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Kein Wettrennen

Deutschland und China in der Automobilindustrie

| PETER BURGGRAF | Das Label ,Made in Germany

”

stand jahrelang fiir die besondere Qualitat deutscher Produkte. Doch die Kon-
kurrenz schlaft nicht. In der Automobilindustrie etwa ist China in zukunftstrach-
tigen Bereichen wie der E-Mobilitat fiihrend. Was macht den Erfolg des Landes
aus und was bedeutet das fiir den Forschungs- und Entwicklungsstandort

Deutschland?

m 29. Januar 1886 meldet
der deutsche Erfinder Carl
Benz das Patent fiir eine Er-

findung an, die die Welt nachhaltig ver-
dndert: Ein mit Verbrennungsmotor be-
triebenes Dreiradfahrzeug. Seither gilt
dieser Tag nicht nur als Geburtsstunde
des modernen Automobils,

50er Jahren erste Fahrzeuge in China
produziert, die Stiickzahlen bleiben
aber zunidchst der Nachfrage entspre-
chend verschwindend gering.

Obwohl im Laufe der Zeit die chi-
nesische Nachfrage nach Automobilen
steigt, sind die chinesischen Automobil-

Unternehmen First Automotive Works
(FAW) das gemeinsame Unternehmen
FAW-Volkswagen Automotive. Durch
die Joint Ventures flieft aus chinesi-
scher Sicht ausldndische Expertise di-
rekt ins eigene Land. Fiir ausldndische
Automobilhersteller 6ffnet sich der chi-
nesische Markt. Heute fiihrt die Marke
Volkswagen, deren Fahrzeuge gemein-
sam mit SAIC und FAW hergestellt
werden, die chinesische Rangliste der
meistverkauften Automarken an.

Ist Chinas Strategie aufgegangen?
Riickblickend kann man zu dem
Schluss kommen, dass

wie wir es heute kennen, son-
dern er ist auch Startpunkt
der rasanten und bekannten
Erfolgsgeschichte der deut-
schen Automobilindustrie.

Im Vergleich dazu kommt
die chinesische Automobilindustrie erst
spat und trdge ins Rollen. Unter
Einfluss des Kommunismus existierte in
China lange ein geringes Interesse an
privatem Konsum im Allgemeinen und
privatem Besitz von Automobilen im
Speziellen. Der private Kauf von Fahr-
zeugen ist bis 1984 technisch illegal
und erst 1986, hundert Jahre nach der
Geburt des modernen Automobils, wird
ein Biirger zum ersten privaten Autobe-
sitzer Chinas. So werden zwar ab den
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ler nicht mehr lokal, sondern global, und
das ist gut so.«

hersteller nicht in der Lage, die Pro-
duktion ohne Weiteres zu erhohen. Die
chinesische Automobilindustrie steht
vor einer Herausforderung: Wihrend
der vergangenen Jahrzehnte haben die
Auto-Nationen in Forschung und Ent-
wicklung (F&E) investiert. Thr Vor-
sprung gegeniiber China in der anwen-
dungsbezogenen Forschung ist groR ,
und China muss einen Weg finden, die-
sen Riickstand aufzuholen. Statt selbst
in F&E zu investieren, bevorzugt China
einen vermeintlich schnelleren Weg. Ab
den 80ern griinden inlédndische Auto-
mobilhersteller zahlreiche Joint-Ventures
mit erfahrenen ausldndischen Automo-
bilherstellern. Beispielsweise geht 1988
aus der deutschen Volkswagen AG und
dem chinesischen Automobilhersteller
Shanghai Automotive Industry Corpo-
ration (SAIC) das gemeinsame in
Shanghai anséssige Joint-Venture
Shanghai Volkswagen Automotive her-
vor. 1991 griinden die Volkswagen AG
und Audi AG mit dem chinesischen

Chinas traditionelle Auto-
mobilbranche Fortschritte
gemacht hat, aber den
Riickstand auf erfahrene
Automobilnationen, unter
anderem  Deutschland,
nicht autholen konnte. Seit der Patent-
anmeldung von Carl Benz ist Deutsch-
land fiihrend in Bezug auf konventio-
nelle Automobile mit Verbrennungsmo-
tor, China ist nur ein Follower.

