.439,76 € 1.156.155,00€  1.288.773,07 €
8.576.405,70 €
204.200,14 €
2144.101,42 €
Fremdkapital (75 %) 1.358.996,01 €| 1.888.441,22€| 2957.58591€| 3.637.985,24 €] 4.149.313,82€| 4.836.369,42 €] 5693.667,80 €| 6.432.304,27 €

Quellen: Damschen 2016, 5.727 ff.| Institut fiir Automobilwirtschaft 2016
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ABB 41: FALLBEISPIEL ZUR INVESTITIONSTATIGKEIT IN FREIE LACKIER- UND KAROSSERIEZENTREN

iE T

Ostermeier GmbH

Seit der Griindung im Jahr 1953 kiimmert sich die markenunabhangige Werkstatt Ostermeier GmbH in Minchen um
die Reparatur und Instandhaltung von Fahrzeugen. Die Arbeitsschwerpunkte liegen dabei in der Reparatur von Unfall-
schdden, Lackierarbeiten und Smart-Repair-Verfahren sowie dem Fahrzeugwerterhalt. Firmen- und Fuhrparkkunden
bietet die zertifzierte Fachwerkstatt im Rahmen des eigenen Programms, Business Care” maflgeschneiderte Leistungen
an. Seit inzwischen mehr als 50 Jahren sind die durchgefiihrten Arbeiten der Ostermeier GmbH von einem hohen
Qualitdtsanspruch gepragt. Dies flihrte dazu, dass sich der Betrieb als,Qualitdtsmarke” etabliert hat. Neben der hervor-
ragenden Qualitat tragen auch die schnelle Abwicklung mithilfe digitaler Schadensaufnahme und -kalkulation sowie
die angebotenen Komfortleistungen zu einer hohen Kundenzufriedenheit bei. Hierzu zéhlen beispielsweise eine
24-Stunden-Fahrzeugannahme, die Erstellung eines Kostenvoranschlags innerhalb von 24-Stunden oder die vollstan-
dige Erledigung der Schadensformalitdten mit der Versicherung.

Investition in ein freies Lack- und Karosseriezentrum

Im Jahr 2014 wurde das neue Lack- und Karosseriezentrum nach nur zehn Monaten Bauzeit auf dem 4.200 Quadrat-
meter grolSen Grundstick eréffnet. Auf den rund 1.900 bebauten Quadratmetern entstanden unter anderem sechs
vollabgesaugte Vorbereitungspldtze. An diesen kdnnen durch seitlich angebrachte Trennrollos auch Lackierarbeiten
durchgefiihrt werden. Daneben stehen acht Arbeitspldtze fir Karosseriearbeiten, einer fir Aluminiumarbeiten sowie
eine Richtbank und ein Achsmess-
stand zur Verflgung. Zwei Pladtze flr
das Finish der reparierten Fahrzeuge
und drei Annahmepldtze runden den
Neubau ab. Die Betriebsausstattung
stammt von der Firma WOLF Anla-
gen-Technik aus Geisenfeld. Das Inve-
stitionsvolumen belduft sich auf ca.
4.5 Millionen Euro. Um die jéhrlich ca.
3.700 Werkstattdurchldufe zu bear-
beiten, beschaftigt die Ostermeier
GmbH aktuell 32 Mitarbeiter. Hierzu zéhlen 21 produktive Mitarbeiter: Unter den elf Lackierern und den zehn Karosse-
riebauern befinden sich jeweils ein Meister sowie zwei Auszubildende. Zusatzlich sind elf unproduktive Kréfte angestellt.
Neben dem Inhaber sind dies eine Birokraft, eine Serviceassistenz, eine kaufmdnnische Auszubildende, drei Annah-
memeister sowie vier Servicemitarbeiter fr die Aufbereitung der Fahrzeuge. Um die Mitarbeiter immer auf dem neu-
esten Stand der Technik zu halten, werden regelmalSige Weiterbildungen zu samtlichen Automarken und zu den mo-
dernsten Reparaturverfahren durchgefiihrt.

