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1 Einleitung

Fiir die Entwicklung des chinesischen Nutzfahrzeugmark-
tes in seiner heutigen Form war die von Deng Xiaoping
1978 eingeleitete Offnungspolitik von zentraler Bedeu-
tung, sodass dieser Einschnitt bei riickblickender Betrach-
tung zwei Entwicklungsphasen klar voneinander trennt.
Den Beginn der ersten Phase markiert die Entstehung ei-
ner eigenstandigen chinesischen Kraftfahrzeugindustrie in
den 50er Jahren, als unter Mao eine an das Vorbild der
Sowjetunion angelehnte Industrialisierungsstrategie ver-
folgt wurde. Der Schwerpunkt der Kraftfahrzeugproduk-
tion lag dabei eindeutig auf der Herstellung von Nutzfahr-
zeugen. 1956 lief der erste 4-Tonner vom Band der First
Automotive Works Group (FAW). Erst zwei Jahre spiter
wurde die erste Limousine auf den Markt gebracht.

Die chinesische Industriepolitik blieb bis Ende der 70er
Jahre auf die Nfz-Produktion ausgerichtet, sodass der An-
fang der 80er Jahre ansteigende Bedarf an Pkws nicht
durch die inldndische Produktion gedeckt werden konnte.
Bereits 1980 tbertraf die Anzahl importierter Pkws die
chinesische Produktion um das 3,6fache.l Mit der Ziel-
setzung die Effizienz der heimischen Industrie zu steigern
und die Importe durch lokale Produktion zu substituieren

1Vgl. Zhang/Taylor 2001, S.264.
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wurde im Rahmen der von Deng verfolgten Offnungspo-
litik die Anziehung internationalen Kapitals und Know-
hows vorangetrieben. Damit wurde die zweite Entwick-
lungsphase in der chinesischen Kraftfahrzeugbranche ein-
geleitet. Allein zwischen 1984 und 1989 wurden fiinf grofe
Joint-Venture-Projekte abgeschlossen, unter anderem das
Joint Venture (JV) zwischen der Shanghai Automotive
Industry Corporation (SAIC) und Volkswagen (VW) zur
Produktion des Santana.’

Die seit den 80er Jahren gegriindeten chinesisch-aus-
landischen JVs in der Kraftfahrzeugbranche sind fast aus-
schlieflich in der Pkw-Produktion engagiert. Der Markt-
anteil dieser JVs bei der Pkw-Produktion lag 2001
bei marktbeherrschenden 97%.% In der Nutzfahrzeug-
(Nfz-)Branche ist die chinesische Regierung bei der Ge-
nehmigung chinesisch-ausldndischer JVs bislang sehr zu-
riickhaltend gewesen. Der Nfz-Markt wird deshalb weiter-
hin von chinesischen Produzenten dominiert. Vor diesem
Hintergrund wurde in der Vergangenheit der Nfz-Markt
vergleichsweise wenig analysiert.? Erst in den letzten Jah-
ren riickte der Nfz-Markt zunehmend ins Interesse auslin-
discher Beobachter.

Der nachfolgende Artikel untersucht den Nfz-Markt
der VR China, wobei der Schwerpunkt auf die Analy-
se der gegenwartigen Marktstruktur sowie die Abschét-
zung des zukiinftigen Entwicklungspotenzials gelegt wird.
Der einleitende Marktiiberblick zeigt auf Basis der histo-
rischen Absatzzahlen die wesentlichen Entwicklungsten-
denzen auf und wird in Kapitel 2.1 um eine vergleichende
Betrachtung der einzelnen Marktsegmente erginzt. Da-
ran schlieftt sich in Kapitel 2.2 eine Prognose der zu-
kiinftigen Marktentwicklung an. Um die Marktstruktur
besser zu verstehen erfolgt in Kapitel 4 eine Beschrei-
bung der gegenwirtigen Industriestruktur mit einem be-
sonderen Schwerpunkt auf der Darstellung der etablier-
ten chinesischen Nfz-Produzenten in Kapitel 5. Abschlie-
fend werden die Auswirkungen des chinesischen WTO-
Beitritts auf den Nfz-Markt betrachtet.

2 Marktiiberblick

Der chinesische Nutzfahrzeugmarkt hat sich in den letz-
ten drei Jahren mit hohen Wachstumsraten expansiv ent-
wickelt.® Trotz hoher Wachstumsraten in den letzten Jah-
ren ist die Fahrzeugdichte im internationalen Vergleich
gegenwdrtig noch extrem niedrig. Allerdings wiirde der
chinesische Lkw-Markt bei einem unterstellten Wachstum
des Absatzes von 10% p.a. Westeuropa bis 2006 iberholen
und damit zum weltweit zweitgrofiten Lkw-Markt nach
den USA aufriicken.® Das sich unter der Annahme weiter-
hin hohen Wirtschaftswachstums ergebende Marktpoten-
zial hat mittlerweile fast alle bedeutenden auslandischen
Nfz-Hersteller zur Aufnahme oder zur Planung einer Pro-
duktion in China veranlasst. Dennoch wird der Nfz-Markt
weiterhin von den chinesischen Herstellern dominiert, die
einfache Fahrzeuge zu giinstigen Preisen anbieten.

2Vgl. Zhang/Taylor 2001, S.264.
3Vgl. Gao 2002a, S.147.

4Vgl. Fischer 2001, S.10.

5Vgl. Dri/Wefa 2002, S.151.
SVl @ a0l 2002b 1St2;
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Tabelle 1: Entwicklung der Absatzzahlen und Marktanteile Nfz versus Pkw

4t Absatz Marktanteil Wachstum
Lkw Bus Pkw Gesamt Lkw Bus Pkw Y-o-Y
1990 422.700 60.700 483.400 87% 13%
1991 552.000 120.600 672.600 82% 18% 39%
1992 916.100 160.100 1.076.200 85% 15% 60%
1993 1.048.000 225082 1278052 82% 18% 18%
1994 1.084.601 244772 (RG29:3143 82% 18% 4%
1995 1.102.497 21,118 1.423.612 77% 23% 7%
1996 | 680.300 | 381.200 | 377.200 1.438.700 47% 27% 26% 1%
1997 | 676.540 | 416.740 | 474.200 1.567.480 43% 27% 30% 9%
1998 | 658.050 | 436.720 | 508.280 1.603.050 41% 27% 32% 2%
1999 | 750.769 | 511.291 570.410 1.832.470 41% 28% 31% 14%
2000 | 774911 | 701.294 | 610.138 2.086.343 37% 34% 29% 14%
2001 | 818.433 | 823.769 | 721.463 2.363.665 35% 35% 30% 13%

Quelle: Fiir Absatzzahlen der Jahre 1990 bis 1995 vgl. EIU 2000, S.250-252; fiir 1996 bis 1999 vgl. China Auto (verschiedene

Jahrginge) und fiir 2000 und 2001 vgl. Zhongguo Qiche 2002a.

Im Jahr 2001 wurden auf dem chinesischen Kraftfahr-
zeugmarkt ca. 824.000 Busse, 818.000 Lkws und 721.000
Pkws abgesetzt (s. Tabelle 1).” Das Segment der Nutz-
fahrzeuge iibersteigt damit trotz abnehmender Bedeutung
den Pkw-Absatz um mehr als das Doppelte. Ein Uberblick
iiber die Absatzzahlen der letzten Jahre zeigt die stark
schwankenden Wachstumsraten des Gesamtmarkts und
die unterschiedliche Entwicklung der einzelnen Marktseg-
mente.

Wie aus Tabelle 1 hervorgeht, besafs die Marktent-
wicklung Anfang der 90er Jahre eine extrem hohe Dyna-
mik. Die hohen Wachstumszahlen spiegeln die expansive
Geldpolitik der Zentralregierung und das stark investi-
tionsgetriebene Wirtschaftswachstum 1992-93 wider.? Die
restriktivere Geldpolitik nach 1994 war eine der wesentli-
chen Ursachen fiir das Abflachen des Kfz-Absatzes. Wih-
rend 1997 der Absatz durch die Investitionsvorgaben des
9. Fiinfjahresplans gefordert wurde, resultiert das gerin-
ge Absatzwachstum 1998 einerseits aus der Konzentra-
tion der Zentralregierung auf die Foérderung von Woh-
nungskiufen an Stelle von Kfz-Kdufen® und andererseits
aus den auch in China wahrnehmbaren Auswirkungen der
Asienkrise. Seit 1999 zeigt der Kfz-Absatz mit zweistelli-
gen Wachstumsraten wieder eine hohe Dynamik.

2.1 Segmentierung auf Produktebene

Von 15,5 Mio. registrierten Kraftfahrzeugen im Jahr 2000
entfielen etwa die Hilfte auf Lkws, wihrend ca. 3,6 Mio.
Busse und etwa 4,3 Mio. Pkws angemeldet waren.!® Ne-
ben dem langfristigen Trend des abnehmenden Marktan-

"Vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.33.
8Vgl. EIU 1999b, S.50-52.

9Vgl. EIU 1999b, S.50.

