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Indledning

Dette notat praesenterer undersggelsen “Ndr skaden er sket - en sammenligning af
reparationer af bilskader i Danmark, Sverige, Norge og Tyskland”, som er udarbejdet for
AutoBranchen Danmark i perioden november 2025 til april 2026.

Nar en bil far en skade, starter skadesforlabet, som er en proces, der involverer
bilejeren, forsikringsselskabet og vaerkstedet. Forlgbet omfatter alt fra den farste
skadesvurdering og beslutninger om reparation til praktiske forhold som lanebil, brug
af reservedele og den endelige fakturering.

Undersagelsens formal er at sammenligne det typiske skadesforlgb i Danmark, Sverige,
Norge og Tyskland ved at analysere forskelle i handteringen af [anebiler, logistik,
reservedele, timepriser og kalkulationssystemer. Ved at sammenligne skadesforlgbet i
de fire lande identificerer vi, hvor der er muligheder for at leere af hinanden pa tvaers af
vores nabolande.

Notatets opbygning
Rapporten er opdelt i fem hovedafsnit, som hver iser behandler centrale elementer i
et skadesforlgb:

Afsnit 1: Lanebiler og betalingsmodeller: Hvem betaler for lanebilen - kunden,
forsikringen eller vaerkstedet?

Afsnit 2: Logistik: Hvordan handteres transport og samarbejde mellem karrosseri- og
lakvaerksteder?

Afsnit 3: Brug af reservedele: Hvem bestemmer, om der skal bruges nye eller brugte
dele, og hvordan kompenseres vaerkstedet for eventuelt merarbejde?

Afsnit 4: Timepriser: Hvordan fastsaettes og reguleres vaerkstedernes timepriser?
Afsnit 5: Kalkulationssystemer: Hvilken rolle spiller digitale systemer som Autotaks
for prisdannelsen?

Undersogelsens metode

Undersagelsen er baseret pa desk research af eksisterende publikationer,
branchestatistikker og lovgivning i de fire lande. Dette er suppleret med en

raekke kvalitative interviews med centrale brancheaktgrer, herunder repraesentanter
fra vaerksteder, brancheorganisationer og forsikringsselskaber i hvert land.
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Hovedkonklusioner

Sammenligningen af skadesforlgbet i Danmark, Norge, Sverige og Tyskland viser klare
forskelle i forretningsmodeller og magtbalance mellem veerksteder og
forsikringsselskaber. Her er hovedkonklusionerne.

Lanebiler: Fra skjult veerkstedsomkostning til forsikringsprodukt

Den danske model, hvor vaerkstedet baerer den fulde omkostning for en gratis lanebil,
er unik i sammenligningen. | Norge og Sverige er lanebil en formaliseret
forsikringsydelse, som kunden tilveelger og betaler for via sin forsikringspraemie. Det
fierner den gkonomiske byrde fra veaerkstedet og ger omkostningen transparent. |
Tyskland afhaenger ansvaret af skadestypen: Ved ansvarsskader betaler modpartens
forsikring, ved kaskoskader afhaenger det af den individuelle police. | Danmark er
lanebilen en skjult udgift, der belaster veerkstedernes gkonomi uden at veere synlig i
afregningen med forsikringsselskabet.

Lakvaerksteder: Underleveranderer under pres

| alle fire lande er lakveerkstedet underleverander til karrosserivaerkstedet og har ingen
direkte forhandlingsrelation med forsikringsselskabet. De bliver underleverandgrer til
karrosseriveerkstedet, som selv forhandler med forsikringsselskabet. Samtidig baerer
lakveerkstederne i alle lande en uforholdsmaessig stor del af de logistiske
omkostninger: | Danmark og Tyskland patager de sig ofte selv transporten for at sikre
ordretilgang. | Norge og Sverige har denne dynamik - kombineret med
forsikringsselskabernes manglende vilje til at forhandle med lakvaerksteder -
accelereret en konsolidering, hvor karrosseri og lak samles under samme tag. For de
tilbagevaerende selvstandige lakvaerksteder er konsekvensen den samme pa tveers af
landene: et stigende gkonomisk pres, der tiltagende fagrer til opkgb eller lukning.

Genbrug af reservedele: Incitamenter er afgerende

@get genbrug afhaenger af tre faktorer: velfungerende digitale platforme, klare
gkonomiske incitamenter for vaerkstederne og et organiseret leverandgrmarked.
Sverige er lengst fremme pa alle tre punkter og har en skennet andel af brugte dele pa
10-12%. Sverige har en model, hvor vaerksteder kompenseres med en hgjere timepris
for at na deres mal for genbrug fastsat i forhandlinger med forsikringsselskabet.
Danmark halter bagefter med en skennet andel pa kun 2%, hvilket primaert skyldes
svage incitamenter, et fragmenteret marked og ukompenseret merarbejde for
vaerkstederne. Konklusionen er, at uden en model, der gar det skonomisk attraktivt for
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vaerkstederne at handtere brugte dele, vil andelen forblive lav, uanset pres fra
forsikringsbranchen.

