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Kurzfassung:

Nachhaltigkeit rickt zunehmend in den Fokus der Wirtschaft und der Gesellschaft. Dies gilt
insbesondere fir Personenkraftwagen als Teil des Mobilitdtssektors. Eine Mdoglichkeit,
bestehende Fahrzeuge nachhaltig l&nger zu nutzen, ist, refabrizierte Ersatzteile zu verwenden.
Bisher wird dies nur in geringem Umfang gemacht. Im Rahmen einer Online-Umfrage wurde
erhoben, wie Kfz-Werkstatten zu refabrizierten Ersatzteilen stehen. Die Umfrage wurde
deutschlandweit durchgefihrt und wurde sowohl von Werkstatten ausgefullt, die refabrizierte
Teile anbieten, als auch von Werkstatten, die keine refabrizierten Teile verbauen.

Es zeigt sich eine groBe Heterogenitat der befragten Werkstatten hinsichtlich der Bewertung
und des Einsatzes refabrizierter Kfz-Teile. Der GrofB3teil der befragten Werkstatten sieht Vorteile
hinsichtlich des Preises fir die Kunden und hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit. Kritisch
betrachtet werden von Teilen der Befragten die Sicherheit und die Durchsetzbarkeit von
Gewahrleistungsansprichen gegentber den Aufarbeitern. AuBerdem wird die wirtschaftliche
Rentabilitat fir die Werkstatten teilweise infrage gestellt. Wahrend manche Werkstatten
angeben, bei Verflgbarkeit immer ein refabriziertes Ersatzteil anstelle eines Neuteils zu
verwenden, geben andere an, nur selten oder nie refabrizierte Teile zu nutzen.



Hintergrund

Nachhaltigkeit riickt zunehmend in den Fokus der Wirtschaft und der Gesellschaft. Dies gilt
insbesondere fur Personenkraftwagen (Pkw) als Teil des Mobilitédtssektors. Eine Méglichkeit,
bestehende Fahrzeuge nachhaltig langer zu nutzen, ist, refabrizierte Ersatzteile zu verwen-
den. Refabrikation bezeichnet dabei einen Prozess, der aus aufgearbeiteten und neuen
Komponenten ein Produkt erstellt, das mindestens die Spezifikationen des urspriinglichen
Produkts erfillt (DIN SPEC 91472). Darauf, dass ein refabriziertes Produkt mindestens so
gut wie das originale Neuteil sein muss, haben sich mehrere gro3e Refabrikations-Verbande
bereits 2016 geeinigt (CLEPA et al. 2016) und es war in Normen auBerhalb Deutschlands
festgelegt (ANSI RIC001.2-2021; BS 8887-2:2009). Im deutschen Raum wurde die Bedeu-
tung der Qualitadtsanforderungen an refabrizierte Produkte durch die im Juni 2023 veréffent-
lichte DIN SPEC 91472 zum Thema ,Remanufacturing (Reman) — Qualitatsklassifizierung
fur zirkulare Produkte® deutlich.

Der Markt fur refabrizierte Pkw-Komponenten wéachst. Von 2020 bis 2040 wird eine Versie-
benfachung des weltweiten Marktes bezogen auf das Komponentengewicht erwartet (0,7
Megatonnen 2020 zu 5,1 Megatonnen 2024, Davis-Peccoud et al. 2022). Bisher wird jedoch
nur ein Bruchteil des automobilen Ersatzteiloedarfs durch refabrizierte Komponenten ge-
deckt (0,7 Metatonnen refabrizierte Teile gegenltber 8,7 Megatonnen Ersatzteile, Davis-
Peccoud et al. 2022). Es stellt sich die Frage nach den Griinden fir die bisher geringe Refab-
rikationsquote.

Eine Beobachtung ist, dass in der wissenschaftlichen und 6ffentlichen Debatte im Zusam-
menhang mit Refabrikation hauptsachlich die Perspektive von Aufarbeitern eingenommen
wird. Das kdnnen (1.) die Originalteilehersteller sein, die ihre Produkte refabrizieren, (2.) Auf-
arbeiter, die im Auftrag der Originalteilehersteller handeln, oder (3.) unabhangige Aufarbeiter
(Lange 2017). Wenig betrachtet wird hingegen die Perspektive von Kraftfahrzeug (Kfz)-
Werkstatten. Deren Perspektive kénnte aber vor allem deshalb relevant sein, weil sie im
Refabrikationsmarkt zwei Rollen einnehmen: Erstens sind sie diejenigen, die Handlern
refabrizierte Teile abnehmen, um sie den Endkunden weiter zu vermitteln. Zweitens werden
in Werkstatten Gebrauchtteile ausgebaut, die als Ressource fiir einen Refabrikationsprozess
verwendet werden kdnnten. Damit sind sie sowohl Abnehmer von refabrizierten Teilen, als
auch Anbieter von aufarbeitbaren Teilen. AuBerdem kénnen Kfz-Werkstatten durch die Ver-
wendung von Neu- und Refabrikations-Teilen vermutlich beide Produktgruppen in der Praxis
vergleichen.

