KONKURRENZ MADE IN CHINA-®

TEXT VON GORDON DETELS

Das Riesenreich der Mitte, lange nur sogenannte Werkbank der Welt,

erzielt im Automotive-Bereich einen Erfolg nach dem anderen.

Neue Marken sprieBen wie Pilze aus dem Boden und bereits etablierte
Hersteller wachsen enorm schnell. Sie beide iiberraschen mit giinstigen
E-Autos von einer ungeahnten Qualitit. Wie Aiways, BYD und XPeng

die Branche aufmischen und was ihr Erfolg fiir westliche OEMs bedeutet.

Tesla, immer wieder Tesla. Wenn von ernst zu neh-
mender Konkurrenz fir die etablierten européischen
Automobilhersteller in Sachen Elektromobilitat die
Rede ist, fallt so verlasslich der Name des US-ameri-
kanischen Unternehmens aus Austin, Texas, dass vie-
le ihn nicht mehr héren kénnen. Dabei sprechen die
Zahlen fir sich. Im zweiten Quartal 2022 setzte Tesla
weltweit eine Viertelmillion Fahrzeuge ab, im ersten
Quartal waren es gar 300.000 Stiick. Allein das Tes-
la Model 3 der Firma mit den fiinf Buchstaben ist eine
Erfolgsstory fir sich: Es ist nicht nur das meistverkauf-
te E-Auto der Welt. Im Mérz 2022 landete das Model 3
mit 23.013 Neuzulassungen sogar auf Platz eins der
europaischen Zulassungsstatistik - und zwar unter al-
len Antriebsarten. Auf Platz zwei folgte der Peugeot
208 mit 21.026 Exemplaren. Und Platz drei? Ging wie-
der an Tesla und das Model Y mit 18.968 Exemplaren.

Tesla ist allerdings langst nicht mehr der einzige
Hersteller, der bei angestammten europaischen Auto-
mobilkonzernen fiur schlechte Laune sorgt - er ist nur
der momentan erfolgreichste. Viele andere Marken
dréangen auf den européischen Markt, weil er in Sa-
chen E-Mobilitdt nach China als zweitwichtigster der
Welt gilt. Im Fall des deutschen Marktes geht es zu-
satzlich um Prestige, das derjenige bekommt, der er-
folgreich im Revier der Technologiefthrer der letzten
hundert Jahre wildert...

Von wenigen Ausnahmen abgesehen ist fast allen
neuen E-Auto-Marken mit Ambitionen in Europa ge-
mein, dass sie aus dem asiatischen beziehungsweise
aus dem chinesischen Raum kommen. Und dass sie
mittlerweile eine reale Konkurrenz darstellen. Die Zei-
ten, in denen in Boulogne-Billancourt, Minchen, Turin
oder Stuttgart lauthals gelacht wurde, wenn ein chi-
nesisches Auto bei einem européischen Crashtest mit
desastrosen Ergebnissen gegen die Wand fuhr - wie
beispielsweise 2005 beim Jiangling Landwind -, sind
vorbei. Denn schlechtes Copy-and-paste aus Chi-
na gibt es nicht mehr. Statt wie friher in China Ub-
lich westliche Firmen per Gesetz zu Joint Ventures zu
zwingen, um sich dann mehr schlecht als recht Wis-
sen abzugucken, ist einem neuen, erfolgreichen Do-it-
yourself gewichen. Die Modelle mit Namen wie Coffee
(die Marke Wey von Great Wall), G9 (XPeng) oder U5
(Aiways) wurden von Grund auf selbst entwickelt. Mit
qualifiziertem einheimischem Personal und angeheu-
erten Experten aus aller Welt.