Timepriser: forhandlingsrammer varierer betydeligt

Vaerkstederne i alle fire lande oplever vanskeligheder med at opna et gkonomisk
overskud, der giver rum til investering og udvikling - forsikringsopgaver udger typisk
over 90 % af omsaetningen, og timepriserne er derfor afggrende for veerkstedernes
levedygtighed. Fastsaettelsen sker overalt gennem individuelle forhandlinger, men
rammerne varierer markant. | Danmark er forhandlingerne mindst formaliserede - der
er ingen fast proces for genforhandling, ingen automatisk indeksregulering, og ifelge
brancheorganisationerne har mange vaerksteder ikke faet reguleret timepriser i 10-15
ar. | Sverige og Norge er forhandlingerne mere strukturerede med regelmaessige
genforhandlinger og i nogle tilfaelde kobling til veerkstedets praestation pa negletal.
Tyskland skiller sig ud ved en juridisk ramme, der ved ansvarsskader giver vaerkstedet
ret til selv at fastsaette sin timepris. Et gennemgadende traek er dog en
informationsasymmetri: Forsikringsselskaberne har overblik over alle veerksteders
priser, mens det enkelte vaerksted ikke kender andres vilkar.

Digitale kalkulationssystemer: Ejerskab af data pavirker magtbalancen
Ejerskabet af de digitale kalkulationssystemer er en afggrende faktor for magtbalancen
i branchen. | Danmark, Norge og Sverige giver forsikringsbranchens ejerskab af de
dominerende systemer (Autotaks, DBS/CABAS) dem en enorm kontrol over data,
normtider og prisfastseettelse. | skarp kontrast hertil star den tyske model med
konkurrerende systemer (Audatex' og DAT?), hvor data er transparente for begge
parter. Konklusionen er, at den danske model, med et lukket, forsikringsejet system,
skaber informationsasymmetri og magt-ubalance, som ikke findes pa det tyske
marked, hvor systemerne i hgjere grad fungerer som et feelles, uafhaengigt
forhandlingsvaerktg;.

" Audatex er en del af den multinationale virksomhed Solera, som er ejet af Vista Equity Partners.

2 Deutsche Automobil Treuhand GmbH (DAT), der har hjemsted i Tyskland, ejes af tre store tyske brancheforeninger
inden for bilindustrien: VDA (Verband der Automobilindustrie - sammenslutningen af den tyske bilindustri), VDIK
(Verband der Internationalen Kraftfahrzeughersteller - sammenslutningen af internationale bilproducenter) og ZDK
(Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe - Centralforbundet for den tyske bilbranche).
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1 Lanebiler og betalingsmodeller

En central del af skadesforlgbet for kunden er adgangen til en erstatningsbil, mens
egen bil er pa vaerksted. Underseggelsen viser klare forskelle mellem de fire lande med
hensyn til, hvordan ansvaret for lanebilen er fordelt mellem kunde, forsikringsselskab
og vaerksted. Disse forskelle har indflydelse pa vaerkstedernes gkonomi.

Den mest markante skillelinje gar mellem Danmark pa den ene side og Norge, Sverige
og Tyskland pa den anden. | Danmark er gratis lanebil blevet en forventet, men
ukompenseret serviceydelse fra vaerkstedets side. | de gvrige lande er ansvaret i hgjere
grad formaliseret og placeret hos enten kunden eller forsikringsselskabet.

Danmark: Vaerkstedet baerer omkostningen

| Danmark er det blevet en markedsstandard, at veerksteder stiller en gratis lanebil til
radighed for kunden under reparationen. En del forsikringsselskaber tilbyder lanebil
gratis eller mod et mindre gebyr, hvis man bruger deres udvalgte veerksteder ved en
kaskoskade. Omkostningen afholdes dog af vaerkstedet.

For langt de fleste fordelsvaerksteder er lanebilen ikke en separat post, som
forsikringsselskabet betaler for. | stedet er den en fast del af den samlede aftale, der
gor vaerkstedet til et "fordelsvaerksted". Kompensationen for lanebilen er sledes

kun indirekte. | stedet er udgiften til at holde en flade af Idnebiler en del af veerkstedets
driftsomkostninger, som de accepterer at afholde for at fa adgang til den store og
stabile maengde arbejde, som forsikringsselskabet forventes at levere.

Udgiften til lanebiler er haj for mange karrosserivaerksteder. Omkostningerne daekker
alt fra service og vedligeholdelse til forsikring og veerditab. AutoBranchen Danmarks
rentabilitetsanalyse fra 2023 viser, at det i visse tilfeelde udger 38% af de udgifter, som
veerkstedet ikke bliver direkte kompenseret for, nar der afregnes i Autotaks.?