Ostermeier

Unfallreparatur + Lackierung

Kontakt: Ostermeier GmbH, Stolzhofstr. 35, 81825 Miinchen, www.ostermeiergmbh.de

Quellen: AUTOHAUS | Ostermeier GmbH 2016
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bi, die Instandsetzung von Nutzfahr-
zeugen und Lkw, Effekt- und Industrie-
lackierungen etc. — ein. Der Fokus auf
bestimmte Kundengruppen — beispiels-
weise auf Flottenfahrzeuge - ist eben-
falls zu berticksichtigen. Durch den
hohen Termindruck — gerade bei der
Abwicklung kleinerer Schaden - liegt
beispielsweise die Flachenintensitdt
héher. Hinzu kommt, dass die Investiti-
onshohen bei Grundstiick und Gebau-
de regional stark voneinander abwei-

chen konnen. Deshalb die ausgewie-
senen Werte nur als Anhaltspunkt fr
Investitionen auf zu fassen, die im Ein-
zelfall nach oben und unten zu korrigie-
ren sind.

Amortisationsdauer

der Investitionen

Um die Vorteilhaftigkeit einer Investiti-
on zu beurteilen, lassen sich verschie-
dene Verfahren der Investitionsrech-
nung heranziehen. Ein blicherweise

ABB 42: AMORTISATIONSDAUER EINZELNER BETRIEBSSZENARIEN UND -TYPEN
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herangezogenes Analyseverfahren ist
die Amortisationsrechnung, die der sta-
tischen Investitionsrechnung zuzuord-
nen ist. Damit lassen sich auf relativ
einfache Weise die verschiedenen Sze-
narien und Betriebstypen hinsichtlich
der Zeithorizonte, innerhalb derer sich
die Anschaffungsinvestitionen jeweils
refinanzieren lassen, bestimmen. Den
Berechnungen liegen dabei,hypothe-
tische” Annahmen hinsichtlich bran-
cheniblicher Lohn- und Materialerlose,
ein durchschnittlich stabiler Auslas-
tungsgrad von 85 Prozent sowie eine
Produktivitdt von 90 Prozent zugrunde.
Es zeigt sich, dass groBere Betriebsein-
heiten — obwohl die Investitionssum-
men wesentlich hoher liegen — hin-
sichtlich einer kiirzeren Amortisations-
dauer vorteilhaft sind (Abbildung 42).
Dariiber hinaus zeigt sich, dass die
,Freien Betriebe” aufgrund der nied-
rigeren Marktpreise langere Amortisa-
tionszeiten in Kauf nehmen miussen.
Die,Kritische Betriebsgrol3e” dirfte auf
Basis der Amortisationsrechnung bei
rund 24 Produktivkraften liegen. Das
heif3t, die ,Investitionsoptimale Be-
triebsgrofe” liegt — unabhangig vom
Betriebstyp — oberhalb dieser Marke.

ABB 43: ERGEBNISSE DER DYNAMISCHEN INVESTITIONSRECHNUNG

Freier Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Il Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VII Szenario VIII
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkrifte 8 6 12 18 24 30 36 42
Anschaffungsinvestitionen 1.288.233,24€ 1.929.721,89€ 3.132.628,93€ 3.853.658,67 € 4.405.977,98€ 5.157.734,20€ 6.082.534,41€ 6.886.585,05 €
Kapitalwert 290.017,39 € 333.503,82 € 411.541,07 € 497.606,69 € 560.886,67 € 656.696,46 € 759.893,65 € 853.404,45 €
Kapitalwertdifferenz 279.587,16 € 322.549,66 € 399.646,71 € 484.675,39 € 547.192,96 € 641.848,41 € 743.802,26 € 836.186,42 €
Annuitat 31.421,91€ 36.133,44 € 44.588,38 € 53.913,15 € 60.769,22 € 71.149,72 € 82.330,61 € 92.462,03 €
Annuitatendifferenz 30.129,56 € 34.783,64 € 43.135,47 € 52.346,52 € 59.118,97 € 69.372,88 € 80.417,42 € 90.425,29 €
interner ZinsfuB 5,40% 5,40% 5,41% 5,43% 5,44% 5,45% 5,48% 5,50%
Fabrikatsfokussierter Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Il Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VII Szenario VIII
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkrafte 3 6 12 18 24 30 36 42
Anschaffungsinvestitionen 1.572.686,10€ 2.255.485,89€ 3.588.419,43€ 4.411.838,04€ 5.037.626,88€ 5.884.591,18€ 6.933.991,47€ 7.841.428,13 €
Kapitalwert 349.418,54 € 401.811,83 € 495.832,62 € 599.526,13 € 675.767,07 € 791.200,55 € 915.534,51€ 1.028.198,13 €
Kapitalwertdifferenz 340.959,95 € 393.353,25 € 487.374,03 € 591.067,55 € 667.308,49 € 782.741,96 € 907.075,93 € 1.019.739,54 €
Annuitat 38.319,40 € 44.065,17 € 54.376,07 € 65.747,75 € 74.108,80 € 86.767,95 € 100.403,18 € 112.758,57 €
Annuitatendifferenz 37.196,99 € 42.942,76 € 53.253,66 € 64.625,33 € 72.986,39 € 85.645,54 € 99.280,77 € 111.636,16 €
interner ZinsfuB 6,00% 6,00% 6,01% 6,03% 6,04% 6,06% 6,09% 6,11%

