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«Die grosse Ideologisierung um das Auto
verunsichert die Kunden»

Der Chef des Autotmporteurs Amag, Helmut Ruhl, hat eine Erklirung dafiir, warum die Elektromobilitiit nicht vorankommt. Im Gespriich
mit Jiirg Meter und Michael Rasch gibt er sich iiberzeugt, dass man die europdiischen Autohersteller dennoch nicht abschreiben darf

Herr Ruhl, die europdische Autoindus-
trie steckt in der Krise. Wie ist sie da hin-
eingeraten?

Der Grund sind tektonische Verschie-
bungen im Autogeschéft. In den vergan-
genen zehn Jahren ist China zum gross-
ten Automarkt der Welt geworden, mit
24 Millionen Neuzulassungen. In den
USA gibt es rund 16 und in Europa
etwa 14 Millionen Neuwagen pro Jahr.
Die Européer und speziell Volkswagen
waren in China enorm erfolgreich bei
Autos mit Verbrennungsmotoren, sind
es aber im Moment noch nicht bei
Elektroautos, Plug-in-Hybriden und
Range-Extendern. Zudem funktioniert
das Konzept des Weltautos nicht mehr,
bei dem die Automarken ein Fahrzeug
irgendwo herstellen und dann in der
ganzen Welt vertreiben.

Warum nicht?

Das ist ein Resultat des zunehmenden
Protektionismus. Neuerdings gibt es
Zo6lle in den USA, und schon friiher be-
stand in China die Pflicht, mit lokalen
Partnern Gemeinschaftsunternehmen
zu griinden. Heute benotigt man zu-
dem ein Software-Okosystem fiir China
und ein anderes fiir die westliche Hemi-
sphire. Das ist teuer.

Das deutsche und europdische Ge-
schiftsmodell ist also am Ende?

Das Rennen ist noch ldngst nicht ent-
schieden, aber die Konkurrenz ist viel
hérter geworden. Gerade die Deutschen
waren die Globalisierungsweltmeister.
Sie haben die Fahrzeuge in Deutschland
entwickelt und teilweise auch hergestellt
und dann in die Welt exportiert. Mittler-
weile wird jedoch jedes dritte Auto der
Welt in China produziert, Europa hat
nur noch einen Anteil von 15 Prozent.

Was war die Folge?

Die europidischen Hersteller mussten
ihre Geschiftsmodelle massiv anpas-
sen, Fertigungskapazititen abbauen
und restrukturieren. Jetzt kommen aber
auch die ersten positiven Uberraschun-
gen. Der VW-Konzern legt in Stidame-
rika zweistellig zu, und wir bei der Amag
haben in der Schweiz den zweithochs-
ten Marktanteil in der Unternehmens-
geschichte erreicht.

Als einzige Region in der Welt wollte die
EU den Verbrenner verbieten. Hat das
auch zur Krise der europdischen Indus-
trie gefiihrt?

Es wire wichtig, eine derart grosse
Transformation wie jene der Automo-
bilbranche mit konsistenten Rahmen-
bedingungen anzugehen. Beim Ver-
brennerverbot ist es der Politik nicht ge-
lungen, diese Stabilitdt sicherzustellen.
In Europa fiihrte das zudem zu einer
grossen Ideologisierung um das Auto,
auch um das Elektroauto. Das hat die
Kunden sicherlich verunsichert.

Wie genau?

Nehmen wir die Schweiz als Beispiel.
Im vergangenen Jahr wurden 25 Pro-
zent weniger Neuwagen zugelassen als
vor Corona. Das Durchschnittsalter des
Fahrzeugparks hat sich in dieser Zeit
von neun Jahren auf inzwischen fast elf
Jahre erhoht. Das fiihrt aber nicht zu
insgesamt weniger Autos. Der Schwei-
zer Fuhrpark ist sogar von 4,7 auf 4.8
Millionen Fahrzeuge gestiegen. Fiir den
Klimaschutz sind das keine guten Nach-
richten, denn die dlteren Autos haben
eine schlechtere Umweltbilanz.