Norge og Sverige: En forsikringsydelse

Bade Norge og Sverige har en model, hvor adgang til |ane- eller lejebil er en del af
kundens forsikringspolice. | Sverige er det typisk et aktivt tilvalg for kunden i form af en
"hyrbilsforsakring". Har kunden denne daekning, handteres lejebilen som en separat
forretning via forsikringsselskabet, ofte i samarbejde med store udlejningsfirmaer som

3 AutoBranchen Danmark (2023): Skadesbranchens fremtid. https://autobranchendanmark.dk/wp-
content/uploads/2023/09/skadesbranchens-fremtid.pdf
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Hertz. Veerkstedets rolle er primeaert logistisk, og de beerer ikke den gkonomiske byrde
for selve bilfladen.

| Norge er modellen meget lig den svenske. Hvis kunden har "leiebildekning" i sin
police, deekker forsikringsselskabet omkostningerne inden for den aftalte
reparationstid. Vaerkstedet er praktisk koordinator, der booker bilen og handterer
udlevering, mens selve faktureringen sker mellem udlejningsfirmaet og
forsikringsselskabet. Vaerkstedet har dog en gkonomisk risiko, hvis reparationstiden
overskrides, da de i sa fald kan blive pdlagt at betale for ekstra lejedagn.
Ansvarsplaceringen afhaenger af de individuelle kontrakter og aftalevilkar mellem
vaerksteder og forsikringsselskaber. Det er i undersggelsen ikke blevet belyst, hvad der
sker, hvis det er forsikringsselskabets skyld, at reparationstiden overskrides.

Tyskland: En opdelt model

Tyskland adskiller sig ved at have en model, der afhaenger af skadestypen:

Ved ansvarsskader, hvor modparten er skyldig, har skadelidte krav pa en lanebil, og
forsikringen betaler. Ved kaskoskader har kunden i udgangspunktet ikke krav pa en
lanebil. I praksis tilbyder vaerkstederne det dog ofte som en service for at fastholde
kunden. Denne model bliver mere formaliseret i de sakaldte
"veerkstedsbindingstariffer", hvor kunden opnar en lavere forsikringspramie mod at
benytte et veerksted fra forsikringsselskabets netveerk. Her er det en del af aftalen, at
netvaerksveerkstedet skal "holde kunden mobil", men det er uklart, hvordan veerkstedet
praecist kompenseres for denne ydelse. Seerligt i forbindelse med disse netvaerksaftaler
minder modellen om den danske praksis, hvor lanebilen er blevet en forventet, men
ukompenseret serviceydelse. Ligesom i Danmark bliver lanebilen en "usynlig udgift",
som veerkstedet patager sig for at veere en del af forsikringsselskabets netvaerk.
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2 Intern logistik mellem karrosseri og lak

Samarbejdet mellem karrosseri- og lakveerksteder er afggrende for effektiviteten og
gkonomien i skadesforlgbet. Undersggelsen viser, at i alle fire lande er lakveerkstedet i
praksis underleverandear til karrosserivaerkstedet og inddrages derfor ikke i
prisforhandlinger med forsikringsselskabet. Som konsekvens heraf ser man saerligt i
Sverige og Norge en udviklingstendens mod sterre, integrerede enheder.

Danmark og Tyskland: Lakvaerkstedet som underleverander

Bade i Danmark og Tyskland er den traditionelle model med separate karrosseri- og
lakveerksteder stadig udbredt. | begge lande betragtes lakvaerkstedet som en
underleverander til karrosserivaerkstedet. | Danmark betyder dette, at lakveerkstedet
ikke er en direkte part i forhandlingen med forsikringsselskabet. Samarbejdet mellem
de to vaerkstedstyper er praeget af aftaler, hvor lakveerkstedet ofte patager sig
omkostninger, f.eks. til transport, for at sikre en fast ordretilgang.
Regnskabsundersggelser af autolakererveerksteder viser, at fragtomkostninger udger
en betydelig byrde for autolakerere. Der er eksempler p3, at fragt i de veerste tilfaelde
udger 58 procent af de udgifter, som de ikke direkte kompenseres for.*

| Tyskland er lakveerkstedet - som i Danmark - underleverander til
karrosserivaerkstedet, og forsikringsselskabet gar ikke direkte til lakvaerkstedet. En
vigtig forskel fra Danmark er, at det tyske system har en formel mekanisme til at
kompensere for transportomkostninger: Karrosseriveerkstedet kan afregne et
forvaltningsgebyr over for forsikringsselskabet, der deekker transport og koordinering.
Dette tillaeg udbetales dog til karrosserivaerkstedet - ikke til lakvaerkstedet. | praksis
tilbyder lakvaerkstederne ofte selv at deekke afhentning og levering for at sikre en fast
ordretilgang. | de tilfeelde kan karrosserivaerkstedet reelt modtage kompensation fra
forsikringen for en transportomkostning, som lakvaerkstedet baerer.

