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Barbel Sintic*

Struktur und
Entwicklung
der chinesischen
Automobilindustrie
Ende der
90er Jahre

Die zunehmende Sittigung der Automobilmérkte in den
westlichen Industrienationen und das mittelfristig be-
trachtliche Marktpotential im asiatisch -pazifischen Raum
hat zu einer Verschiebung der globalen Automobilproduk-
tion gefithrt. Vor allem die VR China ist mittel- bis lang-
fristig als Absatzmarkt sowohl fiir Pkw als auch fiir kom-
merzielle Fahrzeuge interessant,! da sie eine sehr geringe
Fahrzeugdichte (neun Fahrzeuge fiir 1.000 Personen?) mit
einem starken Wirtschaftswachstum kombiniert.?

Chinesische Prognosen weisen auf ein beeindruckendes
Potential fiir die Entwicklung der Automobilindustrie hin.
So wird davon ausgegangen, daft im Jahr 2010 rd. 200 Mio.
chinesische Familien einen Pkw besitzen werden. Erst-
und Wiederholungskiufe kénnten im zweiten Jahrzehnt
des nédchsten Jahrhunderts zu einem Absatz von mehr als
10 Mio. Autos pro Jahr fithren. Angesichts dieser Projek-
tionen iiberrascht es nicht, daf die internationalen Au-
tomobilproduzenten auf den chinesischen Markt dréng-
ten und Komponentenhersteller schnell nachfolgten. Al-
lerdings sahen sich viele Produzenten auch schon vor dem
Beginn der Asienkrise mit unvorhergesehenen Schwierig-
keiten in China konfrontiert, und nur wenige von ihnen
realisierten Gewinne.*

Der Entwicklung der Automobilindustrie wird von der
chinesischen Regierung im Rahmen ihrer industriepoli-
tischen Vorstellungen eine besonders wichtige Funktion
eingerdumt. Strukturelle Probleme verschiedenster Art
fiihrten dazu, die Modernisierung der Automobilindustrie
schnell voranzutreiben.® Das industriepolitische Konzept
der chinesischen Regierung sieht vor, die Automobilindu-
strie zu einer Schliisselindustrie auszubauen, die auf ei-
ne Reihe weiterer Industrie- und Wirtschaftszweige aus-

1Vgl. Grimm [Automobilzulieferer 1997] S.30.
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strahlt.® Der Pkw-Sektor wurde dabei als Kern fiir die
Entwicklung der Automobilindustrie herausgestellt.”

Im vorliegenden Beitrag werden die Strukturen der
chinesischen Automobilindustrie mit Fokus auf die Produ-
zenten-, Zuliefer- und Konsumentenstrukturen analysiert.
Zu Beginn der einzelnen Abschnitte wird zunédchst eine
kurze Ubersicht {iber zentrale Probleme in den einzelnen
Bereichen der Automobilindustrie gegeben. Anschliefiend
werden Losungsvorschldge und Zielvorgaben der chinesi-
schen Industriepolitik vorgestellt und die Entwicklungen
der einzelnen Bereiche dargestellt. Die Ergebnisse werden
dann im letzten Anschnitt kurz zusammengefafit.

1 Produzentenstruktur in der chi-
nesischen Automobilindustrie

1.1 Ubersicht iiber
struktur

die Produzenten-

In diesem Abschnitt werden die Fragmentierung der
Automobilproduzenten thematisiert und die grofiten Pro-
duzenten, ihr Output und ihre Produktionskapazitit vor-
gestellt. Daran anschlieffend werden exemplarisch einige
Produzenten herausgegriffen und die jiingsten Entwick-
lungen ihrer Unternehmen vorgestellt. Zunéchst jedoch
soll ein kurzer historischer Abrifs der Entwicklung der chi-
nesischen Automobilindustrie gegeben werden.

Die Entwicklung der Automobilindustrie begann in
China Mitte der 50er Jahre. Zu diesem Zeitpunkt war
die Industrie charakterisiert durch ihren duferst geringen
Umfang und ihre starke Fragmentierung. Erst im Zuge
der Offnungspolitik der frithen 1980er Jahre, die zu Inve-
stitionen auslandischer Automobilproduzenten in China
fithrte,® wurde in der Automobilindustrie ein Transforma-
tionsprozef eingeleitet, in dessen Verlauf das qualitative
Niveau und die Produktivitét® durch den internationalen
Technologie- und Managementtransfer deutlich angeho-
ben wurden.!?

Um die Dominanz eines ausldndischen Automobilpro-
duzenten zu verhindern, ist es diesen nicht gestattet, mehr
als zwei Joint Ventures (JV) zur Produktion des gleichen
Fahrzeugtyps zu griinden. Zudem miissen mindestens 50%
der Anteile an einem JV, das komplette Fahrzeuge oder
Motoren produziert, von einem chinesischen Partner ge-
halten werden.!!

Die Produzentenstruktur der chinesischen Automobil-
industrie ist durch eine starke Fragmentation gekennzeich-
net. Zur Zeit sind 116 Produzenten offiziell registriert, die
Pkw, leichte Nutzfahrzeuge, Busse, Lkw sowie landwirt-
schaftliche Fahrzeuge herstellen.!> Andere Quellen spre-
chen von mehr als 160 Produzenten.!3

Der Fahrzeugoutput dieser Produzenten differiert
stark. Im ersten Halbjahr 1997 produzierten neun der offi-

6Vgl. Grimm [Automobilzulieferer 1997] S.30.
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Tabelle 1: Fiihrende Fahrzeugproduzenten, 1997
Name Marktsegment Produktion Anteil (in %)
1997*

First Automotive Group leichte, mittlere & schwere Lkw; Pkw; 290.300 16,70
Busse
B il ! 261.000 14,90
leichte, mittlere & schwere Lkw; Pkw 190.700 10,90
leichte Lkw; Pkw 178.600 10,20
leichte & schwere Lkw: Pkw 123.600 7,10
Lkw, Pkw 82.200 470,655

China National Heavy Truck Group schwere Lkw 12.600 0,70

Gesamt 1.139.000

Quelle: MBI [Prospects 1998] S. 57.

* eigene Schitzungen

Mangels aktueller Daten wurden die Angaben der MBI der ersten drei Quartale 1997 linear fortgeschrieben und auf das gesamte Jahr 1997

hochgerechnet.

ziell registrierten Produzenten keine Fahrzeuge, weitere 19
produzierten weniger als 100 Einheiten und 26 produzier-
ten zwischen 100 und 500 Einheiten.!'* Nach Schitzungen
der Economic Intelligence Unit (EIU) wurden 1997 insge-
samt 1.520.200 Fahrzeuge produziert, die sich auf 470.200
Pkw und 1.050.000 kommerzielle Fahrzeuge aufteilen.!®
Etwa 66% des gesamten Output entféllt auf die in Tab. 1
aufgelisteten sieben Hauptproduzenten.'6

Unter der Annahme, daf bei der Automobilprodukti-
on erst ab einem jahrlichen Output von 200.000 Einhei-
ten Grofeneffekte realisiert und infolgedessen wirtschaft-
lich produziert werden kann,'” verbleiben gemif der obi-
gen Berechnungen nur zwei Produzenten mit einem ent-
sprechenden Produktionsvolumen, namlich die First Au-
tomotive Group und die Shanghai Automotive Industry
Corporation (SAIC). Zwei weitere Produzenten, Dongfeng
Motor und Tianjin Automotive Industry, reichen nahe an
die obige Grenze heran. Die insgesamt geringen Produkti-
onsmengen der chinesischen Automobilhersteller sind ei-
ne der Ursachen ihrer fehlenden Konkurrenzfihigkeit im
Hinblick auf Preis und Qualitit.!® Lediglich acht grofe
Pkw-Produzenten werden durch die Regierung geférdert.
Allgemein werden diese als ,Die Drei GroRen* (First Au-
tomotive Works FAW /FAW -VW | Dongfeng-Citroén und
Shanghai-Volkswagen), ,Die Drei Kleinen (Beijing-Jeep,
Tianjin-Charade und Guangzhou-Peugeot) und , Die Zwei
Minis* (Chongqing-Changan und Guizhou-Yunque) be-
zeichnet.!?

