TECHNIK-NEWSLETTER PHEV

Die teure Alternative

Unser Newsletter-Beitrag ,,im Lernprozess“ thematisierte die vielfach erhohten
Reparaturkosten von Batterie-Elektrischen-Fahrzeugen (BEV) in Markenbetrie-
ben im Vergleich zu freien Reparaturwerkstatten und ging auf die Ursachen da-
fur ein. Doch wie steht es eigentlich um Plug-In-Hybride? Eine neue Untersu-
chung des Allianz Zentrum fur Technik (AZT) gibt Antworten darauf.

Die neue Studie ist nicht zuletzt deshalb von Interesse, da der Markt fur BEV
zuletzt massiv eingebrochen ist und Plug-In-Modelle oder auch reine Verbrenner
far viele Fahrzeugkaufer eine interessantere und oft auch einzige Alternative
darstellen, die spater im Reparaturgeschaft auflaufen und die Schadenkosten
beeinflussen.

Plug-In-Fahrzeuge sind eine Alternative zum BEV, verursachen bei Unfallreparaturen aktuell aber die
hdchsten Kosten. Quelle: Mercedes-Benz.

Die volle Konzentration auf Batterie-Elektrische-Fahrzeuge als ausschlief3liche An-
triebsform flr neue Autos fand von Beginn an nicht nur Zustimmung. Der politische
Mainstream sah das lange Zeit anders und die Abwagungen zu einem breit aufge-
stellten Antriebsmix oder auch synthetisch hergestellten Kraftstoffen wurde tberwie-
gend nicht gefuhrt. Unter dem gesellschaftlichen und politischen Druck gaben viele
Fahrzeughersteller die Losung aus, ab Stichtag X fur Europa nur noch E-Autos zu
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produzieren. Hersteller, die anderer Meinung waren und sich beim Antriebskonzept
weiterhin breiter aufstellen (z. B. BMW, Toyota), wurden haufig kritisiert.

Momentan gewinnt man den Eindruck, dass die E-Auto-Euphorie kippt. Wie das Han-
delsblatt, die dpa und auch der Sidwestdeutsche Rundfunk vor kurzem berichteten,
will Mercedes seine neue Elektroplattform fur die grof3en Fahrzeuge stoppen.
Schlechte Verkaufszahlen fur E-Autos in Europa zwingen zu diesem Schritt. Offenbar
lohnen sich die hohen Investitionen nicht (mehr). In den ersten drei Monaten 2024
verkaufte Mercedes rund eine halbe Million Fahrzeuge, darunter aber nur 50.000
vollelektrische. Der Plan fur ausschlief3lich vollelektrische Generationen ab dem Jahr
2028 wurde bei Mercedes inzwischen verworfen. Die Produktion soll nun wieder fle-
xibler fur Verbrenner- und Elektroantriebe aufgestellt sein. Man geht davon aus, dass
der weltweite Anteil von Elektroautos und Plug-in-Hybriden bei den Neuwagenver-
kaufen erst in der zweiten Halfte des Jahrzehnts bis zu 50 % erreichen wird.

Unter Druck

Zugleich geraten die deutschen Hersteller im chinesischen Fahrzeugmarkt zuneh-
mend in die Bredouille, weil unzahlige inlandische Wettbewerber den E-Auto-Absatz
in China erschweren. Hinzu kommt, dass vor allem der jingeren Zielgruppe die En-
tertainment- und Softwarefunktionalitaten neuer Autos im staugeplagten Stadtverkehr
wichtiger sind als das Image einer deutschen Automobilmarke. Die Kompetenzen der
europaischen Automobilindustrie liegen hauptséchlich auf der Antriebsseite und dort
beim Verbrennungsmotor. Jedes gréf3ere Tech-Unternehmen mit Elektronik- und
Softwarekompetenz kann im Prinzip E-Autos bauen, da der Antrieb als solcher bei E-
Mobilen nicht mehr die Seele und Faszination des Automobils ausmacht.

Neuzulassungen nach Antriebsart im April 2024

Sonstige 0,5‘7?
Plug-in-Hybrid 6,2%_—

Hybrid 24,7%_ _Benzin 37,3%

Elektro 12,2%" ¢
Diesel 19,1%

Rundungsbedingte Differenzen moglich

Nach wie vor dominierende Antriebsform bei Neuzulassungen in Deutschland ist der Verbrennungsmo-
tor. Quelle: ADAC.