Im Rahmen einer Online-Umfrage wurden Kfz-Werkstéatten zu ihrer Einschatzung beziglich
refabrizierter Ersatzteilen und der zugrunde liegenden Ablaufen befragt. Der Link zur Online-
Umfrage wurde an alle 253 Kfz-Innungen Deutschlands versendet und zusétzlich direkt an
525 zufallig ausgewahlte Werkstatten. AuBerdem hat der Verband des Kfz-Gewerbes Ba-
den-Wiurttemberg seine Mitglieder Uber die Umfrage informiert. Die Umfrage wurde 58 Mal
beendet und 11 weitere Male teilweise ausgefillt. Die Stichprobe der Teilnehmenden teilt
sich dabei wie in Abbildung 1 a) dargestellt in freie Werkstatten, markengebundene Werk-
statten und Werkstattketten auf. Eine Auswertung nach der Marke der markengebundenen
Werkstatten ist aufgrund der geringen Anzahl der Antworten nicht méglich. AuBerdem ist in
Abbildung 1 b) ersichtlich, dass ca. 83 % der Befragten frei Uber ihr Sortiment entscheiden
kdnnen. Ein ebenso groBer Anteil fihrt refabrizierte Ersatzteile im Sortiment (Abbildung 1 c),
wobei keine Deckungsgleichheit besteht zwischen den frei entscheidenden Werkstétten und
denen, die frei Uber ihr Sortiment entscheiden. Abbildung 1 d) zeigt die Aufteilung der Be-
fragten nach Werkstattgrée.



a) Art der Werkstatt b) Freie Entscheidung Gber Sortiment

Autowerkstatt einer _ Nein:
Werkstattkette: In Teilen: 4 %
9 % 13 %
Marken-
gebundene
Werkstatt:
28 %
c) Refabrizierte Ersatzteile im Sortiment d) Anzahl Beschaftigte
Mehr als 20:
16 %

11-20:

Abbildung 1: Zusammensetzung der Stichprobe

Eine Anmerkung zum Begriff ,Refabrikation®: Im Vorfeld der Umfrageerstellung wurden zehn
Interviews mit Kfz-Werkstéatten gefiihrt, um relevante Themenbereiche fir die Umfrage zu
identifizieren. Dabei wurde deutlich, dass der von den Werkstatten am haufigsten verwen-
dete Begriff fur den Prozess der Refabrikation ,Generaliberholung“ war. Dieser Begriff
wurde deshalb in der Umfrage verwendet und zu Beginn entsprechend der oben genannten
Definition erldutert. Die DIN SPEC 91472 verwendet den Begriff ,Remanufacturing” auch im
Deutschen. Die ,Automotive Parts Remanufacturers Association“ (APRA) empfiehlt ,,(Serien-
)Instandsetzung®“ oder ,Refabrikation“ (APRA Europe). Im weiteren Verlauf werden die Be-
griffe ,Refabrikation“ und ,,Generaliberholung“ synonym verwendet.

