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Chinas Automobilindustrie in der Globalisierung”

von Prof. Dr. Lee Chunli, Aichi Universitdt Toyohashi, Japan

I. Von Lean Production zur Lean Industry: Strategische
Optionen der chinesischen Automobilindustrie

Joint Venture mit Autoherstellern aus Japan, den USA oder Europa sind
fir viele Beobachter der Schliissel zur Umstrukturierung der industriellen
Organisation und der Produktionsverfahren in Chinas Automobilindustrie.
So dringlich die Einfiilhrung und Durchfilhrung von Lean Production' in
der chinesischen Automobilindustrie auch ist, erste Prioritdt misste u. E.
jedoch der Aufbau einer effizienten Industriestruktur haben.

Dies lasst sich leicht belegen: Im Jahre 1996 wurden in China 1,47 Mio.
Fahrzeuge produziert. Damit ist China nach Japan und Sidkorea das
Land mit der drittgrof3ten Automobilproduktion in Asien — aber in China
wurden diese Fahrzeuge von nicht weniger als 116 Betrieben produziert.
Nur zwei Hersteller (First Automotive Works und Shanghai-Volkswagen)
produzierten mehr als 200.000 Fahrzeuge; drei Hersteller (Tianjin Auto,
Dongfeng Motor und Bejing Auto) stellten immerhin noch Gber 100.000
Fahrzeuge her und konnten dadurch noch in einem gewissen Male
Skalenertrage realisieren. Weitere 13 Hersteller produzierten immerhin
noch mehr als 10.000 Fahrzeuge pro Jahr. Doch das jahrliche
Produktionsvolumen der restlichen 98 Autobauer &g unter 10.000 Fahr-
zeugen im Jahr, 36 Firmen lagen sogar unter 1.000 Fahrzeugen und 18
Hersteller bauten weniger als 100 Einheiten!?

Deshalb ist es nicht Ubertrieben zu sagen: die Zukunft der chinesischen
Automobilindustrie hangt ab vom Aufbau einer Lean Industry, d.h. einer
effizienten Sektorstruktur.

* Ubersetzung und deutsche Bearbeitung: Hans H. Bass (Mitarbeit: Stefanie
Meier und Thomas Wodarz).

1) Eine ausfihrliche Erlauterung des Lean-Production-Systems geben
Womack/Jones/Ross, 1990. Es kann, vereinfacht gesagt, als perfektes
Toyota-Produktionssystem angesehen werden.

2)  Chugoku Keizai Shukan, 59, 27. Marz 1997, S. 13.



Der Autor dieses Beitrages hat in den letzten finf Jahren Uber flinfzig
Automobilhersteller und Zulieferbetriebe untersucht, etwa 30 Unterneh-
men aus China und 20 aus Japan, den USA, Deutschland, Brasilien und
Sudkorea. Auf Grundlage dieser Feldforschungen wird im folgenden ver-
sucht, zwei notwendige Bedingungen fir die Schaffung eines effizienten
Automobilsektors in China herauszuarbeiten: eine Neuorganisation des
Herstellersektors und der Aufbau einer starken Zulieferindustrie.

1. Warum ist Chinas Automobilindustrie so ineffizient?

Konventionell wird der Grund fir die Ineffizienz des Sektors vor allem in
der Verteilung politischer Macht zwischen verschiedenen Provinzen so-
wie in anderen systemabhangigen Faktoren gesehen. In diesem Aufsatz
gehen wir das Problem von einer anderen Seite an: wir analysieren drei
wichtige "Ineffizienz-Faktoren". Der erste Faktor ist die fehlende Produkt-
konkurrenz, der zweite ist die einzigartig vielschichtige Struktur der Ar-
beitsteilung in der chinesischen Automobilindustrie, und der dritte Faktor
ist der in groRem Umfang erfolgende Markteintritt von ausl@ndischen
Automobilherstellern.

1.1 Fehlende Produktkonkurrenz

Von Produktkonkurrenz kann man sprechen, wenn viele Unternehmen
ein ahnliches Produkt auf den Markt bringen. Ein typisches Beispiel aus
der Kfz-Industrie ist der so genannte "CB-Krieg" in Japan, in dem Toyo-
tas Automodell "Corona" und Nissans "Bluebird" schon seit den 60er Jah-
ren miteinander konkurrieren. Durch den scharfen direkten Produkiwett-
bewerb auf den heimischen Markten konnten die japanischen Automobil-
hersteller auch an Wettbewerbsfahigkeit auf dem Weltmarkt gewinnen.®

3) In Japan hatte die direkte Produktkonkurrenz in den spaten 80er Jahren und
den friilhen 90ern einen Anstieg der F&E-Ausgaben zur Folge. Dieser An-
stieg resultierte aus dem "Hyper-Design" und der "Hyper-Ausstattung".
Spater wurde dieser Zustand auch als ‘effiziente Produktion mit
ineffizientem Design" bezeichnet. Vgl. Fujimoto 1994 und 1996.



In China herrscht seit den 80er Jahren ein &ahnlicher Wettbewerb
zwischen zwei bekannten mittelgroRen Lastwagen, dem "Jiefang" von
First Automotiv Works (FAW) und dem "Dongfeng" der Dongfeng Motor
Corporation (Dongfeng).* Das Ergebnis dieses Wettbewerbs ist, dass das
Angebot an mittelgro®en Nutzfahrzeugen relativ stabil ist, und es in der
Vergangenheit nur wenige neue Wettbewerber in diesem Marktsegment
gab. Dies lag vor allem daran, dass der direkte Produktwettbewerb auch
Produktdifferenzierung bewirkt.” Da namlich die Preisdifferenz zwischen
den Produkten nur sehr klein ist, wird der Wettbewerb um die Kosten-
minimierung und die Technologiefiihrerschaft entscheidend. Bei einem
Unternehmen mit groRer Kapazitat beeinflusst ein effizientes Material-
zulieferungssystem direkt die Herstellungskosten, und durch konstante
Verbesserung der Ausstattung und des Designs der Produkte verbessert
es seine Marktposition. Damit konnte die dynamische Produktdifferenzie-
rung zusammen mit den realisierten statischen Skalenertragen zur
Markteintrittsbarriere fir diesen Subsektor werden. Der direkte Rodukt-
wettbewerb hat die Anzahl der verschiedenen Modelle an mittelgro3en
Nutzfahrzeugen schlieBlich von mehreren Dutzend vor 1980 auf zwei
Hauptmodelle drastisch reduziert, nachdem FAW Mitte der 80er ein vdllig
Uberarbeitetes "Jiefang" Modell auf den Markt gebracht hatte. Der Markt-
anteil der beiden Hauptmodelle stieg auf bis zu 90 % an, ein typisches
Beispiel fur oligopolistischen Wettbewerb.

Allerdings: diese Art von Wettbewerb fand in anderen Marktsegmenten
nicht statt. Auf dem Pkw-Markt existieren in einzelnen Segmenten ver-
schiedene ahnliche Produkte friedlich nebeneinander. Selbst Preis-
konkurrenz findet nicht statt. Auch auf dem Markt fiir Kleintransporter
liefern Dutzende von Hersteller verschiedene Modelle fir verschiedene
Teilmarkte.® Dies ist de selbe Struktur wie auf dem Markt firr die mittel-

4)  Zum Wettbewerb zwischen FAW und Dongfeng vgl. Lee 1996a und 1997a.
Der friihere Name von Dongfeng Motoer Corp. war Second Automotive
Works (SAW), gegriindet 1969 in Shiyan, Provinz Hubei.

5) Produktdifferenzierung: Ein Produkt unterscheidet sich vom anderen in
Funktion, Design, Vermarktung und Kundenservice um das Konsumverhal-
ten zu beeinflussen.

6) Eine ausfiihrliche Beschreibung der Organisation auf dem Kleintransporter-
markt findet sich bei Tajima 1996.



grofen Nutzfahrzeuge vor 1980: auf keinem der Absatzmarkte gibt es
dominierende Modelle. Durch die protektionistische Haltung von Lokal-
und Provinzregierungen nahm die Anzahl der Automobilhersteller in den
90er Jahren sogar noch weiter zu: von 56 Herstellern im Jahre 1980 auf
114 im Jahre 1985, 117 im Jahre 1990 und 122 im Jahre 1995.

1.2 Mehrschichtige Struktur intraindustrieller Arbeitsteilung

Die heutige mehrschichtige Struktur der intraindustriellen Arbeitsteilung in
China entstand in den 60er und 70er Jahren. Von 1958 an wurden meh-
rere mittelgroRe Autofabriken gegrindet, nachdem FAW, gegriindet
1953, im Jahre 1956 als erster Autohersteller seine Produktion auf-
genommen hatte. Die fihrenden mittelgroRen Automobilbetriebe waren
u.a. Nanjing Auto Co. (Modell "Yuejin", 2,5-t-Kleintransporter), Jinan Auto
Co. ("Yellow River", 8t-Grofdtransporter), Shanghai Auto Co. ("Shanghai
SH760", Pkw) und Beijing Auto Co. ("Beijing 212", Gelandewagen).

Von diesen neuen Automobilherstellern arbeiteten Nanjing Auto und
Jinan Auto mit dem selben Produktionssystem wie FAW. Sie wurden oft
als "Miniaturausgaben" der FAW bezeichnet. Vor den 80er Jahren produ-
zierten die grofen und die mittleren Betriebe verschiedene Basismodelle
fir verschiedene Segmente des nationalen Marktes. Anstatt miteinander
zu konkurrieren, konnten sie mit unterschiedlichen Produkten koexistie-
ren.

Wahrend der Kulturrevolution (1966—1976) wirkte die chinesische Regie-
rung aus militarischen Griinden darauf hin, buchstablich in gder Provinz
ein Autowerk zu bauen. Das Ergebnis war, dass viel kleine Betriebe ins
Leben gerufen wurden, die leicht abgednderte Modelle des "Jiefang"
(FAW), des "Yuejin" (Nanjing Auto) usw. flr lokale Markte produzierten.
Sie operierten alle konkurrenzlos auf voneinander getrennten regionalen
Markten. Der heutige dezentrale Charakter der chinesischen Kfz-Indust-
rie hat seine Wurzeln in dieser Zeit. Das Verhaltnis von produzierenden
Unternehmen und Produktion zeigt die nachstehende Tabelle 1.



Tab. 1: Produzierende Unternehmen und Produktionsvolumen in der Kfz-
Industrie, China 1956-1996

Jahr Anzahl der Betriebe Produktionsvolumen (Stlick)
1956 1 1.654

1960 16 22574

1970 45 87.166

1980 56 222.288

1990 117 509.242

1996 116 1.474.905

Quelle: Zhongguo giche gongye nianjian, versch. Jgg.