Die starke Zunahme der Pkw-Investitionen Mitte der
1980er Jahre und Anfang der 1990er Jahre fiihrte zu
unausgelasteten Produktionkapazititen aller Produzenten.
Im Jahr 1996 gab das inzwischen aufgeloste Ministry of
Machine Building Industry (MMBI) an, daf die oben ge-
nannten Produzenten zu 75% ausgelastet waren.?® Andere
Quellen sprechen jedoch lediglich von einer 40%igen Aus-
lastung fiir den gleichen Zeitraum.?! Fiir das Jahr 1997
ergab sich ein vergleichbares Bild: Bis zum Ende 1997
wird die gesamte Kapazitiit der fiihrenden Hersteller wird

" Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.95.
'5Vgl. EIU [Prospects 1998] S.56.
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'"Vgl. Rohroff [Zulieferer 1997] S.17.

18Ebd., S.60.

9Vgl. BIU [Prospects 1997] S.38.

?9Vgl. Laschan [Automobilindustrie 1997, 2] S.60.
?1'Vgl. Brader [Automobilindustrie 1997] S.42.

auf 900.000 Einheiten geschitzt,?? wihrend der tatsich-
liche Output gemifs der obigen Schitzung 450.000 Ein-
heiten knapp iiberschreitet, so dafl die Kapazititen im
Pkw-Sektor lediglich zu 50% ausgelastet sind. Wegen der
Uberkapazititen wurden einige kleinere Produzenten be-
reits zur Einstellung ihrer Produktion gezwungen, wéh-
rend andere Klein- und Mittelbetriebe sich durch Fusio-
nen zu reorganisierten.??

Tabelle 2: Fiihrende Pkw-Hersteller 1997

Unternehmen Auslind. Produkt Output
Partner 1997

FAW/FAW-VW \AM Jetta/Golf, Audi 23.000
Dongfeng-Citroén Citroén Citroén ZX 16.400
Shanghai VW Volkswagen |Santana 261.000
Beijing Jeep Chrysler Cherokee 24.600
Tianjin-Charade Daihatsu Charade 90.300
Guangzhou-Peugeot |Peugeot Peugeot 2.500
Chonging Changan Suzuki Alto 35.100
Guizhou-Yunque Subaru Skylark 1.100
Gesamt 454.000

Quelle: MBAP [Short-term outlook 1998] S.94, MBI [Prospects 1998] S.39.
e eigene Schitzungen
Mangels aktueller Daten wurden die Angaben aus MBAP des ersten
Halbjahres 1997 linear fortgeschrieben und auf das gesamte Jahr 1997
hochgerechnet.

Obwohl der Marktanteil von Shanghai-VW 1997 um
4,5 Prozentpunkte auf 48,5% sank,?* bleibt das JV klarer
Marktfithrer im Pkw-Segment. VW plant bis zum Jahr
2000 eine Produktionsausdehnung auf 660.000 Einheiten
pro Jahr. Ob diese Expansionsplane realisiert werden kén-
nen, hdngt jedoch auch von der weiteren Politik der chi-
nesischen Regierung und den Aktivitidten der Konkurrenz
ab.?® Wegen des zunehmenden Konkurrenzdrucks plant
Shanghai-VW zusétzlich die Produktion des Mittelklasse-
wagens Passat B5 zu Beginn des nichsten Jahrhunderts.?6

Um seine Marktprasenz zu erweitern, hatte VW basie-
rend auf den guten Erfahrungen in Shanghai ein zweites
JV (FAW-VW) in Changchun gegriindet, bei dem po-

22Vgl. Xing [Gears 1997] S.8.

23Vgl. Laschan [Automobilindustrie 1997] S.60.
24Vgl. EIU [Trends 1998] S.118.

25Vgl. Brader [Automobilindustrie 1996] S. 37.
26vgl. Dayal [Car Makers 1998] S.7.
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sitive Unternehmensergebnisse jedoch nach wie vor aus-
bleiben.?” Im Jahr 1997 wurden in Changchun gemif der
obigen Schitzung 25.000 Jetta gefertigt, das sind weniger
als 20% der Produktionskapazitit.?® Zuriickgefiihrt wird
dieser Miferfolg u.a. auf die Unmoglichkeit, das JV an
der Distribution in Shanghai zu beteiligen.?® Zudem hat-
te VW einen weiteren Riickschlag bei seinen Aktivitdten
in China in der Form zu verbuchen, daf die Verhandlun-
gen der VW -Audi AG mit der FAW {iiber die Produktion
eines Luxusmodells fiir VW erfolglos blieben. FAW hin-
gegen benutzt nun eine alte Audi 100-Lizenz zur Produk-
tion einer dem Audi-Modell sehr dhnlichen, kostengiinsti-
gen Version dieses Modells, das mit einem Chrysler-Motor
ausgestattet ist und unter dem Namen ,Little Red Flag"
verkauft wird.

Der chinesische Partner von VW, SAIC, hat mit einem
der grofiten Konkurrenten von VW, der General Motors
Corporation (GM), ebenfalls ein JV fiir die Produktion
von Pkw in Shanghai abgeschlossen.®® Dies ist der er-
ste Schritt zur Verwirklichung der ehrgeizigen Pléne der
SAIC, bis zum Jahr 2000 zu den "Top 500 Companies’
weltweit zu gehéren.®! Mit dem Eintritt des weltgrok-
ten Automobilkonzerns GM in den chinesischen Markt,
der eine jahrliche Produktion von 100.000 Mittelklasse-
wagen der Marke Buick plant und die Kapazitdt auf bis
zu 300.000 Einheiten erweitern will, erhdlt der derzeitige
Marktfiihrer VW ernsthafte Konkurrenz.3?

Tianjin Automotive Industry (TAI) plant bis zum Jahr
2000 die Entwicklung neuer und preisgiinstiger Kleinwa-
gen.?3 Die bestehende Kooperation mit Daihatsu, einer
Tochterfirma von Toyota, in Form einer Lizenzvereinba-
rung, soll aber nicht zu einem JV ausgeweitet werden.>?

Die Zusammenarbeit zwischen der Beijing Automoti-
ve Industry und dem US-amerikanischen Automobilher-
steller Chrysler soll auch nach Beendigung des 20jahrigen
Vertrages im Jahr 2004 fortgesetzt werden,*> obwohl auch
Chrysler Riickschlidge bei seinem China-Engagement in
Kauf nehmen mufite. Weder bei dem Mini-Van-Projekt,
fiir das Mercedes Benz den Zuschlag erhielt, sich aber
bereits aus selbigen zurilickziehen mufite, noch bei dem
Buick-Projekt, fiir das GM den Zuschlag erhielt, hatten
die Bemiihungen von Chrysler den gewiinschten Erfolg.3®
Chrysler schlofs daraufhin seine Reprisentanz in Peking,
deren Hauptaufgabe die Suche nach Investitionsmoglich-
keiten in attraktiven Autoprojekten in China war. Chrys-
lers Reaktion wird als Zeichen fiir einen sinkenden Opti-
mismus ausldndischer Hersteller iiber die mittelfristigen
Aussichten in China interpretiert.3”

Auch das chinesisch -franzosische JV Dongfeng-Citro-
én in Wuhan hat Probleme zu bewiltigen und aus diesem
Grunde ein Sparprogramm entworfen, um bis 1999 die
Gewinnzone zu erreichen. Ziel ist eine jahrliche Produk-

27Vgl. Laschan [Automobilindustrie 1997] S.62.