Wie die aktuelle KBA-Zulassungsstatistik zeigt, entfallt derzeit der grof3te Anteil an
Neuzulassungen in Deutschland auf Benziner (37,3 %), gefolgt von Hybridfahrzeu-
gen (24,7 %) und Pkw mit Dieselmotor (19,1 %). Erst danach folgen reine E-Autos
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(12,2 %). Was aktuell zusatzlich den Markt belastet, wei® die DAT. In einem Inter-
view mit AUTOHAUS sagte Martin Weiss, Leiter Fahrzeugbewertung bei der DAT:
»Insgesamt sind die Zeiten fir Kaufer unsicherer und man schaut auf sein Geld. Dazu
kommen die deutlich gestiegenen Kosten fiur die Finanzierung. Das bremst den Ab-
satz. Hinzu kommt, dass sich die Listenpreise deutlich erhéht haben.” Der Verkauf
gebrauchter E-Autos liegt quasi am Boden. Wie Franziska Muhlbach im Beitrag ,Wa-
rum E-Autos als Gebrauchtwagen unverkauflich sind - Drei Grinde* auf agrar-
heute.com berichtet, wurden im November 2023 gebrauchte E-Autos durchschnittlich
fur 38.000 Euro auf mobile.de angeboten. Das sind fast 10.000 Euro mehr als fir ei-
nen gebrauchten Diesel oder Benziner verlangt wird. Nach einer Marktanalyse von
mobile.de wollen potenzielle E-Autokaufer im Schnitt rund 14.000 Euro weniger aus-
geben als aktuell verlangt wird.

PHEV als Ausweg?

Wenn E-Autos zu teuer in der Fertigung sind, die Fahrzeughersteller aber zugleich
die Flottenverbrauche aufgrund der CO2-Reduktionsvorgaben der EU weiter senken
mussen, bieten Hybrid- und Plug-In-Hybrid-Modelle eine Mdglichkeit zum Gegen-
steuern. Steigt deren Volumen in den Verkaufszahlen, folgt eine Zunahme dieser Mo-
delle im Unfall-Reparaturgeschaft, doch das wird nach aktuellem Analysestand die
Schadenkosten noch weiter nach oben treiben.

In einer Studien-Veroffentlichung hat das Allianz-Zentrum fur Technik (AZT) ermittelt,
dass Plug-In-Hybride (PHEV) einen bis zu 30 % hdheren Schadenaufwand aufwei-
sen als Benzin- und Dieselfahrzeuge und sogar um 10 % hoher liegen als reine
Elektrofahrzeuge (BEV). Das liegt laut AZT-Studie vor allem an der Art der Unfalle.
Genau wie bei BEV haben PHEV hohere Ausstattungsraten mit Fahrerassistenzsys-
temen (FAS), die beim Unfall einen héheren Reparaturanteil der dann betroffenen
Sensorik sowie zusatzliche Aufwendungen fir die Kalibrierung verursachen. Bei tGiber
einem Viertel der Schadenfalle wurde laut der Studie mindestens ein FAS-Sensor be-
schadigt, in den meisten Fallen sogar mehrere. Am haufigsten waren Ultra-
schallsensoren betroffen, gefolgt von Front-Radarsensoren und Parkkameras. Je
nach Sensortyp konnen im Einzelfall hohe Ersatzteil- oder Kalibrierkosten entstehen.

Zudem handelt es sich bei BEV und PHEV um recht junge Fahrzeuge (Durch-
schnittsalter PHEV-Flotte 1,4 Jahre), die aufgrund ihres noch hohen Wiederbeschaf-
fungswerts hohe Reparaturkosten verursachen kdnnen, bevor die Abrechnungs-
grenze als Totalschaden erreicht ist. Aufgrund des jungen Fahrzeugalters wird die



Unfallschadenreparatur fir PHEV darlber hinaus Uberwiegend in den teureren Ver-
tragswerkstatten kalkuliert.
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Verteilung der Fahrzeugsegmente je Antriebsar. Quelle: ,Warum sind Plug-In-Hybride im Schadenauf-
wand so teuer?”, in VKU 1/2024, Tecvia GmbH Miinchen.