h P i Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario lll Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VIl Szenario VIII
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkrifte 8 6 12 18 24 30 36 42
Anschaffungsinvestitionen 1.811.994,69€ 2.517.921,63€ 3.943.447,88€ 4.850.646,99€ 5.532.418,42€ 6.448.492,57€ 7.591.557,06€ 8.576.405,70 €
Kapitalwert 422.796,43 € 486.192,32 € 599.957,47 € 725.426,62 € 817.678,16 € 957.352,66 € 1.107.796,76 € 1.244.119,73 €
Kapitalwertdifferenz 340.959,95 € 472.023,90 € 584.848,84 € 709.281,06 € 800.770,19 € 939.290,36 € 1.088.491,11€ 1.223.687,45€
Annuitat 38.319,40 € 51.996,90 € 64.163,77 € 77.582,34 € 87.448,38 € 102.386,18 € 118.475,75 € 133.055,11 €
Annuitatendifferenz 37.196,99 € 49.813,60 € 61.774,25 € 74.965,39 € 84.664,21 € 99.348,82 € 115.165,69 € 129.497,94 €
interner ZinsfuB 6,00% 6,78% 6,79% 6,81% 6,83% 6,85% 6,88% 6,90%

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft 2016
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Net-Present-Value-Methode -
Kapitalwertanalyse
Selbstverstandlich kann eine kurze
Amortisationszeit zur Beurteilung von
Investitionsalternativen kein alleiniges
Entscheidungskriterium darstellen. Die
Amortisationsdauer ist lediglich ein As-
pekt der Entscheidungsfindung. Nicht
berlicksichtigt werden beispielsweise
Marktrisiken, der kiinftige Zeitwert des
Geldes sowie Zahlungen nach der be-
rechneten Amortisationszeit. Vor die-
sem Hintergrund werden die Investiti-
onsalternativen an dieser Stelle auch
mit Verfahren der dynamischen Investi-
tionsrechnung analysiert. Sie bertick-
sichtigen Zahlungsstrome wahrend der
Nutzungsdauer, beziehen die Ein- und

Auszahlungsstrome auf einen bestimm-
ten Zeitpunkt und unterwerfen diese
der Auf- und Abzinsung. Die auf diesem
Prinzip aufbauenden Verfahren sind die
Kapitalwertmethode, die Annuitdten-
methode und die Methode des inter-
nen Zinsfules (vgl. Wohe/Doring/Bro-
sel 2016, S. 537 f.). Zwar sind auch diese
Verfahren bestimmten Unsicherheits-
faktoren unterworfen — beispielsweise
kann die tatsachliche Erl@ssituation in
der Zukunft schlechter oder besser aus-
fallen — und bieten ebenfalls nur einen
weiteren Aspekt der Entscheidungsfin-
dung. Dennoch zeigen auch die darauf
aufbauenden Analysen, dass die groR3e-
ren Betriebseinheiten auf der einen
sowie die ,gehobenen” Betriebstypen

4.3. Kostenperspektive der Betriebe

Die vom Institut fir Automobilwirt-
schaft entwickelte ,IFA-Musterkosten-
rechnung” stellt eine Variante der Plan-
kostenrechnung dar. Dabei werden
Standardkosten als Plankosten herange-
zogen. Sie ist urspriinglich als Vollkos-
tenrechnung ausgelegt, wobei auch die
innerhalb der vorliegenden Studie ver-
wendete Teilkostenperspektive ermdg-
licht wird. Die Vorteilhaftigkeit von Stan-
dardkosten liegt darin, dass die Kosten-
gréBen auf analytischem Wege gebildet
werden. Ublicherweise wird dagegen
lediglich eine vergangenheitsbezogene
Fortschreibung von Ist-Kosten, bei-
spielsweise durch die Bildung von
Durchschnittswerten Uber einen be-
stimmten Zeitraum, oder die Bezugnah-
me auf Normalkosten — also Kosten, die
,normalerweise” betrieblich verursacht
sind —vorgenommen (vgl. Diez/Stollen-
maier 2001, S. 43 ff.). Vorteilhaft an der
Standardmethode ist, dass branchen-
spezifische sowie technisch-funktionale
Kontextbeziehungen hinsichtlich defi-

nierter Leistungsstandards und der In-
anspruchnahme betrieblicher Ressour-
cen in die Analysen einbeziehbar sind
(vgl. Reindl/Merten 2005, S. 5).