Norge: Konsolidering med integrerede skadescentre

I Norge forhandler forsikringsselskaberne udelukkende med karrosserivaerkstedet,
som patager sig det samlede ansvar for reparationen. Lakvaerkstedet fungerer som
underleverandegr og har ingen direkte forhandling med forsikringsselskabet.
Forsikringsselskaberne daekker heller ikke transport- og administrationsomkostninger
ved ekstern lakering. Disse omkostninger falder i stedet pa vaerkstederne selv, typisk

4 AutoBranchen Danmark (2023): Skadesbranchens fremtid. https://autobranchendanmark.dk/wp-
content/uploads/2023/09/skadesbranchens-fremtid.pdf
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fordelt mellem karrosseri- og lakvaerkstedet afhaengigt af den indbyrdes aftale.
Derudover kan karrosseriveerkstedet risikere at betale ekstra lanebilsdage, hvis
reparationstiden overskrides. En norsk brancheaktar vurderer, at ekstern lakering
typisk forlaenger reparationstiden med mindst to dage i forhold til at have karrosseri og
lak under samme tag. Denne omkostningsstruktur - kombineret med det faktum, at
lakvaerkstedet star uden for forsikringsaftalerne - har gjort det gkonomisk ngdvendigt
for veerkstederne at samle karrosseri og lak under samme tag, og Norge er i dag maske
det land, hvor integrationen er mest udtalt.

Sverige: Lakvaerkstederne sat uden for forsikringsaftalerne

| Sverige har forsikringsselskaberne tidligere forhandlet priser med bade karrosseri- og
lakveerksteder. | dag er det dog normen blandt de sta@rste forsikringsselskaber, at man
kun forhandler med én kontraktpart - karrosserivaerkstedet - og ikke vil indga separate
aftaler med lakvaerksteder. En interviewperson vurderer, at det i hgj grad handler om,
at forsikringsselskaber @nsker at bruge faerre ressourcer pa forhandlinger. For de
selvsteendige lakvaerksteder har det haft markbare konsekvenser: De bliver sat uden
for de centrale aftaler og er i stedet overladt til at forhandle timepriser direkte med
karrosseriveerkstedet, som kgber lakeringen som en underleverance. Det har ifglge den
svenske brancheorganisation MRF fert til, at lakveerksteder presses gkonomisk, og at
mange derfor opkgbes af store forhandlerkseder og skadekader.

10/20 Teknologisk Institut
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3 Genbrug af reservedele

Genbrug af reservedele er et centralt element i bestraebelserne pa at skabe et mere
gkonomisk og miljgmaessigt baeredygtigt skadesforlab. Sammenligningen viser, at en
succesfuld integration af brugte dele kraever mere end blot et gnske fra
forsikringsbranchen. Det forudseetter et velfungerende og transparent marked,
integrerede IT-systemer og en klar gkonomisk incitamentsstruktur, der kompenserer
vaerkstederne for merarbejde og lavere avance. Den svenske model, hvor opfyldelse af
genbrugsmal kan veksles til en hgjere timepris, fremstar som den mest vellykkede -
men selv her er det uklart, om kompensationen fuldt ud udligner vaerkstedernes tab.

Det handler dog ogsa om, at forbrugerne skal acceptere, at der anvendes brugte dele,
nar deres bil repareres. Det er en generel oplevelse i branchen, at forbrugerne helst
ser, at der anvendes nye, originale dele. | Danmark er der imidlertid mange forbrugere,
der ikke er klar over, at der bruges kopireservedele eller brugte dele i reparationerne,
da dette ikke oplyses automatisk.

Sverige: Det mest modne marked

Sverige er klart lengst fremme med en skennet andel af brugte dele pa omkring 10-12
%, mens forsikringsselskabernes malsaetning er ca. 15 %. En afgerende del af succesen
er den strukturerede incitamentsmodel, hvor forsikringsselskaber og vaerksteder i
kontraktforhandlingerne saetter klare mal for vaerkstedernes brug af genbrugsdele.
Hvis et veerksted forpligter sig pa bestemte mal, kan det forhandle sig til en hgjere
timepris som delvis kompensation for den lavere avance pa delene. Det er dog uklart,
om den hgjere timepris fuldt ud kompenserer for indtjeningstabet. Til gengaeld vil
forsikringsselskaberne ofte kraeve, at vaerkstederne lever op til disse mal, fer der kan
ske en genforhandling af kontrakten og dermed eventuel justering af timepriser.

