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Einblicke in die Welt der Chinesen fur die Freundies Ostasieninstituts der FH Ludwigshafen

Autos fur China!l

Klrzlich bekam der  -Chefredakteur einen gehdrigen Schreck, als erFsmeh- und
Lieblingsblatt deutscher China-Chefstrategen aus Beefkasten nahm. Fett stand da auf
der Umschlagseite die Schlagzelatde des Boomd=s ging um das Lieblingsthema

derjenigen, die ar€hina-Boomverdienen: die Autos. Ein Fragezeichen ist zwaets -
aber das roch trotzdem nach Krise. Seit ungef@esi Jahren lassen wir uns von jeder
Nummer neu inspirieren, doch an eine solch negétherschrift kann sich in der

Redaktion niemand erinnern. Klingt gar nicht solisam? Nun ja, aber im Vergleich zu
dem, was sonst auf dem Umschlag stddiwem ... Booom ... Boom- kann man das nur
alsBummiubersetzenGrande katastrophalso. Und auch noch beim Lieblingsthema No.
2 des Kanzlers. Also haben wir uns selbst mal lseg, die Lage studiert und in Form

einer Fakten-Liste Uberschaubar zusammengestel#u\dasChina-Fachblattwohl keine
Zeit mehr hatte). Hier ist das Ergebnis, das esdihigs mal wieder als China-Knallblatt

Im Regen stehen Iaft.

So bescheiden fing alles mal an

—

Der Shanghai - chinesischer Eigenbau bis in ... mit einem Motorraum, der damals noch
die 80er Jahre ... deutsche Techniker lachen liel3.

Doch dann kamen die Deutschen selbst ...



xill cai [sju tsa] 3 15 2005 55

Prolog

1
do not believe that passenger cars are a boomamgt here, .... As for the car market,
I even if China joins the WTO this year, "for the h#@ years, there will be no change, no
difference at all", said Norbert Graeber, Daimlem@ker's chief China representative
“It's not the import duties that limit this marketfs the buying power of the people.”
(Bloomberg 16.11.1999)

2
he joint venture represents a fundamental stepaiahw one of the most important
I automobile markets of the future," said BMW Chaimftelmut Panken a statement.
(Dow Jones Newswirge$4.3.2003)

3
xecutives from Brilliance China Auto and GermamfW said the joint venture they
started last month should soon turn a profit. "Wlkdve that our joint venture will be
rofitable next year ..said Wu Xiaacan, chairman of Brilliance China Auto..... Panke
said: "It will become profitable much faster thaarsups of other car joint ventures in
China, (Xinhug 29.11.2003)
4
uilding a production facility for Mercedes-Benz pasger cars in China is a decisive
Bfactor for our Asian strategy,Schremppsaid in the statementBlpomberg
3.5.2004)
5
hile the world's big automakers all wantetoter China, the country's own auto
Wmanufacturers wantut. Fearing there will not be enough demand for ngpid
increasing production capacity, several local makee looking to export markets,
eyeing China's immediate neighbors first. The Chvechinery Industry Federation is
scheduled this month to hold auto exhibitions iretdam and Cambodia ..AKP,
24.1.2005)

Rote Fahne, die Konkurrenzmarke ... ... fur VIPs, Verbrauch: > 30 Liter auf 20 Kilometer.
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1 1994: 1. Nationale Richtlinie zur
Autoindustrie

14

1.1 Kernpunkt: Autoindustrie ist ein&aule der
chinesischen Wirtschaiind
1.2 die Zulassung auslandischer Investoren gé4.1 Die Deutschen wissen im Vorfeld dieses
schieht ausschlief3lich auf Basis von Gemein-
schaftsunternehmen mit chinesischen Firmen,
bei max. 50 Prozent auslandischem Anteil.
1.2.1 Uberdies soll die Zahl auslandischer Investo-
ren auf die wenigen bereits anwesenden
beschrankt bleiben.
1.2.2 Dies waren Chrysler (Peking), VW (Shanghai
und Changchun), Audi (Changchun),

Peugeot (
jin).

Kanton), Honda (

ging und Tianjin.

Das Aus dieser Beschrankung bringt dann die
Genehmigung des 1,5-Milliardg@mint venture
zwischen General Motors und SAIC Shanghai,
dem Partner von VW.

Schachzuges vorPartner

SAIC nichts, werden tberrascht. Tun kénnen
sie freilich wenig. Das Ganze ist ein gutes
Beispiel fur die zahlreichen, Auslanddser-
raschenden GeschaftsverlaufeChina.

1.4.2 Produziert wurde zunachst nur der grol3e

Tian-

Buick Die geringen Verkaufszahlen (bis ca.
20.000 Einheiten im Jahre 2002) veranlal3ten
GM aber bald, in die Produktion immer neuer,
kleinerer Modelle noch mehr zu investieren.

1.2.3 Die Firmen sind so eng in die staatlichen Vot-4.3 Volkswagen reagierte auf deoup damit,
gaben eingebunden, dal} sie ohne Zustimmung

des

Staatsrates (= Regierung) nicht

einmal neue Modelle einfuhren durften.

1.3 Diese Palitik jedoch unterlaufen die Provinz-
FUhrungen alsbald, indem sie nach und nadh5
weitere auslandische Hersteller mit Inve-
stitionen ins Land lassen. Vor allem Citroén

ebenfalls immer mehr Geld in immer mehr

neue Modelle zu stecken, zunachst in den
Passat. Heute ist fast die gesamte Mo-

dellpallette in China vorhanden.

