Wirtschatt

10

Samstag, 14. September 2024

Interview: Patrik Miiller

Elektroautos habenin der
Schweiz lange zugelegt, doch
jetztist das Wachstum zum
Stillstand gekommen. Findet
eine Trendwende statt?
Helmut Ruhl: Wir sind iiber-
zeugt, dass der Trend bestehen
bleibt: hin zur Elektromobilitat.
Dem elektrischen Antrieb ge-
hort die Zukunft. Erist nachhal-
tiger, hat den viel kleineren 6ko-
logischen Fussabdruck als ein
Verbrenner - und er ist wirt-
schaftlicher: Im Unterhalt sind
Elektroautos heute schon giins-
tiger als Benziner und Diesel.

Die Anschaffung eines neu-
en Autos ist oft noch teurer.
Das dndertsich gerade. In hoher
Schlagzahl kommen kleinere
und glinstigere Autos auf den
Markt. Bei VW wird es gegen
Ende 2025 ein Auto geben, das
mit dem Polo vergleichbar ist
und rund 25000 Euro kosten
wird, ein Jahr spéter ein weiteres
Modell fiir 20 000 Euro. Skoda
lanciert Anfang 2025 einen klei-
neren SUV, der fiirunter 40 000
Franken zu haben ist.

Wie erklaren Sie sich, dass
Elektroautos zuletzt Markt-
anteile verloren haben?
Zurzeit stockt die Nachfrage.
Der Anteil neu verkaufter Elek-
troautos liegt bei 18 Prozent, vor
einem Jahr waren es 19 Prozent.
Das ist kein Einbruch, aber eine
Stagnation, was unerfreulich ist,
weil alle Hersteller mehr Model-
le anbieten. Es ist zurzeit viel
Verunsicherung im System. Das
fangt damit an, dass nach dem
Auslaufen der Elektroforderung
in Deutschland dort die Elektro-
verkdufe massiv zuriickgegan-
gen sind. Das kriegen auch die
Schweizer mit. Die Einfiihrung
der Importsteuer auf Elektro-
autos war in der Schweiz eben-
falls nicht hilfreich.

Bleibt Amag trotzdem bei
ihrer Strategie und setzt voll
und ganz auf elektrisch?

Ja. Es gibt schlicht keine Alter-
native, die an den Elektroantrieb
herankommt. Alle Hersteller in-
vestieren in Elektromobilitit.
Wenn in unserer Branche neue
Unternehmen entstehen, dann
machen die Elektromobilitit. Es
gibt kein einziges relevantes
Start-up, welches beispielsweise
in Wasserstoffautos investiert.
Der Trend ist klar, superklar.
Aber es gibt noch viele Hausauf-
gaben zu erledigen.

Welche zum Beispiel?

Die meisten Elektroauto-Kun-
den sind Hauseigentiimer. Sie
konnen daheim laden. Wir ha-
ben immer noch keine Losung
fiir Stockwerkeigentiimer und
Mieter. Darum hoffen wir, dass
die Motion von GLP-Prasident
Jiirg Grossen nach dem Natio-
nalrat auch im Stinderat ange-
nommen wird. Sie wiirde den
Weg freimachen fiir eine Infra-
struktur, die es braucht, um
glinstig und bequem zu laden.

Insgesamt ist der Weg zum
Elektroauto fiir Interessierte
immer noch steinig.

Wir versuchen den Einstieg so
einfach wie moglich zu machen.
Fiirjene, die zogern, starten wir
ein neues Angebot: Man kann
bei Clyde ein Auto fiir drei Mo-
nate abonnieren, erst dann ent-
scheidet man sich, eines zu kau-
fen, zuleasen oder weiterhin zu
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Elektroauto fur
25 000 Euro geben»

Helmut Ruhl ist Chef der Amag, die unter anderem die Marken VW, Audi
und Skoda verkautft. Er setzt trotz Dampfer voll auf Elektromobilitat.

abonnieren. Egal, ob es ein Elek-
troauto, ein Plug-in-Hybrid oder
ein Verbrenner ist, bekommt der
Kunde 50 Prozent der Aboge-
biihr zuriickvergtlitet. Man kann
sehr glinstig und risikolos mal
drei Monate elektrisch fahren
und Erfahrungen sammeln -
und sollten diese nicht wie ge-
wiinscht ausfallen, immer noch
aufeinen Verbrenner wechseln.