Als sich die chinesisch-sowjetischen Beziehungen verschlechterten und
der Vietnamkrieg in seine heille Phase trat, begann China den Aufbau
der "Dritten Front", namlich die Errichtung von Industriezentren in abge-
legenen Gebirgsgegenden. Damit wurde die Wirtschaftspolitik militar-
strategischen  Uberlegungen unterworfen. Der traditionell schwer-
industrielle nordéstliche Teil Chinas, der an die damalige Sowijetunion
grenzte, galt als die erste Frontlinie; Beijing und die &stlichen Kuisten-
regionen, traditionell die Basis der Leichtindustrie, war die zweite Front-
linie; und das militarisch weniger exponierte stdwestliche und nordwest-
liche Binnenland sollte zur dritten Frontlinie ausgebaut werden.

Das golte Projekt, dass im Rahmen dieser Politik umgesetzt wurde, war
die Errichtung der Second Automotive Works (SAW), die heutige Dong-
feng Motor Corporation. Von 1969 bis 1975 errichtete Dongfeng grof3e
Werke mit einer hochintegrierten Produktionslogistik in den Bergen der
Provinz Hubei. Nachdem Dongfeng 1975 seine Produktion aufgenommen
hatte, entstand die heute noch sichtbare mehrschichtige Struktur der
intraindustriellen Arbeitsteilung in der chinesischen Kfz-Industrie.

Die Basis bilden die beiden groen Betriebe FAW und Dongfeng, die
beide direkt unter der Kontrolle der staatlichen Zentralverwaltung stehen,
sodann ein paar mittelgrof3e Betriebe und viele lokale Betriebe, die in den
Provinzen von den jeweiligen regionalen Verwaltungen kontrolliert wer-
den. Innerhalb der einzelnen Ebenen gab es keinen direkten Wett-



bewerb. Durch die Produktion verschiedener Fahrzeugklassen und
-typen machten sich die gro3en und mittleren Betriebe keine Konkurrenz.
Die kleinen regionalen Autobauer konnten unterdessen durch den Schutz
der lokalen Verwaltungen auf ihren abgegrenzten Regionalmarkten be-
stehen. Mangelnder Wettbewerb durch die Aufteilung des Binnenmarktes
und die wirtschaftliche Isolation einzelner Regionen sind demnach die
Haupteinflussfaktoren fiir diese Industriestruktur. Die verhaltnismaRig
einfache Technologie in der Nutzfahrzeugproduktion hat zusatzlich zur
Aufrechterhaltung dieser Struktur beigetragen.

1.3 Markteintritt von ausldandischen Unternehmen und
Umstrukturierung der Automobilindustrie

Das mehrschichtige System der Arbeitsteilung erlebte in den 80er Jahren
eine Veranderung durch die Bildung eines nationalen Marktes, durch eine
Wirtschaftspolitik, die die Bildung von Unternehmensgruppen favorisierte,
und insbesondere durch den Zuzug von auslandischem Kapital und aus-
landischer Technologie.

In Anlehnung an japanische Vorbilder zielte die Wirtschaftpolitik in den
frihen 80er Jahren auf die Herausbildung von Unternehmensgruppen.
Durch die Zusammenfassung bestehender Betriebe in Unternehmens-
gruppen sollte die Produktpalette systematisiert werden. Unter der Auf-
sicht der China National Automotive Industry Corporation (CNAIC), einer
Verwaltungsbehorde, die fir die gesamte chinesische Kfz-Industrie ver-
antwortlich ist, wurden sieben groRe Unternehmensgruppen gegriindet,
die auch die landesweiten Zulieferbetriebe umfassten.” Neben FAW und
Dongfeng spielten Nanjing Auto, Jinan Auto, Beijing Auto und Shanghai
Auto eine wichtige Rolle als Kristallisationspunkte. Sie vergaben die Pro-
duktion ihrer bedeutendsten Modelle an kleinere Betriebe und schufen so
ein Netzwerk der inlandischen Produktion.?

7) Die CNAIC wurde erstmals 1964 von der Regierung ins Leben gerufen, zer-
fiel aber 1966 mit dem Beginn der Kulturrevolution.
8)  Zurinterbetrieblichen Arbeitsteilung in Unternehmensgruppen vgl. Lee 1992.



Als die chinesische Regierung Anfang der 80er Jahre ihre wirtschaftliche
Offnungspolitik begann, brachten Automobilhersteller aus Europa,
Amerika und Japan auslandisches Kapital und auslandische Produk-
tionstechnologien nach China und produzierten dort. Von da an setzte
China den Schwerpunkt der Produktion nicht mehr auf Nutzfahrzeuge,
sondern auf Pkw. Die chinesische Regierung verfolgte dabei eine "Drei
Grol3e, Drei Kleine, Zwei Mini"-Politik, d. h. die Pkw-Produktion sollte auf
acht Autobauer konzentriert werden. Die "GroRRen Drei" waren Shanghai
Volkswagen Motor Co. ("Santana"), FAW-Volkswagen Auto Co. ("Golf" /
"Jetta") und Dongfeng-Citroén Auto Co. ("ZX"). Die "Kleinen Drei" waren
Beijing Jeep Co. (Chrysler: "Cherokee"), Guangzhou Peugeot Auto Co.
("Peugeot 505") und Tianjin Auto Co. (Lizenzproduktion mit Daihatsu,
"Charade"). Die "Mini 2" (jetzt Guangzhou Honda Accord) waren
Chang’an Suzuki Auto Co. (Chongging "Alto") und Guizhou Aviation
Industry Co. (Fuji Schwerindustrie, Lizenzproduktion "Rex"). Auferdem
kindigte Toyota an, ein Joint Venture mit Tianjin Auto zu bilden, um von
1999 an den "Corolla" zu produzieren.’ Bei der Pkw-Produktion, ver-
suchten die chinesischen Automobilhersteller durch die Teilnahme an
globalen Produktionsnetzwerken Schritt fiir Schritt einen Technologie-
transfer zu erzielen."

Tab. 2: Pkw-Produktion und Marktanteile nach Herstellern, China 1997

Hersteller Produktionsvolumen  Marktanteil
Shanghai-VW 230.443 49%
Tianjin Auto 95.155 20%
First Auto Works & FAW-VW 68.229 14%
Dongfeng Citroén 30.035 6%
Chang'an Suzuki 28.861 6%
Beijing Jeep 19.377 4%
andere 73
Gesamt 472.173 100%

Quelle: Zhongguo giche gongye 1998

9)  Chunichi Shimbun, 17. August 1997.
10) Zur Pkw-Produktion in China vgl. detaillierter Lee 1994 und 1997a,b.



In der Nutzfahrzeugproduktion wurden zwei verschiedene Formen des
Technologietransfers gewahlt. Grofle, entwicklungsfahige Autohersteller
wie FAW und Dongfeng produzieren hauptsachlich ihre eigenen Modelle,
streben eine unabhangige Entwicklung ihrer Produkte an, und benutzen
auslandische Technologien nur selektiv. Auf der anderen Seite fiihrten
die mittelgro3en Betriebe und einige kleine lokale Hersteller auslandische
Technologien als Paketlésung ein, und zwar durch die Grindung von
Joint Ventures mit auslandischen Partnern oder durch andere Formen
direkten Transfers. Derart modernisiert, produzierten diese Unternehmen
nun auslandische Modelle in Konkurrenz zu den grof3en Herstellern. Als
Antwort auf diese Herausforderung begannen FAW und Dongfeng nun
ihrerseits, die gesamte Produktpalette herzustellen (full-line strategy),
traten in den Markt fir kleine und grof3e Nutzfahrzeuge ein und eréffne-
ten so den Wettbewerb mit den mittleren und kleinen Autoherstellern
(z.B. Nanjing Auto und Jinan Auto)."

Die urspringliche Produktion in einer mehrschichtigen intraindustriellen
Arbeitsteilung wurde auf dieser Weise auf zwei Gruppen umverteilt: die
grofen und einige kleine Betriebe spezialisierten sich auf die Produktion
einheimischer Fahrzeugmodelle, wahrend die mittelgroflen und einige
andere kleine Betriebe ausschlieRlich ausléandische Modelle in Lizenz
produzierten. Im Ergebnis beschleunigte der Eintritt auslandischer Unter-
nehmen damit die regionale Dekonzentration der Hersteller und bewirkte
noch eine Zunahme der Zahl der Produktionsunternehmen.

2. Wie kann eine effiziente Industriestruktur (Lean Industry)
aufgebaut werden?

Der folgende Abschnitt behandelt die Mdglichkeiten einer intra-
industriellen Restrukturierung und der Schaffung einer effizient arbeiten-
den Zulieferindustrie.

11) Zur Ubernahme der full-line strategy bei FAW und Dongfeng vgl. Lee 1995
und 1997a.



2.1 Wie kann eine intraindustrielle Restrukturierung erfolgen?

Im folgenden werden zunachst Erfahrungen der USA und Japans mit Re-
strukturierungen im Zuge der Entwicklung der Kfz-Industrie diskutiert.
Dann geht es darum, welcher Weg fiir China am sinnvollsten ist.

Der amerikanische Wegq: natiirliches Wachstum und natiirliche
Eliminierung

In den ersten zwei Jahrzehnten des 20. Jahrhundert gab es in den USA
181 Automobilhersteller. Von 1903 bis 1926 verschwanden jedoch durch
die Einfihrung der Massenproduktion bei den drei grofsten Betrieben 137
der 181 Firmen vom Markt."” MittelgroRe und kleine Firmen verschmol-
zen mit den drei groften Firmen oder gaben auf. Die Weltwirtschaftskrise
von 1929 beschleunigte diese industrielle Umstrukturierung noch. Von
1933 bis 1935 betrug der Marktanteil der "Grof3en Drei" nahezu 90%.
Diese Entwicklung der amerikanischen Kfz-Industrie kann man als einen
Prozess des naturlichen Wachstums und der Eliminierung durch den
Markt bezeichnen. Wenn eine Analogie aus einem anderen Wissens-
gebiet erlaubt ist: dieser Prozess entspricht den chirurgischen Operatio-
nen der westlichen Medizin.

Der japanische Weg: Fertigungsnetze

Japan ging bei der Restrukturierung seiner Automobilindustrie nach dem
2. Weltkrieg einen anderen Weg. Heute gibt es in Japan elf unabhangige
Automobilhersteller, mehr als in anderen Industrienationen.

Neben diesen elf Firmen, die ihre eigenen Marken und Verteilernetze ha-
ben (z.B. Toyota, Nissan und Isuzu), gibt es ungefahr 20 weitere Monta-
gebetriebe in Japan, die fir die Autohersteller produzieren. Diese Monta-
gebetriebe waren urspringlich Autobauer mit eigenen Modellen. Einige
von ihnen konnten im Wettbewerb nicht mithalten und wurden zwangs-
weise zu Auftragsfertigern. Es gibt aber auch einige Betriebe, die von
Anfang an nur im Auftrag der grof3en Automobilkonzerne produzierten.

