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UNFALLINSTANDSETZUNG

Es konnte sich rechnen ...

Jahrlich werden bis zu 2,5 Millionen Kfz-Unfalle polizeilich erfasst. Schatzungen gehen aber von bis zu zwolf
Millionen Karosserieschaden aus. Ist die Instandsetzung flr Kfz-Betriebe also ein eintragliches Geschaftsfeld?

ach wie vor ist das Unfallinstand-
N setzungsgeschift durch die Maf3-

nahmen der Kfz-Versicherer ge-
steuert. Ein Blick in die GDV-Statistik
belegt, dass sich die Umsatzgrolen der
durch die Versicherungsgesellschaften be-
glichenen Betrige mit rund 20,1 Milliar-
den Euro im Jahr 2010 nur geringfiigig auf
20,7 Milliarden Euro im Jahr 2014 gestei-

B | HERAUSFORDERUNGEN

gert haben. In einer Langfristbetrachtung
von 1995 bis 2014 ist zwar ein ,,nomina-
ler Anstieg von ausbezahlten ,,Leistun-
gen“ der Kfz-Versicherer von 22 Prozent
nachvollziehbar. Unter Bezugnahme auf
die allgemeinen Preissteigerungsraten in
Deutschland wire allerdings in diesem
Zeitraum eine Steigerung von rund 29
Prozent notwendig gewesen, um die infla-

® |nvestitions- und Risikobereitschaft in groBere Betriebseinheiten zur Realisierung von

Skaleneffekten

= Zeitgemale Qualifizierung und Betriebsausstattung hinsichtlich neuer Reparatur- und Instand-

setzungsmethoden

m Sicherstellung der,Grundauslastung” durch erweitertes Angebots- und Leistungsspektrum

(z.B. Smart-Repair)

m Prozessuale und kompetenzseitige Optimierung mit Integration ,digitaler” Ablaufe

m Schaffung von Betreuungs- und Marketing-Kompetenzen hinsichtlich spezieller Kundengruppen

wie gewerbliche Abnehmer oder Freiberufler
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tiondre Entwicklung auszugleichen.
Selbstverstandlich haben zu diesem ,,rea-
len Riickgang® nicht nur die Aktivititen
zur Schadensteuerung an die kostenopti-
mierten Netze der Kfz-Versicherer beige-
tragen. Wesentliche Entlastungseffekte
sind den mittlerweile milden Wintermo-
naten, aber auch den Fahrerassistenzsys-
temen, die zu geringeren Schadenaufkom-
men fithren, zuzurechnen.

Volatilitdt des Schadenaufkommens
Hinzu kommen die Schwankungen bei
der Unfallhdufigkeit im Jahresverlauf.
Daraus resultieren Auslastungsspitzen in
den Monaten Mai und Juli sowie von
Oktober bis Dezember. Nach Daten des
Statistischen Bundesamtes kommt es -
entgegen der hiufig anzutreffenden Mei-
nung - sogar in den Wintermonaten
Januar und Februar zu den wenigsten
Unfillen.

www.autoservicepraxis.de
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Auf den ersten Blick scheint der Unfallin-
standsetzungsbereich ein eintragliches Ge-
schaftsfeld fiir Kfz-Betriebe zu sein. Auf
den zweiten Blick zeigen sich zentrale Her-
ausforderungen.

Stagnierende - im vergangenen Jahr sogar
riickldufige - Umsitze sowie die hohe
Schwankungsbreite hinsichtlich der Aus-
lastung stellen die Karosserie- und
Lackierbetriebe vor spezifische Heraus-
forderungen hinsichtlich der betriebswirt-
schaftlichen Tragfdhigkeit. Insbesondere
wird deutlich, dass auslastungsschwache
Perioden durch neue Geschifts-und Beti-
tigungsfelder zu nivellieren sind. Eine
Analyse des Angebotsverhaltens von
Autohausbetrieben zeigt, dass beispiels-
weise die Entfernung von Beulen zum
tiblichen Leistungsspektrum zihlt. Aller-
dings fithren solche Arbeiten nur etwa 41
Prozent der Betriebe selbst aus. Ein dhn-
liches Bild bei der Lackreparatur - der so
genannten Spot-Lackierung. Rund 98 Pro-
zent der befragten Autohaus-Verantwort-
lichen geben an, dass solche Reparaturum-
finge durch ihre Betriebe angeboten
wiirden. Hingegen fiihrt nur ein Anteil
von rund 39 Prozent solche Lackreparatu-
ren selbst durch (siehe Grafik rechts unten).

