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Es gilt das gesprochene Wort






Meine Damen, meine Herren,
das automobile Leben, auch hier an der Weser, wird zunehmend von Zweifeln für eine Antriebsform der Zukunft bestimmt. Ist die Fokussierung auf die Fortbewegung mithilfe von Strom der alleinige Weg in die Zukunft? Skepsis und Ablehnung in steigenden Bevölkerungskreisen auf der einen, eine ernüchternde Markt-Realität auf der anderen Seite. Wohin geht die Fahrt, frage ich zum Start in unsere heutige Pressekonferenz.

Zunächst sagen wir, Hans-Jörg Koßmann und ich, herzlich willkommen zu Rückschau und Perspektive. Rückschau auf ein überraschend starkes Autojahr 2023, Perspektive auf herausfordernde Zeiten im Jahr 2024.

Herr Koßmann und ich teilen uns die Themen. Ich beginne mit der Rückschau. Ich autorisiere unseren Pressetext mit vielen detaillierteren Zahlen und Marktdaten. Wir werden auch Zeit für Nachfragen haben.

Der Blick auf die Umsätze des Jahres 2023 im Markt und im Kfz-Gewerbe offenbart zweistellige Steigerungen. Der Gesamtumsatz im bremischen Markt ist auf knapp 2 Milliarden Euro gestiegen, der Umsatz im Kfz-Gewerbe auf 1,6 Milliarden. Herausragend ist das Umsatzplus im Service von nahezu 18 Prozent und der Neuwagenumsatz in unseren Handelsbetrieben mit einem nahezu 30 Prozent höheren Umsatz auf 554,5 Millionen Euro.

In Bremen und Bremerhaven gab es 61.511 Autokäufe, davon 17.661 Neuzulassungen.12,7 Prozent mehr Neuwagen und 6,1 Prozent mehr Gebrauchte. Das waren 43.850 Einheiten. Zum Gebrauchtwagenmarkt, dem Service und der Ausbildung wird Hans Jörg Koßmann berichten.

Ein thematischer Schwerpunkt heute ist die Elektromobilität. Es mehren sich kritische Stimmen um die Alleinstellung dieser Antriebsform. Viele Kunden beginnen am Hochlauf der Elektromobilität zu zweifeln, da auch die Politik nicht mehr bereit ist, diese Technologie zu fördern. Gleichzeit gewinnt die Diskussion um Technologieoffenheit und das EU-weite Verbrenner-Aus im Jahr 2035 an Fahrt. Es kann turbulent werden. Hinter der Elektromobilität und den politischen Zielen wachsen Fragen und Zweifel.
Der Wegfall der staatlichen Förderung im vergangenen Dezember hat den Einbruch bei den E-Verkäufen beschleunigt. Die Hoch-Zeit der Stromer scheint vorbei, der automobile Alltag hat die Elektrifizierung erreicht. Wenn ich auf die Kennzahlen des Marktes schaue, sehe ich Steigerungen für Verbrenner. Diesel waren im Februar mit 10,1 Prozent im Plus, Stromer mit 7,8 Prozent im Minus und lediglich Plug-in-Hybride halten die Fahne der Elektromobilität mit plus 47,4 Prozent hoch. Dies waren 143 Neuzulassungen.

Der entscheidende Grund für die sich ändernden Kundenwünsche liegt meiner Meinung nach nicht in der Antriebsform allein, vielmehr gibt es noch zu wenig günstige Elektromodelle im niedrigen Fahrzeugsegment. Breite Bevölkerungskreise wollen oder können sich keine Stromer leisten. Es fehlen die Angebote in den kleinen Fahrzeugsegmenten mit Preisen deutlich unter 30.000 Euro. Chinesische Anbieter gehen in diese Angebotslücke und der Preiskampf nimmt weiter Fahrt auf.

Im Durchschnitt hat ein neuer Pkw im vergangenen Jahr 44.850 Euro gekostet, ein E-Auto lag fast 10.000 Euro über diesem durchschnittlichen Preis. Eine Anmerkung zu dieser Preisentwicklung. Natürlich dreht die Elektromobilität mit den teureren Pkw an der Preisschraube. Gleichermaßen bleiben Mehrausstattungen und vor allem der ungebrochene Trend zu SUV begründen den durchschnittlichen Preis eines neuen Pkw. Der Anteil aller SUV liegt jetzt bei 43 Prozent.

Meine Damen, meine Herren, unabhängig von den Diskussionen über Verkehrswende, Umweltschutz und alternative Mobilitätslösungen: Für die Mehrheit bleibt der eigene Pkw alternativlos. Benziner und Diesel waren hier an der Weser die Gebrauchtwagen-Lieblinge mit einem Anteil von 92,8 Prozent. Auch im Neuwagenmarkt haben sich 46,4 Prozent für einen Verbrenner und 23,6 Prozent für ein E-Fahrzeug entschieden.

Der Blick auf die Bestände – und die dürfen wir vor allem bei der CO2-Bilanz nicht vergessen – sieht es wie folgt aus: es gibt 7.048 vollelektrische Pkw, ein Anteil von 2,3 Prozent. Plug-in-Hybride stehen mit 5.966 Einheiten oder 2,0 Prozent im Pkw-Bestand. Benziner haben 61,8 Prozent Anteil mit 185.948 Pkw und Diesel bilanzieren im Bestand 86.101 mit 28,6 Prozent Anteil. 
Meine Aussagen bitte ich nicht misszuverstehen. Das ist keine Position gegen den Klimaschutz im Verkehr und keine Absage an die E-Mobilität. Das Kraftfahrzeuggewerbe will die Elektromobilität, die Politik aber sollte die Fokussierung auf diese Antriebsform als alleinigen Weg in die Verkehrs- und Klimawende infrage stellen. Das Ziel von 15 Millionen E-Fahrzeugen im Jahr 2030 ist nicht mehr erreichbar.