12) Shiomi et. al. 1986, S. 255.
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Im Jahre 1985 produzierte Toyota 3,66 Mio. Fahrzeuge, von denen aber

1,84 Mio. Stlick von Auftragsfertigern wie Toyota Automatic Loom Works,

Toyota Auto Body, Konto Auto Works, Wind Motors, Central Motros,

Araco, Gifu Auto Body usw. hergestellt wurden.”® Alle diese Montage-

betriebe sind von Toyota formell unabhangige Firmen. Die Produktions-

vergabe ist aber nicht nur auf die Montagebetriebe beschrankt, sondern

bezieht sich auch auf fremde Automobilhersteller. Beispielsweise vergibt

Toyota auch Auftrage an Hino und Daihatsu. Dabei lassen sich vier Be-

reiche der Auftragsvergabe zwischen Toyota und den Auftragsfertigern

der Toyota-Gruppe unterscheiden:

1. Auftragsfertigung von Nutzfahrzeugen (Lieferwagen, Pritschen-
wagen);

2. Auftragsfertigung von Standard(Sedan)-Modellen (z.B. Crown in den
Kanto Auto Works, Corolla in den Werken von Daihatsu);

3. Auftragsfertigung von Sondermodellen (z.B. Publica in den Hino-
Werken);

4. Auftragsfertigung kompletter Serien (z.B. die erste Generation des
Corona in den Kanto Auto Works)."

So schuf Toyota sich durch die Auftragsfertigung sowohl in der Teile-
produktion wie auch in der Montage ein Lean-Production-System. Die
Auftragsfertigung wird in der einschlagigen wirtschaftswissenschaftlichen
Literatur allerdings noch wenig bertcksichtigt.

In Japan verlief die Umstrukturierung der Kfz-Industrie anders als in den
USA. In Japan haben die grof’en Automobilkonzerne nicht mit den mittel-
grofen und kleinen Autobauern fusioniert oder sie Gbernommen. Anstatt
neue, grol’e Autowerke zu bauen, vergaben die grofsen Konzerne Teile
ihrer Produktion an die mittelgroRen und kleineren Betriebe um bei An-
lageinvestitonen zu sparen und um das Risiko bei Konjunktur-
schwankungen einzudammen. Durch die Bildung eines Fertigungsnetzes,
bestehend aus den groRen Kfz-Firmen (als Kern) und den kleinen
Montagefirmen, hat Japan nicht nur negative Auswirkungen einer Neu-

13) Shiomi 1995.
14) Shiomi 1995, S. 30-34.
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strukturierung der Kfz-Industrie abgemildert, sondern zugleich auch seine
Produktion rationalisiert. Wenn die obige Analogie auch hier gezogen
werden kann: Japans Automobilindustrie hat wie in der 6stlichen Medizin
eine Gesundung durch die Herstellung eines Gleichgewichtes der inne-
ren Krafte erlangt.

Was kann China aus den amerikanischen und japanischen Erfah-
rungen lernen?

Mit Sicherheit ist Japans "Fertigungsnetzwerk" die fur China geeignetere
Methode, die Kfz-Industrie umzustrukturieren. Der amerikanische Weg
des "chirurgischen Eingriffes" — das natirliche Wachstum und die naturli-
che Marktbereinigung — ist zu zeitaufwendig und wirde mehr soziale und
wirtschaftliche EinbuRen mit sich bringen. Mit kinstlichen Barrieren
kénnte die chinesische Wirtschaftspolitik zwar den Markteintritt zusatz-
licher Firmen teilweise begrenzen, aber es ware keine Moglichkeit zur
Reorganisation der schon bestehenden Unternehmen. Zudem ware die
EinfUhrung von Markteintrittsbarrieren in China schwierig, da die lokalen
Regierungen einen sehr grofen politischen und einen stark zunehmen-
den wirtschaftlichen Einfluss haben. Wenn China seine Automobil-
hersteller auf der Basis ihrer jetzigen Produktionskapazitaten umstruktu-
riert, ist es deshalb angemessener, den "sanfteren" Weg der Bildung von
Produktionsnetzwerke zu wahlen.

In den 90er Jahren begannen grofe Unternehmen, anstelle der Bildung
von Unternehmensgruppen Fusionen und Geschaftsibernahmen (Mer-
gers & Acquisitions) anzustreben, um Skalenertrage realisieren zu kon-
nen. Dies ist sehr ahnlich zu dem, was General Motors in den 20er Jah-
ren gemacht hat — in der Geschichte der chinesischen Unternehmens-
struktur ist es durchaus ein groRRer Schritt nach vorn. Dennoch missen
diese Unternehmen aufpassen, dass sie sich nicht zu schnell vergréRern
und ein effizientes Managementsystem beibehalten. Sie kénnten sonst in
eine chaotische Situation geraten — wie beispielsweise GM, bevor Alfred
Sloan die Leitung Ubernahm. Eine reibungslose Kommunikation zwischen
den Produktionseinheiten, Fabriken und Abteilungen ist von entschei-
dender Bedeutung. Sie alle unter Kontrolle zu halten ist eine schwierige
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Aufgabe.” Die Produktivitdit kann sonst parallel zum Anstieg der Mit-
arbeiterzahl sinken. Toyota beachtete von Anfang an die Produktivitat
und die Rationalisierung der Produktion. Neueinstellungen von Mtarbei-
tern waren eng begrenzt. Anstatt Fusionierungen und Firmenibernah-
men anzustreben, bildete Toyota sein Fertigungsnetz durch die Vergabe
von Produktionsauftragen an selbstandige Montagebetriebe.

Ein Fertigungsnetzwerk nach dem Vorbild Toyotas kdnnte den chinesi-
schen Autounternehmen helfen, ein flexibles Lean-Production-System zu
errichten und die Kfz-Industrie auf der Basis der tatsachlichen Produk-
tionskapazitaten der einzelnen Betriebe umzustrukturieren.

2.2 Wie kann eine effiziente Zulieferindustrie aufgebaut
werden?

Chinas Autoteile-Industrie ist dadurch gekennzeichnet, dass jede Provinz
die gesamte Wertschopfungskette abdeckt. Zwischen den Provinzen und
zwischen den Unternehmen gibt es keine Komplementarproduktion: alle
machen alles. Zudem verhindert der Mangel an Standarisierung von
Autoteilen und die Vielzahl an industriellen Standards die Entwicklung
einer modernen Zulieferindustrie. Dieses "Selbstversorgungssystem" der
Provinzen und die fehlende Standarisierung sind Engpasse, die die Ent-
wicklung von Chinas Kfz-Industrie bremsen.

Systemabhéngige Faktoren: schwache Komplementaritéten

Die Kfz-Zulieferindustrie ist bekanntlich kapitalintensiv; sie bendtigt eine
hochentwickelte Produktionstechnologie und Massenproduktionsverfah-
ren. In Entwicklungsléandern, die gekennzeichnet sind durch unzurei-
chende Managementressourcen und kleine Binnenmarkte, werden durch
das zu geringe Volumen der Teileproduktion die Fertigungskosten in die
Hohe getrieben, was die Wettbewerbsfahigkeit der produzierten Fahr-
zeuge stark beeintrachtigt. Das bedeutet, dass sich eine Erhéhung des
local content negativ auf die einheimische Kfz-produktion auswirkt! Ver-

15) Zu General Motors M&A und dem Managementsystem in ihrer frihen Epo-
che vgl. Chandler 1963, Kap. 3.
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einfacht gesagt: je hoher der local content, desto héher der Preis des fer-
tigen Autos auf dem internationalen Markt. Dieses Problem erklart
Baranson in seiner Studie Uber die Automobilindustrie in lateinamerikani-
schen und asiatischen Landern, ein Zusammenhang der deshalb auch
als "Baranson-Kurve" bezeichnet wird."®

Chinas Zulieferindustrie hat das Problem von zu geringen Produktions-
volumina. Wie schon in der Einleitung zu diesem Beitrag erwahnt, konn-
ten die finf groften Autohersteller tiber 100.000 Einheiten pro Jahr pro-
duzieren und somit in gewissem Umfang Skalenertrage realisieren. Aber
das jahrliche Produktionsvolumen von Uber 100 Autoherstellern lag bei
weniger als 10.000 Einheiten. Der optimale Umfang der Autoteileproduk-
tion ist groRer als der optimale Umfang der Fertigwagenproduktion selbst.
Teilehersteller in China jedoch produzieren hauptsachlich Autoteile fir
Fertiger in der selben Region, was zusatzlich zu dem Mengenproblem
beitragt.

Derzeit gibt es in China beispielsweise 46 Hersteller von Vergasern.
Diese Zahl zeigt sehr deutlich das Problem der Streuung und der Klein-
mengenproduktion in der chinesischen Zulieferindustrie. So viele Her-
steller kdnnen nur durch die Autarkie von intraindustriellen Arbeits-
teilungssystemen auf der Ebene der Provinzen existieren. Man wird sich
fragen, was bei einem Einzug technischer Neuerungen passieren wirde,
z. B. wenn China verstarkt elektronische Einspritzanlagen einfiihren
wirde?

Auch Joint Venture haben das selbe Probelem. Die japanische Firma
Isuzu hat zwei Joint Ventures (Chongging Isuzu und Jiangxi Isuzu) und
zwei technische Kooperationen mit chinesischen Unternehmen (Xinan
Small Truck und Beijing Small Truck). Alle Betriebe stellen den Liefer-
wagen "ELF" her. Aber, soweit es dem Autor bekannt ist, gibt es keine
Kooperation zwischen diesen vier Firmen in der Teilebeschaffung.

16) Vgl. Baranson 1969, S. 28-32. Eine detaillierte Erlduterung dieser Thematik
und von Chinas Zulieferersystem gibt Lee 1994.
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Einige nltzliche Lehren fir China ermdglicht das "Brand to Brand
Complementation" (BBC)-System in den ASEAN-Staaten. Toyotas kon-
zentrierte und spezialisierte Produktion von Funktionsteilen in den finf
ASEAN-Landern ist ein wichtiger Teil dieses Systems. Toyota hat Joint
Ventures gegriindet um Dieselmotoren in Thailand, Getriebe auf den
Philippinen, Steuerungsteile in Malaysia und Benzinmotoren in Indone-
sien herzustellen. Aulerdem hat Toyota eine Niederlassung in Singapur,
um die Geschafte und Transaktionen zwischen den einzelnen Landern zu
Uberwachen. Diese Autoteileproduzenten liefern Teile und Komponenten
sowohl in die ASEAN-Staaten als auch nach Japan. Toyota hat also ein
interdependentes, landeribergreifendes Arbeitsteilungssystem in den
ASEAN-Staaten aufgebaut.”” Auf diese Weise vermeidet Toyota in jedem
dieser Lander eine unproduktive Kleinmengenproduktion von Autoteilen
und realisiert Skalenertrage in groRtmoglichem Umfang.

Nicht nur Toyota praktiziert dieses System. Auch Honda férdert dieses
System aktiv. Da die ASEAN-Automobilméarkte nur eine sehr begrenzte
Aufnahmefahigkeit haben, versuchen japanische Firmen interessanter-
weise auch, durch die Bildung eines grof3en Arbeitsteilungssystems, das
die ASEAN-Staaten und Festlandchina miteinander verbindet, ein
gesamtasiatisches Produktions- und Absatz-Netzwerk zu schaffen.