10Vgl. Schmitt 2002, S.1-2.

teils von Nutzfahrzeugen zeigen sich auch innerhalb des
Nfz-Segments wesentliche Anderungen. Dabei hat die Be-
deutung des Bus-Segments gegentiber dem Lkw-Segment
in den letzten Jahren deutlich zugenommen.

Die fiir die Segmentierung des Lkw-Marktes interna-
tional iiblichen Grofenkategorien orientieren sich i.d.R. an
dem Gesamtgewicht, das hdufig mit der englischen Ab-
kiirzung GVW (Gross Vehicle Weight) angegeben wird.
Alternativ wird bei Lkws die Nutzlast (Payload) als Seg-
mentierungskriterium benutzt. Auf Basis des GVWs er-
folgt bei Lkws meist eine Unterscheidung in die Kategorie
der schweren (HDT), mittelschweren (MDT) und leichten
Lkws (LDT). Die Abkiirzungen stehen fiir Heavy Duty
Truck (HDT), Medium Duty Truck (MDT) und Light
Duty Truck (LDT). Die chinesischen Statistiken weisen
dariiber hinaus das Segment der Minitrucks aus (s. Ta-
belle 2). Der Busmarkt wird tiberwiegend auf Basis der
verfligharen Sitzplatze in grofie Busse, mittelgroRe Bus-
se und kleine Busse unterteilt. Alternativ wird die Fahr-
zeugldnge als Segmentierungskriterium benutzt. Auch im
Bus-Segment werden in China die Minibusse gesondert
ausgewiesen.

Bei einer detaillierten Analyse der einzelnen Kfz-Seg-
mente wird die fehlende Ubereinstimmung zwischen den
unterschiedlichen Statistiken deutlich. Abweichungen be-
stehen einerseits bei der Abgrenzung zwischen Pkws und
Nutzfahrzeugen und andererseits bei der Segmentierung
innerhalb der Nutzfahrzeuge.!! Dariiber hinaus wird die
Vergleichbarkeit der Daten durch je nach Quelle variie-
rende Produktions- und Absatzzahlen bzw. das gelegent-
liche Fehlen einzelner Hersteller erschwert. Da keine in
sich konsistente Statistik die fiir diesen Artikel bendtig-
ten Daten in der erforderlichen Tiefe enthilt, ergibt sich
die Notwendigkeit auf verschiedene Quellen zuriickzugrei-
fen. Auf mangelnde Vergleichbarkeit wird im Folgenden
jeweils hingewiesen.

11Vg]. Fischer 2000b, S.1-2 und S.35.
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Tabelle 2: Segmentierungskriterien fiir Nutzfahrzeuge

Januar 2003

Segment- Segmentierungskriterium Segment- Segmentierungskriterium
bezeichnung bezeichnung
GVW Nutzlast Sitze Lange
Heavy Duty Truck = 14t > 8t Grol3e Busse 2 30 >10m
Medium Duty Truck 6t - 14t 5t - 8t MittelgrofRe Busse 20 - 30 7 -10m
Light Duty Truck 20501 =9l Kleine Busse 10-20 3,5-7m
Minitruck VA Minibusse <10 <3,5m

Quelle: Segmentierung auf Basis des chinesischen GB-Standards (GB — Guo Biao). Vgl. auch Fischer 2000b, S.36 und Dri/Wefa
2002, S.476-478. (Bei Dri/Wefa beginnt das Segment der schweren Lkws erst ab > 15t GVW.)

Eine genauere Betrachtung des Lkw-Absatzes macht
deutlich, dass sich von 1997 bis 2001 wesentliche Verschie-
bungen zwischen den Segmenten ergeben haben. Vor al-
lem das HDT-Segment hat durch hohe Wachstumsraten
in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen. Bei einem
durchschnittlichen Wachstum von knapp 50% p.a. in den
letzten fiinf Jahren wurden 2001 knapp 150.000 HDTs ab-
gesetzt.!?

Abbildung 1: Lkw-Absatz nach Segment (in %)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von China Auto 1997 bis
1999 und Zhongguo Qiche 2002a fiir 2000/2001.

Das MDT-Segment entwickelt sich seit mehreren Jah-
ren riickldufig, wobei seit einigen Jahren nicht nur der
Marktanteil, sondern auch die absoluten Absatzzahlen
sinken. Wahrend 1990 die MDTs noch einer Marktanteil
von iiber einem Drittel am gesamten Kfz-Absatz hatten,
sank dieser Anteil auf nur noch 7% in 2001.1® Der Riick-
gang des Absatzes mittelschwerer Lkws zeigt deutlich die
Zunahme nachfrageorientierten Verhaltens der Nfz-Pro-
duzenten. Nachdem in der ersten Phase des chinesischen
Nfz-Marktes die zentralen Planvorgaben die iiberwiegen-
de Produktion mittelschwerer Lkws vorgegeben hatten,
orientierte sich die Produktion in den 90er Jahren zuneh-
mend an der Nachfrage. Der Segmentanteil der LDT blieb
ber die letzten Jahre ohne groRe Verinderungen, wih-

12Fiir Absatzzahl vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.55. Wachstum auf
Basis China Auto (verschiedene Jahrgénge) und Zhongguo Qiche
2002a berechnet.

13Vgl. EIU 1999b, S.72 und Dri/Wefa 2002, S.142.

rend der Marktanteil seit 1990 deutlich gesunken ist.'* Ei-
ne Zunahme der Absatzzahlen ergab sich 1999 vor allem
durch eine gednderte Segmentzuordnung von MDTs und
landwirtschaftlichen Fahrzeugen.'® Der Absatz von Mini-
trucks war in den letzten Jahren riicklaufig, sodass der
Segmentanteil auf 17% im Jahr 2001 sank.!® Das Mini-
truck-Segment wird in der chinesischen Statistik gegen-
sétzlich zur internationalen Klassifizierung den Lkws zu-
geordnet und beinhaltet vor allem Fahrzeuge mit offener
Ladefliche und einem GVW um 1t.!7

Bei der Analyse des Bus-Outputs zeigte sich, dass zwei
wichtige Hersteller, King Long und Yutong, in den am
meisten benutzten Statistiken der China Association of
Automobile Manufacturers (CAAM) nicht erfasst sind.
Die Bushersteller King Long und Yutong sind Privatun-
ternehmen und produzieren seit einigen Jahren hochwer-
tige Busse im Segment der grofsen und mittelgrofen Bus-
se. Von beiden Unternehmen sind in den Statistiken der
CAAM weder Produktions- noch Absatzzahlen enthalten.
Um die Statistiken zu ergénzen wurde deshalb auf interne
Informationen des Bus-Departments der DaimlerChrysler
(China) Ltd. zuriickgegriffen.!®

Nach Informationen der DaimlerChrysler (China) Ltd.
produzierten King Long und Yutong im Jahr 2001 2.254
bzw. 443 grofe Busse und 6.347 bzw. 8.810 mittelgroke
Busse. Da allerdings nur Zahlen fiir 2001 vorliegen und
ausschliefslich die Output- und nicht die Absatzzahlen be-
kannt sind, werden King Long und Yutong bei der Dar-
stellung der Absatzentwicklung iiber mehrere Jahre nicht
beriicksichtigt. Bei der Analyse der Outputzahlen von
2001 werden King Long und Yutong jeweils einbezogen.

Wie aus Tabelle 1 bereits ersichtlich, wuchs der Bus-
absatz in den letzten Jahren mit hoher Dynamik. Zwi-
schen 1997 und 2001 wurde ein durchschnittliches Wachs-
tum von 19% p.a. erreicht (s. Abbildung 2). Gegeniiber
dem Absatz im Jahr 2000 war vor allem das Segment
der Grofibusse im Jahr 2001 mit einem Plus von 48%
wachstumsstark.!® Auch die mittelgroken Busse erzielten

14Vgl. EIU 1999b, S.73 und Dri/Wefa 2002, S.142.

15vgl. EIU 1999b, S.73.

16Vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.33.

17Vegl. Dri/Wefa 2002, S.477.

18Qutputangaben fiir 2001 von Herrn Li Yun, Bus-Department
der DaimlerChrysler (China) Ltd. Informationen von Herrn Zhang
Hao am 07.08.2002 erhalten. Ahnliche Zahlen finden sich im Zhong-
guo quche shichang zhanwang. Vgl. Guojia Xinxi Zhongxin 2002,
S.130.

19Vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.57.
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einen iiberdurchschnittlichen Absatzzuwachs. Uber den
Zeitraum der letzten fiinf Jahre konnten vor allem die
Minibusse ihren Segmentanteil erh6hen. Mit einem durch-
schnittlichen Wachstum von 23% p.a. wurde der Segmen-
tanteil von 51% auf 59% ausgeweitet.2°

Abbildung 2: Bus-Absatz nach Segment (in %)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von China Auto fiir 1997
bis 1999 und Zhongguo Qiche 2002a fiir 2000/2001.

