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Vorwort

Chinas rasant steigende Verkaufs- und Exportzah-
len von Elektrofahrzeugen (electric vehicles, EVs)
sowie seine Dominanz in der Batterieherstellung
und bei kritischen mineralischen Rohstoffen stellen
Industrielander mit etablierten Automobilindust-
rien wie Deutschland vor Herausforderungen und
Chancen. Positiv zu vermerken ist, dass die Aus-
weitung der Batterieproduktion zu Preissenkungen
aufgrund groferer Skaleneffekte und Prozessop-
timierungen sowie zu Leistungssteigerungen ge-
fuhrt hat, die eine schnellere Verbreitung von
Elektrofahrzeugen weltweit ermodglichen. Das gilt
bislang vor allem fur China. Allerdings wurden in
den vergangenen Jahren die Entwicklungen in
der chinesischen EV-Branche auch als Bedrohung
fur die Wettbewerbsfahigkeit von Industrielandern
wie Deutschland angesehen. Denn hierzulande
nimmt die Umstellung auf E-Mobilitat ungeachtet
der Bemihungen von Politik und Autoherstellern,
diesen Zukunftsmarkt zu entwickeln, mehr Zeit
in Anspruch.

Anders Hove gibt in diesem Beitrag einen Uber-
blick Uber die Zukunft der E-Mobilitat im Kontext
der Handelsbeziehungen zwischen der EU und
China. Dabei werden aktuelle Trends im Bereich
Elektrofahrzeuge auf dem europaischen und chine-
sischen Markt, die Auswirkungen auf den europa-
isch-chinesischen Handel und Investitionen sowie
Szenarien vorgestellt, wie die Automobilindustrie
und die Politik in Deutschland und Europa auf die
Herausforderungen der zunehmenden Dominanz
Chinas in den EV-Lieferketten reagieren kénnen.

Zunachst werden kurz der aktuelle Stand, die
Trends und die politischen MalRnahmen erldutert,
die den Entwicklungen des EV-Marktes in der EU
(insbesondere in Deutschland) und in China zu-
grunde liegen (Kapitel 1). AnschlieRend werden
in Kapitel 2 die Urspriinge des rasanten Ausbaus
der Batterie- und EV-Produktion in China beleuch-
tet. Dies beinhaltet Faktoren, die auf diese Art
moglicherweise nur in China existieren (staatliche
Planung), im Gegensatz zu Faktoren, die auch

anderswo gelten kénnten (Technologie) Daruber
hinaus wird die Wirksamkeit der Industriepolitik
Chinas bewertet und untersucht, ob diese Politik
eine Alternative zu Zo6llen darstellen kénnte, die
derzeit als zentrale industriepolitische Lésung in
Europa und den USA beflirwortet werden. Zu den
MaRnahmen Chinas im Bereich Elektrofahrzeuge
und Batterien gehoren die Férderung und Steue-
rung von Forschung und Entwicklung (F&E) sowie
Innovation, sogenannte Lokalisierungsanforde-
rungen (Local Content Requirements), Technolo-
gietransfer, Férderung von Industrieclustern und
subventionierte Kapitalkosten fir Investitionen in
die Fertigung (Kapitel 3). Und schlieRlich werden
Szenarien entwickelt, wie sich die europdische
Automobilindustrie trotz der marktfihrenden
Position Chinas in mehreren Bereichen der EV-
Lieferkette positiv entwickeln kann. Die Szenari-
en umfassen sowohl kurzfristige Strategien — wie
Lokalisierungsanforderungen und Unterstltzung
fur Technologielizenzen - als auch langerfristige
Szenarien mit Schwerpunkt auf F&E und den
Aufbau von Industrieclustern (Kapitel 4).

Es ist eine offene Frage, ob europaische Unter-
nehmen so erfolgreich werden kénnen wie chine-
sische. Dieser Beitrag legt jedoch nahe, dass sich
kritische Faktoren fir den Erfolg Chinas im Bereich
der E-Mobilitat identifizieren lassen. Insbesondere
mit Blick auf die strukturellen Grundlagen der
chinesischen Entwicklung wird dabei deutlich,
dass es sich weder um eine lineare, magische
Erfolgsgeschichte noch um einen monokausalen
Planungsprozess handelt. Auch wenn der Erfolg
nicht ohne Weiteres reproduzierbar ist, lassen
sich daraus wichtige Lehren fur Europa ziehen.

Wir wiinschen eine anregende Lektire!

Niels Hegewisch
FES Berlin

Benjamin Reichenbach
FES Shanghai
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Kapitel 1 - Aktueller Stand
und Trends auf den EV-Markten
in China und Europa

Seit Gber einem Jahrzehnt gibt es einen globalen
Trend zur Elektrifizierung von leichten Personen-
kraftwagen. Der weltweite Markt fur Elektrofahr-
zeuge hat in den vergangenen zehn Jahren und
insbesondere seit 2020 ein beeindruckendes
Wachstum zu verzeichnen; es sind deutlich mehr
Elektrofahrzeugmodelle auf den Markt gekom-
men und die Hersteller haben ihre Produktion

in Europa, Nordamerika und Asien ausgeweitet.
In jingster Zeit konnte China in Bezug auf die
Einfihrung von EVs und der entsprechenden
Technologien an Europa und den USA vorbeizie-
hen: In China erreichte die Zahl der neu produ-
zierten sogenannten New Energy Vehicles (NEV)
die Marke von Uber einer Million pro Monat. Die
Kategorie NEVs umfasst reine Elektrofahrzeuge
und Plug-in-Hybride, jedoch keine Hybridmodel-
le ohne Méglichkeit zum Laden am Stromnetz.
Der genaue Wendepunkt in der Entwicklung und
seine Ursachen sind schwer zu ermitteln, aber der
rasante Anstieg der EV-Verkaufszahlen in China
begann in den Jahren 2020/2021 und wurde durch
Kaufanreize und Subventionen sowie sinkende
Kosten flr Batterien in Gang gesetzt. Derweil
sind die EV-Verkaufszahlen in den USA und
Europa ebenfalls gestiegen, allerdings in einem
langsameren Tempo. Europdische und ameri-
kanische Autohersteller haben deshalb bereits
weniger ambitionierte staatliche Elektrifizie-
rungsziele gefordert. Insgesamt hat sich das
Angebot an EV-Modellen, Fahrzeuggrofien und
Preisklassen Uberall erweitert, in China jedoch
noch starker als anderswo. Vor allem haben chi-
nesische Firmen die Einfihrung neuer Modelle
drastisch beschleunigt. In dieser Hinsicht tber-
flugeln chinesische Hersteller heute die européi-
schen und amerikanischen Player.

4 Friedrich-Ebert-Stiftung e.V.

Europa

Seit 2017 haben sich die jahrlichen EV-Verkaufe
in Europa verzehnfacht und sind auf Gber drei
Millionen pro Jahr gestiegen. Davon entfallen
etwa zwei Drittel auf reine Elektrofahrzeuge;
der Rest sind Plug-in-Hybride.

Dieses Wachstum ist insgesamt beeindruckend,
doch in den Medien wurde im vergangenen Jahr
vor allem auf das langsamere Wachstum oder
sogar einen Rickgang der EV-Verkdufe hingewie-
sen. In Deutschland kam es nach dem Wegfall
der Subventionen fur den Kauf von Elektrofahr-
zeugen ab 2024 zu einem deutlichen Absatz-
rickgang: Im Juli 2024 lagen die Verkaufszahlen
fur Elektrofahrzeuge in Deutschland fast 40 Pro-
zent unter dem Vorjahreswert. In anderen Markten
wie Belgien, den Niederlanden und Frankreich sind
die Verkaufszahlen zwar gestiegen, dies reichte
aber nicht aus, um den Riickgang in Deutschland
auszugleichen.! Die EU hat ihrerseits Einfuhrzolle
in Héhe von 17 bis 36 Prozent auf aus China im-
portierte Elektrofahrzeuge eingefiihrt. Angesichts
der derzeitigen Preisgestaltung dirfte dies jedoch
einen vernachlassigbaren Einfluss auf den Ab-
satz von chinesischen Elektrofahrzeugen haben.?
Die Firma BYD hat beispielsweise angekindigt,
sie plane, ihren Marktanteil in Europa bis Ende
2025 mehr als zu verdreifachen.?

Automobilhersteller auRerten in Reaktion auf
diesen aktuellen Verkaufstrend ihre Sorge, dass
die Verbraucher_innen ,keine Elektrofahrzeuge
wollen“ oder dass ,die Nachfrage nicht da ist“*
EV Volumes geht dennoch davon aus, dass die
EV-Absatzzahlen in Europa in den kommenden



Abbildung 1: EV-Absatz und Marktanteile in Europa, 2017 bis 2024 (in tausend)

Quelle: EV Volumes
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Jahren allmahlich wieder anziehen werden, da
Klimaziele und Kraftstoffeffizienzvorschriften
verscharft werden, neue Modelle auf den Markt
kommen und die Batteriepreise weiter sinken
durften (siehe Abbildung 1).

