
			
				[image: Cover]
			
		
		

		
			Was wir tun müssen, um mit Chinas Wirtschaft mitzuhalten – Einblicke eines China-Experten

			Unsere Autobauer werden von China verdrängt – die wichtigste deutsche

			Industrie, viele Jahrzehnte globaler Taktgeber der Innovation. Die Folge: Massenentlassungen und Gewinneinbrüche. Frank Sieren, ausgezeichneter Kenner der chinesischen Wirtschaft, beschreibt wie es passieren

			konnte, dass der Marktanteil aller deutschen Wagen im chinesischen E-Auto-Markt bei unter fünf Prozent liegt und die meisten Stromer weltweit inzwischen aus China kommen – dem wichtigsten Autowachstumsmarkt der Welt. Ob Batterien, digitale Vernetzung oder Autonomes Fahren, die Chinesen sind nun besser als wir – zu sehr günstigen Preisen. Das liegt auch an staatlichen Subventionen, aber vor allem an wachsender Innovationskraft. Sie beschleunigt globale Machtverschiebungen: Die Zeiten der

			wirtschaftlichen und politischen Vorherrschaft des Westens sind vorbei. Frank Sieren fragt: Wie kommen wir aus der Krise wieder raus?

			Frank Sieren ist einer der führenden deutschen China-Experten. Der Journalist, Buchautor und Dokumentarfilmer lebt seit 1994 in Peking – länger als jeder andere westliche Wirtschaftsjournalist. Hautnah erlebt er den Aufstieg der neuen Weltmacht mit. Er hat im vergangenen Vierteljahrhundert als Korrespondent für die Süddeutsche Zeitung, die Wirtschaftswoche, die Zeit, das Handelsblatt, den Tagesspiegel, die Deutsche Welle und China.Table gearbeitet. Nun auch für Gabor Steingarts The Pioneer. Sieren hat bereits mehrere Bestseller veröffentlicht, darunter Zukunft? China! und Shenzhen. Zuletzt erschien von ihm China to go, ein Überblick über aktuelle Themen und Trends in 100 Artikeln.
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			Vorwort

			»China wird ökonomisch aufsteigen, ohne dass das für uns zu Einbußen führt. Immer vorausgesetzt, dass wir in der Zwischenzeit nicht stillstehen, sondern dass unsere Wissenschaft, unsere Techniker und Ingenieure weiterhin neue Produkte erfinden und sie auch verkaufen.«

			Altbundeskanzler Helmut Schmidt 2011

			Dieses Buch dreht sich um unsere Zukunft. Um die Zukunft der wichtigsten Industrie Deutschlands, der Autoindustrie. Die ist leider düster, weil Chinas Autobauer so erfolgreich sind. Um es gleich vorwegzunehmen: Die größten Probleme sind nicht die staatlichen Subventionen oder der Technologieklau, sondern vielmehr die Innovationskraft pfiffiger chinesischer Ingenieure, die Offenheit der chinesischen Kunden für neue Technologien und ein Staat, der Unternehmen hilft, ihre Innovationskraft zu entfalten – eben nicht nur mit Zuschüssen.

			Das sieht selbst das US-amerikanische Time Magazine inzwischen so: »Es ist zu kurz gegriffen, China zu beschuldigen, dass staatliche Subventionen Chinas Vormachtstellung bei den E-Autos geschaffen haben.«

			Wir haben die Chinesen unterschätzt, müssen wir nüchtern feststellen. »Um die Autos der Zukunft zu sehen, schauen Sie sich Chinas E-Autos an«, resümiert der britische Economist. Chinas »superintelligente Tesla-Killer« seien »meilenweit voraus«. Leider »killen« sie nicht nur Tesla. Auch die deutschen Hersteller straucheln. 130 000 deutsche Arbeitsplätze sind in Gefahr, schätzt eine Studie der Deutschen Bank. Das ist erst einmal unser Fehler. Jahrzehntelang waren deutsche Autos global führend. Da waren die großen Zeiten der amerikanischen Autoindustrie längst vorbei. Am Ende konnten nicht einmal die Japaner den Deutschen das Wasser reichen. Zwar haben sich VW und Toyota abgewechselt im Wettbewerb um den Titel des größten Autoherstellers der Welt, aktuell ist Toyota stabil vorne. Doch Toyotas Lexus hat global nie so gut geklungen wie eine S-Klasse, ein 7er BMW oder ein Audi Q8, von Porsche ganz zu schweigen. Auch deshalb waren vierzig Jahre lang deutsche Premiumfahrzeuge unangefochten spitze in China, vor allem Audi. Aber auch BMW und Mercedes galten als die Krönung der chinesischen Autoträume. VW und nicht Toyota war über Jahrzehnte der Platzhirsch im chinesischen Markt, der VW Santana das erste Auto der neuen chinesischen Mittelschicht. Für angehende chinesische Autoingenieure war es ein Traum in Deutschland zu studieren.

			Lange schien eines in Stein gemeißelt: Wir haben entwickelt und den Takt angegeben, die Chinesen haben umgesetzt. Dann jedoch haben chinesische Ingenieure mit einem langen Anlauf die schwierige Technologiestufe des Verbrennermotors einfach übersprungen und gleich auf preiswerte hochgradig vernetzte E-Autos gesetzt, autonom rollende Smartphones gewissermaßen. Als diese Autos vor einigen Jahren in China auf den Markt kamen, wurden deutsche Fahrzeuge mit einer Geschwindigkeit uninteressant, die niemand bei uns für möglich gehalten hat. Nun ist BYD der größte chinesische Autohersteller – nur mit E-Autos. Das an sich wäre ja noch nachvollziehbar. Denn in Europa führen europäische Hersteller, in den USA amerikanische und in Japan japanische. Aber BYD ist nun vor Tesla auch global der größte E-Auto-Hersteller. Und Stromer sind der neue Goldstandard der Autoindustrie. Während alle westlichen Hersteller straucheln – auch bei den Verbrennern –, konnte BYD 2024 bei den Verkäufen ein Plus von über vierzig Prozent erzielen.

			Im ersten Halbjahr 2025 konnte BYD 1,2 Millionen E-Autos verkaufen. Ein Wachstum von noch einmal über dreißig Prozent. In ganz Europa hingegen wurden in diesem Zeitraum nur 1,5 Millionen Stromer losgeschlagen. Bei VW waren es rund 70 000 E-Autos im Monat. Bei BYD weit über 350 000. Die Aktie von VW ist in den vergangenen fünf Jahren um knapp fünfzig Prozent eingebrochen. Die von BYD um zehn Prozent gestiegen. BYD hat einen Börsenwert von rund 120 Milliarden Euro. Der von VW liegt bei 50 Milliarden.

			Dass BYD führt, liegt vor allem noch an der Präsenz im chinesischen Markt. Denn knapp zwei Drittel der chinesischen E-Autos der Welt fahren in China. Mit großen Schritten erobert BYD nun aber den Weltmarkt, fasst trotz der Zölle auch in Europa und Deutschland Fuß. Inzwischen mit Erfolg. BYD hat Tesla in Europa überholt.

			Im Mai 2025 lag der BYD Seal U bei den E-Autoverkäufen in Europa erstmals auf Platz drei hinter dem Tesla Y und dem Škoda Elroq, aber vor den VWs ID.4, ID.7 und ID.3. Der erste Audi kam auf Platz acht. BWM folgte auf Platz elf, Mercedes auf Platz zwanzig. Die Chinesen haben im Sommer 2025 bereits einen Marktanteil von 5,4 Prozent. »Pkw chinesischer Herkunft fahren mittlerweile in relevanter Zahl auf deutschen Straßen«, stellt der ADAC fest. Schon im Sommer 2024 konnten sich über siebzig Prozent der 19- bis 39-jährigen Deutschen vorstellen, ein chinesisches Auto zu kaufen. Kein Wunder: »Die meisten Modelle holen Bestnoten beim Euro-NCAP-Crash-Test«, so der ADAC im Sommer 2025. Die Akkutechnik sei »ausgereift«, die Reichweiten »passabel«. Die Verarbeitungsqualität »stünde manchem etablierten Konkurrenten gut zu Gesicht, von der meist guten Serienausstattung mal ganz abgesehen«. Von den 23 chinesischen Autos, die der ADAC bisher getestet hat, schneiden alle mit »gut« ab. Wenig überraschend also, dass der Blick sich auf China richtet.

			Die chinesischen E-Autos sind in der Regel inzwischen viel billiger, innovativer, genauso sicher, besser designt und ausgestattet als die deutschen. Den Chinesen gelingt es zudem, ein neues Auto in der halben Zeit zu entwickeln. Bei den Batterien und beim KI-basierten autonomen Fahren, der zentralen Technologie am Beginn des 21. Jahrhunderts, sind sie bereits unangefochtener Weltmarktführer. Der Börsengang des chinesischen Batterieherstellers CATL im Mai 2025 in Hongkong war der bis dahin weltweit größte des Jahres. Das Unternehmen sammelte fast fünf Milliarden Dollar ein, die Aktie stieg am Ausgabetag um 18 Prozent.

			Zu Technologien wie denen von CATL oder Huawei im Bereich autonomes Fahren haben deutsche oder europäische Ingenieure kaum noch etwas beizutragen. Nun bestimmen die Chinesen den Takt und die Richtung der globalen Autoinnovation. Genauer gesagt die chinesischen Kunden, die nach Autos verlangen, die den Bedürfnissen in den pulsierenden chinesischen Megastädten gerecht werden. Und so sind die deutschen Autohersteller binnen zwei, drei Jahren vom Treiber zum Getriebenen in der globalen Autoindustrie geworden.

			Zwar hat VW im Juni mit dem ID. Buzz AD angeblich das »erste Serienfahrzeug« der autonomen Fahrstufe 4 vorgestellt und die Wirtschaftswoche hat daraus gleich eine Titelgeschichte gemacht: »Das deutsche Autowunder«. Doch wenn man genauer hinschaut, lassen sich keine Wunder finden. Getestet wird auf der Reeperbahn, statt in der Megametropole Shenzhen. Das Auto kommt erst 2026 auf den Markt. Und VW will bis 2030 10 000 Stück davon verkaufen. Derweil hatte Huawei, der fortschrittlichste Hersteller beim autonomen Fahren in China, 2024 schon rund 400 000 Autos im Markt, die jede Sekunde mit neuen Daten lernen. Sie fahren aus regulatorischen Gründen nur auf Stufe 3, schaffen aber faktisch schon Stufe 4. 

			Im ersten Halbjahr 2025 kamen in China noch einmal 200 000 autonome E-Autos dazu. Und das liegt nicht nur an Huawei. Die anderen chinesischen Anbieter sind nicht weit hinterher. Wenn Christian Senger, Leiter des Bereichs autonomes Fahren der VW-Transportsparte, gegenüber der Wirtschaftswoche davon spricht, es gäbe »eine realistische Chance«, dass VW in Europa für das autonome Fahren stehen könnte »wie Tempo für Taschentücher«, dann klingt das eher wie das Pfeifen im Keller. Klar ist: In China, dem größten und wichtigsten Wachstumsmarkt der Welt, werden es andere sein.

			Über die Subventionen in China zu jammern, hilft wenig. Die gibt es, aber vor allem beim Ausrollen neuer Technologien. Beim Bau von Fabriken werden Steuernachlässe oder verbilligte Grundstücke vergeben. Die erhalten auch Ausländer. Die lokalen Player haben jedoch einen Heimvorteil. Subventionen für jedes E-Auto, die gezahlt werden, um die Autos für den Endkunden billiger zu machen, bekommen alle Hersteller, auch ausländische Produzenten. Die europäischen Autohersteller befürchten Vergeltungsmaßnahmen für ausländische Hersteller in China, wenn EU-Zölle auf chinesische Autos in Europa erhoben werden. »Wir brauchen mehr Freihandel statt neuer Handelshemmnisse«, fordert deshalb zum Beispiel Mercedes-CEO Ola Källenius im Oktober 2024. Ihm ist eine Lösung wichtig, »die sowohl der EU als auch China gerecht wird«. So lange solle es keine Zölle geben. Diese Position teilt die Mehrheit der deutschen Autoindustrie, auch die Bundesregierung stellt sich daher gegen Zölle. Brüssel sieht das anders und verhängt Zölle, angeblich um die Unternehmen schützen, die offensichtlich gar nicht geschützt werden wollen. Auch die Verbraucher wollen von Brüssel nicht geschützt werden. Sie kaufen gerne preiswerte Autos aus China.

			Die Sorge der Deutschen darüber, was mit den Daten passiert, die die chinesischen Autos einsammeln, oder die Sorge, dass die Autos ferngesteuert und etwa plötzlich abgestellt werden könnten, bügeln wiederum die Chinesen selbstbewusst ab: Es ist das »Unbehagen eines alten Systems, das sich den Regeln eines neuen Spiels widersetzt«, schreibt die staatliche chinesische Zeitung Global Times. »Was ihnen wirklich Sorgen bereitet, ist sie nicht die ›Cybersicherheit‹ der E-Autos, sondern die Erosion ihrer Dominanz auf dem Weltmarkt.«

			Dass die Chinesen mit den E-Autos der Welt auch noch maßgeblich helfen, den Kampf gegen den Klimawandel voranzutreiben, macht es Deutschland nicht einfacher. Denn das räumt inzwischen sogar der US-TV-Sender CNN ein: »Chinas Revolution in der Elektromobilität festigt die Vorherrschaft des Landes bei sauberen Technologien und seinen Anspruch auf die globale Führungsrolle beim Klimaschutz, während die Trump-Regierung gleichzeitig saubere Energie verteufelt.« Allerdings hat dieses grüne chinesische Projekt einen dunklen Fleck: Knapp sechzig Prozent des chinesischen Stroms wird mit Kohle erzeugt. Tendenz immerhin fallend, aber nicht nur wegen mehr Sonne, Wind oder Wasserenergie im Energiemix, sondern auch wegen russischen Gases. 2024 wurde Russland erstmals Chinas größter Gaslieferant. Das stößt auch den Europäern auf, denn damit unterläuft Peking die westlichen Sanktionen gegen Russland. Davon, dass nun nicht mehr BMW, Mercedes und VW Autos nach Russland liefern, sondern Russland nun Chinas größter Autoexportmarkt ist, ganz zu schweigen.

			Unbestritten ist: Mit Chinas Innovationsschub geht eine Epoche zu Ende, die von deutschen Erfindern wie Rudolf Diesel, Gottfried Daimler, Wilhelm Maybach und Karl Benz Ende des 19. Jahrhunderts begründet wurde. Sie wurde mit Ferdinand Porsche fortgeführt, der sowohl mit Porsche eine global führende Luxusmarke kreiert als auch nach dem Zweiten Weltkrieg ein Massenprodukt entwickelt hat, das den Namen Volkswagen verdiente: den Käfer. Seine Nachfolger schufen in den Siebzigern den Golf, der in Deutschland einer ganzen Generation ihren Namen gab: der »Generation Golf«.

			Der Golf hatte allerdings weltweit schon erfolgreiche Wettbewerber. Den Toyota Corolla und den Honda Civic aus Japan ebenso wie den Ford Escort aus den USA. Doch es war kein Japaner und kein Amerikaner, es war der deutsche VW-Chef Karl Hahn, der in den Achtzigern mit Weitsicht und Durchsetzungskraft dafür gesorgt hat, dass Volkswagen der erste große ausländische Hersteller wurde, der in China produzierte und bald für Jahrzehnte die Marktführerschaft übernahm. 2003 kam fast jedes dritte Auto in China von VW.

			Doch inzwischen brechen die Verkäufe in China, dem größten Markt der Deutschen, massiv ein, während der Markt selbst weiterwächst. Das wird in heftigen Gewinneinbrüchen der deutschen Autohersteller deutlich: 2024 machte VW ein Minus von 14 Prozent, bei Mercedes waren es minus dreißig Prozent und bei BMW minus 36 Prozent. Und der Boden bei diesem Absturz ist Mitte 2025 noch nicht in Sicht. Im ersten Halbjahr stagnieren die Verkäufe von BMW weltweit. In China gehen sie um 4,2 Prozent zurück.

			Im Juni sogar um 4,7 Prozent. Bei Mercedes kommt es noch schlimmer: minus acht Prozent weltweit, in China minus 14 Prozent, ebenso bei den E-Autos. Bei VW sieht es vor allem bei dem neuen Goldstandard E-Autos schlecht aus: minus 34 Prozent. Bei Audi sogar minus 50 Prozent. VW muss nun zum ersten Mal in seiner Geschichte ein Werk in China schließen. 2500 Arbeitsplätze sind betroffen. Dafür legt VW bei den Stromern in Europa um 47 Prozent zu – einstweilen, denn die Chinesen sind dort noch nicht richtig angekommen und Tesla schmiert ab. Insgesamt wachsen die weltweiten Verkäufe von VW jedoch nur um magere 1,3 Prozent. Bei den Autoverkäufen in China inklusive Verbrenner bricht VW im ersten Quartal noch einmal um sieben Prozent ein, schafft aber im zweiten immerhin ein Plus von 2,6 Prozent. Damit bleibt das erste Halbjahr im größten Wachstumsmarkt der Welt weiterhin negativ (minus 4,4 Prozent), in einem Markt, der insgesamt um gut zehn Prozent gewachsen ist. Der Gewinn von VW ist im ersten Quartal noch einmal um 39 Prozent eingebrochen. 

			Selbst die besten unserer Autos, von denen wir immer glaubten, sie spielten gewissermaßen außer Konkurrenz, bleiben nicht verschont: insgesamt minus 28 Prozent auch bei Porsche 2024, vor allem wegen China. Im ersten Halbjahr 2025 hat sich der Trend bestätigt: weltweit minus sechs Prozent. Noch mal minus 28 Prozent in China. Nur noch gut 21 000 Autos wurden dort verkauft. Der viel günstigere Wettbewerber Xiaomi hat im gleichen Zeitraum über 200 000 Stück verkauft. Bei der E-Mobilität, der Zukunft des Autos, spielten die Deutschen 2024 in China praktisch keine Rolle. BMW kam auf einen Marktanteil von 0,9 Prozent, Mercedes-Benz auf 0,3 Prozent, Audi auf 0,2 Prozent und der Anteil von Porsche war kaum noch messbar.

			Dabei dominiert der chinesische Markt die E-Auto-Welt.

			Während in Europa von Januar bis Mai 2025 beachtliche 1,6 Millionen Stromer verkauft wurden (plus 27 Prozent), mit dem stärksten Wachstum in Spanien und Italien, sind es in China inzwischen über eine Million – pro Monat.

			China kommt im Zeitraum Januar bis Mai auf 4,4 Millionen, bei einem mit plus 33 Prozent leicht höheren Wachstum als dem der Europäer. Das Tesla-Land USA stagniert hingegen bei rund 700 000 Stück und da ist Kanada noch eingerechnet. China baut also seine Führung auf dem globalen E-Auto-Markt weiter aus.

			Berauscht von ihrem langjährigen Erfolg sind die deutschen Autohersteller offenbar zu selbstsicher gewesen. Sie haben ihre Wettbewerber unterschätzt, und manche der deutschen Automanager unterschätzen sie noch immer, vor allem, wenn sie in Deutschland leben. Was für die Automanager gilt, stimmt auch für Deutschland insgesamt: Wir kennen die neuen Player kaum, die längst nicht mehr nur in China, sondern nun weltweit erfolgreich sind, zum Teil auch schon in Europa, wo chinesische E-Autos bereits 14 Prozent Marktanteil haben.

			Wer kennt zum Beispiel Chery? Wer weiß, dass der Autohersteller 2024 bereits 1,4 Millionen Autos exportiert hat und schon in Europa produziert? Wer weiß, dass inzwischen das Herzstück der Plattform des Range Rover von Chery kommt? Oder dass Geely nicht nur Motoren für Mercedes baut, sondern dem Unternehmen auch knapp zehn Prozent von Mercedes gehören? Und dass Xiaomi den Rundenrekord für Viertürer auf der Nordschleife des Nürburgrings hält?

			Die Geschichte der chinesischen Unternehmer hinter diesen Firmen kennen wir erst recht nicht. Wir wissen nicht, welche Ziele sie verfolgen, wo ihre Stärken liegen und wo ihre Schwächen. Nicht wenige sind Selfmade-Milliardäre, die sich aus armen Verhältnissen hochgearbeitet haben. Ihre Geschichten erzählen nicht nur davon, wie der Aufstieg gelingt, sie demonstrieren auch, wie man Krisen meistert. Sie zeigen, dass es nicht mehr nur den American Dream gibt, sondern auch den Chinese Dream. Doch wo ist der European Dream?

			Wenn wir also wissen wollen, wie es um die Zukunft Deutschlands bestellt ist, müssen wir uns mit Firmen wie BYD, Geely, Chery, SAIC, BAIC, Xpeng, Seres, JAC, Nio oder Xiaomi beschäftigen, um nur einige zu nennen. Für dieses Buch habe ich mit Topmanagern und Gründern gesprochen, die mit kreativen Strategien Autos geschaffen haben, die die Welt noch nicht gesehen hat. Und die bereits an Verkehrskonzepten arbeiten, die für uns noch klingen, als kämen sie aus der Zukunft. Zum Beispiel autonome Autos, die vernetzt und sicherer fahren als der Mensch, oder fliegende Autos, die in China bereits für den Alltagsbetrieb zugelassen sind und am Himmel surren.

			Wir haben lange geglaubt, die Chinesen würden sich auf Dauer damit begnügen, die Fabrik der Welt zu sein und das zu tun, was wir wollen. Schlimmer noch: Wir dachten lange, sie könnten nichts anderes. Wir haben die Klugheit und Zähigkeit ihrer Manager und Unternehmer ebenso unterschätzt wie die langfristige Strategie, die Peking etwa bei wichtigen Rohstoffen verfolgt – und das nicht einmal heimlich.

			Wir haben es nicht für nötig gehalten, uns in die chinesische Perspektive hineinzuversetzen. Dabei hätte ein Blick in die Geschichte genügt, um zu begreifen, dass der für uns vermeintlich so überraschende Aufstieg der Chinesen nichts anderes ist als ein Wiederaufstieg. Die meisten der 22 Jahrhunderte, seit China als Nation existiert, war das »Reich der Mitte« eine innovative Weltmacht. Im 19. Jahrhundert jedoch waren die Chinesen zu überheblich geworden. Sie unterschätzten die industrielle Revolution in Europa. Die Folge: Chinas Wirtschaft war nicht mehr wettbewerbsfähig, soziale Unruhen nahmen zu. Der Kaiser musste Anfang des 20. Jahrhunderts abdanken, das Reich zerfiel und zerfleischte sich in Bürgerkriegen, bis Mao Zedong 1949 es wieder einte. Maos dann folgende brutale Kampagnen kosteten Millionen von Menschen das Leben. Zwar stieg China unter Mao zur fünften Atommacht der Welt auf, ein wirtschaftlicher Aufschwung aber blieb aus. Und so waren die meisten Chinesen erleichtert, als der Reformer Deng Xiaoping in den 1980er Jahren das Land schließlich wieder wirtschaftlich der Welt öffnete. Ein Wiederaufstieg begann, der in der Weltgeschichte einmalig ist. Noch nie wurden so viele Menschen so schnell aus der Armut befreit – 850 Millionen, so die Weltbank. Und bis heute haben die Chinesen vor allem ein Ziel: Sie möchten nach 150 Jahren Krise und dem folgenden Aufstieg wieder werden, was sie schon einmal waren: eine innovative Weltmacht. Dafür sind sie bereit, sehr hart zu arbeiten.

			In vielem erinnert die Ignoranz der Chinesen im 19. Jahrhundert an die Europas und der USA gegenüber China im 21. Jahrhundert. Hoffentlich steht uns nicht eine genauso tiefe Krise bevor, wie sie die Chinesen durchstehen mussten. Hoffentlich lernen wir rechtzeitig aus der Geschichte, dass Hochmut vor dem Fall kommt. Deshalb ist es so wichtig, dass wir uns ein realistisches Bild von unseren neuen Wettbewerbern machen, die lange unsere Partner waren und es vielfach noch sind, nicht nur im Autobereich. Nur so können wir fundierte Strategien entwickeln, um weiter mitzuspielen.

			Inzwischen gibt es rund 130 Autounternehmen in China, sie alle vorzustellen, würde Bände füllen. Manche habe ich nur am Rande gestreift, andere ausführlicher beschrieben, weil ihre Geschichte spannend und ihre Entwicklung relevant ist für unsere Zukunft in Deutschland und Europa.

			Es geht dabei nicht nur um Autos oder andere Produkte, nicht nur um die Wirtschaftskraft Deutschlands. Es geht auch um unsere Werte: Denn nur, wenn wir wirtschaftlich stark sind, werden wir noch mit am Tisch sitzen, wenn die Spielregeln einer neuen multipolaren Weltordnung ausgehandelt werden, in der die Chinesen und der gesamte globale Süden eine große Rolle spielen. Eine Weltordnung, in der nicht mehr die Minderheit des Westens bestimmt, sondern die Mehrheit der Welt, unter Führung der stärksten Wirtschaftsmacht der Aufsteigerländer: China.

			Früher hat uns dieser Tisch, an dem die Werte verhandelt wurden, quasi gehört, wir haben entschieden, wer daran Platz nehmen darf. Zuerst waren es die europäischen Kolonialmächte, die den Ton angaben, ab der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts dann die Amerikaner. Nach dem Zerfall der Sowjetunion träumte mancher schon vom Ende der Geschichte und meinte damit, dass die Welt nun einsichtig auf den westlichen Entwicklungsweg einschwenken würde. Doch diese Zeiten sind vorbei. Die Mehrheit der Welt möchte mehr Selbstbestimmung. Ein Prozess, der auch durch den Aufstieg der chinesischen Autoindustrie verstärkt wird. Denn wirtschaftliche Stärke lässt sich in politische Macht umwandeln.

			Am Ende geht es also nicht nur um schnöde Autos. Sondern darum, wie groß der Gestaltungsspielraum ist, der uns noch bleibt, um eine Antwort auf die Frage zu finden, wie wir in Zukunft leben werden.

			Frank Sieren

			Peking im Juli 2025

		

	
		
			Kapitel 1

			AUDI – platter Primus

			Wie das Unternehmen aus Ingolstadt in China vom Luxusprimus zum Ladenhüter wurde

			Mit Audi verhält es sich ein wenig so, wie mit Ikarus in der griechischen Sage. Der war mit den Flügeln, die sein Vater Dädalus gebastelt hatte, zu nahe an die Sonne herangeflogen, wodurch das Wachs, das die Flügel zusammenhielt, schmolz. Ikarus stürzte ab, weil er zu hoch hinauswollte. Man könnte auch sagen: Hochmut kommt vor dem Fall.

			Drei Jahrzehnte lang war Audi mit Abstand der erfolgreichste ausländische Premiumhersteller in China, insbesondere vor BMW und Mercedes Benz. Chinesische Autos konnten den Audis nicht das Wasser reichen. Doch innerhalb von nur zwei, drei Jahren hat sich das komplett gedreht. Inzwischen ist Audi auf Platz drei der deutschen Premiumhersteller zurückgefallen, die mittlerweile weit hinter ihren chinesischen Wettbewerbern rangieren. Die Chinesen bauen bessere, billigere und innovativere Autos, selbst im Premiumbereich.

			Dabei war Audi von der Poleposition gestartet. Der Hersteller aus dem bayerischen Ingolstadt war der erste ausländische Premiumhersteller im Markt – eine Folge der 1988 begonnenen Kooperation mit dem chinesischen Staatskonzern First Automotive Works (FAW) im nordchinesischen Changchun. Seit 1996 produziert Audi in China Autos, beginnend mit dem Audi 100. Es war der Auftakt zu einer einzigartigen Erfolgsstory, die ihren Höhepunkt damit erreichte, dass die Ingolstädter 2015 ein Drittel ihrer Autos in China verkauften und über vierzig Prozent der Gewinne von dort kamen. 2024 jedoch brach die operative Umsatzrendite von Audi weltweit auf 4,6 Prozent ein. Das ist nicht einmal die Hälfte dessen, was Audi in den fetten Jahren 2011, 2012 oder 2013 eingefahren hat, vor allem in China. 2023 hatte die Rendite noch bei neun Prozent gelegen, ein Jahr später waren es nur noch sechs Prozent. »2025 wird nicht leichter werden, im Gegenteil«, prophezeite der Finanzvorstand der Volkswagen-Tochter, Jürgen Rittersberger, schon Ende März. Und das, obwohl bereits 7500 Stellen abgebaut werden und ein Werk in Brüssel geschlossen wurde. Die Zahlen für das erste Quartal 2025 sprechen Bände: minus sieben Prozent in China, bei den E-Autos sogar minus 35 Prozent. Minus drei Prozent sind es weltweit.

			Dabei ist gerade China für die Zukunft von Audi zentral: Es ist der wichtigste Markt für die Ingolstädter, die dort 2024 mit knapp 650 000 Autos etwa so viel absetzten, wie in ganz Europa zusammen. Es ist der größte nationale Automarkt der Welt und der am stärksten wachsende. Der europäische schrumpft und der nordamerikanische mit den USA und Kanada ist mit gut 230 000 verkauften Autos viel kleiner. Bisher hatte der chinesische Markt Audi in Krisenjahren wie 2009 oder 2016 immer gerettet. Inzwischen zieht China Audi nach unten. Das Chinageschäft ist 2024 um mehr als vierzig Prozent auf 651 Millionen Euro abgestürzt, die Gewinne nach Steuern brachen um 33 Prozent ein. Audi leidet hier vor allem bei den E-Autos. Sie sind inzwischen längst der Goldstandard, auch wenn das mancher in Deutschland noch immer nicht wahrhaben will. Und gerade da tut sich Audi sehr schwer. 2024 setzte man mickrige 24 000 Stromer ab.

			Das liegt nicht etwa an einer Wirtschaftsflaute in China. Denn chinesische Marken legten im gleichen Jahr ein fulminantes Wachstum hin. Selbst Marktneulinge im Premiumsegment wie Huaweis HIMA-Verbund (siehe Kapitel 9) verkaufte 440 000 Autos, bei Xiaomi (siehe Kapitel 11) waren es gut 200 000 – im ersten Jahr seit der Markteinführung. Der Absatz der New Energy Vehicles (NEV) insgesamt stieg in China 2024 im Vergleich zum Vorjahr um 35 Prozent auf einen neuen Rekordwert von 12,9 Millionen Autos.

			Besonders bitter: Allein der Marktneuling und Smartphone-Hersteller Xiaomi hat in China im Premiumbereich aus dem Stand fast zehn Mal so viele E-Autos verkauft wie der einstige Marktführer Audi. Zahlen, auf die Audi nicht einmal weltweit kommt: bei einem Minus von acht Prozent waren es 164 000 Stromer. Und natürlich ist Xiaomi nicht der einzige einheimische Hersteller, der Audi in China abgehängt hat. Dazu kommen Nio (221 000 Stück) oder Xpeng (190 000) und Huawei, um nur mal drei neue Marken zu nennen. Sie haben ihren Wachstumszenit noch lange nicht erreicht. Nimmt man die Verbrenner dazu, bleibt bei Audi immer noch ein Einbruch um über zehn Prozent und das in einem Markt, der insgesamt um über drei Prozent gewachsen ist. Es fehlen also 13 Prozent allein dafür, um wie der Gesamtmarkt zu wachsen.

			Doch wie konnte der jahrzehntelang führende deutsche Premiumhersteller im wichtigsten Markt der Welt derart überrollt werden? Um diese und andere Fragen zu klären, treffe ich Dietmar Voggenreiter. Er hat die Erfolgsstory von Audi in China in verschiedenen Positionen mitgeprägt. Seit 2002 in Diensten von Audi war er ab 2005 zunächst Strategiechef, von 2007 an China-Chef und von 2013 an Generalbevollmächtigter China. Zwei Jahre später zog er in den Audi-Vorstand ein. Kein anderer Vorstand eines deutschen Autokonzerns verfügte über mehr Chinaerfahrung als er. Selbst bei seinem Ausscheiden 2017 galt er noch immer als »Mr. China« der deutschen Autoindustrie.

			Voggenreiter, der inzwischen bei der Unternehmensberatung Horváth & Partners arbeitet und Aufsichtsratschef des Kölner Motorenherstellers Deutz AG ist, ist ein ruhiger analytischer Mittfünfziger mit einer guten Portion Humor. Ein Mann, der auch in Zeiten großer Höhenflüge seine Bodenhaftung nie verloren hat.

			Ein Autobauer im Kulturviertel

			Wir sitzen in einem kleinen Pekinger Café gleich um die Ecke, wo früher in den guten alten Zeiten das Forschungs- und Entwicklungszentrum von Audi war. Mitten im 798 Art District, dem bekanntesten Kulturzentrum Chinas. »Das war ein Novum für Audi und ein Novum für China, dass ein Autohersteller sein Forschungs- und Entwicklungszentrum im wichtigsten Künstlerviertel des Landes einrichtet«, erzählt Voggenreiter. »Aber wir wollten eben nicht nur nah bei unseren Kunden sein, sondern auch nah bei den jungen Kreativen.« Es sei ein großes Ereignis gewesen, betont Voggenreiter, als Audi die Genehmigung für den 7600 Quadratmeter großen Komplex im 798 Art District bekam. »Das zeigte uns: Auch die Behörden sind damals mit der Zeit gegangen.« Und dafür sei man sehr dankbar gewesen.

			Voggenreiter spricht gern über seine Jahre in China, die trotz vieler Probleme sehr erfolgreich waren. Hat er das Desaster kommen sehen? Hat er die Chinesen unterschätzt? Damals, in den frühen Zehnerjahren, hätten sich Voggenreiter und sein Team schon vorstellen können, dass »chinesische Autos einmal in Schlagdistanz kommen. Einige unserer Techniker sahen die hohe Aufholgeschwindigkeit und schätzten, dass der ein oder andere chinesische Hersteller in zehn bis 15 Jahren aufgeschlossen haben könnte«, sagt er. So falsch sei die Einschätzungen aus heutiger Sicht gar nicht gewesen. Aber die Stärke bei den E-Autos und in der Software bis hin zum autonomen Fahren sei in dieser Wucht überraschend gekommen. Überhaupt nicht vorstellbar sei gewesen, dass es junge Leute, die am Wochenende im Künstlerviertel chillen, einmal cool finden würden, chinesische Autos zu kaufen, während deutsche nur noch für Kunden ab Mitte fünfzig interessant sein würden. So wie im Deutschland der 1980er Jahre der Audi 80.

			Als 2013 die R&D-Abteilung (Research and Development) ihr neues Quartier im Künstlerviertel bezog, hatten China und Deutschland an diesem Ort bereits eine lange gemeinsame Geschichte. Die Fabrik, auf deren Gelände sich das Künstlerviertel entwickelt hat, war das erste deutsch-chinesische Kooperationsprojekt nach der Gründung der Volksrepublik China 1949. Vielleicht durfte Audi auch deshalb dort sein. Voggenreiter kennt die Geschichte, die schon damals viel über das deutsch-chinesische Verhältnis sagte.

			

			Weil die neu gegründete Volksrepublik China Hilfe beim Aufbau brauchte, hatte sich Mao Zedong zunächst an Josef Stalin in Moskau gewandt. Nachdem eine Reihe gemeinsamer Projekte umgesetzt worden war, wurde Stalin zögerlich. Er wollte nicht alles allein stemmen. Und so reiste Ministerpräsident Zhou Enlai 1951 auf Vorschlag der Sowjetführung mit einer Delegation von chinesischen Wissenschaftlern und Ingenieuren in die damalige DDR, um dort um »Entwicklungshilfe« zu bitten. Ein Jahr später war die Zusammenarbeit in trockenen Tüchern, das »Projekt Nr. 157« konnte beginnen. Auf einem bisher landwirtschaftlich genutzten Areal nordöstlich von Peking sollten eine Fabrik für Militär-Elektronik und Quartiere für die Arbeiter entstehen. »Die Bautätigkeit wurde den Deutschen überlassen«, erzählt Voggenreiter, »und die Architekten haben sich für einen funktionalen Entwurf im Stil des Bauhauses entschieden. ›Form follows function‹ – das war damals eine Provokation für Moskau, denen ein Komplex im verschnörkelteren Sowjetstil lieber gewesen wäre.«

			Schon während der Bauphase gab es Differenzen zwischen Chinesen und Russen und Russen und Deutschen. Zu Spitzenzeiten arbeiteten mehr als hundert ostdeutsche Experten an dem Industriebau, dessen riesige Innenräume von halbrunden Deckenabschnitten überwölbt wurden, unterbrochen von schrägen Fenstern. Dadurch entstanden sehr helle Räume, mit Dächern in einer Art Sägezahnoptik. Und: Alles sollte erdbebensicher sein. Denn Peking ist Erdbebengebiet, wie das große Beben von 1976 zeigen sollte. »Die Chinesen waren schon damals beindruckt von dem hohen deutschen Qualitätsstandard, die Russen hielten das jedoch für zu teuer, für typisches Over-Engineering«, sagt Voggenreiter. »Aber am Ende wurde es so gemacht, wie die Deutschen das wollten.«

			Als die Fabrik 1957 eröffnet wurde, galt sie als eine der besten des Landes. Hier wurden unter anderem die Lautsprecher für die große Halle des Volkes hergestellt, einem gewaltigen neoklassizistischen Bau am Platz des Himmlischen Friedens, in dem Staatsgäste empfangen werden, Parteitage stattfinden und bis heute alljährlich der Nationale Volkskongress, das Parlament Chinas tagt. Mit der Öffnung des Landes in den 1980er Jahren änderte sich die Bedeutung der Fabrik, sie wurde unrentabel. Seit Ende der 1990er Jahre entwickelte sich das 69 Hektar große Gebiet langsam, aber stetig zu einem Künstlerdorf. Als ich das erste Mal da war, arbeiteten dort vor allem Bildhauer, die große Flächen zum Arbeiten brauchten. Die Fabrik war mit ihren perfekten Lichtverhältnissen wie geschaffen für Ateliers und Galerien. Immer mehr kamen, 2002 öffnete dann auch die erste internationale Galerie ihre Türen: Tokyo Gallery + Beijing Tokyo Art Projects. An der Decke der Galerie hängt ein Propaganda-Slogan aus der Mao-Ära: »Unsere Generation fängt an, zu erschaffen.«

			Damals schien das noch mehr Wunsch als Wirklichkeit. »Für westliche Manager waren Chinesen nicht wirklich kreativ und innovativ«, blickt Voggenreiter zurück. Ein Jahr zuvor war China in die Welthandelsorganisation (WTO) eingetreten, das Land galt als Fabrik der Welt, in der Produkte, die im Westen entwickelt worden waren, gut und preiswert hergestellt wurden. Chinesen konnten nachbauen und mehr schlecht als recht kopieren. Die Bewunderung gerade für deutsche Ingenieurskunst war ungebrochen. Sie je zu erreichen, wäre eine gewaltige Aufgabe, sie gar zu übertreffen, schien in weiter Ferne. Das war sehr bitter angesichts dessen, dass China über viele Jahrhunderte eine innovative Weltmacht war.