Laut Statistischem Jahrbuch der VR China

entwickelte sich die nationale Autoproduktion

seit 1981 wie folgt:

( Wuhan) und Japaner in  Chong-

Jahr Produzierte Zunahme Was sonst noch geschah
1981 3.400 Chrysler kommt mit Jeep
1982 5.100 50%

1983 6.000 18%

1984 6.500 8%

1985 9.000 38% Peugeot
1986 11.700 30% VW, Suzuki, Subaru, Daihatsu
1987 17.900 53%

1988 29.600 65%

1989 35.800 21%

1990 35.000 -2%

1991 68.700 96% VW/Audi, 500 Autoteile-JV, 10 Mrd. $
1992 161.000 134%

1993 222.000 38%

1994 268.000 21% 1. Nationale Autopolitik: pillar industry
1995 337.000 26% Citroén/Peugeot
1996 382.000 13%

1997 486.000 27% 43 PKW-JV-Abkommen, GM kommt
1998 507.000 4%

1999 571.000 13% GM beginnt Produktion in Shanghai
2000 607.000 6%

2001 720.000 19%

2002 900.000 25%

2003 1.900.000 111%

2004 2.300.000 21% 20 Mrd. $ in Autoindustrie investiert
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2 Situation am Beginn des neuen Jahrtausends
2.1 Liste der auslandischen Hersteller und Prodokkapazitaten

Joint venture Partner Prod.kapazitat 2004 Planung 2006 und spater
Volkswagen 450.000 1.600.000
Audi / VW 300.000

GM 450.000 1.300.000
Citroén / Peugeot 150.000 300.000
Renault 150.000

BMW 30.000

Honda (2 jv) 270.000 520.000
Peugeot 150.000 300.000
Toyota (2 jv) 450.000 600.000
Ford / Mazda 200.000 400.000
DaimlerChrysler 25.000

Mitsubishi 100.000

Hyundai 300.000 430.000
Daihatsu 150.000

Kia 100.000 400.000
Suzuki 200.000

Fiat 60.000

Proton (Malaysia) 30.000

Gesamt 7.525.000

Verkauft, ca. 2.100.000

2.2 Bis 2002 sollen die auslandischen Hersteller
als 50-Prozent-Partner chinesischer Firmen
ca. 5 Milliarden Dollar in China investiert 2.3
haben, fur 2004 laRt sich die offizielle Zahl
von 20 Milliarden finden und fiir 2007 ver- 2.3.1
anschlagt die I"# Re- 232
form- und Entwicklungskommissjatie ehe- 2.3.3
malige Wirtschaftsplanungsbehdrde, die2.3.4
dem Staatsrat (= Regierung) untersteht, die
Gesamtinvestitionen auf 25 Milliarden
Dollar. 2.4
2.2.1 Laut einer Studie d&eutschen Bankom
August 2004 ging ein Drittel der deutschen
Direktinvestitionen in China von ca. 8 Mil- 2.4.1
liarden Euro in die Autoindustrie (PKW-

Produktion plus Zulieferer), das wéaren dann
ca. 3 Milliarden Dollar.
Motorfahrzeug-Produktion 2004: insgesamt
ca. 5 Millionen. Davon:

PKW: 2,3 Millionen

LKW: 1,4 Millionen

Busse: 1,1 Millionen

Verkauft wurden ca. 3,4 Millionen Einhei-
ten, die Uberkapazitat betragt also ca. 32
Prozent.

Auf den chinesischen StralR3en fuhren 2003
insgesamt ca. 20 Millionen Motorfahrzeuge
herum.

Zum Vergleich: DaStatistische Bundesamt
gab fur das gleiche Jahr in Deutschland die
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Autoverkehr vor dem zentralen Platz Chinas,

2.5

251

2.6

2.7

2.8

28.1

3.1.1 Aber: Diese Fabriken sind da. Sie arbeiten.

3.1.2

siebziger Jahre.

Zahl von 53,6 Millionen an, davon 44,6
Millionen PKW.
Im Oktober 2004 standen nach Angaben von

Handlern jedoch Uber 300.000 PKW auf 3.2.2

Halde, 60% mehr als zu Jahresbeginn.

Fur 2005 rechnet die chinesische Nachrich3.2.3

tenagentur mit einer Uberkapazitat von 30
Prozent.

Mit 2,3 Millionen produzierten PKW ist der
Standort China aber mittlerweile der viert-
grol3te Autoproduzent der Welt - nach den
USA, Japan und Deutschland.

Die staatliche Nachrichtenagentur meldete
am 6.2. Expertenerwarteten fur 2005 eine
PKW-Produktion von sechs Millionen Ein-
heiten, was kaum einen Monat vorher (8.1.)
erst fur 2010 verkiindet worden war.

Allein der von ausléndischen und chinesi-
schen Herstellern bis zum Frihjahr 2004
angekundigté@ufbau von Kapazitaten (vgl.
$% No. 29) addiert sich nach einer im
Frihjahr 2004 von uns zusammengestellten
Liste bis ca. 2010 auf etwa 14 bis 16 Millio-
nen Einheiten.

te Auto-Produzent der Welt.

Chinesische Hersteller
Insgesamt sollen sich in China heute nicht

weniger als 123 Hersteller mit der Produk- 3.2.7
tion von PKW beschétftigen - und dies trotz 3.3

aller Plane und regelmaliig seit 1994 wie-
derholter Beteuerungen der Zentralregie-
rung, die zersplitterte Industrie in wenigen
groBRen Gruppen zu konsolidieren. Meist
sind das eher Schmieden mit Mini-Kapazi-
taten, Uber die deutsche Auto-Ingenieure si-
cher lachen wirden.

3.2

3.2.1

3.2.4
Damit ware China dann vermutlich der gro3-3.2.5
3.2.6

Es gibt dort Ingenieure mit ausreichendem
Basiswissen. Und sie alle traumen den
Traum vom Erfolg, vom grof3en Geld durch
Autos und von PKW-Exporten, dem Marsch
auf den Weltmarkt.

Und sie alle haben Uber ihre enge Verbande-
lung mit den lokalen und zentralen Partei-
funktionaren viele Moglichkeiten, sich Fi-
nanzmittel zu beschaffen, um dieses Ziel
durch den Import von Maschinen und Anla-
gen etc. zu befordern.

Funf chinesische Hersteller, alle mit aus-
l&ndischenoint venturePartner, also einer
erheblichen Finanz- urkhow-howQuelle,
gelten heute algrof3e namlich

SAIC- Shanghai Automobile Industrie Cor-
poration,

& FAW - First Automobile Works,
Changchun,

‘( Dongfeng Ostwind, Wuhan (Zentral-
china),

Verkehr heute: boom - bumm.