Der Preis erweist sich als wichtiger Faktor dafur,
dass Elektrofahrzeuge in Europa langsamer An-
klang finden, als von Politik und Autoherstellern
urspringlich erwartet. Die Streichung von Kauf-
anreizen in Deutschland hat dies noch einmal ver-
deutlicht, aber der Preis war schon seit Langem
ein Hemmschuh fir den Verkauf von EVs. Auf
vielen europaischen Markten sind die Preise fur
derzeit verfugbare Elektrofahrzeuge immer noch
deutlich hoher als fur vergleichbare Autos mit
konventionellem Antrieb. In Deutschland betragt
diese Differenz bis zu 20 Prozent.® Inflation und
Rohstoffpreise kdnnen dies nur teilweise erklaren.
Fachleute heben hervor, dass sich die Automobil-
hersteller in Europa und Nordamerika vor allem
fur groRRe und teure Elektrofahrzeuge entschieden
haben - vielleicht mit dem Ziel, den friihen Er-
folg von Tesla zu wiederholen. Wie Transport &
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Environment feststellt: ,Im Jahr 2021 lag der
Durchschnittspreis fur Elektrofahrzeuge unter
30.000 Euro und der Anteil der verkauften grofsen
Elektrofahrzeuge bei knapp 40 Prozent. Anfang
2024 war der Durchschnittspreis um mehr als
10.000 Euro gestiegen und der Anteil der ver-
kauften groRen Elektrofahrzeuge stieg auf etwa
60 Prozent.“® Laut der Internationalen Energie-
agentur (IEA) sind zwei Drittel der verkauften
EV-Modelle grofte Autos wie SUVs oder Trucks.”

Eine weitere Hurde fur die Verbreitung von Elek-
trofahrzeugen in Europa ist die Ladeinfrastruktur.
Laut einem Bericht des Europaischen Automo-
bilherstellerverbands ACEA hilt die 6ffentliche
Ladeinfrastruktur nicht mit den EV-Absatzzahlen
Schritt: So stieg die Menge der verkauften Elekt-
rofahrzeuge von 2017 bis 2023 dreimal schneller
als die Zahl der 6ffentlichen Ladestationen. Drei
Lander (Deutschland, Frankreich und die Nieder-
lande) stellen mehr als 61 Prozent der gesamten
offentlichen Ladestationen in Europa. Dartber
hinaus sind fast alle 6ffentlichen Ladesaulen nur
fur das langsame Laden ausgelegt; lediglich 13,5



Prozent dieser 6ffentlichen Ladestationen bieten
Ladegeschwindigkeiten mit mehr als 22 kW.®

Ein weiteres Problem sind Inkompatibilitat der
Ladesysteme und komplizierte Bezahlvorgange.
Erst seit Kurzem wird mit der EU-Verordnung
Uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe (AFRI) versucht, den Problemen entge-
genzuwirken. Uberdies werden Ladegerite oft
schlecht gewartet, was zu Fehlern und fehlschla-
genden Ladevorgangen fihrt, selbst wenn das
Ladegerat offiziell ,funktioniert® Ich selbst habe
in ganz Europa diese Erfahrung machen mdssen.

AuRerdem sind 6ffentliche Ladestationen in
Europa teuer. Die durchschnittliche sogenannte
Gleichstrom-Schnellladung in den Niederlanden
kostet 0,71 Euro/kWh. Laut Verivox fallen fur die
durchschnittliche Gleichstrom-Schnellladung in
Deutschland 0,66 Euro/kWh an. Damit ist ein
solches Schnellladen auf langeren Strecken acht
Prozent teurer als Diesel.” Die Preisgestaltung an
Schnellladestationen ist darlber hinaus verwir-

rend und unterscheidet sich je nach dem, fur
welchen Anbieter man sich entschieden hat.

An einer 150-kW-Station in Salzburg werden 66
verschiedene Ladepreise von unterschiedlichen
Anbietern angezeigt, wobei die Preise zwischen
0,24 Euro/kWh und 0,99 Euro/kWh liegen - ex-
klusive der einmaligen Anmeldegebuhren, die
betrachtlich sein kénnen.X Ich habe krzlich in
Italien ein E-Auto gemietet und 1,00 Euro/kWh
far das Schnellladen bezahlt. Dadurch wurde der
Kurztrip zu einem teuren Vergnlgen. Zwar kénnen
die meisten Besitzer_innen von Elektrofahrzeugen
Geld sparen, wenn sie zu Hause laden, doch die
hohen Kosten fiir das 6ffentliche Laden sind ein
wohlbekannter abschreckender Faktor fiir den
Besitz eines Elektrofahrzeugs.

China

Die EV-Verbreitung in China stagnierte von 2018
bis 2020 bei etwa funf Prozent, stieg dann aber
seit 2020 rasant an (siehe Abbildung 2). Im Juli

Abbildung 2: Jahrlicher NEV-Absatz in China und NEV-Anteil an den
gesamten Pkw-Verkaufen, 2017 bis 2024 (tausend)

Quelle: Anders Hove, Daten von der CPCA
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2024 prognostizierte der chinesische Verband
der Pkw-Hersteller (China Passenger Car Asso-
ciation, CPCA), der NEV-Absatz im Gesamtjahr
2024 werde 11,5 Millionen Fahrzeuge betragen.!
Das entspricht einem Gesamt-Marktanteil von
rund 45 Prozent. Dies konnte als eine konservati-
ve Schatzung bezeichnet werden, da der Verkauf
von NEV gegen Ende des Jahres tendenziell zu-
nimmt. Daruber hinaus erreichte China Mitte 2024
einen bedeutenden Meilenstein: die CPCA prog-
nostizierte, dass NEV im August weit Uber 50 Pro-
zent der Pkw-Verkaufe ausmachen wirden.*? Laut
Daten der CPCA haben NEVs seit November 2024
einen Marktanteil von mehr als 50 Prozent bei
neu zugelassenen Personenkraftwagen.*® Im
Vorjahr lag dieser Wert bei 36 Prozent.**

Sowohl in Bezug auf die Stickzahlen als auch
auf die Marktdurchdringung ist China der grofite
Markt fur Elektrofahrzeuge und ein wichtiger
Exporteur von EVs nach Europa und in sich ent-
wickelnde Lander, insbesondere nach Stidostasien.
Viele der chinesischen Exporte waren bisher
Tesla-Fahrzeuge, die in China hergestellt werden,
aber heimische chinesische Marken haben in
letzter Zeit in mehreren Regionen — von Neusee-
land Gber den Nahen Osten bis hin zu Stdost-
asien und Europa - an Bedeutung gewonnen.®

Dem Trend zur schnelleren Verbreitung von Elek-
trofahrzeugen in China liegen mehrere Faktoren
zugrunde. Sie lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen: (1) rasche EinfUhrung einer groRen Anzahl
ansprechender, preisglnstiger Modelle mit gro-
Rerer Reichweite und besserer Ladefahigkeit; (2)
subventionierte Kaufanreize und Steuerbefreiun-
gen; (3) MalRnahmen der Kommunalverwaltun-
gen, wie Einschrankungen bei der Vergabe neuer
Kennzeichen fir konventionell betriebene Fahr-
zeuge; (4) geringere Ladekosten und bessere
Verfligbarkeit der Ladeinfrastruktur; (5) Gberein-
stimmende Signale von Automobilherstellern
und Politik, dass EVs die Zukunft sind.

Insgesamt sind die geringeren Kosten fur Elektro-
fahrzeuge in China ein wichtiger Faktor fur ihre
Beliebtheit bei den Verbraucherinnen und Ver-
brauchern. Die |[EA schatzt, dass die durchschnitt-
lichen EV-Preise in China von 2018 bis 2023 um

25 Prozent gesunken sind und dass 65 Prozent
der EV-Modelle billiger sind als ein Benziner, wobei
die Preise 2024 voraussichtlich weiter gesunken
sein durften.’® Mehr als 50 Modelle sind zu Preisen
unter 100.000 RMB (13.000 EUR) erhéltlich. Die
Reichweite, die GréRe und die Akkukapazitaten
der Fahrzeuge sind gestiegen, was auf sinkende
Batteriepreise und Skaleneffekte bei der Produk-
tion von Elektrofahrzeugen zurlckzufihren ist.
Daruber hinaus verfigen chinesische Elektrofahr-
zeuge in der Regel Uber modernste Bordelektro-
nik und Infotainmentsysteme, die die chinesische
Kundschaft besonders ansprechen. Diese Systeme
sind ein Anreiz fur den EV-Kauf, der wegen des
Gesamterlebnisses erfolgt und nicht nur aus
finanziellen oder 6kologischen Griinden.