In China verlieren die deutschen Marken
bei Elektroautos massiv Marktanteile.
Fiir die Kunden auch in Europa gewin-
nen Infotainment und Software an Be-
deutung; ihnen ist deshalb zunehmend
unwichtig, ob sie in einem Audi, einem
BMW oder einem Mercedes sitzen.

Diese These ist immer wieder zu horen.
Ich habe eine vollig andere Meinung.

Helmut Ruhl, Chef der Amag-Gruppe, sieht die Schweizer Stidte in der Pflicht, das
Ladenetz ziigig auszubauen. Ziirich liege hier im Vergleich weit zuriick. a. zanier/ cH MEDIA

«Der Technologietransfer
lduft heute in die andere
Richtung: Die Chinesen
zeigen uns, wie man
Batterien skaliert

und industriell fertigt.»

Kenner
der Autobranche

jmu. - Helmut Ruhl studierte Betriebs-
wirtschaft in Wiirzburg. Er arbeitete in
verschiedenen Funktionen fiir Daimler,
unter anderem in Deutschland, China,
der Schweiz und Tschechien. Im Sep-
tember 2017 wurde er CFO der Amag-
Gruppe, im Mirz 2021 CEO. Die Amag-
Gruppe beschiftigt rund 7500 Mitarbei-
tende und importiert etwa die Marken
Volkswagen, Audi, Seat, Cupra, Skoda
und VW Nutzfahrzeuge. Mit Helion ist
sie auch im Energiebereich titig.

Lange Zeit behaupteten Experten etwa,
Batterien seien austauschbare Massen-
ware. Heute ist allen klar, dass sie fiir
jeden Hersteller ein entscheidender Wett-
bewerbsfaktor sind. Vor fiinfzehn Jahren
schlugen Berater den Autokonzernen
noch vor, sie sollten moglichst viel Wert-
schopfung zu den Zulieferern auslagern.
Heute sehen wir: Genau das Gegenteil
ist ein Erfolgsfaktor. Bei der Vielzahl an
neuen Wettbewerbern aus China gewin-
nen Marken sogar an Bedeutung. Sie ge-
ben den Autokdufern Orientierung. Wir
haben als Importeur der Volkswagen-
Gruppe Marken mit Strahlkraft.

Laut Medienberichten hat der VW-Kon-
zernchef Oliver Blume eine Task-Force
eingerichtet, weil es Probleme bei der fiir
die Software-Entwicklung entscheiden-
den Kooperation mit dem amerikani-
schen Unternehmen Rivian gibt.
Journalisten schreiben gerne {iiber
Dinge, die nicht funktionieren. Sie konn-
ten auch dariiber berichten, dass die
Marke Volkswagen mittlerweile eine
dusserst zuverlédssige Software in den
neuen Modellen hat. Der VW ID.7 ist
laut Fachzeitschrift «Auto, Motor und
Sport» besser als die vergleichbaren
Modelle der etablierten Premiumwett-
bewerber — mit genau dieser Software.
In den westlichen Mirkten sind unsere
Produkte jenen der neuen Wettbewer-
ber aus China weiterhin iiberlegen.

Das Batteriegeschiift wird von China
dominiert, auch die Beschaffung der noti-
gen Rohstoffe. Gerit Europas Autoindus-
trie in eine gefahrliche Abhingigkeit?
Wenn wir nicht reagieren, besteht diese
Gefahr. Der VW-Konzern hat Ende ver-
gangenen Jahres jedoch die erste Batte-
riefabrik in Salzgitter in Betrieb genom-
men. Dies, nachdem andere Batteriepro-
jekte in Europa wenig erfolgreich gewe-
sen waren.

Mithilfe von chinesischen Ingenieuren.
Ja, nun lauft der Technologietransfer in
die andere Richtung. Die Chinesen zei-
gen uns, wie man Batterien skaliert und
industriell fertigt. Wir haben die Moglich-
keit, dieses Know-how hier aufzubauen.
Wir miissen es nur beherzt angehen.