Ermittlung der Kapitalkosten

Die Kapitalkosten — also im Wesent-
lichen die kalkulatorische Abschrei-
bung und der kalkulatorische Zins — re-
sultieren aus den bereits dargestellten
Investitionen (vgl. Abschnitt 4.2). Hie-
raus werden fir die anschliefende Er-
folgsrechnung (Abschnitt 4.4) wieder
verschiedene Szenarien zu einzelnen
Betriebstypen gebildet. Unabhangig
von handels- und steuerrechtlichen
Vorgaben folgen die Ansatze zur kalku-
latorischen Abschreibung dabei der
abnutzungsbedingten Wertminderung
der Betriebsausstattung und Gebdude.
Beispielsweise wird die wirtschaftliche
Nutzungsdauer des Betriebsgebdudes
auf 20 Jahre veranschlagt — die Ab-
schreibung erfolgt linear (Abbildung
44). Daneben wird fiir rund 30 Prozent

,Fabrikat” und ,Premium” den ,Freien”
und kleineren Betrieben investitionssei-
tig Uberlegen sind (Abbildung 43).
Sowohl die Kapitalwerte und die Annu-
itdten — als Mal3 der Kapitalwiederge-
winnung” — der gréSeren Betriebe lie-
gen deutlich hoher als die der kleineren
Betriebseinheiten. Die Werte des, Inter-
nen ZinsfuBBes” liegen bei allen Gré3en-
szenarien hingegen auf dhnlich hohem
Niveau und Uber dem zugrunde liegen-
den Kalkulationszins von 4,5 Prozent.
Die Uberlegenheit der Fabrikats-
betriebe und der ,Premium-Betriebs-
statten” zeigt sich auch bei diesem
Kriterium, da die ZinsfuB3-Niveaus deut-
lich héher liegen als bei den ,Freien”
Szenarien.

der Werkstatt und Blroausstattung —
beispielsweise Diagnosegerdte und
EDV-Ausstattung — der Abschreibungs-
zeitraum auf nur finf Jahre festgelegt,
wahrend flr andere Ausriistungsge-
genstande — beispielsweise Hebeb(ih-
nen — eine wirtschaftliche Nutzungs-
dauer von zehn Jahren zugrunde
gelegt ist. Fir AuBenanlagen und
Betriebstechnik (vgl. Abschnitt 4.2) wird
hingegen ein Abschreibungszeitraum
von 15 Jahren festgelegt.

Ermittlung der Personalkosten

Uber die Kapitalkosten hinaus ist fur die
Kalkulation vor allem der Personalkos-
tenblock von Bedeutung, denn der In-
standsetzungsbereich gilt als beson-
ders personalintensiv. Die Abbildung
45 zeigt hierzu exemplarisch die Perso-
nalausstattung mit den relevanten Kos-
teninformationen flr die GroRenszena-
rien des fabrikatsfokussierten Betriebs-
typs: Neben den Facharbeitern flr Ka-
rosserie- und Lackierarbeiten werden

39



TUV NORD - Marktstudie Schadenmanagement 2016

produktiv : produktiv vonetwa 1,5:3,  sprechende Szenario bei den,Fabrikats- ~ Raum-, Energie- und Entsorgungskos-