Das erste Auto ist fiir viele
Leute ein Occasionswagen.
Doch bei Elektroautos ist die
Auswahl an Occasionen sehr
bescheiden. Ist das im Inte-
resse der Importeure, die
lieber Neuwagen verkaufen?
Nein, wir winschen uns einen
funktionierenden Occasions-
markt. Wir verkaufen Mobilitat,
es gehtuns nicht einfach darum,
Neuwagen abzusetzen. Es
braucht Zeit, den Occasions-
markt zu entwickeln, aber das
kommt. Bei Verbrennern
brauchte es Jahrzehnte, bis sich
das Zusammenspiel zwischen
Neu- und Occasionsmarkt etab-
lierte. Bei Elektroautos wird das
viel schneller gehen.

Je mehr Elektromobilitat,
umso grosser der Strombe-
darf. Begriissen Sie, dass der
Bundesrat den Weg fiir neue
Atomkraftwerke freimacht?
Bei der Amag sind wir fiir Tech-
nologieoffenheit. Es sollte aber
«first things first» gelten: Wir
miissen jetzt zubauen, um die
im Stromgesetz vereinbarten
Ziele zu erreichen. Ausserdem
sollten wir Energien skalieren,
die heute schon verfiigbar sind.

Das heisst, Sie sind gegen
neue Atomkraftwerke?

Ich halte es fiir nicht prioritar,
uber neue Kraftwerke zureden,
die erst in zwanzig oder dreissig
Jahren ihre Wirkung entfalten.

Ihre Autos sollen also nicht
mit Atomstrom, sondern mit
Solarstrom betankt werden?
Wir wollen spétestens 2040 net-
tonull erreichen. Um dieses Ziel
zu erreichen, setzen wir aufjetzt
verfligbare erneuerbare Ener-
gien, vor allem Photovoltaik.
Deswegen haben wir Helion
ibernommen. Unser Ziel ist es,
mindestens so viel Photovoltaik
zuzubauen, wie die von uns ver-
kauften Elektroautos benétigen.

Als Marktfiihrer werden

Sie somit zum Energie-
produzenten?

35 Prozent der verkauften Elek-
troautos stammen von der
Amag, das waren letztes Jahr -
ich kenne die Zahl auswendig -
18 542 Wagen. Wir haben aber
Strom zugebaut fiir fast 33000
Elektroautos. Das ist der
schnellste und giinstigste Weg

fiir die Schweiz, um zu dekarbo-
nisieren.

Wenn ein Kunde in eine
Amag-Garage kommt und
Richtung Benziner schreitet:
Versucht ihn dann der Ver-
kaufer zu den Elektrowagen
umzuleiten?

Die Entscheidung liegt beim
Kunden. Wir informieren, ma-
chen eine Bedarfsabklirung.
Aber wir bekehren niemanden.
Die Ladeinfrastruktur ist ein
Knackpunkt fiir viele Kunden,
dafiir habe ich volles Verstind-
nis. Ich kann aber allen empfeh-
len, mal nach Norditalien zu
fahren, da gibt es mittlerweile
erstaunlich viele Ladestationen.

Wir befinden uns in der
Amag Academy in Lupfig, wo
esum Forschung und Bil-
dung geht. Gibt es fiir junge
Leute kiinftig noch genii-
gend Arbeit, wenn die Elek-
troautos héaufiger werden?
Wir konnen den Wandel nicht
aufhalten. Technologien werden

Von Daimler zur Amag

Helmut Ruhl (54) leitet seit 2021
den gréssten Automobil-Impor-
teur der Schweiz. Die Amag-
Gruppe verkauft die Marken des
Volkswagen-Konzerns, VW, Audi,
Skoda, Seat und Porsche. Der
studierte Betriebswirtschafter
war friiher 20 Jahre bei Daimler
tatig, unter anderem in Stuttgart,
Prag, Schlieren und Peking, Er
wuchs in Franken (D) auf, heute
lebt er mit seiner Familie in der
Zentralschweiz. (pmii)

«Inder
Summe gibt es
mehr Garagen
als vor funf-
zehn Jahren.»

sich verandern, wie sie sich in
den letzten 100 Jahren verin-
dert haben. Wir haben hier
28 Millionen Franken investiert,
um spezifische Fahigkeiten zu
vermitteln. Wie repariert man
die neuen Autos? Wie ist es mit
den Hochvoltbatterien? Wir fiih-
ren hier auch Managementschu-
lungen durch.