Die grofsen und mittelgrofsen Busse hatten auf Basis
der offiziellen Statistiken lediglich einen Anteil von gut
7% am gesamten Busabsatz. Beriicksichtigt man aller-
dings die Zahlen von King Long und Yutong, ergibt sich
fiir das Segment der GroRbusse ein Plus von iiber 20%
und fiir das Segment der mittelgrofen Busse ein Plus von
iiber 30%. Damit haben beide Segmente einen Anteil am
gesamten Busabsatz von iiber 9%.%!

2.2 Zukiinftige Marktentwicklung

Bei einem Kfz-Bestand von 15,5 Mio. im Jahr 2000 ergibt
sich eine durchschnittliche Fahrzeugdichte von 12 Kraft-
fahrzeugen je 1.000 Einwohner. Damit liegt die Fahrzeug-
dichte um ein Vielfaches unter dem Durchschnitt in ent-
wickelten Industrielindern. Unter der Annahme weiter-
hin hoher Wachstumsraten der chinesischen Wirtschaft
besitzt der chinesische Kfz-Markt durch den steigenden
Transportbedarf und den Ausbau der Infrastruktur da-
mit ein groRes Wachstumspotenzial. Bei generell hohen
Wachstumserwartungen fiir den chinesischen Kfz-Markt
ergeben sich fiir die einzelnen Fahrzeugsegmente unter-
schiedliche Aussichten. Dabei wird vor allem fiir das Seg-
ment der HDTs und der Groftbusse hohes Wachstum prog-
nostiziert, wihrend das Segment der MDTs sowie der Mi-
nitrucks und Minibusse zuriickhaltend beurteilt wird.
Der aktuelle Fiinfjahresplan (2001-2005) erwartet fiir
das Jahr 2005 einen Anstieg des Lkw-Absatzes auf ca. 1
Mio. und einen Anstieg des Bus-Absatzes auf ca. 1,1 Mio.
Einheiten.?2 Diese Angaben unterstellen auf Basis der Ab-
satzzahlen von 2000 ein jahrliches Wachstum des Lkw-

20Eigene Berechnung auf Basis China Auto (verschiedene Jahr-
ginge) und Zhongguo Qiche 2002a.

21]je Absatzzahlen von King Long und Yutong wurden vereinfa-
chend mit den Produktionszahlen gleichgesetzt.

22y/g]. Qiche Hangye 2002, S.9.
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Segments von 5,2% und des Bus-Segments von 9,4%.23
Wahrend der 9. Fiinfjahresplan (1996-2000) die Nachfrage
erheblich iiberschétzt hatte und bereits fiir das Jahr 2000
ein Kfz-Absatz von 2,8 bis 3 Mio. Stiick erwartet wor-
den war,?* sind die Zahlen des aktuellen Fiinfjahresplans
vorsichtig und aller Voraussicht nach zu niedrig geschétzt.

Eine Anfang 2002 erschienene McKinsey-Studie erwar-
tet fiir den Lkw-Absatz bis 2006 eine jahrliche Steigerung
um 10%, wobei das Segment der HD'Ts und der LDTs als
primére Wachstumstreiber gesehen werden.?5

Die gegenwirtig extremen Zuwachsraten des HDT-Ab-
satzes iibertreffen samtliche Prognosen. Allein im ersten
Halbjahr 2002 konnte der Absatz um 113% gegeniiber
dem Vorjahr gesteigert werden und damit wurde in den
ersten sechs Monaten bereits das Absatzniveau des Ge-
samtjahres 2001 erreicht.?®

Als wesentliche Ursache fiir die Steigerung der Nach-
frage nach Lkws wird im aktuellen Fiinfjahresplan der
Ausbau des Strafennetzes und die Zunahme des Fern-
verkehrs sowie die Verschirfung von Abgasvorschriften
angesehen.?” Dabei wird das Absatzwachstum der HDTs
durch die erwartete Verlagerung des Giitertransports auf
die Strafie verstdrkt. Die mit weniger als 100 km gegen-
wartig geringe Durchschnittsdistanz im Lkw-Giitertrans-
port wird mittelfristig deutlich ansteigen und damit vor
allem den Einsatz von HDTs wirtschaftlich machen.?®

Abbildung 3: Prognose des zukiinftigen Nfz-Ab-
satzes nach Segment (in %)
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Quelle: Absatzzahlen 2001 aus Zhongguo Qiche 2002a, S.50-
54. Absatzprognose fiir 2006 aus McKinsey-Marktstudien.
Vgl. Gao 2002b, S.3 und Gao 2002c, S

Bei den MDTs ist auch zukiinftig von einer Stagnation
bzw. einem Riickgang der Absatzzahlen auszugehen, da
durch verschirfte Abgasvorschriften und verstérkte Kon-
trollen zur Verhinderung von Uberladung MDTs gegen-
iiber HDTs an Wirtschaftlichkeit verlieren.?

Bei den Bussen bestehen vor allem fiir das Segment
der GroRbusse sehr gute Wachstumsaussichten. Hier wird
der stark zunehmende Fernreiseverkehr als wesentlicher

23Bigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002a, S.33 und
Qiche Hangye 2002, S.9.

24yg]. EIU 1999b, S.88.

25Vgl. Gao 2002b, S.2-3.

26Vgl. Zhongguo Qiche 2002d, S.14.

27Vg]. State Economic and Trade Commission 2001, S.9.

28V/g]. DaimlerChrysler (China) 2002a, S.19.

29Vgl. Gao 2002b, S.11.
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Wachstumstreiber gesehen.?® Fiir das gesamte Bus-Seg-
ment geht der 10. Finfjahresplan fiir das Jahr 2005 von
einem Absatz von knapp 1,1 Mio. Stiick aus, wobei 15.000
bis 20.000 Stiick auf grofe Busse und 40.000 bis 60.000
Stiick auf mittelgrofe Busse entfallen sollen.®! McKinsey
ist fiir das Segment der Grofbusse deutlich optimistischer
und geht von einem Absatz von 30.000 Stiick aus, rech-
net fiir das gesamte Bus-Segment allerdings mit einem
Wachstum von lediglich 4% p.a. (s. Abbildung 3). Nach
dem extrem starken Absatzwachstum der Minibusse in
den letzten Jahren ist fiir die Zukunft durch das Abwan-
dern der Kunden zu den komfortableren Kleinbussen oder
den prestigetrachtigeren Pkws nur ein geringes Wachstum
zu erwarten.?

3 Abnehmer und Lieferanten

Abnehmer aus Sicht der Nfz-Produzenten sind fiir die Seg-
mente der schweren Nutzfahrzeuge fast ausschlieflich in-
stitutionelle Kédufer. Dabei spielen Einkdufer von staat-
lichen Unternehmen gegenwdirtig noch eine grofere Rol-
le als Einkdufer von Privatunternehmen. Bei den Lkw-
Kiufern liegt das Verhiltnis bei ca. 60% Staatsunterneh-
men (mit einer durchschnittlichen Flottengrofe von 300-
500 Lkws) zu 40% Privatunternehmen (mit einer durch-
schnittlichen Flottengréfe von weniger als 100 Lkws).3?
Analog zum Pkw-Segment gewinnt die Privatwirtschaft
an Bedeutung, wobei bis 2012 ein Anstieg des Anteils von
Privatunternehmen auf 80% angenommen wird.>?

Das Qualitatsniveau der in China produzierten Lkws
und Busse liegt deutlich unter dem internationalen Stan-
dard. Die chinesische Lkw-Fertigung orientierte sich zu
Beginn an sowjetischer Technologie, die auf Grund ge-
ringer Investitionen in Forschung und Entwicklung nur
unzureichend weiterentwickelt wurde. Die Busprodukti-
on erfolgte zundchst auf Basis von Lkw-Chassis, auf die
in arbeitsintensiver Handarbeit die Busaufbauten mon-
tiert wurden. Gegensitzlich zur Pkw-Produktion erfolg-
te der Markteintritt ausldndischer Hersteller in der Nfz-
Produktion deutlich spéter. Ein Technologietransfer hat
damit bislang in entsprechend geringerem Ausmaf$ statt-
gefunden. Busse und Lkws aus chinesischer Produktion
leiden h&ufig an Sicherheitsméngeln, geringer Verarbei-
tungsqualitdt und hohem Verbrauch.?® Die durchschnitt-
liche Lebensdauer liegt deutlich unter dem internationalen
Niveau. Wéhrend international filhrende Hersteller wie
DaimlerChrysler fiir ihre Lkws eine Laufleistung von 1,5
Mio. km als Qualitdtsziel vorgeben, muss bei Lkws aus
chinesischer Produktion mit einer ersten Uberholung des
Motors bereits nach 80.000 km gerechnet werden.?® Nach
einer zweiten Uberholung des Motors bei ca. 150.000 km
muss das Fahrzeug i.d.R. nach 200.000 km ausgemustert
werden. Allerdings liegen die Lkw-Preise der chinesischen
Hersteller deutlich unter dem internationalen Niveau. Die

30Vgl. Schmitt 2002, S.3-4.

31Vgl. Qiche Hangye 2002, S.21.