			Dazu passt, dass auch die Regierung zu dieser Zeit noch kein gutes Gespür für die Bedeutung von kultureller Kreativität hatte. 2004 wollte sie gar das Viertel abreißen lassen, um neue Gebäude für die Olympischen Spiele 2008 zu bauen. Doch die Künstler und Kunstinteressierten begehrten auf. Die Regierung lenkte schließlich ein und stellte am Ende das Gelände sogar unter Denkmalschutz. Aus dem »Projekt 157« wurde ein internationales Kulturprojekt: Sasaki, ein Bostoner Designbüro, entwickelte einen Masterplan für das Areal. Und die SevenStar Group, ein staatlich geführtes chinesisches Konsortium, dem das Land in der Gegend gehört und das den Pensionsfonds der Fabrikarbeiter verwaltet, tat sich mit Baron Guy Ullens zusammen, einem belgischen Geschäftsmann, Philanthropen und Kunstsammler. Ullens öffnete dort das erste private Zentrum für zeitgenössische Kunst in China – damals war das eine kleine Sensation. Und die zweite Sensation war, dass man begann, Kultur und Industrie auf dem Gelände zu mischen.

			»2008 besuchte der damalige Bundeskanzler Gerhard Schröder das Viertel«, erzählt Voggenreiter. »Niemand von uns ahnte, dass wir fünf Jahre später dort selbst einziehen würden.« Heute gehört das Kulturzentrum zu den wichtigsten Sehenswürdigkeiten Pekings und die Förderung technologischer Kreativität ist zentraler Bestandteil der chinesischen Politik. Fast zehn Jahre war Audi ein Teil von 798, bis man 2022 in ein modernes Hochhaus umzog. »Es mag Zufall sein«, sagt Voggenreiter, »aber seltsam ist es schon. Mit dem Umzug gingen auch die wilden und sehr erfolgreichen Zeiten von Audi zu Ende.«

			Atemloses Wachstum

			Angefangen hatten die guten Zeiten damit, dass Audi in China nicht länger seine alten Modelle wie den Audi 100 verhökerte, sondern auf dringenden Wunsch der chinesischen Regierung die neusten Audis dort auf den Markt brachte und im Land baute. Als Voggenreiter 2002 zu Audi kam, hatte der chinesische Markt ein Volumen von gut einer Million Autos. »Es gab ein legendäres Meeting mit einem der politischen Top-Entscheider Chinas, das mir gut in Erinnerung geblieben ist«, erzählt Voggenreiter, das müsse so 2007 gewesen sein. »Der sagte bei einem Treffen mit uns ganz ruhig: ›2010 verkaufen wir zehn Millionen Autos. Und 2020 zwanzig Millionen.‹ Wir haben uns nichts anmerken lassen«, sagt der ehemalige Audi-Manager, »aber wir dachten, der verliert jetzt die Bodenhaftung.«

			2005 hatte der chinesische Markt den deutschen zwar erstmals mit drei Millionen Autos überholt, aber dass er so groß werden würde, war nicht wirklich vorstellbar. »Es ging sogar noch schneller und noch weiter, als der Spitzenpolitiker damals vermutet hat,« räumt Voggenreiter ein. »Wir haben die Wachstumsgeschwindigkeit des Marktes komplett unterschätzt. Alle. Ich kenne niemanden in der deutschen Autoindustrie, der Anfang der Nullerjahre auch nur in diese Richtung gedacht hätte.« Auch keine der Marktstudien und Prognosen hätte dies angedeutet. »Ich weiß noch, wie wir 2005 versucht haben, zehn Jahre vorauszudenken, da war ich gerade Strategiechef von Audi geworden.« Audi war damals schon die erfolgreichste Premiummarke in China, alles lief super. Die chinesische Führung fuhr Audi A8. Der A6 war in China der Wagen der etwas weniger wichtigen Regierungsmitglieder und der Topfirmenwagen des Landes. Die Ingolstädter hatten gerade eine Langversion des A6 herausgebracht, nur für den chinesischen Markt, weil die Besitzer der Autos hinten saßen und mehr Beinfreiheit wollten.

			»Unsere große Erkenntnis damals war – und die erschien uns schon geradezu revolutionär: Wir können uns nicht mehr in Ingolstadt ausdenken, was den Kunden in China gefallen könnte.« Das habe manchen in Ingolstadt sauer aufgestoßen, nachdem man von dort aus viele Jahrzehnte uneingeschränkt den Takt für die Welt angegeben hatte. »Das war unsere Art des Fortschrittsdenkens«, so Voggenreiter, »und darauf waren wir durchaus stolz.« Mit seinen Managern besuchte er chinesische Familien. »Wir wollten deren Lebenswelten verstehen und die Erkenntnisse an unsere Entwickler weitergeben. Das war ein ganz neuer Ansatz. Entwickler in Deutschland gingen damals davon aus, dass die rückständigen Chinesen gar nicht wissen können, was sie wollen, sondern dass wir sie an die Hand nehmen und ihnen ein Produkt vorsetzen müssen.« Wie falsch diese Einschätzung war, zeigten die Gespräche, die Voggenreiters Leute auch mit Kunden führten, die eine S-Klasse oder einen 7er BMW gekauft hatten. Sie wussten ziemlich gut Bescheid über die Vorteile der einen oder anderen Variante und hatten durchaus eigene Wünsche.

			

			Doch die China-Manager mussten auch aufpassen, den Bogen für Ingolstadt nicht zu weit zu überspannen: »Wenn ich als Strategiechef jetzt auch noch angefangen hätte, zusammen mit dem damaligen China-Chef Erich Schmidt mit Eckwerten von mehr als zehn Millionen Autos pro Jahr innerhalb der nächsten zehn Jahre zu planen, wären wir für größenwahnsinnig erklärt worden«, sagt Voggenreiter. Keiner hätte sie mehr ernst genommen, nicht nur bei Audi, auch bei der deutschen Konkurrenz.

			Der Kern von Voggenreiters maßvoller Strategie war: China wird ein größerer Markt als Deutschland und wir müssen bei der Entwicklung näher am Kunden sein. Damit war er schon weiter als die anderen deutschen Premiumhersteller und weiter als die öffentliche Meinung im Westen. 2001 hatte Gordon G. Chang seinen Weltbestseller The Coming Collapse of China veröffentlicht, der die Stimmung mitgeprägt hat. Die Skepsis in Deutschland war groß. Niemand sprach von den Chinesen als ernstzunehmende Wettbewerber, sondern alle redeten darüber, dass das kommunistische China ein Koloss auf tönernen Füßen sei.

			Visionäre E-Auto-Strategie

			Gerade in Deutschland sei man es gewohnt gewesen, die Trends und das Tempo in der Industrie zu setzen, erklärt Voggenreiter. Deshalb habe auch niemand aufgehorcht, als vor gut zwanzig Jahren – im September 2004 – das chinesische Ministerium für Wissenschaft und Technologie nüchtern feststellte: »Studien zu Elektroautos haben erste Ergebnisse erzielt. China verfügt über die wichtigsten proprietären Technologien zur Herstellung dynamischer Systeme und Komponenten von Elektroautos. Viele dieser Technologien haben ein international führendes Niveau erreicht.«

			Von denen, die davon Notiz nahmen, hielten die meisten das schlicht für kommunistische Propaganda. Es war jedoch Teil eines gigantischen Förderprogramms für Hochtechnologie mit dem Zahlenkürzel 863, weil es im März 1986, dem dritten Monat des Jahres, ins Leben gerufen worden war. Das E-Auto-Programm wurde 2001 gestartet, just in dem Jahr, in dem China Mitglied der Welthandelsorganisation wurde. Und federführend war ausgerechnet ein ehemaliger Audi-Mitarbeiter. Wan Gang, ein Ingenieur, der gut Deutsch spricht, gilt heute als »Vater der chinesischen E-Auto-Industrie«.

			Von 1985 bis 1991 war Wan nach seinem Studium in China zur Promotion an der Technischen Universität Clausthal in Niedersachsen. Gleich danach ging er zu Audi, in den Bereich Forschung und Entwicklung. Zwischen 1995 und 1998 arbeitete er mit Oliver Blume zusammen, heute Chef von VW und Porsche. Im Jahr 2000 kehrte Wan auf Einladung der Regierung nach China zurück, um den E-Auto-Bereich im Rahmen des Projekts 863 zu leiten. An der Shanghaier Eliteuniversität Tongji, deren Präsident er später wurde, baute er ein Forschungsinstitut für die Entwicklung von Wasserstoff- und E-Technologie auf. »Der umweltfreundliche Antrieb von Autos – ob mit Strom oder Wasserstoff – war immer mein Traum«, erinnert sich Wan in einem Doppelinterview mit Blume in der Wochenzeitung Die Zeit. »Um ihn zu realisieren, bin ich von Deutschland nach China zurückgegangen.« Schön wäre gewesen, er hätte das nicht tun müssen, weil E-Autos auch in Deutschland ein wichtiges Thema gewesen wären. Doch dem war nicht so.

			Stattdessen baute Wan nun E-Motoren in VW Santanas ein, mit dem Know-how, das er in Deutschland erworben hatte. Damals hat Blume bei ihm in Shanghai promoviert, während er gleichzeitig Vorstandsassistent Produktion bei Audi war. »Zu dieser Zeit war die E-Mobilität für die internationale Automobilindustrie eine Utopie«, erinnert sich Blume, »aber Wan Gang hat schon damals fest daran geglaubt. Aus heutiger Perspektive war das visionär.«

			Das Visionäre in diesem Bereich hat offenbar nicht auf Blume abgefärbt, der Kontakt mit Wan nicht dazu geführt, dass er bei VW oder gar in Deutschland zum Fürsprecher der E-Mobilität geworden wäre. Auch nicht, als er 2015 Vorstandsvorsitzender von Porsche wurde. Er hätte Deutschland zumindest eindringlich vor dem Aufstieg Chinas als E-Auto-Nation warnen müssen.

			Bei BMW war man etwas früher wach geworden. 2016 waren die Münchner bei den E-Autos weltweit sogar auf Platz drei aufgestiegen, mit einem Marktanteil von sieben Prozent, hinter Tesla (neun Prozent) und BYD (13 Prozent). VW hingegen hatte zu diesem Zeitpunkt kein reines E-Auto auf dem Markt. Seit 2022 ist Blume neben seinem Job bei Porsche auch noch VW-Chef, also Vorstandsvorsitzender des Mutterkonzerns von Porsche. Doch da war es schon zu spät, da waren die chinesischen Hersteller längst aus dem Windschatten gefahren.

			Audi auf der Überholspur

			Als Voggenreiter 2007 das Angebot bekam, China-Chef von Audi zu werden, habe er das angesichts der Wachstumszahlen gerne angenommen. Audi war im Jahr zuvor um vierzig Prozent gewachsen und den deutschen Wettbewerbern um Meilen voraus. »Audi in China auf der Überholspur«, lauteten die Überschriften damals. Da machte auch die unglückliche Besitzstruktur des deutsch-chinesischen Joint Ventures nicht viel aus: Audi selbst hatte nur einen Anteil von zehn Prozent und war ansonsten eingeklemmt zwischen Anteilen der eigenen Muttergesellschaft Volkswagen und dem chinesischen Partner First Automotive Works (FAW).

			Das Gefühl vorneweg zu fahren, wurde bei Audi auch durch die Performance der deutschen Wettbewerber gestärkt. Erst 2006 eröffnete Dieter Zetsche, damals Vorstandschef von DaimlerChrysler, in Peking das erste chinesische Mercedes-Werk, für das der damalige Bundeskanzler Gerhard Schröder im Dezember 2004 den Grundstein gelegt hatte. »Wir sind etwas später dran, aber in keiner Weise zu spät«, war Zetsche sich sicher. Richtig produziert wurde jedoch erst ab Mitte 2006 – zunächst nur die E-Klasse, und davon 5000 Stück. Darüber hinaus verkauften die Stuttgarter rund 7000 importierte S-Klasse-Wagen pro Jahr. Zum Vergleich: Das meistverkaufte Auto war der A6 mit über 60 000 Stück. Und bei Audi wurde neben dem A6 auch der A4 lokal gefertigt. Der importierte Q7 war 2006 erstmals im Markt präsent. BMW war zwar weiter als Mercedes, aber im Vergleich zu Audi ebenfalls weit abgeschlagen. Trotz einer Steigerung um fünfzig Prozent im Vergleich zum Vorjahr kamen die Münchner 2006 nur auf gut 36 000 Verkäufe. 22 500 der Autos, 3er und 5er, wurden im nordchinesischen Shenyang lokal produziert, der Rest wurde importiert.

			Dass die Deutschen überhaupt lokal produzierten, lag an einer Regelung der Regierung, die ausländische Hersteller dazu nötigte, immer mehr Autos vor Ort zu fertigen und ein entsprechendes Lieferkettennetzwerk aufzubauen, anstatt sie nur zu importieren. »Wir wurden von der Regierung durch hohe Importzölle dazu gezwungen«, räumt Voggenreiter ein, »und haben aus der Not eine Tugend gemacht. Wir haben sehr schnell gemerkt, dass wir unsere Autos in China billiger, aber in vergleichbarer Qualität herstellen können, weil auch die Werke neuer waren.«

			Während man sich bei den westlichen Platzhirschen also in Sicherheit wiegte und teils in Selbstgefälligkeit verharrte, kämpfte Vordenker Wan damit, seine E-Auto-Strategie durchzusetzen. Die erste Dekade des neuen Jahrtausends war für ihn eine, wie er selbst sagt, »harte Zeit«. Nur ab und zu habe es mal positive öffentliche Aufmerksamkeit gegeben. Selbst als er für die Olympischen Spiele 2008 in Peking fünfzig Elektrobusse, zwanzig Wasserstoff-Brennstoffzellen-Autos und zwei Wasserstoff-Brennstoffzellen-Busse entwickelt hatte, war die Resonanz mäßig. Niemand konnte sich vorstellen, dass nur zehn Jahre später allein im südchinesischen Shenzhen 16 000 Busse elektrisch fahren würden, mit Klimaanlage bei subtropischem Wetter, das ganze Jahr über.

			»Ich kann mich gut daran erinnern, wie Wan Gang mir die Pläne für die elektrische Antriebstechnologie erläutert hat,« erzählt Voggenreiter. »Bei uns war der Glaube, dass sich E-Autos in der Geschwindigkeit durchsetzen würden, wie es dann tatsächlich der Fall war, eher gering.« Nur ein Amerikaner, der nicht aus der Autoindustrie kommt, wagte eine Wette. Warren Buffet kaufte 2008 für 230 Millionen Dollar Aktien von BYD. Während er damals mit seiner Investition einen Zehn-Prozent-Anteil hielt, sind es heute nur noch 4,4 Prozent – mit einem Wert von 2,4 Milliarden Dollar.

			Audi brachte zu dieser Zeit mit dem Q5 das erste lokal produzierte Premium-SUV auf den chinesischen Markt. Damals gab es dieses Segment in China noch gar nicht, sehr wohl aber einen weltweiten Trend zu den dicken Brummern. Eigentlich ideal für die schlechten Straßenverhältnisse in den ländlichen Regionen des Landes. Und tatsächlich: »Das Fahrzeug verkaufte sich viel besser als prognostiziert«, erinnert sich Voggenreiter.

			Dass es Wan in jener Phase so schwer hatte, lag daran, dass große Projekte wie der Umbau einer ganzen Industrie nur langsam in Schwung kamen und nicht etwa an seinem geringen Einfluss auf die Politik: Im gleichen Jahr, in dem Voggenreiter China-Chef von Audi wurde, kürte man Wan zum Wissenschafts- und Technologieminister des Landes – ohne dass er Mitglied der KP war. Ein Novum. Elf Jahre blieb er auf diesem Posten. »Ich war immer wieder von Neuem überrascht, wenn ich ihn getroffen habe, mit welcher Geradlinigkeit er das Thema E-Mobilität verfolgt hat«, erzählt Voggenreiter, »wohl wissend, dass vielleicht das ein oder andere später kommt als geplant. Aber er ist drangeblieben.«

			Über den größten Teil von Wans Amtszeit hinweg schienen die deutschen Hersteller für die Chinesen unerreichbar. Vor allem die Autos seines ehemaligen Arbeitgebers Audi. Selbst im Volkswagen-Konzern waren die Ingolstädter ein Vorbild. Denn VW, als erster europäischer Autohersteller bereits seit 1984 in China, hatte sich in diesen Jahren noch nicht richtig von den alten Zeiten gelöst. Knapp 46 Prozent der 2006 verkauften Fahrzeuge waren alte Kisten wie der Santana (163 000) oder der Jetta (177 000). Nun wurden sie allmählich zu einer Belastung für das Image der Wolfsburger. Und sie machten vor allem Umsatz, aber kaum Gewinn.

			Premium? Das war im Konzern Audi. Ingolstadt setzte auch beim Händlernetz Maßstäbe. Mercedes hatte zu dieser Zeit knapp achtzig Händler in China, BMW etwa sechzig, Audi aber über 120. Man blickte auf die deutsche Konkurrenz und konnte sich einmal mehr auf die Schulter klopfen. Dabei waren damals schon unter den zehn erfolgreichsten Pkw-Herstellern in China immerhin drei rein chinesische Produzenten. BYD stellte 63 000 Autos her, spielte aber noch nicht wirklich eine Rolle. Bei Geely waren es gut 200 000, bei Chery über 300 000. Aber: »Das waren noch keine wettbewerbsfähigen Autos, die ein Audi-Manager wahrgenommen hätte, und zwar zu Recht«, kommentiert Voggenreiter den damaligen Entwicklungsstand der Chinesen. Eine Haltung, in der man sich noch Jahre später bestätigt fühlen konnte, als der ADAC mit dem SUV »Landwind« von Jiangling Motors Corporation (JMC) das erste chinesische Auto überhaupt testete. »Die Sicherheitstechnik dieses Autos liegt dreißig bis vierzig Jahre zurück«, sagte ein ADAC-Sprecher 2013. »So einen Zusammenbruch wie bei diesem Auto hatten wir noch nie.« Der »Landwind« ist bis heute das schlechteste jemals im Auftrag des ADAC gecrashte Auto.

			Die magische Zehn-Millionen-Marke

			Es war die Zeit, in der Voggenreiter seine Strategie »eine Nasenlänge voraus« genannt hat. Es ging darum, immer eine Hauptbaureihe früher lokal zu fertigen als die deutschen Wettbewerber und damit die Autos billiger, aber in gleicher Qualität bauen zu können. Damals hat sich Voggenreiter voll auf die Frage konzentriert, welches Modell wie schnell lokalisiert wird und welches bewusst importiert wird. »Wir wollten bei den Zulieferteilen möglichst viel an Wertschöpfung im eigenen Land lassen, also die Teile mit Gewinnaufschlag von Audi Deutschland nach Audi China verkaufen. Peking wollte natürlich, dass wir so viel wie möglich in China herstellen und zuliefern. Das waren harte Verhandlungen, um zu Kompromissen zu kommen, die für beide Seiten gesichtswahrend und gewinnbringend waren«, so Voggenreiter. Ab 2008 gab es dann den ersten Gegenwind: eine Beschaffungswertgrenze für Dienstwagen der Regierung. »Dass Audi über dieser Grenze lag, war natürlich kein Zufall«, meint Voggenreiter.

			Als der chinesische Markt 2009 tatsächlich die Zehn-Millionen-

			Marke knackte, konnte sich Voggenreiter dann »doch irgendwie die zwanzig Millionen vorstellen.« Ingolstadt dagegen blieb skeptisch. »Unsere damaligen Analysen haben ein Marktvolumen von 25 Millionen Autos als Grenze vorhergesagt. Dann wird es stocken, spätestens bei dreißig Millionen«, so Voggenreiter, der uns noch einen Kaffee bestellt. »Da sind wir heute, und es stockt tatsächlich ein wenig – die Zeiten der großen Wachstumsraten sind vorbei, aber der Markt wächst weiter. Trotz Wirtschaftskrise hat der chinesische Automarkt 2024 um 3,7 Prozent zugelegt.«

			Als die magische Marke von zehn Millionen erreicht war, begann die chinesische Regierung damit, die E-Mobilität noch einmal gezielt zu fördern. In dem Programm »Zehn Städte, 10 000 Fahrzeuge« ging es vor allem um Busse, Taxis und Autos von Staatsbetrieben. Die Batterieforschung wurde angeschoben. Und es gab die ersten Zuschüsse für E-Auto-Käufe. Dass die Audianer die Gefahr, die von diesem Programm für sie ausging, nicht auf dem Schirm hatten, hatte einen guten Grund: »Als der Markt das Volumen von zehn Millionen erreichte, begannen für uns die goldenen Jahre. Die Verkäufe von Audi wuchsen zweistellig«, so Voggenreiter.

			Einige Jahre später gab es einen weiteren Wendepunkt, an den sich Voggenreiter noch gut erinnert. 2014 bauten seine Ingenieure zwei chinesische Fahrzeuge auseinander, um festzustellen wie weit die Konkurrenz war. »Unsere Techniker prognostizierten, dass die chinesischen Wettbewerber in zwei oder drei Produktzyklen von jeweils fünf Jahren wettbewerbsfähig wären«, erinnert sich Voggenreiter. Das erschien ihm plausibel. Und so hat er das auch nach Ingolstadt berichtet. »Aber dort hatte man eine andere Auffassung.« Man sei sich in Deutschland zwar bewusst gewesen, dass in China ein lokaler Wettbewerb entstehen würde, das zeigten schließlich auch die Erfolge der Südkoreaner wie Hyundai und Kia. Aber man sei überzeugt gewesen, dass es länger dauern würde. Am Ende sollten es nicht 15, sondern nicht einmal zehn Jahre sein, bis China nicht nur aufgeholt hatte, sondern auch technisch überlegen war – bei den E-Autos. »Die E-Autos spielten zu diesem Zeitpunkt auf dem chinesischen Markt allerdings noch keine Rolle«, erinnert sich Voggenreiter. Tatsächlich fuhr noch 2015 in China nur eines von hundert Autos elektrisch. Heute sind es 7,3 Millionen.

			2015 war das Jahr, in dem Voggenreiter als Vorstand nach Ingolstadt zurückging. Mit seiner Bilanz konnte er zufrieden sein: Als er 2007 nach China kam, wurden rund 80 000 Audis pro Jahr verkauft. Als er China verließ, waren es über 580 000. Derweil wuchs der Handlungsdruck auf die Regierung in Peking. Drei Probleme waren drängender geworden: Sie wollte sich unbedingt unabhängiger von Ölimporten und den globalen Schwankungen der Ölpreise machen. In den Megastädten musste die Luft besser werden. Und China wollte endlich eine Autoindustrie, die den besten Fahrzeugen aus Deutschland auf Augenhöhe begegnete. All das sollte auch Auswirkungen auf ausländische Hersteller haben.

			Als die Batterietechnologie der Chinesen 2017 serienreif und international wettbewerbsfähig war und China auch im Softwarebereich eine immer wichtigere Rolle spielte, wurde der Staat über die bisherige Forschungs- und Entwicklungsförderung hinaus aktiv. Zwei Jahre später erließ Peking eine sogenannte Emissionshandelsregelung. Autohersteller mit einem Jahresabsatz von mehr als 30 000 Fahrzeugen mussten zehn Prozent E-Autos herstellen. 2020 waren es dann schon zwölf Prozent. Wer diese Quote nicht erfüllen konnte, musste Strafe zahlen.

			Ursprünglich hatte Peking die Quote bereits für 2018 geplant, für das letzte Amtsjahr von Wan Gang. Es sollte sein Schlussfeuerwerk werden, allerdings nur als Minister, denn er berät die Regierung und die Partei bis heute – und kümmert sich längst um das Thema Wasserstoff. Sein fulminanter Abschied wurde allerdings von den internationalen Autoherstellern ausgebremst, wenn auch nur für kurze Zeit. Es sei »unmöglich« die Quote zu erreichen. Wan gab nach. Der Schock war dennoch groß. »China an die Autohersteller: Baut Elektrofahrzeuge oder sterbt«, schrieb das US-Magazin Forbes damals. Voggenreiter kommentiert in dem kleinen Pekinger Café: »China ist wie ein Länderspiel in China, bei dem der Schiedsrichter ein Chinese ist. Wenn du das Spiel dominierst, wird der Schiedsrichter irgendwann eingreifen.«

			Als Trostpflaster für den Schock der ausländischen Hersteller: 2018 wurde erstmals angekündigt, dass sie die Mehrheit in Auto-Joint-Ventures übernehmen dürfen. Bis dahin hatte Peking mit strengen Regeln, dafür gesorgt, dass sie auf dem größten Absatzmarkt der Welt nur Fünfzig-Prozent-Joint-Ventures mit chinesischen Partnern halten dürfen, unter faktischer Kontrolle der Chinesen. Vier Jahre später fiel auch diese Grenze. BMW bekam als erster internationaler Hersteller im Februar 2022 vom chinesischen Staat die Erlaubnis, seinen Anteil am Joint Venture auf 75 Prozent zu erhöhen – für 3,7 Milliarden Euro. Im Kampf um Marktanteile bei den E-Autos hat das den Münchnern jedoch kaum geholfen.

			Es waren politische Maßnahmen Pekings, die für einen riesigen Schub bei der globalen E-Auto-Industrie sorgten. Zum Zwang für Hersteller, immer mehr E-Autos im Land zu produzieren, kamen Subventionen für die Autokäufer, wenn sie ihren Verbrenner stehen ließen und sich ein Elektromobil kauften. Oder Steuererleichterungen für die Autofirmen. Die US-amerikanische MIT Technology Review hat errechnet, dass die chinesische Regierung zwischen 2009 und 2022 rund 29 Milliarden Dollar an Subventionen in die Entwicklung des E-Auto-Marktes gesteckt hat. Die Strategie funktioniert: Im Jahr 2018 fuhren von den 23,5 Millionen in China hergestellten Autos bereits 1,8 Millionen Autos elektrisch, weltweit waren es 5,6 Millionen. »Als die Chinesen dann stärker wurden, war unsere Vorstellung«, so Voggenreiter, »dass die westlichen Hersteller zwar Marktanteile verlieren, aber in absoluten Zahlen immer weiterwachsen werden.«

			Doch es sollte anders kommen.

			

			Die deutschen Automanager hatten die E-Auto-Start-ups lange nicht auf dem Schirm: »Wir haben uns völlig auf die großen Staatsbetriebe als mögliche Wettbewerber fokussiert«, sagt Voggenreiter. Die Geelys, Nios und die BYDs standen nicht im Fokus. Die deutschen Hersteller waren stillschweigend davon ausgegangen, dass die Staatsunternehmen, die von den westlichen Autoherstellern in den Joint Ventures mit Technologie und Know-how versorgt werden mussten, es am schnellsten schaffen würden. Denn das Spiel zwischen China und Deutschland war lange unter der Überschrift »Marktanteile für die Deutschen gegen Technologie für die Chinesen« gelaufen.

			»Dass es dann ausgerechnet die geschafft haben, die von unseren Technologietransfers nicht direkt profitiert haben, sondern auf der grünen Wiese gestartet sind, ist eine der größten Überraschungen der Entwicklung«, resümiert Voggenreiter. Eine halbe Ausnahme ist SAIC aus Shanghai, der größte staatliche Autohersteller. Er brachte zusammen mit GM den Wuling, ein sehr erfolgreiches viersitziges Mini-E-Auto für umgerechnet unter 5000 Euro, auf den Markt. 2021 überholte Wuling Tesla als das bestverkaufte E-Auto der Welt. Und SAIC schaffte es 2024 mit der alten britischen Marke MG, das erfolgreichste chinesische E-Auto in Europa zu stellen, ein Platz, den es auch im ersten Halbjahr 2025 verteidigen konnte. Mit der Alibaba Group und Zhangjiang High-Tech hat SAIC zudem die neue E-Premium-Marke IM Motor entwickelt.

			Zu SAIC hat Audi ein besonderes Verhältnis. Nachdem Mercedes und BMW von 2016 an immer stärker geworden waren und Audi im Nacken saßen, hatte man einen Befreiungsschlag versucht. Denn zu wichtig war der chinesische Markt, in dem Audi ein Drittel der Weltproduktion verkaufte. Bei der Muttergesellschaft VW waren es sogar vierzig Prozent. Doch Audi galt vor allem wegen des Chinageschäfts neben Porsche als die Profitmaschine des Konzerns.

			Unter Druck und unzufrieden mit dem einzigen Partner FAW in Changchun, nahmen die Audi-Manager heimlich Verhandlungen mit SAIC in Shanghai auf. Zwei Joint Ventures wären in China keine Seltenheit. Volkswagen, Honda, Toyota, GM und Ford hatten alle zwei Partner. Aber das nach 22 Jahren mit einem Partner zu ändern, entpuppte sich als nicht so einfach. Die deutschen Manager von Audi vor Ort fädelten den Deal eher ungeschickt ein und unterschätzten den Widerstand von FAW. Das FAW-Management mobilisierte umgehend die Händler, als sie von dem möglichen neuen Deal Wind bekamen. Und die hatten natürlich kein Interesse, sich den umkämpften Markt mit einem zweiten Partner zu teilen. Die alten Audi-Händler erklärten kurzerhand, sie würden keine Autos mehr bestellen. In den chinesischen Social-Media-Kanälen wimmelte es von Protesten und Beschwerden der Händler. Es muss viel passieren in China, bis es zu einer solchen offenen Konfrontation kommt.

			»Das war das bis dahin dunkelste Kapitel von Audi in China«, sagt Voggenreiter. Als weltweiter Vorstand für Marketing und Vertrieb war er damals jedoch nicht mehr für China als Region zuständig, sondern hatte alle Hände voll zu tun, Audi global auf Wachstumskurs zu halten. »In dieser Zeit lag mein Fokus auf dem nordamerikanischen und dem europäischen Markt, die aufgrund der Dieselthematik viel Gegenwind verspürten. Wir haben es 2016 trotzdem geschafft auch in den USA weiter zu wachsen.« Auch Audi wurde vorgeworfen ihre Dieselmotoren manipuliert zu haben, um bessere Umweltwerte zu bekommen.

			Als das Kind bereits in den Brunnen gefallen war, wurde Voggenreiter nach China geschickt, um zu schlichten. Das Ergebnis: Die SAIC-Partnerschaft wurde verschoben, die Händler bekamen von Audi Unterstützung. Doch die Ehe mit FAW war zerrüttet. Die Kartoffeln aus dem Feuer zu holen, sollte die letzte große China-Aktion von Voggenreiter bei Audi werden, bevor der Vorstandsvorsitzende Rupert Stadler vier Vorstände im Juli 2017 austauschte, um nach dem Dieselskandal einen Neuanfang zu signalisieren. Einer von ihnen war Voggenreiter, obwohl er mit dem Skandal gar nichts zu tun hatte – in China, wo er während der kritischen Zeit war, gibt es keine Diesel-Pkw. Ein gutes Jahr später erwischte es Stadler selbst. Er musste zurücktreten, wurde angeklagt. Der Prozess läuft noch in der Revision.

			Ende 2019 kam der nächste Einschlag: Tesla nahm auf Einladung der Regierung in Shanghai die Produktion auf, und heizte den E-Auto-Boom weiter an. Elon Musk durfte als erster ausländischer Autohersteller ein hundertprozentiges Tochterunternehmen von Tesla aufmachen. Zur Finanzierung des Werks erhielt Tesla zinsgünstige Kredite von chinesischen Banken über 521 Millionen Dollar, sowie Zuschüsse in Höhe von 82 Millionen Dollar vom chinesischen Staat. Die Stadtregierung von Shanghai gewährte Tesla für den Zeitraum von 2019 bis 2023 einen Körperschaftsteuersatz von 15 statt 25 Prozent. Peking wollte unbedingt, dass Tesla, damals der wichtigste E-Auto-Hersteller der Welt, in China produziert. Tesla sollte eine Funktion wie das Schrittmachermotorrad beim Radsport für die chinesische Industrie übernehmen.

			Dann kam COVID. In Deutschland glaubte man, in China stünde alles still, wobei das nur in Shanghai der Fall war. Und so wurde die erste Automesse nach der Pandemie 2023 in Shanghai zum Ort des bösen Erwachens für die deutsche Autoindustrie. Die chinesischen Hersteller platzten vor Stolz, VW, BMW und Mercedes waren nur noch zweite Garde. Die Manager trauten ihren Augen kaum. »Das war das Ereignis, bei dem jedem in der Branche klar wurde: Jetzt wird es bitterernst«, so Voggenreiter.

			Historischer Umbruch

			Auch bei Audi war schnell klar, dass man es aus eigener Kraft nicht schaffen würde, den Vorsprung der Chinesen bei den E-Mobilen wettzumachen. Sie waren schneller, innovativer und billiger. Und so ging die Suche nach einem chinesischen Partner los, der einen mit der fehlenden Technologie versorgen könnte und die Entwicklungsgeschwindigkeit erhöhen würde. Das Schlagwort lautete nun: »Reverse Joint Venture«. Nicht mehr die Chinesen lernen von den Deutschen, sondern die Deutschen von den Chinesen. Ein historischer Umbruch für die deutsche Autoindustrie, der für Audi besonders schwierig war. Denn so hoch der Höhenflug von Audi in den guten Zeiten, so tief war auch der Fall in schlechten Zeiten.

			Audis Wahl des Technologielieferanten war wieder bitter für den alten Partner FAW, denn die Wahl fiel erneut auf SAIC. 2024 kündigten SAIC und Audi eine gemeinsame E-Marke an, um den freien Fall der Ingolstädter im chinesischen Markt zu stoppten. Der AUDI ohne Vier-Ringe-Logo, Ring frei für Audi sozusagen, der Name dafür in Großbuchstaben geschrieben. Das neue Modell werde auf einer Plattform von SAIC basieren, so die Ankündigung. Im November 2024 wurde ein Concept-Car der Submarke vorgestellt und im April 2025 war der AUDI E Sportback auf der Automesse Shanghai zu sehen. Er sieht cool aus, aber eben auch nur so cool wie viele chinesische Wettbewerber es schon längst sind. Auch technisch ist der Audi ein »me too«-Fahrzeug, nachholende Modernisierung. Audi spricht von chinaspezifischen »ästhetischen Codes«. Im September soll der Wagen auf den Markt kommen.

			Schon im Juli brachte Audi den von SAIC hergestellten Audi A5L Sportback auf den Markt. Der A5L ist eine verlängerte Version des Audi A5 und wird nur für den chinesischen Markt produziert. Er ist ein seltsamer Zwitter aus traditioneller Technologie und Innovation: das weltweit erste benzinbetriebene Fahrzeug mit Huaweis Qiankun ADS (Advanced Driving System).

			So hat sich das Spiel gedreht. »Die Ingolstädter setzen nun auf maßgebliche Technologien des staatlichen Autoherstellers SAIC und auf Huawei«, beschreibt Voggenreiter die Lage nüchtern. Vorstandschef Gernot Döllner räumt ein, dass Audi nur so »die Entwicklungsphase bis zur Markteinführung um dreißig Prozent reduzieren könne«. Sie liege nun bei unter drei Jahren. »Die Automobilindustrie durchläuft den größten Wandel in ihrer Geschichte«, vermeldet die Automobilwoche, denn nicht nur die Technologieplattform komme von SAIC, das chinesische Staatsunternehmen werde das Auto auch produzieren und vertreiben. Ein Audi also, in dem nicht mehr viel Audi steckt. Der Beitrag der Audi-Entwickler bestehe nur darin, das Auto »audi-like aufzupeppen«. Ingolstadt hätte nun auf dem »Beifahrersitz« Platz genommen. Und: Der neue Audi verletze den Stolz deutscher Ingenieure, wie das Blatt schreibt.

			Hinzu kommt: Die SAIC-Plattform bekommt Audi natürlich nicht exklusiv. Sie wird auch für den L6 der MG-Premiumtochter IM verwendet, von dem 2024 bereits 22 000 verkauft wurden; im ersten Halbjahr 2025 erreicht er Platz 17 in diesem Segment. In China kostet der L6 umgerechnet rund 30 000 Euro; im Herbst 2025 wird der Wagen nach Europa kommen.

			SAIC selbst arbeitet außerdem mit Huawei bereits an einer weiteren Plattform für die neue Marke Shangjie smart cars; eine neue Fabrik für 250 000 Autos inklusive Batterieproduktion ist in Bau. Der erste Shangjie, ein SUV, wird parallel zum Audi Sportback auf den Markt kommen, wahrscheinlich zu einem niedrigeren Preis. Mit anderen Worten: SAIC hat, wohl wissend, dass Audi es allein nicht schafft, eine alte Plattform an die Ingolstädter verkauft und schickt nun zeitgleich mit dem Sportback ein Wettbewerbsfahrzeug ins Rennen, bei dem Huawei technologisch eine viel größere Rolle spielt. Da wäre es für Audi besser gewesen, gleich enger mit Huawei zu kooperieren. Der Konzern aus Shenzhen hat es geschafft, selbst glücklose Hersteller an die Spitze der Entwicklung zu katapultieren, die noch nicht einmal eine Marke hatten.

			Getrennte Wege

			Inzwischen fährt Präsident und Parteichef Xi Jinping nicht mehr wie seine Vorgänger Audi A8, sondern ein Modell von Hongqi, das dem GM-»Beast« der amerikanischen Präsidenten ähnelt. Hongqi heißt übersetzt »rote Fahne«. Die Luxusautos des Staatsbetriebes sehen manche bereits auf Augenhöhe mit Rolls-Royce. Deren Designer Giles Taylor war zuvor Designchef bei der einst britischen Luxusmarke, die heute zum BMW-Konzern gehört.

