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Helmut Ruhl in der Werkstatt
der kürzlich eröffneten Amag
Academy in Lupfig.
Bild: Andrea Zahler

Interview: PatrikMüller

Elektroautoshaben inder
Schweiz lange zugelegt, doch
jetzt ist dasWachstumzum
Stillstandgekommen.Findet
eineTrendwende statt?
Helmut Ruhl: Wir sind über-
zeugt, dass der Trend bestehen
bleibt: hin zur Elektromobilität.
Dem elektrischen Antrieb ge-
hört dieZukunft. Er ist nachhal-
tiger, hatdenviel kleinerenöko-
logischen Fussabdruck als ein
Verbrenner – und er ist wirt-
schaftlicher: Im Unterhalt sind
Elektroautos heute schon güns-
tiger als Benziner undDiesel.

DieAnschaffungeinesneu-
enAutos ist oft noch teurer.
Dasändert sichgerade. Inhoher
Schlagzahl kommen kleinere
und günstigere 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 später einweiteres
Modell für 20000Euro. Skoda
lanciertAnfang2025einenklei-
nerenSUV,der fürunter40000
Franken zu haben ist.

WieerklärenSie sich, dass
Elektroautos zuletztMarkt-
anteile verlorenhaben?
Zurzeit stockt die Nachfrage.
Der Anteil neu verkaufter Elek-
troautos liegt bei 18Prozent, vor
einemJahrwarenes 19Prozent.
Das ist keinEinbruch, aber eine
Stagnation,wasunerfreulich ist,
weil alleHerstellermehrModel-
le anbieten. Es ist zurzeit viel
Verunsicherung imSystem.Das
fängt damit an, dass nach dem
AuslaufenderElektroförderung
inDeutschlanddortdieElektro-
verkäufe massiv zurückgegan-
gen sind. Das kriegen auch die
Schweizer mit. Die Einführung
der Importsteuer auf Elektro-
autos war in der Schweiz eben-
falls nicht hilfreich.

BleibtAmag trotzdembei
ihrer Strategieundsetzt voll
undganzauf elektrisch?
Ja. Es gibt schlicht keine Alter-
native,dieandenElektroantrieb
herankommt.AlleHersteller in-
vestieren in Elektromobilität.
Wenn in unserer Branche neue
Unternehmen entstehen, dann
machendieElektromobilität.Es
gibt kein einziges relevantes
Start-up,welchesbeispielsweise
in Wasserstoffautos investiert.
Der Trend ist klar, superklar.
Aber esgibtnochvieleHausauf-
gaben zu erledigen.

WelchezumBeispiel?
Die meisten Elektroauto-Kun-
den sind Hauseigentümer. Sie
können daheim laden. Wir ha-
ben immer noch keine Lösung
für Stockwerkeigentümer und
Mieter. Darum hoffen wir, dass
die Motion von GLP-Präsident
Jürg Grossen nach dem Natio-
nalrat auch im Ständerat ange-
nommen wird. Sie würde den
Weg freimachen für eine Infra-
struktur, die es braucht, um
günstig und bequem zu laden.

Insgesamt ist derWegzum
Elektroauto für Interessierte
immernoch steinig.
Wir versuchen den Einstieg so
einfachwiemöglich zumachen.
Für jene, die zögern, startenwir
ein neues Angebot: Man kann
bei Clyde ein Auto für drei Mo-
nate abonnieren, erst dann ent-
scheidetmansich, eines zukau-
fen, zu leasen oderweiterhin zu

abonnieren.Egal, obeseinElek-
troauto, einPlug-in-Hybridoder
einVerbrenner ist, bekommtder
Kunde 50 Prozent der Aboge-
bühr zurückvergütet.Mankann
sehr günstig und risikolos mal
drei Monate elektrisch fahren
und Erfahrungen sammeln –
und sollten diese nicht wie ge-
wünscht ausfallen, immer noch
auf einenVerbrennerwechseln.