Wahrnehmung refabrizierter Kfz-Teile

Die grundséatzliche Einstellung von Autowerkstatten zu refabrizierten Ersatzteilen ist positiv
hinsichtlich der preislichen Attraktivitat fir die Kunden, der Lukrativitéat fir die Werkstatt, der
Qualitat, der Umweltfreundlichkeit und der Einfachheit der Beschaffungswege und der
Durchsetzung von Gewahrleistungsanspriichen, wie Abbildung 2 zeigt. Alle genannten Ka-
tegorien wurden auf einer Skala von 1 (niedrig) bis 5 (hoch) bewertet und erreichen im Durch-
schnitt eine Bewertung in der oberen Hélfte. Besonders positiv werden die preisliche Attrak-
tivitat fir die Kunden und die Umweltfreundlichkeit der Produkte bewertet mit jeweils ca. 4,4
von 5 Punkten. Am niedrigsten mit jeweils einer durchschnittlichen Bewertung von ca. 3,7
werden die Kategorien Lukrativitat fir die Werkstatt, Einfachheit der Beschaffung und Ein-
fachheit der Durchsetzung von Gewahrleistungsansprichen bewertet. Die hohen Durch-
schnittswerte zeigen nicht das Spektrum der Meinungen. In jeder Kategorie wurden alle Ant-
wortoptionen von 1 bis 5 genutzt. Insbesondere bei der Durchsetzbarkeit von Gewahrleis-
tungsanspriichen wurden die niedrigsten Optionen 1 und 2, die die schwierige Durchsetz-
barkeit reprasentieren, von 18,6 % der Befragten gewahlt. AuBerdem wird diese Kategorie
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vor allem von den Werkstatten schlecht bewertet, die refabrizierte Teil in ihrem Sortiment
fihren. Dies deckt sich mit den im Vorfeld geflihrten Interviews, die Probleme bei Gewahr-
leistungsfallen gegendber den Herstellern als eines der Hemmnisse zur Verwendung refabri-
zierter Teile genannt haben. Die Lukrativitat fir die Werkstatten wird von den Werkstétten,
die keine refabrizierten Teile fihren, niedriger eingeschatzt als von denen, die refabrizierte
Teile fuhren. Der niedrige 6konomische Anreiz fir die Werkstétten, refabrizierte Teile anzu-
bieten, wird auch in Freitextantworten deutlich. So wird mehrmals mit Rechenbeispielen er-
lautert, dass bei gleicher prozentualer Marge ein teureres Neuteil fir die Werkstatten 6kono-
misch vorteilhafter gegeniber einem gunstigeren refabrizierten Teil ist.

Refabrizierte Ersatzteile sind...

...fur Kunden preislich nicht attraktiv ...fur Kunden preislich attraktiv
...fur die Werkstatt nicht lukrativ ...fur die Werkstatt lukrativ
...qualitativ minderwertig ...qualitativ hochwertig
...umweltschadlich ...umweltfreundlich
...schwierig zu beschaffen ...leicht zu beschaffen

Gewahrleistungsanspriiche fur refabrizierte Ersatzteile sind...

...schwierig durchzusetzen ° ...einfach durchzusetzen

1 2 3 4 5

Abbildung 2: Einordnung von refabrizierten Ersatzteilen durch die Befragten

Zur genaueren Einschatzung der Qualitat refabrizierter Teile wurden die Befragten gebeten,
ihre Zahlungsbereitschaft flir verschiedene Optionen anzugeben (siehe Abbildung 3). Als
Vergleichswert diente ein neues Ersatzteil des Originalteileherstellers fur 100 €. Einem Neu-
teil eines Drittanbieters wurde im Durchschnitt ein Wert von ca. 67,62 € zugewiesen. Einen
ahnlichen Wert weisen die Befragten einem refabrizierten Ersatzteil zu, wenn es direkt vom
Originalteilehersteller refabriziert wurde. Es zeigen sich keine nennenswerten Unterschiede
in der Bewertung zwischen Werkstétten, die refabrizierte Teile in ihrem Sortiment fihren und
denen, die ausschlieBBlich Neuware anbieten. Ein deutlich geringerer Wert wird mit ca. 50 €
refabrizierten Ersatzteilen von Drittanbietern zugewiesen. Werkstatten ohne refabrizierte
Teile im Sortiment bewerten Produkte von unabhéngigen Aufarbeitern mit ca. 42,86 € deut-
lich niedriger als Werkstatten mit refabrizierten Produkten im Sortiment (51,68 €). Die
Spanne der Antworten ist fur alle Ersatzteiloptionen groB3. Einzelne Befragte wiirden sowohl
Neu- als auch Refabrikationsteile von Drittanbietern mit null Euro bewerten. Das wird so in-
terpretiert, dass Drittanbieterteile von diesen Befragten nie gewahlt werden wirden. Gene-
raliiberholte Teile des Originalteileherstellers werden mit minimal 30 % (30 €) des Neuteile-
werts bewertet. Die Maximalbewertungen weisen sowohl neuen Ersatzteilen von Drittanbie-
tern als auch refabrizierten Ersatzteilen des Originalteileherstellers den gleichen Wert wie
einem neuen Originalteil zu (100 €). Refabrizierte Drittanbieterteile werden mit maximal 80 €
bewertet.