Subventionen haben bei der Einfihrung von
Elektrofahrzeugen in China ebenso wie in Europa
und Nordamerika eine Rolle gespielt. In den ver-
gangenen Jahren hat die chinesische Regierung
jedoch viele Kaufanreize zuriickgezogen und ge-
wahrt nun lediglich Befreiungen von den direkten
Steuern beim Kauf. Direkte Subventionen fur die
EV-Hersteller sind schwieriger zu schatzen. Sie
werden in Form von niedrigeren Kapitalkosten,
niedrigen oder nicht vorhandenen Grundsticks-
kosten oder Zugang zu kostenginstigen Ferti-
gungskapazitaten bei staatlichen Automobil-
herstellern gewahrt. Viele dieser Subventionen
werden in Form niedrigerer Endverkaufspreise
an die Kund_innen weitergegeben.

Niedrige Ladekosten und bequemes Laden sind
ebenfalls wichtige Faktoren fur die Verbreitung
von Elektrofahrzeugen in China. Im Vergleich zu
Europa hat ein geringerer Anteil der EV-Kaufer_
innen Zugang zu Lademéglichkeiten zu Hause
oder am Arbeitsplatz. Daher sind die Kosten und
die Zuganglichkeit der 6ffentlichen Ladesysteme
besonders wichtig. Im November 2024 gab es in
China 3,5 Millionen 6ffentliche Ladestationen, von
denen die Halfte Gleichstrom-Schnellladegerate
waren.'” Seit Neuestem geht der Trend in China zu
ultraschnellen Ladegeraten. Mittlerweile gibt es
mehr als 400.000 Gerdte mit einer Ladeleistung
von Uber 120 kW - fast so viele wie die 6ffentlichen
Wechselstrom- und Gleichstromladegerate in
Europa zusammen.?® Bezahlung und Interopera-

Chinas Elektroauto-Erfolg verstehen: Lehren fir Europa 7



bilitat sind kaum ein Problem: Da WeChat und
AliPay fur die Bezahlung praktisch tUberall verfug-
bar sind, nutzen nur wenige Menschen Kredit-,
Bank- oder RFID-Karten. Als ich selbst in China
unterwegs war, dauerte es geschatzt weniger als
30 Sekunden, um nach der Ankunft an einer Lade-
saule eines Betreibers, dessen System ich noch
nie genutzt hatte, eine EV-Ladung Gber mein
Handy zu aktivieren und zu bezahlen. Das ist
ein krasser Gegensatz zur Situation in Europa.

Das Laden an 6ffentlichen Ladestationen ist mitt-
lerweile preislich erschwinglich; die Regierung
hat die Servicegebuhren fur das 6ffentliche Laden
generell gedeckelt oder ,gelenkt®, um die Preise
niedrig zu halten. Laut Autohome kostete das
Gleichstromladen an State-Grid-Ladestationen im
Jahr 2024 je nach Tageszeit zwischen 0,4 und
0,9 RMB/kWh (0,05 bis 0,11 Euro/kWHh). Die Kosten
fur Gleichstrom-Schnellladegerate von Drittanbie-
tern lagen zwischen 1,2 und 1,8 RMB/kWh (0,16
bis 0,23 Euro/kWh).*® Auf meiner eigenen EV-
Reise von Peking in die Innere Mongolei habe
ich schatzungsweise 77 Prozent weniger fir das
Aufladen bezahlt, als wenn ich ein ahnliches Ben-
zinfahrzeug benutzt hatte. Ich habe in der Regel
50-kW-Ladegerate verwendet und durchschnitt-
lich 1,35 RMB/kWh (0,18 Euro/kWh) bezahlt. Aus
diesem Grund tendieren selbst Besitzer_innen von
Plug-in-Hybridfahrzeugen dazu, bei jeder Moglich-

8 Friedrich-Ebert-Stiftung e.V.

keit zu laden, statt mit dem Tanken von Benzin
etwas Zeit zu sparen. Denn ein voller Tank kostet
Uber 100 RMB, eine volle Ladung hingegen nur
ein paar Dutzend RMB. Viele EV-Fahrer_innen
bemuhen sich besonders, nachts zu laden, wenn
die Strompreise am niedrigsten sind.?° Es sollte
allerdings auch angemerkt werden, dass die Lade-
kosten zuletzt gestiegen sind, da sich die Lade-
infrastrukturbranche von einem verlustbringen-
den, lediglich auf das Sichern von Marktanteilen
ausgerichteten Konkurrenzkampf inzwischen hin
zum Aufbau finanziell nachhaltigerer Geschéafts-
modelle entwickelt hat.*

Die Ladeinfrastruktur ist aber auch in China nicht
perfekt. Entlang der wichtigsten Autobahnen und
in GroRstadten gibt es mehr Lademaglichkeiten
als an anderen Orten. An hohen Feiertagen kann
es zu langen Warteschlangen kommen. Auch die
Wartung ist ein Problem: Berichten zufolge war
2023 ein Funftel der 6ffentlichen Ladegerate in
China defekt.?? Wahrend meiner Zeit in China
(2010 bis 2022) hatte ich ebenfalls mehrere Er-
fahrungen mit kaputten oder nicht funktionieren-
den EV-Ladestationen. Dieses Problem wird aber
durch die insgesamt groRere Benutzerfreundlich-
keit und Verfigbarkeit von Ladestationen ent-
scharft.



Kapitel 2 - Urspriinge des
rasanten Ausbaus der Batterie-
und EV-Produktion in China

Drei grundlegende Elemente haben Chinas
rasanten Aufstieg zum WeltmarktfUhrer in der
EV-Herstellung beglnstigt: (1) politische MaRk-
nahmen, (2) dynamische privatwirtschaftliche
Akteure und (3) technologische Faktoren. In die-
sem Kapitel werden diese einzeln erértert, aber
alle drei Elemente leisten ihren Beitrag zum
Kernmerkmal der chinesischen EV-Entwicklung:
Geschwindigkeit. Die konsequente politische
Unterstiitzung fir den Ubergang zu Elektrofahr-
zeugen hat Verbraucher_innen und Automobilher-
steller dazu veranlasst, diesen Ubergang schnell
und ohne zu zégern zu vollziehen - naturlich mit
Hilfe von Subventionen, die aber nur ein Faktor
unter mehreren sind. Die Umstellung auf Elektro-
fahrzeuge wurde dariiber hinaus von Privatunter-
nehmen vorangetrieben, die vor einigen Jahrzehn-
ten noch nicht existierten oder kaum bekannt
waren: BYD, CATL, Geely, Xpeng und andere. Die
Fuhrungskrafte dieser Startups erkannten ihre
Chance und konzentrierten sich nicht darauf, ein
teures Vorzeigeauto wie Teslas Model S zu bauen,
um zukUnftige Investitionen zu finanzieren. Statt-
dessen verfolgten sie ein Low-Cost-Modell und
konkurrierten auf knallhartem Niveau, wobei die
Kosten durch Fertigungsintegration und beschleu-
nigte Werksmodernisierungen gesenkt wurden.
Drittens wurden durch die Natur der Batteriepro-
duktion (und in geringerem Mal%e auch die der
Elektrofahrzeuge an sich) als fertigungsintensive
Technologie, die sich grundlegend von design-
intensiven Verbrennungsmotoren unterscheidet,
die Eintrittsbarrieren gesenkt. Das ermutigte
Marktteilnehmer, die bereit waren, in die vertika-
le Integration margenschwacher, héchst wettbe-
werbsintensiver Branchen zu investieren.

Konsequente Unterstiitzung
der Politik

Es ist kein Zufall, dass sich eine Analyse Chinas
oft mit der politischen Sphéare befasst: Selbst als
die Marktwirtschaft eine groRere Rolle zu spielen
begann, nachdem China Mitglied der Welthan-
delsorganisation geworden war, hat der Staat
nie aufgehort, die wirtschaftliche Entwicklung
zu planen und zu lenken sowie alle Investitions-
ebenen zu gestalten. In Sachen Elektromobilitat
dauerte es nicht lange, bis die Parteifihrung
darin eine Chance fur China erkannte.