Aber: Elektroautos sind
weniger pannenanfillig und
auch weniger unterhalts-
intensiv.

Die Arbeit in den Garagen wird
uns trotzdem nicht ausgehen.
Das Auto hat mehr Module, das
heisst: Wenn es mal einen Unfall
hat, dann ist der Reparaturauf-
wand grosser.

Wird es ein Garagensterben
geben?

Wir reden seit Jahrzehnten
dartiber, dass es eigentlich we-
niger Garagenbetriebe geben
miisste. Was passiert? Es gibt
weniger autorisierte Markenbe-
triebe, weil die Marken hohe An-
forderungen an den Auftritt vor
Ort stellen. Dafiir gibt es mehr
Kkleinere Garagen. In der Summe
werden sogar mehr Garagen ge-
zahlt als vor fiinfzehn Jahren.
Kunden schitzen die lokale
Nihe, das diirfte so bleiben,
auch wenn sich das Vertriebs-
system extrem wandelt.

Der VW-Konzernistin
Deutschland ins Straucheln
geraten. Ganze Werke
konnten geschlossen
werden. Verunsichert dies
das Amag-Personal, das von
den VW-Marken lebt?

Es gab dazu auch Fragen von
Mitarbeitenden. Die Verunsi-

cherung schwindet, wenn man
die Situation erklart.

Was sagen Sie den
Mitarbeitenden?

Volkswagen muss zurzeit Struk-
turverdnderungen angehen, die
der Konzern iber viele Jahre
nicht angehen musste - weil er
in China in den letzten vierzig
Jahren super erfolgreich war. Ich
habe selbst dort gearbeitet. In
Spitzenzeiten kam die Hailfte
der Konzerngewinne der deut-
schen Hersteller aus China. Die-
se Gewinne iiberdeckten struk-
turelle Probleme in Deutsch-
land.

Andere europiische Auto-
marken sind fitter als VW.

Bei den franzosischen und ita-
lienischen Herstellern konnte
nichts iiberdeckt werden, denn
die waren und sind nicht erfolg-
reich in China. Sie splirten den
Druck deshalb viel frither als die
deutsche Autoindustrie. Ich bin
jedoch sehr zuversichtlich:
Volkswagen hat einfach heraus-
ragende Produkte.

Aber die Chinesen bauen
auchimmer bessere Autos.
Konnten sie Europa erobern?
Sie werden es versuchen. Im
Moment zahlen sie erst mal
Lehrgeld, weil es dann doch
nicht ganz so einfach ist, wie
man sich das in Shenzhen und
Schanghai gedacht hat. Um in
der Autobranche erfolgreich zu
sein, braucht es mehr als ein
halbwegs verniinftiges Auto.
Chinesische Wagen haben auch
Defizite. Sie laden zum Beispiel
in der Regel langsamer als unse-
re. Zudem fehlt eine echte Mar-
ke - und ein Handels- und Ser-
vicenetz. Schauen Sie, in China
gibtesiiber 100 Automarken. So
viele braucht kein Mensch.

Zuriick in die Schweiz. Der
Bundesrat will autonomes
Fahren schon ab2025
moglich machen. Fahren
ohne Hand am Lenkrad:

Was heisst das fiir Amag?

Fiir uns ist das ein wichtiges
Thema. Hier werden wir Ange-
bote anbieten konnen. Im Kan-
ton Zug bilindeln Wirtschatft,
Wissenschaft und Politik ihre
Krafte, um die Herausforderun-
gen rund um die Dekarbonisie-
rung von Energie, Infrastruktur
und Mobilitit gemeinsam anzu-
gehen. Zusammen haben wir
die Zug Alliance gegriindet. Thr
Zielist es, Energie und Mobilitt
schneller zu dekarbonisieren.

Das klingt noch reichlich
abstrakt.

Es sollen vorerst drei Leucht-
turmprojekte entstehen: ein vir-
tuelles Solarkraftwerk, ein Pro-
jekt, bei dem die bidirektionale
Ladefunktion Teil der Stromver-
sorgung von Uberbauungen
wird, und ein autonomes Ride-
pooling, verbunden mit Elektro-
mobilitédt. Zug soll eine Pilotre-
gion werden. Diesbeziiglich
kann man von den Chinesen
lernen, das habe ich selbst er-
lebt: In einer Pilotregion, etwa
Shenzhen, wurden Pilotzonen
geschaffen, danach rollen die
Verantwortlichen das Konzept
im ganzen Land aus.