Ein neues Ersatzteil des Originalteileherstellers kostet 100 €. Wie viel waren Sie
bereit zu zahlen fir ein...

0€ 20€ 40 € 60 € 80€ 100€

X . 67,57 €
Drittanbieters. 6800 €
. . 67,25 € ® Durchschnitt (Werkstatt
-retebrizertes Ersatztelces - | o - ¢ fuhrt refabrizierte Teile)
Originalteileherstellers. 6571 €

Durchschnitt (Werkstatt

...refabriziertes Ersatzteil _ 50,31 € fahrt keine refabrizierten
51,68 € Teile)

eines Drittanbieters. 42.86 €

Abbildung 3: Zahlungsbereitschaft der Befragten fur Ersatzteile

Refabrizierte Teile als Ersatzteile

Wie zuvor erwédhnt, nehmen Werkstatten in der Refabrikations-Lieferkette eine Doppelrolle
als Bezieher von Ersatzteilen und als Anbieter von Gebrauchtteilen fiir die Refabrikation ein.
In ihrer Rolle als Bezieher nutzen sie die in Abbildung 4 dargestellten Bezugsquellen. Fast
alle Befragten, die refabrizierte Teile anbieten, nutzen mehr als eine Bezugsquelle. Ein GroB3-
teil bezieht refabrizierte Ersatzteile von GroBhandlern (72 %) und direkt von Autoherstellern
(58 %). Direkt von unabhangigen Refabrikanten erhalten 40 % der Werkstatten generallber-
holte Teile. Originalteilehersteller, die nicht gleichzeitig Autohersteller sind, beliefern ca. 33 %
der Werkstatten direkt. Es sind Unterschiede zwischen den verschiedenen Werkstattarten
zu erkennen. Alle aufgefiihrten Bezugsquellen werden von mindestens 70 % der befragten
Werkstatten, die zu Ketten gehoren, verwendet. Uberdurchschnittlich viele markengebun-
dene Werkstéatten beziehen refabrizierte Ersatzteile direkt vom Automobilhersteller (82 %).
Allerdings beziehen somit auch 18 % der markengebundenen Werkstétten Ersatzteile nicht
direkt vom Hersteller. 78 % der befragten freien Werkstatten mit Refabrikations-Sortiment
beziehen generallberholte Ersatzteile von GroBhandlern, und nur 44 % direkt von Automo-
bilherstellern.

Anteil der Werkstatten, die die jeweilige Bezugsquelle nutzen
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Automobil- I
hersteller

Sonstige Original- - EE——

teilehersteller

Aufarbeiter (nicht T —
Originalteilehersteller)

GroRhzndler T

m Gesamt mFreie Werkstatten Markengebundene Werkstatten = Werkstattketten

Abbildung 4: Bezugsquellen refabrizierter Ersatzteile (Mehrfachnennungen méglich). Die An-
gaben beziehen sich nur auf Werkstétten, die Refabrikationsteile im Sortiment fiihren.

Eine mdgliche Unterscheidung bei dem Einsatz von generaliberholten Ersatzteilen kénnte
zwischen Privat- und Geschaftskund*innen vorliegen. Aller befragten Werkstatten bedienen
beide Kundengruppen, so dass sie tUber beide Auskunft geben konnten. In Abbildung 5 a) ist
dargestellt, wer normalerweise die Entscheidung trifft, welche Art von Ersatzteil verwendet
wird. Die Art des Ersatzteils kann sich dabei zum Beispiel auf ein neues oder refabriziertes
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Teil beziehen, oder auf die verwendete Marke. Einschrankend wurde der Zeitraum nach Ab-
lauf der Garantie festgelegt, da innerhalb des Garantiezeitraums der Hersteller fur die Repa-
ratur zustandig ist. Es zeigen sich keine signifikanten Unterschiede zwischen Privat- und
Geschaftskundschaft. In beiden Fallen sind in der Regel sowohl die Werkstatt als auch
der*die Kund*in an der Entscheidung beteiligt. Abbildung 5 b) zeigt, dass nach Schéatzung
der Werkstatten auch ahnlich haufig generallberholte Ersatzteile bei Privat- und Geschéfts-
kundschaft verwendet werden, sofern diese verfligbar sind (im Mittel 66 % bzw. 64 %, nur
Betrachtung von Werkstatten mit refabriziertem Sortiment). Allerdings gibt es groBe Unter-
schiede zwischen den Werkstatten. Wahrend einzelne Befragte den Anteil auf 1 % schatzen,
und somit so gut wie nie refabrizierte Teile verwenden, geben andere an, bei Verflugbarkeit
immer (100 %) ein refabriziertes Teil zu verwenden. Wenn angegeben wurde, dass die Werk-
statt an der Wahl des Ersatzteils beteiligt ist, wurde im Durchschnitt bei Privat- und Ge-
schaftskundschaft ein héherer Anteil an refabrizierten Teilen geschétzt als bei Befragten, die
eine Beteiligung der Kundinnen und Kunden an der Wahl des Ersatzteils angegeben haben.