)  ChanganMotor und

*+ Beijing Automotive-

Ca. 10 weitere - darunter auch private Fir-
men wie BMW-Partner  Brilliance und

./ Geely oder die staatlicttd Chery -
produzieren 100.000 PKW pro Jahr,

95 Klitschen weniger als 10.000.
Kapazitaten: 2007 soll die Motorfahrzeug-
Gesamtkapazitat in China 15 Millionen
Einheiten betragen, wahrend die gleiche
Quelle, wieder die alles steuerrsiaatliche
Reform- und Entwicklungskommissiolen
Absatz auf 7 Millionen veranschlagt, was,
wie sie auch auch sagt, eine Uberkapazitat
von 47% bedeuten wirde.
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4 Markt 2004

4.1  Verkaufe nach Herstellern
Typ 1-11/2004 Richtpreis, ca.
234  Santana (VW) 196.100 16.000
56 Jetta (VW) 132.800 10.000
7/ Xiali (Honda) 98.100
89 Accord (;; Honda) 92.900
<= Elantra (>? Hyundai) 91.000 13.000
@A Excelle ( Buick) 79.500
BC Saloon (; Honda) 68.700
DE Regal (Buick) 68.500 20.000
F Passat (GH VW) 68.000 30.000
IJ  Polo (VW) 56.100 16.000
KL Sail (Buick) 54.600
MNO Maxima (PQ Nissan) 52.400
RS chautjing (/  Geely) 51.400 5.000
TU Alto (Chang an) 51.400 3.000
TV Audi 50.090 44.000 (A6)
Gesamt (58,3% aller Autoverkaufe) 1.212.400
WO BMW 110.000 (7er, Imp.)
XKYZ  Mercedes (2004, Importe) 11.500 46.000
Importe (2004) (Zollsatz ab 2006: 25%) 145.000

4.2

Bei Betrachtung des Durchschnittseinkom-
mens der Chinesen, das gerade 1.000 Dollar

pro Kopf und Jahrerreicht hat, liegt die 4.2.1

Frage nahe, wie man unter solchen Bedin-
gungen auf die Idee verfallen kann, ihnen in
grol3en Mengem Autos zu verkaufen und da-
bei eine akzeptable Verzinsung seiner Mil-
liarden-Investitionen zu erreichen. Auch

wenn die gunstigste Ausflihrung eines geragé-2.2

migen (rein chinesischen) Wagens heute
umgerechnet nur 7 bis 8.000 Euro kostet,
durfte das schwierig sein. Solange nur staat-
liche Einrichtungen, Unternehmen und aus-
l&andisch investierte Betriebe die Masse der
Kaufer stellten und die Zahl der Anbieter sich
in engen Grenzen hielt wie bis ca. 1999/

2000, war dies freilich noch nicht das Haupt-
problem der Hersteller.

In dieser Periode des Automarktes - und
unter den Bedingungen désfactovW-Mo-
nopols - war es ja lange Zeit sogar maglich,
selbst einen sonst auf der Welt unverkauf-
lichen234  Santana fir umgerechnet 30
bis 40.000 Euro zu verkaufen.

Damit ist es aber vorbei, seit alle gro3en
internationalen Hersteller mit erheblichen
Produktionskapazitaten in China vertreten
sind. Die staatliche Nachfrage beschrankt
sich heute weitgehend auf Ersatz, und auf der
anderen Seite hat sich Zahl der Anbieter dra-
stisch erhoht. Zusatzliche Nachfrage kann
also nur von Privatkaufern kommen.
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4.2.3 Tatsachlich wurden 2003 ca. 70 Prozent dé13.7 Fastalle grol3en Hersteller bemihen sich des-

4.2.4

4.3

43.1

4.3.2

4.3.3

4.3.4

4.3.5

4.3.6

PKW-Verkaufe mit Privatpersonen abgewik-
kelt.

Das wirde bedeuten, daf3 ca. 1,3 Millionen
Einheiten an diese Kaufergruppe gingen, ein
knappes Drittel des deutschen Marktes, ein
Vierzehntel des européaischen.

Maglich war das angesichts der beschrénkten

Ressourcen dieser Personen jedoch nur dul3.8

eine exorbitante Steigerung der Verkaufe auf
Kredit, wobei man wissen sollte, dal} der

Privatkredit ein vollig neues Feld fur Chine-4.3.9

sen ist.

Erst bei der Jahrestagung déstionalen
Volkskongressed4999 hatte der damalige
Regierungschef angekindigt, dal3 der Ver-
brauch in China durch Konsumentenkredite
ausgedehnt werden solle. Bis zu diesem
Zeitpunkt gab es ein solches Geschaft im
Lande Uberhaupt nicht. 5
Die Banken reagierten aber trotzdem sofdst1l
und hangten in ihren Filialen Transparente
auf: \]* "alb Gebt Euer
Geld von Morgen fur Eure heutigen Traume
aus verkindeten sie der Kundschaft in der
Schalterhalle.

Etwa 2001/02 begannen chinesische Banken
tatsachlich im grof3en Stil, Privatpersonen
Kredite fur Auto-Kaufe auszureichen. Rasclh.2
trieb dies die Verkaufszahlen in grof3en,
zweistelligen Prozent-Schiben nach oben.
Bis heute haben chinesische Banken ca. 18
Milliarden Euro an Auto-Kaufer vergeben,
von denen freilich knapp 10 Milliarden der-
zeit als nicht mehr eintreibbar gelten, also
faul sind.

Eine Uberraschung kann das eigentlich nicht
sein, gibt es doch in China bis heute kein

System, mit dem die Kreditwirdigkeit einess.2.1

Privatkunden geprift werden kann. Versuche
mit einer Schufaartigen Organisation und
Datenbank haben erst vor einigen Wochen
begonnen. 5.3
Hersteller wie Volkswagen sehen in diesem
Bereich trotzdem noch viel Luft. Das Argu-
ment: Nur 10 Prozent der chinesischen Autos
wurden gegen Kredit verkauft, wahrend es in
den USA 85 Prozent seien.

halb - ungeachtet der katastrophalen Erfah-
rungen der chinesischen Staatsbanken - seit
vielen Jahren, eigene Finanzierungsgesell-
schaften ins Geschéft zu bringen. Jahrelang
klagten sie Uber Behinderungen auf diesem
Feld. Mittlerweile sind sie aber im Rahmen
der chinesischeWwTO-Zusagelizensiert.
DaimlerChrysler plant die Aufnahme einer
eigenen Auto-Finanzierung fur den Herbst
2005.