Im Vergleich zu BEV, wo es einen hohen Anteil an Kleinwagen gibt (50 % Anteil in den
Berechnungen des AZT), sind bei PHEV vor allem teure SUV sowie die obere Mittel-
klasse von Premiumherstellern haufiger vertreten als in der Referenz. Klein- und



Sportwagen sind unterreprasentiert, was die durchschnittlichen Schadenkosten insge-
samt nach oben treibt.
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Reparaturkosten nach Antriebsart. Quelle: ,Warum sind Plug-In-Hybride im Schadenaufwand so
teuer?”, in VKU 1/2024, Tecvia GmbH Miinchen.

In der Studie resumiert das AZT: ,Betrachtet man die tatsachlich angefallenen Repa-
raturkosten nach Antriebsart, so fallt auf, dass es im Bereich Lackierung keine Auffal-
ligkeiten zu geben scheint (siehe Abbildung oben). Betrachtet man hingegen Teile-
und Arbeitskosten, so zeigen sich deutliche Unterschiede. Die Arbeitskosten sind bei
PHEV wie schon bei BEV im Vergleich zur Referenz erhoht, jedoch scheint es zwi-
schen den beiden Antriebsarten nur geringe Abweichungen zu geben. Bei den Teile-
kosten ist das Bild ein anderes. Zwar zeigen auch hier beide Antriebsarten erhohte



Kosten, jedoch scheinen PHEV nochmals deutlich héhere Teilekosten als BEV zu ha-
ben.*

- Vertragswerkstatt
- freie Werkstatt
- Sonstige
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Anteil Werkstatttyp nach Antriebsart (inklusive Totalschdden). Quelle: ,Warum sind Plug-In-Hybride im
Schadenaufwand so teuer?”, in VKU 1/2024, Tecvia GmbH Miinchen.

PHEV und BEV werden ofter in Vertragswerkstatten repariert, weil die Fahrzeuge jin-
ger sind, noch Garantien beim Fahrzeughersteller bestehen und weil der Aufwand fur
Qualifikationen und Werkstattausrustung oft sehr hoch ist (siehe Abbildung). Aul3er-
dem hat das AZT festgestellt, dass ein teurer Tausch der HV-Batterie bei Plug-In-Hyb-
riden so gut wie nie auftritt: ,Betrachtet man die Art und Weise der Batteriebeschadi-
gung, so scheinen die bei den BEV beobachteten Unterbodenschaden bei den Plug-
In-Hybriden nicht aufzutreten. Ein Erklarungsansatz kdnnte die gréf3ere Bodenfreiheit
der PHEV sein. Diese ist einerseits bedingt durch den hohen Anteil an SUVs und an-
dererseits dadurch, dass die Batterie kleiner ist und somit weniger Platz benétigt, als
dies bei reinen E-Fahrzeugen der Fall ist. Neben der selteneren Beschadigung der
Antriebsbatterie ist diese im Falle einer Beschadigung bei PHEV deutlich gunstiger zu
ersetzen, da sie im Vergleich zu BEV deutlich kleiner ist. So kostete in dem erwéhnten
Schadenfall die Ersatzbatterie lediglich 3950 Euro.”

Als Fazit fasstdas AZT unter anderem zusammen: ,Im Gegensatz zu den BEV scheint
der Einfluss von beschéadigten Hochvoltkomponenten eher gering zu sein. Eine HV-
Batterie war in der Studie nur in einem Fall betroffen. Dies kdnnte sich in Zukunft mit
groReren PHEV-Batterien allerdings &ndern. Andere HV-Komponenten wie bspw. der
Ladeanschluss sind haufiger betroffen, tragen aber in der Gesamtheit kaum zu den
erhohten Schadenkosten bei. Gleiches gilt fur die Fahrerassistenzsysteme, in welchen
zudem ein Ansatz zur Senkung der Kosten liegen kdonnte. Da die Hersteller die ge-
nannten systemischen Ursachen der erhohten Kosten kaum adressieren konnen, mis-
sen die Schadenaufwendungen durch Vermeidung reduziert werden. Neben den
schon zuvor publizierten Forderungen nach transparenten Vorgaben zur Diagnose



besonders der Hochvoltkomponenten empfiehlt das AZT daher besonders bei PHEV
den Einsatz von aktiven Notbremssystemen bei Park- und Mandvriersituationen.”

Welche Schlisse lassen sich daraus fur den Reparaturbetrieb ziehen?

- Mit Unfallreparaturen an PHEV lassen sich aktuell noch héhere Umséatze gene-
rieren als mit reinen BEV, da PHEV in groReren und teureren Fahrzeugen tber-
reprasentiert sind und das unmittelbar auf die Schadenreparaturaufwendungen
durchschlagt.

