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Der M-Byte, ein vollelektrisches SUV des chinesischen Autoherstellers Byton, soll demnéchst die Markte dieser Welt erobern — Experten raumen dem Fahrzeug gute Chancen ein.
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China schaltet auf Elektro

Chinas Automarkt steckt in
einer tiefen Krise. Im Oktober
ging der Absatz auf dem
weltgrofiten Markt erneut
zurlick. Die Fiihrung der
Volksrepublik driickt bei der
Elektromobilitat nun umso
kraftiger auf die Tube.

VON FELIX LEE

on Weitem wirkt der M-Byte wie

ein SUV, das Kunden derzeit en

masse kaufen: ein fast fiinf Meter
langes Gefédhrtin konventionellem Design. Bei
nidherem Hinsehen fillt jedoch auf, dass der
Front die typischen Lufteinldsse eines Ver-
brenners fehlen. Die braucht er nicht. Der
M-Byte ist ein reiner Stromer, dessen techni-
schesInnenlebenin die Zukunft weist. Ein Bei-
spiel: dievornim Innenraum angebrachte und
nach hinten gerichtete Kamera. Noch dient sie
dazu, den Fahrer zu identifizieren und dessen
Nutzerprofil zu aktivieren, sie kann aber auch
notwendiges Element desautonomen Fahrens
sein.

Der Fahrer eines M-Byte blickt auf ein lang
gezogenes Display im XXL-Format (48 Zoll),
zweiweitere Bildschirme, einer auf dem Lenk-
rad und einer zwischen den Vordersitzen, kom-
plettieren das futuristische Cockpit. Zwei Va-
rianten des SUV soll es geben: eine mit Heck-
antrieb, 200 KW (272 PS) und einer Reichweite
von 360 Kilometern sowie eine mit Allradan-
trieb, 350 kW (475 PS) und einer stéirkeren Bat-
terie, die fiir 460 Kilometer ausreichen soll.

Noch ist der M-Byte nicht auf dem Markt.
Der chinesische Autohersteller Byton will sein
erstes Modell erst von Mitte des kommenden
Jahres an in China verkaufen. Dennoch wird
dasUnternehmen in der Volksrepublik bereits
als Shootingstar gefeiert, der M-Byte voninter-
nationalen Autoexperten als eines der ersten
aussichtsreichen E-Modelle aus China gehan-
delt. Der Verkaufsstart in Nordamerika und
Europa ist fiir Mitte 2021 vorgesehen. Unver-
bindliche Reservierungen sind bereits mog-
lich. Und davon hat Byton nach eigenen An-
gaben bislang mehr als 50 000 Stiick gesam-
melt, ein grof3er Teil stammt aus Europa.

Einensolchen Erfolg hat Chinas Automobil-
industrie dringend notig. Denn auf dem grof3-
ten Automarkt der Welt kriselt es: Im Oktober
2019 ist der Absatz zum 16. Mal in den vergan-
genen 17 Monaten gesunken, teilte der Bran-
chenverband ,,China Passenger Car Associa-
tion“ Anfang November mit. Die sich eintrii-
bende Konjunktur und der Handelskrieg zwi-
schen China und den USA hinterlassen ihre
Spuren und verunsichern die einst ausgabe-
freudigen Kunden. Insgesamt wurden im Ok-
tober1,87 Millionen Fahrzeuge verkauft, sechs
Prozent weniger als im Vorjahresmonat. Der
Herstellerverband ,,China Association of Auto-
mobile Manufacturers® geht davon aus, dass
der chinesische Markt 2019 zum zweiten Mal
innerhalb von drei Jahrzehnten schrumpfen
wird. Branchenkenner sprechen bereits von
einer ,historischen Flaute®.