Das alles geschieht, wie gesagt, vor dem Hin-
tergrund eines 10-Milliarden-Dollar-Berges
fauler Kredite in diesem Bereich. Die Pekin-
ger Regierung jedenfalls drehte ihren Banken
2004 diesen Hahn wieder zu und Gberlaf3t das
Geschéaftnun anscheinend nun den reichen
Auslandern.

Exkurs: Macht & Wirtschaft in China
Wirtschaftliches Handeln findet immer, auch
in Deutschland, in einem staatlich organi-
sierten Rahmen statt. Dieser Rahmen soll fur
die Unternehmen insgesamt gleiche Bedin-
gungen schaffen. Dafir ist die Transparenz
staatlichen Handelns ebenso unabdingbar wie
die Gleichbehandlung der Akteure. Mit ei-
nem Wort: Rechtssicherheit.

Wenn diese Grundbedingungen nicht gege-
ben sind, herrschen entweder Anarchie und
Birgerkrieg, was der wirtschaftlichen Ent-
wicklung nicht dienlich ist, oder die Akteure
unterwerfen sich dem Staat, also den Herr-
schenden, arrangieren sich mit ihnen und
suchen sich in nicht-6ffentlichen Absprachen,
individuell vorteilhafte Bedingungen zur
Verwirklichung ihrer jeweiligen Interessen zu
verschaffen.

Dies nennt man gemeintiorruption, was

fur einzelne Akteure wirtschaftlich sinnvoll
sein kann, fur alle zusammen aber ein unsi-
cheres und daher ungeliebtes Feld schafft.
Wie ist nun der Staat in China organisiert?
Das Prinzip ist denkbar einfach: Die Kom-
munistische Partei bestimmt in Gestalt ihrer
Funktionéare auf allen Ebenen der Hierarchie
... ALLES. Die Herrschaftspyramide sieht
dabei so aus:
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5.4

5.4.1

5.5

5.6

5.6.1

Innerer Kreis de
Macht, ca. 300

In China kénnen neun Personen, wenn sie wollen, auf alles im

Lande zugreifen:

|||||
||||||||
|||||||
||||||
““““““““““
|||||
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!
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!
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Stindiger Ausschuf
des Politbiiros des ZK der

KP Chinas
9 Personen
KP-Staatsrat | — Politbiiro Zentralbank
3 24 Mitglieder
“,, | KP-Ministerien etc.——
. Zentralkomitee 4 Staatsbanken
‘ Provinzen, Stadte ‘— 300 Mitglieder | -
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, | | B
‘ Kreise ‘ A Staatl. & private Wirtschaft
Partei
‘ Dérfer ‘ 60 Mio. Mitglieder

* Ausl. Investoren

1.300.000.000 Chinesen

ca. 200.000 westliche Auslander in China

Angestrebt und bislang auch immer erreicht

ist die absolute Kontrolle staatlicher Stellen
Uber alle Facetten von Gesellschaft und Wirt-
schaft des Riesenlandes (inclusive der dort
lebenden und arbeitenden Auslander und
ihrer Investitionen). 5.6.2
Auch im industriellen Bereich haben die
Herrscher jederzeitigen und direkten Zugriff

und kdnnen - wenn sie wollen auch in Einzel-
fallen - immer ihren Willen durchsetzen: im
Guten wie im Bosen. 5.6.3
Nicht immer wollen sie dies, weshalb es heu-

te erheblich gréRere Freirdume fur die Chine-
sen gibt als vor zehn, finfzehn Jahren. Doch
immer, wenn Situationen entstehen, die die
Zentrale fur kritisch oder nicht hinnehmbar

halt oder wenn ein groReres Staats-Ziel er-
reicht werden soll, dann setzen die Herrscher
umgehend und durch nichts begrenzt ihren
Willen durch.

Die wichtigste Voraussetzung dafir ist, daB.6.4
sie sich einig sind, dal3 es im obersten Macht-
gremium, dem neunkopfigendef

I"# Standigen Ausschuld des Politburos
keine Differenzen oder gar eine Spaltung
gibt.

Im ersteren Fall - Differenzen - kdnnen die

Regionen, aber auch zum Beispiel grol3e
Unternehmen, dies ausnutzen und sich Frei-
raum fur eigene Aktivitdten un8itrategien
schaffen, die auRerhalb des Zentral-Gewoll-
ten liegen.

Im zweiten Fall, dem einer Spaltung des
Gremiums, dirfte Chaos in China die unmit-
telbare Folge sein, solange, bis ein wieder
einheitliches zentrales Herrschaftsgremium
seinen Willen durchsetzen kann.

Das Schicksal der 1. Staats-Richtlinie zur na-
tionalen Autoindustrie von 1994, die schon
wenige Jahre nach ihrem Erlal3 zu Makulatur
wurde, verweist darauf, dal® in der Zentrale
Differenzen oder wenigsten verschiedene
Sichtweisen daruiber bestanden, wieviele aus-
landische Auto-Hersteller ins Land gelassen
werden sollten. Die einen furchteten Uber-
fremdung und Machtverlust, die anderen sa-
hen es etwas gelassener.

Die Regionen nutzten diesen Zustand sofort
und o6ffneten ihre Tore. Denn jede auslan-
dische Ansiedlung bringt ihnen Kapital -
nicht zuletzt ganz personlich fur die herr-
schenden lokalen Funktionére. So gelang es
diesen, das nur scheinbar strenge Konzept der
Zentrale aufzuweichen und am Ende der 90er
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5.6.5

5.7

5.8

5.8.1

5.8.2

5.8.3

5.8.4

5.8.5

5.8

Jahre war China plotzlich fur jeden
auslandischen PKW-Hersteller offen, sofern

er nur kommen wollte. Und viele wollten.