Für Bremen hieße dies: rund 80.000 Elektro-Fahrzeuge in sechs Jahren. Heute haben wir im Bestand zusammen etwa 7.048 Stromer und 5.966 Plug-in-Hybride.

Bremen ist der beste Stadtstaat im VDA-Lade-Ranking für die Elektromobilität! Deutlich vor Hamburg und Berlin rangiert Bremen auf Platz 112 im vorderen Drittel der Tabelle von insgesamt 399 Städten und Landkreisen in Deutschland. Mit einem Wert von 16,9 Elektro-Pkw pro öffentlich zugänglichem Ladepunkt blieb Bremen auch unter dem bundesweiten Durchschnittswert von 23,0. Bremerhaven rangiert auf Rang 175 mit einem Wert von 19,8.

Was die Sicht der Verbraucherinnen und Verbraucher angeht, verweise ich auf den aktuellen DAT-Report. Der Report zeigt nämlich, dass 63 Prozent der Autofahrer dem gewollten einseitigen Wandel zur Elektromobilität skeptisch gegenüberstehen und ganz klar Technologieoffenheit einfordern. Nur 19 Prozent der Pkw-Halter halten die Politik der alleinigen Fokussierung auf E-Mobilität für richtig.

Die entscheidende Frage ist, ob politische Entscheidungsträger auf die Stimmen ihrer Wählerinnen und Wähler hören und lediglich Ziele festlegen, oder ob sie versuchen, einen konkreten Technologiepfad vorzuschreiben. 

In diesen Kontext stelle ich die Ankündigung aus Brüssel, das geplante Verbrenner-Verbot in zwei Jahren überprüfen zu wollen. So solle, hieß es, sichergestellt werden, dass es eine Offenheit für Technologien und Wahlmöglichkeiten für Verbraucher gebe. Warten wir die Wahl im Juni ab. Klimaneutrale, synthetisch hergestellte Kraftstoffe, sogenannte E-Fuels, sind noch nicht vom Tisch.

Aktuell auf den Tisch kommt in Kürze ein neuer klimafreundlicher Sprit aus Speiseölresten. Der Bundesrat hat vor wenigen Tagen den Weg geebnet für den erdölfreien Biodiesel, der vor allem für gewerbliche Diesel-Fahrzeuge geeignet sein soll. HVO100 heißt der neue Diesel-Kraftstoff. Er soll den CO2-Ausstoß um bis zu 90 Prozent senken. Er werde nach und nach angeboten und ist aktuell nicht flächendeckend verfügbar.

Meine Damen, Meine Herren, der Mitte März vom Bundeskabinett gebilligte Gesetzentwurf zum Bürokratieabbau - es wäre dann das vierte Bürokratieentlastungsgesetz - ist bei wohlwollender Betrachtung gut gemeint. Mit Blick auf die Realität in unserer Branche sage ich, schwach gemacht. Geradezu mutlos, wenn ich an die Verkürzung der Aufbewahrungsfristen für Buchungsbelege denke – 8 statt 10 Jahre. Das ist nicht der große Wurf.

Die bürokratische Belastungsgrenze für Kfz-Unternehmen ist längst überschritten. Das zeigt sich unter anderem beim neuen Pkw-Label. Diese reformierte Kennzeichnungspflicht für Neuwagen ist eine sportliche Herausforderung aufgrund der kurzen Fristen. 

Von Bürokratieabbau keine Spur: Neben den Verbrauchs- und Emissionsangaben müssen nun Angaben zu den Energiekosten bei 15.000 Kilometer Jahresfahrleistung, die Höhe der Kraftfahrzeugsteuer sowie mögliche CO2-Kosten über die nächsten zehn Jahre bei 15.000 Kilometer Jahresfahrleistung und außerdem die Angaben einer CO2-Klasse statt der bisherigen Effizienzklassen gemacht werden.

Insbesondere das Errechnen der möglichen CO2-Kosten über zehn Jahre bringt laut Verband zusätzliche Bürokratielasten. Die Politik muss nachbessern und sich der Realität in unseren Unternehmen stellen.

Ein brancheninternes Thema steht auf der Agenda des Jahres 2024: Die Transformation der Vertriebsformen. Das Thema hat Tempo aufgenommen, obgleich es weiterhin Befürworter des selektiven Vertriebs gibt. Das ist gut so.

Das sogenannte Agentur-Modell ist auf dem Weg in einen Vertrieb der Zukunft. Neue Händlerverträge und damit auch neue Margensysteme sorgen für Unruhe in unseren Reihen.
Die Zukunft des Autoverkaufs liegt – und da ist die Form des Vertriebs zweitrangig - in einer partnerschaftlichen Zusammenarbeit, in der jeder die Rolle spielt, die er am besten kann. Auf dieser Grundlage sollte die Zukunft für Autohändler auch profitabel sein.

Danke für Ihre Aufmerksamkeit.
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