Wer trifft normalerweise nach Ablauf der Garantie die Entscheidung, welche Art von Ersatzteil
verwendet wird (z. B. neu oder refabriziert, Marke)?

(@]

S 80 %

> 67 % o

% 64 % 65 A)GO o, m Autowerkstatt

P o

O 60 O/O

22

c o .

L =40 % m Kund*in

S 3

S 20% Autohersteller

3 3 %2 % 3 %2 %

é 0% Werkstattkette
bei Privat- bei Geschafts-
kundschaft kundschaft

In wie viel Prozent der Félle wird ein refabriziertes Ersatzteil verwendet, wenn eines verfligbar
ist?

100 % 100 % . -

5 100% Durchschnitt

:qﬁ % 80% 66% /1 %’1 o 64% 70&;)/8 . = Minimum

5§ 60% °

3 40 9% Maximum

= 0 °

2 2% 19 19 Durchschnitt, wenn Werkstatt an

< 0% e 7 Entscheidung beteiligt ist
bei Privat- bei Geschéfts- Durchschnitt, wenn Kund*in an
kundschaft kundschaft Entscheidung beteiligt ist

Abbildung 5: a) Entscheider, welche Art von Ersatzteil verwendet wird (neu oder refabriziert,
Marke), Mehrfachnennungen méglich; b) Geschétzter Anteil der Nutzung generaliiberholter
Ersatzteile.

Gebrauchtteile als Ressourcen fur die Refabrikation

Aus Kundenfahrzeugen ausgebaute Fahrzeugkomponenten mussen, je nach Bauteil, ord-
nungsgeman entsorgt, verwertet oder wiederverwendet werden. An wen ausgebaute Teile
abgegeben werden, entscheiden zum Grof3teil die Werkstéatten selbst (59 %, siehe Abbildung
6). Jeweils ca. 20 % der Werkstatten geben auBerdem an, dass die Automobilhersteller und
sonstigen Lieferanten tber den Verbleib von Altteilen entscheiden. Bei markengebundenen
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Werkstétten ist der Anteil der Werkstatten, bei denen die Automobilhersteller Vorgaben zur
Altteil-Abgabe machen, mit 38 % héher. Werkstatten, die zu Ketten gehdéren, erhalten nur in
17 % der Falle Vorgaben von dem Franchise-Geber beziglich der Altteil-Entsorgung. Dass
die Kunden Uber den Verbleib der Altteile aus inrem Fahrzeug entscheiden, wurde lediglich
einmal angegeben und ist nicht in Abbildung 6 aufgenommen.

Wer entscheidet, an wen aus Kundenfahrzeuge ausgebaute Altteile abgegeben werden?

c 70 % 62% 67%
!u:) % 60 D/ 59 {yu
g o 50 % = Gesamt
22 50%
CTo 4y 38 % , .
€5 o ® Freie Werkstatten
£ 20 27 %
sSgE 0% 20 %
2] = 0, 19 0/ 0
T s = 20% 7% 01 % 7% 13 % Markengebundene
222 10% 2% 0% Werkstatten
5 2 0 % . 0%
5 0% - Werkstattketten
Do Autowerkstatt Betreiber der Automobil- Lieferant/
z° Autowerkstatt- hersteller GroRRhandler
Kette

Abbildung 6: Entscheidende, an wen aus Kundenfahrzeugen ausgebaute Altteile abgegeben
werden.

Die meisten Werkstatten geben Altteile an mehrere Stellen ab (siehe Abbildung 7). Ca. 51 %
geben Teile unter anderem an GroBBhandler zuriick. Automobilhersteller und Recyclingunter-
nehmen werden von 39 % bzw. 36 % der Werkstétten als Abgabestelle genutzt. Altauto-
Demontagebetriebe und unabhangige Aufarbeiter erhalten von 27 % bzw. 25 % der Befrag-
ten Altteile. Gebrauchtteile-Rickfihrer und Originalteilehersteller, die nicht der Autobauer
sind, erhalten von jeweils ca. 15 % der Werkstéatten Teile. Je nach Werkstattart unterschei-
den sich die Abgabestellen. Uberdurchschnittlich viele Werkstéatten, die zu Ketten gehdéren,
geben Altteile direkt an Recycling-Unternehmen oder an sonstige Originalteilehersteller ab
(jeweils 50 %). AuBerdem gibt die Mehrheit der markengebunden Werkstatten (81 %) min-
destens einen Teil der ausgebauten Altteile an den Automobilhersteller zurtick.