			Hongqi ist im Besitz des Audi-Partners FAW und soll, das wurde im April 2025 unterschrieben, mit dem 2015 gegründeten Auto-Start-up Leapmotor kooperieren, wenn es um neue Plattformen geht. Leapmotor mit Sitz in Hangzhou hat 2024 fast 300 000 Autos verkauft, einem Wachstum von hundert Prozent, und gilt als profitabel. FAW hat also offensichtlich auf den richtigen Partner gesetzt. Leapmotors hat im ersten Halbjahr 2025 über 221 000 Autos verkauft und lag damit vor allen anderen NEV-Start-ups in China. Das Unternehmen ist erst seit 2019 in der Branche vertreten und liefert nun das Herzstück für die älteste chinesische Automarke, die bereits 1956 gegründet wurde. Hongqi verkauft inzwischen sowohl Limousinen als auch vor allem SUVs. 2024 waren es mehr als 400 000 Stück, ein Wachstum von 17 Prozent.

			Audi wurde gar nicht erst gefragt. Kein Wunder: Die Ingolstädter haben im Mai noch einmal 18 Prozent weniger Autos verkauft. Das Unternehmen ist inzwischen in der gleichen Lage wie der chinesische Staatsbetrieb FAW: Beide brauchen eine wettbewerbsfähige E-Auto-Plattform, um im chinesischen Markt bestehen zu können. Dennoch verspricht Audi-Chef Döllner Ende April 2025 anlässlich der Automesse in Shanghai: »In Shanghai zeigen wir, dass Audi auch in China liefert.« Dabei hat Audi im ersten Quartal gerade mal 3200 E-Autos in China verkauft. Das schafft Nio mit einer Incentive-Aktion in drei Tagen.

			Bitter für Audi: Inzwischen hat sogar Pekings größter Autohändler das Logo mit den vier Ringen vom Dach seines Showrooms entfernt und durch die von Aito (Huawei) und Seres ersetzt (siehe Kapitel 8 und 10). Man werde zwar noch weiter Audis reparieren, aber keine mehr verkaufen. Gleichzeitig trommelt die staatliche China Daily für eine engere Zusammenarbeit Audis mit dem alten Partner FAW. Unter der Überschrift »FAW und Audi suchen neue Wege in Chinas Smart E-Auto-Markt« schließt der Artikel mit den Worten, die Partnerschaft »sei wichtiger denn je«. Peking will mehr Geschäft im strukturschwachen Norden Chinas, wo FAW sitzt.

			Das größte Problem ist aber, dass fast alle Fahrzeuge der Marke Audi auch in den ersten drei Monaten 2025 Umsatzrückgänge verzeichnen. Minus drei Prozent. Klar ist, der neue Audi ohne die vier Ringe wird nicht besser sein als seine chinesischen Wettbewerber. Der Erfolg des Autos hängt nun neben dem Preis vor allem davon ab, ob junge Chinesen die Marke wieder cool finden. Die Hoffnung stirbt zuletzt.

			Audi-Mutter VW unter Druck

			Die Muttergesellschaft Volkswagen geht einen anderen Weg. Sie hat sich im Dezember 2023 für 700 Millionen Dollar mit knapp fünf Prozent an einem der erfolgreichsten Start-ups im Bereich E-Mobilität beteiligt: Xpeng. Die ersten gemeinsamen Autos sollen aber erst 2026 auf den Markt kommen. Da immerhin ist Audi schneller.

			Anfang 2025 beschließen Wolfsburg und Xpeng, gemeinsam Zulieferteile zu kaufen, auch 20 000 Ladestationen in 420 Städten sollen in China errichtet werden. »Hunderte VW-Mitarbeiter verbringen Zeit bei Xpeng«, betont Co-Präsident Brian Gu, aber Xpeng lerne auch von VW. In welchem Bereich sagt er nicht. Die neuen VW-Xpeng-Fahrzeuge werden auf der Plattform des G9 von Xpeng basieren, einem mittelgroßen elektrischen Crossover-SUV. Auch diese Plattform muss sich VW mit Xpeng teilen.

			Xpeng wurde im August 2014 von Xia Heng (Henry Xia) und He Tao, einem ehemaligen Topmanager der staatlichen GAC Group, im südchinesischen Guangzhou gegründet. Zu den ersten Geldgebern gehörten der Gründer von UCWeb und ehemalige Alibaba-Manager He Xiaopeng, Namensgeber und aktueller Vorstandsvorsitzender von Xpeng, sowie Lei Jun, der Gründer von Xiaomi (siehe Kapitel 11). Investiert haben auch Alibaba, das chinesische Amazon, der iPhone-Hersteller Foxconn und die Pekinger Venture Capital Firma IDG, eine der wichtigsten in China. Alibabas Vizepräsident Joseph Tsai sitzt im Vorstand von Xpeng.

			Im November 2018 hatte das Start-up mit der Produktion seines ersten Modells begonnen, dem SUV Xpeng G3. Nur wenige Monate später, im April 2019, wurde die viertürige Elektrolimousine P7 vorgestellt, allerdings erst über ein Jahr später ausgeliefert. Im November des gleichen Jahres sammelte Xpeng in einer dritten Finanzierungsrunde 400 Millionen Dollar ein, wobei Xiaomi als strategischer Investor einstieg. Im Juli 2020 sicherte sich Xpeng weitere 500 Millionen Dollar von einer Gruppe Investoren, einen Monat später waren es weitere 400 Millionen Dollar. Diesmal waren auch internationale Investoren aus dem Mittleren Osten dabei: Die Qatar Investment Authority und der Staatsfonds Mubadala aus Abu Dhabi. Ebenfalls im August 2020 erfolgte der Börsengang, bei dem Xpeng noch einmal 1,5 Milliarden Dollar einsammelte. Die Aktien stiegen am ersten Handelstag um vierzig Prozent. 2022 brach die Aktie jedoch ein. Und auch nach dem ersten Quartal 2025 steht sie im Vergleich zum Börsenstart noch 15 Prozent im Minus. Gut für VW: Die Wolfsburger sind zu einem günstigen Zeitpunkt, nach dem Einbruch, eingestiegen. Der Anteil von VW an Xpeng hat seinen Wert am Ende des ersten Quartals 2025 immerhin um zwanzig Prozent erhöht. Wer Anfang des Jahres 2025 eingestiegen ist, konnte den Wert seiner Aktien sogar um siebzig Prozent steigern.

			2024 hat Xpeng 190 000 Fahrzeuge ausgeliefert, ein Wachstum von 34 Prozent. Im ersten Halbjahr 2025 sind es bereits 197 000 Autos, ein Plus von über fünfzig Prozent gegenüber dem Vorjahr. Im August 2023 hatte Xpeng die Sparte der autonomen Fahrtechnologie des Pekinger Fahrdienstes Didi im Austausch von Aktien im Wert von 744 Millionen Dollar übernommen. Damit verfügt Xpeng über eines der führenden autonomen Fahrsysteme. Noch so ein zukunftsweisender Bereich, bei dem die Deutschen zu lange geschlafen haben.

			Das Problem von VW: Xpeng ist nicht nur Technologiepartner, sondern eben auch sehr erfolgreicher Wettbewerber. Xpeng wird VW sicher nicht die neuste Technologie geben. Anders hat es Volkswagen mit seinen chinesischen Joint-Venture-Partnern auch nicht gemacht, damals, als die Wolfsburger noch Technologieführer in China waren. Deswegen versuchen die Wolfsburger es parallel mit einem anderen Partner. Im April 2025 kündigen sie an, die Zusammenarbeit mit Horizon Robotics bei der Entwicklung des autonomen Fahrens auszubauen. Die Software Horizon SuperDrive für intelligentes Fahren werde in VW-Modellen eingesetzt. Das Projekt wird über CARIZON, ein 2003 gegründetes Joint Venture zwischen VWs Softwaretochter Cariad und Horizon Robotics, umgesetzt. VW investierte damals 2,4 Milliarden Euro für eine Sechzig-Prozent-Mehrheit. Über 500 Ingenieure entwickeln derzeit Lösungen, die ab 2026 in Serie gehen sollen. Im Fokus: Systeme der Stufe Level 2+. VW übernimmt Horizons umfassende intelligente Fahrlösung Horizon SuperDrive (HSD) für seine nächste Fahrzeuggeneration, wird im April 2025 verkündet.

			Damit steigt zwar die Chance, dass VW es schafft, auf Augenhöhe mit den Chinesen zu kommen, wenngleich Huawei im Juni 2025 ein System der Stufe 3 einführt. Doch es bleibt immer noch eine entscheidende Hürde: Der ruinöse Preiskampf im chinesischen Markt. Teurer als die chinesischen Autos lassen sich selbst autonome VWs kaum noch verkaufen. Diese Zeiten sind vorbei.

			Ehrgeizige Ziele

			Zum Ende unseres Gesprächs will ich von Voggenreiter wissen, ob die späten Bemühungen der Deutschen, den Anschluss wieder zu schaffen, überhaupt noch gelingen können. Für ihn ist die entscheidende Frage, wie schnell die Chinesen auf den europäischen und vor allem auf den deutschen Markt vordringen. Voggenreiter, der inzwischen auch chinesische Hersteller bei ihrer Internationalisierung berät, sieht eines deutlich. Nämlich, dass sie aufgrund ihres Erfolgsrausches in China Probleme haben werden, sich auf den europäischen und besonders auf den deutschen Markt einzustellen. »Sie machen erst einmal alle Fehler, die man machen kann. Sie unterschätzen, wie unbekannt die chinesischen Marken sind. Sie unterschätzen, wie wichtig es den Deutschen ist, dass ein Händler nicht weiter als dreißig Minuten entfernt ist. Das bedeutet mindestens hundert Händler in Deutschland.« Und sie würden auch die politische Skepsis gegenüber China unterschätzen.

			Gleichzeitig spiele ihnen die wirtschaftliche Lage in die Karten, die Tatsache, dass die deutsche Wirtschaft nicht oder nur sehr bescheiden wächst. »Wenn sie ihre Hausaufgaben machen, ihre Autos also deutlich preiswerter sind als die ihrer deutschen Wettbewerber, dann haben sie eine Chance, schneller aufzusteigen als Marken wie Kia.« Der Preis allein, der definitiv niedriger ist, reiche allerdings nicht aus. Die chinesischen Hersteller müssten verstehen, dass sie sich an den deutschen Markt anpassen müssen und nicht wir an die chinesischen Autos. Das hätte Audi in seinen besten Zeiten in China auch gemacht.

			In dieser Hinsicht kann Audi also doch noch für SAIC wichtig werden und Volkswagen für Xpeng. Beide sind bereits in Europa unterwegs. SAIC sehr erfolgreich mit MG, Xpeng tut sich noch ein wenig schwer. Seit 2021 ist Xpeng in den wichtigsten Ländern Europas vertreten. Im ersten Halbjahr 2025 wurden aber nur wenige Fahrzeuge verkauft. Ende 2026 will Xpeng über 120 Händler in Deutschland verfügen. Und damit zeichnet sich ein weiteres Problem ab: Xpeng würde ein Konkurrent zu VW im Heimatmarkt werden. Deshalb ist es schwer einzuschätzen, ob die Rechnung für Volkswagen am Ende aufgeht.

			2024 lag VW bei den Autoverkäufen weltweit noch auf Platz drei. Anfang 2025 verkündete CEO Oliver Blume noch sehr ehrgeizige, womöglich unrealistische Ziele. Denn er ist längst nicht mehr Treiber, sondern Getriebener: »Im Jahr 2030 soll der Volkswagen-Konzern mit gut vier Millionen Autos pro Jahr der größte internationale Hersteller in China sein und insgesamt unter den besten drei, natürlich.«

			

			Natürlich ist längst nichts mehr: Schon im ersten Quartal 2025 ist VW in China auf Platz vier gerutscht, hinter BYD, Geely und Chery. Sieben Prozent minus insgesamt, bei den E-Modellen minus 37 Prozent. Die operative Umsatzrendite sank von sechs auf 3,6 Prozent. Marktführer BYD verkaufte dagegen erstmals über eine Million Autos in einem Quartal (plus sechzig Prozent). Alles Stromer. Die neuen VWs in diesem Bereich werden erst 2026 kommen. »Das wird eng«, prognostiziert Voggenreiter, als wir das Café verlassen, vorbei am Goethe-Institut durch die Gassen des Künstlerquartiers 798 in Richtung Ausgang laufen und von den guten alten Zeiten schwärmen. Er scheint fast froh, nicht in der Haut der heutigen Topmanager der deutschen Autoindustrie stecken zu müssen.

		

	
		
			Kapitel 2

			GEELY – Weltraumwellenwagen

			Wie ein Kühlschrankproduzent Volvo-Besitzer, Satellitennetzbetreiber und größter Teilhaber von Mercedes wurde

			Wie muss sich Li Shufu gefühlt haben, als die Geely-Verkaufszahlen für das erste Halbjahr 2025 veröffentlicht wurden? 725 000 Autos. Ein Wachstum von 126 Prozent in einem hart umkämpften Markt. Mit Verbrennern kommt er sogar auf 1,4 Millionen Autos. Ob der Sohn eines Kleinbauern aus Zhejiang, einer Provinz in der Nähe von Shanghai, wohl kurz innegehalten hat? Es wäre nur allzu gut nachvollziehbar. Dreißig Jahre zuvor hatte er aus einer Mercedes-E-Klasse und dem Chassis eines alten Audi 100 ein neues Auto gebastelt – und alle hatten ihn ausgelacht. Zwanzig Jahre zuvor hatte Ford ihn kalt abblitzen lassen, als er sich für Volvo interessierte, das schwedische Traditionsunternehmen, das seit 1999 zur amerikanischen Ford Motor Company gehörte. Als er Volvo fünf Jahre später mit seinem Unternehmen Geely dann doch von Ford kaufte, hatten alle nur den Kopf geschüttelt, in China wie im Westen. Wie konnte er nur 1,8 Milliarden Dollar für eine Marke hinblättern, an der sich ein Großer der Branche bereits die Zähne ausgebissen hatten? Nur ein paar Jahre später hatte Li erstmals eine Million Autos abgesetzt und war plötzlich zum größten Anteilseigner von Mercedes geworden. In Stuttgart hatte man lange Zeit gar nicht bemerkt, dass der Chinese begonnen hatte, in kleinen Schritten Aktienpakete zu kaufen. Nebenbei hat er auch den legendären Sportwagenhersteller Lotus gekauft und einen 17-Prozent-Anteil an der britischen Autoikone Aston Martin, die lange das Auto von James Bond stellte. Und er hat bereits dreißig eigene Satelliten in der Luft. 264 sollen noch folgen. Weltraumwellen für seine Wagen.

			

			2024 hat er erstmals über eine Million Autos exportiert und mehr als zwei Millionen insgesamt verkauft. Damit ist er Mercedes und BMW dicht auf den Fersen. Da kann man schon mal kurz innehalten. Seine Mitarbeiter sagen allerdings, die reinen Verkaufszahlen seien ihm gar nicht so wichtig. Sondern dass der in China produzierte Volvo EX30 das bestverkaufte chinesische E-Auto in Europa ist, dem noch immer wichtigsten traditionellen Automarkt. Nimmt man die internationalen Hersteller dazu, liegt der EX30 auf Platz vier der bestverkauften Elektroautos; zwar noch hinter den beiden amerikanischen Tesla-Modellen Y und 3, aber schon auf Augenhöhe mit dem drittplatzierten Škoda Enyaq, von dem nur 350 mehr verkauft wurden. Der chinesische Volvo rangiert damit vor dem Q4 von Audi und dem ID4 von VW. Dahinter folgt schon der nächste Volvo, der XC60, platziert vor dem VW ID3 und dem iX1 von BMW. Kein einziges E-Modell von Mercedes hat es unter die Top Ten in Europa geschafft.

			In Zeiten des Klimawandels und der chinesischen Offensive zur E-Mobilität ist die Hitliste der Elektromobile der neue Goldstandard. Noch nie hat sich ein Auto aus dem Geely-Konzern in Europa besser verkauft. Vielleicht ist es nur ein Zwischenspiel, vielleicht aber auch eine Trendwende. Diese Hitliste jedenfalls dürfte Li jenes subtile Lächeln entlockt haben, das dem Mann, den man nur im Anzug sieht, stets über das Gesicht huscht, wenn er den Eindruck hat, unterschätzt zu werden. Und in China, vor allem aber im Westen, hat man ihn sehr lange unterschätzt.

			Die jüngsten Verkaufszahlen sind die Belohnung dafür, dass Li beharrlich an seinem Traum festgehalten hat. Er hat in vermeintlich aussichtslosen Situationen seine Chance gesucht und war sie noch so klein. Nach einer Niederlage ist er immer wieder aufgestanden und blieb fokussiert auf das, was als Nächstes zu tun war, ohne die langfristige Strategie aus den Augen zu verlieren. Nun, mit Anfang sechzig, ist Li Shufu da angekommen, wo er all die Jahre hinwollte. Sein Erfolg ist ihm dennoch nicht zu Kopf gestiegen. Er ist bescheiden geblieben und weiß, dass er sich auf den Lorbeeren nicht ausruhen kann, dass der Wettbewerb eher härter werden wird. Sein Erfolg ist fragil, es bleibt viel zu tun. Etwa, die Eigenmarken des Geely-Konzerns wie Zeekr (gegründet 2021), Polestar (2017) oder Lynk & Co. (2016) in Europa dauerhaft auf Augenhöhe zu etablieren. »Der Traum von Geely ist es, eine globale Marke zu werden«, hatte Li bereits 2018 auf der Autoshow in Peking verkündet, »und dafür müssen wir schon auch das Land verlassen.« Damit meinte er, dass man sich in die Eigenheiten der einzelnen Märkte hineinversetzen müsse, nicht alle über einen Kamm scheren dürfe. Was in Peking funktioniert, muss nicht automatisch in Paris oder Berlin funktionieren. Europa gilt gemeinhin als schwieriger Markt, Deutschland im Besonderen. Schließlich wurden da lange Zeit die besten Autos der Welt hergestellt.

			Die Börsengänge von Polestar und Zeekr in New York waren immerhin vielversprechend. Mit Polestar, bewertet mit rund zwanzig Milliarden Dollar, konnte Li im Juni 2022 890 Millionen Dollar einsammeln, auch wenn er gerne die Grenze von einer Milliarde geknackt hätte. Im Mai 2024 waren es bei Zeekr 441 Millionen Dollar, bei einem Anstieg der Aktie am Ausgabetag von bis zu vierzig Prozent. Es war der größte chinesische Börsengang in den USA seit 2021, als die Mitfahrplattform Didi gelistet wurde. Und Li hatte nun über 1,3 Milliarden Dollar mehr in der Tasche – Geld, das er einfach im Ausland investieren konnte, weil es schon im Ausland war.

			Doch inzwischen ist auf dem Parkett Ernüchterung eingekehrt. Die Polestar-Aktien verzeichnen bis Mitte 2025 ein Minus von 65 Prozent, bei Zeekr sind es »nur« fünf Prozent. Dass die verschiedenen Marken des Konzerns technisch und wirtschaftlich miteinander verwoben sind, macht es nicht einfacher. So hält Zeekr inzwischen 51 Prozent an Lynk & Co., die restlichen 49 Prozent liegen bei Geely; Geely wiederum ist mit 64 Prozent an Zeekr beteiligt und Polestar ist ein Gemeinschaftsunternehmen von Geely und Volvo, das selbst an der Börse gelistet ist. Anleger befürchten, dass Li sich verzettelt haben könnte und bleiben skeptisch. Li dagegen denkt, wenn er möglichst viele Pferde ins Rennen schickt, kommt wenigstens eins sicher durch. Es stimmt wohl beides.

			

			Im Mai 2025 folgt an der Börse dann aber doch ein Strategiewechsel. Li kündigt an, den Aktionären ihre Zeekr-Aktien für 14 Prozent über Wert abzukaufen und die Marke wieder von der Börse zu nehmen. Dieser Schritt erfolgt im Juli, nachdem er die Offerte noch einmal erhöht hat: mit einem Aufschlag von 18,9 Prozent und einem Gesamtvolumen von rund 2,4 Milliarden Dollar. Zeekr hat zu diesem Zeitpunkt, vier Jahre nach der Gründung, einen Wert von 6,5 Milliarden Dollar. In China verkaufte Zeekr 2024 über 220 000 Autos, ein Wachstum von 87 Prozent. Auch die Schwestermarke Lynk & Co. kam mit 285 000 Fahrzeugen auf ein Plus von dreißig Prozent. Nur Polestar hat womöglich seinen Zenit schon überschritten. 2024 wurden nur knapp 52 000 Autos verkauft, ein Minus von 15 Prozent. Die Marke hat in den letzten drei Jahren bis einschließlich 2024 rund vier Milliarden Dollar verbrannt. Nachdem Polestar die Verkäufe im ersten Quartal 2025 um 74 Prozent gesteigert hat, schießt Li im Sommer 200 Millionen Dollar Kapital nach.

			Und wie sieht die Bilanz im Ausland aus? 2024 verzeichnete der Geely-Konzern mit über 1,2 Millionen verkauften Autos ein Wachstum von gut zwanzig Prozent. Sieht man sich die Performance der einzelnen Marken auf den verschiedenen Märkten an, wird klar, dass der Verkauf in Europa noch schleppend läuft. Zeekr zum Beispiel ist hier erst seit 2024 vertreten, mit inzwischen drei Modellen. Als das erste auf den Markt kam, gab es reichlich Vorschusslorbeeren. So verkündete der ADAC, der Zeekr 001 werde »Audi, BMW und Mercedes unter Druck setzen«. Über das zweite Modell, den X, unkte Auto Motor und Sport: »Dieses E-Auto wird Tesla und VW sehr gefährlich.« Als dann Ende 2024 der 7X für gut 50 000 Euro auf den Markt kam, ein Crossover-SUV der oberen Mittelklasse und damit ein Tesla-Konkurrent, hieß es im CarsGuide, dieses Auto sei »Geelys Antwort auf die Model-Y-Frage«. Bei Lynk & Co. sieht es ähnlich aus, obwohl die Marke bereits in 22 europäischen Ländern präsent ist. Während die Verkäufe von Tesla in Deutschland um fast sechzig Prozent eingebrochen sind, haben die von Lynk & Co. von einem niedrigen Niveau um über tausend Prozent zugelegt.

			

			Insgesamt genommen kann Li jedoch zufrieden sein. Mit 3,3 Millionen Autos und einem Wachstum von gut dreißig Prozent steht der Geely-Konzern bereits 2024 deutlich besser da als BMW (2,2 Millionen bei einem Minus von 2,3 Prozent) und Mercedes (2,4 Millionen bei einem Minus von vier Prozent). Nur mit dem VW-Konzern (neun Millionen, minus 2,3 Prozent) kann Li noch lange nicht mithalten: Gemessen an den Verkaufszahlen liegt Geely erst bei einem guten Drittel. Doch auch dieser Abstand soll sich verkleinern. Lis nächstes Ziel: 2027 will er die Marke von fünf Millionen verkauften Fahrzeugen knacken.

			In China hat Li bereits im ersten Quartal 2024 Geschichte geschrieben. Sein Konzern Geely war gemessen an den Verkaufszahlen als erstes chinesisches Unternehmen in die Top Ten der weltgrößten Autohersteller aufgestiegen. Auf das ganze Jahr gesehen hat es dann allerdings doch nicht ganz gereicht, da lag der chinesische Wettbewerber BYD vor Geely. Aus Sicht der deutschen Automanager mag die Frage, welches chinesische Unternehmen nun vor welchem chinesischen Konkurrenten liegt, wie ein Luxusproblem klingen. Es ist schlimm genug, dass sich die Etablierten überhaupt mit den Aufsteigern herumplagen müssen, die ihnen zunehmend selbst im Premiumsegment das Wasser abgraben. Autos seien nicht gleich Autos, und viele Verkäufe würden noch nichts über die Umsatzstärke eines Unternehmens und damit über seine Marktposition aussagen, kritisieren sie, auf der Suche nach Schwachstellen. Aber kann man ernsthaft von einer Schwachstelle sprechen, wenn Geely seinen Sprung unter die größten Autobauer der Welt vor allem deshalb geschafft hat, weil die Marken des Konzerns – mit Ausnahme von Volvo – hauptsächlich in China so weit vorne mitspielen? Gerade die Deutschen, die hier lange den Ton angaben, sollten wissen, welchen Einfluss der chinesische Markt auf die eigene Konzernbilanz hat.

			Auf solche Einwände von Kritikern reagiert Li mit Zahlen: Er gehört laut Forbes zu den 120 reichsten Menschen der Welt. Sein Unternehmen hat 2024 einen Gewinn von 2,3 Milliarden Dollar gemacht, ein Plus von 213 Prozent. Der Umsatz stieg um 34 Prozent auf umgerechnet 33 Milliarden Dollar. Der Aktienkurs der Muttergesellschaft Geely Automobile Holdings Ltd., die seit 2015 an der New Yorker Nasdaq gelistet ist, spiegelt die positive Entwicklung: knapp über achtzig Prozent Wachstum in zwölf Monaten vom ersten Quartal 2024 bis zum ersten Quartal 2025.

			Vom Kühlschrankhersteller zum E-Autokonzern

			Geely steht im Chinesischen für »Glück« oder »Glück verheißend«. Diesen Namen hat Li 1986 gewählt, als er sein Unternehmen gründete. Erst stellte es Teile für Kühlschränke her, dann Motorrad-Scooter – beides Anzeichen für den kleinen, neuen Wohlstand, der sich seit der Öffnung Chinas Anfang der 1980er Jahre schrittweise einstellte. Dann wagte Li den nächsten Schritt: »Ein Auto zu bauen ist nicht schwierig«, verkündete er 1993 vollmundig. »Vier Räder und zwei Sofas«. Von wegen. Wie schwierig es ist, wettbewerbsfähige Autos zu bauen, musste er auf die harte Tour lernen, nachdem er den Geely Nummer eins gebastelt hatte.

			In Chinas Autobranche erinnert man sich noch gut an dieses erste Fahrzeug, über das Li eine riesige Schleife aus rotem Tüll legen ließ. Die Hülle des Autos war aus Fiberglas und Plastik und sah der E-Klasse verblüffend ähnlich. Damals war Li in Stuttgart zum ersten Mal aufgefallen, wenn auch unangenehm. Der deutsche Autokonzern habe Li einen scharfen Brief zukommen lassen, sagen ehemalige Daimler-Mitarbeiter. Li focht das nicht weiter an. Er wusste sowieso, dass die Qualität seines chinesischen Mercedes-Klons schlecht war. Außer dem Prototyp wurde kein zweiter Nummer eins gebaut. Aber aufgeben? Von wegen: Er kaufte sich bei einem Hersteller für Gefangenentransporter in der Provinz Sichuan ein und stellte Kleinwagen her.

			Als im August 1998 schließlich das erste Auto aus der neu errichteten Produktionsanlage in Linhai in der Provinz Zhejiang rollte – ein weißer Geely Haoqing –, war VW schon rund 15 Jahre in China aktiv und Marktführer. Und es sollte noch bis November 2001 dauern, bis Li eine national gültige Produktionslizenz bekam und so zum ersten privaten Autohersteller Chinas wurde. Die Lizenz erhielt er am Vorabend von Chinas Beitritts zur Welthandelsorganisation WTO. Dieser Schritt sollte das »Reich der Mitte« zur Fabrik der Welt machen und 2024 zu einem Rekordhandelsbilanzüberschuss von insgesamt über 1000 Milliarden Dollar führen.

			Nur ein Jahr nach der Lizensierung gehörte Geely bereits zu den zehn größten Herstellern Chinas – was angesichts der damals sehr überschaubaren nationalen Branche nicht weiter verwunderlich war. Li war 2002 zwar erfolgreich in die Massenproduktion eingestiegen, aber die ersten Autos waren nicht der Rede wert. Es waren Klapperkisten. Li wusste: Wenn er weiter vorankommen wollte, musste er an entsprechendes Know-how gelangen und idealerweise einen westlichen Autohersteller kaufen. Die großen staatlichen Unternehmen hatten längst westliche Joint-Venture-Partner. 2006 war auch Li in dieser Hinsicht erfolgreich, wenngleich mit einem eher randständigen Partner. Er wurde mit knapp zwanzig Prozent größter Anteilseigner der London Taxi Company, die die legendären »Black Cabs« herstellt, die zum britischen Selbstverständnis gehören wie Fish and Chips.

			Nur ein Jahr später schrieb Li einen Brief an den amerikanischen Hersteller Ford und fragte nach, ob Volvo nicht zu verkaufen sei. Seit acht Jahren gehörte der schwedische Hersteller den Amerikanern, in der Branche war bekannt, dass Ford nicht glücklich mit Volvo war. Li bekam nicht einmal eine Antwort, obwohl sein Unternehmen Geely zu diesem Zeitpunkt bereits zwei Jahre an der Hongkonger Börse gelistet war, einer der größten der Welt. Geely war der erste chinesische Autohersteller überhaupt, dessen Aktien an einer internationalen Börse gehandelt wurden. Doch selbst das reichte nicht, um im Westen wahrgenommen zu werden.

			

			Volvo wird chinesisch

			Als Li 2008 den Finanzvorstand von Ford auf der Detroit Autoshow traf, ließ der ihn mit seinem Kaufgesuch erneut abblitzen. Doch Li blieb hartnäckig und holte sich Unterstützung durch die Beratungsfirma Deloitte und die Anwaltskanzlei Freshfield, außerdem schaltete er die Rothschild Bank ein. Jetzt endlich wurde er vorgelassen, auch weil Volvo während der von den USA ausgelösten Weltfinanzkrise wie ein Mühlstein am Hals von Ford hing. Zwei Jahre lang zogen sich die Verhandlungen hin, bis Ford die Marke 2010 tatsächlich an Geely verkaufte.

			»Geely und Volvo sind nicht wie Vater und Sohn. Sie sind wie zwei Brüder«, formulierte es der neue Eigentümer diplomatisch. Die Volvo-Manager sahen das anders: Für sie war es eine neue unternehmerische Vormundschaft. Der eine Bruder bestimmte über den anderen wie ein Vater. Dass dieser neue Vater auch noch aus China kam und nicht länger aus dem Westen wurde von niemandem als Erleichterung wahrgenommen. Aber niemand sonst hatte Volvo haben wollen, die westliche Autoindustrie hatte die traditionsreiche, jedoch etwas sperrige Marke längst abgeschrieben. Ein Jahr vor dem Verkauf an Li hatte die schwedische Regierung sogar zu neunzig Prozent bürgen müssen, damit Volvo noch einen Kredit in Höhe von 445 Millionen Euro von der Europäischen Investitionsbank (EIB) bekommen konnte.

			Li zahlte nicht einmal ein Drittel dessen, was Ford noch eine Dekade zuvor auf den Tisch gelegt hatte. Im Nachhinein spielte es ihm in die Karten, dass Ford sein Werben so lange ignoriert hatte. Nun war man dort froh, Volvo los zu sein. Und Li bekam Volvo für weniger Geld, als er fünf Jahre davor hätte hinblättern müssen. Mit dem Kauf schrieb Li chinesische Industriegeschichte: Es war die erste große Übernahme eines ursprünglich europäischen Konzerns durch einen chinesischen Wettbewerber. Und Volvo war ja nicht irgendein Konzern, die Schweden bauten immerhin schon seit 1927 Autos. Man kann es auch noch dramatischer formulieren und noch historischer: Es war das erste Mal, dass China ein größeres europäisches Unternehmen übernommen hatte, nachdem die Europäer als Kolonialmächte im 19. Jahrhundert das stolze »Reich der Mitte« in die Knie gezwungen hatten. Das war nicht nur ein wichtiger Schritt für Geely, sondern auch wichtig für das gekränkte nationale Selbstbewusstsein.

			2012 schaffte es Geely in die Fortune-500-Liste, ein Jahr später übernahm der Konzern die London Taxi Company zu hundert Prozent und rettete sie so vor der Insolvenz. 2015 verkaufte Li erstmals mehr als 500 000 Autos. Wiederum ein Jahr später führte er vertrauliche Gespräche mit der BMW-Spitze. Li lockte damit, den Münchnern einen besseren Zugang zum chinesischen Markt zu verschaffen und Kontakte zu hochrangigen politischen Entscheidungsträgern. BMW winkte am Ende ab, womöglich ein Fehler. 2017 folgte der nächste Schritt: Geely übernahm nicht nur 51 Prozent des britischen Sportwagenherstellers Lotus, sondern auch gleich 49,9 Prozent des malaysischen Autokonzerns Proton, der 1996 die Mehrheit an Lotus erworben hatte. Und Li wurde größter Anteilseigner bei Volvo Trucks. Die Lkw-Sparte war beim Verkauf an Ford 1999 in Göteborg verblieben und hatte sich zu einem ernsthaften Konkurrenten für Daimler Trucks entwickelt. Die böse Überraschung für den Stuttgarter Konzern sollte aber erst noch kommen.

			Eigentlich hätte die deutsche Autoindustrie schon bei der Übernahme von Volvos Pkw-Sparte durch Geely hellhörig werden müssen. Stattdessen blieb man auf dem hohen Ross sitzen und konnte sich in bester Gesellschaft wissen. »Volvo: Mit Geld kann man nicht alles kaufen« – »Reise ins Ungewisse« – »Geely fehlt die Erfahrung« – »Bei der Massenproduktion in China besteht die Gefahr, dass die Marke ausgehöhlt wird«, so lauteten die Reaktionen in der schwedischen Presse. 2013, drei Jahre nach der Übernahme, schienen sich die Vorahnungen zu bestätigen. Das Handelsblatt schrieb in Bezug auf Volvo: »Die Hoffnung, dass die Chinesen ein Erfolgsbaustein für eine sichere Zukunft sind, hat sich zerschlagen.« Damit sollte man falschliegen.

			Tatsächlich waren die ersten Jahre nicht einfach. Noch 2023 musste das deutsche Vertriebsnetz der schwedisch-chinesischen Premiummarke Volvo drastisch verkleinert werden: 65 Volvo-Partner verloren ihren Vertriebsvertrag. Dieser Schritt war die Folge eines Einbruchs des operativen Gewinns (EBIT) im Vergleich zum Vorjahr um 16 Prozent, ein Rückgang auf 1,7 Milliarden Dollar. 2022 hatte Volvo mit 615 000 Autos zwölf Prozent weniger als 2021 verkauft. Auch in China, dem zweitgrößten Markt nach Europa, waren die Verkäufe um 5,4 Prozent zurückgegangen.

			Doch dann kam der ersehnte Turnaround. »Wir haben die heftigen Turbulenzen des Jahres 2022 überstanden«, erklärte Volvo-Chef Jim Rowan erleichtert. Die Bilanz für 2023: 15 Prozent mehr Verkäufe als im Vorjahr und in Europa wurden mehr Jobs geschaffen als gestrichen. Geely-Gründer Li verkündete: »Ich sehe Volvo als Tiger, der nicht in einem Käfig gehalten werden darf. Wir wollen den Tiger freilassen und Volvo aus den Fesseln mangelnder Mittel befreien.« Bis 2030 soll der Tiger einen gewaltigen Sprung hinlegen: Stellt Volvo derzeit nur 25 reine E-Modelle her – fünfzig Prozent sind es inklusive der Hybrid-Modelle –, sollen es in wenigen Jahren hundert Prozent sein. Und mehr noch: Ein »Computer auf Rädern« solle der Volvo werden, so CEO Jim Rowan.

			Um diese ehrgeizigen Ziele zu erreichen, wurde kräftig investiert, auch in Europa: 2024 eröffnete Volvo sein jüngstes Software-Entwicklungszentrum in Krakau, der zweitgrößten Stadt Polens. Zwischen 500 und 600 neue Arbeitsplätze sollen hier bis Ende 2025 entstehen. Weitere Tech Hubs liegen im indischen Bangalore sowie in den schwedischen Städten Stockholm und Lund. Die Hauptentwicklungsstandorte bleiben allerdings Shanghai und Göteborg, das Know-how fließt in beide Richtungen. Inzwischen baut Li neben Belgien und Schweden für 1,2 Milliarden Euro ein drittes Werk. Diesmal in der Slowakei. Dort soll unter anderem der Polestar 7 hergestellt werden, der auf der gleichen Plattform basiert wie der Volvo EX 60. In der neuen Fabrik können 250 000 Autos pro Jahr hergestellt werden, mehrere tausend Arbeitsplätze sollen entstehen.

			Heute muss man sagen: Volvo ist trotz aller Probleme eine Erfolgsgeschichte chinesisch-europäischer Zusammenarbeit, die Strategie von Geely-Chef Li ist weitgehend aufgegangen. Inzwischen macht Volvo mehr Gewinn denn je und verkauft weit mehr als doppelt so viele Autos wie bei der Übernahme. 2024 waren es 763 000, ein Plus von acht Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Der Anteil der E-Autos ist mit 175 000 sogar um über fünfzig Prozent gewachsen. In China hat Volvo prozentual ungefähr so viel zugelegt, wie VW verloren hat. Bei der Übernahme verzeichnete Volvo noch einen Verlust von gut 620 Millionen Euro, 2024 machte es 2,4 Milliarden Euro Gewinn. Drei Jahre zuvor hatte Li Volvo an die Nasdaq gebracht. Mit dem Börsengang erlöste er 2,3 Milliarden Dollar, die Aktien stiegen am Ausgabetag um über zwanzig Prozent. Ein Höhenflug, der anhält. Seitdem ist der Wert der Aktie um 360 Prozent nach oben geklettert.

			Stuttgart im Visier

			Trotz dieses Erfolgs ist Volvo im Vergleich nach wie vor ein kleiner Hersteller, ihn auf Augenhöhe mit Mercedes zu hieven noch ein fernes Ziel. Die Stuttgarter haben 2024 mehr als drei Mal so viele Autos verkauft und der Gewinn betrug trotz eines Einbruchs um fast dreißig Prozent noch 13,6 Milliarden Euro. Die Marktkapitalisierung von Volvo beträgt mit knapp 6,3 Milliarden Euro weniger als zehn Prozent der Marktkapitalisierung von Mercedes. Doch die Zeiten, in denen Li mit seiner Beteiligung an Mercedes mehr verdient hat als mit Volvo, sind wohl vorbei.