Sverige er klart laengst fremme med en skennet andel af brugte dele pd omkring 10-
12% blandt interviewpersonerne. De interviewede personer fra den svenske branche
vurderer, at en afgerende del af succesen er den strukturerede incitamentsmodel, hvor
forsikringsselskaberne og vaerkstederne i kontraktforhandlingerne saetter klare mal for
vaerkstedernes brug af genbrugsdele. Hvis et vaerksted forpligter sig pa bestemte mal
for anvendelse af brugte dele, kan det forhandle sig til en hgjere timepris som direkte
kompensation for den lavere avance pa delene. Til gengaeld vil forsikringsselskaberne
ofte kraeve, at vaerkstederne lever op til disse mal, fer der kan ske en genforhandling af
kontrakten og hermed eventuel justering af timepriser.
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Processen understgttes af det dominerende kalkulationssystem CABAS, der er koblet til
autogenbrugernes egne platforme (bl.a. Bildelsbasen). Sagningen er dog begraenset til
det netvaerk af autogenbrugere, som det enkelte vaerksted er tilknyttet, hvilket
begraenser segebredden. Sverige har ingen lovmaessige begraensninger pa brug af
brugte dele, men der geelder uskrevne regler om, at delen ikke bgr veere aeldre end
bilen, og visse bilfabrikanter (bl.a. Tesla og Ford) forbyder det.

Norge: Systemer pa plads, men barrierer bestar

Norge har forsggt at felge den svenske model ved at etablere et centralt system, DBS
Genbruk, til formidling af dele, men trods dette er andelen af brugte dele fortsat
relativt lav. Vores undersggelse peger p3, at selvom intentionerne er gode, bestar der
en raekke barrierer i praksis. Vaerkstederne oplever, at sggefunktionen i DBS Genbruk
er for besvaerlig og ikke giver tilstraekkeligt brede sggeresultater. Samtidig er der en
udbredt utilfredshed med den gkonomiske kompensation, der beskrives som "meget
darlig" i forhold til ekstraarbejdet med handtering, tilpasning og kvalitetssikring.

Den sterste barriere er dog manglen pa brugte dele af tilstraekkelig hgj kvalitet. Der er
endnu ingen formelle retningslinjer mellem branchen og forsikringsselskaberne, om
end der arbejdes pa en specifikation for kvalitetsklassificering.

Danmark: Lav andel og svage incitamenter

Med en skgnnet andel pa kun omkring 2% halter Danmark bagefter i anvendelsen af
brugte dele. Forsikringsselskaberne bestemmer formelt, om der skal bruges brugte
dele, men for vaerkstederne udger det en klar gkonomisk ulempe: avancen er lavere
end pa nye dele, det medferer ikke-kompenseret merarbejde, og forleengede
reparationstider gger udgiften til lanebil. Et "incitamentstillaeg" til at anvende brugte
dele blev indfert i Autotaks i 2024, men ifglge brancheorganisationerne anvendes det
sjeeldent i praksis.

AutoFlex er en digital indkgbsplatform etableret af brancheorganisationen Forsikring &
Pension for at fremme brugen af genbrugsdele i forbindelse med bilreparationer.
Veerkstederne anvender systemet til at finde og bestille de dele, som
forsikringsselskaberne godkender til en given skade. Systemet skaber transparens for
forsikringsselskabet, som kan se alle tilbud og vaelge det billigste. Dette begraenser den
avance pa reservedelen, som varkstedet har mulighed for at opna, da vaerkstedet skal
vaelge den leverander, som forsikringsselskabet (indirekte eller direkte) peger pa. Det
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har dog medt kritik, at Autoflex foruden brugte dele ogsa indeholder nye alternative
reservedele, som ofte vil vaere billigere og derfor veelges af forsikringsselskaberne.’

Markedet for brugte dele er desuden fragmenteret og spredt pa mange sma akterer,
hvilket kan medvirke til at ggre anskaffelsen besvaerlig. Dertil kommer strukturelle
barrierer som reparationsgraensen og eksportgodtggrelsesordningen, der skaber
incitament til at eksportere skadede biler frem for at genbruge delene i Danmark.

Tyskland: Et marked pa vej

Tyskland er traditionelt et "nydels-marked", og brugen af brugte dele er fgrst nu ved at
blive organiseret, primeert drevet af store forsikringsselskaber som Allianz. Hele
markedet befinder sig stadig i en testfase, hvor centrale spargsmal endnu er
ubesvarede. Den sterste barriere er den uafklarede gkonomi, da det endnu ikke er
fastlagt, hvordan veerkstederne skal kompenseres for det betydelige ekstraarbejde
med afmontering, reparation og kvalitetstjek. Platforme som claimparts.com eksisterer
allerede med certificerede genbrugere og faste kategoriseringssystemer, men
markedet er endnu umodent.