Anteil an Werkstatten, die Altteil-Abgabewege nutzen

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

; I
Recyling-Unternehmen
: I
Altauto-Demontagebetriebe
® Gesamt
; I
Automobilhersteller
m Freie Werkstatten
Sonstige Originalteilehersteller —
. Markengebundene
Unabhangige Aufarbeiter Werkstatten
Groghandler T ... Werkstattketten
Gebrauchteile-Rickflihrer -

("Core Broker")

Abbildung 7: Nutzung von Abgabe-/Entsorgungsmdglichkeiten fir Altteile (Mehrfachnennun-
gen mdéglich)

Abbildung 8 gibt an, fir welche Fahrzeugteile Werkstéatten bei der Abgabe bzw. Entsorgung
Kosten entstehen, welche sie kostenlos abgeben kénnen, und fiir welche sie einen Erlés
erhalten. Es zeigt sich kein einheitliches Bild lber die Werkstatten hinweg. So geben ca.
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gleich viele Befragte an, fiir die Abgabe elektronischer Bauteile Kosten zu haben bzw. Erlése
zu erhalten (20 % bzw. 18 %). Die Mehrheit (54 %) gibt eine kostenneutrale Abgabe an. Me-
chanische Bauteile geben 41 % kostenneutral ab, 46 % erhalten Erlése. Fir die Abgabe von
Motoren gibt keine Werkstatt an, zahlen zu missen, sondern alle kbnnen Motoren kostenlos
abgeben (30 %) oder erhalten Geld fir die Abgabe (52 %). Starterbatterien kénnen von 73 %
der Befragten mit einem Erlés abgegeben werden, lediglich 5 % geben an, fir die Abgabe
zahlen zu mussen.

Zu den Antriebsbatterien von Elektrofahrzeugen (Traktionsbatterien) macht die Mehrheit der
Befragten (73 %) keine Angabe. Dies passt zu der Selbstauskunft, dass bisher lediglich 20 %
der befragten Werkstatten Traktionsbatterien aus Fahrzeugen demontiert haben (siehe Ab-
bildung 9). Unter denen, die eine Auskunft zu der Kostenstruktur bei der Abgabe von Trakti-
onsbatterien gemacht haben, herrscht Uneinigkeit, ob diese Abgabe mit Kosten oder Erlésen
verbunden ist (7 % und 11 %), oder ob die Abgabe kostenneutral erfolgt (9 %). Es wird von
den Befragten angemerkt, dass die Rlckflihrung von Antriebsbatterien aufwandiger ist als
die anderer Fahrzeugteile, da hohe Sicherheitsvorschriften gelten. Au3erdem wird mehrmals
genannt, dass Traktionsbatterien strickt an Hersteller zurlickgeftihrt werden. Andere Antwor-
ten sagen hingegen, dass es noch keine Anbieter gibt, die Traktionsbatterien zuriicknehmen,
oder dass es ein reduziertes Angebot an Ricknahmestellen gibt, die sehr teuer sind. Zukinf-
tig planen 43 % der befragten Werkstétten, Antriebsbatterien von Elektrofahrzeugen zu de-
montieren, vor allem Werkstatten mit vielen Beschaftigten und Werkstatten, die an Marken
oder eine Kette gebunden sind (siehe Abbildung 9).

Anteil der Werkstatten
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Elektronische Teile 20N 8% 9%
Mechanische Teile [oEZ 46 % 6 %
Antriebsmotoren [ NGO 52 % 18 %
Starterbatterien SIGIIIOLGNN 73 % 5%

Antriebsbatterien von
E-Fahrzeugen _ Ll el

m Kosten m Kostenneutral Erlos Keine Angabe

Abbildung 8: Angabe, fur welche Altteile bei der Abgabe in der Regel Kosten entstehen,
welche kostenlos abgegeben werden kénnen, und fir welche ein Erlés erhalten wird.