Bereits in den 2000er Jahren begann die chinesi-
sche Politik, Elektrofahrzeuge zu férdern. Anlass
war die Einschatzung hochrangiger Beamter, inter-
nationale Automobilhersteller wirden in diesem
Bereich hinterherhinken und China kénne auf
seinen Wettbewerbsvorteilen in der Fertigung
aufbauen, um auslandischen Playern in dieser
neuen Branche einen Schritt voraus zu sein.?
Dies fuhrte dazu, dass NEVs in den sogenannten
Nationalen Mittel- bis Langfristigen Entwicklungs-
plan far Wissenschaft und Technologie 2006~
2020% aufgenommen und mehrere Pilotprogram-
me auf lokaler Ebene gestartet wurden, insbe-
sondere mit dem Einsatz von E-Bussen. Auch
mit Blick auf die Olympischen Spiele 2008 in
Peking wurden Elektrobusse und -taxis getestet.?
Batterietechnologie wurde in die staatlichen
F&E-Prioritaten aufgenommen.?® Aufterdem
wurden chinesische Firmen aufgerufen, in F&E-
Zentren im Ausland zu investieren und neue
Technologien zu erwerben.
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Die Geschwindigkeit und der Erfolg dieser Bemu-
hungen sorgten bei der politischen Fihrung fur
Zuversicht, dass China in diesem Bereich tber
komparative Vorteile verflige und Produktion so-
wie Technologieentwicklung von EVs und Batte-
rien erfolgreich lokalisieren kénnte. Daher wurden
weitere Richtlinien verabschiedet, beispielsweise
fur ambitionierte lokale EV-Pilotprojekte im
Rahmen des Programms ,Zig Stadte, Tausende
Fahrzeuge” (Tens of Cities, Thousands of Vehic-
les).?” Um neue Technologie lokal anzusiedeln
und produzieren zu kénnen, wurden die Markt-
zugangsbedingungen fur auslandische Automo-
bilhersteller verandert und NEV-Ziele gemeinsam
mit der Industrie entwickelt. Die Umsetzung der
Elektro-Politik wurde zumindest in Teilen durch
EV 100 gewahrleistet, einer unter der Leitung des
Staatsrats gegrundeten Branchenorganisation,
die die Zusammenarbeit zwischen Industrie und
Regierung koordiniert. NEVs wurden 2010 als
strategische Wachstumsbranche?® eingestuft und
spielten eine wichtige Rolle in der 2015 verab-
schiedeten Strategie Made in China 2025.%° Be-
reits 2014 wies Prasident Xi Jinping darauf hin,
dass Elektrofahrzeuge von entscheidender Be-
deutung far Chinas Strategie seien, von einem
»grofsen Autoland” zu einem ,starken Autoland”
zu werden.*® Der EV-Sektor habe demnach das
Potenzial, westlichen Automobilherstellern einen
Schritt voraus zu sein und sie abzuhangen. Die
offizielle Regierungspolitik beinhaltete explizite
industriepolitische Elemente wie Technologie-
transfers, 6ffentlich finanzierte Forschung und
Innovation sowie vor allem nationale Lokalisie-
rungsanforderungen (diese werden in Kapitel 3
erortert). All diese politischen Malinahmen,
Aussagen von Fihrungspersonlichkeiten und
insgesamt unterstitzenden politischen Signale
der Regierung trieben die staatlich gelenkten
Investitionen in EV-Unternehmen, Batteriefor-
schung und -entwicklung sowie in den Ausbau
der Fertigungskapazitaten in der gesamten
Lieferkette voran.!

China hat zwar eine Reihe weitsichtiger strategi-

scher Industriepolitiken verabschiedet und diese
mit einem hohen Malf% an administrativer und
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finanzieller Unterstltzung umgesetzt, allerdings
waren die Férdermalinahmen nicht immer kon-
sistent. Praktisch alle Branchen im Bereich der
sauberen Energien, die heute von China dominiert
werden, haben aufgrund kurzfristiger politischer
Kurswechsel abwechselnde Aufschwiinge, Krisen
und Stagnationsphasen erlebt. Ein Beispiel hierfar
sind die Ermittlungen wegen Subventionsbetrug
im Bereich EVs und Batterien im Jahr 2016, die
zu erheblichen Anderungen im entsprechenden
politischen Programm fihrten und den Markt fur
NEVs fir einige Zeit ausbremsten.

Wahrend China seine NEV-Ziele aktuell deutlich
Ubertrifft, ist erwahnenswert, dass eine frihe EV-
Politik — das bereits angesprochene Programm
,Zig Stadte, Tausende Fahrzeuge® aus dem Jahr
2010 - in vielen Stadten weit hinter den gesteckten
Zielen zurlckblieb. Dies war insbesondere in der
Anfangsphase der Fall, da die Finanzierung unzu-
reichend war und auf lokaler Ebene offenbar die
Dringlichkeit bei der Umsetzung nicht ausreichend
erkannt wurde. Zum Ende des Programms waren
in einigen Pilotstadten Uberhaupt keine Elektro-
fahrzeuge im Einsatz. Tatsachlich zeichnete sich
eine kleine Minderheit der teilnehmenden Kom-
munen fur fast den gesamten EV-Rollout verant-
wortlich.3? Die Ergebnisse dieses Programms ver-
anschaulichen somit nicht nur die geographische
GroRe Chinas und die sehr unterschiedlichen
Marktbedingungen im Land, sondern sie zeigen
auch auf, dass auf zentraler Ebene ergriffene
MaRnahmen zu divergierenden lokalen Ergeb-
nissen fihren kénnen.

Aktives und innovatives
Unternehmertum

Neben politischen Vorgaben ist das chinesische
Unternehmertum ein wichtiger Faktor, der Chinas
Ubergang hin zur E-Mobilitat unterstiitzt hat. Das
Bild des risikofreudigen und erfindungsreichen
Unternehmers mag oft liberzeichnet sein, doch in
der chinesischen Batterie- und E-Mobilitatsbranche
gibt es tatsachlich viele Menschen, die diesem
Bild entsprechen. Der Erfolg der fihrenden Per-
sonlichkeiten im chinesischen Privatsektor basiert



oft nicht auf deren Finanzkompetenz, sondern
auf ihrem technischen Wissen in Kombination
mit Erfahrung in der Skalierung der Produktion.

Ein gutes Beispiel ist der Erfolg von Chinas Akku-
Schwergewicht CATL. Der Grinder und CEO der
Firma, Robin Zeng, ist promovierter Physiker und
grundete 1999 zunachst ATL (Amperex Technolo-
gy Limited), ein Unternehmen fir Lithium-lonen-
Batterietechnologie. Dieses wurde spater an das
japanische Unternehmen TDK verkauft. Nach
eigenen Angaben von Zeng Uberzeugte ihn die
Kontaktaufnahme durch das damalige BMW-
Vorstandsmitglied fur den Bereich Einkauf und
spateren VW-Vorstandsvorsitzenden Herbert Diess,
dass die Herstellung groRerer Batterien fur Elek-
trofahrzeuge ein wichtiger Markt werden kénnte.
Dies habe Zeng dazu veranlasst, CATL als eigen-
standiges Unternehmen aus TDK auszugliedern,
wobei BMW einer der ersten Groftkunden werden
sollte.®® Zengs technisches Wissen und seine
Erfahrung als Zulieferer von BMW fihrten dazu,
dass CATL im Bereich der Nickel-Mangan-Kobalt-
Akkus (NMC) konkurrieren und dann im globalen
Markt flr EV-Batterien eine marktbeherrschende
Stellung einnehmen konnte. Diese Strategie er-
moglichte es CATL auch, in einer Zeit schnell zu
wachsen, in der in Chinas Subventionspolitik fur
Elektrofahrzeuge gerade verstarkte Prioritat auf
eine hohere Energiedichte in Akkus (also genau
das, was NMC-Batterien bieten) gelegt wurde.
Im Fall von Zeng erwies sich seine Kombination
aus Geschaftssinn, Kenntnis der Branchentrends
und technologischem Hintergrundwissen als Er-
folgsrezept: Sie ermoglichte es CATL, als erstes
eine kritische GroRe zu erreichen und die Branche
fur EV-Batterien derart zu dominieren, dass kein
anderes Unternehmen (chinesisch oder nicht,
staatlich oder privat) auch nur annahernd
konkurrieren kann.

Auch mehrere der fiihrenden chinesischen EV-
Unternehmen wurden von charismatischen,
geschaftstlchtigen Personen mit besonderen
Geschichten und ausgepragten Ambitionen ge-
grindet. Chinas Unternehmerschaft hatte somit
bereits mit dem Aufbau der Branche begonnen,

als die politischen Entscheidungstrager_innen den
Sektor erstmals als einen Bereich identifizierten,
in dem politische Unterstltzung es chinesischen
Firmen ermoéglichen kénnte, den grolRen interna-
tionalen Playern einen Schritt voraus zu sein.
Insbesondere BYD und Geely erlangten schon
frih FUhrungspositionen im EV-Bereich — noch
bevor die Branche auf nationaler Ebene als
strategische Prioritat festgelegt wurde.