BMW zum Beispiel erreichte nun sgamt
venture um das die Firma sich seit de5.9.1
legendaren Kohl-Reise 1993 bemuht hatte.
Das Organisationsprinzip der KP ist das des
sogenannterdemokratischen Zentralismus

Es ist das militéarische Prinzip von Befehl und
Gehorsam: Die obere Hierarchie-Ebene weist 10
der unteren ihre Aufgaben zu und diese hat
sie - ohne groRere und schon gar nicht 6ffent-
liche Diskussion - zu erledigen.

So besteht heute eine absolute Zugriffs-
maoglichkeit jedes Funktionérs auf alles in
seinem jeweiligen Machtbereich:

Die Zentrale hat Zugriff auf das gesamtg.11
Land, seine zentralen Banken, die 600 Mil-
liarden Dollar Devisenreserven, die grof3en
Industrien, Landereien ...

. und die untersten Machtorgane in dénl2
Dorfern haben Zugriff auf das Geld der Bau-
ern und auf deren Landereien, die sie ja
tatsachlich nach Belieben enteignen oder
anderweitig an sich nehmen kdnnen.

Beispiel 1: 2004 eben mal 40 Milliarden

wiederholt sich durch sdmtliche Ebenen der
Herrschaftspyramide: Zentrale Provinz

Stadt Kreis Gemeinde Dorf und
Ministerium Amt
Beispiel 4.,- Brilliance ingh  Shen-

yang: Die Privatfirma wird 2002, nach dem
Joint Venture mit BMW, von der Provinz-
fuhrung {j Liaoning) mir nichts dir nichts
verstaatlicht (vgl$% No. 52).

Naturlich ist das System nicht konfliktfrei.
Arger aber gibt es immer nur dann, wenn ei-
neuntereEbene die Interessen eigheren
oder einegleichrangigerstort. In diesen Fal-
len kommt es zur VerhaftukgrrupterMen-
schen ... zum Aufrdumen, zum Ordnung-
schaffen ... seit ungefahr 1950.

Bleibt noch hinzuzuflgen, d&l3 Expats
und ausléndische Firmen in Chinaim Zweifel
natirlich noch unter der rechtlosen Bevol-
kerung rangieren.

Das Ergebnis dieses weitgehend durch die
personlichen Vorlieben oder Abneigungen
der Funktionéare aller Ebenen charakterisier-
ten Systems ist seine vollige Undurchschau-
barkeit - fur Aul3enstehende, aber auch fur
die Beteiligten selbst.

Dollar fir insolvente Banken aus derb.12.1 Die BeratungsfirmdriceWaterhouseCoo-

Devisenreserven abzweigen - eine Entschei-
dung desStandigen Ausschul3 des Polit-
biros

Beispiel 2: der gemeldete, aber abgestrittene
6 Milliarden Dollar-Kredit fur Yukos-
Ubernahme - eine Entscheidung ...

Beispiel 3: Transrapid in Shanghai - eine
Entscheidung .dito.

Dieses Recht auf Zugriff in alle Bereiche

pers ermittelt seit einigen Jahren einen
sogenannte®pacity Indexder unter meh-
reren Gesichtspunkten die Durchschaubarkeit
der Verhdltnisse in 35 Landern darstellt.
China liegt dort insgesamt auf dem letzten
Platz, in den BereicheWirtschaft und
Rechnungswesesuf dem vorletzten. Beste
Plazierung ist 33. irKorruption, auf dem
vor-vorletzten. Im einzelnen:

Unverzichtbare Lektire - sofern Sie

mno
P gpr

Lin Yutang:

Anmerkungen
$% No. 53

nach China wollen:

Mein Land und mein Volk
Nachdruck, mit Schriftzeichen und

Vierhundert Millionen Kunden

Carl Crow

$% No. 45
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Clear Dimension: Economic OpacitgPriceWaterhouseCoopers)

Korrup- Recht Wirt- Rech- Vor- Gesamt
tion schaft nungs- | schriften (Opacity
wesen Factor )
Singapur 13 32 42 38 23 29
USA 25 37 42 25 48 36
Chile 30 32 52 28 36 36
GB 15 40 53 45 48 38
Hongkong 26 55 49 53 42 45
Italien 28 57 73 26 56 48
Mexiko 42 58 57 29 52 48
Ungarn 37 48 53 65 47 50
Uruguay 44 56 61 56 49 53
Israel 18 61 70 62 51 53
Griechenland 49 51 76 49 62 57
Peru 46 58 69 61 57 58
Littauen 46 50 71 59 66 58
Agypten 33 52 73 58 64 58
Sudafrika 45 53 60 82 50 60
Japan 22 72 72 81 53 60
Kolumbien 49 66 77 55 55 60
Taiwan 45 70 71 56 61 61
Argentinien 56 63 68 49 67 61
Brasilien 53 59 68 63 62 61
Pakistan 49 86 81 62 54 62
Venezuela 53 68 80 50 67 63
Indien 55 68 59 79 58 64
Polen 56 61 77 55 72 64
Guatemala 59 49 80 71 66 65
Thailand 55 55 70 78 66 67
Ecuador 60 72 78 68 62 68
Kenia 60 72 78 72 63 69
Tschechien 57 97 62 77 62 71
Rumanien 61 68 77 79 73 71
Sudkorea 49 79 76 90 73 73
Turkei 51 72 87 80 81 74
Indonesien 70 86 82 68 69 75
RuRland 78 84 90 81 84 84
China 62 100 87 86 100 87
Position Chinas
(von 35) 33 35 34 34 35 35
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6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.1.5

6.2

6.2.1

6.2.2

6.2.3

6.2.4

Situation der Autoindustrie

Wie oben dargestellt, ist der chinesische
Auto-Massenmarkt, was die Nachfragemenge
anbelangt und insgesamt gesehen, inzwisch&n
wohl ziemlich abgeschdpft. Deutliches Zei-
chen dafur sind die seit Anfang 2002 unun?.1
terbrochen anhaltenden Preiskdmpfe der kon-
kurrierenden Hersteller. Die werden immer
harter und drticken auf die Margen.

BMW zum Beispiel nahm, wegen stark riick-
laufiger Verkaufe, vor wenigen Wochen die
Preise fur seine China-Autos um bis zu
10.000 Euro pro Stiuck (!) zurick. Solche
Preisabschlage, die in die China-Kalkulation

der Munchner vermutlich nicht eingegange.1.1
waren, reduzieren die Margen der Hersteller
gewaltig. China schafft eben jeden - auch
Bayern.