ABB 44: KAPITALKOSTEN DER EINZELNEN INVESTITIONSALTERNATIVEN

Kapitalkosten: Freier Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Ill Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VIl Szenario VIII WObel dle fab“ katSOFIeﬂtIerten Be— fOkUSSIerten hlngegen Uber ] 87 TSd € tenl GebUhren Und BE|trage sowle dle
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkréfte B 6 12 18 24 30 36 42 . . . . . . . . . ..
Kalkulatorische Zinsen Investitionssumme in € 1.288.233,24 € 1.929.721,89 € 3.132.628,93 € 3.853.658,67 € 4.405.977,98 € 5.157.734,20 € 6.082.534,41 € 6.886.585,05 € triebe tendenziell hOherqu ﬂprOdUkUV- sowie fiir den Premiu m_Bet”ebStyp Kosten flr Instandsetzung an Gebdu-
Zinssatz  4,50% Kalkulatorische Zinsen 2898525€  43.41874€ 70.484,15€ 86.707,32€ 99.13450€ 116.049,02€ 136.857,02€ 154.948,16€ I . L . . . .
Kalkulatorische Abschreibung | Jahre 5 Investitionssumme in € 59.562,21 € 85.986,57 € 145.278,51€ 169.072,96 € 191.343,54€ 219.580,66€ 254.859,84€ 268.988,21 € Ante”e an\Nelsenl Wle dle Beﬁagungs_ StatthChe 223 TSd € (Abblldung 47) denl MaSChInen Und AUBenanlagenl fur
inv. H. 20% Kalkulatorische Abschreibung | 11.912,44€  17.197,31€  29.05570€ 33.814,59€ 38.26871€ 43.91613€ 50.971,97€ 53.797,64€ . . . . . . 3 - .
Kalkulatorische Abschreibung Il Jahre 10 Investitionssumme in € 138.978,48€ 200.635,32€ 338.983,19€ 394.503,56€ 446.468,26€ 512.354,87€ 594.672,96€ 627.639,16 € ergebmsse zeigen. Diese Abweichu ng zwischen den Be- die EDV- und Telekommunikation sowie
inv. H. 10% Kalkulatorische Abschreibung Il 13.897,85€  20.063,53€ 33.89832€ 39.450,36€ 44.646,83€ 5123549€ 50.467,30€  62.763,92€ . . . . o _ ~
Kalkulatorische Abschreibung Il Jahre 15 Investitionssumme in € 490.690,62 € 719.771,65€ 1.144.633,78 € 1.571.719,15€ 1.755.953,22 € 1.964.932,15€ 2.243.522,61 € 2.485.090,49 € trieb stypen setzt sic h bei den gro fiir die Rechts- und Steuerberatu ng. Da
inv. H. 7% Kalkulatorische Abschreibung Iil 32712,71€  47.984,78€  76.30892€ 104781,28€ 117.06355€ 130.99548€ 149.568,17€ 165.672,70€ ; . P - . . o
Kalkulatorische Abschreibung IV Jahre 20 Investitionssumme in € 458.889,04€ 690.153,69 € 1.137.997,39 € 1.265.890,04 € 1.432.895,68 € 1.767.053,01 € 2.171.529,00 € 2.574.358,09 € Personalkosten Beren Betriebsvarianten so fort. Sie ist riber hinaus sind bra ﬂChGI’]SpEZIfISCh
inv. H. 5% Kalkulatorische Abschreibung IV 22.944,45€  34507,68€ 56.899,87€  63.294,50€ 71.644,78€  88.352,65€ 108.57645€ 128.717,90€ . . - . - . : .
. sche At einzelner Betriebstypen Ausdruck der unginstigeren Kostenho-  die Betriebs- und Ersatzfahrzeuge, die
Kapitalkosten Kalkulatorische Zinsen 28.985,25 € 43.418,74 € 70.484,15 € 86.707,32 € 99.134,50€ 116.049,02€ 136.857,02€ 154.948,16 € !
Kalkulatorische Abschreibung 81.467,45€ 119.75331€ 196.162,81€ 241.340,73€ 271.623,87€ 314.499,75€ 368.583,89€ 410.952,16 € 2 ; : P B B : f B . 3
Kapitalkosten p. a. 110.452,70€ 163.172,05€ 266.646,96€ 328.048,05€ 370.758,37€ 430.548,77€ 505.440,91€ 565.900,33 € Wahrend die kleinsten Szenarien Insge he und -struktur in fabri katsgebu n Kosten des Marketi ngs und der Markt
Kapit Fabri ierter Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Il Szenario IV Szenario V SzenarioVI  Szenario VIl Szenario VIII Samt mlt funf prOdUktiven Und niCht_ denen Betrieben/ dle SiCh branChenweit StimU“erungr Vermittlungsgeb[jhren ]CUr