			2018 war Li mit 9,69 Prozent zum größten Anteilseigner von Mercedes geworden. Ein Paukenschlag. Die damalige Bundesregierung reagierte besorgt. Man fürchtete die erste feindliche Attacke auf einen deutschen Großkonzern. Insidern zufolge soll Li zunächst eine Übernahme des Autoherstellers Fiat Chrysler erwogen, diesen Plan jedoch wieder verworfen haben. Man habe keine Einigung über die Bewertung des italienisch-amerikanischen Konzerns erzielen können. Stattdessen also der Einstieg beim ältesten deutschen Autobauer.

			

			Li ist nicht nur Großaktionär bei Mercedes, er hat zudem ein Joint Venture mit den Stuttgartern für die Marke Smart, beide halten je fünfzig Prozent. 2024 rollte im lothringischen Hambach der letzte Smart vom Band. Das Werk war 1997 vom damaligen Bundeskanzler Helmut Kohl und dem damaligen französischen Präsidenten Jacques Chirac eröffnet worden. In den besten Jahren wurden dort 140 000 Smarts gefertigt. Der Smart hätte zu einer Erfolgsgeschichte werden können, wäre Mercedes dem Konzept seines Erfinders Nicolas Hayek gefolgt. Der Schweizer Unternehmer und Gründer der Swatch Group hatte die Idee zu einem kleinen preiswerten E-Stadtauto, die er seit 1994 mit Mercedes weiterentwickelte. Doch als das Auto drei Jahre später der Öffentlichkeit vorgestellt wurde, war daraus ein teurer zweisitziger Verbrenner mit einer ruckeligen Automatik geworden. Hayek schmiss 1998 enttäuscht hin und verkaufte seine Anteile an Mercedes. Hätte man dort die ursprüngliche Idee weiterverfolgt, hätten die Deutschen wohl auch bei der E-Mobilität Maßstäbe gesetzt. Stattdessen hat der Smart von Mercedes nie Geld in die Kassen gespült. Nun wird er nur noch als Viersitzer in China hergestellt. Von Geely.

			Aktuell sind die neuen Smart-Modelle #1 und #3 in Lis Konzern nur Mitläufer. 2024 wurden 65 000 Fahrzeuge weltweit verkauft. Für 2025 hat Li das ambitionierte Ziel von 120 000 ausgegeben. Die Zahlen im ersten Halbjahr sehen allerdings nicht so gut aus. Und auch Volvo hat plötzlich einen Rückfall. Der Umsatz bricht im ersten Quartal um fast zwölf Prozent ein, die EBIT-Marge sinkt auf 2,3 Prozent. Selbst der Anteil der E-Autos an den Verkäufen geht leicht von 21 auf 19 Prozent zurück. Und der so erfolgreiche EX30 schafft bei den bestverkauften E-Autos in Europa nur noch einen zehnten Platz. Alle Deutschen sind nun besser. Immerhin bekommt der neue Smart gute Kritiken: »Dieses E-Auto könnte sogar Mercedes-Kunden ins Grübeln bringen. Es bietet Leistung und eine hochwertige Ausstattung zu einem günstigen Preis – dank eines chinesischen Partners«, schreibt die Automobilwoche.

			Dass die schönen Zeiten, in denen Volvo im E-Auto-Bereich führte, nur so kurz währten, wurmt Li. Aber er hatte ja schon immer gesagt, man dürfe sich nicht auf seinen Lorbeeren ausruhen. Er reagiert sofort auf die veränderte Lage: Zum 1. April entlässt er CEO Jim Rowan und holt den inzwischen 74-jährigen Håkan Samuelsson wieder an Bord. Und Ende des Monats zieht Volvo seine Finanzziele für 2025 und 2026 zurück. Samuelsson, von 2012 bis 2022 schon einmal Volvo-CEO, verordnet dem Unternehmen einen Sparkurs und kündigt den Abbau von rund 3000 Stellen an, betroffen sind vor allem Büroarbeitsplätze in Schweden, die etwa 15 Prozent der Angestellten ausmachen. Die Verkäufe von Volvo Cars sinken im Juni dennoch weiter (minus zwölf Prozent), die der E-Autos brechen gar um 26 Prozent ein.

			Während das einstige Zugpferd schwächelt, steht Geely insgesamt gut da. Der Nettogewinn im ersten Quartal ist um 264 Prozent im Vergleich zum Vorjahr gestiegen, mit Margen von 15,8 Prozent. 704 000 Autos wurden verkauft, es ist der bisherige Rekordwert. Dennoch lässt sich Li davon nicht berauschen und setzt auch hier den Rotstift an. Diesen Kurswechsel hatte er in der »Taizhou-Erklärung« im März 2025 zementiert, die Konsolidierung, Synergien und Einsparungen fordert. »Überschneidungen und Konkurrenz zwischen den Marken sind eine unnötige Verschwendung«, betont Li nun. »Gerade im Zeitalter der Elektroautos erfordern fortschrittliche Fahrerassistenzsysteme und andere Technologien enorme Investitionen.«

			Europa im Fokus

			Was Europa angeht, will Li sich schon länger nicht mehr nur auf Volvo verlassen, sondern seine anderen Marken stärker ins Spiel bringen. Das bedeute aber nicht, dass er neue Fabriken in Europa will, wie er im Juni 2025 betont. Denn es gebe ein weltweites Überangebot an Produktionskapazitäten. Er will sich erst einmal auf die Produktionsstätten konzentrieren, über die er in Europa mit Volvo sowie in Kooperation mit Renault verfügt. Um seine Marken zu stärken, investierte er im Oktober 2023 und im Sommer 2024 in zwei Tranchen weitere 120 Millionen Pfund in die ehemalige London Taxi Company, sein britisches Tochterunternehmen, das inzwischen unter dem Namen London Electric Vehicle Company (LEVC) firmiert. Mit Hilfe der Finanzspritze wurde die Plattform SOA (Space Oriented Architecture) entwickelt, auf deren Basis nicht nur E-Taxis, sondern auch neue Elektrovans wie der LEVC L380 produziert werden. Die Kennziffer 380 verweist dabei auf den Platz im Fahrzeug: Der luxuriöse Van mit sechs bis acht Sitzen sei so geräumig »wie ein Airbus A380«, wie man bei Geely erklärt. In China ist der Stromer seit 2024 für umgerechnet knapp 49 000 Euro in der Basisversion erhältlich, in zwei Jahren soll man ihn auch in Großbritannien kaufen können.

			Seit der Übernahme 2013 hat Geely Schätzungen zufolge mehr als 500 Millionen Pfund in den britischen Hersteller investiert. Knapp 290 Millionen Pfund flossen in eine Fabrik in der englischen Kleinstadt Coventry, in der die legendären »Black Cabs« schon seit 1948 gefertigt werden. Li hat das Werk und die Taxis inzwischen erfolgreich modernisiert: Sechzig Prozent der Londoner Flotte fahren mittlerweile emissionsfrei. Die E-Modelle verfügen über einen 220-Volt-Anschluss für den Computer und eine Ladebuchse für das Smartphone, zudem gibt es kostenloses Wi-Fi. Nicht zu Unrecht gelten die »Black Cabs« als die modernsten E-Taxis der Welt. Man kann die Temperatur im hinteren Teil des Fahrzeugs selbst regeln und per Knopfdruck die Trennscheibe zum Fahrer hochfahren, wenn man sich privat unterhalten will. Die Taxis bieten Platz für bis zu sechs Passagiere und verfügen über eine integrierte Rollstuhlrampe. So etwas würde man sich auch für Berlin, Hamburg und München wünschen. Doch was Li unterschätzt hat: Diese Ikonen der britischen Hauptstadt wollen nicht so recht nach Madrid, Paris oder Berlin passen, seine Expansionspläne in diesem Nischenmarkt hat Li deutlich zurückstutzen müssen. Von 2018 bis Ende 2024 wurden nur 11 000 Taxis verkauft. Allein 2023 machte das Unternehmen mehr als hundert Millionen Pfund Verlust. Deshalb verkaufte Li im gleichen Jahr 6,45 Prozent seiner Anteile für umgerechnet 93 Millionen Euro an die französische Bank Natixis. Um die britische Tochterfirma profitabel zu machen, soll LEVC »raus aus der Taxi-Nische« mit ihren bescheidenen Stückzahlen: Die neue Plattform SOA soll auch bei Elektrotransportern für Güter und anderen Nutzfahrzeugen zum Einsatz kommen.

			Bei Lotus Technology, dem anderen britischen Traditionsunternehmen, das sich mehrheitlich im Besitz von Li und Geely-Tochtergesellschaften befindet, sieht es aktuell auch nicht gerade rosig aus. Lotus konnte zwar 12 000 Fahrzeuge ausliefern, eine Steigerung von über siebzig Prozent zum Vorjahr. Li hätte sich aber deutlich mehr gewünscht. Denn das Unternehmen hat 2024 786 Millionen Dollar Verlust gemacht, sieben Prozent mehr als im Vorjahr.

			Und Volvo Trucks? Nicht nur Li hatte erwartet, dass man der Lkw-Sparte von Mercedes ernsthaft zusetzen könnte. Tatsächlich hat Daimler Truck 2024 trotz einem Minus von gut zwölf Prozent noch 460 000 Lkw und Busse abgesetzt, mehr als doppelt so viele wie der Konkurrent Volvo. Positiv für Li: Volvo Truck wurde 2024 zum ersten Mal Marktführer im europäischen Schwerlastwagensegment, mit einem Anteil von knapp 18 Prozent.

			Interessant: Sein neues Flaggschiff, den Geely Galaxy M9, ein großes sechssitziges SUV mit KI-Technologie, stellt Li nicht etwa in China zuerst vor, sondern bei einer globalen Launch-Veranstaltung im Mai 2025 in Mailand. Er ist durchaus vergleichbar mit Premiummodellen wie dem Aito M9 (siehe Kapitel 8) und dem L9 von Li Auto. So positioniert sich der Galaxy als »Aito M9 zum halben Preis«. Dass er ihn auch M9 nennt ist schon sehr frech, zeigt aber, wie hart umkämpft der Markt ist.

			In China sitzt ihm ein anderer Wettbewerber im Nacken. Auch ein Li. Li Auto. Das sehr erfolgreiche Start-up aus Peking eröffnete 2025 bereits ein R&D-Center in München mit zunächst dreißig Mitarbeitern. Das zehn Jahre alte Unternehmen hat es in nur fünf Jahren von einem Firmenwert von null auf zehn Milliarden Dollar gebracht. Gründer Li Xiang hat bereits über eine Millionen Autos hergestellt, über 500 000 waren es allein im ersten Quartal 2025. Das reicht immerhin für einen sechsten Platz bei den E-Auto-Marktanteilen in China, sogar noch vor Chery. Seit 2024 arbeitet Li Auto bereits mit dem Leverkusener Werkstoffhersteller Covestro zusammen, um nachhaltigere Kunststoffe auf der Basis von Bioabfällen oder recycelten Materialien für Autokomponenten zu entwickeln. Bei diesen Themen sind die Deutschen offensichtlich noch vorne dabei. Auch wenn Geely mit 7,9 Prozent Marktanteil in China bei E-Autos fast doppelt so stark ist wie Li Auto, muss Geelys Li aufpassen. Die SUVs des Konkurrenten prägen in Peking schon das Stadtbild. Li Auto gehört neben Xpeng, Leapmotor und HIMA zu den Auto-Start-ups, die im ersten Halbjahr jeweils über 200 000 Einheiten verkauft haben und damit Li auf den Fersen sind.

			Dass sich Li weiter konsequent in Europa eingräbt, zeigt der nächste Schritt: Im Juli 2024 verkaufte Renault fünfzig Prozent seines Geschäfts für Antriebsstränge für Hybridfahrzeuge und Verbrenner mit ultraniedrigen Emissionen an Geely. Zum konventionellen Antriebsstrang eines Verbrenners gehören Motor, Schwungrad, Kupplung, Getriebe, Differential, Antriebswelle und -achse(n) und auch die Räder. Bei einem Hybrid kommt der elektrische Motor noch dazu.

			Als Renaults Entscheidung öffentlich wurde, hieß es, die Firma verscherble ihr Tafelsilber. Andere meinten: Ein starker Player in Europa tue sich mit einem starken Player in China zusammen, davon würden am Ende beide Seiten profitieren. Horse Powertrain Limited heißt die neue Joint-Venture-Holding von Geely und Renault mit Sitz in London. Das Unternehmen hat einen Wert von 7,4 Milliarden Euro und gilt von Tag eins als einer der Weltmarktführer im Bereich Antriebsstränge – mit 17 Produktionsstätten und 19 000 Mitarbeitern. Fünf Millionen Antriebseinheiten sollen pro Jahr hergestellt werden, angepeilt wird ein Jahresumsatz von 15 Milliarden Euro. Der Renault Grand Koleos fährt nun auf der Plattform des Geely Xingyue L.

			Zu den Kunden zählen nicht nur Renault und Geely, sondern auch die japanischen Hersteller Nissan und Mitsubishi. Im Oktober 2024 wurde sogar bekannt, das HORSE den 250 PS starken Verbrennermotor für den Mercedes GLA bauen und liefern wird. Der Zwei-Liter-Turbo-Motor wird in China gefertigt, der Katalysator in Europa nachgerüstet. Wieder eine kleine Sensation, die eigentlich als Thema in die Abendnachrichten gehören würde, jedoch von den westlichen Medien kaum wahrgenommen wurde. Dabei lägen die Schlagzeilen auf der Hand: »Von wegen die Chinesen können keine Verbrenner bauen.« Oder: »Mercedes kauft seine Verbrenner-Motoren nun beim Chinesen.« Doch kaum etwas war darüber zu lesen oder zu hören. Dabei ist es schon ein Unterschied, ob der Motor aus China kommt oder von dem japanischen Hersteller Nissan, was es bei Mercedes auch schon gegeben hat.

			Es könnte sein, dass das Joint Venture zwischen Renault und Geely wegweisend für die europäische Autoindustrie wird. Auch BMW, Mercedes oder VW könnten solche Partnerschaften eingehen. Getreu dem Motto: besser die Hälfte mit einem Chinesen verdienen als ohne ihn nichts.

			Auch wenn die EU das Aus des Verbrenners für 2035 terminiert hat, sei der Verbrenner längst noch nicht Geschichte, sagt Li und prognostiziert, dass auch 2040 noch mehr als die Hälfte der produzierten Autos auf diese Technik setzen würde. Für die europäischen Autobauer, allen voran die deutschen, bedeutet die Entscheidung von Brüssel, dass sie ihre Kapazitäten auf neue E-Antriebe und Batterien konzentrieren müssen. Weil die Nachfrage nach Verbrennern dennoch groß ist, wird die Entwicklung neuer Motoren zunehmend ausgelagert. Eine Lücke, die HORSE füllen wird. Zumal das Verbrenner-Aus nun wieder wackelt. Die Autoindustrie und mehrere EU-Staaten fordern eine Lockerung.

			Parallel dazu setzt Li auf Alternativen. Das Joint Venture von Renault und Geely will auch bei grünem Methanol, Ethanol und Wasserstoffantrieben global eine zentrale Rolle spielen. Geely verfügt schon über das entsprechende Wissen: Weitgehend unter dem Radar verkaufte der Konzern bereits 40 000 Methanol-Fahrzeuge. Die weltweit erste Methanol-Hybrid-Limousine, die in Großserie hergestellt wurde und auf dem Geely-Viertürer Emgrand basiert, verfügt über einen bahnbrechenden Motor, der Alkohol tankt und auf eine Leistung von 264 PS kommt. Erfolgreich getestet wurde er unter arktischen Bedingungen in der nordchinesischen Provinz Heilongjiang. Der Motor hat mit über 48 Prozent den bislang weltweit höchsten thermischen Wirkungsgrad und ist ausgestattet mit einer Ultra-Niedrigtemperatur-Starttechnologie, die den Betrieb bei Temperaturen von bis zu minus 35 Grad Celsius ermöglicht. Das sind Werte, bei denen E-Batterien aussteigen.

			Methanol hat viele Vorteile: Die Herstellungskosten sind niedriger als bei Benzin, es ist biologisch gut abbaubar und damit besonders umweltfreundlich. Laut Geely reduziert der Methanol-Hybrid den CO2-Ausstoß gegenüber einem Benzin-Hybrid um bis zu siebzig Prozent. Ein weiterer Vorteil ist, dass sich Methanol aus einer ganzen Reihe an Rohstoffen herstellen lässt und unter anderem die hohe Oktanzahl für eine sanftere Verbrennung sorgt. Das überzeugt auch Investoren aus dem Mittleren Osten. Saudi Aramco, eines der weltweit führenden Energie- und Chemieunternehmen, stieg Ende 2024 mit zehn Prozent und damit 740 Millionen Euro bei Horse Powertrain ein.

			Im Februar 2025 verkünden Renault und Geely, in den existierenden Fabriken von Renault in Brasilien gemeinsam emissionsarme und emissionsfreie Autos herzustellen zu wollen. Renault (Dacia, Alpine) ist nach VW (Škoda, Audi, Porsche Seat, Cupra) und Stellantis (Peugeot, Opel, Fiat, Citroen, Alfa Romeo) der drittgrößte Hersteller Europas und der größte Frankreichs, auch wenn VW drei Mal so viele Fahrzeuge herstellt. 2024 stiegen die Verkäufe von Renault um 1,8 Prozent. Das ist besser als VW mit einem Minus von 2,3 Prozent, aber deutlich schlechter als Geely mit einem Wachstum von über dreißig Prozent. Dennoch war es offenbar eine kluge Entscheidung von Renault, sein »Tafelsilber« aus der Hand zu geben. Zumal Geely-Chef Li auch in anderen Bereichen weit in die Zukunft denkt.

			

			Ein ernstzunehmender Wettbewerber für HORSE sind die Partner Stellantis und Leapmotor. Der angeschlagene europäisch-amerikanische Hersteller Stellantis (15 Marken, darunter Peugeot, Citroen, Opel, Fiat, Jeep, Chrysler) hat im Oktober 2023 rund zwanzig Prozent an dem chinesischen Start-up Leapmotor gekauft und dafür 1,5 Milliarden Euro investiert. Dafür hält Stellantis zudem 51 Prozent an dem Joint Venture Leapmotor international mit Sitz in Amsterdam, das Zugriff auf die Technologie hat und sich um das internationale Geschäft kümmert.

			Leapmotor gilt inzwischen als Rettungsanker für Stellantis, nachdem deren Profite 2024 um siebzig Prozent eingebrochen sind. Der Vorteil für Leapmotor wiederum: Mit Stellantis im Rücken ist es einfacher, ein Händlernetz aufzubauen. Im Juni meldet das Start-up bereits 600 Verkaufs- und Servicestellen in Europa.

			Leapmotor sitzt in der Alibaba-Stadt Hangzhou und wurde erst 2015 von dem Elektroingenieur Zhu Jiangming gegründet, der bis dahin auf Videoüberwachung spezialisiert war. Leapmotor hat 2024 knapp 300 000 Autos verkauft und ist in Hongkong gelistet. Die Aktie ist im ersten Halbjahr 2025 um siebzig Prozent gestiegen, bei einer Marktkapitalisierung von acht Milliarden Euro.

			In Deutschland werden die Autos gut bewertet. Der T03 ist für knapp 19 000 Euro zu haben. Der ADAC spricht von einem »schon in der Basis üppig« ausgestatteten »Kleinstwagen-Schnäppchen«, das irgendwo zwischen Smart forfour und Fiat 500 E rangiert, aber nicht ganz so knuffig wirkt wie der Fiat. Dafür kommt er mit zehn Kilowatt (kW) auf 100 Kilometern aus. »Weniger geht kaum«, so der ADAC. Die Reichweite beträgt rund 300 Kilometer. »Die Ausstattung ist überraschend üppig – und modern«, konstatiert auch der Spiegel. Die Türen lassen sich zum Beispiel mit den Smartphone öffnen.

			Davon träumen VW & Co. Schon in der Basisversion gehören eine Klimaautomatik, eine Rückfahrkamera, Parksensoren, elektrische Fensterheber, ein Panoramadach und sogar eine App-Steuerung zum Serienumfang. Für die Sicherheit sorgen sechs Airbags, zehn Assistenzsysteme, mehrere Kameras und Radarsensoren. Auf dem zentralen Display sind alle von den Sensoren erfassten Fahrzeuge um das Auto zu sehen. Toter Winkel ade. Der Nachrichtensender NTV spricht gar »vom sichersten Knirps in seiner Klasse«.

			Der T03 wurde zunächst im polnischen Stellantis-Werk Tychy als Bausatz aus China zusammengebaut. Doch nun sucht Michel Wu, Co-President von Leapmotor, eine neue vollwertige Produktionsstätte, mit denen er die Zölle umgehen kann. Er geht davon aus, dass die Produktion der Autos im Vergleich zu China um zehn Prozent teurer wird, will das aber nicht an die Kunden weitergeben.

			Der B10 wiederum, ein Wettbewerber für den Tiguan zum Preis eines Golf, kommt im Herbst 2025 auf den deutschen Markt. Ihn bezeichnet die Auto Bild gar als »Game-Changer«, der den Chinesen in Deutschland »zum Durchbruch verhelfen könnte«. Das Auto, das in China neu für knapp 12 000 Euro zu haben ist, wird wohl für unter 30 000 Euro in Deutschland zu kaufen sein und ist damit immer noch wettbewerbsfähig. Wahrscheinlich wird der B10 wegen der Zölle im spanischen Saragossa hergestellt werden, wo auch der Opel Corsa gefertigt wird. »Typen wie der B10 rücken dem lange Zeit verwöhnten deutschen ›Erfolgsmodell Auto‹ zunehmend auf die Pelle«, fasst die Auto Bild die Entwicklung zusammen.

			Geely geht in die Luft und testet neue Batterien

			Lis Unternehmen spielt nämlich auch im Geschäft mit Flugtaxis vorne mit (siehe Kapitel 12), und gründete schon 2018 unter dem Namen »Geespace« ein eigenes Unternehmen für Satellitentechnologie. Die ersten Satelliten, ausgestattet mit allerlei KI-Funktionen, wurden 2022 von der Xichang-Raketenstartrampe in der Provinz Sichuan in die erdnahe Umlaufbahn gesandt. Bis Ende 2025 sollen 72 dieser Navigationssatelliten dort kreisen, unter anderem für autonom fahrende Autos und rund 200 Millionen Nutzer. In Phase zwei zusätzliche 264. In Phase drei sollen 5676 Multimediasatelliten hinzukommen, die die Hochgeschwindigkeits-LEO-Breitbandkommunikation möglich machen. Für den Transport in eine Höhe von rund 600 Kilometern sorgen chinesische Raketen des Typs »Langer Marsch 6«, die inzwischen technisch vergleichbar sind mit der europäischen Trägerrakete Vega oder der russischen Angara.

			»Geespace rückt damit in die globale Liga von Unternehmen wie Iridium, Globalstar, Orbcomm, OneWeb und SpaceX auf«, resümierte selbst das US-Fachblatt Aerospace Global News. Geely zeige damit, dass es in der Lage sei, »unabhängig kommerzielle Satelliten zu bauen und zu managen«. In China ist Geely, das 2023 mit der weltweit ersten Massenproduktion für Autosatelliten an den Start ging, bereits Marktführer. International dominieren bei den Low-Earth-Navigationssatelliten (LEO) noch die USA: Sie haben derzeit knapp 3000 LEOs im Orbit, sechs Mal mehr als China. In Europa ist Großbritannien mit 450 Satelliten führend.

			Geely aus China und Tesla aus den USA zeigen nun, wie Weltraumtechnologie und KI-getriebene Autotechnologie immer enger miteinander verschmelzen. Kein europäischer Autohersteller ist in diesem Bereich unterwegs. Das könnte sich für VW, Mercedes oder BMW als weiterer großer Fehler erweisen, wenn es darum geht, ein Global Player zu bleiben.

			Als kapitaler Fehler hat sich bereits erwiesen, dass die Deutschen kaum über selbstentwickelte E-Autobatterien verfügen. Geely stellte dagegen im Sommer 2024 eine neue Generation seiner LFP-Batterie für Elektroautos vor, die »Aegis Short Blade Battery«. Noch nutzt der Konzern zwar für seine Stromer hauptsächlich Akkus des chinesischen Weltmarktführers CATL, mit deutlichem Abstand gefolgt von Batterien des amerikanischen Anbieters Farasis Energy und der südkoreanischen LG Energy Solution. Das Unternehmen möchte in Zukunft aber unabhängiger von Zulieferern werden, obwohl das geopolitische Risiko für Geely gering ist, weil der Großteil der Batterien ja aus dem heimischen Markt kommt.

			Die neue Batterie löst nach Angaben von Geely das für Blade-Batterien mit langen Klingen typische Problem des hohen Innenwiderstands und kann in 17 Minuten von zehn auf achtzig Prozent aufgeladen werden. Sie soll bei frostigen Temperaturen besser performen und bis zu einer Million Kilometer Fahrleistung bewältigen können. Es wäre ein weiterer großer Erfolg, den Li auf sein Konto verbuchen könnte.

			Das Auto als neues Zuhause

			Das Europageschäft ist trotz einiger Probleme dank der Volvo-Übernahme, der Mercedes-Beteiligung und dem Joint Venture mit Renault gut abgedeckt. Und auch in Asien läuft es gut. Bereits 2021 hat Geely 34 Prozent an Renault Korea Motors erworben, um in Südkorea Hybridfahrzeuge und Verbrenner zu bauen. 2024 hat sich der Konzern entschieden, gemeinsam mit einem lokalen Partner eine Fabrik in Vietnam für 168 Millionen Dollar zu errichten, mit einem Geely-Anteil von 36 Prozent. Außerdem hält Li ja seit 2017 auch noch 49,9 Prozent am malaysischen Autokonzern Proton, zu dem wiederum der britische Sportwagenhersteller Lotus gehört. Dank Geely schrieb der notorisch defizitäre malaysische Hersteller nur zwei Jahre nach dem Beginn der Zusammenarbeit schwarze Zahlen. Die Verkaufszahlen haben sich seit 2018 innerhalb von fünf Jahren mehr als verdoppelt: von 64 000 auf 154 000. 2024 gingen die Verkäufe allerdings etwas zurück. Chinesische Wettbewerber machen sich in Malaysia breit. Li weiß, dass hier noch viel Arbeit vor ihm liegt. Er will bis 2035 mit seinem Partner Proton ein Produktionshub auf die Beine stellen, in dem dann 50 000 Autos gebaut werden können, von denen die Hälfte zum Export vorgesehen ist. Knackpunkt ist, wie er im Sommer 2024 ernüchtert feststellen musste, dass die malaysische Zulieferindustrie dreißig Prozent teurer ist als die chinesische, weil sie noch zu stark von Importen abhängig ist. Aber auch dafür wird sich eine Lösung finden.

			Bei Volvo hat es etwas länger gedauert, bis der größte Vorteil sichtbar wurde, den die Zugehörigkeit zu einem global agierenden chinesischen Unternehmen bedeutet. Volvo verfügt inzwischen gegenüber den europäischen Wettbewerbern über einen Wissensvorsprung, wenn es darum geht, welche Autos die Chinesen haben wollen. Und wenn es um Elektromobilität in Europa geht, dürfte man ebenfalls den richtigen Riecher haben: Manchmal können Werbespots die tiefgreifenden Veränderungen der Alltagskultur am prägnantesten erfassen und damit neue Zeiten beschreiben. Der Spot für den ersten Auftritt des neuen Volvo EM90 ist so ein Fall. Der Wagen, zunächst für den chinesischen Markt entwickelt, verkörpert eine grundlegende Trendwende bei den Luxusautos, die auch Auswirkungen auf Europa haben wird.

			Man sieht im Spot nicht etwa aufregende Fahrten durch spektakuläre Natur oder Stadtlandschaften, die Freiheitsgefühle, Individualität oder Fahrspaß vermitteln. Noch vor zehn Jahren wäre so etwas undenkbar gewesen. Stattdessen ist man zunächst zu Gast bei Volvos Ex-CEO Jim Rowan. Man sieht ihn in einer modernen Küche oder in einem Wohnzimmer in einem Eames-Sessel sitzen. Zuhause ist »ein Ort, an dem man mit seinen Lieben zusammen ist und man selbst sein kann. Dieses Gefühl hat uns zum neuen EM90 inspiriert – einem Fahrzeug, das Platz zum Leben bietet«, hört man ihn sagen. »Es ist ein uraltes Klischee, aber kein Ort ist mit dem eigenen Zuhause vergleichbar.« Auch wenn sich Design und Ansprüche an das Zuhause mit der Zeit geändert hätten, geblieben sei das Gefühl, das Menschen damit verbinden.

			Über sechs Minuten dauert der YouTube-Werbefilm. Man begleitet Rowan als Zuschauer in ein Restaurant, ein Konzert oder ins Kino. All das soll der neue Volvo-Van sein. Das Äußere des Wagens sieht man erst in den letzten zwanzig Sekunden. Es ist nicht mehr wichtig. In China haben Popstars, CEOs und Unternehmer längst kein Problem mehr damit, aus irgendeiner kantigen Kiste zu steigen. In Europa bedeutet eine bestimmte Marke immer noch Prestige. In China kommt es mittlerweile vor allem auf das Innenleben an. Noch nie hat ein Autohersteller diesen Paradigmenwechsel so gut auf den Punkt gebracht wie Volvos Marketingmanager mit dem Werbefilm für den EM90. Von außen wirkt der Van zwar wuchtig, aber doch unscheinbar. Innen dagegen purer Luxus. Fast so wie ein edles chinesisches Hofhaus, mit seinen schnöden grauen Außenmauern und kleinen Fenstern, das im Inneren mit allerlei Pracht überrascht.

			Der Van ist eine gute Kombination aus europäischem Markendesign und Sicherheitsanspruch einerseits und asiatisch-chinesischem Luxustrend, Kundenorientierung und Innovationsdrang andererseits. Der Wagen wird zur Lounge, zum Meetingraum oder gar zum Schlafzimmer mit einem Interieur wie in der First Class der Fluggesellschaft Emirates. Die Rücksitze sind hier der wichtigste Platz. Was draußen passiert? Nicht mehr wichtig. Die Fenster sind verdunkelt. Schallisolierung, Luftreinigung, leise Reifen und Zweikammer-Luftfederung sind wichtige Verkaufsargumente. Das Auto ist digital hoch vernetzt mit 5G und der Snapdragon-Cockpitplattform von Qualcomm, die über eine hohe Rechenleistung verfügt. Gesteuert wird sie über einen Sprachassistenz-Avatar.

			Früher war Fahren das Entertainment, jetzt geht es um Entertainment beim Fahren. Nicht nur für Volvos Ex-CEO Jim Rowan lautet der neue Mobilitätsluxus nun: »Raum, sich zu vernetzen, Raum zum Gestalten, Raum zum Entspannen und Raum für sich und die Mitmenschen.« Bei Geely-Volvo ist man überzeugt, dass die Käufer so wenig wie möglich das Gefühl haben wollen, dass sie fahren. Ein paar Jahre noch wird ein Fahrer vorne drinsitzen, doch der wird auch verschwinden, wenn das autonome Fahren sich endgültig durchgesetzt hat. Dann wird das Cockpit verwaisen – und mehr Platz für Kühlschrank, Bar und Kaffeemaschine bieten.

			Dass 2024 vom EM90 dennoch nur 751 Stück verkauft wurden, hat einen einfachen Grund: Volvo ist zwar der erste europäische Hersteller, der ein solches elektrisches Premium-Mehrzweckfahrzeug (MPV, multipurpose vehicle) auf den Markt gebracht hat. Bisher gibt es aus Europa nur Concept-Cars wie den Urbansphere von Audi, ein Crossover aus SUV und Van. Doch die chinesischen Wettbewerber haben dieses Segment längst besetzt, einer kommt mit den Zeekr 009 sogar aus dem Geely-Konzern. Während Geely seine Luxus-MPV-Flotte erst noch ausrollt, fährt bereits der zweimillionste Buick GL8 vom Band, hergestellt von einem Joint Venture zwischen General Motors und SAIC. Der Markt in diesem Segment, auf dem auch der japanische Lexus LM mitspielt, ist umkämpft. In diesem Umfeld bestehen zu können, war ein Test für den Wert der europäischen Marke Volvo in China. Und der ist vorerst negativ ausgefallen: Wettbewerber wie der Denza D9 von BYD, der Xiang Mega von Li Auto oder auch der LEVC 380 von Geely kosten 25 bis vierzig Prozent weniger.

			Die deutschen MPVs wurden eigentlich als Nutzfahrzeuge entwickelt. Und das sieht man selbst dann noch, nachdem sie wie bei Mercedes von Tuning-Firmen auf Maybach getrimmt wurden. Die chinesischen, aber auch die japanischen Autos dieser Sparte werden dagegen gleich als »Raumkreuzer im Smoking« designt, wie ADAC Motorwelt feststellte. Das »multi purpose« dieser Vans richte sich nicht länger an Malermeister und Camper. »Die Vans in Asien sind längst die wahren Luxuslimousinen und so langsam schwappt dieser Trend auch zu uns«, resümiert das Blatt.

			Für Mercedes ist die Lage besonders heikel. Denn mit Geely haben die Stuttgarter nun einen dreifachen Wettbewerber im Haus: Erstens hat Volvo, die erfolgreich sanierte Premiummarke, die Stuttgarter bei den Stromern in Europa bereits hinter sich gelassen. Zweitens ist Geely im wichtigsten Wachstumsmarkt China bei den E-Autos von Mercedes kaum noch einzuholen. Und drittens in vielen Bereichen inzwischen auch innovativer als Mercedes.

			Betrachtet man E-Autos und Verbrenner zusammen, hat Mercedes mit 2,4 Millionen noch mehr Autos verkauft. Doch Geely ist den Stuttgartern mit 2,17 Millionen so dicht auf den Fersen, dass es voraussichtlich 2025 zum Überholvorgang ansetzen wird. Die Vorzeichen dafür stehen günstig: Geelys Verkäufe sind im vergangenen Jahr um über dreißig Prozent gewachsen, die von Mercedes um über vier Prozent gesunken. Beim Gewinn immerhin liegt Mercedes 2024 noch vorne: Trotz eines Rückgangs um 28 Prozent betrug er 10,4 Milliarden Euro. Das Minus beruht vor allem auf dem schlecht laufenden Geschäft in China, zu einem kleineren Teil an einer Absatzschwäche in Europa. Geely konnte den Unternehmensgewinn um über 200 Prozent auf umgerechnet über zwei Milliarden Euro steigern. Der Vorsprung, den Mercedes hier noch hält, kann so schnell zusammenschmelzen.

			Li Shufu hat den größten Teil seines Lebens nach Europa mit seiner traditionsreichen Automobilbranche geblickt. »Die Wettbewerber, die uns im 21. Jahrhundert technologisch herausfordern, kommen nicht länger aus der klassischen Automobilindustrie«, sagt er heute. Nun, Mitte des zweiten Jahrzehnts des 21. Jahrhunderts, will er zwar in Europa erfolgreich sein. Wenn er aber die fortschrittlichsten Wettbewerber sucht, die neue Maßstäbe setzen und am Erfolg seines Unternehmens kratzen könnten, dann wendet er seinen Blick nach China. Das ist wahrscheinlich die größte Überraschung seines Lebens.

		

	
		
			

			Kapitel 3

			HAN – prima Performance

			Warum dieses Modell von BYD nicht nur die Mercedes E-Klasse alt aussehen lässt

			Nach den ersten zwei Dutzend Kurven habe ich vergessen, dass dieser rote Wagen, der sich mit mir am Steuer den Albulapass im Schweizer Kanton Graubünden hinaufschraubt, ein chinesisches Auto ist.

			Der Han fühlt sich wohl in einem Pulk von Motorradfahrern, die anerkennend den Kopf drehen, wenn sie dann doch vorbeiziehen. Die Limousine ist das erste Premiumfahrzeug von BYD, dem seit 2024 führenden E-Auto-Hersteller der Welt knapp vor Tesla. In China hält das Unternehmen bei den Stromern einen Marktanteil von rund dreißig Prozent. Und als ob das nicht schon reichen würde, ist BYD auch der zweitgrößte Hersteller von E-Autobatterien, nach dem chinesischen Wettbewerber CATL, mit eigener Technologie.

			Der Gran Turismo – eine Mischung aus Sportwagen und viertüriger Limousine und das Flagship-Auto des Konzerns – muss sich nun in den Schweizer Alpen bewähren, auf Serpentinen vom Hinterrhein ins Engadin in Richtung St. Moritz. Auf dem Terrain der Porsches, Audis, BMWs und Mercedes’ mit Nummernschildern aus München, Zürich und Zug. Der Albula ist nicht irgendein Pass. Er überquert in unzähligen Kurven nicht nur die Wasserscheide zwischen Nordsee und Schwarzem Meer; ein Teilabschnitt der Strecke war die erste Straße weltweit, die mit Sprengstoff in den Felsen getrieben wurde – und das bereits im Jahr 1695. Damals ahnte noch niemand, dass sich mehr als 300 Jahre später auch Autos aus China dort austoben würden. Bei der Eröffnung im Jahr 1903 war die Passstraße das Aushängeschild der damaligen Infrastruktur- und Ingenieurskunst. Da waren die ersten Autos von Carl Benz, Gottfried Daimler und Wilhelm Maybach erst gut fünf Jahre erfunden, der Motor von Nikolaus Otto knapp vierzig Jahre alt. Im gleichen Jahr nahm Henry Ford in Detroit die Serienproduktion seines Modells A auf. Charakteristisches Merkmal war die rote Lackierung. So rot wie der Han, in dem ich sitze, und so rot wie die Waggons des Glacier Express. Immer wieder sehe ich ihn auf meiner Tour; die gewaltigen Viadukte, auf denen der Zug tiefe Täler überquert – auch sie waren Ausdruck europäischer Ingenieurskunst.

			Heute ist der Pass Weltkulturerbe der UNESCO und die neusten globalen Trends kommen nicht mehr aus Europa, sondern aus China. Hier werden nun Züge entwickelt, die schnell sind wie Flugzeuge und Autos, die nicht nur im Bereich E-Mobilität Maßstäbe setzen. So wie der Han. Der Name des Autos erzählt davon, dass Chinas Innovationskraft kein Phänomen der Gegenwart ist. Die Han-Dynastie gilt als eine der blühendsten in der Geschichte des Landes. Ihr Aufstieg begann im Jahr 206 vor Christus. Die meiste Zeit davon war China eines der innovativsten Länder der Welt.