Und auf der anderen Seite steigen die Her-
stellungskosten gewaltig, zum Beispiel durcfi.2
die Stahlpreis-Erh6hungen des vergangenen
Jahres.

Der ohnehin nicht sehr wohlhabende chine-
sische Auto-Kunde andererseits muf3 inzwif.2.1
schen mit gestiegenen Benzinpreisen rech-
nen, wobei die Regierung ihn bislang mit
einerMineral6lsteuemoch verschont - aber 7.2.2
wohl dartiber nachdenkt.

Uberdies hat er weitere groRe und wachsende
Kostenblocke am Hals: Ausbildung der Kin-

der, Gesundheit, Wohnen ... alles sehr kost-
spielige, aber fur wichtig angesehene Din-

ge.

Zu guter Letzt: sind die Stral3en inzwischen2.3
ziemlich voll. Fahren in Peking, Shanghai
oder Kanton macht eigentlich keinen Spal3.

Ein Absatzschub liel3e sich unter diesen B&-2.4
dingungen wohl nur durch eine Ausweitung

der Konsumenten-Kredite bewirken, was
freilich aul3erst risikobehaftet ist.

Die Auslander arbeiten daran. 7.2.5
Einem nicht mehr zahlenden chinesischen
Kreditnehmer nachzuspuren, durfte freilich
keine einfache Sache sein - zumal fir den
auslandischen Expat, der die Finanzierungs-
gesellschaft managt. 7.3
Und in welchem Zustand ein Fahrzeug - das
im Grunde einzige Kredit-Pfand - ist, wenn

der Glaubiger es irgendwo in der Provinz
aufgespurt hat, steht noch auf einem ganz an-
deren Blatt.

Die Gefahr, dall die auslandischen
Finanzierungsgesellschaften im Handum-

drehen zu Alt-Auto-Handlern werden, ist
nicht gering.

Die neue Autopolitik seit dem 1. Juni

2004
In dieser allen Beteiligten bekannten Situa-
tion - Riesenkapazitaten bei weniger stei-
gender Nachfrage - setzte die chinesische
Partei im Sommer vergangenen Jahres eine
neue Richtlinie (Q cs Chi-
na's Automotive Industry Polipyur Ent-
wicklung der Autoindustrie in Kraft, die bis
2010 gelten soll. Sie tritt an die Stelle der
alten Richtlinie vom Februar 1994 (s.0.).
Inhalt: Die Auto-Industrie ist weiterhin eine
rtujvwQ Saule der chinesi-
schen Wirtschaftind bleibt fest im Griff
der Staatsorgane, die hier - wie gezeigt -
alles bestimmen.
Die auslandische Kommentierung zu die-
sem Auto-Plan hob bei der Veroffentli-
chung nur diese Punkte hervor und ist seit-
her still:
Auslandische Mehrheitsbeteiligungen blei-
ben weiterhin nur bei Exportproduktion er-
laubt;
der Mindest-Lokalisierungsanteil ist zwar
abgeschafft, aber ohnehin in groliem Mal3e
bereits erreicht, da die auslandischen Inve-
storen ihre eigenen Zulieferer schon langst
nach China gebracht und deren Techno-
logie undknow howin zahllose chinesische
Firmen abgeflossen sind,;
Forschung & Entwicklung sollen weiter
zunehmen, was anscheinend alle normal
finden.
Seltsamerweise Ubersehen diese Kommen-
tare ein paar Festlegungen mit erheblichen
Konsequenzen, die - wenn realisiert - bis in
die industrialisierte Welt reichen werden.
Vermutlich nimmt man diese Ziele nicht
ernst. Wir gehen aber davon aus, dalf3 sie -
sogar mit aktiver Hilfe der auslandischen
Investoren - zumindest teilweise in den
kommenden Jahren erreicht werden.
Diese Ziele der neuehutopolitik finden
sich bereits auf den ersten Seiten der Be-
stimmungen:
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7.4

7.4.1

7.4.2

7.4.3

7.5

7.5.1

7.5.2

7.5.3

7.6

7.6.1

7.6.2

7.6.3

Fur Ihr Auto-Auf-Pump-Geschatft in
China empfehlen wir ( vorher lesen!):

Hervorzuheben sind hier drei Ziele der Re-
gierung: 7.6.4
Bis 2010 soll China dieAutowerkstatt

der Weltsein,

sollen Autos und Autoteileade in China

im grol3en Stil auf die Weltmarkte expor-
tiertund

Forschung & Entwicklung verstéarkt von
den Auslandern in China betrieben wer-
den.

Die Ausgangsbedingungen fir die Ver-
wirklichung dieser Ziele sind gut: Fast alle
grol3en chinesischen Hersteller haben nicht
nur einen, sondern gleich mehrere auslandi-
schePartner, die Kapital und jede Menge
technisches, organisatorisches und Marke-
ting-know-hown die Unternehmungen ein-
gebracht haben.

Uberdies gibt es viele, nicht einsehbar&,6.5
eigenstandige Verbindungen der chinesi?.6.6
schen Autofirmen untereinander,

aber mittlerweile auch mit im Ausland pro-
duzierenden Herstellern und Handler7.6.7
sowie

und schliel3lich sind die grof3en chines¥.6.8
schen Hersteller gerade dabei, sich Uber
Bdrsengange erhebliche Kapitalmittel flir7.6.9

eigene, unabhangige Aktivitaten zu7.6.10
beschaffen.
Derzeit bestehen Gemeinschaftsunter-

nehmen chinesischer mit auslandischen
Herstellern wie folgt: 7.6.11
First Automobile Works: VW, Audi,
Mazda, Toyota, Ford,