Transnationale Konzerne haben die globale Arbeitsteilung innerhalb der
Unternehmen verwirklicht. In China hat man demgegeniiber immer noch
eine ineffiziente Kleinmengenproduktion und eine grof’e regional diffe-
renzierte Produktionsvielfalt. Diese Art der Arbeitsteilung ist ganz offen-
sichtlich ungeeignet fir die Kfz-Industrie, eine typische Massen-
produktionsindustrie, die auf der Realisierung von Skalenertragen beruht.
Deshalb ist die verstarkte Optimierung der Autoteileproduktion zwischen
den einzelnen lokalen Regionen und Betrieben eine wichtige Aufgabe fiir
die zukinftige Entwicklung der chinesischen Automobilindustrie.

17) Toyota Motor Company, The Automobile Market in Asia and ASEAN, 1990,
S. 14-15.
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Standarisierung: Voraussetzung fiir die Massenproduktion

Standarisierung ist ein wichtiger Bestandteil des Massenproduktions-
systems, das von Henry Ford in die amerikanische Automobilindustrie
eingefuhrt wurde. Standarisierte Teile wurden zu standarisierten Model-
len montiert, was zum ersten mal Austauschbarkeit von Teilen zwischen
den Modellen ermdglichte. In einem Land, wo die Nachfrage das Angebot
bei weitem Ubersteigt, ist es naheliegend, zunachst ein Massen-
produktionssystem fiir einige wenige Modelle aufzubauen. Aber China
hat den vollig entgegengesetzten Weg eingeschlagen. Uber 100
Fertigungsunternehmen produzieren immer noch in kleinen Mengen eine
Vielzahl von Modellen. Eine Austauschbarkeit von Teilen zwischen den
Modellen ist praktisch nicht gegeben.'®

Der Hauptgrund dafir ist das Durcheinander und die Unzulanglichkeit
industrieller Standards. Zur Zeit gibt es in China drei verschiedene
Industriestandards: staatliche Standards, Ministerialsstandards (fest-
gelegt von jedem einzelnen Ministerium) und Firmenstandards (fest-
gesetzt von den Provinzregierungen und angewendet von den unter ihrer
Kontrolle befindlichen Betrieben). Die staatlichen Standards fiir die Kfz-
Industrie entsprechen den Standards der SAE (Society of Automobile
Engineering) in den USA, dem JIS (Japan Industry Standard) in Japan
und den DIN (Deutschen Industrienormen) in Deutschland.

Im Jahre 1983 gab es 5.496 verschiedene staatliche Standards, 13.000
verschiedene Ministerialstandards und 89.000 Firmenstandards.” Im
Jahre 1978 gab es 5.324 verschiedene staatliche Standards in China. Im
selben Jahr gab es 9.092 Standards in den USA, 7.220 in Japan, 7.800
in Grof3britannien, 18.000 in Westdeutschland und 22.120 in der damali-
gen Sowijetunion. 1984 gab es 18.763 verschiedene staatliche Standards
in China und 7.413 in Siidkorea.*

18) Zur Einfihrung und Entwicklung des Massenproduktionssystems in China
vgl. Lee 1995.

19) Vgl. Maruyama 1988, S. 32-35.

20) ebenda, S. 32.
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Die Anzahl der ministeriellen und betrieblichen Standards ist weitaus
hoher als die der staatlichen Standards. Dies zeigt wieder, dass Chinas
Wirtschaftsstruktur durch den starken politischen Einfluss der Provinzen
charakterisiert ist. Die staatlichen Standards wurden 1958 festgelegt,
etwas weniger als zehn Jahre nach Griindung der Volksrepublik China.
Aber die Chinesen haben wohl nicht die Tradition, sich an zentrale
industrielle Standards zu halten.

Im Landmaschinenbereich gibt es landesweit 53 verschiedene Serien,
250 verschiedene Modelle von mittelgroflen und kleinen Dieselmotoren
und 34 verschiedene Traktormodelle. Da Ersatzteile zwischen den
Modellen nicht austauschbar sind, ist eine Reparatur sehr schwierig.”’
Einige Betriebe ignorieren Uberhaupt Standards in der Produktion. Bis in
die spaten 70er Jahre entsprachen die staatlichen Standards sowijeti-
schem Vorbild der 50er und 60er Jahre. Viele von ihnen konnten in der
Realitdt gar nicht mehr angewendet werden. 1984 reichten von den
18.763 verschiedenen staatlichen Standards gerade mal 28% an den
internationalen Standard.?*

In den 90er Jahren entwickelte China einen neuen Standard fir die
Automobilindustrie auf Basis der ECE (Economic Commission for
Europe) Standards. Die vom Staatsrat 1994 formulierte Industriepolitik fir
den Kfz-Sektor wird auch Zulassungsverfahren verbessern helfen.
Unseres Erachtens ist die Vereinheitlichung der Industriestandards und
deren Umsetzung eine wichtige Vorbedingung, wenn Automobilhersteller
aus Japan, den USA und Europa in einem noch gréReren Male als bis-
her auf den chinesischen Markt kommen. Zudem sollte China die durch
den WTO-Beitritt entstehenden Chancen nutzen und die intraindustrielle
Arbeitsteilung restrukturieren und das technologische System neu zu
gestalten.

21) ebenda, S. 35.
22) ebenda, S. 33-35.
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3. Schlussfolgerungen

Um eine effiziente Kfz-Industrie zu schaffen, sollte China als erstes das
Arbeitsteilungssystem umstrukturieren durch einen Wechsel von einer
extensiven zu einer intensiven Reproduktionsmethode. In dem vorliegen-
den Beitrag wurden das Konzept des direkten Produktwettbewerbs und
das Konzept der "Fertigungsnetzwerke" als Instrumente von Wettbewerb
und Koordination zwischen den Betrieben diskutiert. Hinsichtlich der
Autoteileproduktion wurde das BBC-Komplementérsystem in den
ASEAN-Staaten betrachtet. Der Beitrag diskutierte auslandische Erfah-
rungen anhand wn aktuellen Beispielen vorgestellt, um China — und na-
tirlich auch den auslandischen Wirtschaftsfachleuten, die sich fiir die
chinesische Kfz-Industrie interessieren — zu zeigen, wie China seine
industrielle Organisation und sein Produktionssystem rationalisieren und
Fahigkeiten erwerben kann, um den Technologietransfer aus den
Industrienationen besser zu nutzen. Japan und Sidkorea haben sich bei
der Entwicklung ihrer Kfz-Industrie nicht nur auf die auslandische
Technologie verlassen. Sie hatten ihre eigenen Vorstellungen und haben
dabei nie ihre Identitdt verloren. Nach der selektiven Einfuhrung von
Elementen eines auslandischen Produktionssystems fiihrten beide
Staaten Veranderungen, Verbesserungen, sogar Neuschdpfungen durch.
Sie sammelten Erfahrung in der Produktionstechnologie und im
Management und holten schlieRlich die alten Industrienationen ein.

Mit Blick auf die Starken und Schwachen des Sektors und die bisherigen
Erfahrungen hat die chinesische Regierung 1994 eine neue Industrie-
politik fir den Automobilsektor vorgeschlagen. Diese Politik stellt eine Vi-
sion fur die weitere Entwicklung der Kfz-Industrie vor. Wie gut die chine-
sische Kfz-Industrie in der Zukunft dastehen wird, hangt jedoch davon ab,
ob es China gelingt, gleichzeitig eine Lean Industry und eine Lean
Production zu schaffen.



18

Il. Der Einfluss der Globalisierung auf die chinesische
Automobilindustrie

In den 90er Jahren verstarkten Unternehmen aus Japan, den Vereinigten
Staaten und Europa ihre Prasenz auf dem chinesischen Markt, vor allem
durch Direktinvestitionen. Dabei spielte der Automobilsektor eine heraus-
ragende Rolle. Ausléndische Hersteller konkurrieren miteinander um
einen der weltweit attraktivsten Absatzmarkte fir Automobile. Dies er-
klart, warum sich wissenschaftliche Untersuchungen bislang vor allem mit
quantitativen Analysen beschaftigten. Ruckwirkungen auf die Wett-
bewerbsstruktur in der chinesischen Autoindustrie sind demgegeniber
relativ selten untersucht worden. Dieses Thema soll deshalb im Mittel-
punkt des zweiten Teils des vorliegenden Beitrages stehen.

Zuerst wird dabei die Politik der chinesischen Kfz-Industrie und der aus-
landischen Investoren bewertet. AnschlieRend werden wir einen Blick auf
die Veranderung des Investitionsverhaltens der auslandischen Hersteller
in den 80er und 90er Jahren werfen. Ferner geht es darum, den Unter-
schied der Wettbewerbsstruktur bei Nutzfahrzeugen und bei Personen-
wagen zu verdeutlichen. Schliellich werden die verschiedenen Formen
diskutiert, mit denen auslandische Unternehmen auf dem chinesischen
Markt vordringen. Methodisch basiert dieser Beitrag auf eigenen Feld-
forschungen sowie auf Sekundardaten. Wenn Quellen nicht besonders
erwahnt werden, handelt es sich um Ergebnisse der Feldforschungen
des Autors.

1. Industriepolitik fiir den Automobilsektor und IX. Finf-
jahresplan

1.1 Ziele und Hoffnungen der Politik wirtschaftlicher Offnung

Seit 1979 betreibt China eine Politik der wirtschaftlichen Offnung nach
aullen. Die Liberalisierung des Kapitalverkehrs sollte es ermdglichen,
Chinas Modernisierung extern zu finanzieren. Auch in anderen Entwick-
lungslandern hat man bekanntlich versucht, den Mangel an inlandischen
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Ersparnissen durch Kapitalimporte zu kompensieren und zugleich Tech-
nologie und Management know-how zu importieren. Ahnliche wie andere
Entwicklungslander hat China auch im Automobilsektor eine solche
Strategie verfolgt, im Grunde genommen also eine Importsubstitutions-
politik. Importsubstitution beginnt idealtypisch im Fertigwarensektor, zu-
nehmend gefolgt von Forschung und Entwicklung und einer eigenstandi-
gen technologischen Entwicklung. In der Kfz-Industrie bedeutet dies zu-
nachst Transfer von Technologie mittels SKD (semi knock down) Ver-
fahren und im zweiten Schritt CKD (complete knock down) Verfahren.
Letztendlich hofft China, eine eigene Teileindustrie zu entwickeln und am
Ende als selbstandiger Partner an der Neuentwicklung von Technologie
teilzuhaben. Diese Vorstellungen kann man ablesen an den aufen-
wirtschaftlichen Schutzmalnahmen, die der Automobilindustrie gewahrt
werden, sowie an ihren anderen Privilegien. Dies war sowohl die Politik
der chinesischen Regierung wie auch die der staatlichen Unternehmen
wahrend der 80er und 90er Jahre. Dies wird im folgenden detaillierter
dargestellt.