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkréfte B 6 12 18 24 30 36 42 . . . . . . .
Kalkulatorische Zinsen Investitionssumme in € 1.572.686,10 € 2.255.485,89 € 3.588.419,43 € 4.411.838,04 € 5.037.626,83 € 5.884.591,18€ 6.933.991,47 € 7.841.428,13 € prOdUktwen Mitarbeitern auskom men, nachvollziehen Idsst. |ﬂStandsetzungsa Uﬁrage sowie Entsor-
Zinssatz  4,50% Kalkulatorische Zinsen 35.385,44€ 50.74843€  80.739,44€  99.26636€ 113346,60€ 132.40330€ 156.014,81€ 176.432,13€ ind fir d itt] S i0lVi il dTraini beriicksichti
Kalkulatorische Abschreibung | Jahre 5 Investitionssumme in € 73.01687€ 101778,89€ 170.959,11€ 199.147,30€ 225262,61€ 258.427,77€ 299.864,18€ 316.256,05€ sind fur das mittlere Szenario IV jewells gung und Irainings zu berucksicntigen.
inv. H. 20% Kalkulatorische Abschreibung | 14.60337€ 2035578€ 34.191,82€ 39.829,46€ 45.052,52€ 51.68555€ 59.972,84€  63.251,21€ [T .. . . . . . . . .
Kalkulatorische Abschreibung Il Jahre 10 Investitionssumme in € 170.372,70€ 237.484,07€ 398.904,60€ 464.677,04€ 525.612,75€ 602.998,13€ 699.683,10€ 737.930,78€ 27 sowie fur die gro Rte Variante 60 Mit- Betriebliche Kosten Die Abbl|dun9 48 zeigt exemp|af|5Ch
inv. H. 10% Kalkulatorische Abschreibung Il 17.03727€ 23.74841€  39.89046€  46.467,70€ 52.56128€ 60.299,81€  69.968,31€  73.793,08€ . . . . . . . . .
Kelkulatorische Abschrelbung il Jahre 15 Investtonssumme n € GILI7LSIE 87878090 € 137562552 € 187200749€ 209431572 € 234090656 € 2674 34301 € 2.963.184,21 € arbeiter (inkl. Auszubildende) vorzuse-  Neben den Kapital- und Personalkosten  die Kostensituation der Gro3enszenari-
inv. H. 7% Kalkulatorische Abschreibung Iil 40.758,10€  58.58539€ 91.708,30€ 124.860,50€ 139.621,05€ 156.060,44€ 178.289,53€ 197.545,61€ . . . . . . . . . . .
R e Mo e e S6780964€ 79117453€ 126193870 € 1403.760.36 € 1585.954,85 € 1,959 505,85 € 240803406 € 285473597 € hen. Damit ergeben sich flir das Szena-  bildet der betriebliche Kostenblock ei-  en beim fabrikatsfokussierten Betriebs-
inv. H. 5% Kalkulatorische Abschreibung IV 28.390,48€  39.558,75€ 63.09693€  70.188,02€ 79.447,74€  97.97529€ 120.401,70€ 142.736,80€ . bei Frei Betrieb” iahrlich lichen B in fiir di h Die Kost di Kalkulati
Kapitalkosten Kalkulatorische Zinsen 35.385,44€ 50.748,43€ 80.739,44€  99.266,36€ 113.346,60€ 132.403,30€ 156.014,81€ 176.432,13€ rio | beim ,Freien Betrie Janriicne nen wesentlichen baustein Tur die nacn- typ. Die Kosten dieses Kalkulations-
Kalkulatorische Abschreibung 100.789,23 € 142.248,32€ 228.887,61€ 281.345,68€ 316.682,59€ 366.021,10€ 428.632,38€ 477.326,70€ . . . .
Kapitalkosten p. a. 136.174,66 € 192.996,76€ 309.627,05€ 380.612,04€ 430.029,19€ 498.424,40€ 584.647,19€ 653.758,83€ Personal- und Personalzusatzkosten in fo'QeDde Deckungsbeltragsrechnung. blockes bevvegen sich zwischen 250
Kapitalkosten: Premium-Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Ill Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VIl Szenario VIII HOhe von Uber 1 61 TSd €r fur das ent_ Darl nel nbezogen Slnd dle UblIChen TSd € Im klelnSten BEtrleb - Uber rd nd
Kalkulatorische Anzahl der Produktivkréfte & 6 12 18 24 30 36 42 . . . .
Kalkulatorische Zinsen Investitionssumme in € 1.811.994,69 € 2.517.921,63 € 3.943.447,88 € 4.850.646,99 € 5.532.418,42 € 6.448.492,57 € 7.591.557,06 € 8.576.405,70 € 724Tsd. € im mittleren Betriebsszenario