28Vgl. Leithold [Automobilindustrie 1997] S. 59; hier wird festge-
stellt, da® die fiir 1997 geplante Produktion von 40.000 etwa einem
Viertel der Kapazitit entspricht. Setzt man die Kapazitat darauf ba-
sierend mit 150.000 Einheiten an und stellt dieser den geschétzten
Output von 25.000 Einheiten gegeniiber, so ergibt sich eine Ausla-
stung von etwa 16%.

29Vgl. Laschan [Automobilindustrie 1997] S.62.

30Ebd., S.62.
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32Vgl. Brader [Automobilindustrie 1997] S.43.
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tion von 100.000 Einheiten bei 85.000 RMB Stiickkosten
und einem Verkaufspreis von 145.000 RMB.?® Peugeot hat
sich aus dem unprofitablen JV Guangzhou-Peugeot we-
gen wesentlicher Differenzen mit dem chinesischen Part-
ner zuriickgezogen. Die Opel AG hatte bereits 1996 ein
Représentanzbiiro in Guangzhou erdffnet, um als alter-
nativer Partner in das Projekt einzusteigen.®® Kiirzlich
wurde jedoch bekannt, daf nicht Opel, sondern Honda
Motors das JV iibernehmen wird, um ab Oktober 1999
Accord-Modelle zu produzieren.*°

Im laufenden Jahr ist die Markteinfithrung des bereits
1994 angekiindigten Familienautos 'Lucky Star’, eine chi-
nesische Version des Suzuki, vorgesehen, dessen Verkaufs-
preis um 50% unterhalb des zum jetzigen Zeitpunkt giin-
stigsten Pkw liegen soll.*! Hauptproduzenten dieses Fahr-
zeugs sind drei chinesische Unternehmen und ein Sino-
Hongkong JV. Die Genehmigung zur Ausweitung der Pro-
duktionskapazitdt auf 150.000-200.000 Einheiten in den
nadchsten 5 Jahren wurde bereits 1996 erteilt. Dieses rein
chinesische Projekt wird als beispielshaft dafiir angese-
hen, dafs der Wettbewerb fiir auslandische Produzenten
in China zukiinftig stark zunehmen wird.*?

1.2 Aufbau einer wettbewerbsfiahigen
Automobilindustrie im Rahmen der
Industriepolitik

In diesem Abschnitt werden einleitend die industriepoli-
tischen Zielsetzungen bei der Entwicklung der Automo-
bilindustrie kurz angesprochen und diese nachfolgend im
einzelnen erldutert. Abschliefend wird die Durchsetzbar-
keit der Politik hinterfragt.

Bereits im Juli 1994 wurde von der Staatlichen Pla-
nungskommission der VR China ein Strategiepapier zur
Entwicklung der Automobilindustrie bis zum Beginn des
nichsten Jahrhunderts verdffentlicht.*® Hierin wird eine
Losung der strukturellen Probleme mit dem Ziel der in-
ternationalen Wettbewerbsfahigkeit gefordert. Die chine-
sische Regierung verfolgt drei Hauptziele, namlich erstens
die Realisierung von Grofenvorteilen, zweitens die Stei-
gerung des gesamten Outputs und drittens die Férderung
der Produktentwicklung.4

Um diese Ziele zu erreichen, sind im 9. Fiinfjahresplan
(1996-2000) Investitionen in die Automobilindustrie in ei-
ner Hohe von 126 Mrd. RMB (andere Quellen sprechen
von 146 Mrd. RMB) vorgesehen (inkl. ausldndischer In-
vestitionen)?®, die auf wenige Unternehmen konzentriert
werden sollen.*® Die Qualifikation fiir staatliche Investi-
tionen und sonstige Férdermafnahmen ist an spezifische
Anforderungen gebunden.*

Zur Realisation der industriepolitischen Ziele ist ein
zweistufiges Konzept vorgesehen. Die erste Stufe beinhal-
tet Maflnahmen innerhalb des Zeitraums von 1996-2000,
ist vom zeitlichen Rahmen also deckungsgleich mit dem
9. Fiinfjahresplan, wihrend die zweite Stufe den Zeitraum

38Vgl. Laschan [Automobilindustrie 1997] S.63.
39Vgl. 0.V. [Automobilindustrie 1996, 3] S.40.
40ygl. Dayal [Car Makers 1998] S.6f.

41vgl. EIU [Prospects 1998] S.58.

42Vg]. Brader [Automobilindustrie 1997] S. 40f.
43Vgl. Kiefer [Automobilindustrie 1994] o.S.
44Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.96.
45Vgl. 0.V.[Automobilindustrie 1996, 1] S.50.
46Vgl. Grimm [Automobilzulieferer 1997] S.30f.
47Vgl. MBAP [Short -term outlook 1998] S.96.
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von 2000-2010 umfaRt.*® Um GroRenvorteile zu erzielen,
soll die Produzentenstruktur in der Automobilindustrie
stark konzentriert werden. Innerhalb der ersten Stufe wer-
den acht Produzenten mit dem Ziel der Herausbildung zu
sogenannten ,Riickgrat‘-Unternehmen unterstiitzt. Die-
se acht Unternehmen, die ausschlieflich Limousinen und
Kleinwagen produzieren, sind die einzigen Produzenten,
die in den strategischen Entwicklungsplan des Sektors ein-
bezogen sind. Ohne die Unterstiitzung der Zentralregie-
rung ist es unwahrscheinlich, daf einer der anderen Auto-
mobilproduzenten bestehen bleiben wird.*® Bei den Un-
ternehmen, die staatliche Priferenzen wie Steuernachlésse
und nichtkommerzielle Kredite zu gilinstigen Bedingungen
erhalten sollen,®® handelt es sich um die in Tabelle 2 oben
bereits vorgestellten Automobilproduzenten.

Vor diesem Hintergrund hat das MMBI Anfang 1997
30 verschuldete Automobilproduzenten angewiesen, ent-
weder mit profitablen Firmen zu fusionieren oder die
Produktion einzustellen.® Die acht Unternehmen werden
ebenfalls eine Form der Konzentration erfahren, da in-
nerhalb der zweiten Stufe die Schaffung von zwei oder
drei (andere Quellen sprechen von drei bis vier) in-
ternational wettbewerbsfahiger Unternehmen vorgesehen
ist.%2 Die zu bildenden Gruppen werden voraussichtlich
FAW /FAW - VW, Dongfeng-Citréen, Shanghai-VW und
Tianjin-Charade einschlieRen.53

Der gesamte Output soll nach den Zielvorgaben der
chinesischen Regierung zum Ende der ersten Stufe 3 Mio.
Einheiten erreichen, von denen 1,4-1,8 Mio. Einheiten auf
die Pkw-Fertigung entfallen sollen.>* Innerhalb der zwei-
ten Stufe soll die Produktionskapazitdt auf 6 Mio. Einhei-
ten ausgebaut werden, wovon 4 Mio. Einheiten auf Pkw
entfallen sollen.?® Jeder der Automobilkonglomerate soll
bis dahin {iber eine jihrliche Produktionskapazitiat von
mehr als 1 Mio. Einheiten verfiigen.%®

Um eine eigenstédndige Produktentwicklung zu gewédhr-
leisten und ein unabhingiges System der Automobil-
technologie zu entwickeln, wird jedes Unternehmen da-
zu angehalten, eigene Entwicklungsabteilungen einzurich-
ten.>” Bis zum Jahr 2000 soll eine Vielzahl der Produkte
den internationalen Qualitats- und technischen Stand der
1990er Jahre erreicht haben.”® Zudem miissen sino-aus-
ldndische JV eine F&E -Abteilung als Teil des JV einrich-
ten.%® Der Transfer der Forschungs-, Entwicklungs- und
Designabteilungen internationaler Automobilproduzenten
ist fiir China schon deshalb eine vorrangige Politik, da
mit dem erhofften Eintritt in die WTO Importe das Land
iiberschwemmen werden und die Eigenprodukte der chi-
nesischen Produzenten in diesem Wettbewerb sonst nicht
bestehen kdénnen.