DasersteAuto ist für viele
Leute einOccasionswagen.
DochbeiElektroautos ist die
Auswahl anOccasionen sehr
bescheiden. Ist das imInte-
resseder Importeure, die
lieberNeuwagenverkaufen?
Nein, wir wünschen uns einen
funktionierenden Occasions-
markt.Wir verkaufenMobilität,
es gehtunsnicht einfachdarum,
Neuwagen abzusetzen. Es
braucht Zeit, den Occasions-
markt zu entwickeln, aber das
kommt. Bei Verbrennern
brauchte es Jahrzehnte, bis sich
das Zusammenspiel zwischen
Neu-undOccasionsmarkt etab-
lierte.BeiElektroautoswirddas
viel schneller gehen.

JemehrElektromobilität,
umsogrösserder Strombe-
darf. BegrüssenSie, dassder
Bundesrat denWeg fürneue
Atomkraftwerke freimacht?
Bei derAmag sindwir für Tech-
nologieoffenheit. Es sollte aber
«first things first» gelten: Wir
müssen jetzt zubauen, um die
im Stromgesetz vereinbarten
Ziele zu erreichen. Ausserdem
sollten wir Energien skalieren,
die heute schon verfügbar sind.

Dasheisst, Sie sindgegen
neueAtomkraftwerke?

Ich halte es für nicht prioritär,
über neueKraftwerke zu reden,
die erst in zwanzigoderdreissig
Jahren ihreWirkung entfalten.

IhreAutos sollenalsonicht
mitAtomstrom, sondernmit
Solarstrombetanktwerden?
Wirwollen spätestens2040net-
tonull erreichen.UmdiesesZiel
zuerreichen, setzenwir auf jetzt
verfügbare erneuerbare Ener-
gien, vor allem Photovoltaik.
Deswegen haben wir Helion
übernommen. Unser Ziel ist es,
mindestens soviel Photovoltaik
zuzubauen,wiedie vonunsver-
kauftenElektroautosbenötigen.

AlsMarktführerwerden
Sie somit zumEnergie-
produzenten?
35Prozent der verkauftenElek-
troautos stammen von der
Amag, das waren letztes Jahr –
ich kenne die Zahl auswendig –
18 542 Wagen. Wir haben aber
Strom zugebaut für fast 33000
Elektroautos. Das ist der
schnellste und günstigste Weg

fürdie Schweiz, umzudekarbo-
nisieren.

WenneinKunde ineine
Amag-Garagekommtund
RichtungBenziner schreitet:
Versucht ihndannderVer-
käufer zudenElektrowagen
umzuleiten?
Die Entscheidung liegt beim
Kunden. Wir informieren, ma-
chen eine Bedarfsabklärung.
Aber wir bekehren niemanden.
Die Ladeinfrastruktur ist ein
Knackpunkt für viele Kunden,
dafür habe ich volles Verständ-
nis. Ichkannaber allenempfeh-
len, mal nach Norditalien zu
fahren, da gibt es mittlerweile
erstaunlichvieleLadestationen.

Wirbefindenuns inder
AmagAcademy inLupfig,wo
esumForschungundBil-
dunggeht.Gibt es für junge
Leutekünftignochgenü-
gendArbeit,wenndieElek-
troautoshäufigerwerden?
Wir können den Wandel nicht
aufhalten.Technologienwerden

sich verändern, wie sie sich in
den letzten 100 Jahren verän-
dert haben. Wir haben hier
28 MillionenFranken investiert,
um spezifische Fähigkeiten zu
vermitteln. Wie repariert man
die neuen Autos?Wie ist es mit
denHochvoltbatterien?Wir füh-
renhier auchManagementschu-
lungen durch.

Aber:Elektroautos sind
wenigerpannenanfälligund
auchwenigerunterhalts-
intensiv.
Die Arbeit in den Garagen wird
uns trotzdem nicht ausgehen.
DasAuto hatmehrModule, das
heisst:WennesmaleinenUnfall
hat, dann ist der Reparaturauf-
wand grösser.