De centrale barrierer er juridiske og garantimaessige: tysk lovgivning kraever
genoprettelse til oprindelig tilstand, og forsikringsselskaberne forventer 6-10 ars
garanti, hvilket er vanskeligt at give pa dele med ukendt historik. Der diskuteres, om
forsikringsselskabet bgr overtage haeftningsrisikoen, og der er bred konsensus om, at
kun ikke-sikkerhedskritiske dele (kofanger, motorhjelm, dare) kan komme i
betragtning. Kulturelle barrierer spiller ogsa en rolle - i Tyskland betragtes bilen som
det naestvigtigste aktiv efter boligen, og tolerancen for brugte dele er lav.

5 Denne problematik diskuteres af DI Bilbranchen i dette indlaeg:
https://www.danskindustri.dk/medlemsforeninger/foreningssites/bilbranchen/nyhedsmappe/nyheder-/2026/4/debat-
brug-alternative-reservedele-klogt/?newsletter=1280756&utm_campaign=di-
foreninger&utm_content=unspecified&utm_medium=email&utm_source=nyhedsbrev
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4 Timepriser og prisfastsaettelse

P4 tvaers af Danmark, Norge, Sverige og Tyskland er det en udbredt oplevelse i
branchen, at mange veerksteder har vanskeligt ved at opna et skonomisk overskud, der
giver rum til investeringer i kompetenceudvikling, nyt udstyr og teknologisk omstilling.
En svensk interviewperson skgnner, at et nettoresultat pa omkring 10 % af
omsatningen er ngdvendigt for at sikre et baeredygtigt skonomisk grundlag, men at
vaerksteder sjaeldent kommer over 4 %. | Tyskland viser ZKF's brancherapport et
EBITDA pa 7,7 % i 2023, men efter afskrivninger, renter og skatter svarer det til kun et
lille overskud.®

En analyse af forbrugerprisindekset for vedligeholdelse og reparation af karetgjer viser
markante forskelle i prisstigninger pa tveers af Skandinavien og Tyskland i perioden
december 2017 til december 2025. Mens Tyskland oplevede en stigning pa 50%, var
stigningerne lavere i Norge (41%), Danmark (33%) og Sverige (26%). Disse tal afspejler
dog udelukkende de priser, som private forbrugere betaler. Grundet manglende
transparens er det ikke muligt at verificere, om denne prisudvikling modsvares af en
lignende stigning i de timepriser, som forsikringsselskaberne forhandler med
veerkstederne.

I mange tilfeelde udger forsikringsopgaver hovedparten af veerkstedernes aktivitet -
ofte mere end 90 % af omsatningen - hvilket gar samarbejdet med
forsikringsselskaberne til en afggrende faktor for veerkstedernes gkonomiske vilkar.
Fastseettelsen af timepriser er derfor et centralt element i vaerkstedernes gkonomi og
et vigtigt tema i relationen mellem vaerksteder og forsikringsselskaber.

Fastseettelsen af timepriser i alle fire lande sker gennem individuelle forhandlinger
mellem det enkelte vaerksted og forsikringsselskaberne. Forskellene mellem landene
ligger derfor primaert i, hvordan disse forhandlinger er organiseret.

Danmark adskiller sig ved, at forhandlingerne i relativt begraeenset omfang er
formaliseret eller indgar i faste, tilbagevendende processer.

| Norge og Sverige er forhandlingerne i hgjere grad sat i system gennem mere
strukturerede aftalerammer og regelmaessige genforhandlinger. | disse lande kan

6 ZKF (2025). ZKF-Branchenbericht. https://www.zkf.de/files/redaktion_oeffentlich/Branchenbericht/ZKF-
Branchenbericht_Kennzahlen_2023.pdf
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prisudviklingen i nogle tilfeelde ogsa veere koblet til veerkstedets praestationer, f.eks.
malt pa forskellige drifts- eller kvalitetsindikatorer, samt til vaerkstedets
ambitionsniveau i forhold til samarbejdet med forsikringsselskaberne.

Tyskland adskiller sig ved at have en juridisk ramme, der i visse typer skader giver
vaerkstederne en mere selvstaendig rolle i fastsaettelsen af timepriser.

Danmark: En dominerende keberposition

| Danmark beskriver brancheorganisationer forhandlingsklimaet som vaerende praeget
af ensidig prisfastsaettelse fra forsikringsselskaberne. Veerkstederne har ofte ikke et
steerkt forhandlingsgrundlag, da deres forretning er afhaengig af samarbejde med
forsikringsselskaberne, og at de i @vrigt, af lovgivningsmaessige arsager, ikke kan opna
indsigt i den gvrige prisdannelse pa markedet.

Det bemaerkes samtidig, at prisforhandlinger ikke nedvendigvis foregdr inden for en
fast, systematiseret proces med regelmaessige genforhandlinger mellem parterne.
Justering af timepriser sker typisk pa initiativ fra den ene af parterne og er derfor i
praksis ofte noget, vaerkstederne selv skal tage op. Aftalerne indeholder som
udgangspunkt heller ikke automatisk regulering af priserne i forhold til f.eks.
inflationsudviklingen. Det betyder, at nogle vaerksteder kan opleve leengere perioder
uden justering af timepriserne.