Zur Umsetzung der Politik wurde 1996 der Shang-
hai Auto Science and Technology Development Fund

48Vgl. Xing [Gears 1997] S.15.

49vgl. ETU [Short -term outlook 1998] S.96.

50vgl. 0.V.[Automobilindustrie 1996, 2] S.42.

51Vgl. EIU [Prospects for China 1997] S. 21; Brader [Automobil-
industrie 1997, 1] S.38.

52Vgl. EIU [Prospects for China 1997] S.22; Xing [Gears 1997]
S.15.

53Vgl. Leithold [Automobilindustrie 1997] S.58; Rohroff [Zuliefe-
rer 1997] S.17.

54Vgl. Brader [Automobilindustrie 1996] S.36; Xing [Gears 1997]
S.15.

55Vgl. Brader [Automobilindustrie 1996, 4] S.36.

56Vgl. Xing [Gears 1997] S.15.

57Vgl. 0.V.[Automobilindustrie 1996, 2] S.40.

58Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.96.

59Vgl. EIU [Prospects for China 1997] S.22.

- 1140 -

Oktober 1998

in Shanghai gegriindet Der Fonds gilt als Non-Profit-
Organisation und soll Universitaten und Hochschulen hel-
fen, wissenschaftliche und technologische Expertise fiir
die Automobilindustrie zu erarbeiten.®® Auch die interna-
tionalen Automobilproduzenten haben geméif der obigen
Vorgabe bereits Forschungsstitten errichtet. Unter ande-
rem wird VW rd. 1 Mrd. RMB in den Ausbau eines High-
Tech-Forschungs- und Entwicklungszentrums investieren,
in dem chinesische Ingenieure die Automobile des néch-
sten Jahrhunderts entwickeln sollen, wiahrend GM 320
Mio. RMB in das Pan Asian Technical Automotive Center
(PATAC) investiert hat, in dem neue GM -Modelle ent-
worfen werden sollen.! Von Beijing Jeep-Chrysler wird
berichtet, dafl es in den kommenden fiinf Jahren umge-
rechnet 230 Mio. US$ in technische Aufriistung und Pro-
duktentwicklung investieren will.?

Die Durchsetzbarkeit der von der Zentralregierung ver-
ordneten Industriepolitik ist wegen Interessendivergenzen
zwischen der zentralen und den lokalen Regierungen stark
beeintrachtigt. Zwar hétten alle neuen Produktionspro-
jekte fiir Pkw und leichte Fahrzeuge von der Zentralregie-
rung genehmigt werden miissen, aber einige Provinzregie-
rungen haben dies ignoriert und begonnen, ihre eigenen
Pkw- und Leichtfahrzeugprodukte ohne die Genehmigung
der Zentralregierung zu fordern. Da sie relativ unabhin-
gige Macht genieflen bei Investitionsentscheidungen und
iiber ein eigenes Besteuerungssystem sowie einen eigenen
Verwaltungsapparat verfiigen,®® sichern sie sich auf diese
Weise Steuereinnahmen sowie den lokalen Beschaftigungs-
stand.

Beispielsweise fordert die Provinz Hubei den automo-
tiven Sektor mit 1 Mrd. RMB, die Provinz Guangdong
gar mit 4 Mrd. RMB.%* Allein 1996 wurden gemif chi-
nesischer Statistiken 86 neue Projekte genehmigt.®® Das
Ziel, eine auf nationaler Ebene effiziente Automobilindu-
strie zu schaffen, ist somit unter anderem durch regionalen
Protektionismus vereitelt worden. Statt zu einer Konsoli-
dierung zu fiihren, hat die Zielsetzung der Industriepoli-
tik, die Automobilindustrie als Schliisselindustrie auszu-
bauen, weitere Investitionen auf Provinzebene zusétzlich
gefordert.56

1.3 Ausblick: Wachstum niedriger als ge-
plant

Auch in Zukunft wird sich der Umstrukturierungsprozefs
in der Automobilindustrie weiter fortsetzen. Die Bildung
von drei bis vier international wettbewerbsfahigen Auto-
mobilkonglomeraten bis zum Jahr 2010 ist dagegen eher
unsicher. Der lokale Protektionismus und das Fehlen lan-
desweit koordinierter Programme stellen fiir die Entwick-
lung der chinesischen Automobilindustrie zentrale Hin-
dernisse dar.5” Zweifelsohne wird die Automobilindustrie
weiter expandieren, jedoch wird das von der Zentralre-
gierung prognostizierte Ziel nicht erreicht werden. Ge-
maf Schatzungen der EIU wird sich der Output im Jahr
2000 auf 516.000 Pkw sowie auf 1.100.000 kommerzielle
Fahrzeuge belaufen. Fiir das Jahr 2005 wird ein Output

60Vgl. 0.V.[Automobilindustrie 1996, 2] S.42.
61Vgl. Laschan [Automobilindustrie 1997, 2] S.62.
62Vgl. Brader [Automobilindustrie 1997] S.43.
63Vgl. EIU [Prospects for China 1997] S.21.
64Vgl. 0.V.[Automobilindustrie 1996, 1] S.52f.
65Vgl. EIU [Pospects 1997] S. 28.

66ygl. Xing [Gears 1997] S.17.

67Vgl. Brader [Automobilindustrie 1996] S.37.
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von 1.018.000 Pkw und 1.250 kommerzielle Fahrzeuge ge-
schitzt.5% Diese Werte liegen somit besonders im Pkw-
Bereich deutlich unterhalb der Regierungsprognosen. Die
EIU fihrt dies unter anderem auf die nur schleppende
Umsetzung der notwendigen Reformen zuriick.%?

2 Zulieferstruktur der chinesischen
Automobilindustrie

2.1 Ubersicht iiber die Zulieferstruktur

In diesem Abschnitt wird einleitend die Fragmentierung
und das qualitative Niveau des chinesischen Zuliefersek-
tors vorgestellt. Daran anschlieffend werden die Integra-
tion der Zulieferer durch Vorschriften beziiglich des loka-
len Produktionsanteils (Local-Content LC) und daraus re-
sultierende internationale Kooperationen dargestellt, die
zu einer Verschiebung der Im- und Exporte fithrten. Ab-
schliefend werden neue Herausforderungen an die Zulie-
ferer problematisiert.

Analog zur Produzentenstruktur ist auch die Zulie-
ferstruktur durch eine starke Fragmentierung gekenn-
zeichnet. In der offiziellen Statistik des MMBI werden
1.671 Komponentenhersteller aufgefiithrt. Zusitzlich gibt
es mehr als 3.000 kleinere Komponentenhersteller, die
nicht in der offiziellen Statistik gefiihrt werden und aus-
schlieflich fiir den Sekunddrmarkt produzieren. Auch der
Zuliefersektor wird von einigen wenigen Herstellern domi-
niert und weist einen hohen Anteil unprofitabler Herstel-
ler auf.”