Letztere kommen dabei nicht selten aus dem Auto-
mobildesign (beispielsweise von Audi oder BMW) und
sollen fir eine Optik sorgen, die weltweit bestehen
kann. Unterstitzt werden die Firmen bei Entwicklung
und Expansion durch milliardenschwere Férderungen
der chinesischen Regierung, die einheimischen Auto-
mobilherstellern auch im Krisenfall mal mit giinstigen
Krediten unter die Arme greift. Und den E-Auto-Ver-
kauf massiv fordert. Dass die Automobilproduktion
100 Prozent made in China jetzt besser klappt als vor

33

einigen Jahren, hat auch mit dem Technologiewandel
zu tun: E-Autos zu entwickeln ist erheblich einfacher
als Verbrenner mit komplexer Motoren- und Antriebs-
technologie, und in Sachen Digitalisierung ist China
ohnehin auf Augenhéhe mit dem Westen. Beim Markt-
eintritt in Europa helfen wiederum die jeweiligen Re-
gierungen mit unterschiedlich hohen Subventionen
beim Kauf eines Elektroautos tatkraftig mit.

Der dem durchschnittlich Automobilinteressier-
ten geldufigste neue Herstellername dirfte vermut-
lich Polestar sein, ein Joint Venture der schwedischen
Volvo Car Corporation mit dem chinesischen Unter-
nehmen Geely, dessen Grinder Li Shufu Volvo 2010
far 1,3 Milliarden US-Dollar kaufte. Auch die Marke
Lynk & Co, die man immer haufiger auf européischen
StraBen sieht, gehort zu Geely. Polestar ist ein gutes
Beispiel daflir, dass die Beliebtheit chinesischer Mar-
ken (deren Herkunft aufgrund ihres Namens fur den
Laien kaum erkennbar ist) zunimmt: So stiegen die Po-
lestar-Zulassungszahlen in Europa im ersten Quartal
2022 verglichen mit 2021 um tber 30 Prozent - wenn-
gleich auf einem niedrigen Niveau. Es geht um 9.074
respektive 5.798 Einheiten. Dennoch zeigt dies: Das
Interesse an neuen Marken wachst, wahrend der Ge-
samtmarkt schrumpft. Immerhin gingen die Verkaufs-
zahlen von Autos insgesamt in Europa im ersten Quar-
tal 2022 um 12,3 Prozent verglichen mit 2021 zurlck.

Polestar sowie Lynk & Co sind aber nur zwei von
vielen neuen chinesischen Marken und Firmen. Weite-
re sind beispielsweise die Elektro-Start-ups NIO und
XPeng, BYD, Aiways (gegriindet vom einstigen Chi-
na-Chef von Volvo), Wey und SAIC (dem Staatsunter-
nehmen gehort seit einigen Jahren unter anderem die
britische Traditionsmarke MG). Und die Marken (re-
spektive deren Hersteller) haben in Europa viel vor -
und zeigten das selbstbewusst erst letztes Jahr in der
BMW-Stadt Minchen. Wahrend bei der ersten Inter-
nationalen Automobilausstellung IAA nach Corona ei-
nige angestammte Hersteller fehlten, prasentierten
sich diverse chinesische Firmen im Herzen der Isar-
metropole mit eigenen Standen dem Publikum.

Auch wenn viele westliche Konsumentinnen und
Konsumenten mit den neuen Namen (noch) nichts
anfangen kénnen - Newcomer sind sie langst nicht
mehr. BYD beispielsweise - ein Akronym fiir Build Your
Dreams, aus Sicht etablierter deutscher Unternehmen
wohl eher Albtraum - hat einen Bbrsenwert von weit
tiber 100 Milliarden US-Dollar, einen Marktanteil bei
E-Autos und Plug-in-Modellen in China von um die
15 Prozent und verkaufte dort 2021 knapp 600.000
Fahrzeuge. Zum Vergleich: Bei Volkswagen waren es
im selben Zeitraum unter 400.000. In China schafft es
die Marke in Sachen Marktanteil aktuell nicht einmal
unter die Top Ten.