1.2 Industriepolitik fiir den Automobilsektor

Die chinesische Regierung kiindigte eine Industriepolitik fir den Auto-
mobilsektor erstmals im Juli 1994 an, in einem Dokument, das aus 13
Kapiteln und 61 Unterabschnitten besteht. Fir auslandische Investitionen
relevant ist insbesondere das Kapitel 6. In dessen Abschnitt 28 wird aus-
gefuhrt: will sich ein chinesischer Automobilhersteller auslandische In-
vestitionen zunutze machen, muss fur ein Joint Venture (hier und im
folgenden: sowohl fiir die Rechtsform des Equity Joint Ventures als auch
fir Cooperative Joint Ventures) ein Partner ausgewahlt werden, der
folgende Bedingungen erfillt: (1) eigenes Produktpatent und eigene
Warenzeichenrechte, (2) eigene Entwicklungs- und Produktionstechnolo-
gie, die dem Standard des Herkunftslandes entspricht, (3) eigenes,
unabhangiges internationales Verkaufsnetz, (4) herausragende Finanzie-
rungsfahigkeiten. Betont werden also die F&E-Kapazitaten mdglicher
Partner, Distributions- und Finanzierungsfahigkeiten.
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Ein chinesisch-auslandisches Joint Venture oder eine andere Form von
Unternehmenskooperation muss nach Abschnitt 31 folgende Voraus-
setzungen erfillen: (1) Einrichtung einer technischen Forschungs- und
Entwicklungsabteilung im Unternehmen, die in der Lage ist, eine Um-
stellung des Produktmodells zu entwickeln; (2) Herstellung von Produk-
ten auf dem aktuellen internationalen Stand der Technik; (3) Orientierung
des Joint Ventures vor allem auf den Export als Beitrag zum Ausgleich
der Handelsbilanz; (4) Gleichbehandlung chinesischer Teilehersteller mit
auslandischen Anbietern bei der Beschaffung. Nach Abschnitt 32 soll der
chinesische Kapitalanteil bei chinesisch-ausléandischen Joint Ventures,
die Motoren, endmontierte Fahrzeuge oder Kraftrader herstellen, nicht
unter 50% liegen.

Eine Kapitalminderheit des auslandischen Unternehmens, die Pflicht,
eine Forschungs- und Entwicklungsabteilung innerhalb des Joint
Ventures zu errichten, Produkte auf dem aktuellen Stand der Technik,
eine Prioritat von inlandischen Teilelieferanten und ein Beitrag zur Akti-
vierung der Handelsbilanz sind demnach die wichtigsten Anliegen der
Verordnung. Der im Vergleich zur friiheren Politik wichtigste Unterschied
liegt im Vorrang des chinesischen Partners. Dies kann man verstehen auf
dem Hintergrund des starken Wachstums der chinesischen Volkswirt-
schaft, der potentiellen wie der tatsachlichen Entwicklung des Auto-
mobilmarktes, sowie dem Widerspruch zwischen der Produktionskapazi-
tat auf der einen Seite und andererseits der Stagnation der Binnennach-
frage in Japan, den Vereinigten Staaten und in Europa: Auf einem kau-
ferdominierten Weltmarkt hat China mit seinem grof3en einheimischen
Marktpotential eine starke Verhandlungsmacht.

Chinas automobilsektorbezogene Aulenwirtschaftspolitik unterscheidet
sich demnach erheblich von der entsprechenden Politik anderer Ent-
wicklungslander. In den 90er Jahren, mit ihren groRen Veranderungen im
nationalen und internationalen Umfeld, gelang es der chinesischen Seite,
d.h. der Regierung und den Unternehmen, eine starke Verhandlungs-
macht auszuspielen bei der Mobilisierung auslandischen Kapitals. Die
multinationalen Unternehmen aus Japan, den Vereinigten Staaten und
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aus Europa sollten sich gegenseitig Konkurrenz machen, Kapital und
Technologie an China liefern zu kénnen.

Die neue Industriepolitik fliir den Automobilsektor stand auch im Gegen-
satz zu dem alten System der "Groften Drei, Kleinen Drei und Mini Zwei"
in der Personenwagenproduktion. Der friihere Minister fir Maschinenbau,
also der Leiter der Behdrde, die auch fir die Automobilindustrie zustandig
ist, He Guangyuan, erklarte dazu: "Die chinesische Automobilindustrie
hat bereits seit mehr als 10 Jahren mit auslandischen Unternehmen zu-
sammengearbeitet. Dies hilft uns, Kapitalmangel zu Uberbriicken, Tech-
nologietransfer zu ermdoglichen, und insgesamt die Industrialisierung
Chinas zu beschleunigen. Bei der Automobilproduktion, insbesondere
beim Personenwagen, begannen wir mit der Einfihrung auslandischer
Modelle und haben dann mittels CKD schrittweise den Anteil der ein-
heimischen Wertschopfung in der Produktion erhohen kdnnen. Dieses
Verhalten im frGhen Stadium der nationalen Personenwagenproduktion
mag opportunistisch sein. Aber es reflektiert den spaten Start der natio-
nalen Autoteileindustrie wie auch des Wissens hinsichtlich der gesamten
Automobilindustrie. Hinzu kommt dann die langsame inlandische Ent-
wicklung. Denn ein Modellwechsel ist kaum ohne eigenstandige Ent-
wicklungskapazitat durchzufihren. Einige Hersteller haben zudem
Finanzierungsschwierigkeiten. Eine nachhaltige Entwicklung der chinesi-
schen Automobilindustrie, geschweige denn eine Bedienung des Welt-
marktes ist jedoch nicht moglich, ohne einen neuen Weg einzuschla-
gen."”® Mit anderen Worten: in den 90er Jahren ging es darum, verstarkt
auslandisches Kapital in die Pkw-Produktion zu lenken.

1.3 Der IX. Fiinfjahresplan

Der Neunte Funfjahresplan (IX. FJP, 1996-2000) wurde Ende 1995
bekannt gegeben und beschrieb u.a. fir den Automobilsektor detailliert
eine Investitions- und Standortpolitik sowie MafRnahmen zur Entwicklung
der Zulieferindustrie und der Exportférderung im. Diese vier Malnah-
menkomplexe werden im folgenden kurz dargestellt.

23) China Machinery News, 20. September 1994.
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(1) Investitionspolitik: Konzentration und Wachstum

Die Nationale Entwicklungsbank soll Investitionen fiur Schlisselprojekte
der Automobilindustrie ermdglichen. Sie stellt insbesondere Finanzmittel
fir die Fertigung von Mittelklasse-Pkws und flr die Zulieferindustrie zur
Verfligung. Im Plan spezifizierte Schlisselprojekte haben Vorrang beim
Zugang zu auslandischen Mitteln. Die Regierung hat eine Vermdgens-
und Investitionsgesellschaft (TIC, frust and investment corporation) fur
die Automobilindustrie errichtet sowie eine Finanzierungsgesellschaft zur
Entwicklung der Pkw- und Zulieferindustrie, durch die heimisches und
auslandisches Kapital in diesen Sektor gelenkt wird. Auf3erdem hat die
Regierung die Zustandigkeiten der TIC fur Investition und Finanzierung in
den jeweiligen Unternehmensgruppen ausgedehnt. Mit diesen Malfinah-
men wurde Finanzierungen in groRem Stil und hochkonzentrierte und
vermehrte Investitionen ermdglicht. Das hat zur Folge, dass eine Unter-
nehmensgruppe, die den Anforderungen dieser Politik entspricht, mit
lokalen und zentralen Verwaltungen sowie mit interessierten auslan-
dischen Herstellern zusammenarbeiten kann. Die Férderung der Industrie
wird durch die gemeinsamen Kapitalinteressen erreicht.

(2) Local Content-Vorschriften

Nach den Planvorgaben darf ein neues Projekt erst dann aufgenommen
werden, wenn die Zulieferung von Motoren und Getrieben gewahrleistet
ist. Der heimische Anteil an der Wertschopfung (local content) muss bei
Beginn des Projektes bereits mehr als 40% betragen. Zur Férderung des
Technologietransfers und zur Standortférderung werden Importzollreduk-
tionen gewahrt.

(3) Férderung der Zulieferindustrie

Wahrend des IX. FJP sollen Investitionen in die Zulieferindustrie nicht
unter 40% der Gesamtinvestitionen in der Automobilindustrie liegen. Mit
zinsglnstigen Krediten sollen 25 Schllsselprojekte geférdert werden. Die
Investitionssteuer wird ermaRigt oder fallt ganz weg, auslandische
Kapitalbeteiligungen werden gefordert. Lokale Regierung, das Ministe-
rium und auslandische Produzenten werden aufgefordert, in diesen Pro-
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jekten zu investieren. Eine notwendige Bedingung zur Genehmigung
eines neuen Projekts flir endmontierte Wagen ist ein Investitionsverhalt-
nis von 1:1 zwischen Endmontage und Zulieferung. Wie bei den Projek-
ten, deren Investitionen weniger als 2 Milliarden RMB Yuan betragen, soll
der gesamte Genehmigungsvorgang vereinfacht und verkirzt werden.
Um die Errichtung zusatzlich zu beschleunigen, soll nach einer ersten
obligatorischen Beratungs- und Demonstrationsphase des Projektes die
aufsichtfihrende Organisation eine vorlaufige Prifung durchfiihren, auf
dessen Basis die Regierung den Projektvorschlag akzeptieren kann. Eine
feasibility Studie kann von der lokalen Regierung oder dem jeweiligen
Ministerium genehmigt werden.

(4) Exportférderung

Nach den Planvorgaben sollen von jedem potentiellen JV in der Auto-
mobilindustrie zugleich konkrete Schritte fir den Automobilexport nach-
gewiesen werden. Dazu gehdrt die Bereitstellung spezieller Finanzie-
rungsmittel und zwar bei Projekten, die eine komplette Neuproduktion
aufnehmen wie auch bei Projekten, die nur Prozess- und Produktmodifi-
kationen anstreben. Die nationale Import/Exportbank soll Exportdarlehen
zur Verfugung stellen. Als Performanceindikator dient die Erwirtschaftung
von Devisen. Wenn ein Schwellenwert erreicht ist, soll die Mehrwert-
steuer, die bei der Beschaffung auf dem inldndischen Markt gezahlt
wurde, sofort auf einfachstem Wege riickerstattet werden. Ein "Fond zur
Sondierung internationaler Markte" soll den Absatz chinesischer Autos
auf dem Weltmarkt stitzen und férdern.

Man wird leicht einsehen, dass mit diesen MaRnahmen die Zentral-
regierung ihren Einfluss auf die Automobilindustrie verstarkt hat. Eine
derartige sektorale Wirtschaftspolitik steht im Gegensatz zu der Deregu-
lierung der Markte und der Unternehmen in der Gesamtwirtschaft. Das
Automobil, quasi das dauerhafte Konsumgut schlechthin, wird durch
diese Kombination von Deregulierung einerseits und finanzieller Unter-
stitzung andererseits zum Kristallisationspunkt einer neuen Initiative der
chinesischen Regierung zur nachhaltigen Entwicklung der Wirtschaft.
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Zusammenfassend: Die chinesische Regierung ist bemiiht, die eigene
Automobilindustrie zu férdern und ist nicht daran interessiert, China in
einen Expansionsstiitzpunkt flr die europaische, amerikanische oder
japanische Autoindustrie zu verwandeln. Diese Absicht der chinesischen
Regierung wird insbesondere dadurch deutlich, dass auslandische Ge-
sellschaften in einem Joint Venture fir die Produktion von endmontierten
Fahrzeugen keine Aktienmehrheit halten dirfen. Mit anderen Worten:
auslandische Autoproduzenten kénnen in China niemals Uber eine aus
chinesischer Sicht erganzende Funktion hinauswachsen. Ziel der chine-
sischen sektoralen Strukturpolitik ist eine unabhangige -chinesische
Automobilproduktion.