Guangzhou Automo-
bilwerke: Toyota, Honda (ersetzte 1998 fur
1 Franc Peugeot, die dasint venture
beendeten und China verlieBen - nur um.7
2004 zurtiickzukommen),
Dongfeng Citroén, Honda, Nissan, Re-

nault, Peugeot,

Shanghai Automobile Industry Corp:
VW, GM, Daewoo (10%-Beteiligung in
Korea), mit der chinesisch-iranischen Firma
Chery (kindigte im Februar 2003 Pro-
duktion in Iran an; Kooperation nach VW-
Protest angeblich im November 03 gelost;
Chery kopiert derzeit General Motors
Modelle, wofur US-Handelsminister Do-
nald Evans die Firma bei seinem Peking-
Besuch Anfang Februar o6ffentlich an den
Pranger stellte) undy  Wuling. (SAIC
arbeitet derweil weiter an einer Rover-
Ubernahme in GroRbritannien und hat sich
mit 49 Prozent bereits an der koreanischen
Firma Ssangyong beteiligt. Fur die Finan-
zierung weiterer Unternehmungen steht ein
Bdrsengang an),

Brilliance: BMW,

Changan: Ford (Chan@n kindigte im
Januar 05 Exporte nach USA an), Mazda
(neue Fabrik in Nanking),

Beijing Automotive Industry Holding:
DaimlerChrysler, Hyundai,

z{| Fujian Motor Industry Group :
DaimlerChrysler,

Xiali: Toyota,

1 Southeast Motorgjoint venture

zwischen TaiwaiChina Motor Cound der
Provinz-Regierungz~  Fujian): Mitsu-
bishi,

Juejin [?]: Fiat ... und einige andere wie
die Privatfirma€ GoldStar Hea-
vy Industrial die mit dem malaysischen
HerstellerProton kooperiert, und von de-
nen noch weniger Leute wissen als von
diesen hier.

Grafisch aufbereitet ergibt sich daraus
folgendes Bild:

Daniela Haag
Autofinanzierung in China
No. 40
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Kreuzbeteiligungen in der
chinesischen Autoindustrie

Ssangyong, Rover

Jiangling

Export JV - Honda

Export

Export

Export

FAW
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Dongfeng

Guangzhou Auto

Brilliance

Beijing Auto

Fujian Motor

Xiali

SouthEast Motors

Yueda

ek N = DN O\Ub\

Huatai

Jianghuai

Jiangling

Juejin

GoldStar Heavy In

<« | Geely

<«

Chery

<

Zhongxing

N
1

\J

N

7
/
<
/
N

Hyundai

Vw

Audi

Mazda
I

Toyota

Ford

Honda

Peugeot

Citroén

Nissan

GM

BMW

DaimlerC

Mitsubishi

Daewoo

Renault

\ Daihatsu

Kia

—
Suzuki

Fiat

Proton

—_— N = N e ek

Seite 14 von 18



xill cai [sju tsa]

3 15 2005 55

7.8 Dieses auf den ersten Blick leicht chaoti-
schejoint ventureTableau durfte fur die 7.9
Chinesen insoferne eine sehr tibersichtliche
Lage geschaffen ahaben, als es ihnen eine
sehr breite Basis bietet, tiefe Einblicke in
daskow-howaller inrer zahlreichen auslan-
dischen HerstelleRartnerzu nehmen und
von ihnen zu lernen, was man noch nicht
kann: Technik, Design, Vertrieb, es gibt
wohl keinen Bereich, der ihnen unbekannt

Auslandische PKW-Entwicklungs- und Forschungseinric

bliebe.

Aber das ist noch nicht alles. Bedrangt von
ihren Partnern der Zentralregierung und
den lokalen Behdrden und teils wohl auch
aus eigener Initiative haben die auslandi-
schen Investoren inzwischen viele For-
schungs- und Entwicklungslabors in China
gegrundet, wo sie Hunderte, wenn nicht
Tausende chinesischer Ingenieure unterwei-
sen und fortbilden:

htungen in China

Wer? Was? Wann?
Volkswagen Techniker-Training in Design und Entwicklung seit 1998
Volkswagen Test- und Entwicklungszentrum, Shanghai 1999
Volkswagen Entwicklungs- und Trainings-Center an Tongji-Universitat, 2000
Honda Forschungs- und Entwicklungslabor, Shanghai 2002
Volkswagen Neue Produkte und Marketing 2002
Bosch Diesel-Technik 2003
Delphi Neues R & D Center, Shanghai 2003
GM Elektro- und Gas-Fahrzeuge, Kanton, Peking 1997
GM R & D Center, Shanghai 2000
Honda Motorrad 2002
Hydrogenics Brennstoffzellen, Ge Dalian 2002
Renault R & D Center, Wuhan 2004
Nissan R & D Center, Kanton 2005
Mazda Design Center in Vorb.
Toyota R & D Center, Shanghai 2005
Toyota R & D Center, Kanton 2005
DaimChrys Fahrzeugtechnik, Auto-Elektronik, Shanghai 1999
7.10 Nicht zuletzt aus dieser guinstigen Situation steigen, dann bleibt - wenn eine Totalab-
erklart sich das Ziel des chinesischen Han- schreibung der China-Investition nicht in
delsministeriums, im Jahre 2010, Autos Frage kommt - nur eins: Neue Markte
und Autoteile im Gesamtwert zwischen 70 aullerhalb Chinas suchen. Tatsachlich ha-
und 100 Milliarden Dollar zu exportieren. ben die Auslander bereits damit begon-
8 Die Konsequenz: Export 8.1.1 nl—?t?ﬁda eroffnet in diesem Jahr seine zweite
8.1 Wenn der Markt weitgehend abgeschopft Autofabrik in China. Sie ist die erste Pro-

ist, die Margen schrumpfen, die Kosten

duktionsstatte, dimehrheitlicheinem aus-
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8.3.4
8.3.5

Auto-Bild vom 14.1.05 ahnt, was kommt - und will
deshalb gerade eine chinesische Ausgabe 83.6

8.2
8.2.1

8.2.2

8.2.3

8.3

8.3.1

8.3.2

8.3.3

herausbringen.

landischen Hersteller gehort: zu 65 Prozent.
Chinesische Partner sind die Guangzhou
Automobile Group und die Dongfeng Mo-
tor Corp. Der Grund fur die sonst nicht er-
laubte auslandische Mehrheit ist einfach:
Diese Honda-Fabrik produziert ausschliel3-
lich fir den Export.