Die Zulieferer sind {iberwiegend in geographischer N&-
he zu den Automobilherstellern angesiedelt. Dies geht vor-
wiegend auf regionale Tendenzen zur wirtschaftlichen Ver-
selbstéindigung zuriick”' sowie auf die chinesische Logi-
stik, die eine landesweite termingerechte Lieferung nicht
zulifit. Die Zulieferer stellen jeweils nur einzelne Kompo-
nenten her; kein Zulieferer ist in der Lage, mehrere ver-
schiedene Komponenten, komplette Baugruppen oder Sy-
steme anzubieten. Daher werden die grofien Automobil-
produzenten von mehreren hundert Komponentenherstel-
lern versorgt. Shanghai-VW beispielsweise wird von iiber
300 Komponentenherstellern beliefert.”> Zur Modernisie-
rung des Zuliefersektors sind die Unternehmen auf ausldn-
dische Unterstiitzung angewiesen.”® In den letzen Jahren
wurden bereits zahlreiche ausldndische Direktinvestitio-
nen im Komponentensektor getitigt, die mit einer Verbes-
serung des Qualititsniveaus einhergegangen sind.” Aller-
dings hinkten die ausldndischen Investitionen im Zulie-
fersektor sowohl qualitativ als auch quantitativ seit 1995
hinter denen in der Automobilproduktion hinterher, so
daft das Qualitdtsniveau neben den Schwierigkeiten einer
termingerechten Lieferung bei vielen Komponentenher-
stellern immer noch ein grofes Problem darstellt.”” Die
Struktur des Zuliefersektors ist den Erfordernissen einer
modernen Automobilproduktion nach wie vor nicht ange-
messen und hat erheblichen Reformbedarf.”®

68Vgl. EIU [Prospects 1998] S.56.

69Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.113f.
0Ebd., S.97ff.

"1Vgl. Grimm [Automobilzulieferer 1997] S.31.
72Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.108.
73Vgl Kiefer [Automobilproduktion 1993] o. S.
74Vgl. Xing [Gears 1997] S.12.

75Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.102, 108.
76Vgl. Grimm [Automobilzulieferer 1997] S.31.
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Durch LC-Vorschriften werden chinesische Zulieferer
in den Produktionsprozeft auslidndischer Automobilpro-
duzenten eingebunden. Zur Qualifikation fiir begiinstig-
te Zolle auf importierte Komponenten muf seit 1994 die
Automobilproduktion auslandischer Produzenten in Chi-
na mit einem LC von 40% beginnen, um einen vergiin-
stigten Importsteuersatz von lediglich 37,5% zu erhalten.
Automobilproduzenten, die einen LC von 60% bzw. 80%
erreichen, miissen importierte Komponenten lediglich zu
einem Satz von 30% bzw. 20% statt der iiblichen 100-
150% verzollen.””

Tabelle 3: Produktionsort und LC- Anteil der
fiihrenden Pkw-Produzenten

Produzent Produk- Modell LC-
tionsort Anteil

1977
(in %)

FAW-VW Changchun |Jetta A2 84,00
Audi C3V6 60,00
Beijing-jeep |Beijing Cherokee CX1 81,00

Cherokee CX8 82,00

Cherokee CX6 66,80

Dongfeng-Citroén Wuhan Citroén ZX 60,00
Shanghai-VW Shanghai Santana 90,50
Santana 2000 81,00

Tianjin-Charade Tianjin TI-7100 93,30
TJ-7100U 87,00

Guangzhou-Peugeot = |Guangzhou |Peugeot 83,40
505GL 83,20

505SX, 505SW8 87,00

Chongging-Changan  |Chongqing  [Alto 85,30
Guizhou-Yunque Zunyi Skylark 63,50

Quelle: MBI [Prospects 1997] S. 39

Die meisten der JV tendieren unter dem Druck der
Lokalregierungen zum Bezug durch Lieferanten, die in
enger Verbindung zum chinesischen Partner stehen.”®
50-55% des wertméafigen LC- Anteils werden innerhalb
der mit dem chinesischen Partner verbundenen Liefe-
ranten beschafft; 80-85% der Lieferanten sind dabei aus
der Region. Diese Werte verdeutlichen einerseits, daff
der chinesische Zuliefersektor von Automobilproduzen-
ten der Region stark abhiingig ist, andererseits, dafs die
auslindischen Automobilproduzenten in ein einseitiges
Abhéngigkeitsverhaltnis von den Zulieferern des chinesi-
schen Partners gefiihrt werden.” Der Abhéngigkeitsgrad
ist jedoch je nach Automobilproduzent unterschiedlich.
Tianjin-Charade ist wahrscheinlich am stirksten mit der
Region verbunden. Fiir Shanghai-VW besteht ebenfalls
ein hoher Grad der regionalen Abhéngigkeit. Jeder neue
Zulieferer auRerhalb Shanghais muf sich die Zustimmung
der von der kommunalen Regierung zur Kontrolle der Lie-
fervertriige von Shanghai-VW gegriindeten Behorde si-
chern, bevor ein Vertrag geschlossen werden kann.®°

Vor dem Hintergrund der aufgezeigten Problematik ist
das Interesse auslindischer Automobilproduzenten an ei-
ner Ubertragung bewihrter Kooperationen aus einem an-
deren Produktionsstandort auch auf China nur zu ver-

77Vgl. Xing [Gears 1997] S.12.

78Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.97.
79Vgl. Rohroff [Zulieferer 1997] S.18.
80Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.97.
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standlich.®8! Im Gegensatz zu den Automobilproduzenten
sind auslindische Investoren im Komponentensektor nicht
generell an einen bestimmten Anteil am JV gebunden.®?
Allein im Jahr 1996 wurden in Changchun (FAW /FAW -
VW) drei JV zur Komponentenproduktion fiir den Jet-
ta, den Audi sowie den Red Flag, in Tianjin drei JV zur
Komponentenproduktion fiir den Charade und in Hubei
drei JV zur Komponentenproduktion fir den Dongfeng-
Citr‘oen gegriindet.®® Das dynamischste auslandische Un-
ternehmen im Komponentensektor in China ist die GM -
Tochtergesellschaft Delphi, die zugleich der gréfite Kom-
ponentenhersteller der Welt ist. Seit den 1980er Jahren
hat es Kooperationen mit chinesischen Partnern ange-
strebt.8 Bereits im Jahr 1996 wurden in 10 JV Kom-
ponenten produziert, 24 andere Projekte waren zu diesem
Zeitpunkt in Verhandlung.®® Weitere grofe internationale
Komponentenhersteller in China sind beispielsweise Ford
mit fiinf JV bis zum Jahr 1995 und Bosch mit sechs JV
bis zum Jahr 1995.86

Einhergehend mit einem steigenden Auslastungsgrad
der auslindischen Automobilproduzenten haben die Im-
porte von Komponenten seit 1980 stetig zugenommen.
Es ist allerdings abzusehen, daf der Anteil der impor-
tierten Komponenten wegen des zunehmenden Entwick-
lungsstands des chinesischen Komponentensektors schon
bald zu sinken beginnen wird. Das hohere qualitative Ni-
veau der in China produzierten Komponenten wird auch
durch die gestiegenen Ezporte bestétigt. Der Wert der ex-
portierten Komponenten ist von 80 Mio. US$ im Jahr
1990 auf 382 Mio. US$ im Jahr 1996 gestiegen.®” Offen-
sichtlich gewinnt der innerchinesische Zuliefersektor zu-
nehmend gegeniiber Devisen aufzehrenden Importen an
Bedeutung.®® Ein Hauptantrieb des Exportanstiegs ist die
regierungsverordnete Deckung des Devisenbedarfs aus der
eigenen Produktion. Diese Verordnung gewinnt vor al-
lem in jiingster Zeit an Gewicht,®® so daff die auslindi-
schen Komponenten- und Automobilproduzenten die Fer-
tigungsstatten in China zunehmend in die globale Be-
schaffung einbeziehen. Von GM, VW, Ford, Daewoo und
Mercedes-Benz wird berichtet, dafs sie China in ihre glo-
balen Beschaffungstitigkeiten integrieren wollen und teil-
weisegobereits lokale Beschaffungsbiiros gegriindet worden
sind.