Zinssatz  4,50% Kalkulatorische Zinsen 40.769,88€  56.65324€  88.727,58€ 109.13956€ 124.479,41€ 145.091,08€ 170.810,03€ 192.969,13 € L. . .
Kalkulatorische Abschreibung | Jahre 5 Investitionssumme in € 82.867,02€ 112549,55€ 188.210,46€ 219.414,17€ 248.080,87€ 284.534,93€ 330.080,63€ 347.913,30€ [V — bis hin zu mehr als 1 ,6 Mio. € im
inv. H. 20% Kalkulatorische Abschreibung | 16.573,40€  22509,91€  37.642,09€ 43.882,83€ 49.616,17€ 56.906,99€  66.016,13€  69.582,66€ ABB 46: MITARBEITERSTRUKTUR IN KAROSSERIE- UND LACKIERBEREICHEN . .
Kalkulatorische Abschreibung Il Jahre 10 Investitionssumme in € 193.356,37€ 262.61562€ 439.157,74€ 511.96640€ 578.85537€ 663.914,83€ 770.18815€ 811.797,71€ DER AUTOHAUSER grOBten Betrieb.
inv. H. 10% Kalkulatorische Abschreibung Il 19.33564€  26261,56€ 43.91577€ 51.19664€ 57.88554€  6639148€  77.01881€  81.179,77€
Kalkulatorische Abschreibung il Jahre 15 Investitionssumme in € 724.534,54 € 1.027.983,63 € 1.592.273,89 € 2.153.696,70 € 2.409.914,89 € 2.690.826,90 € 3.075.548,28 € 3.408.554,85 €
inv. H. 7% Kalkulatorische Abschreibung Iif 48.302,30€  68532,24€ 106.151,50€ 143.579,78€ 160.660,99€ 179.388,46€ 205.036,55€ 227.236,99 € . . _ q
Kalkulatorische Abschreibung IV Jahre 20 Investitionssumme in € 655.555,78 €  862.692,11 € 1.338.820,46 € 1.489.282,40 € 1.685.759,63 € 2.078.885,90 € 2.554.740,00 € 3.028.656,58 € Mitarbeitertyp Q= Bereich Zusammenfassu ng der
inv. H. 5% Kalkulatorische Abschreibung IV 32.777,79€ 43.13461€ 66.941,02€ 74.464,12€  84.287,98€ 103.94429€ 127.737,00€ 151.432,83€ Kosteninformationen
Kapitalkosten Kalkulatorische Zinsen 40.769,88€  56.653,24€  88.727,58€ 109.139,56€ 124.479,41€ 145.091,08€ 170.810,03€ 192.969,13€ Produktivkrifte 9,62 Personen 0 bis 79 Personen
Kalkulatorische Abschreibung 116.989,13€ 160.438,32€ 254.650,48€ 313.123,37€ 352.450,69€ 406.631,22€ 475.808,49€ 529.432,25€ Die drei d I bldck
Kapitalkosten p. a. 157.750,01€ 217.091,56€ 343.378,06€ 422.262,93€ 476.930,10€ 551.722,31€ 646.61853€ 722.401,38€ ie drei dargestellten Kostenblocke er-
Unproduktive Krafte/Sonstige 3,70 Personen 0 bis 36 Personen b f die K .
Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft 2016 geben zusammengetasst die Kostensi-
Gewerbliche Auszubildende 2,43 Personen 0 bis 16 Personen tuation p.a.in den dargeste”‘[en Szena-
ABB 45: PERSONALAUSSTATTUNG DER SZENARIEN DES Mechatroniker eingesetzt. Ebenfalls Kaufmannische Auszubildende 0,51 Personen 01bis 3 Personen rien der drei Betriebstypen. Der Abbil-
FABRIKATSFOKUSSIERTEN BETRIEBSTYPS Berlicksichtigung finden die Produktiv- dung 49 hinzugefigt sind der Materi-
ey Anteile der Auszubildenden und ,Mit- Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft 2016 | n = 48 - 77 | Befiagungszeitraurm 08. bis 29. Juli 2016 al- und Wareneinsatz, der auf Basis der
Fibrikitslukussiene'r Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Il Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VIl Szenario VIl . . " .
Anta der s s 6 2 ® " » % @ arbeitenden Meister” —vor allemin den
Meister Lack/Karosserie Anzah! 1 1 2 2 3 3 4 4 . . . . h
Kosten p.a. 44.62800€ 44.62800€ 89.256,00€  89.256,00€ 133.884,00€ 133.884,00€ 178.512,00€ 178.512,00€ k|e|r‘|erer‘| Betﬂebsvananteﬂ D|e,,Unpro_ ABB 47' PERSONALKOSTEN DER EINZELNEN SZENARIEN UND BETRlEBSTYPEN
Produktivitit 50% 25% 0% 25% 0% 25% 0% 25%