Aber auch andere sind bereits dabei:
Herbst 2003: erste VW-Polo (600) nach
Australien exportiert,

Herbst 2004: Auch Peugeot kindigte an,
auf Drangen seine®artners (ebenfalls
Dongfeng, Honda-Export-Partner) Exporte
ins Auge zu fassen,

FAW, grof3ter Autohersteller Chinas und
VW-Partner, verkiindete jetzt, am 10.2.,
man habe bereits 10.000 PKWigener
Markenins Ausland exportiert.

Chinesische Hersteller denken ohnehin am
liebsten an auslandische Markte:

Exporte von Fahrzugen und Chassis stiegen
2004 gegentuber 2003 um 220 Prozent -
eine hohe Zahl, weil die Ausgangsbasis
noch klein ist, aber ein Anfang ist ge-
macht.

Im ersten Quartal 2004, so die chinesische
staatliche Nachrichtenagentur, exportierte
China wie es heil3t, 51.853 Automobile,9
ganz oder ilCKD-Form, eine Zunahme um 9.1
280 Prozent. Wahrscheinlich sind in dieser
Zahl nicht nur PKW enthalten. Aber auch
diese frohe Botschaft zeigt die Richtung.
Bereits 2003 versuchte Tianjin FAW Xiali

(JV-Partner von Toyota) Autos in die USA
zu exportieren, scheiterte damals jedoch an
den Import-Mal3gaben. Wer chinesische
Firmen kennt, weil3, dal® intensiv an der
Offnung des US-Marktes gearbeitet wird.
Chery plante 2004 den Export von 10.000
PKW vor allem in den Nahen und Mittleren
Osten sowie nach Sudamerika.

Und Chery hat seit einigen Wochen mit
Visionary Vehiclesinen Verkaufspartner
in den USA gefunden. Beide Firmen gaben
vor wenigen Wochen als ihr Ziel bekannt,
2007 nicht weniger als 250.000 (') PKW
aus China in den USA zu verkaufen - eine
China-wirdige Mega-Zahl. Der Plan wird
derzeit jedoch selbst von patriotischen chi-
nesischen Journalisten nicht ganz ernst
genommen.

Im Januar 2005 setzt die f

+# ChinaMachinery Industry Federation
im Verein mit der staatlichen Aufl3enhan-
delsorganisatio@CPITihre Auto-Ausstel-
lungs-Aktivitaten im Ausland fort. Initiator
der Aktivitat ist die...T {| Mudan
Auto Groupin der Provinzt™  Jiangsu,
der gleichen Provinz, in der auch Daim-
lerChrysler (ifeo€ Yaxing) Busse inpint
ventureproduziert.

Chery kopiert General Motors ...

Zusammenfassung & Ausblick

Alle groRBen internationalen PKW-
Hersteller haben bis heute mit vielen Mil-
liarden Dollar Investitionen gewaltige Ka-
pazitaten in China aufgebaut, einem armen
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9.4

9.5

Geely weil3, worauf es ankommt: Die Dame muf3

man mitliefern ...

... und passendes interieur.

9.2

9.3

Land, das diesen Ka
pazitaten von, wie ge-
rade dieser Tage die
amtliche chinesische
Presse meldete, sieberd.6
Millionen PKW in den
kommenden Jahren,
keine entsprechende
Nachfrage gegeniber-
stellt.

9.7
Sie taten und tun dies auch in einem Land,
das nur sehr wenige Personen nach ihren
eigenen Mal3staben und Interessen kontr®-8
lieren; und sie taten es zu den Bedingungen,
die ihnen diese Personen stellten, namlich
unter enger Einbeziehung sogenannter
Partner, die aber inrem Wesen und Willen
nach Konkurrenten sind.
Nicht nur Kapital Ubertrugen und tber-
tragen die auslandischen Investoren, son-
dern auch technisches und betriebswirB.9
schaftlichesknow-how das direkt ihren
Konkurrenten zugute kommt, die, mit akti-
ver Hilfe und gesteuert von der Regierung,
selbst intensiv daran arbeiten, mit eigenen
Produkten auslandische Auto- und Auto-
teile-Markte zu betreten.

Wenn eine Amortisierung des eingesetzten
Kapitals mangels ausreichendem Absatz in
China nicht erreichbar ist, miissen die Inve-
storen die Produkte auf anderen Markten
absetzen, sofern sie nicht Kapital ohne En-
de nach China exportieren oder ihre Inve-
stitionen schlie3en und abschreiben wollen.
Wie immer die Entwicklung hier lauft, der
chinesischen Partei kann es recht sein, sie
gewinnt immer.

So werden also in naher Zukunft in China
gefertigte joint venturePKW plus rein
chinesische Modelle in grol3er Menge auf
auslandischen Markten auftauchen - zu-
nachst auf den nicht so entwickelten (Sud-
ost- und Zentralasien, Mittlerer und Naher
Osten), nach und nach auch auf den ent-
wickelten (USA, Europa). Diese Autos
werden sicherlich sehr billig sein und auf
die Margen der etablierten Hersteller
dricken.

Diese Entwicklung wird die Bedingungen
in den traditionellen Produktions-Standor-
ten verandern, denn die auslandischen Her-
steller haben sich mit viel Kapital und Aus-
bildungsanstrengungen eine grofRe Kon-
kurrenz ins Haus geholt.

Wer die Folgen zu tragen hat, liegt auf der
Hand - die Arbeiter und Angestellten in
Deutschland sind einfach zu teuer.
Hinzuzufugen bliebe noch, fir alle anderen
China-Investoren, die jetzt vielleicht scha-
denfroh in sich hineinlacheln, dal® die
Autoindustrie dabei nuein Beispiel ist.
Zum gleichen Ergebnis fuhren auch die
anderen auslandischen Invstitionen in
China, weil sie unter gleichen Bedingungen
stattfinden.

So wird also vielleicht 2010 nicht gleidie
Welt wohl aber die industrialisierte Welt
demnéchst sich wundern, wohin ihr
Engagement auf dem sogenanrgeifiten
Automarkt der Welgefuhrt hat.

S
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Flei3ig gelernt von den auslandischen Auto-Strategen hat auch auch die
Flugzeugfirma Hafei im kalten Ha'erbin - Modell Stral3enschatz
und Studien :

Xiu Cai erscheint monatlich, aus aktuellem Anlaf3 ofter.
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