Die Karten werden neu

gemischt
Anfang des 21. Jahrhunderts kann die
deutsche Automobilindustrie auf {iiber
100 Jahre erfolgreiche Automobilge-
schichte zuriickblicken. Gleichzeitig
steht die Automobilbranche aber welt-
weit vor einem grundlegenden Wandel:
Der Verbrennungsmotor konkurriert
mit alternativen Antriebsmoglichkeiten,
die Fahrkunst des Autofahrers wird er-
setzt durch autonomes Fahren. Wih-
rend dieser Wandel fiir traditionelle,
etablierte Automobilhersteller eine He-
rausforderung darstellt, stellt er fiir Chi-
na in erster Linie eine Chance dar - die
Chance auf einen Neuanfang in der
Automobilbranche. Die neuen Trends
erfordern neue Forschungsgebiete, neue
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Technologien, neue Kenntnisse und
neue Fidhigkeiten. Auf diesen neuen
Gebieten kann keine Nation und keiner
der etablierten Automobilhersteller auf
bisherige Erfahrung zuriickgreifen. Die
Karten werden also neu gemischt.
Davon ausgehend treibt die chinesi-
sche Regierung unter anderem die Ent-
wicklung der Elektromobilitdt voran,
um die eigene Wettbewerbsfahigkeit in-
nerhalb der Automobilbranche zu stér-
ken. Zusétzlich erkennt die Regierung
die alternativen Automobilantriebe als
Moglichkeit, die enorme Luftverschmut-
zung innerhalb der chinesischen Stéddte
zu verringern. Die chinesische Regie-
rung erstellt daher ambitionierte Ent-
wicklungsplane fiir die Elektromobilitét
und setzt diese nach und nach in die
Tat um. So werden Investitionen im
Bereich der anwendungsbezogenen For-
schung und Entwicklung getatigt, um
technologisch fiihrend auf dem Gebiet
alternativer Antriebe zu sein und neue
Standards zu setzen. Um die Nachfrage

der einheimischen Bevolkerung nach
Elektrofahrzeugen zu erhohen, setzt
China durch die Gewdhrung von Steu-
ererleichterungen beim Kauf dieser
Fahrzeuge Kaufanreize.

Auf Seiten des Angebots wird die
chinesische Regierung titig, indem sie
eine FElektroquote fiir Automobilher-
steller einfiihrt. Seit 2019 werden Auto-
mobilhersteller in China dazu ver-
pflichtet, einen bestimmten Anteil an
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
zu produzieren und zu verkaufen. Um
diese und weitere Malknahmen umzu-
setzen, mochte die chinesische Regie-
rung bis 2020 insgesamt rund 100 Mrd.
Renminbi (rund 13 Mrd. Euro) zur Ver-
fiigung stellen. Schon heute zeigen die
Investitionen der chinesischen Regie-
rung Wirkung.

Uberholt China bald die Auto-

Nation Deutschland?
Industrieseitig ist China mittlerweile
nicht nur der groffte Automobilmarkt

der Welt, sondern kann tatséchlich als
fiihrend im Bereich der Elektromobilitét
bezeichnet werden. Der einheimische
Markt fiir Elektroautos wird von ein-
heimischen Unternehmen wie der Bei-
jing Automotive Industry Holding und
BYD beherrscht. Weltweit weist China
die meisten Zulassungen von Elektro-
autos und Plug-in-Hybriden auf. Im
Jahr 2017 wurden rund 600 000 Elek-
troautos verkauft. Dies entspricht einem
Anstieg von 72 Prozent zum Vorjahr
und mit weiterem Wachstum kann ge-
rechnet werden.