Facharbeiter Lack Anzahl 1 2 3 4 6 7 9 10 i " 5 i i 0 _ Personalausstattung Szenario | Szenario Il Szenario lll Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VII Szenario VIII
Kosten p.a. 21.987,90€ 44.775,36 € 92.748,96 € 113.770,73€ 154.581,60€ 190.228,65€ 250.422,19€ 266.686,58 € d U kt | Ve n Kra fte | n Bet r | e bS b U ro’ ve r 3 6 12 18 24 30 36 42
Produktivi 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% B T .
e oo 3 i 5 1,, o u " waltung, Ersatzteillager, Kundenannah- "Produktiv" (kalkulatorisch) Anzahl 3 6 12 18 2 30 36 2
Kosten p.a. 44.114,40€  89.832,96€ 186.082,56€ 273.910,32€ 372.16512€ 457.987,68€ 558.247,68€ 642.065,04 € . "Unproduktiv" (kalk.) Anzahl 1 2 4 6 8 10 12 14
Produktivitat 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% me un d SC h a d ena bW IC k| un g we rd en gesamt (kalkulatorisch) varlill 4 8 16 24 32 40 48 56
Facharbeiter Mechatronik Anzahl 0 1 1 2 2 3 3 4 - - = N o
Kosten p.a. 7.34250€  14.952,00€ 30.97200€ 4559025€ 6194400€  7622850€ 9291600€ 106.866,75 € e be nfa | | S d ene | nze | nen Sze na ri en an- Mitarbeiter (inkl. 5 9 19 27 36 43 53 60
Produktivitat 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Mitarbeiter Schaden-Annahme ~ Anzahl 0 05 1 15 2 25 3 35 te | | | Zzugeor d net Personalkosten: Freier Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario lll Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VII Szenario VIII
Kosten p.a. - € 17.880,00 € 35.760,00 € 53.640,00 € 71.520,00 € 89.400,00€ 107.280,00€ 125.160,00 € g g . Kalkulatorische Anlahl der Produktivkrﬁfte 3 3 12 18 24 30 36 22
Produktivitat 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Mitarbeiter Teiledienst Anzahl 05 1 15 2 25 3 35 4 Personalkosten "Produktiv" 85.225,33€ 149.706,47€ 286.860,10€ 423.273,94€ 546.204,68€ 703.483,08€ 835.816,33€ 983.692,23 €
e e N 0 el = 20 = 00 15 2T e e 28 D e MO L B I k . k. Personalkosten "Unproduktiv" 40.308,84 € 69.349,27 € 164.000,92€ 184.766,08€ 289.124,32€ 300.542,02€ 414.606,85€ 416.317,97 €
Y —— L —. o % % % o % o Personalstrukturen in Lackier- Personalneben-/-zusatzkosten 35.62660€  6216802€ 127.954,36€ 172.561,76€ 237.066,37€ 284.942,32€ 354.870,10€ 397.322,89€
osten p.a. X -6. i E . H H P Ikost t 161.160,77 € 281.223,76 € 578.815,37€ 780.601,77 € 1.072.395,36 € 1.288.967,43 € 1.605.293,28 € 1.797.333,09 €
:m;ukzv“a‘ 12 1:;,0“ sos;;ooe 12. 1;:00{ asz(;zoe 26. ag;,zoe 32 9;);20{ 51, 1§;,zo€ 57. z;;,zoe und Ka rosserleberelchen ersonalkosten gesam!
T ::::rl pa. -Oe 3.24:00€ 8.z4i,uo€ 16.4828,0(1 € 15.4523,00€ 24.7332,00€ 24.7332,00 € 32.9745,00€ D | eerm |tte | te n KO Ste n | n fO m aU onen e Ik Fabrik fok ierter Betrieb Szenario | Szenario Il Szenario Il Szenario IV Szenario V Szenario VI Szenario VI Szenario VIII
Produktivitat 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30% . Kalkulatorische Anzahl der Produktivkrafte 3 6 12 18 24 30 36 42
Blszlbicends alfn} - ° ° ° e e e e s lassen eine Zusammenfassu ng der Ja hr- Personalkosten "Produktiv" 95.758,80 € 168.209,52€ 322.314,72€ 475588,70€ 613.713,12€ 790.430,43€ 939.119,47€ 1.105.272,17 €
EE o o o o ) ) ) o lichen Belastuna fiir die Personalaus- Personalkosten "Unproduktiv" 46.332,00€  79.711,80€ 188.506,80€ 212.374,80€ 332.326,80€ 345.450,60€ 476.559,60€ 478.526,40 €
Hilfskraft Anzahl 0,0 05 1,0 15 2,0 25 30 35 g Personalneben-/-zusatzkosten 45.113,83 € 78.715,02€ 162.185,83€ 218.428,41€ 300.367,67