Wegen der kontinuierlichen Reduzierung der Ferti-
gungstiefe der grofen Automobilproduzenten im Zuge der
Plattformstrategie und des Trends zum Systemlieferanten
wurden die Zulieferer in den westlichen Industrielindern
vor neue Herausforderungen gestellt. Der Trend, modu-
lare Bauweisen und komplexe Systeme einzusetzen, hat
in den letzten fiinf Jahren bereits zu einer einschneiden-
den Verdnderung im Zuliefersektor gefiihrt.! Durch Mo-
dule und Systeme werden in Zukunft andere Komponen-
ten herzustellen sein als dies heute der Fall ist. Das Pro-
dukt, welches der Zulieferer dem Automobilproduzenten
liefern muf, wird in Zukunft komplexer und know -how -in-
tensiver. Die Zulieferer unterliegen hohen Anforderungen

81Vgl. Grimm [Automobilzulieferer 1997] S.31.
82Vgl. Xing [Gears 1997] S.16.

83Vgl. EIU [Prospects 1997] S.42.

84Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.103.
BVl otV [Automobilindustrie 1996, 3] S.38.
86Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.107.
SEbds SHl01.

88Vgl. Gilch [Zuliefersektor 1996] S.13.

89Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.102.
OBl SO

?1Vgl. Rohroff [Zulieferer 1997] S.18.
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beziiglich Know -how, Forschung und Entwicklung, Qua-
litit, Lieferservice sowie rdumlicher Nihe und Flexibili-
tat.92 Auch die chinesischen Zulieferer werden sich schon
bald mit diesen Anforderungen konfrontiert sehen. Aller-
dings gibt es zum momentanen Zeitpunkt wenig Moglich-
keiten, die weltweite Bewegung hin zum Kauf groferer
Unterbaugruppen oder gar Modulen einzufiihren.?® Des-
halb werden die auslindischen Automobilproduzenten in
China auch in Zukunft das Engagement auslédndischer Zu-
lieferer in Form von Produktionsstdtten in der VR China
benétigen.’® Um der globalen Tendenz folgen zu kinnen,
sieht sich China zunidchst vor die Aufgabe gestellt, die
Struktur der Zulieferindustrie zu verdndern. Ein Automo-
bilproduzent sollte nicht mehr von multiplen Zulieferern
mit kleineren Teilen, sondern von wenigen Zulieferern mit
Modulen beliefert werden. Diese Modulzulieferer miifiten
ihrerseits wiederum von einer groferen Anzahl von Un-
terzulieferern versorgt werden. Das heifst also, dafs es der
Umwandlung der aktuell vorherrschenden vertikalen Zu-
liefererstruktur in eine horizontale Zuliefererstruktur be-
darf.

2.2 Aufbau einer wettbewerbsfdahigen Zu-
lieferindustrie im Rahmen der Indu-
striepolitik

In diesem Abschnitt werden im Anschluff an einen kur-
zen Uberblick einzelne Mafnahmen zur Entwicklung des
Zuliefersektors vorgestellt und abschliefiend kritisch hin-
terfragt.

Die im Juli 1994 verdffentlichten Zielvorgaben der chi-
nesischen Regierung weisen ausdriicklich darauf hin, daff
ein wesentlicher Engpaffaktor fiir die Realisierung der
industriepolitischen Ziele in der Automobilindustrie der
Zuliefersektor ist, insbesondere dessen Wachstumstempo,
Wirtschaftlichkeit und Qualitdtsstandard. Das erforderli-
che Wachstum dieses Sektors wird von chinesischer Sei-
te mit 30% angegeben. Ausldndische Direktinvestitionen
und der Transfer neuester westlicher Technologie sind du-
Rerst erwiinscht."

Das bereits erwdhnte zweistufige Konzept sieht die
Beschleunigung der Entwicklung des Zuliefersektors vor.
Hierfiir sollen Investitionen von tiber 70 Mrd. RMB geti-
tigt werden. Um Grdéfienvorteile erzielen zu kénnen, soll
der Zuliefersektor konzentriert werden. Auf der ersten
Stufe ist ein Zusammenschlufs der Komponentenhersteller
zu 300 Unternehmen vorgesehen. Vor diesem Hintergrund
wurde eine Liste der Schliisselunternehmen verdffentlicht,
die zukiinftig von der Regierung unterstiitzt werden. Fiir
die einzelnen Komponenten stehen dann lediglich einige
wenige Anbieter zur Verfiigung. Auf der zweiten Stufe
ist die Bildung von 5-10 international wettbewerbsfihi-
ger Komponentengruppen beabsichtigt, welche das Basis-
angebot stellen sowohl fiir die Zulieferer der Originalaus-
stattung, als auch fiir den Sekundéar- und Exportmarkt.
Fir die Zeit des 9. Fiinfjahresplans wurden 60 Kompo-
nenten ausgewahlt, deren Entwicklung und Produktion
besonders geférdert werden sollen. Diese Komponenten
wurden in drei Kategorien unterteilt:*® Komponenten der
Kategorie I (z.B. Antiblockiersysteme und Airbags) beno-

g5l Sl
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tigen neuste Technologie. Da fiir diese Kategorie in Chi-
na zur Zeit keine Produktionsmoglichkeiten besteht, ist
das vorrangige Ziel in diesem Bereich der Transfer aus-
landischer Technologien durch JV. Komponenten der Ka-
tegorie II (z.B. Stofdampfer und Steuersysteme) bediir-
fen ebenfalls hoher Technologie, allerdings bestehen be-
reits erste Produktionsméglichkeiten in China. Der Staat
wird seine Forderung auf zwei bis drei grofiere Hersteller
konzentrieren und sie dazu veranlassen, fortgeschrittene
westliche Technologie durch die Griindung von JV mit
starken auslindischen Partnern einzufiithren. Fiir Kompo-
nenten der Kategorie III (z.B. Vergaser und Ziindkerzen)
verfiigt China bereits iiber relativ gute Produktionsmog-
lichkeiten. Um jedoch eine Massenfertigung realisieren zu
kénnen, werden auch fiir diese Kategorie die Griindung
von JC und Kooperationen mit auslidndischen Partnern
angestrebt.”7