In Norwegen haben chinesische Herstel-
ler einen Marktanteil von rund 20 Prozent.
Werden chinesische Marken auch in der
Schweiz zur ernsthaften Konkurrenz fiir
die Amag und andere Importeure?

Die chinesischen Hersteller werden
ihren Platz finden, wie einst die Japaner
und spéter die Koreaner. Im Automo-
bilvertrieb ist die Schweiz allerdings die
Champions League. Anbieter benotigen
ein herausragendes Héndler- und Ser-
vicenetz. Die Amag hat ein Partnernetz
mit 220 Héndlerbetrieben und 280 Ser-
vicestationen. Da miissen die chinesi-
schen Konkurrenten erst einmal hin-
kommen.

Jahrelang war die Autobranche eupho-
risch, was die Elektromobilitit betrifft.
Die Technologie sei dem Verbrenner
tiberlegen und werde sich rasch durch-
setzen, sagten selbst viele Autohersteller.
In der Schweiz und vielen anderen Lin-
dern ist es nicht so gekommen. Warum?
Das liegt nicht an der Automobilbranche,
sie hat ihre Hausaufgaben gemacht. Mitt-
lerweile konnen Konsumenten zwischen
rund 300 Elektroauto-Modellen auswih-
len. Und das Angebot wichst weiter.

Aber?

Das Problem sind die Rahmenbedingun-
gen. Vor knapp fiinf Jahren hat die Bran-
che mit dem Bund und weiteren Akteu-
ren die Roadmap-Elektromobilitét be-
schlossen. Das Ziel war, dass im Jahr
2025 insgesamt 50 Prozent der neu ver-
kauften Autos einen Stecker haben, also
entweder Batterieautos oder Plug-in-
Hybride sind. Doch dieses Ziel haben wir
weit verfehlt. Wir liegen bei 34 Prozent.

Was sind die Griinde dafiir?

Fiir die Kunden sind vor allem drei Dinge
wichtig: der Preis samt den laufenden
Kosten der Autos, die Reichweite und die
Infrastruktur fiir das Aufladen. Und bei
Infrastruktur und Kosten fiir das Laden
harzt es in der Schweiz sehr stark.

Wo genau?

Die Schweiz ist ein Land der Mieter und
Stockwerkeigentiimer. Fiir 70 Prozent ist
es schwierig, in der eigenen Tiefgarage
oder am Parkplatz eine Ladestation zu
installieren, weil Vermieter oder Stock-
werkeigentiimergemeinschaften mit-
reden. Das Parlament hat zwar Abhilfe
beschlossen, umgesetzt sind die Mass-
nahmen aber noch nicht. Und die Stadte
liegen beim Aufbau der Ladenetze weit
zuriick. In Ziirich gibt es pro 10 000 Ein-
wohner nur 16 Ladestationen. In London
sind es dagegen 28 und in Oslo gar 46.

Und trotzdem hat Ziirich soeben ambitio-
nierte Ziele fiir die Elektrifizierung ver-
abschiedet.

Genau. Bis 2030 sollen 65 Prozent der neu
verkauften Autos elektrisch sein, 25 Pro-
zent des gesamten Bestandes. Heute lie-
gen wir beim Verkauf bei 23 Prozent.
Wenn man sich solch ambitionierte Ziele
setzt, dann muss man jetzt handeln. Und
da sehe ich in Ziirich ein grosses Problem:
Als zentrale Massnahme lauft dort ein
einziges Pilotprojekt, mit dem die Mach-
barkeit des Elektroauto-Ladens im Quar-
tier untersucht wird. Das ist viel zu wenig,
um die gesetzten Ziele zu erreichen.

In Ziirich und vielen anderen Stdadten
wollen Teile von Bevilkerung und Poli-
tik nicht mehr Elektromobilitiit, sondern
schlicht weniger Autos.

Damit verkennen sie die Realitédten.
Selbst wenn die Verkehrsstrategie des
Bundes voll umgesetzt und damit mas-

siv in den 6V investiert wird: 2050 wer-
den immer noch 68 Prozent der Perso-
nenkilometer mit Personenwagen zu-
riickgelegt. Heute sind es 73 Prozent.
Es wird also nicht so sein, dass es 2050
praktisch keine Autos mehr gibt. Wenn
die Stadte jetzt nicht ernsthaft mit der
Transformation beginnen, werden dort
in einigen Jahren vor allem alte Verbren-
ner herumfahren.