a) Die Werkstatt hat bereits Antriebsbatterien aus E-Fahrzeugen ausgebaut

Keine Angabe
2%

. Keine
Ja Nein Angabe
Gesamt 20% 78% 2%
1-5 5% 95% 0%
Anzahl 6-10 11% 83% 6%
Mitarbeitende 11-20 38% 63% 0%
Mehr als 20 56% 44% 0%
Art der Frei 6% 94% 0%
Werkstatt Markengebunden 50% 50% 0%

Werkstattkette 17% 67% 17 %

b) Die Werkstatt plant zukiinftig, Antriebsbatterien aus E-Fahrzeugen auszubauen

. Keine
Ja Nein Angabe

Gesamt 43% 39% 18%
1-5 33% 57% 10%

Anzahl 6-10 33% 39% 28%
Mitarbeitende 11-20 50% 25% 25%
Mehr als 20 78% 1% 11%

Art der Frei 24% 56% 21%
Werkstatt Markengebunden 69% 19% 13%

Werkstattkette 83% 0% 17%

Abbildung 9: a) Bisheriger Ausbau von Antriebsbatterien aus Elektrofahrzeugen; b) Absicht,
in Zukunft Antriebsbatterien aus Elektrofahrzeugen auszubauen

Einordnung und Schlussfolgerungen

Es ist festzuhalten, dass die befragten Werkstatten Vorteile in refabrizierten Ersatzteilen se-
hen, vor allem hinsichtlich des Preises fir die Kunden und hinsichtlich ihrer Umweltfreund-
lichkeit. Andere Aspekte werden jedoch von Teilen der Befragten kritisch betrachtet, vor al-
lem die Sicherheit refabrizierter Ersatzteile und die Durchsetzbarkeit von Gewéhrleistungs-
ansprichen.

Der Kritikpunkt mangelnder Sicherheit durch mangelhafte Qualitat widerspricht der Definition
refabrizierter Ersatzteile, die mindestens Neuteileniveau vorschreibt. Dass die Qualitat den-
noch als minderwertig wahrgenommen wird, kénnte an einer unklaren Bezeichnung ver-
schiedener Aufarbeitungsoptionen liegen. Auch wenn zu Beginn der Umfrage ,,Generallber-
holung“ als ein Prozess definiert wurde, der ein Gebrauchtteil mindestens auf Neuteileniveau
aufarbeitet und die gleiche Gewahrleistung wie ein Neuteil bietet, kénnte weiterhin Unklarheit
bei der Umfrage bestanden haben. Es kdnnte aber auch im Werkstattalltag unklar sein, wel-
che Qualitat ein nicht-neues Teil hat. Es sind verschiedene Begriffe flr verschiedene Aufar-
beitungs-Qualitatsstufen definiert, zum Beispiel ,wiederverwenden®, ,wiederherstellen®, ,wie-
deraufbauen®, ,aufpolieren” oder ,instandsetzen“ (APRA Europe). Allerdings ist es nicht in-
tuitiv, welche Bezeichnung welche Qualitétsstufe bezeichnet. So ist es denkbar, dass
schlechte Erfahrungen mit Ersatzteilen gemacht wurden, die ,nur” aufpoliert wurden (,refur-
bished“) und somit gar nicht an die Qualitat eines Neuteils heranreichen sollten. Es kdnnte
das Vertrauen der Werkstéatten in den Refabrikationsprozess starken, wenn auf
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Neuteileniveau aufgearbeitete Teile eindeutig als solche zu erkennen sind, und andere Pro-
dukte eindeutig als gute Gebrauchtteile mit niedrigeren Qualitatsanspriichen gekennzeichnet
sind. Einen VorstoB3 in diese Richtung hat die DIN SPEC 91472 unternommen. Sie schlagt
ein Label vor, das Uber bisherige Kennzeichnungspflichten fir generaluberholte Teile hin-
ausgeht. Unter anderem enthalt es Infos Uber eine zertifizierende Stelle und den eindeutigen
Hinweis ,Funktionalitdt und Leistungsfahigkeit mindestens wie beim urspriinglichen Pro-
dukt®. Ob sich diese Kennzeichnung durchsetzt und ob sie die Unterscheidung refabrizierter
Teile von anderweitig aufgearbeiteten Teilen erleichtert, wird sich zeigen.