En nyere tendens, som der peges pa i branchen, er, at selvom nogle vaerksteder opnar
hgjere timepriser, bliver den samlede afregning ikke ngdvendigvis bedre, da
forsikringsselskaberne samtidig kan kraeve hgjere bundlinjerabatter.

Sverige og Norge: Forhandling med betingelser

Sverige og Norge har mere strukturerede forhandlingsrammer end Danmark, selvom
de ogsa bygger pa individuelle aftaler. | Sverige anvendes ofte flerarige aftaler - typisk
todrige - som kan give en vis forudsigelighed i forhold til planlaegning og investeringer
og i nogle tilfeelde ogsa tager hegjde for inflation. | Norge er prisstigninger ofte direkte
koblet til vaerkstedets praestation pa negletal (KPI'er) som f.eks. genbrugsandele. Faelles
for begge lande er dog en grundleeggende magt-ubalance, hvor forsikringsselskaberne
har en steerk forhandlingsposition, isaer over for mindre veerksteder. Store
vaerkstedskaeder star dog vaesentligt steerkere.
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Tyskland: En juridisk og markedsmaessigt opdelt model

Tyskland har en markant anderledes og differentieret model for prisfastsaettelse. Ved
ansvarsskader kan vaerkstedet selv fastsaette sin timepris, som forsikringsselskabet
som udgangspunkt skal acceptere, hvilket giver en staerk juridisk position. Anderledes
er det ved kaskoskader, isaer inden for veaerkstedsnetvaerk, hvor priserne forhandles
arligt. Her kan forsikringsselskaber opna rabatter mod at garantere vaerkstedet en
hejere reparationsvolumen.

Det tyske forbrugerprisindeks for vedligeholdelse og reparation af karetgjer viser, at de
gennemsnitlige priser er steget 50 procent i perioden fra december 2017 til december
2025.7 Stigningerne har veeret seerligt kraftige siden 2022, hvilket ifglge ZKF primaert
skyldes ggede omkostninger til energi, materialer og lanninger samt behovet for
investeringer i nyt udstyr. Udviklingen afspejler vaerkstedernes mulighed for at lade
deres priser fglge de reelle omkostninger pa det tyske marked.® Det er
bemaerkelsesvaerdigt, at prisudviklingen i samme periode for det tilsvarende
forbrugerprisindeks i Danmark kun har vaeret 33%.° | Norge og Sverige har det vaeret
henholdsvis 41% og 26%.%"

Teknologisk Institut har i april 2026 gennemfert en analyse af alle DEKRA's prisdata.’?
Dette viser, at den gennemsnitlige timepris pa tvaers af Tyskland er 168 euro for
karrosseri og 187 euro for lakering. Autoriserede markevarksteder har generelt hgjere
timepriser end frie vaerksteder og vil derfor ligge over gennemsnittet. | de dyreste
omrader er timeprisen 234 euro for karrosseri og 243 euro for lakering, mens priserne
er henholdsvis 146 euro og 165 euro i de billigste omrader.

DEKRA indsamler og offentligger timepriser pa postnummer.’® Disse data ger det
muligt for det enkelte veerksted at fa indblik i det generelle prisniveau i deres omrade.
DEKRA-data er et mix af alle veerkstedstyper og daekker bade privat- og
forsikringsopgaver.

7 https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/61111/details

8 ZKF-Pressemeddelelse (oktober 2025) [zkf.de]

9 https://www.statistikbanken.dk/PRISO1

10 https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/en/ssd/START__PR__PR0101_ PRO101A/KPI2020COICOPM/

" https://www.ssb.no/en/statbank/table/14700

'2 Data er indsamlet via web scraping af https://www.dekra.de/de/stundenverrechnungssaetze/ i april 2026. DEKRA
offentliggar ikke direkte et samlet datasaet.

'3 https://www.dekra.de/de/stundenverrechnungssaetze/
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Der findes ikke offentligt tilgaengelige data, som ggr det muligt at lave tilsvarende
beregninger i Danmark, Sverige eller Norge. Ifglge den danske autobranche er
vaerkstedernes officielle listepriser - som typisk er markant hgjere end de forhandlede
priser med forsikringsselskaber - vaesentligt lavere i Danmark end de tal, som DEKRA
oplyser for Tyskland.
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5 Digitale kalkulations- og tilbudssystemer

Digitale kalkulationssystemer er rygraden i det moderne skadesforlgb. De
standardiserer opggrelsen af reparationer og danner grundlaget for afregningen
mellem vaerksted og forsikringsselskab. Ejerskabet af disse systemer, og den kontrol
der folger med, er en afgerende faktor for magtbalancen mellem parterne.

| de nordiske lande, og seerligt i Danmark, giver forsikringsbranchens monopol pa
systemerne kontrol over prisfastsaettelsen og en betydelig informationsasymmetri. Den
tyske model med konkurrerende systemer og hgj transparens skaber derimod et mere
jeevnbyrdigt forhold.