			Der Han, den in Europa kaum jemand kennt, ist in China kein Mauerblümchen. Von dem Auto, das dort bereits 2020 auf den Markt kam, wurden inzwischen mehr als 700 000 Stück verkauft. Davon können deutsche Konkurrenzmodelle wie der Mercedes EQE, der Audi A6 Avant e-tron und der BMW i5 nur träumen. Vom EQE wurde in China im Oktober 2024 nicht ein einziges verkauft. 

			In China hat der Mutterkonzern BYD schon 2023 die Zeitenwende eingeläutet. Mit über 100 000 Verkäufen übernahm der Han die Spitze des E-Segments. Zum ersten Mal seit der Öffnung Chinas vor fast einem halben Jahrhundert war nun ein einheimischer Hersteller Marktführer auf dem größten Automarkt der Welt. Seit 1986, als der VW Santana auf den Markt kam, war Volkswagen der unangefochtene Spitzenreiter gewesen.

			Der Verlust dieser Position wiegt schwer: China ist der Markt mit dem größten Potenzial weltweit, mit einem durchschnittlichen Wachstum von über zehn Prozent zwischen 2001 und 2024. Der Markt in Deutschland, dem wichtigsten Land der westlichen Autoindustrie, wächst derzeit hingegen nicht einmal um ein Prozent. Das Potenzial des chinesischen Marktes sieht man auch an den Verkaufszahlen von BYD. 2023 waren es über drei Millionen Fahrzeuge, ein Jahr später schon 4,27 Millionen, davon 1,76 Millionen reine Stromer. Das sind Zahlen, die fast an die weltweiten Verkäufe von BMW (2,45 Millionen) und Mercedes (2,38 Millionen) heranreichen – zusammengenommen und Hybride mit eingerechnet.

			Auf Chinas Straßen fahren inzwischen mehr als dreißig Prozent der Autos elektrisch, bei den Neuzulassungen liegt der Anteil sogenannter New Energy Vehicles (dazu zählen neben reinen E-Autos auch Plug-in-Hybride) bei über fünfzig Prozent. Die Staatsführung hatte die Zielmarke von fünfzig Prozent Elektroautos eigentlich erst für das Jahr 2035 ausgegeben. Doch der Markt entwickelt sich so rasant, dass sie deutlich früher geknackt werden wird. Und BYD ist dabei ein entscheidender Player.

			Obwohl BYD aus Shenzhen ganz im Süden Chinas kommt und Peking eine eigene Autoindustrie hat, sind die Autos des Unternehmens auch im Stadtbild der Hauptstadt allgegenwärtig. BYD hat hier einen Marktanteil von fast vierzig Prozent. Die Volkswagen-Gruppe mit ihren vielen Modellen von Porsche bis Škoda kommt in ganz Europa nur auf einen Anteil von gut 26 Prozent. Nun will BYD internationaler werden. In Japan hat das Unternehmen 2024 schon mehr E-Autos verkauft als Toyota. In Europa ist BYD hingegen noch kaum bekannt, der Premium-Han schon gar nicht. In Deutschland waren es 2024 zwei, drei Dutzend Neuzulassungen, obwohl das Unternehmen die Fußball-Europameisterschaft im Land gesponsert hat. BYD hat dabei Anfängerfehler gemacht: So haben sie die Marke zum Beispiel mit »NEV« beworben. Das Kürzel für »New Energy Vehicle« kennt in Deutschland niemand. Zudem fehlte eine Marketingkampagne für einzelne Modelle und vor allem ein Händlernetz. Doch BYD ist dabei das zu ändern. Und es spricht wenig dagegen, dass sie lernen werden, wie der schwierige deutsche Markt funktioniert.

			

			Grund genug, den Han mal auf Herz und Nieren zu prüfen. Unermüdlich windet sich der Wagen auf den 2314 Meter hohen Albulapass, die durchschnittliche Steigung, die dabei zu bewältigen ist, liegt bei sechs Prozent. Die Straße durchquert eine fantastische Alpenlandschaft. Der Han rollt unter Schäfchenwolken an blühenden Wiesen vorbei, an duftenden Tannenwäldern und wunderschönen Dörfern wie Bergün mit seinen alten Häusern aus dem 16. bis 18. Jahrhundert, verziert mit Sgraffiti, Fresken und prächtigen Erkern. Im Dorf wird es eng, auch das meistert der Han, schlängelt sich mit seinen fünf Metern Länge und 2,5 Tonnen Gewicht vorbei an einer 800 Jahre alten romanischen Kirche und einem Römerturm.

			In den Wintermonaten ist der Pass wegen Lawinengefahr geschlossen. Dann wird der nördliche Teil des Passes zwischen Preda und Bergün zu einer sechs Kilometer langen Schlittenbahn. Nun, im Sommer, gehört der Albulapass zu den schönsten Motorrad- und Autostraßen der Welt. Grüne Auen und tiefe Schluchten, umgeben von 3000ern wie dem Piz Ela. In den Kehren, beim Blick in den Süden sieht man den Piz Val Lunga. Schweiz wie aus dem Bilderbuch. Kein Wunder, dass hier, in Latsch, einem Teildorf am rechten Hang von Bergün, 1952 der erste Heidi-Film gedreht wurde.

			Durch die geöffneten Fenster hören wir die Glocken der blassgrauen Alpenkühe bimmeln. Kein Motorgeräusch überdeckt den Vielklang. Von den beiden Elektromotoren und dem Allradantrieb des Han wird auf dieser anspruchsvollen Strecke viel verlangt. Doch der Wagen fährt zu jeder Zeit sportlich. Er wird erstaunlicherweise nie atemlos, auch nicht voll beladen oder bei starken Steigungen. Munter reagiert er und lädt geradezu dazu ein, die Gesetze der Fliehkraft zu testen, bis der Fahrer glücklich ist und den Beifahrern mulmig wird. Die Beschleunigung ist atemberaubend. »Ohhh«, rufen die beiden Jugendlichen auf dem Rücksitz bei der Beschleunigung auf der kurzen Geraden zwischen zwei Serpentinen – und sie sind schnelle Autos gewohnt.

			Später sorgen sie dafür, dass man das Kuhglockengeläute nicht mehr hört. Vom Rücksitz aus gesteuert dröhnt aus den zwölf Lautsprechern der 775-Watt-Anlage von Dynaudio die Musik des britischen Rappers Central Cee: »How can I be homophobic? My bitch is gay«, hallt es in die liebliche Landschaft. Der traditionsreiche dänische Lautsprecherhersteller Dynaudio gehört schon seit 2014 dem chinesischen Unternehmen Goertek, dem wichtigsten Hersteller von Apple-Airpods. Nach wie vor ist Dynaudio einer der wichtigsten Soundsystem-Hersteller Europas. Alle BBC-Studios sind mit Dynaudio-Referenzlautsprechern ausgestattet. Im Touareg von VW findet man das Lautsprechersystem ebenso wie im Bugatti, früher auch im Volvo. »How life woulda been if I never did take them risks«, feuert Central Cee den Wagen an, der auch in flotten Kurven nicht auf die Gegenseite getragen wird, wo immer wieder tieffliegende Motorradfahrer auftauchen und dabei mehr riskieren als sie sollten. Wie gut, dass der Han mit Zentral-Airbag plus Fonds-Seitenpolstern oberklassewürdig ausgestattet ist und auch den EU-Sicherheitstest mit Bravour bestanden hat.

			Dass der Wagen gar nicht erst in eine gefährliche Situation kommt, dafür sorgen die Batterien mit ihrem tiefen Schwerpunkt. Der Han meistert die Tücken des Lastwechsels bei der kurvigen Fahrt, ohne den Fahrer beim Steuern zu stören. Die Federung reagiert sofort auf eine plötzlich holprige Fahrbahn, die manchmal wie ein Flickenteppich aussieht, von Hitze, Kälte und Steinschlag geschunden und notdürftig repariert. Das Auto schlägt einerseits nichts ins Kreuz und andererseits schaukelt es nicht weich. Das ist nicht erstaunlich, wenn man weiß, dass die adaptiven Stoßdämpfer des Han von ZF aus Friedrichshafen entwickelt werden. Sie beruhigen das Auto und sorgen dafür, dass die Reifen stets einen möglichst engen Kontakt zur Straße haben. Auch die straffere der beiden Dampfvarianten ist verträglich für zarte Wirbelsäulen.

			Schon 2021, als BYD weltweit als erster E-Auto-Hersteller die Marke von einer Million produzierten Autos geknackt hatte, dankte BYD-Gründer Wang Chuanfu als erstes ZF Friedrichshafen AG, bevor er sich weiteren internationalen Firmen zuwandte, mit denen BYD zusammenarbeitet. Darunter der chinesische Autoglashersteller Fuyao, der auch für Tesla und Volkswagen Scheiben herstellt und der französische Autozulieferer Valeo, eine Art Bosch aus Paris. Die Europäer sind also immerhin als Zulieferer im Spiel. Noch.

			Auf Augenhöhe

			Doch zurück auf die Straße. Die Traktion, also wie die Leistung des E-Motors in eine Vorwärtsbewegung umgesetzt wird, ist gut. Die Lenkung präzise und direkt. Bei sehr sportlichem Fahren wünscht man sich manchmal einen Tick mehr Fahrbahnkontakt, aber das ist fast schon Geschmacksache. Man hat jedenfalls nie das Gefühl, die Kontrolle über die Kraft dieses Fahrzeugs zu verlieren. Und Kraft hat er, der Han. Er ist mit 518 PS (380 kW) fast so hoch motorisiert wie ein Porsche 911 GT3 Rs, ein Verbrenner mit 525 PS (386 kW). Wobei der Porsche auch aufgrund seines geringeren Gewichts und besserer Reifen in 3,2 Sekunden von null auf hundert beschleunigt. Der Han schafft das »nur« in 3,9 Sekunden. Doch das reicht allemal, um deutsche Premiumfahrzeuge wie den EQE von Mercedes mit 292 PS (6,4 Sekunden, nur die AMG-Version ist mit ihren 625 PS 3,5 Sekunden schneller), den BMW i5 mit 340 PS (sechs Sekunden, die M60-Version mit 601 PS kommt ebenfalls auf 3,5) und den Audi Q6 e-tron quattro mit 387 PS (5,9 Sekunden) abzuhängen. Und für den Alltag reicht es drei Mal. Besonders viel Spaß macht das Beschleunigen, wenn man weiß, dass es fast nichts kostet und auch der Umwelt nicht schadet, zumindest, wenn der Strom aus der heimischen Solaranlage kommt oder aus einer Ökostromladestation.

			Solche PS- und Beschleunigungszahlen muss man sich nicht merken. Was man sich allerdings merken sollte: dass sich die chinesische Limousine gegenüber ihren deutschen Wettbewerbern nicht verstecken muss. Auto Bild vergleicht den Han mit einer erstaunlichen Selbstverständlichkeit mit dem EQE und dem EQS von Mercedes. Das Ergebnis: »Augenhöhe.« Die Fachzeitschrift Auto Motor und Sport, die ebenfalls die beiden Modelle aus Stuttgart zum Vergleich heranzieht, spricht von einer »Oberklasse-Limousine« und zudem von einem Konkurrenten für den Tesla S. Das sind Töne, die vor ein paar Jahren noch undenkbar gewesen wären.

			Anders als die deutschen Ingenieure, die ihre Autos nur vor die Tür lassen, wenn alles zu hundert Prozent stimmt und 2000 Mal getestet wurde, ist der Han wie viele andere chinesische Autos »Work in Progress«. Dennoch zeigt »das Top-Modell im futuristischen Look« ganz deutlich, dass die Zeit der – gern behaupteten – »billigen China-Autos« vorbei ist, schreibt die österreichische TechnikNews und fügt kalauernd hinzu: »In unserem Test zeigt der Ha(h)n im Korb ganz deutlich, dass sich die Konkurrenz hierzulande echt warm anziehen muss.« Und der ADAC adelt gleich alle China-Autos: »Die aktuellen Elektroautos chinesischer Herkunft können in puncto Antrieb, Konnektivität und Qualität problemlos mit den Angeboten der etablierten Anbieter mithalten.«

			Bei den Klein- und Mittelklassewagen, dem B- und C-Segment, mag man das mit einem Schulterzucken zur Kenntnis nehmen. Doch in der Premiumklasse schien das lange undenkbar. Und jetzt erfolgt mit dem Han ein gnadenloser Angriff auf das Herzstück der deutschen Autoindustrie. Umso erstaunlicher, dass sich bisher nur Fachmedien damit beschäftigt haben. Die traditionellen deutschen Leitmedien haben den Han bisher schlicht übersehen, obwohl das Auto und einige seiner chinesischen Konkurrenzmodelle nicht weniger als eine neue Epoche der globalen Autogeschichte einläuten.

			Auch bei Reichweite und Verbrauch haben die drei Deutschen und der Chinese ähnliche Werte, wobei der Han eher im unteren Bereich liegt. Gut 500 Kilometer und rund zwanzig Kilowattstunden. In dieser Hinsicht enttäuscht der BYD. Als der einzige E-Auto-Hersteller, der nicht nur Batterien herstellt, sondern ursprünglich aus diesem Bereich kommt, ist eine Ladekapazität von 120 kW zu dürftig. Dreißig Minuten dauert es, bis die Batterie von dreißig auf achtzig Prozent geladen ist. In diesem Bereich müsste BYD vorneweg gehen, Batterien sind seine Kernkompetenz. Hier punktet zum Beispiel Audi: DC-Schnelladen mit bis zu 270 kW, von zehn auf achtzig Prozent in rund zwanzig Minuten. Der S6 e-tron quattro, den man mit dem Allrad-Han vergleichen muss, schafft mit einer Ladung rund 670 Kilometer. Doch schon ein Jahr später im Frühjahr 2025 sind diese und andere Schwächen beim Han L längst behoben.

			Der größte Vorteil des Han ist sein günstiger Preis. Der EQE AMG kostet zwischen 110 000 und 130 000 Euro. Der BMW i5 M60 startet bei 100 000, mit Extras ist man schnell bei 120 000 Euro oder mehr. Der neue Audi S6 e-tron quattro hat den gleichen Einstiegspreis wie der BMW; mit Extras, die im BYD serienmäßig sind, kommt man auch hier schnell auf deutlich mehr. Den BYD Han gibt es in Deutschland mit allen erdenklichen Extras dagegen schon für 69 000 Euro. Dazu eine Garantie über fünf Jahre oder 100 000 Kilometer.

			Das Problem, wie gesagt: Das weiß kaum jemand. Marketing ist 2024 nicht die Stärke von BYD in Deutschland. Das Händlernetz ist lückenhaft. 2023 wurden in Deutschland 4139 BYDs zugelassen, 2024 waren es nur noch knapp 2900. Das entspricht einem Marktanteil von 0,1 Prozent.

			Was auch niemand weiß: Die knapp 70 000 Euro für den Han sind im Vergleich zu China teuer. Dort gibt es das Auto bereits für sage und schreibe 26 000 Euro in der neusten Version, die nunmehr über 150 kW Ladeleistung verfügt. Das sorgt für schlaflose Nächte in Stuttgart, Ingolstadt und München. Tom Narayan, der wichtigste Autoanalyst der kanadischen Investmentbank RBC Capital Markets, die zu den zehn größten der Welt gehört und global agiert, geht davon aus, dass BYD seine Autos rund vierzig Prozent billiger produzieren kann als die deutschen Wettbewerber. Das liegt auch daran, dass die Lohnstückkosten, die in China geringer sind als in Deutschland, wegen der zunehmenden Automatisierung immer weniger ins Gewicht fallen. Wenn man dann noch eine schlanke Verwaltung hat, in der Phase des Wachstums mit kleinen Margen zufrieden ist und die Aktienkurse nach oben schießen, kann man die Autos unschlagbar günstig verkaufen ohne pleitezugehen. Dann machen den Chinesen auch die Zölle in Europa viel weniger aus, als manche in Brüsselglauben.

			

			Noch so eine Trendumkehr: Traditionell waren deutsche Autos in China erstens deutlich teurer als hierzulande und zweitens teurer als chinesische Autos. Nun sind die chinesischen Autos billiger und besser und in Deutschland teurer als in China. Trotz des innerchinesischen Wettbewerbs und dieses Preiskampfes hat BYD 2023 einen Nettogewinn von rund vier Milliarden Euro gemacht, eine Steigerung von rund achtzig Prozent. 2024 waren es dann schon 5,1 Milliarden und noch einmal ein Wachstum von 34 Prozent. Von einem bereits sehr hohen Niveau kann BYD im ersten Halbjahr 2025 noch einmal rund 30 Prozent zulegen.

			Man fragt sich: Wie geht das? Staatliche Subventionen spielen dabei tatsächlich nur eine untergeordnete Rolle. BYD produziert einfach effizienter, entwickelt schneller und stellt mehr Zulieferteile selbst her. Und das Unternehmen begnügte sich in den letzten Jahren mit einer EBIT-Gewinnmarge von 4,9 Prozent, während sie bei den deutschen Herstellern im Schnitt knapp unter zehn Prozent liegt.

			BYD macht also im Grunde das, was Fielmann mit den Optikern gemacht hat: niedrigere Margen, aber dafür mehr verkaufen und so den Marktdurchschnitt drücken, ohne mit der Qualität herunterzugehen. Deshalb ist mit dem Han auch ein Auto herausgekommen, das mit den Deutschen mitfährt, selbst beim Slalom-Test von Motor1.com, einer amerikanischen Automotive-Website, die in zehn Sprachen erscheint. Der Han brauchte für die Slalomstrecke 23,9 Sekunden, der Mercedes EQE 350 schaffte sie in 23,7 und der BMW M340d xDrive Touring in 23,6 Sekunden. Den Elchtest schaffte der Han allerdings nur mit siebzig Kilometern pro Stunde, hier waren die Deutschen etwas besser, wenngleich sie hinter Spitzenreiter Tesla Y mit 88 km/h lagen.

			Unangefochtener Sieger auf der Slalomstrecke war der Porsche Taycan GTS mit 21,5 Sekunden. Aber mit 1000 PS ist er dann noch mal eine eigene Klasse. Sicher fühlen darf sich Porsche nicht. Denn auch für den Taycan hat BYD bereits im Sommer 2024 einen Wettbewerber vorgestellt: den Denza Z9 GT, der mit 965 PS von null auf hundert in unter drei Sekunden beschleunigt, mit fettem Leder im Innenraum aufwartet – und je einem Kühlschrank für die Vorder- und die Rücksitze. Im November 2025 soll der Wagen, eine originelle Mischung aus Coupé, Kombi und SUV – ein sogenannter Shooting Brake – nach Europa kommen. Ein sehr schönes Auto. In China kostet der Z9 umgerechnet 42 000 Euro.

			Die Geschwindigkeit, mit der BYD neue Modelle nachschiebt, ist für deutsche Verhältnisse atemberaubend. Denza soll dabei neben Yangwang die zweite Premiummarke des Konzerns werden, also noch mehr Premium als der Han. Das ist insofern pikant, als Denza 2011 ursprünglich als ein gleichberechtigtes Joint Venture zwischen Mercedes und BYD gegründet worden war. »Denza ist das erste Auto, das Daimler außerhalb Deutschlands von Grund auf neu entwickelt hat, und es wird seinem Versprechen, das sicherste, zuverlässigste und komfortabelste Elektrofahrzeug aus und für China zu sein, eindeutig gerecht«, sagte Daimler-Vorstandsmitglied Hubertus Troska damals. »Unsere gemeinsame Investition von mehr als 300 Millionen Euro beweist, dass Denza sowohl das mit Abstand ernsthafteste lokale Elektrofahrzeugprojekt in China ist, das von keinem anderen europäischen Wettbewerber erreicht wird, als auch eine wichtige Säule unserer Elektrofahrzeugstrategie im Land.«

			Doch nur zwei Autos kamen in den ersten zehn Jahren der Zusammenarbeit auf den Markt. Beide waren gedacht als Antwort auf Teslas Model S und den BMW i3, verkauften sich jedoch kaum. 2021 waren es knapp 4800 Autos. Erst als Mercedes 2022 seine Anteile auf zehn Prozent zurückschraubte, startete Denza durch. Bis zum Sommer 2024 brachte Denza mit BYD-Design und auf BYD-Plattformen gleich fünf Modelle heraus, die sich inzwischen auch gut verkaufen. Mit 126 000 Stück hat man bereits 18 Prozent der gesamten Verkäufe von Mercedes in China erreicht. Es habe sich gezeigt, schreibt Car News China süffisant, dass »der Erfolg der Marke umso größer wurde, je weniger Mercedes-Benz mit ihr zu tun hatte«. Im Sommer 2024 stieß Stuttgart auch noch die verbleibenden zehn Prozent ab.

			

			Ein Auto mit Fertigungstiefe

			Der Wumms des Han bei der Beschleunigung auf dem Albulapass wäre unangenehm ohne gute Bremsen – eine Schwäche von Tesla. Die Bremsen des Chinesen kommen vom italienischen Sportbremsenhersteller Brembo. Sie wurden 2021 vom ADAC getestet und hatten dabei die beste Bremsleistung, allerdings auch den größten Verschleiß der sechs getesteten Bremsen, sodass es am Ende nur für einen dritten Platz reichte. Zudem verfügt die Bremsanlage über die Integrated Power Brake (IPB) von Bosch. Das ist ein vakuumunabhängiges, elektrohydraulisches Bremssystem, das ein elektronisches Stabilisierungsprogramm und Bremskraftverstärkung in einem Bauteil integriert. Das bedeutet weniger Teile. Und es ist ein System, das schon im Hinblick auf autonomes Fahren entwickelt wurde. Bei E-Autos, die mit ihren Motoren schneller auf viel mehr PS kommen, müssen die Bremsen inzwischen schneller und präziser reagieren als ein Mensch, damit die Geschosse sicher bleiben. Während der Fahrer noch denkt, er würde bremsen und aufs Pedal treten, hat die Software bereits übernommen. Sie bewegt einen konventionellen Hydraulikkolben, um ganz schnöde die Bremsen auf die Bremsscheiben zu drücken. Die Reibung, die dabei entsteht, bremst das Auto. Dabei kann man heute sogar noch Strom generieren. So wird Bremsen umweltfreundlich. Der Trick dabei ist, den Motor auf Rekuperation umzustellen, ohne das Fahrgefühl zu stören. Das kann Bosch am besten und deshalb ist die deutsche Technologie im chinesischen Han gelandet. Da ist die deutsche Autowelt noch in Ordnung.

			Doch BYD kauft nicht nur ein, sondern hat für einen Autohersteller eine erstaunliche Fertigungstiefe. Nicht nur die Batterien stellt BYD selbst her, sondern acht weitere Schlüsselkomponenten, darunter Steuergerät, Batteriemanagementsystem, Motorsteuersystem, Stromverteilereinheit, Gleichspannungswandler, On-Board-Ladegerät, Antriebsmotor und sogar das Getriebe. Damit kann BYD sehr kostengünstig und effizient produzieren. Allein die Batterie macht fast die Hälfte der Kosten des Fahrzeugs aus.

			

			Die Entwicklung des Han hat etwa halb so lange gedauert wie die der deutschen Wettbewerberfahrzeuge. Und dennoch punkten die Chinesen selbst mit Technologien, die der EQE, der i5 und der e-tron derzeit noch nicht anbieten. Die innovative Vehicle-to-Load-Technologie (V2L) beispielsweise lässt aus dem Han eine mobile Powerbank werden. Ich kann meinen Laptop am Auto laden, Strom für eine ganze Musik-Band ziehen oder ein Boot elektrisch aufpumpen. Wie seine Konkurrenten verfügt der Han über eine Wärmepumpe, die auch im Winter die Batterie schont. Sie nutzt die Restwärme der Umgebung, des Antriebsstrangs, aber auch der Batterien und des Fahrzeuginneren. Das reduziert den Energieverlust beim Heizen und Kühlen und erhöht die Reichweite bei Frost.

			Beim Innenraum des Han zeigt sich: Das Konzept von Tesla ganz auf Schalter und Knöpfe zu verzichten, mag zwar ebenso zukunftsgewandt wie futuristisch sein, aber wirklich alltagspraktisch ist es nicht, in Kurven schon gar nicht. Ein Touchscreen und Serpentinen werden nie dicke Freunde werden. Deshalb ist man dankbar, dass der Han auf eine Mischung von Schaltern am Lenkrad und an der Mittelkonsole setzt und trotzdem über ein 15,6 Zoll großes Display verfügt, das sich sowohl in eine vertikale als auch horizontale Position drehen lässt. Die Karte im Monitor bewegt sich so schnell wie auf einem iPhone. Zusätzlich hat der Wagen ein Head-up-Display in der Frontscheibe. Die Schalter braucht man noch, bis die Voice-Control so verlässlich ist, dass selbst der Touchscreen mehr Screen als Touch ist. Insgesamt ist die Bedienung des Han übersichtlich und intuitiv.

			Einstiegsautomatik ist inklusive, das heißt, der Sitz fährt zurück, wenn man die Tür öffnet, und wenn man sie schließt, rollt er in die jeweilige Ausgangposition, die man als Fahrer festgelegt hat. Leider fährt der Vordersitz auch zurück, wenn der Mitfahrer auf dem Rücksitz seinen Fuß darunter ausgestreckt hat und stoppt nicht, wenn der Fuß darunter verkantet ist. Das kann sehr unangenehm werden.

			Die wahlweise kühlenden oder beheizbaren hochwertig verarbeiteten Sitze geben sehr guten Seitenhalt in der Kurve, bei meiner Testfahrt nicht unwichtig. Hochwertig anmutende Materialien mit angenehmer Haptik verbreiten gute Stimmung. Das ledervernähte Lenkrad liegt geschmeidig in der Hand. Hartplastik sieht man nur unten an den Türen außerhalb des Sichtfeldes, ansonsten Leder, Holz und Lackanmutung. Vor allem der Übergang vom Armaturenbrett zur Tür ist sehr gelungen. Von der schwarzen Klarlack-Optik im Dashboard wandert der Blick immer wieder über die vier ungewöhnlichen länglich ovalen Luftschächte mit Chromrand, die sich jeweils in unterschiedliche Richtungen drehen können und noch das traditionelle Rollrädchen haben, mit dem man verlässlich den Luftstrahl dosieren kann. Die Lautsprecher befinden sich geschützt hinter fein gelochtem Chrom, deren Löcher einen Kreis mit Schweif bilden. Abgelöst wird der Speaker von einer Chromleiste, gefolgt von einer abgerundeten schwarzmatten Holzanmutung, die wiederum darunter von rautenförmig gestepptem Leder in einer geschwungenen Form ergänzt wird. Das ist weder überladen wie Omas Wohnzimmer noch zu kühl minimalistisch und damit eben auch so ungemütlich wie manche Designer-Wohnung. Eine optische Symphonie, die einem die Wartezeit in der Schlange hinter einem Traktor mit riesigen in weiße Plastikfolien gepackten Heuballen auf dem Hänger versüßt.

			Dass diese »optische Symphonie« gelingen konnte, ist neben der Gesamtkomposition von BYD-Chefdesigner Wolfgang Egger – vor seinem Wechsel in gleicher Position beim Audi-Konzern tätig – auch dem Schweizer Designer Michele Jauch-Paganetti zu verdanken, der zuvor fast zwanzig Jahre bei Mercedes gearbeitet hat und zuletzt für das Innendesign der Premiumfahrzeuge zuständig war. Er ging also vom ältesten Autokonzern der Welt, der die Ära der Verbrenner geprägt hat, zum jüngsten Autokonzern, der nunmehr die E-Auto-Welt prägt.

			Der Tessiner hat jahrelang das Mercedes-Design-Studio in Como geleitet und auch noch das Interieur für den EQS entwickelt. Das war 2017 und das größte für einen Innendesigner. Doch dann entschied Stuttgart Como zu schließen und nach Nizza zu verlegen. Jauch-Paganetti hatte Glück. Er wurde von Wolfgang Egger nach Shenzhen geholt.

			Das ist die einfache Erklärung, warum die Mittelkonsole an Mercedes erinnert. Das kleine verschließbare Fach vor dem Gangwahlhebel, der Walzenlautstärkeregler, die kleinen Schalter für den Fahrmodus. Schon die Warnblinkanlage ist mit dem Daumen der rechten Hand sofort zu erreichen, wenn die Hand auf dem kühlen Fahrhebel liegt, den habe ich auch schon bei Premium-Leihwagen nicht nur einmal hektisch gesucht, wenn nach einer Kurve ein Stauende auftaucht.

			Kabelloses Laden für Handy- und USB-Anschlüsse vorne und hinten sind Ehrensache. Und natürlich lässt sich die Mittelkonsole geteilt öffnen. Die Ablage in der Mittelarmlehne, die schon manchen Ehekrach verhindert hat, wenn der eine Ehepartner in Ruhe fahren will und der anderen einen Kaugummi braucht. Während manchem Tester dann sofort die etwas simple Analogie »China = Klauen« in den Sinn kam, könnte man auch sagen: Schön, dass Jauch-Paganetti seine guten Ideen mitgenommen und weiterentwickelt hat. Manche davon hatte er bei Daimler nicht umsetzen können. Im Han ist es nun möglich. Die ungewöhnlichen Lüftungsschächte gehören dazu, die eben nicht nur schicker aussehen, sondern sich auch noch individuell verstellen lassen und nicht nur im Rudel reagieren.

			Jauch-Paganetti wollte ein Interieur schaffen, das im Tunnel dann noch mal auftrumpft, wenn es das Interieur mit einer Lichtshow unterlegt, deren Farben und Rhythmus man fast beliebig steuern kann, wenn es denn sein muss, passend zur Musik. Dass der Monitor im Tunnel sofort auf Nachtmodus schaltet, dann aber lange braucht bis er wieder hell wird, nervt, aber das kann man wahrscheinlich einstellen, wenn auch noch nicht so einfach, wie man sich das wünscht, nämlich mit dem Satz »Bleib hell im Tunnel«.

			Ein Blick auf die Luftqualität im Auto und außen zeigt, ob man die Fenster besser zulässt und die Luft durch die Filter der Klimaanlage einsaugt. Die Anzeige braucht man in den Bergen nicht, für Megacitys wie Shenzhen, der Heimat des Han, ist das aber ganz sinnvoll. In der subtropischen Stadt wird man im Sommer das Panoramadach wohl nicht öffnen, im Alpensommer hingegen schon. Angenehm: Das Dach hat eine elektrische Sonnenblende aus Stoff, wenn die Sonne gar zu heiß brennt.

			Ein weiterer Clou dieses Autos ist, dass man im Fond genauso gut sitzt wie vorne. Hier merkt man, dass der Han auch als Chauffeurwagen konzipiert wurde. Die Beinfreiheit ist groß, nach oben wird es aber schnell eng, weil die Limousine relativ flach ist. Wer hinten rechts sitzt, kann den Vordersitz mit einem Griff zu einem kleinen Hebel, gefolgt von einem leisen Surren aus dem Weg räumen. Gut wäre, wenn der Fahrer diesen Hebel sperren könnte. Er ist eine große Verlockung für Kinder, der Oma auf dem Beifahrersitz einen Schrecken einzujagen, indem sie deren Sitz hin- und herfahren lassen oder die Rückenlehne Richtung Handschuhfach bewegen. Noch etwas, an das sich mancher Beifahrer bei der Testfahrt nicht gewöhnen konnte: Die Zackigkeit, mit der nach dem Anschnallen der Gurtstraffer den Körperumfang misst. Das ginge sicher sozialverträglicher.

			Wer hinten sitzt, kann über einen Touchscreen in der heruntergeklappten Mittelkonsole die Annehmlichkeiten des Autos ebenfalls steuern: Schiebedach, Klima, Beleuchtung oder Sitzheizung bzw. -kühlung. Nur den Massageknopf sucht man hinten vergebens. Vorne gibt es natürlich Massagesitze. Ähnlich wie vorne ist auch im Fond die Optik gut. Von hinten haben die Vordersitze eine fast skulpturale Anmutung. Mit schwarzen Lackelementen und einem amorphen Loch zum Durchschauen, wirken sie fast wie eine Skulptur von Henry Moore.

			All diese Annehmlichkeiten im Fond zielen natürlich auf eine Klientel ab, die sich gerne chauffieren lässt. Um diese Stärken auch in Europa auszuspielen, hat sich BYD im Sommer 2024 mit dem französischen Leasing-Unternehmen Ayvens zusammengetan, um das Flottenkundengeschäft aufzubauen, zunächst in Frankreich, Belgien und Luxemburg. Ayvens, ein Tochterunternehmen der französischen Bank Société Générale und auf EURONEXT in Paris gelistet, ist die Firma mit der weltweit größten Mehrmarkenflotte von E-Autos.

			Schwächen gibt es auch

			Klar, beim Han ist nicht alles spitze. Die Batterien habe ich schon erwähnt, dazu später noch etwas mehr. Und an einer Stelle merkt man besonders, dass der Wagen für China als Firmenwagen konzipiert wurde. Der Kofferraum ist mit 410 Litern ungewöhnlich klein. Trotz langer Motorhaube gibt es keinen »Frunk«, eine Wortneuschöpfung aus Front und Trunk, die sich mit dem Aufkommen der E-Autos etabliert hat. Der EQE kommt auf 520 Liter Kofferraumvolumen, der i5 auf knapp 490 und selbst der Sportback das A6 e-tron bietet 502 Liter. Statt umklappbarer Rückenlehnen gibt es im Han nur eine Klappe in der Mittelkonsole für ein oder zwei Paar Ski. An die hat man in Südchina dann doch gedacht. Dass sich die Rücksitze nicht umklappen lassen, macht den Unterschied zu den deutschen Wettbewerbern noch eklatanter. Im EQE lässt sich so das Kofferraumvolumen auf 1650 Liter vergrößern, im i5 auf 1700 und im Audi immerhin noch auf 1422 Liter.

			Für Käufer, die eine Mischung aus Familienkutsche und Porsche wollen und auf den Preis achten müssen, wäre das Auto eigentlich attraktiv. Doch angesichts des kleinen Kofferraums dürften manche zurückschrecken. Zumal sich der Thule-Dachkoffer nicht befestigen lässt und wenn man anfangen muss, den Fahrgastraum mit Gepäck vollzustopfen, sinkt die Stimmung im Familienauto.

			BYD sollte prüfen, ob es nicht möglich ist, drei Veränderungen vorzunehmen, ohne die wunderschöne Silhouette des Han antasten zu müssen. Die ganze Rückbank sollte sich zu Gunsten des Kofferraums nach vorne schieben lassen, wenn Kinder hinten sitzen, die die großzügig bemessene Beinfreiheit nicht brauchen. Wenigstens ein Sitz sollte umklappbar sein, besser zwei. Und die Kofferraumklappe sollte die Heckscheibe mit einschließen, damit man beim Öffnen des Kofferraums leichter in die Tiefe kommt. All das sollte sich zusammen öffnen lassen, wie beim EQS, weil man so besser packen kann.

			Kaum habe ich diese Zeilen geschrieben, muss ich feststellen, dass diese Vorschläge offenbar nicht gerade originell waren. Beim neuen Denza Z9, dem großen Bruder des Han, haben die BYD-Spezialisten das bereits umgesetzt. Sie lernen halt schnell in Shenzhen.

			Eine weitere Schwäche: Das deutsche Händlernetz ist mit 26 Standorten Ende 2024 noch vergleichsweise klein, das Servicenetz noch dünner. Muss der Wagen in die Werkstatt, dann ist das in den deutschen Metropolen kein Problem, aber auf dem Land kann es schon schwierig werden. Doch dieses Thema geht BYD ebenfalls an. Der Konzern plant für Deutschland eine Kehrtwende: Statt mit einem Importeur wird der Vertrieb seit Oktober 2024 in Eigenregie weitergeführt.

			Was, wie bereits erwähnt, ebenfalls verbesserungsbedürftig ist: die Batterieleistung mit gut 500 Kilometern Reichweite nach WLTB-Durchschnitt. Die Ladeleistung mit 120 kW Gleichstrom ist eher niedrig, zu Hause an der Wechselstromsteckdose sind nicht mehr als 3,7 kW drin. Und das bei einem Verbrauch von 18 bis 22 kW die Stunde. Immerhin hat BYD im Frühjahr 2024 nachgelegt und auch an diesen Schwächen gearbeitet. Die Batterie ist besser geworden. Dieses Update des Han heißt nicht etwa 2.0 sondern »Honor« und die Spitzenausstattung nennt sich nun »Eye of Gold«. Damit trägt der neuste Han, den es in Deutschland noch nicht gibt, den doch etwas unübersichtlichen Namen »BYD Han EV Honor Edition Eye of Gold«. Loriot lässt grüßen. Das wird vor allem schwierig, wenn man jedes Jahr ein Update machen will. Aber es zeigt wiederum auch, wie schnell BYD in der Lage ist, auf Schwächen zu reagieren.

			Das sieht man auch bei der digitalen Vernetzung. Das können andere chinesische Autohersteller besser. Der BYD ist in dieser Hinsicht den deutschen Autos näher als den chinesischen, zumal, wenn diese wie die Autos von Xiaomi oder Huawei aus der Smartphone-Ecke kommen. Um hier nachzubessern, hatte sich BYD zunächst mit dem Platzhirsch Huawei zusammengetan, das seinen Sitz ebenfalls in Shenzhen hat. Doch im Februar 2025 kommt es zu einem Befreiungsschlag: BYD will sein fortschrittliches Assistenzsystem namens »God’s Eye« selbst in die Einsteigermodelle wie den Seagull für unter 10 000 Euro einbauen. »Gute Technologie sollte für alle verfügbar sein«, sagt Wang Chuanfu. Damit wird auch das automatisierte Fahren demokratisiert, bei dem die Deutschen hinterherlaufen, während Huawei sein noch besseres System (siehe Kapitel 9) erst ab einem Preis von über 300 000 Euro anbietet. In der Version C schafft »God’s Eye« im Durchschnitt über 1000 Kilometer autonomes Fahren ohne menschliche Eingriffe, was bereits besser ist als das, was Tesla von seinem FSD-System behauptet. Das Low-End-System von BYD kann auch ohne Fahrer parken. Schon in der Version A verfügt »God’s Eye« über drei LiDAR-Sensoren und ist Level-3-tauglich für Autobahn- und Stadtfahrten. Viele Beobachter in China glauben, dass das System derzeit bereits Level-4-tauglich ist, auch wenn dafür behördliche Genehmigungen fehlen.