Einige Einschrankungen missen jedoch an dieser Stelle angebracht
werden: Mit der Férderung und Entwicklung eines Marktes fiir Personen-
wagen fir den privaten Gebrauch ("Familienwagen") plante China Mitte
der 90er Jahre, die Produktionskapazitat bis 2000 auf drei Millionen
Stick pro Jahr auszudehnen. Das tatsachliche Produktionsvolumen
betrug 1998 jedoch nur 1,6 Millionen, also etwa halb soviel wie urspriing-
lich geplant. Ein schnelles Wachstum des chinesischen Automobil
marktes ist in den kommenden Jahren aufgrund der Stagnation der
inlandischen Wirtschaft und der dufderen Einflisse infolge der asiatischen
Wirtschaftskrise von 1997 kaum zu erwarten. Ein weiterer Grund kommt
hinzu: Als Motor der chinesischen Wirtschaftsentwicklung war neben der
Automobilisierung die Kommerzialisierung von Wohnraum gedacht. Um
den Inlandskonsum anzuregen, wurde dieser Sektor seit dem Amtsantritt
der Zhu Rongji-Regierung im Marz 1998 jedoch wesentlich starker gefor-
dert als die Automobilindustrie und absorbiert entsprechend Nachfrage.

2. Veranderungen in der Wettbewerbsstruktur, 1980-2000

Bisherige Studien Uber den Eintritt auslandischer Hersteller in den chine-
sischen Markt unterscheiden kaum zwischen Nutzfahrzeug- und
Personenwagenbereich. Tatsachlich jedoch sind die Entwicklungsmuster
und die jeweilige Forderpolitik in beiden Bereichen vdllig unterschiedlich.
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Dazu kommen die unterschiedlichen Investitionsstrategien auslandischer
Unternehmen in den 80er und 90er Jahren.

2.1 Nutzfahrzeugbranche: Japan First

Die chinesische Nutzfahrzeugbranche ist gekennzeichnet durch geogra-
phisch weit gestreute Standorte. Seit Ende der 80er Jahre herrscht ein
harter Wettbewerb unter den mittleren und kleinen Herstellern, bedingt
durch den Zutritt auslandischen Kapitals. In den 90er Jahren war die Zahl
der Autohersteller mehr als doppelt so hoch wie in den 80er Jahren.
Darunter sind grof’e Hersteller wie First Automotive Works (FAW) und
Dongfeng Motor Co., die auf der Produktion eigener Marken beharren
und gleichzeitig selektiv auslandische Technologie einfiihren. Auf der
anderen Seite gibt es mittelgroRe Hersteller sowie kleine lokale Her-
steller, die auslandische Marken in Lizenz produzieren. Der Hauptgrund
fir das unterschiedliche Verhalten liegt in der Liicke, die in der For-
schungs- und Entwicklungskapazitat zwischen grofden Herstellern und
den mittleren oder kleinen Herstellern klafft.

Als einfacher Indikator fir Forschungs- und Entwicklungskapazitat kann
man die Zahl des in den F&E-Abteilungen der Unternehmen tatigen
Personals nehmen. Im Jahr 1993 beschaftigte das Autoforschungsinstitut
von First Automotive Works in Changchun 2.078 Personen und das
Autotechnische Institut von Dongfeng 1.672 Personen. Zum Vergleich:
Nanjing Auto (Nanjing Auto Institut), reprasentativ fir die anderen Grol3-
hersteller, beschaftigte nur 375, Beijing Auto (Beijing Auto Institut) 214
und Tianjin 313 Personen®.

Beim Markteinritt in Chinas Nutzfahrzeugproduktion sind japanische
Unternehmen Pioniere gewesen, und nicht, wie gewohnlich behauptet
wird, Nachzigler. Isuzu beispielsweise hat entweder Joint Ventures ge-
grindet oder einen Technologietransfer vereinbart, z. B. mit chinesischen

24) Chinese Automobile Industry Yearbook 1994, S. 200-201; siehe auch Lee
C. L. und Fujimoto T., "A Study on Product Development System in Chinese
State-owned Enterprises" (im Druck).
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Unternehmen in Chongqging, Nanchang, Beijing und im Sidwesten, und
produziert ELF an insgesamt sechs Orten. Suzuki besitzt ebenfalls sechs
Standorte zur Produktion von Carry- und Alto-Leichtfahrzeugen in Joint
Ventures oder durch Technologietransfer mit chinesischen Gesellschaf-
ten in Chonggqing, Jilin, Harbin, Jingdezhen und Xi'an.

Der Eintritt der japanischen Hersteller in den chinesischen Markt geht auf
die chinesische Wirtschaftspolitik von Mitte der 80er Jahre zuriick, die
eine Kombination von Technologieférderung und Handelsférderung be-
inhaltete. Diese Politik zielte darauf ab, an Stelle eines umfangreichen
Imports endmontierter Wagen die Einfiihrung von neuen Technologien
durch die Bereitstellung von Halbfertigprodukten und Produktionstech-
nologien zu ermdglichen. Obgleich diese Politik nur ein paar Jahre lang
betrieben wurde, kann man ihre Erfolge aus den folgenden Daten ab-
lesen: 1983 betrug die Zahl der unfertig nach China importierten Fahr-
zeuge nur 11.000 Stick. Doch 1984 waren es 85.000 Stick und 1985
schon 250.000 Stiick®®. Die Mehrzahl der japanischen Hersteller betrat
auf diesem Weg den chinesischen Markt.

2.2 Pkw-Branche: Vom Anlocken zur Auswahl des
Auslandskapitals

Seit Beginn der "Politik der offenen Tur" wurde ein zunehmend freier
Kapitalzufluss nach China ermdglicht und Investitionen japanischer, U.S.-
amerikanischer und europaischer Gesellschaften auf dem chinesischen
Markt wurden entsprechend gefoérdert. Chinesische Unternehmen konn-
ten auf zusatzliches Kapital und neue Technologien zurlickgreifen. Bei
der Pkw-Produktion gibt es jedoch einen grof3en Unterschied zwischen
den 80er und den 90er Jahren, namlich einen Wechsel vom unter-
schiedslosen Anlocken zur peniblen Auswahl der auslandischen Partner.

25) Iwahara Taku, 1995, S. 53-54.
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Hl

80er Jahre: System der "Grol3en Drei, Kleinen Drei und Mini Zwei
und Typologie der Zutrittsstrategien

In den 80er Jahren war — wie oben bereits ausgefiihrt — das System der
"GrolRen Drei, Kleinen Drei und Mini Zwei" ein Hauptmerkmal der chine-
sischen Pkw-Produktion. Da Personenwagenherstellung eine komplexe
Technologie bendtigt, andererseits aber chinesische Hersteller nur ge-
ringe Fertigkeiten hatten, sollte durch diesen Ansatz eine Aneignung der
produkt- und produktionsbezogenen Kenntnisse durch die Verbindung
mit internationalen Netzwerken multinationaler Unternehmen erreicht
werden.

Das "Grofe Drei, Kleine Drei und Mini Zwei"-System bringt die Politik der
chinesischen Regierung zum Ausdruck, den Eintritt auslandischer Unter-
nehmen in den chinesischen Pkw-Markt zu beschréanken und die Auto-
produktion auf acht Produzenten zu verteilen. Diese Politik bezweckt eine
Importsubstitution durch den Schutz inlandischer Hersteller. Die Mal3-
nahmen reflektieren die zunehmend de-konzentrierte Organisation der
Nutzfahrzeugproduktion nach den umfangreichen Markteintritten aus-
landischer Unternehmen.

Unter den Autoherstellern sind First Automotive Works (FAW)VW und
die Dongfeng Citroén Motor Co. unter direkter Zustandigkeit der Zentral-
regierung. Shanghai-VW und die "Drei Kleinen" — Beijing Jeep (JV mit
Chrysler), Tianjin Daihatsu und Guangzhou Peugeot — werden von den
Lokalregierungen Uberwacht. Die Mini Zwei — Chang'an Suzuki und
Guizhou Aviation Industry (mit Fuji Heavy Industries) — stehen unter der
Verwaltung des Ministeriums fur Luft- und Raumfahrt. Der Zeitpunkt des
auslandischen Marktzutritts war bei den beiden grof3en, der Zentralregie-
rung unterstellten Herstellern und bei den "Mini Zwei" sehr spat (in den
90er Jahren) im Vergleich zu den vier Herstellern in lokaler Zustandigkeit
(Mitte der 80er Jahre). Diese Chronologie ist endscheidend fiur ein richti-
ges Verstandnis der Struktur des chinesischen Personenwagenmarktes.

Die Form des Eintritts der auslandischen Unternehmen in den 80er und
in den 90er Jahren ist recht unterschiedlich. In den 80er Jahren lag die
Fihrerschaft beim eintretenden Unternehmen, das immer wieder nach-
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dricklich das Landerrisiko betonte. Es lassen sich drei verschiedene
Eintrittsformen unterscheiden, namlich der strategisch motivierte Eintritt,
der versuchsweise Markteintritt und der Markteintritt aufgrund einer
chinesischen Anfrage.

(1) Strategische motiviert: Volkswagen AG

Volkswagen begann die Verhandlungen mit Shanghai bereits im Jahr
1978, als China Reformen und eine "Politik der offenen Tur" ankindigte.
1984 wurde Shanghai-VW errichtet und begann im darauffolgenden Jahr
mit der Produktion des Santana. FAW begann 1988 in Changchun die
Lizenzproduktion des Audi, FAW-VW wurde gegriindet und im Jahr 1990
begann die Produktion des Jetta.

(ll) Versuchsweiser Markteintritt: American Motors Corp.

Beispielhaft fir diesen Fall ist der frihere viertgrof3te amerikanische
Autohersteller, die American Motors Corp. Die Verhandlungen mit Peking
begannen 1979 und im Jahr 1984 wurde die Beijing Jeep Co. (BJC) ge-
grindet. Aufgrund des schwachen Managements wurden beide Unter-
nehmen, AMC und Beijing Jeep Co., im Jahr 1987 von Chrysler ber-
nommen.

(Ill) Markteintritt aufgrund einer chinesischen Anfrage: Daihatsu

Das hierfir typische Beispiel ist Daihatsu. Das Unternehmen begann
Mitte der 80er Jahre mit einem Lizenzvertrag mit Tianjin mit der Produk-
tion des "Hijet" und des "Charade". Aufgrund eingeschrankter Finanzie-
rungsmaoglichkeiten kam es nicht zu einem Joint Venture.