Wang Chuanfu, der Griinder von BYD, hat eben-
falls einen technischen Hintergrund. Der aus einer
armen Bauernfamilie in Zentralchina stammende
Wang erwarb einen Master-Abschluss in Batte-
rieforschung. 1995 zog er nach Shenzhen - das
damals zu einer Sonderwirtschaftszone wurde -
um dort ein Unternehmen zur Entwicklung
kostenglnstiger Akkus fur Mobiltelefone und
andere Elektronikgerate zu griinden. Dabei stltz-
te er sich weitgehend auf Entwurfe fihrender
japanischer Firmen.**

Als die chinesische Regierung begann, die NEV-
Branche zu unterstlitzen, konzentrierte sich BYD
vor allem darauf, die Kosten niedrig zu halten
und Produkte fiir den Massenmarkt zu entwi-
ckeln. Zunachst ging es somit nicht darum, Tesla
oder internationale GroRkonzerne den Thron
streitig zu machen, sondern vielmehr darum,
einen gréfReren Mainstream-Markt fir NEVs zu
schaffen - insbesondere, indem Plug-in-Hybride
mit kostenglinstigeren LFP-Akkus (Lithium-Eisen-
phosphat) angeboten wurden.** Letztendlich
kronte BYD seine Strategie mit dem Bestreben,
alte Marken zu ,zerstéren“ und daheim in China
selbst international erfolgreiche Marken zu
schaffen.*®

In vielen Feldern der ,sauberen Energie®, wie
Solarstrom, Akkus und Elektrofahrzeuge, gelten
die geringeren Lohnkosten in China als unterge-
ordneter Faktor, wohingegen den 6konomischen
Vorteilen aus Skaleneffekten, Flexibilitat und
unmittelbarem Zugang zu angrenzenden Teilen
der Lieferkette eine groRere Bedeutung beigemes-
sen wird.*” Bereits 2011 haben Untersuchungen
gezeigt, dass Chinas Solar-Skaleneffekte auf die
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Lokalisierung von Fertigung und Lieferketten
zurickzufihren sind, und nicht auf Lohnkosten
oder andere lokale/landerspezifische Vorteile.®
Tatsachlich wurde, wie Nahm und Steinfeld
(2014) zeigten, Chinas Dominanz in diesem
Bereich vor allem durch die Geschwindigkeit
des Ausbaus erreicht. So konnten sowohl die
Solarindustrie als auch andere Branchen von
einer steilen Lernkurve bei fertigungsintensiven
Technologien profitieren und diese weiter be-
schleunigen.®

Auch im EV-Bereich haben die unmittelbare Nahe
zu lokalen Lieferketten und der intensive Wett-
bewerb dazu beigetragen, das Innovationstempo
ebenso wie die Produktzyklen zu beschleunigen.
Dies ist entscheidend fir das Wachstum und die
Sicherung von Marktanteilen auf den auRerst
wettbewerbsintensiven Markten in China. Chinas
NEV-Hersteller kdnnen dabei schneller agieren
als ihre US-amerikanischen und europdischen
Konkurrenten. Jingsten Medienberichten zufolge
kann das in Shanghai ansassige Elektrofahrzeug-
Startup Nio ein neues Modell in 36 Monaten pro-
duzieren; die Geely-Tochter Zeekr braucht sogar
nur 24 Monate. Beide sind damit ihren auslandi-
schen Konkurrenten weit voraus.*° Chinesische
EV-Modelle sind zudem im Durchschnitt nur 1,3
Jahre auf dem Markt, bevor Updates oder neue
Versionen eingefiihrt werden, verglichen mit einem
durchschnittlichen 4,2-Jahre-Zyklus auslandischer
Marken. Darlber hinaus fuhrt das hohe Interesse
der Kundschaft an hochwertiger Bordelektronik
und -software zu besonders hoher Innovations-
kraft und schnellen Aktualisierungen in diesem
Bereich, verglichen mit US-amerikanischen und
europdischen Firmen, deren EV-Kundschaft mehr
Wert auf Reichweite und Akkuleistung legt.*

Es gibt mehrere Erklarungen dafur, warum Chinas
Autobauer so schnell neue EVs produzieren kén-
nen. Dazu gehoren: (1) langere Erfahrung mit und
grofiere langfristige Ausrichtung auf Elektrofahr-
zeuge als Kerngeschaftsstrategie als bei etablier-
ten Autoherstellern; (2) direktere Beziehungen

zu Zulieferern, einschlieRlich Zweit- und Dritt-
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zulieferern, und insbesondere Zuliefererbetrieben
im Bereich der aufderst wichtigen bordeigenen
IT-Systeme; sowie (3) groRere Auswahl und
Bereitschaft, bei Problemen den Zulieferer zu
wechseln. In einigen Féllen, beispielsweise bei
der Partnerschaft von Nio mit dem in Hefei
ansassigen Konzern JAC, hat der Zugang zur
Produktionslinie eines etablierten Autoherstel-
lers ohne die Verantwortung fir die Leitung des
gesamten Unternehmens der Firma Nio mehr
Flexibilitat bei Design und Marketing verschafft.*?

Es stimmt, dass privatwirtschaftliche Player staat-
liche Unterstiitzung in Anspruch genommen
haben und sowohl lokale als auch nationale
politische Verantwortliche Ressourcen und F&E-
Mittel gezielt in die Privatwirtschaft gelenkt
haben. Der Energiesektor Chinas galt lange Zeit
als Domane groler staatlicher Unternehmen.
Staatsunternehmen sind auch in der Automobil-
und Elektronikindustrie weiterhin fihrend. Viele
der machtigsten Staatsunternehmen sind dabei
regional verankert und profitieren von der Unter-
stitzung der ortlichen Behérden, die sie nutzen
kénnen, um lokale Markte zu monopolisieren und
neue Marktteilnehmer aus der Privatwirtschaft zu
verdrangen. In anderen Fallen kénnen Privatunter-
nehmer_innen aber durchaus Firmen in bestimm-
ten Bereichen grinden, die fir den Wettbewerb
freigegeben sind, oder sogar mit Staatsunterneh-
men zusammenarbeiten, um zum beiderseitigen
Vorteil die Produktion zu steigern — wie im Fall
von Nio, das, wie oben erwahnt, die Produktions-
kapazitaten eines staatlichen Automobilherstel-
lers zur Herstellung seiner eigenen Fahrzeuge
nutzen konnte. Wahrend Unternehmertum und
Privatwirtschaft also eine wichtige Rolle gespielt
haben - und nicht einfach nur in Regierungspro-
gramme als Teil einer allumfassenden ,China Inc.*-
Strategie integriert und finanziert wurden - sollte
der chinesische Privatsektor insgesamt als Teil
einer ,gemischten Wirtschaft” verstanden werden,
in der Startups durchaus willkommen sind und
dabei unterstitzt werden, schnell zu wachsen
und in kritischen und strategisch wichtigen
Wirtschaftsbereichen zu konkurrieren.



Fokus auf Technologie und
Innovationen in der Fertigung

Um die ,chinesischen Preise“ zu unterbieten, kon-
zentrieren sich traditionelle Automobilhersteller
oft darauf, bei jedem geeigneten Zulieferer nach
kostengunstigen Vorleistungen zu suchen und die
Produktion zu zerlegen, um so die Kosteneffizienz
zu steigern. In diesem Kontext kann sich Innova-
tion auf das Produktdesign, die Endmontage
oder die Grundlagenforschung und -entwicklung
konzentrieren, in der Hoffnung, in speziellen Ge-
bieten dann ,Leapfrog-Technologien“ zu erhalten.

Im Gegensatz dazu hat sich Chinas Innovation im
Bereich der sauberen Energien auf prozess- und
fertigungsorientierte Innovationen konzentriert.
Dies spiegelt sowohl Chinas Status als Nachzig-
ler als auch seine besondere Rolle in den Liefer-
ketten wider.*® Fur viele mag dies als ein weniger
werthaltiger Aspekt der Innovation erscheinen,
der nicht mit den Durchbriichen vergleichbar ist,
die durch Grundlagenforschung und universitare
Laborforschung erzielt werden und méglicher-
weise ein hoheres Prestige genielRen. Wie die
Geschichte der Batterien und Elektrofahrzeuge
zeigt, erfordern die Kommerzialisierung und der
Ausbau der Technologie jedoch kontinuierliche
Innovationen, die zu neuem geistigen Eigentum
und Know-how fuhren, die fur die Weiterentwick-
lung einer Branche, die mit etablierten Technolo-
gien konkurrieren kann, unerlasslich sind.* In der
Praxis bedeutet das: Nachdem ein standardisiertes
Design festgelegt und die Kommerzialisierung
erreicht wurde, kann sich die (prozessorientierte)
Innovation aufgrund der héheren ,Legitimitat”
einer Technologie, ihres wahrgenommenen Wertes
fur die Gesellschaft und ihrer Wachstumspers-
pektiven beschleunigen. Dies treibt die weitere
Skalierung voran, was zu bereits bekannten
Lernraten bei fertigungsintensiven Technologien,
beispielsweise im Bereich Solar oder Akkus, fihrt.
Dies erméglicht wiederum Kostensenkungen

in gleichem oder gréRerem Umfang als es bei
vollig neuartigen Technologien und Materialien
der Fall ware.