			Ein weiterer herber Rückschlag für die deutsche Autoindustrie, die nun ebenfalls nachlegen muss, mit Hilfe chinesischer Partner, denn aus eigener Kraft schafft sie das nicht mehr. Einer der Partner von BYD dabei ist der chinesische Chatbot DeepSeek, der das ChatGPT von OpenAI alt aussehen lässt.

			Auch der Han bekommt nun ein autonomes Fahrsystem, das selbstständig überholt, einen Parkplatz sucht und einparkt. Damit sind auch die Nachbesserungen beim Head-up-Display unnötig. Hier hatte ich mir nach meiner Testfahrt noch gedacht: Das geht besser, Sichwort »Augmented Reality Displays«. Das bedeutet, dass die Projektion mit der Realität verschmilzt und mir das Display den Pfeil, wo ich hinfahren sollen, auf der Scheibe so aufbereitet, dass der Pfeil auf der Straße zu liegen scheint und die Fahrbahnränder, auf die ich mich hinbewegen soll, farblich besonders markiert sind. Auch ein sich gefährlich nähernder Fahrradfahrer kann hier in Signalfarbe hervorgehoben werden. Aber auf so etwas achtet in Zukunft das Fahrsystem.

			

			Dass BYD es mit den Premiumherstellern aus Deutschland aufnehmen kann und wird, steht außer Frage. Aber kann das Unternehmen auch der neue Volkswagen-Konzern werden? Der Konzern aus Wolfsburg stellt inklusive Audi, Škoda oder Porsche weltweit insgesamt noch immer 9,3 Millionen Fahrzeuge her, drei Mal so viele wie BYD. Werden es die Chinesen in fünf Jahren schaffen, VW auch global zu überholen? Vor sieben Jahren lag die Produktion bei BYD noch bei 250 000 Fahrzeugen. Heute ist es das 17-fache. Insofern erscheint es nicht unrealistisch, innerhalb von fünf Jahren das Dreifache zu schaffen. Die Modellpalette reicht inzwischen von Kleinwagen wie dem Seagull, der in China umgerechnet 9200 Euro kostet, bis hin zu Luxuskarossen wie dem Yangwang U9 mit 1300 PS für 220 000 Euro. Er kam im August 2024 in China auf den Markt. Im Januar 2025 waren bereits hundert Stück verkauft.

			Schaut man sich die vergangenen fünf Jahre an, dann sind VW-Aktien um rund fünfzig Prozent gefallen, während die von BYD um über zehn Prozent gestiegen sind. Der Marktwert von BYD ist nach dem ersten Halbjahr 2025 mit über 15 Milliarden Dollar mehr als drei Mal so hoch wie der Wert von VW. Und das ist wohl erst der Anfang.

		

	
		
			Kapitel 4

			BYD – blendende Batterieboliden

			Wie ein Laptop-Batteriehersteller aus Shenzhen der weltgrößte E-Autohersteller wurde und selbst Tesla abhängte

			»Was bedeutet die 3,9 am Heck?«, werde ich immer wieder gefragt. So versuchen die Autofahrer neben mir, ins Gespräch zu kommen. Sie lungern an der Ladestation herum, während die Batterie sich lädt. Sie kennen mein Auto nicht und das wurmt sie. Männer eher als Frauen. Es passiert mir immer wieder bei der Testfahrt in Deutschland und der Schweiz, die im vorherigen Kapitel begonnen hat. Traditionalisten vermuten beim Anblick der Ziffern: 3,9 Liter Hubraum. Als ich antworte, dies sei bei einem Elektroauto eher unwahrscheinlich, Lachen. Das Rätselraten geht weiter. Dass sich dahinter die Beschleunigung von null auf hundert in Sekunden verbirgt, darauf kommt niemand. Doch wenn man es einmal weiß, vergisst man es nicht mehr. Das könnte ein neuer Trend werden. Aber auch nur, wenn man daraus erstmal eine Kampagne macht, die es erklärt.

			Neben den Ziffern steht auch noch Han am Heck. Das halten die Unwissenden für die Autofirma, die sie nicht gleich in China verorten. Sieht man den Han von vorne ist es einfacher. Da steht BYD. »Build Your Dreams« lautet der Leitspruch jener Firma, die 2024 die Fußball-Europameisterschaft in Deutschland gesponsert hat. Doch selbst beim Kürzel BYD steckt in Europa der Teufel im Detail. Schaut man im Netz nach, wofür das steht, gibt es eine Überraschung. Der chinesische Autobauer hat nämlich versäumt, die Domain BYD.de zu kaufen. Und die gehört ausgerechnet der Berliner Firma »Build Your Dildos«. Die Website lockt mit der doppeldeutigen Ankündigung »Cumming next« (»Kommt demnächst«). Ein »Dr. BYD« gibt praktische Ratschläge für Nutzer. Während der Europameisterschaft verzeichnete der Dildohersteller jede Menge »Verkehr« auf seiner Seite, was immerhin dafür spricht, dass viele Leute wissen wollten, wer da das Turnier im eigenen Land sponsert. Als dann auch noch Elon Musk die Namensgleichheit aufgefallen war und er sich auf X darüber lustig machte, brach der Server des jungen Unternehmens zusammen. Daraufhin stellten die Berliner folgenden Text auf ihre Seite: »Aufgrund zahlreicher Nachfragen: Wir sind kein Sponsor der EURO24-Fußball-Europameisterschaft. Den chinesischen Elektro-Fahrzeughersteller findest du unter www.byd.com. Wir wünschen trotzdem allen Fans noch viele spektakuläre Höhepunkte!« Immerhin eines hätten BYD Shenzhen und BYD Berlin ja schon gemeinsam, kommentierte ein BYD-Mitarbeiter trocken: Ihre Produkte würden beide von Batterien bewegt …

			Abgesehen von dem Versäumnis mit der Domain und der fehlenden Kampagne hätte BYD zur Europameisterschaft auch mehr Autos vor Ort haben müssen. BYD zum Anfassen gewissermaßen. So wurden 2024 in Deutschland nur 2891 BYDs verkauft – beschämend wenig für einen Sponsor der Europameisterschaft. Dennoch war dieses Sponsoring ein Coup. Nicht nur weil die Markenbekanntheit sich verdoppelt hat, so das Marktforschungsinstitut puls. Nun kenne jeder zweite Deutsche BYD. Sondern auch, weil er viel über den Zustand Europas und vor allem die Position Deutschlands im internationalen Automarkt aussagt: Die EM im eigenen Land – und dann sind die beiden größten Sponsoren mit BYD ein chinesisches Unternehmen und mit Coca-Cola ein amerikanisches. Neben deren Logos prangten auf den Tafeln mit den Sponsoren, vor denen Spieler und Trainer interviewt wurden, und die auch sonst immer wieder im Bild zu sehen waren, die der chinesischen Unternehmen Hisense, Alipay, AliExpress und Vivo. Nie zuvor kamen bei einem so großen Turnier in Europa so viele Sponsoren aus China. Die Zeiten haben sich geändert: 2021 war noch VW der wichtigste Sponsor aus der Automobilsparte, zum vierten Mal hintereinander. 2024 ist der Konzern dann ausgestiegen, ausgerechnet in dem Jahr, in dem die EM im eigenen Land stattfand. Und weder Mercedes noch Audi oder BMW füllten die Leerstelle. Die Big Player der deutschen Schlüsselindustrie mussten der chinesischen Konkurrenz das prominente Werbefeld beim Heimturnier überlassen: Das Sponsoring war für die deutsche Autoindustrie im Krisenmodus schlicht zu teuer. Bei VW habe man ein »Effizienz- und Kostensenkungsprogramm auf allen Ebenen gestartet, mit dem Ziel, die Zukunftsfähigkeit von Volkswagen zu sichern«, so Gerd Voss, Leiter der VW-Sportkommunikation, über den Rückzug. Und damit schließt sich der Kreis. Der wichtigste Grund für die Krise der deutschen Autobauer: Die chinesischen Autos geben im zukunftsträchtigen Bereich E-Mobilität immer stärker den Takt an. Nun rütteln sie zu allem Überfluss auch noch an der deutschen Vormachtstellung im Premiumsegment.

			An deutschen Ladesäulen sind derweil die meisten Menschen überrascht, wenn sie erfahren, woher der Han kommt. Positiv überrascht. »Und der kommt wirklich aus China?«, fragt einer ungläubig. Man sieht auf den ersten Blick, dass es sich hierbei um ein hochwertiges Auto handelt. Dass so etwas nicht aus München, Stuttgart, Ingolstadt oder Japan kommt, verblüfft die meisten. Das hat die Welt noch nicht gesehen. Die nächste Frage: »Darf ich mich mal reinsetzen?« Drinnen herrscht bei den Probesitzern noch größeres Erstaunen. »Da fühlt man sich wirklich wohl drin.« Oder: »Das ist ja Luxus.« Dann werden die Extras abgefragt – alles drin – und Informationen zu Batterie, Ladegeschwindigkeit, Reichweite und Verbrauch. Die Antworten auf diese Fragen scheinen ein wenig zu beruhigen. Ah, doch nur Durchschnitt. Dass BYD eigentlich ein Batteriehersteller ist, der mehr bieten müsste, weiß kaum jemand. Auch nicht, dass die Autos aus Shenzhen mit einer besonders sicheren Batterie ausgestattet sind: dem LFP-Akku (Lithium-Eisenphosphat- statt Lithium-Ionen-Speicher).

			Neidisch werden die anderen E-Auto-Fahrer an der Ladesäule dann aber wieder hinsichtlich der Kraft der Motoren. 512 PS. Ungläubig bis sprachlos fallen die Reaktionen beim Preis aus. Unter 70 000 Euro? Das könne ja nur ein Witz sein. Ein Audi-Fahrer erzählt, dass er von seinem Händler einen fetten Rabatt auf seinen neuen Wagen bekommen habe, aber als er anfängt zu rechnen, fällt das Fazit ernüchternd aus: »Es reicht nicht um auf den BYD-Preis zu kommen.« Ein anderer stellt fest: »Bei so einem Preisunterschied und der Garantie, die die Chinesen anbieten, ist mir der Wiederverkaufswert egal.« Die Basisgarantie beträgt sechs Jahre oder 150 000 Kilometer, wobei die Hochvolt-Blade-Batterie eine eigene, längere Garantiezeit von acht Jahren oder 200 000 Kilometer hat.

			Beim Thema Preis kommt man im Gespräch schnell auf Zölle. An der Ladestation ist natürlich niemand dafür, dass die EU den Käufern den Preisvorteil wegnimmt. Wenn die Kunden mitbekommen, dass die EU 17 Prozent Strafzoll zusätzlich zu den zehn Prozent Zoll einkassiert und dieser auf die Käufer umgelegt wird, dürfte eine Debatte losgehen. Autokäufer sind auch Wähler, und je schlechter die Wirtschaft läuft, desto wichtiger ist es, dass die Autos preiswert sind.

			Was die Zölle angeht, hat BYD vorausgedacht. Noch im Jahr 2025 sollen in der eigenen Fabrik in Ungarn die ersten Autos vom Band laufen: 200 000 Fahrzeuge will man hier pro Jahr bei voller Auslastung produzieren, Tausende neue Jobs sollen entstehen. Eine zweite Fabrik in Ungarn ist in Bau wie auch die Europazentrale in Budapest, eine weitere Fabrik in der Türkei geplant. Beide Produktionsstätten zusammen sollen auf eine Kapazität von 450 000 Autos im Jahr kommen. Das wäre dann schon mal die Hälfte dessen, was Škoda 2024 weltweit ausgeliefert hat, der Großteil davon hergestellt in Tschechien.

			In anderen Teilen der Welt ging es für die Chinesen bereits früher voran. Im Sommer 2024 hat BYD mit der Fahrdienstplattform Uber eine Vereinbarung geschlossen. 100 000 Fahrzeuge bietet Uber seinen Kunden zu besonders günstigen Konditionen an, zuerst in Europa und Lateinamerika, später im Mittleren Osten, in Kanada, Australien und Neuseeland. Uber-Fahrer in den USA werden vorerst nicht in diesen Genuss kommen, hier müssen chinesische Autos draußen bleiben. »Es ist die größte globale Kooperation dieser Art«, schwärmt Uber-Chefin Dara Khosrowshahi, »eine Win-win-Situation.« Viele ihrer Kunden seien durch Uber zum ersten Mal mit einem E-Auto in Kontakt gekommen. »Je mehr Menschen in der Welt die Vorteile der E-Mobilität kennenlernen, umso besser für den Kampf gegen den Klimawandel. Wenn ein Uber-Fahrer sich für ein E-Auto entscheidet, kann er die Emissionen um das Vierfache verringern.«

			Neben dem Engagement bei Uber und im Flottengeschäft, wäre es für das Unternehmen durchaus sinnvoll, in einer Art Guerilla-Taktik mal tausend Han-Fahrzeuge an den wichtigsten deutschen Ladestationen zu platzieren. Denn da trifft man Kunden, die sich schon für ein E-Auto entschieden haben. Während ihr eigenes Auto lädt, hätten sie eine halbe Stunde Zeit, sich mit dem Han zu beschäftigen und eine Runde zu drehen – ein wichtiger Schritt, um die Marke bekannter zu machen. Die deutsche Autoindustrie kann sich im Grunde glücklich schätzen, dass BYD sich bei der Vermarktung und dem Ausbau von Händler- und Werkstattnetz bisher so ungeschickt angestellt hat. Doch das dürfte sich ändern, denn inzwischen hat BYD-Gründer Wang Chuanfu seine Wunderwaffe Stella Li aus den USA nach Europa versetzt. »Wir werden in Europa bauen, um in Europa zu verkaufen. Wir denken langfristig. Wir sind hier, um zu bleiben«, sagt Stella Li. Das sind die gleichen Sätze, die früher Manager von BMW, Mercedes und VW in China gesagt haben. Die Vizepräsidentin von BYD gilt als eine der einflussreichsten Frauen im Automobilbereich weltweit. Fast hundert Fachjournalisten aus dreißig Ländern haben sie 2025 zur »World Car Person of the Year« gewählt – als erste Frau überhaupt. Und noch nie ging der Preis an eine Chinesin oder einen Chinesen.

			Die Managerin gilt bei BYD inoffiziell als Nummer zwei hinter Gründer und Präsident Wang Chuanfu. Sie war zuvor Amerika-Chefin des Unternehmens und 2021 von Forbes in die Liste der »sechzig herausragenden Chinesen in Nordamerika« gewählt worden. 2018 war sie bereits »Frau des Jahres in Kalifornien«. Li arbeitet seit fast dreißig Jahren bei BYD. »Eine Frau, die keine Zeit für Bullshit hat«, schreibt der Business Punk.

			Li sieht klar: BYD ist berauscht vom Erfolg des Unternehmens in China im europäischen Markt aufgeschlagen, der anders funktioniert und geprägt ist von länderspezifischen Eigenheiten. In Norwegen etwa bekommt man Geld vom Staat, wenn man nachts den überschüssigen Strom in sein Auto lädt. Ladestationen gibt es genug, Geschwindigkeitsbegrenzungen machen das Fahren eines E-Autos sinnvoll. In Deutschland hingegen ist der Strom teuer, es gibt nicht genug Ladestationen und für die heimischen Raser sind E-Autos noch nicht so attraktiv, weil die Batterie bei einem Tempo jenseits von 200 km/h sehr schnell leer ist. In Norwegen waren 2024 fast neunzig Prozent der Neuwagen E-Autos, Holland liegt mit etwas über dreißig Prozent im Mittelfeld. Zum Vergleich: In China sind es über die Hälfte und damit rund zwei Drittel der E-Autos, die weltweit 2024 verkauft wurden.

			In Deutschland waren es nur rund 13 Prozent. Hier ist die Tendenz sogar rückläufig: ein Minus von gut 27 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Hinzu kommt, dass in Deutschland der politische Gegenwind am größten ist. Den chinesischen Herstellern wird vorgeworfen, zu stark von Subventionen zu profitieren. Das weist BYD-Managerin Li selbstbewusst zurück: »Man kann doch nicht einfach sagen, nur weil eine chinesische Firma wettbewerbsfähig ist, muss sie eine Subvention erhalten haben. Das ist nicht fair«, betont sie. »Die Subvention richtet sich an die Industrie insgesamt. Also kann jeder, der in eine Produktion in China investiert, von diesen Subventionen profitieren – auch VW oder BMW.«

			In Deutschland baut sie 2025 erstmal ein Netz mit 120 Händlern auf. Allerdings berichten Partnerhändler von Preisvorstellungen bei Li, die nicht realistisch sind. Sie ist offensichtlich noch dabei, sich ihre Hörner abzustoßen. Vor allem mit Preisnachlässen möchte sie die deutsche Skepsis gegenüber Elektroautos mildern. Offenbar mit Erfolg: Im April 2025 hat der chinesische E-Auto-Bauer BYD in Europa erstmals mehr Autos verkauft als der US-Konkurrent Tesla. Das entspricht einem Anstieg von knapp 170 Prozent gegenüber dem Vorjahreszeitraum. Es ist zwar nur ein hauchdünner Vorsprung und Mietwagenverkäufe spielen ebenso eine Rolle wie Zulassungen durch Händler. Aber dennoch gilt das unter Fachleuten als ein Wendepunkt im europäischen E-Auto-Markt, der in jenem Monat um 24 Prozent gewachsen ist. Schließlich war Tesla jahrelang führend und BYD, dessen Autos erst 2022 außerhalb von Norwegen in Europa zu kaufen waren, hatte einen recht holprigen Start. Doch im Mai 2025 schaffte es BYD Seal U zum ersten Mal auf Platz drei der bestverkauften E-Autos in Europa – vor den VW-Modellen ID.3, 4 und 7.

			Natürlich sollte man dabei nicht vergessen, dass VW in Europa noch gut dreimal so viele E-Autos absetzt und ebenfalls wächst, allerdings nur mit knapp drei Prozent. Und auch nicht, dass sich allein der Škoda Elroq besser verkauft als alle BYDs zusammen. Doch dieser Vorsprung kann schnell schmelzen. Zumal BYD mit dem Kleinwagen Dolphin, der seit April 2025 in Europa für unter 20 000 Euro in der Basisversion zu haben ist, einen weiteren Schub bekommt. Vorgestellt wurde der Wagen nicht in Berlin, sondern in Rom, dem Land mit den meisten Kleinwagen in Europa. Das von VW angekündigte günstige Pendant in diesem Segment, der ID.Every1, wird wohl erst 2027 auf den Markt kommen. »Für VW und Co. ist dieses Auto hochgefährlich«, resümiert der Spiegel über den Dolphin, den es in China umgerechnet schon ab knapp 13 000 Euro gibt.

			Der Erfolg erzeugt Gegenwind: Das Handelsblatt meldet im Juli, BYD habe Ende Mai 345 000 Autos auf Halde, was BYD dementiert. Insgesamt sei der chinesische Markt für Elektroautos in den ersten drei Monaten des Jahres 2025 um mehr als 45 Prozent gewachsen, so das Handelsblatt. BYD hingegen komme auf ein Wachstum von gerade einmal 5,5 Prozent. Das Branchenblatt ElectricCarsReport berichtet hingegen von einem BYD-Wachstum von 39 Prozent bei einem Wachstum des gesamten chinesischen E-Auto-Marktes von 42 Prozent. Reuters und Bloomberg melden, der Quartalsgewinn von BYD sei um über hundert Prozent im Vergleich zum Vorjahr gestiegen, auf über 1,26 Milliarden Dollar. Im ersten Halbjahr 2025 verkaufte BYD 2,1 Millionen Autos, ein Plus von 33 Prozent. Die Exporte stiegen von einem niedrigen Niveau mit plus 230 Prozent sprunghaft auf über 90 000 Pkw an.

			Das macht es Stella Li leicht, die Vorzüge von BYD zu preisen. Die eigentliche Stärke von BYD liege in der Technologie, ein Bereich, in den das Unternehmen jährlich mehr als 5,5 Milliarden Dollar investiere. Mit mehr als 102 000 Forschungs- und Entwicklungsingenieuren und beeindruckenden 32 Patenten, die jeden Arbeitstag angemeldet werden, sei BYD führend in Sachen Innovation. Bis Ende 2025 solle es bis zu 150 Orte geben, an denen die Deutschen die China-Autos Probe fahren und kaufen können. Auf neue Zeiten müssten sich die Deutschen allerdings einstellen: »Wenn Sie zu uns in den Laden kommen, dann wird ein Roboter für Sie tanzen und mit Ihnen sprechen. Das ist die Atmosphäre, die wir nach Deutschland bringen wollen.« Hoffentlich reicht das, um die noch skeptischen Kunden zu überzeugen.

			Stella Li sieht aber durchaus klar, wo die Engpässe in Europa, vor allem in Deutschland liegen: bei den Ladestationen und dem Strompreis. Den Strompreis kann sie nicht ändern, aber im Juni 2025 verkündet sie, dass BYD in Europa ein Netz von ultraschnellen Ladestationen aufbauen will: In nur fünf Minuten Ladezeit soll eine Reichweite von 400 Kilometern erreicht werden, basierend auf einer 1000-Volt-Architektur. Nach westlichen Messungsstandards wären das rund 300 Kilometer, aber auch das ist für den Alltag schon sehr gut. Beim neuen BYD Han L, der mit einer neuen Batterie und der neuen Batteriearchitektur Blade 2.0 ausgestattet ist, dauert das Laden schon kaum noch länger als das Befüllen eines Benzintanks. Aber auch bei älteren E-Autos würden sich die Ladezeiten um bis zu dreißig Prozent verkürzen, verspricht Li. BYD wird zunächst Ladestationen bei seinen Händlern installieren.

			

			Ein Vollwaise kämpft sich nach oben

			Stella Li hat einen ähnlichen Drive wie BYD-Gründer Wang Chuanfu. Geboren wurde er 1966 in Wuhu in der Provinz Anhui, 350 Kilometer westlich von Shanghai. Die Eltern, arme Bauern, hatten Mühe, ihre sieben Kinder durchzubringen. Wangs Kindheit, die sein Leben geprägt hat, war von Hunger, Mangelernährung und Schicksalsschlägen gezeichnet. Der Vater wurde chronisch krank und starb, als Wang Chuanfu erst 13 Jahre alt war. Nur zwei Jahre später brach Wangs Mutter bei der Feldarbeit plötzlich zusammen und verstarb auf dem Weg ins Krankenhaus. Fortan war der älteste Bruder der Ernährer der Familie. Ihm und seiner Frau ist es zu verdanken, dass Wang Abitur machen konnte. Als er sich die Lehrbücher für das Abschlussjahr des Gymnasiums nicht leisten konnte, verkaufte seine Schwägerin einige der wenigen Schmuckstücke, die sie aus ihrer Mitgift besaß. Wang schaffte dann auch die Universitätsprüfung und konnte an der Central South University of Technology im zentralchinesischen Changsha studieren. Sein Bruder und seine Schwägerin zogen mit ihm dorthin.

			Wang enttäuschte seine Verwandten nicht. Er zog ein Stipendium nach dem anderen an Land, um »die Not meines Bruders und meiner Schwägerin zu lindern«, wie er erzählt. Seinen Master machte er in Peking am Beijing General Research Institute of Mining and Metallurgy. Sein Thema waren damals schon Batterien: »Neue Anoden für die Elektrolyse in geschmolzenen Salzen«. Wang war so gut, dass ihm die Uni nach seinem Abschluss ein Forschungsprojekt zu alkalischen Nickel-Chrom-Nickel-Wasserstoff-Sekundärakkumulatoren anvertraute.

			Bald war Wang eine Autorität im Bereich Batterieforschung. Doch er wollte mehr: 1993 wurde er Geschäftsführer eines in Shenzhen gegründeten Batterieunternehmens. Nach nur zwei Jahren war ihm klar geworden, welch enormes Potenzial in diesem Bereich steckte. Also beschloss er 1995, ein eigenes Unternehmen zu gründen. BYD bestand zunächst aus einer kleinen Fabrik mit einer Fläche von etwa 2000 Quadratmetern, in der wiederaufladbare Batterien hergestellt wurden. Der Rest ist Geschichte: Wang konzentrierte sich zunächst auf Lithium-Ionen-Batterien und wurde Anfang der 2000er Jahre der wichtigste Lieferant für die Smartphones von Nokia und Motorola. BYD stellte rund die Hälfte aller Handybatterien der Welt her, lieferte aber auch an viele Laptop-Produzenten. 2002 wurde das Unternehmen an der Börse in Hongkong gelistet.

			Nur ein Jahr später übernahm Wang den staatlichen Autohersteller Xian Qinchuan Automobile für umgerechnet 33 Millionen Dollar. Damit hatte er nun zwar eine Autoproduktionslizenz, doch die Investoren reagierten skeptisch, der Aktienkurs brach um fünfzig Prozent ein. Doch Wang ließ sich nicht beirren. Das erste Auto, der F3, kam 2005 auf den Markt. Der Motor war eine überarbeitete Lizenz-Version von Toyota Corolla Motors. Schon damals fuhr Wang in der Produktion eine ungewöhnliche Vertikalisierungsstrategie: Siebzig Prozent der Teile wurden selbst hergestellt. Darunter war auch eine neue Batterie, die 2008 im massenproduzierten Plug-in-Hybridfahrzeug F3DM verbaut war: ein Lithium-Eisen-Akkumulator (LFP-Batterie). Im gleichen Jahr kaufte Warren Buffets Berkshire Hathaway für 230 Millionen Dollar zehn Prozent an BYD. Die Finanzwelt horchte auf, die Manager der deutschen Autohersteller taten das zunächst nicht. Heute wäre Buffets Investment rund 15 Milliarden Dollar wert. Allerdings haben die Amerikaner inzwischen Anteile verkauft, nun gehören ihnen nur noch 4,4 Prozent. Charlie Munger, Buffets Freund und Geschäftspartner bei Berkshire Hathaway, hält BYD-Gründer Wang für eine Mischung aus Thomas Edison und Jack Welch. Edison ist der Erfinder der Glühbirne, Welch der des modernen amerikanischen Managements.

			Zwei Jahre nach Buffets Einstieg wurde BYD von dem amerikanischen Wirtschaftsmagazin Forbes unter die zehn innovativsten Unternehmen der Welt gewählt. Mercedes reagierte und gründete mit Wang das Joint Venture Denza, das allerdings zum Erfolg wurde, als Mercedes 2024 wieder ausstieg. Vier Jahre zuvor hatte Wang die Produktion von Verbrennermotoren eingestellt. Dank des neuen Schwerpunkts auf Stromer gelang es, mit der Blade-Batterie eine der fortschrittlichsten Batterien der Welt zu entwickeln. Sie wurde im Sommer 2020 vorgestellt, garantierte eine Reichweite von gut 600 Kilometern und war weniger brandanfällig als die fortschrittlicheren Li-NMC-Batterien. (N steht für Nickel, M für Mangan und C für die englische Bezeichnung für Kobalt.) Die Konkurrenz war perplex über diese innovative Kehrtwende. Denn eigentlich waren Lithium-Eisen-Phosphat-Batterien wie die Blade-Batterie längst kalter Kaffee, die Hersteller setzten seit Längerem auf Li-NMC-Batterien. Man hatte gedacht, diese hätten sich im Wettbewerb um immer leistungsfähigere Brennstoffzellen durchgesetzt.

			Das Maß aller Dinge war lange die Einzelleistung der Zelle. Diese Denkweise hatte jedoch einen großen Nachteil, der mit der hohen Energiedichte von Batteriezellen zu tun hat. Je leistungsfähiger sie wurden, desto eher und heftiger konnten sie brennen. Ungefähr zehnmal heftiger als ein normaler Benzintank. Das hat die Zellenspezialisten wenig gekümmert. Darum sollten sich die Feuerschutzspezialisten kümmern, und die lieferten, ganz so, wie vom Gesetzgeber verlangt. Die Stahlwände wurden immer dicker, die Druckventile und anderen Ummantelungen immer aufwendiger. Denn im Brandfall muss dem Fahrer genug Zeit bleiben, das Auto anzuhalten und auszusteigen – bevor alles in Flammen steht. Das bedeutete jedoch: Das ganze Batteriepaket wurde immer schwerer. Am Ende entfiel ungefähr die Hälfte des Gewichts der Batterie auf solche Schutzmaßnahmen.

			Genau das hatte die BYD-Ingenieure auf eine einfache Idee gebracht. Wenn man mehr Niedrigenergiezellen verwendete, brauchte man dafür weniger Schutz, weil die nicht so brandanfällig sind. Am Ende kam man dennoch auf die gleiche Leistung bei gleichem Gewicht. Mit einem Riesenvorteil: Ein herkömmlicher Lithium-Ionen-Akku entwickelt eine Temperatur von mehr als 500 Grad Celsius. Die Blade-Batterie erwärmte sich hingegen nur auf dreißig bis sechzig Grad Celsius. Die Ingenieure ließen sie mit Nägeln beschießen und rammten kantigen Stahl in die Batterie, wie es bei einem Unfall passieren könnte. Kein Problem. Diese Lösung hatte noch einen weiteren Vorteil: Man konnte die neuen Batteriebacks, die wie längliche Kanthölzer aussehen, besser in die Karosserie integrieren und so noch zusätzlich Gewicht sparen.

			Nun erwies es sich als sinnvoll, dass man bei BYD nie ganz aufgehört hat, sich mit Eisenphosphat zu beschäftigen und ein Verfahren gefunden hat, die Batterien klein und kompakt zu bekommen. Darüber hinaus stecken in einer solchen Batterie keine giftigen Schwermetalle wie Nickel, Kadmium und Kobalt. Alle darin verwendeten Metalle können zu hundert Prozent recycelt werden. Die neue Batterie von BYD ist nur gut halb so groß wie die bisherige, schafft 600 Kilometer und passt in ein Auto, das in China umgerechnet gut 26 000 Euro kostet und es von null auf hundert in 3,9 Sekunden schafft. Kurz: Die BYD-Lösung ist viel kleiner, viel sicherer, viel umweltfreundlicher und liefert die gleiche Energie bei gleichem Gewicht. Der einzige Nachteil: Einen echten Sportwagen kann man mit den lahmen Zellen nicht antreiben, doch im Massenmarkt überzeugt die Batterie. 2024 läuft bereits das zehnmillionste Auto vom Band und BYD wird der größte E-Auto-Hersteller der Welt vor Tesla.

			Im April 2025 stellt das Unternehmen schließlich neue, leistungsfähigere Batterien vor. Diesmal geht es nicht mehr so sehr um Sicherheit, sondern um schnelles Laden. Sie werden im Han L, aber auch im SUV Tang verwendet, und können in nur fünf Minuten Strom für rund 400 Kilometer Reichweite aufnehmen. Herzstück der Super-E-Plattform ist die Schnellladeleistung von bis zu einem Megawatt, während der Tesla-Supercharger »nur« 250 Kilowatt schafft. Damit dürfte die »Reichweitenangst«, die vor allem in Deutschland grassiert, wohl zu Ende sein. Es bleibt jedoch die »Wo ist die nächste Ladestation?«-Angst. Denn spezielle Ladesäulen, sogenannte Flash-Charging-Stationen, sind notwendig, um E-Autos überhaupt in dieser Geschwindigkeit aufladen zu können – davon ist Europa weit entfernt.

			Dass sich die Deutschen mit E-Autos im europäischen Vergleich nur langsam anfreunden, hat nicht nur mit den hohen Strompreisen zu tun und der schlechten Abdeckung mit Ladestationen – ein großes Versäumnis der letzten Regierung mit grüner Beteiligung –, sondern auch etwas mit der Sicherheit. Hartnäckig hält sich der Mythos, dass E-Autos wegen explodierender Batterien feuergefährlicher seien als Verbrenner. Tatsächlich zeigen Daten des US-amerikanischen National Transportation Safety Board, dass von 100 000 E-Autos 25 Feuer fangen, bei Verbrennern sind es dagegen 1530 und bei Hybrid-Fahrzeugen sogar fast 3500.

			Dennoch erregen Feuer bei E-Autos in den Medien viel größeres Aufsehen. Vor allem, wenn so etwas dem neuen Weltmarktführer passiert. So etwa im Mai 2024, als in der Provinz Fujian nachts ein BYD-Showroom niederbrannte, nachdem ein Fahrzeug in Brand geraten war. 29 Feuerwehrleute und sieben Löschfahrzeuge mussten anrücken, um die Flammen zu löschen.

			BYD ist inzwischen mit einem Marktanteil von 15,6 Prozent der zweitgrößte Hersteller von E-Autobatterien der Welt, mit großem Abstand hinter dem Marktführer CATL (35 Prozent Marktanteil) und gefolgt vom südkoreanischen Hersteller LG Energy Solution (14,9 Prozent Marktanteil). Gefühlt hat es bei BYD-Fahrzeugen einige Feuer gegeben, vor allem in den Jahren 2021 und 2022. Doch das kann auch schlicht daran liegen, dass BYD in diesen Jahren die Verkaufszahlen von 60 000 auf rund 1,8 Millionen E-Fahrzeuge steigern konnte.

			Bereits im Frühjahr 2024 hat das Unternehmen die nächste Generation von Batterien vorgestellt. Sie sollen eine Reichweite von 1000 Kilometern haben. Marktführer CATL stellte Mitte 2024 eine Batterie mit ähnlicher Reichweite vor. Solche Batterien übertreffen selbst die sparsamsten Verbrenner. Damit hätte sich auch das leidige Thema Laden erledigt, denn wann fährt man schon mehr als 1000 Kilometer an einem Tag?

			Für das Hybrid-Modell verspricht BYD sogar eine Reichweite von 2000 Kilometern bei vollem Tank und voller Batterie; ist die Batterieladung erschöpft, springt der Verbrenner mit einem Verbrauch von 2,9 Litern ein. Doch auch da gilt es, die realistischen Alltagswerte abzuwarten. Lägen die Werte »nur« bei 1600 Kilometern beim Hybrid-Fahrzeug und bei 800 Kilometern im reinen Batteriebetrieb, wäre auch das großartig. Denn damit wären die Spitzenreichweiten von Verbrennern wie dem Passat Bluemotion oder dem Volvo V70 egalisiert.

			Ab Juni 2025, so kündigt Wang an, sollen die Preise für 22 E-Autos aus dem Hause BYD um 34 Prozent gesenkt werden. Das Ziel der Maßnahmen: die schwächeren Hersteller aus dem Markt zu drängen und die Verkäufe anzukurbeln. Die Strategie hat allerdings ihren Preis, die Margen werden so auch für BYD sinken. Ob sich dies tatsächlich durch mehr Verkäufe ausgleichen lässt, muss sich noch zeigen.

			Die Börsen sind skeptisch. Der Aktienkurs bricht nach der Ankündigung um zehn Prozent ein. Vor dem Kursrückgang waren die in Hongkong gehandelten BYD-Aktien 2025 allerdings um fast 75 Prozent gestiegen. Die Anleger dürften diese Delle also ganz gut verkraften.

			Die Preissenkungen lösen im Sommer 2025 allerdings auch eine politische Debatte aus, mit der Wang womöglich nicht gerechnet hat. Die staatliche Zeitung People’s Daily veröffentlicht Mitte Juni einen Kommentar mit der Überschrift: »Der ›Preiskrieg‹ in der Automobilindustrie führt nirgendwo hin und hat keine Zukunft«. Ohne BYD zu nennen und zu sagen, dass das Maß jetzt schon voll ist, betont der Kommentar: »Ungeordnete Preiskämpfe drücken die Gewinne entlang der gesamten Lieferkette, wirken sich auf das gesamte Ökosystem aus und riskieren Einkommenseinbußen für die Arbeitnehmer.« Die Zeitung warnt zudem: »Langfristig ist dieser Abwärtswettbewerb nicht tragbar.« Also mittel- und kurzfristig schon? 

			Bereits Ende Mai hatte der Vorstandsvorsitzende des nordchinesischen Autoherstellers Great Wall Motor (GMW), Wei Jianjun, Parallelen zum maroden chinesischen Immobiliensektor und dem Pleiteunternehmen Evergrande gezogen. »Eine Krise wie bei Evergrande gibt es in der Automobilindustrie bereits«, sagte er. »Sie ist nur noch nicht ausgebrochen.« Das ist wahrscheinlich übertrieben und auch ein hinkender Vergleich, denn die Immobilienblase ist ja geplatzt, weil Immobilien als fast einzige Geldanlage exorbitant teuer wurden. Die chinesischen Autos sind Konsumgüter, die immer billiger werden. Anders als im Immobilienmarkt steht bei den Autos die Altersversorgung der Chinesen nicht zur Disposition. Dass der GMW-Chef den reißerischen Vergleich dennoch wagt, hat mit seiner Position im Markt zu tun. Great Wall Motor ist eines der Unternehmen, die zu denen gehören könnten, die den von BYD angezettelten Machtkampf verlieren. 2024 stagnierten die Autoverkäufe von GMW. In China brachen sie sogar um knapp 15 Prozent ein, während die Auslandsverkäufe so zulegten, dass der Einbruch fast wieder ausgeglichen werden konnten. Im ersten Halbjahr 2025 hat GMW sich zwar fangen können. Doch ein Wachstum von 1,8 Prozent ist nicht berauschend in einer Branche, in der selbst der Staatsbetrieb SAIC um zwölf Prozent zulegt – von Privatunternehmen wie Geely mit 47 Prozent ganz zu schweigen.

			Allerdings zeigt sich auch der chinesische Verband der Automobilhersteller (CDA) besorgt »Ein bestimmter Autohersteller hat mit der Einführung erheblicher Preissenkungen die Führung übernommen, und viele Unternehmen sind diesem Beispiel gefolgt, was eine neue Runde der ›Preiskrieg‹-Panik ausgelöst hat«, so der Verband. BYD wies dies als alarmistisch zurück. Aber es ist sehr wahrscheinlich, dass der Staat Spielregeln festlegen wird, damit die Preise nicht ins Bodenlose fallen. Das ist eine gute Nachricht für die deutschen Hersteller, wenngleich das Preisniveau niedriger bleiben wird, als den Deutschen lieb ist. Der Staat hat durchaus ein Interesse an einer Bereinigung des Marktes. Peking sind knapp zehn starke Hersteller lieber, als fast hundert, von denen die meisten Verlust machen und so für politischen Ärger sorgen. Wenige starke chinesische Hersteller sind hingegen keine gute Nachricht für die Deutschen. Denn die einzelnen Hersteller werden dann die Volumen der Wettbewerber übernehmen und können dann noch größere Stückzahlen noch billiger herstellen. Und wenn der chinesische Staat tatsächlich Mindestpreise einführt, so wie die EU das für chinesische Autos tun will, dann steigen die Margen, und es ist mehr Geld da für Forschung und Entwicklung. Geld, das die Deutschen nicht haben, deren Gewinne einbrechen.