32Vgl. Gao 2002, S.15.

33Vgl. DaimlerChrysler (China) 2002a, S.18.

34Vgl. DaimlerChrysler (China) 2002a, S.18.

35Vgl. Fischer 2001, S.12.

36Informationen aus Recherche-Interview Otto Dufek, Mitarbei-
ter der DaimlerChrysler (China) Ltd., 10.07.2002.
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einfachen MDTs kosten weniger als 100.000 RMB (ca.
12.000 USS$), wihrend ein GroRteil der HDTs bei End-
verkaufspreisen um 200.000 RMB (ca. 24.000 US$) liegt.
Importfahrzeuge oder Fahrzeuge aus Lizenzfertigung bie-
ten hohere Qualitdt und eine lingere Lebensdauer, sind
aber signifikant teurer und liegen im HDT-Segment meist
deutlich iiber 500.000 RMB (iiber 60.000 US$). Es wird
erwartet, dass auch in den kommenden Jahren das bei
den Lkws gegenwértig dominierende untere und mittlere
Preissegment am bedeutendsten bleibt.?7

Auf der Lieferantenseite sind fiir die Nfz-Produzenten
fast ausschlieflich lokale Komponentenhersteller von Be-
deutung. Dabei beziehen die chinesischen Nfz-Produzen-
ten einen hohen Anteil der Zulieferteile von firmeneige-
nen Zulieferunternehmen. Die zugelieferten Nfz-Kompo-
nenten sind i.d.R. von schlechterer Qualitit als im Pkw-
Segment.>®

4 Industriestruktur

Die chinesische Kfz-Industrie ist durch eine Vielzahl von
Herstellern mit geringen Outputmengen gekennzeichnet.
Mitte 2002 waren in China 106 Kfz-Hersteller regis-
triert,>® von denen iiber 80% Nutzfahrzeuge produzier-
ten.?® Von den 106 registrierten Kfz-Herstellern hatten
22 Unternehmen innerhalb der ersten fiinf Monate des
Jahres 2002 noch keine Fahrzeuge produziert, wihrend
weitere 13 Unternehmen lediglich einen Output von weni-
ger als 100 Fahrzeugen realisieren konnten.*! Lisst man
die Unternehmen ohne Fahrzeugproduktion im Jahr 2002
aufler Acht, ergibt sich in 2002 ein durchschnittlicher mo-
natlicher Output von gut 3.000 Fahrzeugen je Unterneh-
men.*? Fiir das Gesamtjahr 2001 lag der durchschnittliche
Output der produzierenden Unternehmen bei etwas tiber
27.000 Fahrzeugen je Unternehmen,?® d.h. bei weniger
als 2.300 Fahrzeugen pro Monat. Im Gesamtjahr erreich-
ten nur sieben Kfz-Hersteller einen Output von mehr als
100.000 Fahrzeugen und darunter befanden sich nur drei
Unternehmen, die mit Nutzfahrzeugen einen entsprechend
hohen Output realisieren konnten.** Diese Zahlen zeigen
deutlich, dass der Konzentrationsprozess in der Kfz-In-
dustrie noch nicht sehr weit fortgeschritten ist.

Der Konzentrationsgrad der Fahrzeughersteller vari-
iert je nach Segment. Wahrend die Top 5 Hersteller im
HDT- und MDT-Segment 97% bzw. 99% des Marktes ab-
decken, kommen die Top 5 Hersteller im LDT-Segment
lediglich auf einen Marktanteil von 63%.4% In dieser Zahl
spiegelt sich deutlich die fragmentierte Struktur des LDT-
Segments wider, in dem im Jahr 2001 knapp 50 Her-
steller aktiv waren.® Auch im Bus-Segment decken die
Top 5 Hersteller im Segment der grofsen und mittelgrofsen
Busse einen wesentlich hoheren Marktanteil als bei den

37Vgl. DaimlerChrysler (China) 2002a, S.18.

38Vgl. Schmitt 2002, S.8.

39Vgl. Zhongguo Qiche 2002c, S.22.

4OFigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002c, S.28-32.

41Vgl. Zhongguo Qiche 2002c, S.23-24.

42Eigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002¢c, S.22-24.

43Eigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002a, S.44-46.

44Vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.44. Minitrucks und Minibusse
wurden bei den Nfz-Herstellern nicht beriicksichtigt.

45Bigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002a, S.50-51.

46Vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.50-51.
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Kleinbussen ab. Damit ldsst sich zusammenfassen, dass
der Konzentrationsgrad in den schweren Nfz-Segmenten
relativ hoch ist, wihrend das Segment der leichten Nutz-
fahrzeuge durch eine Vielzahl kleiner Hersteller bestimmt
wird.

Bei Betrachtung der regionalen Verteilung der Nfz-
Produzenten und Zulieferunternehmen zeigt sich eine
deutliche Konzentration um die Hauptsitze der dominie-
renden Hersteller FAW in Changchun, Provinz Jilin, und
Dongfeng in Shiyan, Provinz Hubei. Einerseits haben bei-
de Unternehmen ein weit verzweigtes Netz von Tochterun-
ternehmen, die um den jeweiligen Unternehmenshauptsitz
konzentriert sind, und andererseits haben sich eine Viel-
zahl unabhéngiger Zulieferunternehmen in der Nihe der
beiden Unternehmen angesiedelt. So gibt es allein in Shi-
yan iiber 200 Firmen in der Automobilbranche, die zu 80%
fiir das Bruttoinlandsprodukt Shiyans im Jahr 2001 ver-
antwortlich waren.” Mit Schwerpunkt auf der Pkw-Fer-
tigung gibt es in der Grofiregion Shanghai ebenfalls eine
hohe Anzahl von Unternehmen in der Automobilbranche.

Vor dem Hintergrund des extremen Preisunterschieds
zwischen den Lkws chinesischer und internationaler Pro-
duzenten hinterfragen ausldndische Beobachter kritisch,
ob die chinesischen Produzenten unter den gegebenen Be-
dingungen profitabel arbeiten konnen.*® Laut offizieller
Statistik wurde in der Kfz-Branche allerdings eine durch-
schnittliche Umsatzrendite von iiber 5% erwirtschaftet.4?
Wie die China Association of Automobile Manufactur-
ers (CAAM) mitteilte, wurde von den 5.565 in der Kfz-
Branche erfassten Unternehmen 2001 ein Gesamtgewinn
von 3,2 Mrd. US$ erwirtschaftet. Auch die 15 grofsten
Unternehmensgruppen der Kfz-Branche wiesen Gewinne
aus, die gegeniiber 2000 sogar deutlich gesteigert werden
konnten. Vor allem FAW und Dongfeng konnten ihren
Umsatz und ihr Ergebnis deutlich verbessern.?® Damit
stellt sich die Frage, ob eventuelle Verluste durch staat-
liche Unterstiitzung ausgeglichen werden. Obwohl es fiir
direkte Subventionen keine Anhaltspunkte gibt, ist bei
den Lkw-produzierenden Staatsunternehmen davon aus-
zugehen, dass iiber den bevorzugten Zugang zu Rohma-
terialien und Ressourcen eine indirekte Subventionierung
erfolgt. Da die Geschéfts- und Branchenzahlen i.d.R. ohne
Differenzierung zwischen Lkw- und Pkw-Produktion ver-
offentlicht werden und auch die grofen Lkw-Produzenten
keine Spartenberichterstattung ausweisen, ist die Beurtei-
lung der Profitabilitdt der Lkw-Produktion auf Basis of-
fentlich zuginglicher Informationen nur schlecht méoglich.

Die Effizienz der chinesischen Kfz-Industrie ist auf
Grund der kleinen Betriebsgréfien und des niedrigen Au-
tomatisierungsgrads gering. Vor allem fiir qualitativ hoch-
wertige Fahrzeuge sind entsprechende Zulieferteile haufig
nur mit hohem Aufwand zu beziehen. Wahrend FAW und
Dongfeng im MDT-Segment einfache Fahrzeuge mit z.T.
veralteter Technologie in hohen Stiickzahlen und zu giins-
tigen Preisen herstellen, liegen die Produktionskosten fiir
hochwertige Fahrzeuge deutlich iiber dem internationalen
Niveau. Da die in China gefertigten Nutzfahrzeuge nicht

47Vgl. Pun 2002, 0.Sz.

48Informationen aus Recherche-Interview Otto Dufek, Mitarbei-
ter der DaimlerChrysler (China) Ltd., 10.07.2002.

“9Eigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002b, S.80.

50Vgl. Zhongguo Qiche 2002b, S.80-82.
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den international iiblichen Nfz-Typen entsprechen, ist ein
direkter Preisvergleich schwierig. Fiir die in China gefer-
tigten Mittel- und Oberklasse Pkws ldsst sich allerdings
sagen, dass die Produktionskosten etwa um 30% bis 40%
iiber denen vergleichbarer Fahrzeuge aus einer Produkti-
onsanlage in den Industrielindern liegen.5!