Kritische BetriebsgroBle
Die Analysen am Institut fiir Automobil-
wirtschaft zeigen zudem, dass die heute
kleinbetrieblichen Strukturen zu ungiins-
tigen Aufwands-/Ertragsrelationen fiihren.
Der Zentralverband Karosserie- und Fahr-
zeugtechnik weist heute eine durchschnitt-
liche Betriebsgrof3e mit durchschnittlich
9,5 Produktivkriften aus. Der durch-
schnittliche Umsatz betrug im Geschfts-
jahr 2013/14 rund 1,4 Millionen Euro -
also etwa 143.800 Euro je Produktivkraft.
Die tiberschlidgige Kalkulation am
Institut fiir Automobilwirtschaft zeigt hin-
gegen, dass die betriebswirtschaftliche
Tragfihigkeit auf lange Sicht erst bei rund
15 Produktivkriften gegeben ist. Ursdch-
lich fiir diese Entwicklung hin zu grof3e-
ren Betriebseinheiten ist vor allem die
ungiinstige Kostenhohe und -struktur in
Karosserie- und Lackierbetrieben. Sie ist
nicht zuletzt verursacht durch zunehmen-
de Investitionsvolumina in die Betriebs-
und Geschiftsausstattung beziiglich der
Reparatur- und Umwelttechnik, aber auch
durch zunehmende Personalkosten, die
nicht zuletzt durch den Schulungsbedarf
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hinsichtlich neuer Reparatur- und In-
standsetzungsmethoden auch kiinftig
noch ansteigen werden. Vor diesem Hin-
tergrund gelingt die Realisierung soge-
nannter Skaleneffekte erst ab wesentlich
grofleren Betriebseinheiten, als dies heute
in der Branche uiblich ist.

Zentrale Herausforderungen

Fiir Karosserie- und Lackierbetriebe erge-
ben sich zentrale Herausforderungen iber
die betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit
hinaus aus dem Einsatz neuer Medien bei
der Schadensteuerung, aber auch im Ange-
botsverhalten: Denn Kunden werden das
Autohaus oder den Instandsetzungsbetrieb
nur dann auch im Schadenfall konsultie-
ren, wenn etwa die Kfz-Versicherung be-
reits beim Betrieb des Vertrauens abge-
schlossen wurde. Zudem sind spezielle

Kundensegmente - beispielsweise gewerb-
liche Kunden oder Freiberufler, die hin-
sichtlich der Schadenabwicklung grundle-
gend auf die Sicherstellung der Mobilitit
angewiesen sind - zu berticksichtigen.
Zusammenfassend ist davon auszuge-
hen, dass der Konzentrationsprozess im
K&L-Bereich noch nicht abgeschlossen
ist. Es wird einerseits zu grofSeren Be-
triebseinheiten kommen, andererseits
werden die Vertriebsorganisationen der
Hersteller — zusammen mit ihren Captive-
Versicherern - stirker auf eine tragfihige
Netzabdeckung auch im Karosserie- und
Lackierbereich achten. Ebenfalls nicht zu
vernachldssigen ist der Trend zur ,,Digita-
lisierung® der Prozesse. Gerade kleinere
Betriebe laufen mittlerweile Gefahr, im
wahrsten Sinne des Wortes, ,den An-
schluss zu verpassen®.  Prof. Dr: Stefan Reindl

B B | SMART-REPAIR: ANGEBOTSVERHALTEN

Welche der folgenden Smart-Repair-Methoden bieten Sie an?

Entfernung von Beulen
Glasreparatur
Hagelschaden
Lackreparatur

Kunststoffreparatur

Arbeiten an der Polsterung
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Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft, Studie: Smart-Repair im Autohaus, Befragungszeitraum: Mai 2014, Nyeg,y, = 275, puls Marktforschung GmbH

B | SMART REPAIR: DURCHFUHRUNG

Eigene Durchfiihrung (intern) vs. Fremdvergabe (extern)

Glasreparatur
Kunststoffreparatur
Entfernung von Beulen
Lackreparatur
Hagelschaden

Arbeiten an der Polsterung
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Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft, Studie: Smart-Repair im Autohaus, Befragungszeitraum: Mai 2014, nger = 275, puls Marktforschung GmbH
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