Zwei Faktoren sind far Chinas Dominanz bei
fertigungsintensiven und prozessorientierten
Innovationen entscheidend: Industriecluster und
vertikale Integration auf der einen Seite sowie ein
hart umkampfter Binnenmarkt auf der anderen.
In einem stabilen Zustand, in dem sich eine Bran-
che nur langsam verandert und die Marktanteile
relativ statisch sind, profitiert der Wettbewerb von
einer Aufteilung der Produktion, da so die be-
kannten Vorteile von Handel und komparativen
Vorteilen genutzt werden kénnen. In einer schnell
wachsenden Branche, in der es zu radikalen Um-
brichen und kreativer Zerstérung kommt, fihrt
eine solche Disaggregation hingegen dazu, dass
Unternehmen den Zugang zu verborgenem Know-
how und Wissensnetzwerken verlieren, die sie
benétigen, um Uberzeugende Produkte zu entwi-
ckeln sowie sicherzustellen, dass die eigene Pro-
duktion vor der Konkurrenz aufgeristet und auch
die Kosten dank effizienterer Prozesse gesenkt
werden. Heute ist klar, dass westliche Akteure
nicht nur bei den neuesten Akkutechnologien aus
China hinterherhinken, sondern auch Probleme
haben, ihre Produkte schnell zu modernisieren
sowie neue Modelle zu niedrigeren Kosten zu pro-
duzieren. Das liegt daran, dass grundlegendes
Fachwissen tber EVs und Batterien anderswo
angesiedelt ist.

Die Nahe zu einem florierenden Binnenmarkt ist
ebenfalls von entscheidender Bedeutung. Der in-
tensive Wettbewerb auf dem chinesischen Markt
erfordert ein hohes Innovationstempo und einen
schnellen Produktwechsel. Angesichts der Tatsa-
che, dass die EV-Produktion in China jahrlich um
Uber eine Million Einheiten steigt, kdnnte man
meinen, dass die chinesischen Automobilhersteller
praktisch alles verkaufen kénnen, was sie her-
stellen — doch das entspricht nicht der Wahrheit.
Selbst grof3zligige Subventionen und staatliche
Unterstltzung kénnen einem Akteur wie WM
Motors nicht mehr helfen, wenn er technologisch
ins Hintertreffen gerat. Der Kontakt zur Kundschaft
ist nach wie vor unerlasslich, um ein wirklich
Uberzeugendes Produkt herzustellen. Wahrend
japanische Automobilhersteller in der Vergangen-
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heit davon profitierten, neue Technologien auf
ihren heimischen Markten zu testen und zu perfek-
tionieren (was zu Verbesserungen bei qualitativ
hochwertigen und kraftstoffsparenden Limousinen
und Hybridfahrzeugen fiihrte)*, scheint dieser
Vorteil nun China in Bezug auf EVs zugutekom-
men: Die chinesischen Modelle sind nicht nur
preisgunstig, sondern verfigen auch tber eine
ansprechende Bord-Informationstechnologie und
ein innovatives Design, das auf den heimischen
Markt zugeschnitten ist. Chinas jungste Verlage-
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rung hin zu Plug-in-Hybriden, Fahrzeugen mit
groflerer Reichweite und schnell aufladbaren
Akkus lasst sich auf die klaren Praferenzen far
grofte Reichweiten und bequemes Aufladen der
heimischen Kauferinnen und Kaufer zurtckfihren.
Diese Winsche und die Nachfrage wurden nicht
durch eine politische Richtlinie oder Vorschrift
festgelegt. Dies wirkt sich dann auf die vorgelager-
ten Bereiche der fertigungsintensiven Batterie-
oder Teilesektoren in China aus: Die Zulieferer
passen sich schnell an neue Anforderungen an.



Kapitel 3 - Aktive

Industriepolitik ohne Zolle

Die drei oben genannten Faktoren hdngen alle
mit der chinesischen Industriepolitik zusammen.
Im Folgenden werden die wichtigsten industrie-
politischen MaRnahmen behandelt. Damit sollen
die Optionen fur andere Lander aufgezeigt werden,
die dem Erfolg Chinas nacheifern méchten. Vier
Faktoren in der Industriepolitik sind besonders
hervorzuheben: (1) Technologietransfer, (2) Loka-
lisierungsanforderungen, (3) Pilotprojekte auf dem
Markt und (4) MaRnahmen zur Férderung von
Clustern in Fertigungstechnologien.

Technologietransfer

Technologietransfers gehoren seit langem zu
den kontroversesten Aspekten der chinesischen
Industriepolitik. In einigen Fallen sind diese
Zwange explizit, in anderen eher verdeckt. Der
Automobilsektor ist womoglich der bekannteste
Fall: In den 2000er Jahren verabschiedete Richt-
linien verlangten von auslandischen Automobil-
herstellern, Joint Ventures mit lokalen Akteuren
zu grinden, um Zugang zum chinesischen
Markt zu erhalten. Diese Auflage wurde fur Tesla
zwar gelockert, aber das Ziel bestand auch in
diesem Fall ausdricklich darin, den Technologie-
transfer zu férdern. SchlieRlich war Tesla zu die-
sem

Zeitpunkt mit Abstand der fihrende Akteur im
EV-Bereich. Dabei gab es in China bereits viele
einheimische Akteure in der Branche. Durch die
lokale Fertigung konnte Tesla die bereits wachsen-
de lokale Lieferkette fir Batterien und Kompo-
nenten in China nutzen und so die Kosten senken
sowie den Absatz steigern. Da einheimische chi-
nesische Akteure somit einem starkeren Konkur-
renten gegenlberstanden, waren sie gezwungen,
ihre Produkte zu verbessern, und kénnten gleich-
zeitig von dem Wissenstransfer durch lokale Ar-
beitskrafte und Zulieferer profitieren, so der Plan.

Der frihere Minister fur Industrie und Informati-
onstechnologie Miao Wei bezeichnete die Strate-
gie als ,\Wels-Effekt“: Wenn man einen Wels in
einen Teich mit kleineren Fischen werfe, seien
letztere gezwungen, schneller zu schwimmen -
oder sie wirden gefressen.*

Mit Blick auf Grundlagentechnologien waren
Akku-Patente ein wichtiger Faktor, unter ande-
rem im Bereich LFP-Batterien, wo ein besonderer
Patentfall eine grof3e Rolle fur die spatere Domi-
nanz Chinas in diesem Bereich spielte: In einem
2010 vor chinesischen Gerichten verhandelten
Patentstreit konnte der kanadische Stromversor-
ger Hydro-Quebec seine LFP-Patentanspriche
gegenlber einem chinesischen Unternehmen nicht
durchsetzen.*” Im konkurrierenden Technologie-
bereich der Batteriechemie von NMC-Batterien
erwarb der chinesische Automobilzulieferer
Wanxiang, ein Unternehmen mit engen Verbin-
dungen zur Regierung, 2013 das amerikanische
LFP-Batterie-Startup A123. Im Bereich der NMC-
Akkuproduktion konnten chinesische Firmen
auslandische Technologien fir sich lizenzieren,
US-amerikanische und andere Firmen dazu bewe-
gen, Joint Ventures mit chinesischen Partnern zu
grinden (beispielsweise das Joint Venture zwi-
schen Umicore und Jinmen Xinchang im Bereich
NMC), und diese Akkutechnologie verstarkt
lokalisieren.

Lokalisierungsanforderungen

Lokalisierungsanforderungen im Gegenzug fur
Marktzugang: Das war lange Zeit das Grund-
prinzip, auf dem Chinas Industriepolitik basierte,
und wurde daher von den auslandischen Handels-
partnern bald als geradezu selbstverstandlich far
den Marktzugang in China angesehen. Ein ge-
nauerer Blick auf den EV-Bereich zeigt aber, dass
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Chinas Lokalisierungsanforderungen kein simpler
Tauschhandel sind, sondern ausgekltgelte Struk-
turen umfassen, die nicht nur den Technologie-
transfer einerseits, sondern andererseits auch das
Entstehen einheimischer Player und Innovationen
sicherstellen sollen.

Als China 2009 sein NEV-Programm startete,
waren Subventionen fur die Produktion von Elekt-
rofahrzeugen und entsprechenden Batterien stets
an Technologietransfer geknipft. Die in Frage
kommenden Empfangerfirmen mussten ihre Ex-
pertise in mindestens einem von drei Kernelemen-
ten der Elektrofahrzeugherstellung nachweisen:
Batterien, Motoren oder Steuerungssysteme.*
So wurde beispielsweise fur Akkus mit einer fr
Elektrofahrzeuge geeigneten Energiedichte (Uber
110 Wh/kg) der Mindestanteil an inlandischen
Komponenten auf 50 Prozent festgelegt.*

Darlber hinaus wurde eine ,White List“ mit Unter-
nehmen erstellt, die NEV-Subventionen erhalten
konnten. Lange Zeit schaffte es kein einziger
auslandischer Automobilhersteller auf diese Liste
- Ausnahmen gab es erst kurz bevor sie 2019
ganz abgeschafft wurde. Zu diesem Zeitpunkt
dominierte China bereits die Akku-Lieferketten.>°
Diese gezielte Politik veranlasste chinesische
Automobilhersteller dazu, sich beim Akku-Kauf
immer weniger auf die einst fihrenden japani-
schen und koreanischen Lieferanten und immer
mehr auf einheimische Akteure zu konzentrieren.
2017 wurden die Anforderungen an die Subven-
tionsempfanger noch weiter erhéht, indem von
inlandischen Unternehmen der Nachweis von
Kompetenzen in allen drei Kernbereichen der EV-
Produktion verlangt wurde. Damit wurde eine
enggefasste Spezialisierung der chinesischen
Lieferkette auf nur ein Element in der Elektro-
fahrzeugherstellung verhindert und die gesamte
Branche im Endeffekt zu einer umfassenden
Lokalisierung von unten nach oben gedrangt.>*