Waihrend bei den Pkw-Herstellern chinesisch-auslin-
dische JVs eine grofe Bedeutung haben, wird der Nfz-
Bedarf fast ausschlieflich von chinesischen Unternehmen
gedeckt. Bei der Pkw-Produktion wurde bereits in den
80er Jahren deutlich, dass die chinesischen Hersteller oh-
ne auslindische Partner nicht in der Lage waren den in-
landischen Bedarf zu decken. Dagegen zeigt sich die Nfz-
Industrie mit den grofen Firmen FAW und Dongfeng, die
beide auch im internationalen Vergleich hohe Outputzah-
len erreichen, in einer besseren Position. Die gegeniiber
der Pkw-Produktion vorteilhaftere Wettbewerbssituation
der Nfz-Produzenten resultiert auch aus der Arbeitsinten-
sitdat der Nfz-Produktion, die — wie in westlichen Landern
— wesentlich hoher als bei der Pkw-Produktion ist.°? Da-
mit kénnen chinesische Produzenten die Verfiigbarkeit bil-
liger Arbeitskrifte als einen der Hauptvorteile gegeniiber
der westlichen Konkurrenz ausspielen.

Auch wenn die chinesischen Nfz-Produzenten bislang
ihre beherrschende Marktposition sichern konnten, stellen
die zu erwartenden Marktverdnderungen eine grofle He-
rausforderung dar. Um die zukiinftig geforderten Emissi-
onsgrenzwerte einzuhalten besteht die Notwendigkeit mo-
derne Motorentechnologie einzusetzen, die von den chine-
sischen Herstellern gegenwértig noch nicht in ausreichen-
dem Umfang beherrscht wird.5® Gleichzeitig wird deut-
lich, dass die Nutzfahrzeuge aus chinesischer Produktion
den gestiegenen qualitativen Anforderungen nicht mehr
entsprechen. Wahrend bis in die 80er Jahre die chinesi-
schen Lkws fiir das schlechte und nicht zusammenhéngen-
de Strafennetz ausreichten,® zeigt sich vor dem Hinter-
grund verbesserter Infrastruktur und einem verstérkt effi-
zienzorientierten Lkw-Einsatz, dass die chinesischen Pro-
dukte international nicht konkurrenzfahig sind. Bisher ha-
ben die chinesischen Hersteller versucht den Konkurrenz-
kampf iiber den Preis zu gewinnen und nicht iiber Neu-
entwicklungen. Die riickstdndige Produktionstechnologie
wird dabei in niedrigen Sicherheitsstandards, schlechter
Verarbeitung und hohem Treibstoffverbrauch deutlich.5®
Investitionen in Forschung und Entwicklung sind dabei
von den vielen kleinen Herstellern nicht zu finanzieren.>®

Um die Wettbewerbsfahigkeit der chinesischen Kfz-
Hersteller zu verbessern und die Kfz-Industrie zu ei-
ner Schliisselindustrie auszubauen, wurden 1994 politische
Leitlinien fiir den Kfz-Markt vorgegeben, die im Folgen-
den dargestellt werden sollen.

51Vgl. Ping/Wei 2001, S.52.

52Vgl. Roland Berger 2000, S.59.

53Informationen aus Recherche-Interview Manfred Miill, Mitar-
beiter der DaimlerChrysler AG, 27.05.2002.

54ygl. Fischer 2001, S.10.

55Vgl. Fischer 2001, S.12.
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4.1 Industriepolitische Leitlinien fiir den
Kraftfahrzeugmarkt

Die chinesische Regierung sah sich nach Einleitung der
Offnungspolitik 1978 mit der Fragestellung konfrontiert,
auf welche Weise der Ubergang von einer zentral gesteu-
erten Planwirtschaft zu einer marktwirtschaftlich orien-
tierten Wirtschaft am besten gelingen konnte. Auf Grund
ideologischer Vorbehalte und unterstiitzt durch die wirt-
schaftlich enttduschenden Reformbemiihungen der ehe-
maligen Sowjetunion nach 1989 sprach sich die Zentral-
regierung gegen eine Privatisierung der Staatsunterneh-
men aus. Gesteigerte Selbstverantwortung und struktu-
relle Anpassungen durch Merger- und Akquisition-Akti-
vititen sollten die Profitabilitit der Staatsunternehmen
sicherstellen. 1994 wurde die Kraftfahrzeugindustrie als
eine von fiinf Schliisselindustrien (zhizhu) ausgewahlt und
fiir diese wurden industriepolitische Vorgaben branchen-
spezifisch formuliert. Die chinesische Regierung konzen-
trierte sich dabei zunichst auf den Pkw-Sektor, der als
Kern fiir die weitere Entwicklung der Kraftfahrzeugbran-
che angesehen wurde.’” Die Automobilpolitik zielte im
Wesentlichen auf die Realisierung von Grofenvorteilen
(Economies of scale) je Hersteller, die Steigerung des Ge-
samtoutputs der Branche und die Férderung der Produkt-
entwicklung.®® Der Technologietransfer durch Griindung
von Joint Ventures mit westlichen bzw. japanischen Her-
stellern im Pkw-Bereich war als einer der wesentlichen
Hebel zur Umsetzung dieser Ziele vorgesehen.

Bei den Nfz-Produzenten stand vor allem die Reali-
sierung von Economies of scale durch Konsolidierung im
Vordergrund, wihrend die Griindung von Joint Ventures
mit auslandischen Herstellern von der Regierung zurtick-
haltend beurteilt wurde. Dabei ldsst sich das bisherige
Festhalten der Regierung an einer eigenstindigen Nfz-In-
dustrie aus der langen und vergleichsweise erfolgreichen
Produktionsgeschichte erkliren.’® Dagegen zeigt die Be-
stdtigung des JVs zwischen Dongfeng und Nissan im Sep-
tember 2002, dass die chinesische Zentralregierung mitt-
lerweile bereit ist, auch weit reichende Kooperationsvor-
haben in der Nfz-Industrie zu unterstiitzen.

4.2 Konsolidierung der Nfz-Produzenten

Seit dem Produktionsbeginn in den 50er Jahren ist die
Anzahl chinesischer Kfz-Produzenten bis Mitte der 90er
Jahre auf 122 Hersteller kontinuierlich angestiegen.%° Bis
Mitte 2002 reduzierte sich die Zahl der Fahrzeugherstel-
ler auf 106 Unternehmen, von denen dennoch nur wenige
iber 100.000 Einheiten herstellten. Da die gegeniiber dem
internationalen Wettbewerb mangelnde Konkurrenzfihig-
keit der chinesischen Fahrzeughersteller wesentlich auf die
geringen Produktionsmengen zuriickzufiihren ist,%! stand
1994 die Konsolidierung der stark fragmentierten Kfz-In-
dustrie im Vordergrund der industriepolitischen Vorga-
ben. Bereits 1995 wurde mit der Zusammenfassung beste-
hender Unternehmen durch die Griindung von Unterneh-
mensgruppen begonnen. So wurden beispielsweise unter

57Vgl. Sintic 1998, S.1137.
58Vgl. Sintic 1998, S.1139.
9Vgl. Fischer 2001, S.10.
60Vgl. Lee 2001, S.4.

61Vgl. Sintic 1998, S.1138.
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dem Dach der Beijing Automobile Group 37 Kraftfahr-
zeugproduzenten und Zulieferer aus Beijing zusammenge-
fasst. Shanghai und Tianjin fassten unter der Shanghai
Automobile Group bzw. der Tianjin Automotive Indus-
try Corporation ebenfalls lokal angesiedelte Unternehmen
der Kraftfahrzeugbranche zusammen.®? Alle drei Grup-
pen erreichten bereits 1995 einen jdhrlichen Output iiber
150.000 Einheiten. Die ersten Erfolge der Konsolidierung
konnten allerdings in den folgenden Jahren zunéichst nicht
fortgesetzt werden. So konnte der Marktanteil der sieben
groften Kfz-Produzenten von 43% im Jahr 1993 nur auf
46% im Jahr 1999 gesteigert werden.®® Auch das Ziel,
die Kfz-Hersteller bis 2000 in acht bis zehn Unterneh-
mensgruppen zusammenzufassen wurde klar verfehlt.%4
Ein weiteres Ziel bei der Zusammenfassung in Unterneh-
mensgruppen lag in der Steigerung der Wirtschaftlich-
keit. Auf Basis des Outputs pro Beschéftigten, einem der
einfachsten Indikatoren fiir Arbeitsproduktivitit, konnten
die sieben grofiten Unternehmensgruppen im Jahr 1999
gegeniiber 1993 ebenfalls nur zum Teil Steigerungen er-
reichen.%?