Auf Bundesebene wird eine neue Abgabe
fiir Elektroautos diskutiert, unter ande-
rem iiber den Ladestrom. Welche Folgen
hdtte das?

Wenn sie so wie im Gesetzesentwurf an-
gedacht umgesetzt wird, bremst das den
Ubergang zur Elektromobilitit noch stér-
ker ab. Und die Fahrer von Plug-in-Hybri-
den werden tanken anstatt Strom laden.

Warum?

Legt man die zusitzliche Belastung auf
den Strompreis um, wird das Laden zu
Hause gleich teuer wie das Tanken. Und
das Aufladen unterwegs wire dann so-
gar deutlich kostspieliger als der Gang
zur Tankstelle, in der Grossenordnung
von 50 bis 70 Prozent. Das werden die
Autokéufer nicht akzeptieren.

Nicht nur bei diesem Thema steht die
Autobranche im Gegenwind. Letzte
Woche hat die zustindige Nationalrats-
kommission dagegen entschieden, den
Fahrzeugimporteuren mehr Zeit zur Er-
fiillung der CO,-Vorgaben einzuriumen,
so wie es die EU bereits getan hat.

Ich kann einfach nicht verstehen, wes-
halb die Nationalratskommission diesen
Entscheid gefillt hat und sie die Anstren-
gungen der Automobilbranche nicht wiir-
digt, die Transformation des Verkehrs-
systems und damit die Erreichung der
Schweizer CO,-Ziele zu schaffen.

Die Kommission begriindet den Ent-
scheid damit, dass der Schaden fiir die
Autoimporteure verkraftbar sei. Dieser
betrage nicht wie befiirchtet 500 Millio-
nen Franken, sondern nur 125 Millionen.
Ich weiss nicht, wie man in Bern auf diese
Zahl kommt. Die Kommission hat ent-
scheidende Punkte ausgeblendet. Uns
entsteht ja nicht nur der Schaden aus der
hoheren CO,-Abgabe, sondern es gibt
eine Reihe anderer Kostenblocke.

Welche?

Der Restwert der Elektroautos, die zum
Beispiel am Ende von Leasingvertriagen
zu den Héndlern zuriickkommen, ist tie-
fer, als die Branche das urspriinglich er-
wartet hatte. Importeure, welche die
CO,-Ziele mit ihrer Flotte nicht erfiil-
len, miissen nun zusétzliche Zertifikate
kaufen. Dass die Schweiz bei den CO,-
Emissionen jetzt eine strengere Rege-
lung hat als die EU, kostet uns also weit
mehr als die genannten 125 Millionen
Franken. Wir diskutieren in der Schweiz
gerade iiber Rahmenbedingungen, die
es der Autobranche schlicht unmoglich
machen werden, ihre fiir 2030 gesetzlich
festgelegten CO,-Ziele zu erfiillen.

Trotz allen Schwierigkeiten sind Sie iiber-
zeugt, dass sich Elektroautos lingerfristig
durchsetzen werden. Solche Autos miis-
sen weniger gewartet werden. Was bedeu-
tet das fiir die Amag?

Unser Geschift wird sich verdndern,
aber das wird noch viele Jahre dauern.
In der Schweiz gibt es rund 4,8 Millio-
nen Personenwagen, erst etwa 250 000
sind elektrisch. Wenn pro Jahr 50 000
bis 60 000 neue verkauft werden, dau-
ert es lange, bis Elektroautos den Be-
stand dominieren. Und dann reden wir
iiber rund 40 Prozent tiefere Umsétze in
der Werkstatt. Das wird zu einer weite-
ren Konsolidierung fiihren: Es wird ten-
denziell grossere Garagenbetriebe ge-
ben, die den Umsatzausfall in der Werk-
statt durch mehr Neuwagenverkiufe
kompensieren.