Natiirlich investieren auch Deutsch-
land und deutsche Automobilhersteller
in Elektromobilitdt. Spannende Bei-
spiele dafiir sind die Unternehmen
StreetScooter und e.GO Mobile als Aus-
griindungen der RWTH Aachen. Der
Marktanteil deutscher Automobilher-
steller bei Elektroautos ist auf vielen
grolen und bedeutsamen Automobil-
markten sogar grofler als der entspre-
chende Marktanteil bei Fahrzeugen
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insgesamt. So stammt beispielsweise
mehr als jedes zweite Elektrofahrzeug
in Westeuropa von deutschen Herstel-
lern. In den USA besitzen deutsche Au-
tomobilhersteller einen Marktanteil von
16 Prozent bei Elektrofahrzeugen, wih-
rend ihr Marktanteil bei konventionel-
len Fahrzeugen nur halb so grof ist. In
China, und somit auf dem grof3ten
weltweiten Automobilmarkt, sieht die
Situation fiir deutsche Automobilher-
steller jedoch anders aus: Dort betragt
ihr Marktanteil im Bereich der Elektro-
fahrzeuge gerade einmal zwei Prozent.

Darauf basierend wirkt es durchaus
plausibel zu fragen, ob der chinesische
Fortschritt in der Elektromobilitidt bald
ein dunkles Kapitel in der Erfolgsge-
schichte der deutschen Automobilin-
dustrie begriindet.

~Think globally, act globally”
Die Frage nach Vorreiter und Follower
ist meiner Uberzeugung nach heutzuta-
ge jedoch nicht mehr zuldssig. Sie ba-
siert auf einem falschen Blickwinkel.
Die Automobilbranche ist kein Wett-
rennen, in dem verschiedene Lander
darum kdmpfen, alle anderen zu iiber-

holen, um Erster zu sein. Protektionis-
tisches Verhalten hindert die weltweite
wirtschaftliche Entwicklung. Schon
langst agieren Automobilhersteller nicht
mehr lokal, sondern global, und das ist
gut so. Absatz- und Beschaffungsmérkte
erstrecken sich iiber die ganze Welt.
Die Volkswagen-Gruppe setzt heute
beispielsweise iiber 40 Prozent ihrer
Fahrzeuge in China ab. Noch einen
Schritt weiter gedacht sind auch die
Unternehmen an sich nicht mehr zwin-
gend uneingeschridnkt einem Land zu-
zuordnen. Beispielsweise sicherte sich
vor kurzem der Chinese Li Shufu
(Griinder des chinesischen Autokon-
zerns Geely) knapp zehn Prozent der
Anteile an Daimler und wurde damit
nun zum groBten Aktiondr des Auto-
mobilherstellers. Abseits der globali-
sierten Markte steht die Welt auBerdem
vor globalen Herausforderungen wie
der globalen Erderwédrmung, die alle
Lander gemeinsam betreffen.

Was bedeutet das fiir die ,,deutsche
Forschung der Ingenieurwissenschaften
und mich als Professor einer deutschen
Universitdt? Es bedeutet, dass wir auch
in der Forschung nationale Grenzen

Elektroautos der StreetScooter GmbH in
der Montagehalle in Diren — Die Tochter-
gesellschaft der Deutschen Post griindet
auf einer privatwirtschaftlich organisier-
ten Forschungsinitiative der RWTH Aa-
chen.

iiberwinden miissen! Zu diesem Stand-
punkt gelange ich aber nicht aus Angst
davor, dass China das Rennen um Fort-
schritte in Forschung und Entwicklung
auf dem Gebiet der Elektromobilitét
ansonsten gewinnen und uns technolo-
gisch tiiberholen konnte. Zu diesem
Standpunkt gelange ich, da unsere an-
wendungsbezogene Forschung an Rele-
vanz verliert, wenn sie nicht den globa-
len Strukturen der Industrie folgt. In ei-
ner vernetzten und globalisierten In-
dustrie muss die Forschung in gleichem
MalRe vernetzt und globalisiert sein. Ich
wiinsche mir daher, dass sich die ko-
operative Forschung jenseits der Lan-
desgrenzen weiter intensiviert. Das
Motto lautet nicht ,Think globally, act
locally“, sondern ,Think globally, act
globally”.