Seit dem Jahr 2000 konnte der Konzentrationsprozess
allerdings wesentlich beschleunigt werden, sodass die sie-
ben grofiten Unternehmen Ende 2001 bereits einen Markt-
anteil von 75% erreichten.®® Die Konsolidierung der Kfz-
Produzenten bleibt auch weiterhin ein wesentliches Ziel
der Industriepolitik. Die im 10. Fiinfjahresplan erneuerten
Konsolidierungsvorgaben sind sogar deutlich enger gefasst
alsim 9. Fiinfjahresplan und sehen eine Konzentration auf
2 bis 3 Unternehmensgruppen vor, deren Marktanteil 2005
bei 70% liegen soll.’” Die von den staatlichen Planern
ausgewahlten drei Unternehmensgruppen First Automo-
tive Works Group (FAW), Shanghai Automobile Indus-
try Corp. (SAIC) und Dongfeng Motor Corp. (Dongfeng)
sollen mit Hilfe staatlicher Unterstiitzung zu internatio-
nal konkurrenzfdhigen Unternehmen entwickelt werden.
Dabei soll staatliche Unterstiitzung vor allem durch ver-
giinstigte Kredite, Vorzugsbehandlung bei der Griindung
von JVs, Forschungszentren, Verkaufsniederlassungen und
Zulieferunternehmen gewiihrt werden.®® FAW hat durch
die Ubernahme von Tianjin Automotive Industry Corp.
(TAIC) Anfang 2002 gezeigt, dass auch grofse Unterneh-
men ihre FEigenstidndigkeit verlieren konnen, um in ei-
ne der verbleibenden Unternehmensgruppen integriert zu
werden.®® Dabei ist die Ubernahme von TAIC auch des-
halb interessant, weil TAIC noch vor wenigen Jahren als
sicherer Kandidat fiir ein unabhéngiges Fortbestehen ge-
handelt wurde. Obwohl damit in den letzten Jahren deut-
liche Fortschritte bei der Konsolidierung der Kfz-Herstel-
ler erzielt wurden, ist die Zahl der verbliebenen Herstel-
ler weiterhin hoch, sodass nachfolgend untersucht werden
soll, durch welche Schwierigkeiten die Konsolidierungsbe-
mithungen behindert werden.

62Vgl. Marukawa 2001, S.34.

63Vgl. Marukawa 2001, S.38.

64Vgl. Marukawa 2001, S.38.

65Vgl. Marukawa 2001, S.38-39. Von den sieben groften Unterneh-
mensgruppen konnten nur FAW, Shanghai Auto Group und Beijing
Auto Group deutliche Steigerungen erzielen, die Arbeitsproduktivi-
tét der-restlichen vier Unternehmensgruppen stagnierte oder sank.

66Eigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002a, S.44-46.

67Vgl. Qiche Hangye 2002, S.10.

68Vgl. Reuters 2001, 0.Sz.

69Vgl. Wu 2002, 0.Sz.



CHINA aktuell

4.3 Hindernisse bei der Umsetzung der
industriepolitischen Leitlinien

Das Verfehlen wesentlicher Zielgrofien der politischen
Leitlinien ergibt sich zu einem wesentlichen Teil aus der
Interessenkollision zwischen der Zentralregierung und den
Lokalregierungen. Wihrend die Zentralregierung das Ziel
effizienter Allokation von Produktionskapazitéten auf der
Ebene Gesamtchinas verfolgt, interessieren sich die Lo-
kalregierungen i.d.R. ausschlieklich fiir die Wahrung ih-
rer Provinzinteressen. Die Konsolidierung der Hersteller
findet damit nur dann lokale Unterstiitzung, wenn die
Produzenten der eigenen Provinz gestédrkt werden. Paral-
lel wird nach Moglichkeit die Ansiedlung der kompletten
Bandbreite von Zulieferern geférdert. Dabei zielt das pro-
tektionistische Verhalten der Lokalregierungen vor allem
auf die Sicherung lokaler Arbeitspldtze ab. Die von den
Lokalregierungen ergriffenen Mafinahmen erstrecken sich
von direkter Subvention iiber die bevorzugte Behandlung
bei der Vergabe von Krediten bis zur Verpflichtung staat-
licher Unternehmen zum Kauf vorwiegend lokaler Produk-
te bzw. zur Behinderung des Verkaufs von Fahrzeugen aus
anderen Provinzen.

Ein weiteres Hindernis fiir die Umsetzung der Konso-
lidierungsbemiihungen liegt in der unklaren Eigentums-
struktur der chinesischen Staatsunternehmen. Dadurch
wird die Ubertragung des Eigentums und entsprechen-
der Kontrollrechte erschwert. Ohne Kapitalverflechtung
beschrankt sich die Zusammenarbeit bei vielen Unter-
nehmensgruppen auf eine lose Kooperation. Von den 287
im Jahr 1996 zur FAW-Unternehmensgruppe zdhlenden
Unternehmen hatten 86% keine Kapitalverflechtung mit
FAW." Ohne effektive Kontrollrechte und Entscheidungs-
befugnisse ldsst sich die Zusammenfassung in Unterneh-
mensgruppen nur begrenzt zur Steigerung der Wirtschaft-
lichkeit nutzen und das Ausschopfen von Synergien so-
wie der Abbau redundanter Kapazitdten konnen nicht mit
Nachdruck vorangetrieben werden.

5 Produzenten 1im chinesischen

Nfz-Markt

Die dominierenden Produzenten im chinesischen Nfz-
Markt sind die First Automotive Works Group (FAW)
und die Dongfeng Motor Corp. (Dongfeng). Beide Un-
ternehmen sind vor allem im Lkw-Segment stark, wéh-
rend im Bus-Segment kein Unternehmen eine vergleich-
bar beherrschende Position einnimmt. Gegensétzlich zur
ansonsten fragmentierten chinesischen Kfz-Industrie wird
das Segment der schweren und mittelschweren Lkws ein-
deutig von FAW und Dongfeng dominiert. Bei den schwe-
ren Lkws erreichten FAW und Dongfeng im Jahr 2001
einen gemeinsamen Marktanteil von 85%, bei den mittel-
schweren Lkws betrug der Marktanteil sogar 92%."! Ne-
ben FAW und Dongfeng sind im Lkw-Segment noch China
National Heavy Duty Truck Corp. (CNHTC), Chongqing
Heavy Duty Truck Corp. (CHDTC) und Beijing Auto
Industry Corp. (BAIC) von groRerer Bedeutung.”® Den

70Vgl. Marukawa 1998, S.20.
"1Vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.50-54.
72Vgl. Gong 2002a, S.11.
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Markt fiir leichte Lkws teilen sich eine Vielzahl vorwie-
gend kleiner Hersteller.

Im Segment der grofien und mittelgrofen Busse sind
Xiamen Jinlong (King Long), Zhengzhou Yutong (Yu-
tong), Jiangsu Yaxing Group (Yaxing) und Changzhou
Changjiang (Changjiang) die wichtigsten Hersteller, wih-
rend FAW und Dongfeng vor allem als Lieferanten von
Chassis Bedeutung zukommt.”

FAW — Marktfiihrer im chinesischen Nutzfahr-
zeugmarkt

Die First Automotive Works Group (FAW) nahm 1956
die Produktion von mittelschweren Lkws auf. Erst spi-
ter wurde die erste Limousine auf den Markt gebracht.
FAW konnte den Fahrzeugoutput in den letzten Jahren
kontinuierlich steigern. Dabei entfallen gegenwértig knapp
50% der produzierten Einheiten auf Nutzfahrzeuge und
der Rest auf Pkws.”* FAW ist mittlerweile eine Vielzahl
von Kooperationen mit ausldndischen Herstellern einge-
gangen. Zur Pkw-Produktion hat FAW JVs u.a. mit VW
und Audi gegriindet, wiahrend die Produktion von Lkws
gegenwartig noch ohne einen auslidndischen Partner er-
folgt. Die absatzstidrkste Marke FAWs ist Jiefang, unter
der im Jahr 2001 knapp 170.000 Lkws verkauft wurden.
Auf Basis der Lkw-Produktionszahlen einzelner Marken
(nicht Unternehmen)’® stieg FAW damit zum Weltmarkt-
fiihrer vor Mercedes-Benz und Volvo auf.”®

Die Bedeutung FAWs geht weit iiber die Produktion
von Fahrzeugen hinaus, da es als eines der grofen chi-
nesischen Staatsunternehmen nicht nur eine hohe Anzahl
von Mitarbeitern beschiftigt, sondern auch umfassende
Leistungen fiir seine Arbeiter erbringt. In seinem Haupt-
sitz in Changchun beschéftigt FAW 126.000 Arbeitnehmer
und tragt zu iber 50% zur lokalen Wirtschaftsleistung
bei.”” Der traditionellen Rolle der chinesischen Staats-
unternehmen entsprechend bietet FAW seinen Arbeitneh-
mern Wohnungen und ein betriebseigenes Krankenhaus.
Auflerdem werden von FAW mehrere Schulen, eine Uni-
versitédt, eine Polizeistation und sogar eine betriebseigene
Fernsehstation unterhalten.”

Die WTO-bedingte Verschiarfung des Wettbewerbs
wird bei FAW einschneidende Umstrukturierungen not-
wendig machen. Die technologische Riickstandigkeit wird
auch vom Prisidenten FAWs - Zhu Yanfeng — in aller
Klarheit eingestanden:

We are backward. There is no doubt about it. (...) It’s

better to acknowledge our weakness in order to improve.”®

Dabei sieht er keine Moglichkeit innerhalb der von der
Regierung vorgezeichneten fiinf Jahre zur internationalen
Konkurrenz aufzuschliefien:

73Vgl. Zhongguo Xinxi Zhongxin 2002, S.130-131.