Wirdes einGaragensterben
geben?
Wir reden seit Jahrzehnten
darüber, dass es eigentlich we-
niger Garagenbetriebe geben
müsste. Was passiert? Es gibt
weniger autorisierteMarkenbe-
triebe,weil dieMarkenhoheAn-
forderungen an denAuftritt vor
Ort stellen. Dafür gibt es mehr
kleinereGaragen. InderSumme
werden sogarmehrGaragenge-
zählt als vor fünfzehn Jahren.
Kunden schätzen die lokale
Nähe, das dürfte so bleiben,
auch wenn sich das Vertriebs-
system extremwandelt.

DerVW-Konzern ist in
Deutschland insStraucheln
geraten.GanzeWerke
könntengeschlossen
werden.Verunsichert dies
dasAmag-Personal, das von
denVW-Marken lebt?
Es gab dazu auch Fragen von
Mitarbeitenden. Die Verunsi-

cherung schwindet, wenn man
die Situation erklärt.

WassagenSieden
Mitarbeitenden?
Volkswagenmuss zurzeit Struk-
turveränderungenangehen, die
der Konzern über viele Jahre
nicht angehen musste – weil er
in China in den letzten vierzig
Jahren super erfolgreichwar. Ich
habe selbst dort gearbeitet. In
Spitzenzeiten kam die Hälfte
der Konzerngewinne der deut-
schenHersteller ausChina.Die-
se Gewinne überdeckten struk-
turelle Probleme in Deutsch-
land.

Andere europäischeAuto-
marken sindfitter alsVW.
Bei den französischen und ita-
lienischen Herstellern konnte
nichts überdeckt werden, denn
diewarenund sindnicht erfolg-
reich in China. Sie spürten den
Druckdeshalbviel früher alsdie
deutsche Autoindustrie. Ich bin
jedoch sehr zuversichtlich:
Volkswagenhat einfachheraus-
ragende Produkte.

AberdieChinesenbauen
auch immerbessereAutos.
Könnten sieEuropaerobern?
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 vernünftiges Auto.
ChinesischeWagenhabenauch
Defizite. Sie laden zumBeispiel
inderRegel langsamerals unse-
re. Zudem fehlt eine echteMar-
ke – und ein Handels- und Ser-
vicenetz. Schauen Sie, in China
gibt esüber 100Automarken.So
viele braucht keinMensch.

Zurück indie Schweiz.Der
Bundesratwill autonomes
Fahren schonab2025
möglichmachen. Fahren
ohneHandamLenkrad:
Washeisst das fürAmag?
Für uns ist das ein wichtiges
Thema. Hier werden wir Ange-
bote anbieten können. Im Kan-
ton Zug bündeln Wirtschaft,
Wissenschaft und Politik ihre
Kräfte, umdieHerausforderun-
gen rund um die Dekarbonisie-
rung von Energie, Infrastruktur
undMobilität gemeinsamanzu-
gehen. Zusammen haben wir
die Zug Alliance gegründet. Ihr
Ziel ist es,EnergieundMobilität
schneller zu dekarbonisieren.

Dasklingtnoch reichlich
abstrakt.
Es sollen vorerst drei Leucht-
turmprojekte entstehen: ein vir-
tuelles Solarkraftwerk, ein Pro-
jekt, bei dem die bidirektionale
LadefunktionTeil der Stromver-
sorgung von Überbauungen
wird, und ein autonomes Ride-
pooling, verbundenmitElektro-
mobilität. Zug soll eine Pilotre-
gion werden. Diesbezüglich
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.

«Bald wird es ein
Elektroauto für

25 000 Euro geben»
Helmut Ruhl ist Chef der Amag, die unter anderemdieMarkenVW,Audi

und Skoda verkauft. Er setzt trotzDämpfer voll auf Elektromobilität.

Von Daimler zur Amag

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

«Inder
Summegibt es
mehrGaragen
als vor fünf-
zehn Jahren.»