Die chinesische Regierung hat die Problematik einer
inadiquaten Zulieferstruktur erkannt, sieht sich jedoch
groken Herausforderungen bei der Durchsetzung von in-
dustriepolitischen Mafnahmen gegeniiber. Erst iiber ein
Jahr nach der Veroffentlichung der Zielvorgaben im Ju-
li 1994 wurde die Liste der in drei Kategorien aufgeteil-
ten 60 Schliisselkomponenten publiziert. Eine noch lange-
re Zeitspanne verstrich, ehe die Unternehmen von der Re-
gierung ermittelt wurden, die Schliisselrollen {ibernehmen
sollen. Der Zeitabstand zwischen der Veroffentlichung ei-
ner generellen Strategie und der Identifikation von De-
tails kann in jedem Land auftreten, sollte jedoch nicht 14
Monate betragen. Dies impliziert entweder eine ineffizi-
ente Bilirokratie oder politische Machtkdmpfe hinter den
Kulissen, von denen keines férderlich ist fiir die Indu-
strie selbst oder fiir potentielle auslandische Investoren
ist.”8 Zudem kann die Identifikation einer begrenzten An-
zahl von Komponentenherstellern insofern Probleme ver-
ursachen, als dafs keine ausreichende Wahlmdaglichkeit fiir
lokale Automobilproduzenten oder auslandische Investo-
ren besteht. Die auslandischen Automobilproduzenten be-
flirchten, daft sich die Probleme der Zulieferer bei verrin-
gerter Wahlmoglichkeit und gleichzeitig verschérften LC -
Anforderungen direkt auf ihre eigene Produktion auswir-
ken kénnten.?®

2.3 Ausblick: Zuliefersektor wird stiarker
wachsen

Mit der zunehmenden Expansion der Automobilproduk-
tion wird auch der Zuliefersektor wachsen. Unabhingig
vom Wachstum der chinesischen Automobilproduktion
wird der Export von Komponenten wegen der globalen
Beschaffung der groflen westlichen Automobilproduzen-
ten bereits kurzfristig zunehmend an Bedeutung gewin-
nen,'%® so daf im Zuliefersektor mit stirkerem Wachs-
tum als in der Automobilproduktion zu rechnen ist.!0!
Die steigende Nachfrage qualitativ hochwertiger Kompo-
nenten wird nur mit Hilfe des Engagements westlicher
Komponentenhersteller zu befriedigen sein,'°% so daf es
trotz aller Schwierigkeiten fir die meisten Komponenten-

97Vgl. EIU [Short -term outlook 1998] S.109.
98Ebd., S. 109.
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hersteller die falsche Strategie sein diirfte, von einem En-
gagement in China Abstand zu nehmen.'%?

3 Konsumentenstruktur der chine-
sischen Automobilindustrie

3.1 Ubersicht iiber die Konsumenten-
struktur

In diesem Abschnitt werden jiingste Entwicklungen des
Kfz-Absatzes auf dem privaten und institutionellen Markt
dargestellt. Anschliefend werden insbesondere das verfiig-
bare Einkommen der chinesischen Bevolkerung, hohe Ver-
kaufspreise, die starke Steuerbelastung sowie andere Hin-
dernisse des privaten Erwerbs thematisiert.

Nach Schétzung der MBI stieg der Absatz von Kfz
im Jahr 1997 um 2,7% auf 1.502.200 Einheiten, von de-
nen 1.050.000 Einheiten auf kommerzielle Fahrzeuge und
470.200 Einheiten auf Pkw entfielen.!%* Im kommerziel-
len Sektor dominieren leichte Lkw mit einem Marktan-
teil von 27,2% (297.730 Einheiten) und Minibusse mit ei-
nem Marktanteil von 19,4% (212.366 Einheiten).!%5 Im
Pkw-Sektor bleibt Shanghai-VW mit einem Marktanteil
von 48,5% klarer Marktfithrer, wihrend Tianjin Auto-
motive Industry einen Marktanteil von 20,4% und FAW -
VW einen Marktanteil von 9,4% auf sich vereinigen konn-
ten.!9 Zwar werden inzwischen iiber 70% der in China
abgesetzten Pkw auch dort produziert, jedoch haben die
hohen Importzdlle von 100-120% zu einer illegalen Einfiih-
rung von Pkw gefiihrt.!%” In verschiedenen Quellen wer-
den die illegal eingefiihrten Pkw mit 30.000 bis 40.000
Einheiten jahrlich beziffert. Ob die leichte Reduktion der
Importsteuersitze auf 80-100% zum 1. Oktober 1997 diese
Entwicklung einzudimmen vermag, ist fraglich.1%®

Seitdem es auch Privatpersonen in den frithen 1980er
Jahren erlaubt wurde, Kfz zu erwerben, ist der Bestand
privat gehaltener Kfz von 1985 bis 1995 mit einer durch-
schnittlichen Wachstumsrate von 27,4% gestiegen, so daf
sich im Jahre 1995 23,8% aller Kfz (2.500.000 Einhei-
ten) in privatem Eigentum befanden. Der private Markt
wird von Lkw dominiert, allerdings ist dessen relativer
Anteil riickliufig!®. Chinas Pkw-Markt ist nach wie vor
ein institutioneller Markt. Die meisten K&ufe werden von
staatlichen bzw. offentlichen Institutionen, Staatsunter-
nehmen und Taxiflotten in &ffentlicher Hand getétigt.t0
Der Anteil der privat erworbenen Pkw wird auf weniger
als 5% des Gesamtbestandes, also auf weniger als 75.000
geschitzt,!!! steigt jedoch kontinuierlich.!1?

Zwar lagen 1995 die Einkommen der stddtischen Be-
volkerung mit einem durchschnittlichen Jahreseinkommen
von rund 619 US$ noch deutlich unter dem Schwellenwert
von 1.000 US$, ab dem ein nennenswertes Konsumver-
halten erwartet wird, aber von bereits 120 bis 300 Mio.
Stadtbewohnern wird ein Jahreseinkommen von mehr als
1.000 US$, und von einer Mio. Stadtbewohner von mehr
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als 3.000 US$ geschitzt.!!® GemiR einer 1997 verdffent-
lichten Umfrage des Ministry of Civil Affairs wollen etwa
ein Drittel der Familien in den Stddten bis zum Jahr 2000
einen Pkw kaufen.!'* Obwohl die Zahl der kaufkriftigen
Konsumenten relativ betrachtet gering ist, so verdeutli-
chen die obigen Schitzungen absolut betrachtet das vor-
handene Markpotential.

Um den stagnierenden Absatz zu beleben und den ei-
genen Marktanteil ausbauen zu konnen, ignorierten die
fithrenden Automobilproduzenten die staatliche Preiskon-
trolle und setzten ihre Verkaufspreise unterhalb der fest-
gesetzten Mindestpreise.!'5 Eingeleitet wurde der Preis-
kampf mit einer 4,4% Preisreduktion (10.000 RMB) fiir
den Alto im Jahr 1996 durch Chongging-Changan. 1997
wurde der urspriingliche Preis abermals um 15% redu-
ziert.!1% Einige Produzenten verkauften ihre Pkw sogar zu
einem die Produktionskosten nicht deckenden Preis, etwa
Dongfeng-Citr‘oen und FAW-VW. Dieses ist aber auch
auf die niedrige Jahresproduktion zuriickzufiihren.'!7

Die private Pkw-Nachfrage wird neben den hohen
Preisen auch durch eine starke Steuerbelastung gedimpft.
Im Jahr 1996 wurden beim Kauf eines Pkw wenigstens
20 verschiedene Steuern und Gebiihren erhoben, unter
anderem eine 5%ige Konsumsteuer, eine 17%ige Mehr-
wertsteuer, eine 10%ige Strafiensteuer sowie eine 8%ige
Verbrauchssteuer. Die lokalen Interessen widerspiegelnd,
haben viele Lokalregierungen den Fahrzeugeignern zu-
sdtzlich ihre eigenen Regulierungen auferlegt. In eini-
gen Provinzen miissen die Kdufer sogar Abgaben fiir Er-
ziehung und Familienplanung leisten. Gemafs offizieller
Schatzungen summieren sich die Gebiihren und Abgaben
auf durchschnittlich 35% des Marktpreises eines Pkw und
konnen in der Spitze tiber 65% ausmachen. Diese finanziel-

le Belastung der potentiellen Kaufer dimpft nicht nur die.