"4Eigene Berechnung auf Basis Zhongguo Qiche 2002a, S.44 und
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75Von den Lkws der Marke Mercedes-Benz wurden 2001 107.900
Einheiten abgesetzt. Der DaimlerChrysler Konzern verkaufte al-
lerdings insgesamt 492.900 Nutzfahrzeuge. Damit bleibt Daimler-
Chrysler vor FAW der weltweit grofte Nfz-Hersteller. Vgl. Daimler-
Chrysler 2002, S.34.

76Vgl. Reuters 2002b, 0.Sz.

7"Vgl. Leow 2001, 0.Sz.

8Vgl. Leow 2001, 0.Sz.

79Vgl. Leow 2001, 0.Sz.
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We give ourselves 10 to 20 years to reach the standards
of developed countries. (...) We must be realistic that we
can’t do it in five years. During this time, we can only build
up a strong foundation.*

Dongfeng — Gemeinschaftsunternehmen mit Nis-
san

Nach FAW wurde Dongfeng 1968 als zweiter grofier chine-
sischer Nfz-Hersteller gegriindet. Auch Dongfeng ist mitt-
lerweile eine Reihe von Kooperationen mit ausliandischen
Herstellern eingegangen. Durch ein Motoren-JV mit Cum-
mins hat sich Dongfeng bereits vor einigen Jahren fortge-
schrittene Motorentechnologie angeeignet, die als deutli-
cher Wettbewerbsvorteil gegeniiber FAW gesehen wird.
Zur Pkw-Produktion besteht bereits seit einigen Jahren
ein JV mit PSA Peugeot Citroén, wihrend das zur Pro-
duktion von Lkws seit langem geplante JV mit Nissan erst
im September 2002 bestiitigt wurde.®! An einem bereits
bestehenden JV zwischen Dongfeng und Nissan zur Pro-
duktion von Pick-ups hatte Nissan bereits Anfang 2002
seinen Anteil auf 30% erhoht. An dem neuen JV wird
Nissan mit 50% beteiligt sein und in den nachsten Jah-
ren ca. 1 Mrd. US$ investieren. Dongfeng wird bis auf die
bereits mit anderen Fahrzeugherstellern bestehenden JVs
samtliche Vermogensgegenstidnde in das Gemeinschafts-
unternehmen mit Nissan einbringen. Damit kann Nissan
direkt in die Produktion schwerer Lkws in China einstei-
gen. Analysten werteten den Abschluss Nissans als deut-
liches Zeichen fiir die weitere Offnung des chinesischen
Nfz-Marktes fiir auslindische Unternehmen.®?

Auslindische Produzenten — bislang nur geringer
Marktanteil

Die Erwartung hoher Wachstumsraten im chinesischen
Nfz-Markt und insbesondere die optimistischen Progno-
sen fiir das Segment der schweren Lkws haben eine Reihe
auslandischer Hersteller zum Aufbau bzw. zur Planung ei-
ner lokalen Fertigung bewogen. Gegensétzlich zum Pkw-
Absatz ist im Nfz-Bereich der Marktanteil von JV-Unter-
nehmen mit auslidndischer Beteiligung wesentlich gerin-
ger. Vor allem bei der Produktion schwerer Lkws ist aus-
landischen Unternehmen der Markteintritt bislang noch
nicht in nennenswertem Umfang gelungen. Mit dem Ein-
stieg von Nissan bei Dongfeng hat sich diese Situation
allerdings verdndert. Auch bei der Busproduktion gibt
es mittlerweile eine Reihe erfolgreicher Auslandsunterneh-
men.

Wie Abbildung 4 zeigt, haben viele international be-
deutende Nfz-Produzenten eine lokale Fertigung in China
aufgenommen. Dartiber hinaus dringen eine Reihe wei-
terer Unternehmen in den Markt. Bei der Erschliefung
des chinesischen Nfz-Marktes sind japanische Unterneh-
men durch Lizenzvergabe oder die Griindung von JVs
Pioniere gewesen.’? Im Segment der LDTs vollzogen in
den 80er Jahren Isuzu (Japan) und Iveco (Italien) durch
die Vergabe von Lizenzen den Markteintritt. Isuzu ver-
kaufte in den 80er Jahren dariiber hinaus die Technologie

80vgl. Leow 2001, 0.Sz.
81Vgl. Handelsblatt 2002, S.15.

82Vgl. Handelsblatt 2002, S.15.
83Vgl. Lee 2001, S.25.

G0

Januar 2003

zur Produktion von Mini-Lkws und ist mittlerweile durch
mehrer JVs im chinesischen Markt engagiert.5

Abbildung 4: Auslindische Nfz-Produzenten im
chinesischen Markt
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Quelle: Darstellung unter Riickgriff auf Informationen der
DaimlerChrysler (China) Ltd.

Durch eine Lizenzvergabe an Norinco hat die Daim-
lerChrysler AG einen frithen Markteintritt im Segment
der schweren Lkws realisiert. Allerdings konnte Norinco
mit dieser Lizenz keine nennenswerten Stiickzahlen errei-
chen. Dagegen konnte die China National Heavy Duty
Truck Corp. (CNHTC) auf Basis einer Lizenz von Steyr
(Osterreich) deutlich gréfere Erfolge erzielen und im Jahr
2001 bereits 7.599 schwere Lkws absetzen.®> Schon in den
80er und 90er Jahren hatte CNHTC Technologie nicht
nur von Steyr, sondern auch von Cummins (USA) und
MAN (Deutschland) eingekauft.®® Gegenwirtig befindet
sich CNHTC in Kooperationsverhandlungen mit Volvo.
Obwohl sich die Gesprache schon iiber einige Jahre hin-
ziehen und eine Kooperationsvereinbarung schon vor lin-
gerer Zeit abgeschlossen wurde, konnte die Produktion
noch nicht aufgenommen werden, da die Genehmigung der
Zentralregierung noch nicht erteilt wurde.®” Fiir das Seg-
ment der schweren Lkws ldsst sich zusammenfassend fest-
halten, dass ausldndischen Unternehmen der Marktein-
tritt bislang vor allem iiber die Vergabe von Lizenzen ge-
lungen ist. Dagegen wird Nissan nach der JV-Griindung
mit Dongfeng auch schwere Lkws lokal produzieren kon-
nen. Da das Segment der schweren Lkws fiir die Zukunft
die interessantesten Wachstumsaussichten bietet, sind ge-
genwartig viele der international filhrenden Lkw-Herstel-
ler an der Aufnahme einer lokalen Produktion interessiert.

Im Segment der leichten Lkws und im Bus-Segment
konnten auslidndische Unternehmen bereits in den letz-
ten Jahren durch die Griindung von JVs Fuf fassen. Aber
auch in diesen Segmenten konnten auslandische Unterneh-
men nicht die Marktdominanz wie bei der Pkw-Produk-
tion erreichen. Von den in China Busse produzierenden
Auslandsunternehmen ist u.a. Daewoo erfolgreich gewe-
sen. In dem JV von Daewoo in Guilin werden seit 1994
Grofsbusse produziert. Dartiber hinaus plant Daewoo die

84Vgl. Lee 2001, S.26.

85Vgl. Zhongguo Qiche 2002a, S.55.
86Vgl. Schmitt 2002, S.6.

87Vgl. Gong 2002b, 0.Sz.
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Produktion schwerer Lkws aufzunehmen. Die anfingliche
Produktionskapazitdt von 1.000 Einheiten soll bis 2005
auf 10.000 Einheiten hochgefahren werden.®® Toyota ist
erfolgreich in das Segment der mittelgrofien Busse einge-
stiegen. Volvo produziert in einem JV ebenfalls Busse fiir
den chinesischen Markt und konnte mit seinem chinesi-
schen Partner, der Shanghai Automotive Industry Corp.
(SAIC), fiir das Jahr 2002 bereits das Erreichen eines Ab-
satzes von mehr als 1.000 Stiick ankiindigen.3® Nach meh-
reren Jahren, in denen lediglich geringe Absatzzahlen er-
reicht wurden, konnte das Bus-JV der DaimlerChrysler
AG (Yaxing Benz) Anfang 2002 auf eine neue Grundlage
gestellt werden. Seitens Yaxing Benz besteht die Erwar-
tung, zukiinftig einen hoheren Absatz zu realisieren. Als
Neueinsteiger in das Bus-Segment hat die MAN AG im
Frithjahr 2002 mit Yutong ein JV zur Produktion von
Buschassis gegriindet.?? Parallel verfolgt MAN weiterhin
seine Plane zur Aufnahme einer Produktion kompletter
Busse.