Der zweite grofBe Kritikpunkt von Werkstatten, mangelnde Gewahrleistung beziehungsweise
Durchsetzbarkeit ebendieser, widerspricht dem Selbstverstdndnis der Refabrikations-Bran-
che, die die gleiche Gewahrleistung wie bei einem Neuteil verspricht. Es wird jedoch von den
Befragten ausgeflihrt, dass bei unabhangigen Drittanbietern im Fall von Defekten zwar das
Teil ersetzt wird, aber die erneut anfallenden Aus- und Einbaukosten oft nicht vollstandig
erstattet werden. Bei refabrizierten Teilen des Originalteileherstellers sind diese Kosten hin-
gegen, wie bei Neuteilen, abgedeckt. Es lasst sich nicht feststellen, ob dieses Beispiel, das
sowohl in Interviews als auch in der Online-Umfrage von mehreren Werkstatten erwahnt
wurde, reprasentativ ist. Es konnte aber ein Hinweis fur Aufarbeitungsunternehmen sein, die
Gewabhrleistungsbedingungen oder deren Umsetzung zu prifen.

Die 6konomische Attraktivitat von refabrizierten Bauteilen fir die Werkstatten wird infrage
gestellt, weil glinstigere Teile bei gleicher prozentualer Marge zwangslaufig in einer geringe-
ren absoluten Marge resultieren. Es wird vonseiten der Studienteilnehmer darauf hingewie-
sen, dass auch die Originalteilehersteller mit refabrizierten Ersatzteilen vermutlich eine ge-
ringere Gewinnspanne haben als bei Neuprodukten und somit das Interesse an der Refabri-
kation gering sein kdnnte. Es wird von den Befragten vorgeschlagen, auf die Originalteileher-
steller einzuwirken, mehr Teile aufzuarbeiten und besser organisierte Rlicknahmesysteme
einzurichten, die die Rickgabe aufarbeitungsféhiger Produkte erleichtert. Es bleibt unklar,
wie auf die Hersteller eingewirkt werden soll. Eine Méglichkeit kdnnte eine Regelung sein,
wie sie im Januar 2017 in Frankreich in Kraft getreten ist. In Frankreich miissen Werkstatten
seitdem Kunden auf Neuteileniveau aufgearbeitete Ersatzteile zusatzlich zu neuen Ersatz-
teilen anbieten, wobei zahlreiche Ausnahmen vorgesehen sind, zum Beispiel fir Garantie-
leistungen oder bei langen Lieferzeiten fir refabrizierte Teile (BDE 2016, S. 25-26). Die Her-
steller scheinen darauf reagiert zu haben. Die Stellantis-Gruppe etwa, zu der unter anderem
die franzésischen Marken Citroén, DS und Peugeot gehéren, deckt Stand Februar 2024
15,2 % der Kundennachfrage im Aftersales-Bereich durch kreislaufwirtschaftliche Produkte
(Stellantis 2024).

Die Befragten fordern einfachere Rickgabemdglichkeiten fiir Gebrauchtteile als Vorausset-
zung fUr eine effektive Refabrikation und sehen die Hersteller in der Pflicht. Dies kdnnte vor
allem fUr den wachsenden Markt der Elektromobilitdt und die damit anfallenden Traktions-
batterien relevant werden. Manche Befragte haben angegeben, dass sie Traktionsbatterien
kostenpflichtig abgeben missen oder dass es sogar keine Anbieter gibt. Dies steht im Wi-
derspruch zu der Verpflichtung der Hersteller, Batterien kostenfrei zuriick zu nehmen, ent-
weder direkt, oder indem sie sich an einem Rlcknahmesystem beteiligen (BattG, vom
03.11.2020; Europaisches Parlament und Rat der Europaischen Union 2023). Es stellt sich
also sowohl fir Batterien als auch fir andere Bauteile die Frage, ob der Informationsfluss
dber RlUcknahmemdglichkeiten zwischen Herstellern und Werkstétten optimiert werden
muss, ob die Ricknahmesysteme ausgebaut werden sollten, oder ob eine Kombination aus
beidem zutrifft.

AbschlieBend soll erwahnt werden, dass der Einsatz refabrizierter Ersatzteile nur eine von
vielen Mdglichkeiten ist, zur Nachhaltigkeit im Mobilitatssektor beizutragen. Optionen wie das
hochwertige, stoffliche Recycling von Komponenten und ganzen Fahrzeugen, der Einsatz
erneuerbarer Energien bei der Produktion, neue Produktionsverfahren wie der 3D-Druck fir
Ersatzteile und vor allem die Weiterentwicklung der Antriebstechnik kénnen weitere Ele-
mente auf dem Weg zur nachhaltigen Mobilitat sein.
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