Die genannten Richtlinien der Zentralregierung
stellen dabei méglicherweise nur die Spitze des
Eisbergs dar. Selbst auf kommunaler Ebene kon-
nen behérdliche Genehmigungen von der Zu-
sammenarbeit mit lokalen Zulieferern abhangig
gemacht werden. Es kann implizite Lokalisierungs-
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anforderungen geben, die nie schriftlich festgehal-
ten werden. Teslas Bereitschaft, auf chinesische
Komponenten umzusteigen, war ein entschei-
dender Faktor fur die Entscheidung der Stadt
Shanghai, sich bei der Regierung fiir eine Locke-
rung der Beschrankungen einzusetzen, um Tesla
ins Land zu holen. Heute sind 95 Prozent der
Zulieferer von Tesla Shanghai chinesische Unter-
nehmen.>? Andere europaische und amerikanische
Firmen haben ebenfalls betont, wie wichtig es
war, die Zulieferer zu wechseln - nicht nur hin
zu chinesischen, sondern explizit zu lokalen
Firmen - um die erforderlichen Genehmigungen
oder Zulassungen zu erhalten.>

Pilotprojekte

Wie bereits erwahnt, hat die chinesische Regie-
rung Pilotprojekte genutzt, um Richtlinien fur
Elektrofahrzeuge zu testen, angefangen bei
Elektrobussen bis hin zum Programm ,Zig Stadte,
Tausende Fahrzeuge®. Zwar kénnen derartige
Pilotprogramme manchmal zu Uberkapazititen
oder Copycat-Verhalten fuhren, doch wurden bei
EV-Pilotprogrammen, die auf zentraler und natio-
naler Ebene initiiert wurden, weitsichtige Konzep-
te integriert, die die Weiterentwicklung der Ferti-
gung ebenso wie andere wichtige Erfolgsfaktoren
beglinstigten. Tatsachlich hatten einzelne chine-
sische Regionen in der Vergangenheit manchmal
die erfolgreichen Entwicklungsstrategien anderer
Akteure nachgeahmt, was nicht selten zu Dop-
pelungen, Verschwendung und sogar zu einem
gewissen Protektionismus auf Provinzebene
fihrte. Um dem vorzubeugen, hat Chinas Regie-
rung klare Anforderungen fir EV-Pilotregionen
festgelegt und politische Anreize auf einzelne
Regionen beschrankt, die auf der Grundlage ihrer
bestehenden Produktion, lokaler politischer MaR-
nahmen zur Férderung von Elektrofahrzeugen und
der vorhandenen Ladeinfrastruktur ausgewahlt
wurden. Nach der Benennung solcher Pilotregio-
nen Uberwachte Peking die Fortschritte in all
diesen Einzelbereichen und knipfte die zuklnftige
Unterstitzung an die Erfallung bestimmter
Kennzahlen in diesen Bereichen.** Dies weicht
stark von den Praktiken in anderen Landern ab,
wo Subventionen und Kaufanreize fir Elektro-
fahrzeuge eine Sache sind, die Unterstltzung fur



Hersteller eine andere und die Férderung der
Ladeinfrastruktur noch einmal eine andere. Das
fuhrt dazu, dass Hersteller oder Zulieferer in
Regionen mit schlechter Ladeinfrastruktur oder
geringer EV-Verbreitung und EV-Akzeptanz an-
sassig sein kdnnen. Daraus ergibt sich dann ein
Teufelskreis, in dem Hersteller monieren, die
Nachfrage auf dem lokalen Markt reiche nicht
far eine schnelle Expansion aus. Darliber hinaus
kénnen die Hersteller die Wiinsche ihrer Kund-
schaft nicht ermitteln, ohne sich Uber die Gren-
zen des heimischen beziehungsweise lokalen
Marktes hinauszubewegen.

Industriecluster

Wie bereits oben erwahnt, waren die vertikale
Integration und die raumliche Nahe zwischen
vorgelagerten und nachgelagerten Unternehmen
sowie Endnutzer_innen ein entscheidendes Ele-
ment fir den Wandel Chinas von einem ruckstan-
digen, kostenginstigen und qualitativ minderwer-
tigen Hersteller von Elektrofahrzeugen zu einem
Technologiefihrer. Die privatwirtschaftlichen
Fertigungsunternehmen Chinas haben die Vor-
teile einer vertikalen Integration fur ein Learning-
by-Doing sowie eine gemeinsame Technologie-
entwicklung durch die direkte Interaktion mit
Zulieferern schon lange erkannt. Es gibt jedoch
auch eine explizite politische Komponente bei
dieser vertikalen Integration und Clusterbildung.

Die nationalen und regionalen Behérden in Chi-
na haben sich bislang meist auf die Innovations-
forderung im Zusammenhang mit derartigen
,Produktionsclustern“ konzentriert. Wie bereits
erwahnt, waren Pilotprogramme zur Férderung
von Elektrofahrzeugen an lokale Produktions-
standorte auf Provinz- oder Stadtebene gebun-
den. Daruber hinaus haben die Kommunalver-
waltungen aber auch die Bildung von Clustern
und die Vernetzung von Lieferketten geférdert.
Neben dem Angebot von glinstigem Bauland und
Darlehen zu niedrigen Zinsen fur Zulieferer, die
sich in einem entsprechenden Cluster ansiedeln,
haben die Provinzen ausdricklich Industrieparks
und Cluster fur bestimmte Technologien ausge-

wiesen. Sie forderten dabei sogar die vorherigen
Firmen, die die Standorte besetzten, zum Auszug
auf, um Platz fir Unternehmen aus dem gewahl-
ten Technologiebereich zu schaffen - in einigen
Fallen sogar ohne Entschadigung.> Im Fall von
Tesla hielt die Shanghaier Kommunalverwaltung
diverse Zulieferer dazu an, ihre Anlagen naher an
die von Tesla zu verlegen. Dies zielte ausdricklich
darauf ab, einen lokalen, vertikal integrierten Fer-
tigungscluster zu schaffen. Solche Cluster haben
weniger das Ziel, Transportkosten zu senken, son-
dern vielmehr, die technologische Modernisierung
zu forcieren und implizites Lernen sowie die
Bundelung von Fachkraften an einem Ort zu
ermoglichen.

Auch andere Hersteller erkennen die Vorteile
solcher geografischer Cluster. Einige der groRten
Solarhersteller haben versucht, Zulieferer dazu
zu bewegen, sich in der Nahe ihrer Produktions-
statten anzusiedeln. Auch in diesem Fall ist die
raumliche Nahe nicht nur eine Frage der Reduzie-
rung der Transport- und Logistikkosten, sondern
verbessert auch die Interaktion bei der Prozessge-
staltung und Innovation bei Komponenten und
der Qualitatskontrolle. Im Fall der Solarindustrie
berichten chinesische Hersteller, dass China Mitte
der 2010er Jahre bei der Lieferung von hochwerti-
gen Endgeraten und Teilen noch weit hinter Euro-
pa und Nordamerika hinterherhinkte. Dies geschah
trotz der Tatsache, dass China die Herstellung
von einzelnen Modulen und Zellen schon lange
dominierte. Wahrend auslandische Gerate und
FertigungsstraRen zuverlassiger und effizienter
waren, waren die lokalen Ausristungen zumin-
dest billiger und Sprachbarrieren erschwerten die
Lésung von Problemen mit auslandischen Produk-
ten. Allmahlich begannen chinesische Akteure
daher, mit lokalen Geratezulieferern zusammen-
zuarbeiten. Mit der Modernisierung und Vergro-
lerung der Branche waren chinesische Hersteller
letztendlich in der Lage, in Qualitatsfragen mit
auslandischen Herstellern mitzuhalten oder diese
sogar zu Ubertreffen. Sie demonstrierten damit
eindrucksvoll die unmittelbaren Vorteile einer
direkten Zusammenarbeit mit Zulieferern in
fertigungsintensiven Branchen.
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Kapitel 4 - Lehren fir

Europa und Fazit

In letzter Zeit kam des Ofteren die Frage auf, ob
Chinas Fuhrungsposition in diversen Grinen Tech-
nologien inzwischen so stark ist, dass andere
Lander niemals aufholen kénnten. Dies fihrt zu
der kontraproduktiven Vorstellung, dass Europa
beziehungsweise europdische Unternehmen gar
keine konkurrenzfahigen Fahrzeuge mehr herstel-
len kénnten, sobald Elektrofahrzeuge aus China
oder von chinesischen Unternehmen billig genug
und gut genug sind, sodass selbst die héchsten
Zolle sie nicht mehr aufhalten kénnen. Das ist
politisch inakzeptabel und kénnte fir Regionen
und Lander wie Deutschland mit seiner bedeuten-
den Automobilindustrie wirtschaftlich ruinds sein.
Es werden aber vor allem die vielen Lehren aus
dem rasanten Aufstieg Chinas zur Marktdominanz
ignoriert: Dieser Aufstieg wurde nicht nur durch
Subventionen vorangetrieben, sondern auch durch
die Natur der Batterie- und EV-Technologien
selbst. Wie sich gezeigt hat, weisen fertigungsin-
tensive Technologien nicht nur héhere Skalener-
trage auf, sondern auch relativ niedrigere Eintritts-
barrieren und einen héheren Anteil an Learning-
by-Doing oder prozessorientierter Innovation, die
vielen Akteuren zum Erfolg verhelfen kénnen
(vorausgesetzt, die richtigen Bedingungen sind
vorhanden). Man muss stets daran erinnern: Noch
vor funf Jahren blickten Chinas EV-Akteure mit
grofster Ehrfurcht auf Tesla. Und Tesla selbst
wurde vor etwas mehr als einem Jahrzehnt von
den groften globalen Automobilherstellern noch
belachelt.