6 Auswirkungen des WTO-Bei-
tritts und zukiinftige Entwick-
lungen

Die von der chinesischen Regierung im Rahmen des WTO-
Beitritts gemachten Zugestdndnisse werden die Struktur
der Kfz-Branche in China grundlegend verdndern. Auf der
einen Seite wird die vereinbarte Senkung der Zollsétze und
die Anhebung der Importquoten den Wettbewerb mit im-
portierten Produkten wesentlich erhéhen, auf der ande-
ren Seite werden Zugestdndnisse wie die Abschaffung der
Local-Content-Anforderungen und die Zulassung von JVs
im Vertriebs- und Finanzierungsbereich die Art der Ge-
schéftsabwicklung der in China anséssigen Produzenten
grundlegend verdndern.

Die mit dem WTO-Beitritt realisierten Zollsenkungen
sind vor allem im Pkw-Sektor von hoher Bedeutung, da
hier die Zolle von 70 bzw. 80% auf 43,8 bzw. 50,7% deut-
lich abgesenkt wurden. Wie Abbildung 5 zeigt, werden die
Zollsétze bis Mitte 2006 auf einheitlich 25% absinken. Da-
gegen liegen die Zdlle im Nfz-Sektor schon heute auf deut-
lich niedrigerem Niveau, sodass die vereinbarten Zollsen-
kungen eine geringere Auswirkung auf die Wettbewerbs-
fahigkeit der chinesischen Hersteller haben werden. Der
hohe Preisunterschied zwischen den von chinesischen Her-
stellern gefertigten und den importierten Nutzfahrzeugen
wird durch die Zollsenkungen nicht signifikant reduziert.
In einer Studie zum chinesischen Lkw-Markt geht McKin-
sey davon aus, dass schwere Lkws aus lokaler Produktion
auch nach Anwendung des niedrigsten Zollsatzes weniger
als 40% des Endverkaufspreises importierter Lkws kosten
werden. Auch fiir den Bussektor geht McKinsey davon
aus, dass die lokalen Produzenten ihren Kostenvorsprung
erhalten werden.”!

88Vgl. Yoo 2002, 0.Sz.

89vgl. Reuters 2002c, 0.Sz.

9OVgl. China Nachrichten 2002, S.59.

91Vgl. Gao 2002b, S.23 und Gao 2002c, S.19.
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Abbildung 5: Auswirkungen des WTO-Beitritts
auf die Kfz-Industrie
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Quelle: Xing 2002, 0.Sz. und European Communities 2001,
S.3-7. Darstellung unter Riickgriff auf ergdnzende Informatio-
nen der DaimlerChrysler (China) Ltd.

Gegensétzlich zum Pkw-Sektor, in dem als Reaktion
auf die Absenkung der Importzoélle etliche JV-Unterneh-
men deutliche Preissenkungen vorgenommen haben, ist
im Nfz-Markt keine Tendenz zu signifikanten Preisnach-
lissen erkennbar.®? Von den chinesischen Nfz-Produzen-
ten fordert der WTO-Beitritt auch nicht in erster Linie
eine Reduzierung der Preise, sondern eine Verbesserung
der Qualitdt. Die in den Markt dringenden auslidndischen
Wettbewerber garantieren nicht nur eine erheblich bes-
sere Produktqualitédt, sondern kénnen durch den WTO-
Beitritt auch immer mehr erginzende Serviceleistungen
anbieten. Wahrend vor dem WTO-Beitritt die ausliandi-
schen Unternehmen beispielsweise keine Vertriebsrechte
besafen, werden diese Beschrankungen nach einer drei-
jihrigen Ubergangsfrist vollstandig entfallen. Damit be-
steht auch die Moglichkeit einen eigenstindigen After-
Sales-Service anzubieten. Dariiber hinaus werden die Aus-
landsunternehmen in der Lage sein ihren Kunden mafge-
schneiderte Finanzierungs- und Leasinglésungen anzubie-
ten.?3

Die fiir das Uberleben im internationalen Wettbewerb
notwendigen Grofsenvorteile (Economies of scale) werden
viele kleine chinesische Hersteller nicht aus eigener Kraft
erreichen, sodass der Konsolidierungsdruck in der Kraft-
fahrzeugindustrie durch den WTO-Beitritt wesentlich ver-
starkt wird. Wahrend Experten unter dem Aspekt der
Beschaftigung auf der Gewinnerseite vor allem arbeitsin-
tensive Industrien wie die Textil- und Bekleidungsindust-
rie sehen, steht die Kfz-Industrie mit einem erwarteten
Riickgang um ca. 500.000 Arbeitplédtze klar auf der Ver-
liererseite.?? Die zur Verbesserung der Industriestruktur
notwendigen Anpassungen in Form von Fusionen, Schlie-
fungen und Konkursen werden als wesentliche Ursachen
des erwarteten Beschéftigungsriickgangs angesehen.

Der Anteil der Nfz-Im- und Exporte befindet sich ge-
genwartig auf einem sehr niedrigen Niveau und ist da-
mit ein klares Zeichen dafiir, dass der chinesische Markt

92Vgl. Zhu 2002, 0.Sz.
93Vgl. Xing 2002, 0.Sz.
94Vgl. Schiiller 2001, S.1196.
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noch stark vom Weltmarkt abgeschottet ist. Der Import-
anteil hat in den letzten zehn Jahren sogar deutlich abge-
nommen. Dabei ist der nach 1994 sinkende Importanteil
nicht auf die gesteigerte Konkurrenzfahigkeit der chinesi-
schen Produzenten zuriickzufiihren, sondern auf die Ver-
scharfung protektionistischer Mafnahmen der Regierung,
da die bestehenden Quoten und Importlizenzen drastisch
reduziert wurden.?® Seit 2001 zeigt sich wieder eine Zu-
nahme des Importanteils, der im ersten Halbjahr 2002
beim Pkw-Absatz weiter ausgebaut werden konnte, wih-
rend der Importanteil beim Nfz-Absatz auf niedrigem Ni-
veau verblieb.’® Da der Schutz der chinesischen Kraft-
fahrzeugindustrie vor auslandischer Konkurrenz mit dem
WTO-Beitritt weiter zuriickgehen wird, ist mit einer zu-
nehmenden Ausweitung des Importanteils zu rechnen, der
langfristig auch beim Nfz-Absatz ansteigen diirfte.

Gegenwartig ist der Importanteil von Nutzfahrzeugen
aber nicht nur wegen der bisherigen Abschottung des
chinesischen Marktes gering, sondern auch, weil Kaufer
und Produzenten einer anderen Marktlogik folgen. Die in
den Industrieldndern iibliche Orientierung an den Kos-
ten Uiber den gesamten Produktlebenszyklus ist in China
noch nicht verbreitet. Auch wegen der zurzeit nur einge-
schrankt verfiigharen Finanzierungsmaglichkeiten richten
viele chinesische Kdufer ihre Entscheidung kurzfristig am
Kaufpreis und nicht an den langfristigen Unterhaltskosten
aus. Vor dem Hintergrund des weiterhin grofsen Preisun-
terschieds wird der Importanteil von Nutzfahrzeugen da-
her auch mittelfristig nur langsam steigen.

Eine Segmentanalyse der Importe macht deutlich, dass
vor allem die schweren Nfz-Klassen importiert werden.
Bei den Lkws entfielen im Jahr 2001 fast 70% der Ge-
samtimporte von 3.251 Stiick auf die schweren Lkws mit
einem Gesamtgewicht iiber 14t.°7 Damit zeigt sich, dass
die chinesischen Hersteller vor allem in diesem Segment
unter dem internationalen Standard liegen. Bei den chine-
sischen Exporten ergibt sich ein gegenldufiges Bild, da die
Lkw-Exporte fast ausschlieflich auf die Klasse der leich-
ten Lkws (GVW < 5t) entfielen.%®

Vor dem Hintergrund der gegenwirtigen Exportzah-
len und den gravierenden Strukturproblemen in der chi-
nesischen Nfz-Industrie erscheint der im 10. Fiinfjahres-
plan fiir das Jahr 2005 vorgegebene Exportanteil von ca.
8% kaum erreichbar.”” Allerdings werden die chinesischen
Nfz-Hersteller den WTO-Beitritt nur dann als eigenstan-
dige Unternehmen tiberleben, wenn sie mittelfristig inter-
national konkurrenzfahig werden und entsprechende Ex-
porterfolge erringen. Die in diesem Zusammenhang wich-
tigsten Mafknahmen zielen auf die weitere Konsolidierung
der Branche, die deutliche Anhebung des technologischen
und qualitativen Niveaus und den Ausbau ergédnzender
Services wie das Anbieten von Wartungsvertrigen und Fi-
nanzierungsdienstleistungen. Dariiber hinaus ist der Auf-
bau eines international akzeptierten Markenimages und
die Entwicklung eines internationalen Distributionsnetz-
werks von entscheidender Bedeutung.

95Vgl. Roland Berger 2000, S.47.
96Vgl. Zhongguo Qiche 2002d, S.16.
97Vgl. Zhongguo Qiche 2002b, S.48.
98Vgl. Zhongguo Qiche 2002b, S.49.
99Vgl. Qiche Hangye 2002, S.10.
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