Im allgemeinen kann man sagen: der Markteintritt japanischer, amerika-
nischer und europaischer Unternehmen in den 80er Jahren erfolgte — mit
Ausnahme von VW — mit verhaltnismafig niedrigem Profil.

90er Jahre: Umfassender Markteintritt der Spitzenunternehmen

In den 90er Jahren verschob sich die Fihrerschaft bei internationalen
Unternehmenskooperationen im Automobilsektor zur chinesischen Seite.
Die Erklarung hierfur ist einerseits das Wachstum des chinesischen
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Automarktes, zum anderen die Veranderung der Weltindustriestruktur
und die Uberproduktion in den Industrielandern. Deshalb wendeten sich
japanische, amerikanische und europaische Autohersteller nach Asien
um neue Absatzmarkte zu entwickeln. Der sldostasiatische Markt wird
uneingeschrankt von japanischen Unternehmen dominiert. Die neuen
Markte in China, Indien und Vietnam waren dagegen fir amerikanische
und europaische Autohersteller noch offen. Somit kam es zu einem Run
nach China. Sowohl chinesische Faktoren als auch weltwirtschaftliche
Faktoren fiihrten somit gemeinsam zu einer Situation, in der das System
der "GroRRen Drei, Kleinen Drei und Mini Zwei" friiher oder spater
zusammenbrechen musste.

Anders als in den 80er Jahren traten in den 90er Jahren vor allem welt-
weit fihrende Hersteller als neue oder potentielle Investoren auf: General
Motors GM (Shanghai), Honda (Guangdong), Daimler-Benz (Hainan),
Toyota (Tianjin), Ford (Nanjing) etc. Diese Spitzenhersteller stehen in
einem knallharten Wettbewerb um die Aufteilung des chinesischen
Automarktes und haben Angst, den Zug der Zeit zu verpassen. Dadurch
hat China einen strategischen Vorteil gewonnen und einen entscheiden-
den Vorteil an Verhandlungsmacht — der anbieterdominierte Markt fiir
Kapital und Technologien ist zu einem nachfragerdominierten Markt ge-
worden.

Im Jahr 1997 hob die chinesische Regierung das im Rahmen der
sektoralen Strukturpolitik bis dahin geltende Verbot neuer chinesisch-
auslandischer Kooperationsprojekte in der Pkw-Herstellung auf. Japani-
sche, amerikanische und europaische Unternehmen reagierten prompt
und in groflem Stil. Als Nachzigler waren GM und Honda besonders
erfolgreich. Auf der anderen Seite zog sich die Peugeot, das zu den
ersten gehdrt hatte, wieder vom chinesischen Markt zuriick. Dadurch er-
gibt sich eine neue Struktur der Industrie, die im folgenden dargestellt
wird.
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Wichtigste Verédnderungen der industriellen Organisation

Shanghai Volkswagen (Shanghai-VW) ist 1997 erstmalig an die Spitze
der chinesischen Autohersteller aufgestiegen. Dies beendete die Uber
40jahrige Geschichte der Dominanz staatseigener Unternehmen (First
Automotive Works und Dongfeng Motor Co.) in der chinesischen Auto-
mobilindustrie (Pkw und Nutzfahrzeuge zusammengenommen). Dem-
entsprechend rangierten First Automotive Works (FAW) und Dongfeng
Motor Co. (DFM) nun an zweiter bzw. vierter Stelle. Auch die japanischen
Leichtfahrzeughersteller haben fortwahrend grofe Leistungen in China
erbracht. Die Tianjin Automotive Industry Co. (TAIC), die in Lizenz von
Daihatsu "Charade" und "Hijet" Minivan produziert, hat 1997 die dritte
Position eingenommen. Liuzhou Light Vehicle Co., ein Leichtlastkraft-
wagenhersteller, der einen technischen Verbund mit Daihatsu gebildet
hat, ist auf den funften Platz aufgestiegen. An sechster Stelle kommt
Chang'an Suzuki Automotive Co. Ltd. mit dem Modell "Alto", ein Joint
Venture mit Suzuki aus Japan.

Auch die "gro’en Nachzigler" haben nun ihre Produktion aufgenommen.
Shanghai General Motors Automotive Co. Ltd. (Shanghai-GM) hat Ende
1998 mit der Produktion des "Buick" begonnen, mit einer Produktions-
kapazitdt von 50.000 Stick. Guangzhou Honda Automotive Co. Ltd.
(Guangzhou Honda) begann im Marz 1999 die Herstellung des "Accord"
(eine Abwandlung des US-Modells) mit einer Produktionskapazitat von
30.000 Stiick.

Die Dongfeng Citroén Motor Co. (Modell: "Citroén ZX") hat bis 1985 sehr
schnell einen local content 85 Prozent erreicht. Sie hat den Vorteil vor-
handener Lieferantennetze genutzt, die schon Erfahrung bei der Liefe-
rung von Teilen und Komponenten fiir europaische Automodelle in China
hatten, namlich in die Provinz Hubei und in den Raum Shanghai. Die
Toyota-Gruppe hat den Standort ihrer Teileproduktion in den Raum Tian-
jin verlegt.
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2.3 Varianten des strategisch motivierten Markteintritts

Man kann unterschiedliche Arten des strategisch motivierten

Markteintritts japanischer, amerikanischer und europaischer Unterneh-

men erkennen. Im folgenden versuchen wir zudem, die daraus resultie-

renden Wettbewerbsvorteile der einzelnen Hersteller herauszuarbeiten.

Wir unterscheiden:

> angestrebten "Pionierstatus” (Volkswagen)

> politische Unterstiitzung durch die Regierung des Herkunftslandes
und prompte Reaktion des Unternehmens auf Veranderungen in der
internationalen Politik (Beispiel: General Motors)

> finanzielle Unterstiitzung durch die Regierung des Herkunftslandes
(Beispiel: PSA-Gruppe)

> Orientierung auf Produktionsnetzwerke (Beispiel Honda)

> modellpolitische und preispolitische Anpassung: Tianjin Automotive
Industry Co. (TAIC)

D> Orientierung auf das Verhalten der Gesamtgruppe innerhalb einer
abgegrenzten Region: die Toyota-Gruppe.

Pionierstatus: Volkswagen

Der Erfolg von Shanghai-VW wurde erreicht mit der Unterstitzung der
chinesischen Zentralregierung, die den "Pionierstatus" des Unterneh-
mens in der Automobilindustrie festlegte, d. h.: die Regierung bietet zeit-
lich befristete  Steuerverginstigungen und andere Protektions-
maflnahmen fur Unternehmen, die bestimmte Anforderungen erfillen.

Der chinesische Staat bot Shanghai-VW nicht nur Steuervergiinstigungen
an, sondern erleichterte in der Anfangszeit auch den Zugang zu Devisen
und Rohmaterial. Inzwischen hat auch die Lokalregierung von Shanghai
die Kraftfahrzeugindustrie als industriellen Fiihrungssektor bestimmt und
unterstitzt dementsprechend Shanghai-VW. Durch die Zusammenarbeit
von Zentral- und Lokalregierung mit dem Hersteller wurde Shanghai-VW
ein Beispiel gelungener Ansiedlung. Ein verhaltnismaRig starkes landes-
weites Lieferantennetz, das sich im Lauf der Zeit fir das Hauptmodell
"Santana" herausbildete, war ein weiterer wichtiger Beitrag zum Erfolg
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von Shanghai-VW in China. Als Wettbewerbsvorteile von VW lassen sich
folgende Punkte benennen:

(1) VW war mit seiner anfanglichen Strategie sehr erfolgreich beim Eintritt
in den chinesischen Markt. Diese beinhaltete die "top-down"-Methode
zum schnellen Treffen von Entscheidungen und das schnelle Schaffen
eines Vorsprungs vor den Mitbewerbern. Ein weiterer Faktor ist die best-
mogliche Nutzung vorhandener Anlagen. VW hat Joint Ventures mit den
beiden einzigen bis dahin in China existierenden Personenwagen-
herstellern errichtet, nadmlich mit Shanghai Auto Works und First Auto
Works.

(2) Zusatzlich war eine gute Kommunikation mit der Zentralregierung wie
auch mit der Lokalregierung wichtig, um in den Genuss von Protektions-
maflnahmen zu gelangen und den "Pionierstatus" zu erwerben. Diese
Zuordnung zu einem frilhen Zeitpunkt war ein ausschlaggebender Faktor
in der weiteren Entwicklung.

(3) Hinzu kam eine starke Unterstiitzung durch die Regierung des Her-
kunftslandes. In Deutschland gibt es den APA (Asien-Pazifik-Ausschuss),
eine beratende Organisation der Bundesregierung. Zu nennen ist auch
die Institution des "Deutschen Hauses", z.B. in Shanghai, die mittlere und
kleine Unternehmen beim Eintritt in den asiatischen Markt unterstitzt —
also ein System der Zusammenarbeit von Regierung und privatem
Sektor.

(4) Der Zugang zum chinesischen Markt wurde zudem durch adaquate
Verkehrskonzepte gestitzt. Zunachst wurde das Konzept eines fur jeden
erschwinglichen Autos vertreten. Es sollte preisgiinstig, komfortabel und
sicher sein. Danach folgte ein Konzept, welches zunehmend das
Umweltproblem berlcksichtigte. Mit Unterstitzung von VW wurde 1992
ein deutsch-chinesisches Umweltkomitee beider Regierungen eingerich-
tet. Die Hauptaufgabe bestand in MaRnahmen zur Reduzierung der
Umweltverschmutzung durch Autoabgase. Auch Daimler Benz unter-
stlitzte Arbeiten auf diesem Gebiet. Daraus resultierte das deutsch-
chinesische "Social Indirect Capital"-Komitee, das ein internationales
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Forschungsprojekt mit dem Titel "Gesamtverkehrssystem 1996-2000"
initiierte.

(5) Die Autohersteller treiben die lokale Produktion der Teilehersteller
voran. Besonders deutsche Hersteller sind im Kunshan Industrial
Complex und in Shanghai Pudong in diesem Subsektor engagiert. Mit
VWs technologischer Kompetenz und der umfassenden Unterstiitzung
der Stadtregierung von Shanghai wurde der Anteil an local content erhoht
und die Zulieferindustrie fir Personenwagen rund um die City von
Shanghai geférdert.