Auch die deutschen Autobauer Daimler,
BMW und Volkswagen spiiren die sinkende
Nachfrage. Sie sind auf dem fiir sie wichtigs-
ten Auslandsmarkt der Welt jedoch bei Wei-
tem nicht so stark betroffen wie die lokalen
Hersteller. Umso mehrist die chinesische Fiih-
rung darum bemdiiht, die heimische Autobran-
che auf Elektromobilitdt umzupolen.

Sieheiflen Thunder Power oder WM - es ver-
geht kaum ein Monat, in dem nicht ein weite-
rer Anbieter fiir E-Autos die Biihne betritt. Be-
reits vor einem Jahr startete das Shanghaier
Start-up NextEV die Auslieferung des rein elek-
trisch betriebenen Geldndewagens Nio ESS.
Auchdieses Gefdhrtistreif fiir den Weltmarkt:

350 Kilometer schafft das Fahrzeug nach An-
gaben des Herstellers mit vollgeladenem Akku,
derdankeiner Schnellladefunktioninnerhalb
von nur einer Stunde aufgeladen sein soll. In-
nerhalb von 4,4 Sekunden beschleunigt der
ES8von nullauf 100 Kilometer pro Stunde. Vor
allemist er mitumgerechnet rund 60 000 Euro
aber nur halb so teuer wie Teslas Model X.
Und dann gibt es BYD: Das chinesische
Unternehmen, das einst ein reiner Fabrikant
von Batterien war, ringt nun mit Tesla um den
ersten Platz des weltgréf3ten Herstellers von
Elektroautos. Trotz allgemeiner Absatzkrise
hat die chinesische Firma bis Mitte des Jahres

,Derzeit beherrschen
die Chinesen
den E-Markt ihres Landes.”

Jia Xinguang, Autoanalyst

ihren Gewinn im Vergleich zum Vorjahreszeit-
raum auf rund 1,6 Milliarden Yuan, etwa 200
Millionen Euro, mehr als verdreifacht.

Nach Einschétzung des Beratungsunterneh-
mens Roland Berger hat sich die Volksrepub-
lik im Rennen um die E-Mobilitét eine Fiih-
rungsposition erarbeitet. ,Kein anderes Land
ist so fortschrittlich und offen fiir neue Tech-
nologien®, sagt Wolfgang Bernhart, Partner bei
Roland Berger. Angesichts des radikalen Wan-
dels - auch in vielen anderen Lindern - weg
vom Verbrennungsmotor hin zur Elektromo-
bilitdt sei China dabei, zum globalen Innova-
tionstreiber in der Automobilindustrie aufzu-
steigen.

DieserErfolgist allerdings keineswegs einer
technischen Uberlegenheit geschuldet. Die
chinesische Regierung hat mit massiver For-
derung und rigiden Regeln massiv zu dieser
Entwicklungbeigetragen. Seit Anfang desJah-
resmussjedeszehntein der Volksrepublik pro-
duzierte Fahrzeug ein reiner Stromer oder zu-
mindest mit einem Hybridmotor ausgestattet

sein. In den vergangenen Jahren hat der chi-
nesische Staat den Verkauf von Elektroautos
geférdert. Mit Erfolg: 700 000 rein elektrisch
betriebene Fahrzeuge wurden 2018 in China
verkauft. Mitte 2019 sind die kréftigen Subven-
tionen ausgelaufen. Dahinter steckt die Logik,
dass E-Autos ab sofort die Normalitit sein sol-
len und die Regierung schlecht den gesamten
Markt subventionieren kann. Nach Schitzun-
gen der Beratungsgesellschaft Pricewater-
houseCoopers werden die Verkdufe umwelt-
freundlicherer Fahrzeuge in China bis 2020 auf
1,4 Millionen Stiick in die Hohe schiefien. Bis
2025 soll ein Fiinftel aller verkauften Wagen
elektrisch fahren.