Die europdische Automobilindustrie muss die
richtigen Lehren aus dem Erfolg Chinas ziehen.
Dieser zeigt, dass wirtschaftlicher Erfolg und
Innovation durch kluge Politik geférdert werden
kénnen. Die industriepolitischen Instrumente,
die China einsetzt, hangen weder von zentraler
Planung oder einem First-Mover-Vorteil ab, noch
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basieren sie ausschlieflich auf billiger Energie
oder billigen Arbeitskraften — all dies wird oft als
Grundlage fur Chinas vermeintlichen ,komparati-
ven Vorteil” in diesen relativ neuen Technologien
angenommen. Vielmehr muss eine kluge Industrie-
politik einen integrierten Ansatz fur Elektrofahr-
zeuge verfolgen. Kaufanreize und Subventionen,
Unterstltzung fur Hersteller und der Ausbau der
Ladeinfrastruktur missen zusammen betrachtet
werden, idealerweise als umfassender Ansatz auf
EU-Ebene. Die Industriepolitik der EU sollte die
vertikale Integration und die Clusterbildung for-
dern, um Ressourcen zu bindeln und Innovatio-
nen daheim in Europa zu starken. Es bedarf einer
aktiven Industrie- und Direktinvestitionspolitik,
die Technologietransfers und lokale Produktion
zur Voraussetzung fur den Marktzugang macht.

Die Haupthindernisse fur einen schnelleren
Umstieg auf Elektrofahrzeuge in Europa sind
die hohen Preise beziehungsweise der Mangel an
erschwinglichen Modellen. Finanzielle Kaufan-
reize allein kdnnen dieses Problem nicht l&sen.
Es sind weitere Anreize und Vorgaben fir die
Hersteller erforderlich, damit diese so schnell wie
moglich erschwingliche EVs auf den Markt brin-
gen. Dartber hinaus muss die 6ffentliche Lade-
infrastruktur schnell und umfassend ausgebaut
werden. Es darf keine ,Insellésungen” geben,
die Ladeinfrastruktur muss fur alle einfacher zu
nutzen sein - insbesondere in Bezug auf Inter-
operabilitat, Preis, Zahlungsmoglichkeiten und
Wartung. Debatten Uber eine mogliche Verschie-
bung des Termins 2035 flr das Ende des Neuver-
kaufs von Verbrenner-Autos sind eher symbolisch
und spielen im Kontext eines unaufhaltsamen
Ubergangsprozesses der Automobilindustrie hin
zu Elektrofahrzeugen auf globaler Ebene keine
Rolle.



Wahrend China sich heute als Freihandelsver-
fechter darstellt, um sich selbst und seine Auto-
mobilhersteller vor protektionistischen MaRnah-
men anderer zu schiitzen, Gbernimmt Europa
seinerseits aktiv viele industriepolitische Malf3-
nahmen aus dem chinesischen EV-Playbook.
Dazu gehéren Lizenzierung, verpflichtende Tech-
nologietransfer und Lokalisierungsanforderun-
gen. Europa erwagt bereits, Technologietransfer
und Lizenzierung als Bedingung fur das Beibe-
halten von Subventionen zu verlangen.*® Lokali-
sierungsauflagen fur kritische Mineralien und
Batterien sind ebenfalls geplant oder werden
zumindest diskutiert. In vielen Fallen missen
solche Richtlinien chinesische Akteure nicht
ausdrucklich ausschlieffen. Im Gegenteil, Europa
und andere Regionen sind jetzt in einer Position,
in der sie mit chinesischen Zulieferern zusammen-
arbeiten mussen, um sich den Zugang zu den
neuesten Technologien und Verfahren zu sichern.

Es mag Uberraschen, dass chinesische Unterneh-
men oft zustimmen wurden, dass die Produktion
auch in Europa lokalisiert und regionale Wirt-
schaftscluster aufgebaut werden sollten. Chine-
sische Firmen profitieren bei ihrer Expansion ins
Ausland auch von den Vorteilen der vertikalen
Integration daheim. Der flihrende Batterieherstel-
ler CATL kundigte kurzlich beispielsweise Plane
zur Einrichtung eines 1,5 Milliarden US-Dollar
schweren Fonds an, Gber den in lokale Teilepro-
duktion und Zuliefererbetriebe in Europa inves-
tiert werden soll.” CATL stellt bereits Batterien
in Europa her, wobei aber Produktion und Quali-
tat hinter den chinesischen Produktionsstatten
hinterherhinken, da ortliche Zulieferer oftmals
nicht dem Bedarf von CATL nachkommen oder
nicht schnell genug auf sich verandernde An-
spriche reagieren kénnen. Unlangst verkindeten
CATL und Stellantis Plane zur gemeinsamen
Produktion von LFP-Batterien in Spanien.*® In
gewisser Weise wird CATL damit — wie zuvor
Tesla in Shanghai — zum ,Wels® fur die europai-
sche Batterieindustrie.

Eine wichtige industriepolitische Mallnahme, die
Europa immer wieder in Betracht zieht, war in der
chinesischen Industriepolitik nie ein herausragen-
des Merkmal: China nutzt zwar gelegentlich Zélle,
gerade bei Handelsstreitigkeiten, aber diese
waren niemals ein herausragender Aspekt der
chinesischen Politik im EV-Bereich. Die Abschot-
tung vor Wettbewerb hatte der einheimischen
chinesischen Automobilindustrie durchaus zugu-
tekommen kénnen, aber es ist schwer vorstellbar,
dass Chinas Unternehmen (ob Startups oder
Staatsunternehmen wie SAIC oder Great Wall)
mithilfe von Zollpolitik an die Spitze des globa-
len EV-Wettbewerbs hatten springen kénnen.
Gerade angesichts ihres friihen Bedarfs an wich-
tigen Technologien wurden andere industriepoli-
tische Mallnahmen als wichtiger und zielfuhren-
der angesehen.

Letztendlich wird die Zukunft der europdischen
Automobilindustrie und auch die Politik Europas
nie ganz der Chinas dhneln. Die europaische
Automobilindustrie kann und muss nicht wie die
chinesische werden, um wettbewerbsfahig zu
sein. Insbesondere das oben erwahnte langsame
Wachstum bei der Aufnahme von Elektrofahrzeug-
technologie in Europa benachteiligt die Region
mit Blick auf technologische Innovationen. Die
groRen Unterschiede sollten jedoch nicht zu dem
Schluss fuhren, dass beispielsweise deutsche
Firmen nicht wettbewerbsfahig sind, oder dass
chinesische Produkte und Technologien vom eu-
ropaischen Markt ferngehalten werden massen.
Die Natur der EV-Technologien erfordert eine
radikale Neuausrichtung der Lieferketten, aber
nicht zwangslaufig die vollstandige Verlagerung
dieser Lieferketten nach Asien. China mag eine
einzigartige Kombination aus Industriepolitik
und technologischen Aspekten genitzt haben,
um momentan im EV-Bereich fihrend zu sein,
aber viele der Faktoren, die zu diesem Erfolg
geflhrt haben, kénnen angepasst und anderswo
ebenso eingesetzt werden — und teilweise werden
sie dies bereits.
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Es ist eine offene Frage, ob europdische Unternehmen so erfolgreich
werden kénnen wie chinesische. Dieser Beitrag legt jedoch nahe, dass
sich kritische Faktoren fur den Erfolg Chinas im Bereich der E-Mobil-
itat identifizieren lassen. Insbesondere mit Blick auf die strukturellen
Grundlagen der chinesischen Entwicklung wird dabei deutlich, dass
es sich weder um eine lineare, magische Erfolgsgeschichte noch

um einen monokausalen Planungsprozess handelt. Auch wenn der
Erfolg nicht ohne Weiteres reproduzierbar ist, lassen sich daraus
wichtige Lehren fur Europa ziehen.

Weitere Informationen zum Thema erhalten Sie hier:
7 fes.de
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