Danmark, Norge og Sverige: Systemer ejet af forsikringsbranchen
Faelles for Danmark, Norge og Sverige er, at de dominerende kalkulationssystemer for
skadesreparationer ejes og kontrolleres af forsikringsbranchen.

| Danmark er Autotaks det eneste system, som forsikringsselskaberne accepterer.
Systemet ejes og drives af Forsikring & Pension, og vaerkstederne har derfor ingen
mulighed for at anvende alternative kalkulationssystemer. De normtider, som ligger til
grund for beregningen af reparationer, er i hgj grad baseret pa bilproducenternes egne
oplysninger om, hvor lang tid bestemte reparationer forventes at tage. Det betyder, at
producenternes estimater i praksis danner grundlag for afregningen mellem
vaerksteder og forsikringsselskaber.

| Norge og Sverige anvendes tilsvarende systemer - DBS i Norge og CABAS i Sverige -
som ligeledes er ejet af de starste forsikringsselskaber. Her fastsaettes normtiderne
imidlertid i hejere grad pa baggrund af egentlige tidsstudier. Disse gennemfares typisk
i samarbejde mellem forsikringsselskaberne og uafhaengige akterer og baseres pa
malinger af det faktiske tidsforbrug pa vaerkstederne. Branchen inviteres desuden med
i processen, ndr nye tidsstudier gennemfares.

Denne tilgang kan give et mere retvisende billede af det reelle tidsforbrug ved
reparationer. Samtidig reducerer den risikoen for interessekonflikter, da
bilproducenter potentielt kan have en interesse i relativt lave normtider, som kan
bidrage til lavere reparationsomkostninger og dermed ggre bilerne billigere at forsikre.
Flere interviewpersoner peger dog pa begraensninger. | Sverige har branchen ikke fuld
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indsigt i, hvordan de malte tider omsaettes til normtider i CABAS. | Norge vurderer
brancheaktgrer, at de nuvaerende normtider ikke er realistiske.

Tyskland: Et marked med konkurrence og transparens

Tyskland adskiller sig fra de nordiske lande ved at have et marked med flere
konkurrerende kalkulationssystemer. De to dominerende er Audatex (sterst, seerligt
blandt skansmaend) og DAT (staerkere hos vaerksteder). DAT ejes i faellesskab af
bilproducenter og vaerksteder. Derudover findes GT Motive, som ejes af Allianz-

gruppen.

Begge hovedsystemer anvender bilproducenternes egne normsatser, og normtiderne
betragtes juridisk som vejledende (Richtwerte). Veerkstederne kan og ma afvige, sa
laenge de kan dokumentere, at en specifik skade kraever mere arbejde. | praksis er
denne afvigelsesret dog begraenset ifglge tyske interviewpersoner. | Danmark fortzeller
branchen, at a&ndringer i reparationstiderne fra veerkstedernes side narmest per
automatik afvises af forsikringsselskaberne.

Et centralt kendetegn ved de tyske systemer er, at veerkstederne har adgang til de
bagvedliggende data, og ingen af parterne kan aendre i data. Denne transparens og
uafhangighed star i kontrast til de nordiske lande, hvor systemerne ejes af
forsikringsbranchen, og hvor indsigten i de bagvedliggende data og parametre er mere
begraenset.
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6 Hvordan er undersoegelsen foretaget?

Undersggelsen bygger pa to typer kilder: kvalitative interviews med brancheakterer i
Danmark, Norge, Sverige og Tyskland samt skriftlige kilder i form af rapporter,
branchedata og offentlige dokumenter. Interviewpersonerne repraesenterer
overvejende varkstedssiden.

Der er gennemfert interviews med i alt 14 personer med indgdende kendskab til
skadesmarkedet i de fire lande. Enkelte repraesentanter gnsker anonymitet - de
naevnes ikke i det fglgende. | Danmark er der interviewet repraesentanter fra SKAD,
Autobranchen Danmark og Dansk Bilbrancherdd. | Sverige er der interviewet
repraesentanter fra MRF og Fordonsjuristen. | Norge er der interviewet repraesentanter
for brancheforeningen NBF. | Tyskland er der interviewet en repraesentant fra
forsikringsbrancheforeningen GDV samt repraesentanter fra
karrosseribrancheorganisationerne ZKF og IFL.

De skriftlige kilder omfatter bl.a. brancherapporter fra ZKF og BVSK (Tyskland),
Konkurrensverkets rapport om det svenske automarked, hgringssvar og
pressemeddelelser, Forsikring & Pensions dokumentation af Autotaks, retningslinjerne
for forsikringsselskaber og autovaerksteder samt norske branchedokumenter fra NBF
og Autoretur.
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