- Die Batterie in PHEV ist kleiner als bei BEV und befindet sich oft unter der Ruick-
bank oder im Kofferraum, wodurch sie im Schadenfall besser geschutzt ist und
geringere oder meist gar keine Beschadigungen durch etwaige Unterbodenin-
trusionen erféhrt.

- Die Karosseriekonstruktion von PHEV ist mit der von Fahrzeugen mit aus-
schlie3lichem Verbrennungsmotor sehr vergleichbar und der Umgang damit in
den Karosseriebetrieben eher vertraut als bei BEV.

- PHEV weisen zahlreiche FAS-Sensoren auf, was einerseits an steigenden ge-
setzlichen Anforderungen sowie an einer hohen Ausstattungsrate von FAS-Sys-
temen liegt, da PHEV-Antriebe 6fter in hdheren und teureren Fahrzeugkatego-
rien anzutreffen sind.

- Da PHEV auch Hochvoltkomponenten enthalten, ist bei Reparaturen fur das
Werkstattpersonal eine Qualifikation nach DGUV 209-093 notwendig, idealer-
weise Qualifikationsstufe 3S. Daruber hinaus missen die Betriebe die Herstel-
lervorgaben zwingend beachten, nicht zuletzt bei notwendigen Ersatzteilen,
Werkzeugen etc., um Garantieanspriiche zu erhalten und fachgerecht reparie-
ren zu konnen.

- Um das Vertrauen in die Reparatur zu starken und sich selbst absichern zu
konnen, ist es fur den Reparaturbetrieb sinnvoll, vor und nach der Batterierepa-
ratur ein unabhangiges Batteriezertifikat zu erstellen, um konkrete Aussagen
darlber zu treffen, ob die Reparatur Auswirkungen auf den Zustand der Batterie
hatte.

Grine Reparatur per Gesetz denkbar

Wie die Reparaturanalyse des AZT fur PHEV zeigt, ist derzeit kein Trend erkennbar,
den steigenden und teils stark ausufernden Schadenkosten zu begegnen. Zugleich
soll die Reparatur mit Blick auf CO2- und Ressourcenschonung kunftig umweltfreund-
licher werden. Immer haufiger werden in dieser Diskussion, und weil Mobilitéat bezahl-
bar bleiben soll/muss, sogenannte ,grine Reparaturmethoden® propagiert. Diese zie-
len in erster Linie auf die Verwendung von Gebrauchtteilen im Reparaturprozess ab,
wodurch sich bereits durch den Wegfall von Teilepreisaufschlagen bei Neuteilen Kos-
tenersparnisse fur die Versicherungen und zugleich Umsatz- und Gewinneinbuf3en fir
den Reparaturbetrieb ergeben.

Im Fachbeitrag ,,Neuer Chef beim AZT* auf vkuonline.de &uR3erte sich der neue AZT-
Geschaftsfuhrer Dr. Christian Sahr zur Verwendbarkeit und Reparatur mit Gebraucht-
teilen: ,Generell sind zahlreiche Optionen denkbar und auch moglich. Auf jeden Fall
samtliche Karosserie-Anbauteile wie Turen, Klappen, Kotflligel, aber auch Scheinwer-
fer, Ruckleuchten oder Stol3fangerverkleidungen mit Anbauteilen. Innenraumteile,
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Sensoren, Sitze und andere sind ebenso denkbar, solange es sich nicht um sicher-
heitsrelevante Bauteile handelt.

Die Frage sollte vielmehr sein: Was braucht es, dass wiederaufbereitete Ersatzteile
auch im deutschen Markt erfolgreich eingesetzt werden kénnen? In Frankreich und
GrolR3britannien funktioniert diese Methode seit Jahren. Hier braucht es ein Umdenken
aller Beteiligten, um die Herausforderungen der drohenden Klimakatastrophe zu be-
waltigen. Und die Senkung des CO2-Ausstol3es ist dazu ein ul3erst wichtiger Para-
meter.”

Dabei ware offenbar sogar eine gesetzliche Regulierung denkbar: Sahr weiter: ,Wir
sehen in der Verwendung von Gebrauchtteilen einen grof3en Hebel fir die ressourcen-
schonende Reparatur und sind der Meinung, dass sich der Markt in Deutschland —
analog zu den Nachbarmérkten — in diese Richtung entwickeln sollte. An Beispielen
wie Frankreich sehen wir, dass dieses Thema sogar gesetzlich verankert sein kann.”