Nachfrage, sondern entbehrt zum Teil jeglicher rechtlicher
Grundlage. Des weiteren wird die private Nachfrage durch
infrastrukturelle Mangel sowie knappe Parkmoglichkeiten
in Chinas grofen Stidten belastet.!!®

3.2 Stimulierung der Nachfrage im Rah-
men der Industriepolitik

In diesem Abschnitt werden die staatlichen Mafinahmen
skizziert, mit deren Hilfe das Ziel des 9. Fiinfjahresplans,
den Pkw zu einem Massenprodukt zu machen, das sich
auch die durchschnittliche Familie leisten kann, erreicht
werden soll. Dabei werden die staatliche Preispolitik, die
Vergabe von Konsumentenkrediten und die Vereinheitli-
chung der Steuern und Gebiihren berticksichtigt.

Im Rahmen der staatlichen Preispolitik arbeitet das
State Price Bureau der Zentralregierung Richtlinien fiir
die Verkaufspreise aller in China produzierten Kfz aus.
Mit den 1997 verordneten Preissenkungen kommen insbe-
sondere ausliandische JV unter Druck, da der relativ enge
Absatzmarkt eine weitere erfolgsneutrale Preisreduktion
mittels Expansion der Produktionsmenge verhindert.''®
Die im Juni 1996 eingefiihrte Vergabe von Konsumenten-
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krediten durch die staatliche China Construction Bank
zum Erwerb der FAW -VW produzierten Jetta wurde be-
reits zum Oktober 1996 wieder eingestellt, obwohl der Ab-
satz in dieser Zeit um 10% gesteigert werden konnte.120

Mit dem Ziel der Vereinheitlichung der Steuern und
Gebiihren beim Kauf von Kfz fiihrte die chinesische Re-
gierung in der Provinz Hainan erfolgreich einen Modell-
versuch zur Einfiihrung eines neuen Steuersystems durch.
Die Abgaben fiir Strafenhaltung, Benutzung von Briicken
und Straffen sowie fiir die Strafentransportverwaltung
wurden in einer Treibstoffverbrauchsteuer zusammenge-
faft.!?! Zum 1. Januar des laufenden Jahres trat china-
weit ein Gesetz in Kraft, durch das eine Benzinabgabe
erhoben und die urspriingliche Strafeninstandhaltungs-
gebiihr zur gleichen Zeit abgeschafft wird.!?2

3.3 Ausblick: Anteil privat gekaufter Pkw
wird weiter steigen

Nach Prognosen der chinesischen Regierung wird die
Nachfrage nach Kfz bis zum Jahr 2000 auf 2.700.000-
3.000.000 Einheiten und bis zum Jahr 2010 auf 5.500.000-
6.500.000 Einheiten steigen. Der Anteil der Pkw wird mit
1.200.000-1.300.000 bzw. 3.500.000-4.400.000 beziffert.??
Da jedoch insbesondere das Wachstum der privaten Nach-
frage durch die dargestellten Faktoren beschriankt ist, sind
die offiziellen Prognosen vor allem beziiglich des Pkw-
Sektors nicht haltbar. Die EIU prognostiziert, daf die
Nachfrage nach kommerziellen Fahrzeugen im Jahr 2000
bei 1 Mio. Einheiten und nach Pkw bei 510.000 Einhei-
ten sowie im Jahr 2005 bei 1,2 Mio. Einheiten bzw. 1 Mio.
Einheiten liegen wird.!?* Die jetzigen Marktfiihrer werden
auch zur Jahrhundertwende noch dominieren, allerdings
wird ihr Marktanteil mit der Einfithrung der Familienau-
tos abnehmen. Bis zum Jahr 2005 wird prognostiziert, dafs
die Produzenten der Familienautos einen Marktanteil von
25% auf sich vereinigen kénnen.!?

Allerdings rechnen andere Quellen nicht vor 2005
mit einer Expansion des Marktanteils des Familien-
autos, wenn das durchschnittliche jahrliche Pro-Kopf-
Einkommen eines Haushalts erwartungsgemaf auf 60.000
RMB gestiegen ist.12% Obschon sich der private Markt nur
langsam entwickelt, wirkt der positive Trend sich ermu-
tigend auf die Automobilindustrie aus und tduscht nicht
dariiber hinweg, dafl ein enormes Kauferpotential heran-
wichst und sich China zu einem der grofiten Markte fiir
langlebige Gebrauchsgiiter entwickelt.'*’

4 Zusammenfassung

Durch die chinesische Offnungspolitik und das daraus re-
sultierende auslidndische Engagement wurde in der chi-
nesischen Automobilindustrie ein Transformationsprozef
eingeleitet. Zwar ist die Produzentenstruktur noch frag-
mentiert, wird aber durch die industriepolitischen Vor-
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gaben zunehmend konzentriert. Um den Konzentrations-
prozeR zu beschleunigen und so das Ziel der internatio-
nalen Wettbewerbsfahigkeit zu erreichen, sind staatliche
Fordermafnahmen auf wenige Unternehmen beschrankt.
Problematisch ist jedoch, daf die Ziele der Zentralregie-
rung aus verschiedenen Motiven heraus von den Lokalre-
gierungen untergraben werden, so dafs die Wachstumspla-
ne nicht im vollen Umfang realisiert und die notwendigen
Reformen nur zogerlich durchgesetzt werden konnen.

Auch die Zulieferstruktur ist durch Fragmentierung
und erheblichen Reformbedarf gekennzeichnet. Durch
LC-Anforderungen an auslandische Automobilproduzen-
ten werden chinesische Komponentenhersteller in deren
Produktionsprozef eingebunden. Da diese die neuen An-
forderungen im Zuge des internationalen Trends zu Sy-
stemlieferanten nicht erfiillen kénnen, ist der internatio-
nale Technologietransfer im Rahmen von sino -ausliandi-
schen Kooperationen das erklédrte Ziel der Industriepoli-
tik. Durch die Integration der ausldndischen Fertigungs-
stdtten in das globale Beschaffungsnetz internationaler
Unternehmen wird der Zuliefersektor auch unabhingig
von der Entwicklung der chinesischen Automobilproduk-
tion wachsen.

Die Konsumentenstruktur zeichnet sich durch einen in-
stitutionellen und einen privaten Markt aus. Letzterer ist
zwar noch sehr klein, ist aber durch Wachstumsraten ge-
kennzeichnet, die oberhalb der des institutionellen Mark-
tes liegen. Dieser Trend wird sich mit steigendem Einkom-
men der chinesischen Bevdlkerung sowie mit der Einfiih-
rung des Familienautos weiter fortsetzen, so dafs mittel-
bis langfristig der private Markt dominieren wird.

Abschlieffend bleibt festzuhalten, daR der Transforma-
tionsprozef in der chinesischen Automobilindustrie noch
weiter andauern und in einer massiven Verdnderung der
jetzigen Strukturen resultieren wird. Wahrend neue Inve-
stitionsvorhaben in die eigentliche Automobilproduktion
eher als problematisch zu bewerten sind und ein positi-
ves Ergebnis nur mittel- bis langfristig erwartet werden
kann, kénnen neue Investitionsvorhaben in den Zuliefer-
sektor unter der Voraussetzung einer soliden Vorbereitung
auch bereits kurz- bis mittelfristig das gewiinschte Ergeb-
nis hervorbringen.
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