Zwei Hurden gilt es fur die Newcomer allerdings
im Vergleich zur deutschen Konkurrenz zu meistern.
Das ist nicht die Qualitat. So erhielten beispielswei-



se 2021 die Hersteller NIO sowie Lynk & Co fur ihre
Modelle beim Euro-NCAP-Crashtest fiinf von finf
Sternen und Uberzeugten bei Insassen-, Kinder- und
FuBgangerschutz sowie mit den in ihnen verbauten
Assistenzsystemen. Auch reichweitentechnisch lie-
gen die neuen Marken aus Fernost mindestens auf Ni-
veau der européischen Hersteller. Geschlagen geben
missen sie sich nur in Sachen Verkaufspreis: E-Au-
tos made in China sind auch aufgrund der geringe-
ren Lohnkosten oft mehrere Tausend Euro gunstiger
als die europdische Konkurrenz. Die Probleme von
NIO, XPeng oder Aiways sind andere: Ihnen fehlt zum
einen aufgrund ihrer Unbekanntheit der Vertrauens-
bonus in Europa. Und zum anderen aufgrund man-
gelnder Présenz in den Stadten die Chance, dieses
Vertrauen zu erlangen. Denn nur wer ein E-Auto aus
China mal gefahren ist, kann es danach gut finden
und kaufen. Der Vertrieb ist also entscheidend.

Um die Verkaufe anzukurbeln, wahlen die Firmen
unterschiedliche Wege. Great Wall beispielsweise
setzt den Markteintritt seiner bereits erwahnten Lu-
xusmarke Wey sowie dem Ora Funky Cat, einem E-Au-
to der Kompaktklasse, mit der schweizerischen Emil
Frey Gruppe um - immerhin Europas groBter Auto-
mobilhdndler. Dies soll helfen, im ersten Schritt zu-
mindest einige Tausend Autos pro Jahr zu verkaufen.
BYD wiederum zahlt in Sachen Vertrieb auf die Au-
tohausgruppe Hedin Mobility und, wie auch NIO, auf
einige wenige Flagship-Stores a la Tesla in europai-
schen GroBstadten. Vinfast, ausnahmsweise kein chi-
nesischer, sondern ein nahe der chinesischen Gren-
ze in Vietnam gelegener Autobauer, kiindigte im Juni
sogar 50 europaweite Stores an. SAIC, siebtgroBter
Autohersteller der Welt, sowie Aiways (abgeleitet Gb-
rigens von Ai fur Liebe und Ways fur StraBe) kooperie-
ren fir den Markteintritt und die Erhohung ihrer Be-
kanntheit unter anderem mit dem Auto-Abo-Anbieter
Finn, der deren Modelle in sein Programm aufgenom-
men hat. Lynk & Co zu guter Letzt offeriert ein eige-
nes Auto-Abo an. Mit der China-Flatrate in die Herzen
der Européer sozusagen ...

Ein weiterer unverhoffter Weg, fir sich zu wer-
ben, tut sich fir die Marken seit Kurzem an ganz an-
derer Stelle auf: an den Vermietstationen von Sixt,
Hertz, Europcar und Co. Weil die europaischen Her-
steller immer noch unter Lieferkettenproblemen lei-
den und weniger Fahrzeuge als tblich (fir den Miet-
markt) bereitstellen kénnen, greifen die Vermieter auf
die chinesische Konkurrenz zuriick. Die kann liefern.
Die chinesischen Werke sind nach wie vor nicht voll
ausgelastet, auch die Versorgung mit Chips und Bat-
terien ist fir die meisten Hersteller, anders als fiir die
deutschen, kein Problem. BYD beispielsweise pro-
duziert praktischerweise beides selbst. Und die ein-
gangs erwdhnte Marke Polestar kiindigte im Mai so-
gar eine Partnerschaft mit Hertz an: 65.000 Autos will
das Joint Venture in den nachsten fiinf Jahren an den
Autovermieter verkaufen.

So kommt es fur die Angreifer aus China mittler-
weile zu einer Situation, von der jeder Autohersteller
nur trdumen kann: Die potenziellen Kundinnen und
Kunden zahlen sogar fir die Testfahrt.
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