Vor allem aber ist China Ladesdulen-Welt-
meister. Bereits eine Million Strompunkte ste-
henin den chinesischen Stadten, die nationa-
le Elektrizitatsgesellschaft hat zudem fiir eine
ununterbrochene Kette von Lademdglichkei-
ten entlang der Autobahnen gesorgt. BisEnde
des kommenden Jahres sollen es erstaunliche
4,8 Millionen Ladepunkte sein.

Im traditionellen Geschift mit Verbren-
nungsmotoren haben esdie chinesischen Her-
steller hingegen all die Jahre nicht geschafft,
mit der Konkurrenz aus dem Ausland mitzu-
halten. Allen voran die deutschen Autobauer
waren nicht zu schlagen und eilten von einem
Verkaufsrekord zum néchsten. Selbst der ein-
mal legenddre Markenname Borgward zog
nicht. Vor vier Jahren hatte eine Tochterfirma
des Lkw-Bauers Futon die Markenrechte des
einst deutschen Traditionsunternehmens er-
worben und SUV unter diesem Namen herge-
stellt. In China, wo die Fahrzeuge in einer Fa-
brik bei Peking produziert werden, fand die
Marke kaum Beachtung. Seit Jahresbeginn sin-
ken die Verkaufszahlen deutlich, pro Monat
entscheiden sich kaum mehr 1000 Kunden fiir
ein Produkt des Herstellers - deutlich weniger
als in den Vorjahren.

Inzwischen setzen die Chinesen auf die
Froschtaktik: Statt sich ein aussichtsloses Du-
ellmitdeutschenIngenieuren umdie filigrans-
ten Motoren und Getriebe zu liefern, sind sie
dabei, eine Technologiestufe zu iiberspringen.
Siesetzen umso massiver auf die Entwicklung

von E-Autos. Zum Teil pumpt der Staat selbst
Geld in diese neuen Unternehmen. An Byton
etwa ist FAW (First Automotive Works) betei-
ligt, Chinas wichtigster Autobauer, der unmit-
telbar der Zentralregierung unterstellt ist.
Auchdie heimischen Technologierieseninves-
tieren kréftig: Byton etwa weif den IT-Gigan-
ten Tencent hinter sich sowie den Apple-
Auftragsfertiger Foxconn aus Taiwan.

Vorallem aber auf dem Markt fiir Batterien,
der Schliisseltechnologie fiir die E-Mobilitit,
sind die Chinesen zur treibenden Kraft gewor-
den.Daszeigt sich derzeitin Thiiringen: Nach-
dem der chinesische Batteriehersteller Catl
den heimischen Markt aufgerollt hat, soll bei
Erfurtbald der Bau einer der grof3ten Fabriken
fiir Batteriezellen in Europa beginnen. Kon-
kurrenzist auf diesem Kontinent bislang nicht
vorhanden. So bleibt sogar Autobauer BMW
derzeit nicht viel Auswahl, als ebenfalls auf
den Hersteller aus China zuriickzugreifen.

Diedeutschen Hersteller sind auf diesen Zug
spataufgesprungen, gute Chancen werden ih-
nen dennoch eingerdumt. ,Derzeit beherr-
schen die Chinesen den E-Marktihres Landes,"
sagtder chinesische AutoanalystJia Xinguang.
Im Angebot hitten die meisten von ihnen bis-
lang aber hiufig nur ,mittelmaflige Technik®.
Byton und NextEV seien eine Ausnahme, ihre
Bewidhrungsprobe stehe jedoch noch bevor.

Der Analystistsich sicher,dass nicht nur VW
mit seinem ID.3, der bald in den chinesischen
Fabriken hergestellt wird, sondern auch BMW
sowie Daimler rasch mit Fahrzeugen nachzie-
hen, die dann den Autos, heimischer Anbieter
liberlegen sein werden. Vor allem aber sei die
Markenwirkung nicht zu unterschétzen, die
die Deutschen nochimmer haben. AnalystJia:
,Ein Mercedes ist hier ein Statussymbol. Egal,
ob er mit Benzin oder Strom f&hrt.”
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