Staatliche Unterstiitzung und Reaktion auf politischen Wandel:
General Motors

Anlasslich des China-Besuches von US-Vizeprasident Al Gore im Marz
1997 kam es zur Unterzeichnung eines Vertrages zwischen Boeing Co.
und der chinesischen Regierung uber ein Liefergeschaft in Héhe von 680
Mill. US$ sowie eines Vertrages von GM mit der Regierung von Shanghai
mit einem Exportwert von 1,3 Milliarden US$. Diese Vertragsabschliisse
sind Meilensteine in der Geschichte der amerikanisch-chinesischen Wirt-
schaftsbeziehungen. Die Unterzeichnungszeremonie in der "GrofRen
Halle des Volkes" in Beijing, wahrend der US-Vizeprasident Gore neben
dem damaligen Premierminister Li Peng stand, erinnerte an die Szene im
Jahr 1984, als der damalige Bundeskanzler Helmut Kohl und Li Peng den
Vertrag flir Shanghai-VW unterschrieben. In den japanischen Massen-
medien wurde diese Entwicklung Ubrigens mit grof3er Aufmerksamkeit
verfolgt, denn erstmals seit der Niederschlagung der Tian'anmen-Bewe-
gung zeigten fihrende US-Politiker durch ihre Anwesenheit bei der
Unterzeichnung derartiger Abschlisse, dass sich der Fokus der US-Poli-
tik gegenliber China von der Menschenrechtsorientierung zu einer Wirt-
schaftsorientierung gewandelt hatte.*

Aber auch Ford investierte 54,5 Mill. US$ in ein von Isuzu gegriindetes
Joint Venture, Jiangling Auto in der Stadt Nanchang, Provinz Jiangxi, so
dass dort die auslandische Kapitalbeteiligung von 20% auf 30% anstieg.

26) Japanese Economy Journal, 27. Mai 1997.
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Auf diesem Weg machte Ford die Jiangling Autowerke zum Montage-
standort fir Autoteile. Jiangling Auto emittierte Aktien im Nennwert von
170 Mill. RMB, wovon Ford einen Anteil in H6he von 120 Mil. RMB
zeichnete. Bei dem Produkt handelte es sich um einen Leichtlastkraft-
wagen, der als "China Transit" bezeichnet wird. Das jahrliche Produk-
tionsvolumen betragt 60.000 Stiick. Zusammen mit dem "Cherokee" von
Chrysler, der in Peking produziert wird, sind auf diese Weise bei 20% der
Produktion fir den chinesischen Automarkt die drei grolen amerikani-
schen Marken beteiligt.?’

Staatliche Unterstiitzung durch Finanzierungshilfen: PSA-Gruppe

Nicht alle Unternehmen, die Unterstitzung vom chinesischen Staat
erhielten, waren tatsachlich erfolgreich. Ein Beispiel ist die PSA-Gruppe:
Peugeot errichtete auf Initiative der Guangzhou Auto Corp. im Jahr 1985
die Guangzhou Peugeot Co. Ltd., die zunachst Nutzfahrzeuge wie den
"504" produzierte, spater auch Personenwagen wie den "505". Citroén
errichtete 1992 zusammen mit DFM die Dongfeng Citroén Motor Co.
Doch im April 1997 gab die franzésische PSA-Gruppe offiziell ihren
Rickzug aus Guangzhou bekannt. In der Zwischenzeit wurde entschie-
den, dass Peugeot (406) in der Personenwagenproduktion mit Citroén
("ZX", lokaler Name: "Fukang") in Wuhan zusammenarbeiten wirde.
Obwohl der Eintritt in den chinesischen Markt vergleichsweise frih er-
folgte, waren im Falle von Peugeot die Standortbedingungen in Guang-
zhou nicht passend, da in dieser Region der Handel und nicht die
Industrie dominiert.

Beide Joint Ventures wurden von der franzésischen Regierung stark
unterstitzt, u.a. durch zinsglinstige Kredite. Andererseits wurden sie
durch politische Ereignisse, wie das Tian'anmen-Massaker von 1989, in
Mitleidenschaft gezogen. Wahrend dieser Zeit wurde der Bau von
Montagefabriken verzdgert und auch in spateren Zeiten wurde die wirt-
schaftliche Tatigkeit des Unternehmens durch die politischen Beziehun-
gen zwischen China und Frankreich negativ beeinflusst.

27) "Sino-American Times, Series 3", Japanese Economy Journal, 24. Novem-
ber 1996 und 15. April 1997.
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Die Dongfeng Citroén Motor Co. war, obgleich spat beim Markteintritt,
schnell bei der Umstellung auf lokale Fertigung von Teilen. Man begann
mit der CKD-Produktion im Jahr 1993, erhéhte erfolgreich den Anteil lokal
gefertigter Teile (local content) auf 65% im Jahr 1996 und erreichte damit
Steuervergiinstigungen bei den restlichen Importen. 1997 stieg der local
content auf 82%; Shanghai Volkswagen hatte dies erst in 8 Jahren er-
reicht, also in doppelt so langer Zeit. Dies kann als Vorteil der relativen
Rickstandigkeit beschrieben werden, denn das Zulieferernetz von
Shanghai-VW war fiir die Nachzlgler, auRer fir Citroén also auch fir
Shanghai-GM und Guangzhou Honda, von Nutzen.

Produktionsnetzwerk: Honda

Honda Ubernahm Guangzhou Peugeot und griindete im Mai 1998 zu-
sammen mit der Guangzhou Auto Group Corp. ein Joint Venture mit dem
Namen Guangzhou Honda Auto Co., Ltd. Im Marz 1999 begann die Pro-
duktion des "Accord", eines Autos in amerikanischen Stil. Wie schon an-
gedeutet, sicherte sich Honda den Teileproduktionsstandort in Huizhou
und eine gute Ausgangsbasis fur die Montage in anderen Gebieten von
Guangzhou. Die Guangzhou Honda Auto Co. Ltd. hat augenblicklich eine
Produktionskapazitat von 30.000 Stlck, und ihr Ziel ist eine Kapazitat von
50.000 Stiick.

Guangzhou ist bekannt fiir die Anbindung an das Uberseechinesische
Netzwerk in Sudostasien. Honda hat auf diesem Hintergrund die Vision
eines "Asiatischen Autos" entwickelt, basierend auf einer Zulieferindustrie
in den ASEAN-Staaten. Durch die Einrichtung eines Netzes gegenseiti-
ger Belieferung und einander erganzender Produktionsstandorte in Stid-
china und Sidostasien kdnnte Hondas Traum tatsachlich wahr werden.

Marktanpassung: Tianjin Automotive Industry Co. (TAIC)

Im Jahr 1999 war die TAIC der einzige chinesische Autohersteller in rein
zentralstaatlichem Eigentum. Das Unternehmen war der drittgrofite Auto-
hersteller in China und lag bei den Personenwagenherstellern hinter
Shanghai-VW an zweiter Position. Die Wahl eines Automodells
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("Charade" 3D1000 cc und 1300 cc), das fir den chinesischen
Personenwagenmarkt besonders geeignet ist, sowie verhaltnismaRig
gunstige Preise sind Faktoren, die zur Vergrolkerung des Marktanteils
von TAIC fiihrten. (Ubrigens kann auch das Vorgehen von Chang'an
Suzuki zu diesem Strategietyp gerechnet werden.)

Die Tianjin Automotive Industry Co. will ihren Marktanteil noch weiter
ausdehnen durch Einfihrung der Lizenzproduktion fir die japanische
Daihatsu und "Hijet" und "Charade" in groRer Auflage produzieren. TAIC
hatte bislang keinen Zugang zu auslandischem Kapital und erkaufte die
die Ausweitung der Produktion mit Qualitatsabstrichen. Obwohl ein
Qualitatsproblem noch immer besteht, gibt es Fortschritte durch die
Zusammenarbeit mit Lieferanten aus der Toyota-Gruppe, die im Rahmen
des lean production Systems von Toyota nach Tianjin gekommen ist.

Gruppendenken: Toyota-Gruppe

Bis heute hat die Toyota-Gruppe zehn Joint Ventures mit der Tianjin
Automotive Industry Co. errichtet; dazu gehéren als Hauptlieferanten
Densu, Aishin Seiki, Toyota Gosei und Arako. Toyota selbst leitete die
Errichtung zweier Joint Ventures ein, namlich Tianjin Toyota Motor
Engine Manufacturing Co. Ltd. und Tianjin Toyota Power Train Manu-
facturing Co. Ltd. Im Jahr 1995 begann auRerdem die technologische
Unterstlitzung der Gruppe durch das Toyota China Technology Center in
Tianjin. Des weiteren bereitet Toyota auf der Basis einer Kooperation der
Zulieferer auch ein Joint Venture fur die Produktion endmontierter Perso-
nenwagen vor. Im allgemeinen wird Toyotas Strategie als gruppen-
orientiertes Vorgehen im Rahmen von abgegrenzten geographischen
Gebieten innerhalb Chinas charakterisiert. Dies gilt sowohl fir die Teile-
produktion als auch fiir die Produktion endmontierter Wagen. Im Gegen-
satz dazu orientiert sich Honda, wie oben dargestellt, am (iberseeischen
Produktionsnetzwerk.
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3. Schlussfolgerungen

Anhand der obigen Analysen der Wettbewerbsstruktur und der Strategien
japanischer, US-amerikanischer und europaischer Hersteller lassen sich
finf Schlussfolgerungen ziehen:

(1) Die Eintrittsmuster auslandischer Unternehmen in Chinas Automobil
sektor sind in den 80er und 90er Jahren unterschiedlich. Der Weg fihrte
von niederrangigen Herstellern zum strategisch orientierten Eintritt von
Spitzenunternehmen. Griinde hierfir liegen im Wachstum des chinesi-
schen Marktes, dem Wandel der Weltindustriestruktur sowie in der Uber-
produktion der Industrielander.

(2) Durch Veranderungen in China und durch Veranderungen in der
Weltwirtschaft konnte die chinesische Regierung die auslandischen Her-
steller gegeneinander ausspielen und mit wachsender Verhandlungs-
macht Kapital- und Technologieimporte steuern. Dies ist ein entscheiden-
der Unterschied zu der Situation in anderen Entwicklungslandern.

(3) Die Industriepolitik fur den Automobilsektor und der IX. Finf-Jahres-
Plan reflektierten diese Bedingungen. Mithilfe einer strengen Regulierung
wurden auslandische Unternehmen ausgewahlt und in die fir China rele-
vanten Bereiche gelenkt, wobei aber beide Seiten von der Kooperation
Nutzen zogen. In diesem Prozess kam der Zentralregierung eine ent-
scheidende Rolle zu.

(4) Die verschiedenen japanischen, US-amerikanischen und européi-
schen Hersteller mussten sich auf diese Situation einstellen. Nur solche
Unternehmen, die neben der Verfolgung ihrer eigenen Ziele auch den
Bedirfnissen der chinesischen Seite entsprachen, also China die Ent-
wicklung einer eigenstandigen Automobilindustrie ermdglichen wollten,
konnten beim Eintritt in den chinesischen Markt Erfolg haben.

(5) Das Prinzip der lean production kann in China noch eine grof3e Rolle
spielen. Eingefiihrt wurde es in China sogar eher als im Westen, und
zwar durch Taiichi Ohno selbst, den Begriinder dieses Prinzips, der seine
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chinesischen Partner personlich unterwies. Bei FAW kann man die posi-
tiven Auswirkungen dieser Idee studieren.

Man kann prognostizieren, dass die Globalisierung weiterhin die chinesi-
sche Autoindustrie beeinflussen wird, und in der internationalen Politik
wechseln die Hauptstreitfragen von der Geographie zur Wirtschaft. Vor-
haben, die mit der Automobilindustrie in Zusammenhang stehen, kénnen
in naher Zukunft noch grofiere Bedeutung erlangen.
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