			Herrn Eggers Gespür für den »Drachenbart«

			An den Batterien sieht man, wie schnell BYD neue Entwicklungen vorantreibt. Die Chinesen haben aber auch gelernt, dass das Auge mitfährt. Für den Han haben sie ein internationales Team zusammengestellt, mit einem renommierten Designer an der Spitze. Der Oberstdorfer Wolfgang Egger ist seit 2016 bei BYD, vorher war er für Audi und Lamborghini tätig. Mit dem Han ist Chefdesigner Egger ein Fahrzeug gelungen, das im Gran-Tourismo-Segment das Zeug zum Klassiker hat. Nicht ohne Grund hat der Han EV 2021 auch den renommierten iF Design Award gewonnen, der seit 1953 von einer global besetzten Jury aus 98 Designern vergeben wird. Sie lobten das »kühne Äußere« und das luxuriöse Innendesign, beides »inspiriert von der Bildsprache der traditionellen chinesischen Kultur«.

			Die Front des Han ist nicht geprägt von einem traditionellen Kühlergrill, sondern von der silbernen Silhouette eines »Drachenbartes«, in dem ein Lächeln steckt. Der Drache steht in China zwar auch für Reichtum, doch vor allem steht er für Glück, Güte und Intelligenz. Egger hat mit der Analogie nicht übertrieben: Das Gesicht des Han ist freundlich-unaufdringlich, aber dennoch einprägsam, sehr modern und klassisch zugleich, chinesisch genug und dennoch eng an die westliche Autotradition gebunden. Kein Kantenmanierismus und kein Bulldoggengehabe, kein B-Movie-Futurismus wie bei manch anderen chinesischen Autos, aber auch kein kühler Minimalismus. Das Erscheinungsbild strahlt Selbstbewusstsein und Eigenständigkeit aus.

			Je mehr Autos er für BYD entwirft, desto besser gelingt es Egger, zentrale Elemente der asiatischen Kultur in den Mittelpunkt seines Designs zu stellen. Es geht um die Balance, jenen idealen Schwebezustand, in dem etwas weder schwarz noch weiß ist, weder klein noch groß, weder engagagiert noch teilnahmslos, weder laut noch leise, weder salzig noch süß. Harmonisch eben, aber nicht im Sinne von »Widersprüche unter den Tisch kehren« und gleichmachend, sondern Widersprüche austarierend. Manche empfinden die Autos von Egger als zu langweilig. Das war schon beim ersten Q7 so, den er für Audi entwickelt hat. Diesen Kritikern kann man mit einem Satz aus dem »Zhongyong« (Mitte und Maß) antworten, einem der vier grundlegenden Werke des Konfuzianismus: »Das Tao des Edlen ist fade, und doch wird man seiner nicht satt.« Das Ziel ist nicht, den anderen mit seinem Geschmack dominieren zu wollen, und sei er noch so stilprägend, sondern der Ausgleich der Geschmäcker. Das ist Egger, inzwischen der Konfuzianer unter den westlichen Autodesignern, in China durchaus gelungen. In einem Umfeld, in dem manches deutsche Fahrzeug wahlweise wie ein Aufschneider daherkommt oder im Vergleich mit chinesischen Modellen seltsam bieder anmutet. Egger hat es natürlich insofern leichter, als er nicht über hundert Jahre Geschichte deutscher Automarken mitdenken muss, die sich nicht von einem inzwischen überflüssigen Kühlergrill trennen mögen. Und er ist auch nicht der Minimalismus-Maximierung eines Elon Musk unterworfen. Daher ist das Gesicht des Han ausgeprägter als das eines Tesla, aber zurückhaltender als die Schnauzen von BMW, Mercedes und Audi.

			Vor allem BMW kommt ziemlich aggressiv daher. Unter dem ikonischen Kühlergrill reißt der BMW sein schwarzes kantiges Maul so weit auf, dass man das Gefühl bekommt, darin eingesaugt zu werden. Die Kanten außen erinnern an einen Schneepflug, was ja wiederum zu Bayern passt. Klar, man erkennt einen BMW gleich auf den ersten Blick. Aber angenehm tritt er nicht dem gegenüber auf, der ihn nicht fährt.

			Auch der EQE kommt eher aggressiv daher. Der Kühlergrill ist nur noch eine Form mit Raum für den Mercedes-Stern, modern und zeitlos in die Motorhaube integriert. Das wirkt ruhig und ausgeglichen. Wären da nicht die beiden großen Löcher links und rechts darunter. Riesige Air Curtains, eigentlich dazu gedacht, die Luft an den Reifen vorbeizuleiten und damit den Luftwiderstand zu verringern. Das grimmige Mercedes-Gesicht mit den scharfen Kanten in den Air Curtains signalisiert dem Vorausfahrenden, der in den Rückspiegel blickt, nur eines: Mach Platz! Das ist Verdränger-Design.

			Die gleiche Wirkung hat der neue Audi Q6 e-tron. Der Kühlergrill ist, wenn auch stilisiert, noch deutlich als solcher zu erkennen. Darunter eine beinahe comicartig aufgerissene Fratze mit bösen Schlitzaugen, die an süddeutsche Karnevalsköpfe oder den Expressionismus afrikanischer Masken erinnert, die bekanntlich böse Geister vertreiben sollen. Die Autogesichter der deutschen Premiumfahrzeuge wollen offensichtlich die bösen Geister der Langsamfahrer, der Genügsamen und Bescheidenen vertreiben. Offensichtlich wollen die Kunden das, sonst würden die Hersteller hierzulande nicht alle auf eine ähnliche Außenwirkung setzen.

			Das Design von Autos erzählt manchmal viel über eine Gesellschaft: Hier das ausdruckslose gleichförmige, aber sehr moderne Gesicht des Tesla – wie amerikanisches Fastfood eben –, da die aggressiven Schnauzen der deutschen Premiumfahrzeuge nach dem Motto: Ich sage euch, wo’s lang geht. Und im Gegensatz dazu das freundliche, entspannte Gesicht des Han der aufsteigenden Weltmacht China. Von wenigen Ausnahmen abgesehen kann man sagen, dass die Frontpartien chinesischer Autos entspannter wirken; selbst der riesige Nio hat ein breites Grinsen in Form einer Lichtlinie im Gesicht. Zu den Ausnahmen zählen etwa der wirklich wuchtige Hongqi, den der ehemalige Rolls-Royce-Designer Giles Taylor wie einen Schneepflug daherkommen lässt. Beim SUV E-HS9 verbinden sich Rolls-Royce-Traditionen mit der Ideologie der Kommunistischen Partei. Denn der Hongqi ist für den chinesischen Präsidenten Xi Jinping, was für den amerikanischen Präsidenten »The Beast« ist, ein Cadillac.

			Generell kann man also feststellen: Die Autos der Aufsteiger wirken optisch entspannter als die der unter Druck geratenen Etablierten in Europa und den USA. Und das hat auch mit der Bevölkerungsdichte im Herkunftsland zu tun. Je mehr Menschen eng zusammenleben, je voller die Straßen sind, desto weniger Sinn macht es, die Ellbogen auszufahren und »weg da!« zu rufen, desto weniger empfindet man sich als Verdränger von anderen, sondern umso mehr als Teil einer großen Gruppe. Oder, alltagspraktischer formuliert: Im Stop-and-Go verstopfter chinesischer Innenstädte und strikt durchgesetzter Geschwindigkeitsbeschränkung von 120 km/h auf der Autobahn wirkt ein zu aggressives Design fehl am Platz. Groß und größer dürfen die chinesischen Autos schon sein, selbstbewusst auch, aber weniger auftrumpfend.

			Schauen wir uns das Heck an. Bei BYD ist es schlicht, klar und unaufgeregt – aber mit einem charakteristischen Merkmal: Die geflochtenen dreidimensionalen Rücklichter sind eine Anspielung auf die chinesische Feng-Shui-Knotenkultur, jedoch auch ohne dieses Hintergrundwissen gut wiederzuerkennen. Der Tesla kommt auch hier minimalistisch und ein wenig langweilig daher. Der i5 von BMW wirkt ausgeglichen, hat aber unten wieder die zwei schwarzen aggressiven Löcher. Die versteckteren Air Curtains bei BYD verbessern die Aerodynamik genauso gut, auch ohne eine so prominente Position. Der Mercedes wiederum hat eine sehr schöne harmonische, geschwungene Lampenfläche im oberen Teil, charakteristischer als beim Han, aber auch hier unten wieder die schwarzen Löcher.

			Von der Seite wirkt der Han eleganter als die vier Konkurrenten aus Deutschland bzw. den USA. Knapp fünf Meter lang und knapp 1,50 Meter hoch. Der Mercedes ist mit 4,86 Metern kürzer und mit 1,68 Metern deutlich höher, wodurch er bulliger daherkommt. Der BMW i5 hat in etwa die gleichen Maße wie der BYD und dennoch wirkt der Chinese schlanker. Beim CW-Wert, dem Luftwiderstand, liegen beide mit 0,23 (BYD) bzw. 0,22 (BMW) fast gleichauf. Hier hat der neue Audi A6 e-tron, der im September 2024 auf den Markt gekommen ist, mit 0,21 die Nase vorne.

			Außerdem hat der Han in der Seitenansicht ein einzigartiges Erkennungszeichen: die silbernen Kiemen als Abschluss der hinteren Seitenfenster. Sehr schön sind auch die versenkten Türgriffe, bei denen man nicht wie bei Tesla mit dem Daumen den breiten Teil reindrücken muss. Vielmehr fahren sie komplett aus, wenn man sich mit dem Schlüssel nähert, sodass man den Griff mit der ganzen Hand fassen kann. Fährt man los, fahren sie wieder ein.

			Die Frage ist nun, ob sich die durch den Ukrainekrieg und die Wirtschaftskrise sehr angespannten Deutschen auf die entspannten Autos einlassen. Hilfreich dabei ist, dass man sich mit Elon Musks Tesla in Deutschland immer weniger zeigen mag. Im britischen Markt kam BYD schon Anfang 2025 auf einen Marktanteil von drei Prozent, dabei waren die Autos erst im April des Vorjahres auf den Markt gekommen. Der Gesamtanteil der chinesischen Elektroautoverkäufe in Großbritannien liegt bei über 13 Prozent. Auch wenn in den Ländern der Europäischen Union die Absätze rückläufig sind, ist die Frage, die das US-Magazin Forbes zu Beginn des Jahres 2025 stellte berechtigt: »Wird BYD den schwächelnden europäischen Markt für Elektrofahrzeuge übernehmen?«

			Damit das gelingen kann, hat Stella Li Spezialisten an Bord geholt: Maria Grazia Davino, zuletzt CEO bei Stellantis, wurde BYD Regional Managing Director für Deutschland, die Schweiz, Polen, Österreich und Tschechien. Alberto De Aza, der bei Peugeot für die Märkte Spanien und Portugal zuständig war, ist nun in diesen beiden Ländern Country Manager für BYD. Zum Director of Sales für Deutschland hat Stella Li Patrick Schulz ernannt; er leitete zuletzt den Vertrieb von MG Deutschland.

			Li lässt sich von den noch zögerlichen europäischen Käufern die gute Laune nicht verderben: »Sie sind zwar ein wenig konservativ, das stimmt, und sie brauchen Zeit, um uns zu verstehen«, sagt Li. »Aber sobald sie dieses Vertrauen zu uns aufgebaut haben, sollte es uns gut gehen.« Sie könnte recht haben. Im ersten Halbjahr 2025 konnte BYD seine Verkäufe mehr als verdreifachen. Interessant an ihrer Äußerung: Die Kunden müssten BYD verstehen lernen und nicht BYD die Kunden. Womöglich hat sie damit am Ende sogar recht und BYD führt bald auch in Europa das Rudel chinesischer Elektroautos an, allen voran der Han. Auf dem Heck des neuen Han L, der im Frühjahr 2025 herausgekommen ist, steht nun schon 2,7 als markante Zahl für die Beschleunigung von null auf hundert. Und im Inneren gehören Bambus-Holz-Fusionstexturen und ein Duftsystem zum Standard.

		

	
		
			Kapitel 5

			LITHIUM – Ringen um rare Rohstoffe

			Wie der Hunger nach Batterierohstoffen Reichtum, Neid und Leid in die Welt bringt

			Simbarashe Madera hat nichts falsch gemacht. Er hat nur geschlafen, in einem der Verschläge aus Sperrholz und Wellblech, schnell errichtet auf dem nackten roten Lehmboden. Tagsüber ist es darin unerträglich heiß. In den kalten, windigen Nächten mit Temperaturen um zehn Grad Celsius frieren die Arbeiter unter ihren Decken. Simbarashe Madera war zur falschen Zeit am falschen Platz: am 31. Mai 2023 in den Arbeiterunterkünften der Arcadia Lithium Mine.

			Die Mine ist eine der größten Afrikas. Sie wird betrieben von Prospect Lithium Zimbabwe (PLZ) und liegt 38 Kilometer östlich von Harare, der Hauptstadt von Simbabwe. Ein Staat, irgendwo im korrupten Niemandsland zwischen Demokratie und Diktatur, den Robert Mugabe – gleichermaßen Freiheitskämpfer wie Diktator – zwischen 1980 und 2017 regiert hat. Simbabwe ist ein Land ohne Zugang zum Meer. Im Süden und Westen ist es von Südafrika und Botswana umgeben, stabilen Demokratien mit den höchsten Pro-Kopf-Einkommen des Kontinents. Im Osten und Norden wird es von Mosambik und Sambia umrahmt, zwei Länder, die noch viel ärmer sind als Simbabwe. Sechzehn Millionen Einwohner leben hier, es gibt sechzehn offizielle Sprachen, die Victoriafälle und viele Wildreservate locken Touristen aus aller Welt an. In den Minen des Landes wurde lange nur Gold und Platin abgebaut. Die Hartgestein-Lithiumreserven, die zu den größten der Welt gehören, waren viele Jahrzehnte uninteressant. Doch dann kamen die globalen Klimaziele und Pekings Entscheidung, E-Autos zu subventionieren. Auch, um vom Öl unabhängiger zu werden, das in China knapp ist, wollte die Regierung den Aufbau einer eigenen E-Autoindustrie vorantreiben. Lithium wiederum ist ein Hauptbestandteil von E-Autobatterien.

			Die Industrie wuchs schneller als gedacht. Inzwischen importiert China mehr als zwei Drittel des Lithiums der Welt, obwohl es selbst – nach Chile – über die zweitgrößten Vorkommen verfügt. Allein 2024 stieg die Produktion von Lithium-Ionen-Batterien in China auf 890 Gigawattstunden und damit um mehr als 16 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Zu Beginn des Jahres kontrollierte China bereits 18 Prozent der globalen Förderung von Lithiumerz, stellte 78 Prozent der positiven Elektroden, 91 Prozent der negativen Elektroden und siebzig Prozent der Lithium-Ionen-Batterien her. Und vor allem kontrolliert es 69 Prozent der Raffinierung und Verarbeitung von Lithium. Leider oft betrieben von Kohlekraftwerken.

			Die Internationale Agentur für erneuerbare Energien (IRENA) schätzt, dass sich der Lithiumbedarf allein für die Herstellung von E-Autobatterien zwischen 2020 und 2030 verzehnfachen wird. Diese Prognose ist eigentlich eine gute Nachricht für Simbabwe. Als 2021 die ersten Zeitungsberichte über ein chinesisches Bergbauunternehmen erschienen, das fast eine halbe Milliarde Dollar für den Erwerb einer Lithiummine in Simbabwe bezahlt hatte, konnten es die Menschen im Land kaum fassen. Als dann ein Jahr später die Weltmarktpreise für eine metrische Tonne von 12 600 auf 68 100 Dollar stiegen, gab es kein Halten mehr – das »Lithiumfieber« brach aus. Selbst mit einfachen Schaufeln und Hacken begannen die Menschen, nach dem »weißen Gold« zu suchen.

			Über den Deal mit den Chinesen sagte Präsident Emmerson Mnangagwa stolz: »Lithium ist das Mineral der Gegenwart und Zukunft. Daher wird seine Aufbereitung und Wertsteigerung durch Prospect Lithium Zimbabwe unser Land als aufstrebenden und wettbewerbsfähigen Akteur in der globalen Lithium-Wertschöpfungskette auf der ganzen Welt positionieren. Dies ist in der Tat ein Vertrauensbeweis für Simbabwes Investitionsklima.« Der Deal werde dem Land nicht nur dabei helfen, das Volumen der Bergbauindustrie bis 2023 auf zwölf Milliarden Dollar zu erhöhen, sondern auch die Vision zu verwirklichen, »Simbabwe bis 2030 in eine Volkswirtschaft mit gehobenem mittleren Einkommen umzuwandeln«. Simbabwe ist mit 17 Milliarden Dollar bei der Weltbank und dem IWF verschuldet. 635 Prozent Inflation war im Jahr 2024 die höchste der Welt. Die Partei ZANU-PF ist seit 43 Jahren ununterbrochen an der Macht. Mnangagwa, der 2017 nach einem Militärputsch Nachfolger von Robert Mugabe wurde, konnte sich 2023 eine zweite Amtszeit sichern – bei hochumstrittenen Wahlen, die internationale Beobachter weder als frei noch fair einstuften. Der Lithiumboom soll auch seine Macht festigen, die Opposition im Land zum Schweigen bringen.

			Simbarashe Madera ist einer derjenigen, die von diesem Lithiumfieber zunächst profitiert haben. Mit 26 Jahren darf er schon ein teures Bohrgerät bedienen, auf Fotos blickt er offen und zuversichtlich in die Welt. Madera weiß, dass er und seine Familie eine gute Zukunft haben werden. Er ist stolz darauf, Lithium abzubauen, für die E-Autos in China, die man jetzt auch in Harare immer öfter sieht. Er fühlt sich als Teil einer langen globalen Kette, die am Ende auch seinen Wohlstand heben wird. Und er weiß: Mit seiner schlechten Ausbildung wird er nirgends in der Region einen besseren Lohn bekommen als in dieser Mine. Auch wenn der Job hart ist und er in diesen erbärmlichen Hütten schlafen muss, in die sie bis zu acht Arbeiter hineinpferchen. Das macht ihn immer wieder wütend. Man hört jedes Geräusch in der Hütte. Vor allem nachts. Doch das hat Madera nichts genutzt, als der gelbe Muldenkipper mit Reifen, die einen Menschen überragen, plötzlich losrollt. Erst langsam, dann immer schneller. Ohne Motor. Hatte sich die Handbremse gelöst? War der Gang herausgesprungen oder gar nicht erst eingelegt?, wird man sich hinterher fragen. Als Wellblech und Truck-Metall knirschend aufeinandertreffen, ist es zu spät. Bis sich der schlaftrunkene Madera im Dunkeln orientiert hat, sind er und einer seiner Kollegen schon von den riesigen Rädern des Lastwagens überrollt. Sie sind sofort tot. Zwei weitere Männer überleben schwer verletzt.

			Madera hinterlässt zwei Kinder und eine im dritten Monat schwangere Frau. Ein tragischer Unfall. Wahrscheinlich eine Mischung aus menschlichem Versagen und unzureichenden Sicherheitsvorkehrungen. So wie nur drei Monate zuvor, als ein Arbeiter von einem platzenden Reifen tödlich am Kopf getroffen worden war, den er gerade aufpumpte. Es hatte keine Schutzvorrichtung gegeben.

			Während die Polizei die Ermittlungen aufnimmt, gibt es hitzige Debatten zwischen Chikwaka, dem traditionellen Häuptling der Region und dem Minenbetreiber. Chikwaka verlangt eine nach den alten Sitten übliche Reinigungszeremonie des Todesortes. Und natürlich eine Kompensation für Maderas Familie.

			Zheijang Huayou Cobalt

			Das ist das andere Ende der glänzenden E-Auto-Innovation. Das Ende, an dem große Chancen und großes Leid ganz eng beieinanderliegen. Das Ende einer globalen Lieferkette, in der sich die Hoffnung einer Familie von einer Sekunde zur anderen in tragische Aussichtslosigkeit verwandeln kann. Die Verantwortung für Maderas Tod ist genauso lang wie diese Lieferkette. Sie reicht bis nach China.

			Die riesigen Lastwagen werden von der Zhongjingfu Ltd. im Auftrag der PLZ betrieben. Die PLZ wiederum ist ein Tochterunternehmen des chinesischen Börsenkonzerns Zhejiang Huayou Cobalt Co. Ltd. Der Konzern hatte die Mine im Dezember 2021 für 422 Millionen Dollar von einem australischen Betreiber gekauft. Das war der Beginn des Lithiumbooms in Simbabwe. An sechs Stellen verteilt über 14 Kilometer sollten bei Volllast 4,5 Millionen Tonnen Lithium und 50 000 Tonnen Lithiumcarbonat im Jahr gefördert werden. Die Mine hat Reserven von über vierzig Millionen Tonnen. Ein Jahr später investierten die Chinesen noch einmal 275 Millionen Dollar in die Lithiumverarbeitung. Dazu waren sie gezwungen, weil die Regierung in Harare 2022 den Export von rohem Lithium verboten und den Export von Konzentrat mit einem Zoll von fünf Prozent belegt hat.

			Huayou Cobalt, auf deren Gelände Madera und sein Kollege zu Tode kamen, ist nicht irgendein chinesisches Unternehmen, sondern einer der größten Minenkonzerne des Landes und einer der wichtigsten Lieferanten von Batterierohstoffen weltweit. Aufgebaut wurde er von dem Unternehmer und Milliardär Chen Xuehua, der den Konzern bis heute kontrolliert. Das Unternehmen ist an der Shanghaier Börse gelistet und hat Anfang 2025 einen Marktwert von umgerechnet 6,6 Milliarden Euro. Chen ist auch Delegierter des Nationalen Volkskongresses, dem nach westlichen Maßstäben nicht frei gewählten Parlament Chinas mit über 3000 Delegierten, das einmal im Jahr tagt.

			Auch Volkswagen arbeitet mit Chen zusammen. Im April 2023 kündigte der Wolfsburger Konzern an, sich der Partnerschaft von Vale, Ford und Zhejiang Huayou Cobalt (Huayou) anzuschließen. Mit einer Reihe verschiedener Joint Ventures will man gemeinsam die Entwicklung von Batterien für Elektrofahrzeuge (EV) vorantreiben und ein E-Mobilitäts-Ökosystem aufbauen. Vale ist einer der größten Nickelproduzenten Indonesiens, das über die weltweit größten Bestände verfügt. Seit dem 1. Januar 2025 gehört der Inselstaat zu den BRICS-Ländern. Huayou und damit China werden für die globalen Lieferketten der E-Autos immer wichtiger. Im April 2025 zum Beispiel ersetzt Huayou Cobalt das südkoreanische LG Energy Solution als Partner in dem 7,7 Milliarden Dollar teuren indonesischen »Titan-Projekt«.

			Bei der Kobaltgewinnung arbeitet VW ebenfalls mit Huayou zusammen. Es geht um Metalle für zwei Millionen Fahrzeuge. Damit sollen die Kosten der E-Autos von VW gesenkt werden. Mit der Lithiummine in Simbabwe haben die Wolfsburger allerdings nichts zu tun. VW hat sich Ende 2024 für rund 48 Millionen Dollar mit knapp zehn Prozent in ein kanadisches Lithiumunternehmen eingekauft. Zudem bezieht man Lithium aus Australien, wo die Arbeitsbedingungen ebenfalls besser und die Menschenrechte gewahrt sind, faire Löhne gezahlt werden und auch der Schutz der Umwelt nicht vernachlässigt wird.

			Seit Januar 2024 gilt das Lieferkettengesetz, das eigentlich Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz heißt, für Unternehmen ab tausend Mitarbeitern. Die einen hoffen, dass es die Welt besser und die Unternehmen verantwortungsvoller im Umgang mit den Schwächsten in der Kette machen wird. Die anderen entgegnen, dieser unüberschaubare bürokratische Wust an Nachweisen über Verantwortungsketten würde verhindern, dass man überhaupt noch irgendetwas zu einem vernünftigen und wettbewerbsfähigen Preis herstellen könne. Wenn man dieses Gesetz wirklich ernst nähme, würde es zu Entlassungen und Armut führen, weil Unternehmen vor den Anforderungen kapitulieren und sich aus Risikogebieten zurückziehen würden. Und das sei zum Nachteil der Ärmsten der Welt. Die Wahrheit liegt wie so oft in der Mitte. Wie es mit diesem Gesetz weitergeht, wird sich zeigen: Bei seinem Antrittsbesuch in Brüssel hat der neue Bundeskanzler Friedrich Merz angekündigt, das deutsche Lieferkettengesetz abschaffen zu wollen. Zudem sprach er sich gegen die geplante EU-Lieferkettenrichtlinie aus. Die SPD ist dagegen. Dennoch wurde die EU-Richtlinie bereits Mitte Juni vom Ministerrat entschärft. Sie gilt nun statt für 1000 Beschäftigte und 450 Millionen Umsatz erst ab 5000 Beschäftigten und 1,5 Milliarden Euro Umsatz. Die Zivilhaftung wird abgeschafft und es geht nur noch um direkte Zulieferer.

			Todesfälle wie der von Madera lassen die Diskussion über Verantwortlichkeiten und menschenunwürdige Arbeitsbedingungen immer wieder aufleben. Und wie üblich bei solchen Unfällen, kommen auch andere Missstände zutage, die zuvor verborgen geblieben waren. Die Betreiber weisen derweil daraufhin, wie viel Wohlstand Mine und Lithiumproduktion der Region gebracht haben und noch bringen werden. In den Ohren der Arbeiter müssen solche Sätze wie Hohn klingen. Lange mussten sie in einem angrenzenden und von Fäkalien stinkenden Buschgelände in Eimern ihre Notdurft verrichten. Erst auf Druck der Arbeiter wurden dann doch Toiletten gebaut. Zwei Reihen Klos, eines neben dem anderen, in einem völlig offenen Raum, ohne eine einzige Trennwandwand. Geduscht wurde hinter den Hütten im Matsch, als Sichtschutz diente eine erdverschmierte Plastikplane, die zwischen Hütte und einem Maschendrahtzaun notdürftig befestigt war.

			Für die chinesischen Expats haben die Minenbetreiber eine Gated Community mit modernen Häusern gebaut. Die einheimischen Arbeiter leben dagegen zu mehreren »in rattenverseuchten Holzhütten ohne Fußboden. Während der Regenzeit sickert Wasser hinein und wir verbringen die ganze Nacht im Stehen«, erzählt Gerald Chiriya. Der 39-Jährige ist vor Kurzem entlassen worden, von jetzt auf gleich. Es komme häufig vor, sagt er, dass Arbeitsverträge ohne Kündigungsfrist beendet werden. Die Löhne seien nicht angemessen für die schwere Tätigkeit und würden teilweise entgegen anders lautender Vereinbarungen in lokaler Währung ausgezahlt – bei einer Inflation von über 600 Prozent ein großes Problem. Überstunden würden nicht bezahlt, Gewerkschaften seien nicht erwünscht.

			Masimba Manyanya vom Simukai Residents Trust of Goromonzi, einer Organisation, die sich für die Rechte der einheimischen Minenarbeiter einsetzt, erklärt: »Die Menschen tolerieren aus Angst, ihren Arbeitsplatz zu verlieren, schlechte Arbeitsbedingungen und Missbrauch.« Doch inzwischen scheint das Maß voll. PLZ-Mitarbeiter haben sich beim Generalsekretär der Zimbabwe Diamond and Allied Minerals Workers’ Union (ZDAMWU), beschwert. »Das Unternehmen ignoriert weiterhin das Wohl seiner Mitarbeiter. Und macht es den Arbeitern schwer, der Gewerkschaft beizutreten«, sagt Justice Chinhema. Die Arbeiter hätten eine Liste mit Beschwerden eingereicht, auch über unfaire Arbeitspraktiken. Sie hätten ein Komitee gebildet, um diese Probleme anzusprechen, das jedoch »aufgelöst wurde«. Die Verträge derjenigen, »die diesem Komitee angehörten, wurden nicht verlängert«, betonte er. Immerhin berichtete die New Simbabwe, die führende Online-Zeitung des Landes, ausführlich und ausgewogen über die Vorgänge in der Mine. Der wichtigste Artikel wurde sogar auf der »All Africa«-Plattform veröffentlicht. In einem Land, das nicht gerade bekannt ist für Pressefreiheit, war das ein erster Erfolg für die Arbeiter.

			Die Regionalregierung von Goromonzi steht ebenfalls in der Kritik. Von den sprudelnden Einnahmen komme nichts bei den Arbeitern an. Sowohl der Staat als auch das Unternehmen müssen sich die Fragen gefallen lassen, warum bei einer 700-Millionen-Dollar-Investition nicht mehr für die Arbeiter möglich sein soll.

			Chinas Strategie

			Chinesischen Unternehmen ist derweil kein Land zu klein, keine Mine zu abgelegen, wenn es darum geht, Lithium für den E-Auto-Boom zu besorgen. Obwohl das allermeiste Lithium neben China in Australien, Chile und Argentinien gefördert wird, haben Unternehmen wie Zhejiang Huayou Cobalt, die Chengxin Lithium Group, die Yahua Group und Canmax Technologies seit 2021 in Simbabwe 2,9 Milliarden Dollar für Lithiumminen ausgegeben, in den letzten beiden Jahren kamen noch einmal 1,9 Milliarden Dollar hinzu, meldet die US-Nachrichtenagentur Bloomberg. Zwei Drittel des afrikanischen Lithiums bezieht China inzwischen von hier.

			Chinesische Firmen haben es einfacher als westliche, solche Ressourcen zu erschließen. Die staatlichen chinesischen Banken geben für solche Projekte gerne Kredite, weil es politisch gewünscht ist, möglichst viel der internationalen Bodenschätze für die Batterieindustrie zu sichern. Dass die chinesischen Unternehmen gerade in Simbabwe so stark sind, hat jedoch nicht nur damit zu tun, dass der Staat ihnen den Rücken freihält. Sondern auch damit, dass die USA über zwanzig Jahre lang Sanktionen gegen das Land verhängt hatten. Washington hatte sich mit dem Mugabe-Regime überworfen, das vom Jahr 2000 an 4000 weiße Farmer enteignet, das Land verstaatlicht und es parteitreuen Kleinbauern überlassen hatte. Kaum einer von ihnen verfügte jedoch über das nötige Know-how, um diese Farmen zu betreiben. Nach dem Sturz von Robert Mugabe 2017 durften manche der früheren Besitzer zurückkehren. Sie können das staatliche Land nun langfristig pachten. Erst im März 2024 wurden die Sanktionen, die der damalige US-Präsident Georg W. Bush verhängt hatte, von Präsident Joe Biden wieder aufgehoben. »Die Änderungen sollen klarstellen, was schon immer wahr war: Unsere Sanktionen richten sich nicht gegen die Bevölkerung Simbabwes«, sagte der damalige stellvertretende US-Finanzminister Wally Adeyemo.

			Wenn es immer schon so gewesen wäre, hätte Washington die Sanktionen nicht zwei Jahrzehnte aufrechterhalten müssen. Geändert hat sich nicht etwa die Lage im Land, sondern der geopolitische Blickwinkel. Nun wird das Lithium gebraucht und China ist bei Weitem der größte Investor. Präsident Emmerson Mnangagwa, seine Frau und einige andere Offizielle stehen weiterhin auf der Sanktionsliste. Ihnen wird Korruption und Verletzung der Menschenrechte vorgeworfen. Insgesamt elf Einzelpersonen und drei Firmen sind mit Sanktionen belegt, das vergrößert den Spielraum für amerikanische Unternehmen, in Simbabwe aktiv zu werden. Simbabwe umwirbt seinerseits die USA, um ein Gegengewicht zu China aufzubauen. Als erstes Land hebt man die eigenen Zölle gegen US-Waren auf, nachdem Donald Trump die Welt mit Zöllen überzogen hat. Und Harare will nun Entschädigungen an weiße Bauern zahlen, die bei den Landreformen vor 25 Jahren ihr Land verloren haben.

			Die EU hatte die Sanktionen bereits 2011 gelockert, allerdings gibt es kaum große europäische Firmen, die dort aktiv werden könnten, vor allem nicht seit dem Austritt der Briten aus der Europäischen Union. Selbst Ökonomen wie Eddie Cross, der die Regierung in Harare berät und eine Biografie über Präsident Mnangagwa geschrieben hat, sinnieren darüber, was schlimmer für das Land sei: die Korruption oder die Sanktionen. Erstere verursachte Jahr für Jahr einen Schaden von über 2,5 Milliarden Dollar (in Summe rund 100 Milliarden seit der Unabhängigkeit), die Sanktionen von USA und EU beliefen sich auf mehr als 150 Milliarden Dollar. Es ist das Zusammenspiel von beidem, das die Lage so prekär macht.

			Alena Douhan, UN-Sonderberichterstatterin für einseitige Zwangsmaßnahmen, die das Land 2021 besuchte, sagte, die Sanktionen »hätten bereits bestehende soziale und wirtschaftliche Herausforderungen verschärft, mit verheerenden Folgen für die Bevölkerung Simbabwes, insbesondere für die in Armut lebenden Menschen, Frauen, Kinder, ältere Menschen, Menschen mit Behinderungen sowie marginalisierte und andere gefährdete Gruppen«. Zwei Jahre später deckte der arabische Nachrichtensender Al Jazeera auf, dass Simbabwes Regierung Schmugglerbanden einsetzt, um Gold im Wert von Hunderten Millionen Dollar international zu verkaufen.

			Für die Regierung in Harare ist der Lithiumboom einerseits eine Chance, nun vieles besser zu machen als bei Gold und Platin, andererseits aber auch eine Verlockung für mehr Korruption. Immerhin hat Simbabwe 2021 den ersten Fünf-Jahres-Plan seit seiner Unabhängigkeit von der britischen Kolonialherrschaft 1980 verabschiedet. Ein zentrales Thema darin: Investitionen anziehen und gleichzeitig die ausländischen Minenbesitzer zwingen, das Lithium in Simbabwe auch zu verarbeiten. So soll mehr Wertschöpfung im Land bleiben. Das bedeutet für Simbabwe: mehr Jobs, mehr Technologie, mehr Steuern. Bis Ende März 2024 mussten entsprechende Pläne zur Verarbeitung des Lithiums eingereicht werden. Wie Finanzminister Mthuli Ncube sagte, gehe es um »Lithium in Batteriequalität«.

			Die Ausfuhr von unverarbeitetem Lithium zu untersagen und die Produktion im Land zu stärken, scheint eine sinnvolle Politik zu sein. Aber auch sie hat zwei Seiten. Die kleinen lokalen Lithiumhersteller mit ihren Mini-Minen sind damit aus dem Rennen. Sie haben nicht das Geld für solche Produktionsanlagen. Die Eliten hätten so nur einen noch größeren Spielraum für Korruption, lautet der Vorwurf der »Kleinen«. Die Eliten könnten sich die Produktionslizenzen gut bezahlen lassen. Die Korruption würde nicht weniger, sondern nur effizienter und die Reichen noch reicher.

			Diese Befürchtung ist nicht ganz von der Hand zu weisen. Gleichwohl ist der Verhandlungsspielraum von Harare nicht unendlich groß. Auf der Liste der weltweit größten Lithiumvorkommen liegt das Land nur auf Platz acht. Chinas Reserven sind zehn Mal so groß, Chile verfügt über das Dreißigfache, Australien über das Zwanzigfache, und auch Argentinien liegt mit dem Elffachen über den Ressourcen von Simbabwe. Anders als im sogenannten Lithiumdreieck in Südamerika, wo Lithium aus Salzpfannen entlang der Grenzen zu Argentinien, Chile und Bolivien abgebaut wird, bestehen die Ressourcen von Simbabwe und den meisten afrikanischen Ländern größtenteils aus Hartgestein. Das Lithiumerz wird vor allem im Tagebau abgebaut, da sich das lithiumhaltige Gestein nahe der Oberfläche befindet.

			Simbabwe weiß, dass es nur dank China, dem weltgrößten Importeur von Lithium, zu einem wichtigen Player geworden ist. Umgekehrt wissen die chinesischen Investoren, wie sehr das Land auf sie angewiesen ist, und machen deshalb nicht alles mit, was ihnen vorgeschlagen wird. Die Regierung darf ihre Geduld nicht überstrapazieren. »China legt großen Wert auf die Lösung der Schuldenprobleme Simbabwes«, sagte Zhou Ding, Pekings Botschafter in Harare, im Herbst 2024. Eine diplomatische Formulierung für: Das Maß ist voll.

			Es ist nicht das erste Mal, dass Peking Kredite an Simbabwe abschreiben muss. Der Großteil der Auslandsschulden des Landes wurde von China aufgekauft, da das Land nach über zwanzig Jahren Zahlungsverzug keinen Anspruch mehr auf Kredite multilateraler Gläubiger hat. 2023 beliefen sich die staatlich garantierten Schulden Simbabwes auf rund 18 Milliarden Dollar – rund zwei Drittel davon Auslandschulden.

			Das Lithium kann helfen, ist aber kein Zauberstab, um die Schuldenkrise zu beenden. Hinzu kommt, dass die Hoffnung der Regierung auf eine ausgewachsene Downstream-Lithiumindustrie noch in weiter Ferne liegt. Upstream umfasst im Zusammenhang mit Lithium alles von der Suche nach Vorkommen bis hin zum Abbau. Downstream beinhaltet die weiteren Verarbeitungsschritte des Rohminerals für verschiedene Anwendungen. Für einen reibungslos funktionierenden Downstream fehlt die stabile Energieversorgung, selbst in Ländern wie Südafrika. Aber es mangelt auch an Ingenieuren und Facharbeitern für die komplexe Technologie. Im Lithiumdreieck, in Australien oder China ist all das kein Problem.

			

			Gleichzeitig wird der Wettbewerb zwischen den afrikanischen Ländern immer größer. Wenn Präsident Mnangagwa nicht bald die soziale Lage in seinem Land verbessert, werden gut ausgebildete Leute ihre Heimat verlassen. Und er selbst wird sich nur schwer an der Macht halten können. Der Fall Madera zeigt zudem, wie wenig Einfluss die Regierung vor Ort auf die Bedingungen in den Minen der chinesischen Investoren hat. Ein knappes Jahr nach dem Unglück hat sich wenig getan. »Wir haben seit Simbarashes Tod nichts mehr von ihnen gehört. Wir durften zu den Resten der Hütte gehen und sein Blut wegwischen,« sagt Maderas Schwester Nyasha. »Das Unternehmen bezahlte dem Häuptling eine Kuh. Sie wurde geschlachtet, um die Menschen zu versorgen, die an der Reinigungszeremonie teilgenommen haben.«

			Inzwischen hat Maderas Witwe einen Sohn zu Welt gebracht, der seinen Vater nie kennenlernen wird. »Wir hatten gehofft, dass der Arbeitgeber unsere Familie und vor allem Simbarashes Frau für den Verlust entschädigen würde«, erzählt Nyasha. Aber über ein Jahr später warten sie immer noch. »Unser Bruder war der Ernährer der ganzen Familie, jetzt kümmere ich mich um seine Kinder.« Das älteste kommt nächstes Jahr in die erste Klasse. »Ich weiß nicht, wo ich anfangen soll, wenn es um Schulgebühren, Uniform und die damit verbundenen Kosten geht«, klagt Nyasha. Der chinesische Subunternehmer, der für den Betrieb der Trucks verantwortlich ist, habe auf ihre Bitte um Entschädigung nur entgegnet: Geht doch vor Gericht. Die Schuldfrage ist laut Untersuchungsergebnis der Polizei geklärt: Das Bremssystem des Trucks war defekt. Nur: Wie soll eine Familie ohne Geld gegen einen mächtigen Konzern mit gewieften Anwälten bestehen? Und welches Gericht würde einen solchen Fall annehmen, der möglicherweise neue Investoren verprellen würde?

			Immerhin: Die Gewerkschaft Zimbabwe Diamond Allied Mine Workers Union (ZDAMWU) hat unter den Mitarbeitern 179 neue Mitglieder gewinnen können. Es gibt nun erstmals eine Gewerkschaftsvertretung in der Mine. Doch dann teilte das Unternehmen Anfang 2024 mit, dass man Arbeiter entlassen müsse. »Man sagte ihnen, der Grund dafür sei, dass die Lithiumpreise auf dem Weltmarkt weit unter das erwartete Niveau gefallen seien«, berichtet Justice Zinhema, der Generalsekretär der ZDAMWU. Infolgedessen habe das Unternehmen beschlossen, die Belegschaft um rund 160 Mitarbeiter zu reduzieren. Wer zu diesen Entlassenen gehören wird, sei nicht schwer auszumalen.

			Weltmacht China

			»China gewinnt Afrikas Goldrausch um Lithium«, titelte der Economist schon Ende 2023. Simbabwes Geschichte um das weiße Gold steht beispielhaft für die Afrikas. Anfang dieses Jahrzehnts spielte der Kontinent bei der globalen Versorgung mit Lithium praktisch noch keine Rolle. 2024 hatte es bereits einen Weltmarktanteil von elf Prozent, ein Anstieg um über 250 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Bis 2028 soll der Anteil auf 14 Prozent steigen.

			Chinesische Lithiumfirmen haben in den letzten Jahren rund vier Milliarden Dollar allein in Afrika investiert. Neben Simbabwe gibt es auch Projekte in Mali, Namibia und Nigeria. Die Wirtschaftsprüfer von S&P haben in Afrika 15 Minen gezählt, die von Chinesen betrieben oder erweitert werden. Die meisten seien trotz des Preisverfalls »profitabel«, meint Lukasz Bednarski, Chefanalyst für Lithium und Batteriemetalle bei S&P. Die EU spielt keine Rolle, doch einige westliche Unternehmen sind auch im Rennen. Australier betreiben Ghanas erste Lithiummine und beliefern die USA. Außerdem hat das australische Unternehmen AVZ Minerals in das Manono-Projekt im Süden der Demokratischen Republik Kongo investiert; das Manono-Projekt gilt als eines der größten unerschlossenen Lithiumvorkommen der Welt. Eine britische Firma ist in Namibia aktiv. Verglichen mit Chinas Engagement ist das allerdings eher bescheiden.

			Zumal Afrika nur ein Kontinent ist, auf dem Peking seine globale Lithiumstrategie ausrollt. China ist bei Weitem der größte Importeur, mit zwei Dritteln des weltweiten Lithiums. Damit kann Peking die globale Preisentwicklung kontrollieren, wenn es darum geht, sich stärker international einzukaufen. Denn in China gilt die Devise: Erst die Ressourcen des Auslands nutzen, die eigenen für schlechte Zeiten aufsparen. Gleichzeitig investieren chinesische Unternehmen viel Zeit und Geld in die Suche nach neuen Vorkommen im eigenen Land und stoppen den Export von Technologien für Batterien, die Lithium brauchen.

			Peking schafft Abhängigkeiten und hat aus zwei Gründen ein klares Interesse an niedrigen Preisen. Erstens: China importiert viel mehr, als es exportiert. Zweitens: Sinkende Lithiumpreise zwingen private internationale Hersteller zur Aufgabe, da sie nicht wie die Chinesen Zugang zu günstigen Krediten der Staatsbanken haben. Sie können nicht mehr kostendeckend produzieren. Diese Minen können Chinesen für einen günstigeren Preis übernehmen. Dass Anfang 2025 die Lithiumpreise um 86 Prozent niedriger waren als bei ihrem Allzeithoch im November 2022, liegt also im Interesse Pekings.

			Auch bei Kobalt haben die Chinesen die Produktion so erhöht, dass die Preise so niedrig sind, wie zuletzt vor zwei Jahrzehnten. Und das obwohl der Bedarf an Kobalt um zehn bis zwanzig Prozent pro Jahr steigt. Chinas »absolute Dominanz« bei diesen relevanten Rohstoffen, sei eine »klare und konstante Gefahr« für die Produktion von Batterien, konstatiert Bloomberg. Lithium jedenfalls ist im globalen geopolitischen Machtkampf angekommen. Im Oktober 2024 warf Jose Fernandez, damals US-Staatssekretär für Wirtschaftswachstum, Energie und Umwelt, Peking vor, es würde den Weltmarkt mit Lithium fluten, um einen »räuberischen« Preisverfall auszulösen und die westlichen Wettbewerber aus dem Markt zu drängen. »Sie setzen Kampfpreise, bis die Konkurrenz verschwindet«, zürnte er. China produziere viel mehr Lithium, »als die Welt heute bei Weitem benötigt«. Dies sei eine gezielte Reaktion der Volksrepublik China auf den »Inflation Reduction Act«, das größte Klima- und Energieinvestitionspaket in der Geschichte der USA im Wert von über 400 Milliarden Dollar, 2022 auf den Weg gebracht von der Regierung Biden.

			Fernandez warb für eine engere Zusammenarbeit zwischen Europa und den USA – gegen China. Und hoffte dabei auf offene Ohren. Schließlich will auch Europa seine Abhängigkeit bei Lithium und anderen für die Energiewende wichtigen Materialien von Importen aus China verringern. Der niedrige Preis »beschränkt unsere Fähigkeit, unsere Lieferketten auf breiter, globaler Ebene zu diversifizieren«, so Fernandez und schade auch Ländern wie Portugal, die Investitionen zur Entwicklung ihrer eigenen Lithiumindustrien benötigen. Portugal verfügt mit 60 000 Tonnen über das größte Vorkommen in Europa. »Wir wollen Europa helfen, und wir glauben, dass wir das können. Bergbauunternehmen überall müssen diese schwierige Phase überstehen, die durch Kampfpreise entstanden ist«, sagte Fernandez. Und antwortete damit indirekt auf eine Rede des chinesischen Ministerpräsidenten Li Qiang im Juni 2024 bei der China-Veranstaltung des Davoser Weltwirtschaftsforums in der nordchinesischen Hafenstadt Dalian.

			Li hatte in seiner Rede Vorwürfe der USA und der EU zurückgewiesen, dass chinesische Firmen von unfairen Subventionen profitieren würden und kurz davorstünden, den Markt mit billigen grünen Technologien zu überschwemmen und dafür benötigte Bodenschätze zu monopolisieren. Preiswerte Produkte aus China – seien es Lithium oder Solarzellen – würden »den Inflationsdruck auf der Welt verringern und einen positiven Beitrag zum globalen Kampf gegen den Klimawandel leisten«, konterte Li. Mit anderen Worten: Je billiger das Lithium, desto billiger die Batterien, desto billiger die E-Autos, desto besser für den Kampf gegen den Klimawandel. Wo er recht hat, hat er recht – aber es ist eben gleichzeitig auch sehr gut für die chinesische Industrie.

			Der schnelle Aufstieg dieser neuen Industrien »wurzelt in unseren eigenen einzigartigen Wettbewerbsvorteilen«, betonte Li und mahnte: »Wir können unser Tempo bei der grünen Transformation nicht verlangsamen.« Es gebe »nur eine Erde für die Menschheit«. Wachstum müsse auf »Harmonie zwischen Mensch und Natur basieren«. Auch Peking habe sich zu den Grundsätzen des Rahmenübereinkommens der Vereinten Nationen über Klimaänderungen und zu denen des Pariser Abkommens zur Emissionsreduzierung verpflichtet. Die grüne Transformation biete ein »enormes Potenzial.« Die Welt müsse gemeinsam die »Entwicklung grüner und kohlenstoffarmer Industrien vorantreiben und mehr Wachstumsmotoren für die grüne Wirtschaft fördern«.

			Sein nicht ganz uneigennütziges Plädoyer fiel nicht wie erhofft auf fruchtbaren Boden. Europa und die USA schützten ihre Märkte. Nach einer einjährigen Antisubventionsuntersuchung sagte Brüssel, man werde mit hohen Zöllen auf in China hergestellte Elektrofahrzeuge fortfahren, um den aus ihrer Sicht unfairen chinesischen Subventionen entgegenzuwirken. China verhängte prompt vorübergehende Antidumpingmaßnahmen auf Brandy-Importe aus der EU.

			Doch auch für die chinesischen Unternehmen sind die mutmaßlich politisch verstärkten Preisschwankungen nicht einfach. Im März 2024 klagte Chen Xuahua, Gründer und Chef von Huayou Cobalt, über die Überkapazitäten, die zu Preiskämpfen, Entlassungen und sogar zur Schließung mancher Produktionsstätten führen würden. China solle zeitnah Brancheninformationen veröffentlichen, ein Warnsystem einrichten, um Fehlentwicklungen bei Ressourcen, Kapazitäten und Nachfrage früh zu erkennen. Zudem solle die Regierung Leitlinien für rationale Investitionen und Entwicklungspläne Unternehmen erarbeiten.

			Der Batteriekonzern CATL sah sich bereits gezwungen, die Produktion in einigen Minen einzustellen – allerdings nur in China. Darunter war etwa die Yichun-Mine in der südöstlich gelegenen Provinz Jiangxi. Dort werden immerhin fünf bis sechs Prozent des globalen Lithiums hergestellt. Die ausländischen Minen hingegen beutet man weiter aus. Schon im April 2024 waren die Folgen der Schließungen und des weiter eingebrochenen Lithiumpreises zu spüren: Während die Einnahmen des Unternehmens um gut fünf Prozent auf umgerechnet 6,8 Milliarden Euro gestiegen waren, fielen die Gewinne um etwa 14 Prozent auf 448 Millionen Euro. Der Aktienkurs spiegelte die Entwicklung noch deutlicher: 2015 mit einem Ausgabekurs von etwa drei Yuan gestartet, war der Wert dank des E-Auto-Booms Mitte 2021 auf über hundert Yuan pro Aktie nach oben katapultiert worden. Anfang 2025 fiel er dann auf unter dreißig Yuan. Wer von Anfang an dabei war, hat immer noch einen Gewinn von 770 Prozent gemacht. Also kein Grund für große Beunruhigung. Und schon gar kein Grund, die sozialen Standards in Afrika zu verbessern.

			Anfang 2025 gelang es China offenbar, seine Machtposition im globalen Lithiumwettbewerb noch einmal dramatisch zu verbessern. Glaubt man den staatlichen Medien, hat sich die Entscheidung aus dem Jahr 2021, im eigenen Land intensiver nach Ressourcen zu suchen, mehr als gelohnt. Die neu entdeckten Vorkommen hätten Chinas Lithiumreserven von sechs auf 16,5 Prozent der weltweiten Gesamtreserven katapultiert. Damit sei das Land der zweitgrößte Lithiumbesitzer der Welt, nach Chile und vor Australien, das wiederum fast all sein Lithium ins »Reich der Mitte« exportiert.

			Zu den Neuentdeckungen gehört die 2800 Kilometer lange Spodumen-Mine in der Region Kunlun-Songpan-Ganzi in Tibet und einige Lithiumsalzseen auf dem Qinghai-Tibet-Plateau, so der Bericht des Ministeriums für natürliche Ressourcen. Es gehe um gesicherte Reserven von 6,5 Millionen Tonnen mit einem Potenzial von über dreißig Millionen Tonnen. Mit den entdeckten Salzseen verfüge China nun auch über die drittgrößten Salzseevorkommen der Welt, nach dem Lithiumdreieck in Südamerika und den Lithiumseen im Westen der USA, heißt es. Der Abbau von Lithium aus Salzseen sei viel günstiger als der von Hartgestein-Lithium und sehr viel umweltfreundlicher. Vorausgesetzt, man wendet wie in Argentinien, ein Extraktionsverfahren an, bei dem das Lithium durch chemische Prozesse aus der Sole gezogen wird. Die weithin praktizierte Verdampfung hingegen ist alles andere als umweltfreundlich. Sie verschärft die Wasserknappheit, Chemikalien und Salzwasser können das Grundwasser verunreinigen und vieles mehr.

			Wenige Wochen später folgte gleich die nächste Eskalationsstufe im geopolitischen Kampf um Lithium und E-Autobatterien: Peking werde den Export einiger Technologien einschränken, die bei der Herstellung von Lithium-Ionen-Batterien verwendet werden, verkündete das Handelsministerium. Es geht vor allem um Technologien, die zum Bau von Batteriekathoden verwendet werden, sowie um Methoden zur Extraktion und Verarbeitung von Lithium. Kurz gesagt: Es geht um Technologien, in denen China weltweit führend ist, wie zum Beispiel Lithium-Eisen-Phosphat-Kathoden, Lithium-Eisen-Mangan-Phosphat-Kathoden. Damit kann das Land seine Dominanz in der globalen Lithium-Batterie-Lieferkette weiter ausbauen. Die Strategische Allianz für Industrie Technologie und Innovation in China für Elektrofahrzeuge (CAEV) ließ verlauten, bei dem Vorschlag gehe es darum, den Export von Technologien und nicht den von Produkten einzuschränken. Das würde bedeuten, dass man die Produkte, die China daraus entwickelt, weiter kaufen kann. Die Technologie dürfe jedoch nicht benutzt werden, um eigene Produkte zu entwickeln. Wahrscheinlich jedoch wird die Regelung so schwammig bleiben, dass sie mal so und mal anders ausgelegt werden kann.

			Europas Dilemma

			Europa versucht derweil irgendwie dagegenzuhalten. Schon 2018 hatte es einen vielversprechenden Ansatz aus Deutschland gegeben. Unter der Federführung des Bundeswirtschaftsministeriums in Berlin und des Landeswirtschaftsministeriums in Stuttgart wurde ein deutsch-bolivianisches Joint Venture gegründet. Partner waren das bolivianische Staatsunternehmen Yacimientos de Litio Bolivianos (YLB) und ACI Systems Alemania (ACISA), ein Tochterunternehmen der im baden-württembergischen Zimmern ob Rottweil ansässigen ACI Group. Bei der Vertragsunterzeichnung waren der damalige Bundeswirtschaftsminister Peter Altmaier (CDU), der bolivianische Außenminister Diego Pary Rodríguez und der Energieminister Rafael Alarcón Orihuela dabei.

			Die Laufzeit des Vertrages sollte über siebzig Jahre gehen. Investitionen zwischen 300 und 400 Millionen Euro sollten dabei helfen, Produktionskapazitäten von bis zu 40 000 Tonnen Lithiumhydroxid im Jahr aufzubauen. Der Produktionsstart wäre passgenau auf den Beginn des E-Auto-Booms 2022 gefallen. Doch dazu kam es nie. Die politische Lage in Bolivien ist komplex und das deutsche Unternehmen konnte das Projekt nicht stemmen. Die Rede war von »Managementfehlern«. Stattdessen stiegen 2023 innerhalb weniger Monate erst die Chinesen und dann – trotz des Ukrainekriegs – die Russen in das Geschäft ein.

			Das staatliche bolivianische Unternehmen YLB hat zwei Verträge mit der russischen Uranium One Group und der chinesischen CBC geschlossen, zur Errichtung von Industrieanlagen für Lithiumcarbonat im Departement Potosí. Das bolivianische Ministerium für Kohlenwasserstoffe und Energie spricht von »mehr als zwei Milliarden Dollar an Investitionen«. Die Chinesen und Russen übernähmen »hundert Prozent der Baukosten sowie das volle finanzielle Risiko«. Der Vertrag zwischen YLB und Uranium One sieht eine Produktion von 14 000 Tonnen Lithiumcarbonat pro Jahr vor – in drei Phasen und mit einer Investition von über 975 Millionen Dollar. Die chinesische CBC soll 1,03 Milliarden Dollar in die Errichtung von zwei Industrieanlagen investieren. Jede dieser Anlagen wird in zwei Phasen errichtet: eine mit einer Kapazität von 25 000 Tonnen pro Jahr, die andere mit einer Kapazität von 10 000 Tonnen pro Jahr. Die Chancen, dass dieses Projekt funktioniert, stehen gut.

			Deutschland versucht es weiter. Einen neuen Anlauf unternimmt nun nicht mehr die Regierung Merkel, sondern die Regierung Scholz. Und zwar in Serbien, wo neben Portugal die größten Lithiumvorkommen Europas liegen. Spitzenreiter wäre hier die Ukraine. Nicht umsonst zielt Putin mit seinem Krieg gerade auch auf den Donbass ab. Doch in Serbien steht man ähnlich wie in Bolivien im Wettbewerb mit China. Dass sich der serbische Präsident Aleksander Vučić für die EU entscheidet, geschieht nicht ohne Hintergedanken. Damit bringt sich Serbien, der ewige Beitrittskandidat der EU, wieder stärker »ins Spiel«, obwohl Vučić, der ehemalige Informationsminister von Slobodan Milošević, der den Westbalkan in blutige Kriege gestürzt hat, Brüssel wegen seines eigensinnigen Kurses wenig behagt. So beteiligt sich das Nato-Mitglied Serbien zum Beispiel nicht an Sanktionen gegen Russland. Und schon 2020 war ein Gesetz zur Einschränkung der Tätigkeit von NGOs und unabhängigen Medien verabschiedet worden.

			Dennoch beißen der damalige Bundeskanzler Olaf Scholz und der stellvertretende EU-Kommissionspräsident Maroš Šefčovič in den sauren Apfel. Die politischen Vorbehalte bleiben außen vor. Es geht um die Rohstoffsicherheit Europas und um mehr Unabhängigkeit von China. Auch innenpolitisch muss Scholz punkten: Ohne hohe Umwelt- und Sozialstandards, ohne Recycling und grüne Prozesse darf und möchte er nicht nach Hause kommen. Vučić willigt ein, denkt aber mehr an Arbeitsplätze, viel Wertschöpfung für Serbien, politische Stabilität und damit die Wahrung seiner eigenen Position.

			Am 19. Juli 2024 ist es so weit: Scholz reist nach Belgrad, Vučić persönlich holt ihn kurz vor Mitternacht am Flughafen ab. Serbien und die EU unterschreiben »Abkommen über die strategische Partnerschaft zu nachhaltigen Rohstoffen, Batterie-Wertschöpfungsketten und Elektrofahrzeugen«. Es ist noch eine Absichtserklärung. Es geht um Vorkommen im westserbischen Jadar-Tal. Das britisch-australische Unternehmen Rio Tinto, eines der führenden Minenunternehmen der Welt, soll das Lithium abbauen. EU-Firmen können das nicht. Doch auch Rio Tinto schafft das frühstens 2028. Es geht um 58 000 Tonnen batteriefähiges Lithiumcarbonat pro Jahr. Die dortigen Vorkommen könnten immerhin reichen, um zehn Prozent des Bedarfs der EU zu decken. Optimisten sprechen gar von 17 Prozent.

			Aber ganz so einfach ist auch das Umfeld in Serbien nicht. Umweltschützer sind gegen das Projekt. Rio Tinto versucht bereits seit zwanzig Jahren, die Vorkommen abzubauen. Nach Protesten war dem Minenunternehmen 2022 die Lizenz entzogen worden. Im Juli 2024 hat Rio Tinto die Lizenz zwar mit höheren Umweltauflagen wiederbekommen, doch die Proteste halten an. Im August gehen nach Schätzungen des serbischen Innenministeriums mehr als 25 000 Menschen gegen den Abbau des Lithiums auf die Straße. Der Kampf dagegen wird zum Kampf gegen die Politik von Vučić. Am 1. November gibt es 15 Tote bei weiteren Protesten. Anfang 2025 unterstützen über sechzig Prozent der Bevölkerung die Demonstrationen von Studenten. Vučić kündigt ein beratendes nicht bindendes Referendum über seine Amtsenthebung an. Im März behauptet er, die EU würde das Lithiumprojekt als »strategisch« einstufen, bisher ist aber noch nichts passiert.

			Auch die großen Lithiumvorkommen in der nordportugiesischen Region Barusso stecken in politischen Untiefen. Dort will das britische Unternehmen Savannah die Vorkommen abbauen. Es geht um 28 Millionen metrische Tonnen. Doch die lokalen Kommunen wollen nicht verkaufen. Die EU hat zwar im Mai 2024 ein Gesetz zu kritischen Rohstoffen verabschiedet. Es nennt sowohl kritische als auch strategische Rohstoffe, die für grüne und digitale Technologien sowie für die Raumfahrt- und Verteidigungsindustrie essenziell sind. Lithium gehört dazu. Bis 2030 sollen zehn Prozent des jährlichen Förderbedarfs der EU, vierzig Prozent der Verarbeitung und 25 Prozent des Recycling aus der EU kommen. Außerdem sollte die EU nicht mehr als 65 Prozent ihres jährlichen Bedarfs an einem strategischen Rohstoff in jedem relevanten Verarbeitungsstadium aus einem einzigen Nicht-EU-Land beziehen. Die Umsetzung des Vorhabens gestaltet sich allerdings schwierig.

			Es gibt auch Lithium in Deutschland. Zum Beispiel in der Nähe der alten Bergbaustadt Altenberg im sächsischen Erzgebirge. Die Lagerstätte gilt als eine der größten der Welt. Es geht um bis zu zwei Millionen lithiumhaltiges Erz. 430 000 Tonnen liegen unter Zinnwald, noch mehr im benachbarten Böhmen auf tschechischem Gebiet. Zinnwald Lithium baut im Erzgebirge gerade – ohne staatliche Unterstützung – ein Bergwerk auf. Gut 400 neue Arbeitsplätze könnten entstehen, weitere 1200 im Umfeld des Bergwerks. Das Unternehmen schätzt, dass frühstens 2030 jährlich 12 000 Tonnen Lithiumhydroxid gefördert werden können – genug für 800 000 Elektroautos. Aber auch hier gibt es bereits Bürgerinitiativen dagegen. Der Firmenchef hat Morddrohungen erhalten, ein Baufahrzeug wurde in Brand gesteckt. Die Mehrheit im Ort lehnt den Lithiumabbau ab, obwohl die Machbarkeitsstudie von 2,4 Milliarden Euro Gewerbesteuern in 45 Jahren spricht.

			Die größten deutschen Vorkommen liegen am Oberlauf des Rheins, in der Nähe der Stadt Insheim, unweit von Karlsruhe. Lithium findet sich dort im Thermalgrundwasser unterhalb des Rheins in mehreren Kilometern Tiefe. Hier hat Vulcan Energy Resources seinen Sitz, der weltweit erste CO2-neutrale Hersteller von Lithium und erneuerbaren Energien, der sich zum Ziel gesetzt hat, die Batterieproduktion zu dekarbonisieren. Vulcan Energys »Lionheart«-Projekt im Oberrheintal-Solefeld an der Grenze zwischen Deutschland und Frankreich ist die größte Lithium- und Geothermie-Ressource in Europa und ein erstklassiges Lithiumprojekt weltweit. Besonders durch die Nutzung natürlicher Wärme zur Herstellung von Lithium aus unterirdischen Solen in drei Kilometern Tiefe. Anfangs wurde Lithiumhydroxid-Monohydrat (LHM) in Batteriequalität aus deutschem Lithium hergestellt. In Phase eins strebt »Lionheart« die Lieferung von etwa 24 000 Tonnen LHM pro Jahr an, ausreichend für etwa 500 000 Elektrofahrzeuge pro Jahr. Das hört sich immerhin nach einem vielversprechenden Ansatz an, auch wenn sich die Sorge vor Erdstößen durch den unterirdischen Eingriff nicht ganz ausräumen lässt. Und am Ende steht die Frage, bei welchem Lithiumpreis solche Projekte rentabel werden. Da haben die Chinesen bereits die Zügel in der Hand. Mit ihrer Marktmacht können sie inzwischen bestimmen, ob ein Lithiumprojekt in Deutschland rentabel ist oder nicht. Auch wenn es gar nichts mit China zu tun hat.

			Die größten Lithiumvorkommen Europas liegen, wie bereits erwähnt, ausgerechnet in der Ukraine, vor allem in der seit Jahren umkämpften Oblast Donezk. Sie gehören dem australischen Unternehmen European Lithium, die Europazentrale befindet sich im österreichischen Kärnten. Die meiste Zeit des Krieges war das Gebiet mit dem Lithium unter ukrainischer Kontrolle. Doch Anfang Januar 2025, kurz vor der Amtsübernahme von Donald Trump und inmitten des Wahlkampfes in Deutschland, besetzen die Russen fast unbemerkt von der Weltöffentlichkeit die Kleinstadt Shevchenko, in deren Nähe das Lithium liegt. Schon 2022 hatten russische Streitkräfte in der südöstlichen Region Saporischschja ein Lithiumvorkommen erobert. Seitdem hat Moskau immer wieder seine Fühler in Gegenden ausgestreckt, in denen Lithium vermutet wird. Das zweite große Gebiet namens Dobra liegt in der westukrainischen Region Kirovograd, weit weg von den Stellungen der Russen.

			Russland hat zwar Vorkommen von Nickel, Kupfer, Platin und Palladium, jedoch nicht genug eigenes Lithium. Es geht um geschätzte 500 000 Tonnen im Donbass, eines der größten Vorkommen weltweit. Wer darüber Kontrolle erlangt, steigert seine Marktmacht erheblich. Das war auch China natürlich nicht entgangen. Noch im November 2021, kurz vor Beginn der Krieges, hatte sich das Unternehmen Chengxin Lithium aus dem südchinesischen Shenzhen in einer Auktion um die Rechte an zwei ukrainischen Lithiumminen beworben. Dabei ging es auch um die Lagerstätten Shevchenkivske, die nun in russischer Hand sind. Die Ukraine verfügt über Vorkommen von 22 der dreißig von der EU als kritisch eingestuften Rohstoffe. Auch darum geht es in diesem Krieg. Ende Juni beschlagnahmt Russland die Vorkommen offiziell. Der staatliche russische Atomriese Rosatom soll sich darum kümmern. Dieser Verlust schwächt Kiews Verhandlungsposition gegenüber westlichen Partnern, insbesondere den USA.

			Die Menschen in Europa sind hin- und hergerissen, wenn es um Lithium und andere Batterierohstoffe geht. Manche möchten mit E-Autos den Klimawandel bekämpfen. Andere wollen weiter Diesel fahren. Sie wollen nicht von China abhängig sein und auch von keinem anderen Land, aber selbst kein Lithium abbauen, wegen des hohen CO2-Ausstoßes und der Eingriffe in die Umwelt. Manche wollen kein Lithium aus Afrika wegen der schlechten Sozialstandards und der Missachtung der Menschenrechte. Andere glauben, dass nur Investitionen dazu führen können, daran etwas zu ändern. Ohne Kompromisse, ohne Abstriche, wird es schwierig werden, Europa wettbewerbsfähiger zu machen. Die Regierung in Peking ist derweil unbeirrt auf Kurs.

			

			Im April 2025 zeigt Peking, zu was man in der Lage ist. Im Streit um Zölle mit Donald Trump wurden sieben Seltenerdmetalle und daraus gefertigte Magnete mit Ausfuhrkontrollen belegt. Es handelt sich nicht um ein generelles Verbot. Die Käufer müssen jedoch Anträge stellen, die China langsam prüft und nur mit Glück genehmigt. Die zuständige Behörde macht Dienst nach Vorschrift. Anfang Juni bereits spitzt sich die Lage zu. Die Lager auch der europäischen Hersteller laufen leer. Wolfgang Niedermark, Hauptgeschäftsführer des Bundesverbands der Deutschen Industrie (BDI), bezeichnet die Enwicklung als »alarmierend für die deutsche Industrie, besonders die Autoindustrie. Uns droht eine Metallkrise, ähnlich wie die Energiekrise 2022, als Russland kein Gas mehr lieferte«, so Niedermark. Und die Präsidentin des Verbandes der deutschen Autoindustrie (VDA), Hildegard Müller, fügte hinzu: »Wenn sich an der Situation nicht schnell etwas ändert, sind Produktionsverzögerungen und sogar Produktionsausfälle nicht mehr auszuschließen.« Der Verband der europäischen Autozulieferer CLEPA betonte, dass bereits Produktionsstätten geschlossen werden mussten. Seit Anfang April hätten Hunderte Firmen Ausfuhranträge gestellt, doch bislang sei nur ein Viertel genehmigt worden.

			Doch dann lenkte Peking ein, bei einen Treffen von Chinas Handelsminister Wang Wentao mit EU-Handelskommissar Maroš Šefčovič. Wang verlangte allerdings im Gegenzug, dass die EU den Handel von Hightech-Produkten mit China vereinfachen solle, was wiederum Trump verhindern will. Die Lage bleibt also kompliziert. Ein Produktionsstillstand konnte so vorerst zwar verhindert werden, der Warnschuss allerdings hat gesessen.

			Mitte Juni dann einigen sich China und die USA nach zweitägigen »offenen und eingehenden« Gesprächen in London auf einen Rahmenvertrag. Laut Trump beinhaltet das Abkommen die Zusage Pekings, den Export von seltenen Erden und Magneten in die USA wieder zu beschleunigen, dafür beschränken die USA Zölle auf chinesische Waren auf fünfzig Prozent und lassen chinesische Studierende wieder in Harvard studieren. Die Kuh ist damit aber noch nicht vom Eis: Die Lizenzen für die seltenen Erden gelten vorerst nur für sechs Monate.

		

	
		
			Kapitel 6

			JAECOO – Range Rovers Rückgrat

			Warum neue Modelle erst Afrika und dann Deutschland erobern

			O. R. Tambo International Airport, Johannesburg, früher Morgen. Nach einem über 13-stündigen Nonstop-Flug aus Shenzhen in einem nagelneuen Airbus 350 – 900 der Fluglinie Air China bin ich auf dem Weg durch den Flughafen zur Münchner Autovermietung Sixt. Die heißt in Südafrika jetzt: Sani Sixt. Das A von Sani ist so rot wie der geschwungene Strich auf dem I von Sixt. Sani, eine der größten südafrikanischen Autovermietungen, hat vor wenigen Monaten ein Franchise-Abkommen mit Sixt geschlossen.

			Ich habe ein SUV bestellt und rechne mit einem Toyota, mit großem Abstand Marktführer in Südafrika. Oder mit einem VW, auf Platz zwei gelegen, gefolgt von Suzuki und Kia. Stattdessen bekomme ich ein großes weißes SUV, das ich noch nie gesehen habe. Es ähnelt von der Seite ein wenig dem Range Rover Evoque. Im Unterschied zum Evoque hat das Auto aber einen massiven Kühlergrill, auf dem groß und unbescheiden sechs Buchstaben prangen: JAECOO. Von dieser Marke habe ich noch nie gehört. Ich muss kurz googlen und lande skurrilerweise zuerst auf einer malaysischen Website. Ah, es ist ein Chery. Der Jaecoo wird im Herbst 2025 nach nach Deutschland kommen. Mancherorts gibt es das Auto schon. Zum Beispiel in Griechenland, aber auch in England. »Beim Jaecoo J7 nimmt Chery klar Maß am Land Rover Discovery Sport«, schreibt das deutsche Fachmagazin Vision Mobility. Der Plug-in-Hybrid hat bei einer Testfahrt in Spanien eine Reichweite von 1200 Kilometern geschafft.

			Das ist eine neue Entwicklung in der Geschichte des Autos. Traditionell gingen die ältesten Autos nach Afrika, bis sie dort auseinanderfielen. Nun, da China ins Spiel kommt, gehen die modernsten Autos der Welt zuerst nach Afrika und dann erst ins Auto-Mekka Europa.

			Dass es ein Chery ist, darauf hätte ich eigentlich kommen können. Schließlich ist Chery seit über zwanzig Jahren unangefochten Chinas führender Autoexporteur. Seit das Unternehmen vor gut dreißig Jahren begann, hatte man es lange in Wolfsburg, Stuttgart und München als Hersteller von »Dritte Welt«-Autos belächelt. Hässliche Entlein. In China zwar unter den Top Ten, aber im Grunde nicht der Rede wert. Erst seit Herbst 2024 steht Chery auf der Fortune-500-Liste der größten Unternehmen der Welt (Platz 385). VW liegt auf Platz elf. Also weiterhin kein Grund zur Besorgnis? Das wäre töricht. Denn in China, dem größten Wachstumsmarkt der Welt, spürt VW bereits den heißen Atem von Chery im Nacken: Platz drei hinter BYD und VW. Dass Chery 2025 in China mehr Autos verkaufen wird als VW, gilt als sehr wahrscheinlich. Im ersten Halbjahr 2025 hat Chery bereits über 1 260 000 Autos verkauft, ein neuer Allzeitrekord und ein Plus von 14,5 Prozent gegenüber dem Vorjahr. Nun hat Chery insgesamt fast 17 Millionen Autos im Markt. 550 000 Autos wurden im ersten Halbjahr exportiert (plus 3,3 Prozent). In Summe hat Chery bereits mehr als fünf Millionen Autos exportiert, bevor man sich nun den europäischen Markt vornimmt. Bei den E-Autos erzielte Chery im ersten Halbjahr sogar ein Wachstum von fast hundert Prozent auf knapp 360 000 Fahrzeuge. Das ist fast so viel, wie VW 2024 im gleichen Zeitraum verkauft hat (385 000).

			Doch die vielleicht größte Herausforderung für die deutschen Hersteller ist, dass Chery international überwiegend Verbrenner verkauft. Damit zielen sie auf das Herzstück deutscher Ingenieurskunst. Auch in Deutschland, wo der Strom teuer ist und Ladestationen überlastet sind, haben die Autos nunmehr gute Chancen.

			Chery ist inzwischen der fünftgrößte Autohersteller Chinas, unangefochtener Exportchampion und in über hundert Ländern vertreten. Der Konzern produziert Autos in Brasilien, Ägypten, Kasachstan und Malaysia. Seit November 2024, kaum jemand hat es mitbekommen, laufen Cherys sogar im spanischen Barcelona vom Band. Das hat der Chairman Yin Tongyue mit Weitblick entschieden, lange bevor die EU-Zölle kamen. Chery ist damit der erste chinesische Autohersteller mit einer eigenen Produktion in Europa. Weitere Fabriken in Ungarn und der Türkei sind im Gespräch. Im Juni 2025 kündigte Chery an, auch in Großbritannien ein Werk in Erwägung zu ziehen: »Wenn wir als Marke hier präsent sein wollen, sollten wir das in Angriff nehmen«, sagt der UK-Chef von Chery, Victor Zhang.

			Die Geschichte des Unternehmens liefert beispielhaft Antworten auf die Frage, wie es passieren konnte, dass die Chinesen so lange im Windschatten agierten und dann scheinbar aus dem Nichts zum Überholvorgang ansetzen. Wir in Deutschland haben einfach nicht hingeschaut, die Chinesen nicht als potenzielle Wettbewerber erkannt; und die Chinesen selbst haben sich, wie Chery, trotz großer Rückschläge nicht unterkriegen lassen. Die Zahlen sind beeindruckend: Schon 2023 erzielte die Gruppe einen Umsatz von umgerechnet fast 42 Milliarden Euro, ein Anstieg von gut fünfzig Prozent gegenüber dem Vorjahr. Die Exportzahlen konnten mit 937 000 Autos sogar um hundert Prozent gesteigert werden. Für 2024 hatte sich Chery das ehrgeizige Ziel gesetzt, das Umsatzwachstum der Branche zwischen zehn und zwanzig Prozentpunkten zu übertreffen. Hat sich das Unternehmen damit übernommen? Keineswegs. Chery legte sogar um über 38 Prozent zu, in einem Markt, der ein Wachstum von 5,3 Prozent verzeichnete. Bei den E-Autos lag die Steigerung mit 580 000 Fahrzeugen sogar bei über 230 Prozent. 2025 werden sie bei den Verkäufen in China womöglich die Drei-Millionen-Marke knacken und die Volkswagen-Gruppe (2,9 Millionen Fahrzeuge 2024) überholen, sollten sie im zweiten Halbjahr deutlich mehr verkaufen als im ersten. Noch liegen sie mit VW gleichauf, die allerdings schon im ersten Halbjahr 2,3 Prozent weniger verkauft haben.

			Marken wie Jaecoo und Omoda werden ausschließlich für den Export produziert. In Südafrika ist der Jaecoo J7 seit April 2024 auf dem Markt. Dass Chery hier mit einem Verbrenner an den Start geht, macht Sinn, in einem Land, in dem es bislang nur sehr wenige Ladestationen gibt und das auch so schon Mühe hat eine stabile Stromversorgung zu garantieren. Wobei das fast ein Grund für einen Stromer wäre. Vollgeladene Autobatterien könnten in Zeiten von Stromausfällen das Haus mit Strom versorgen. Aber das ist Zukunftsmusik.

			Ich bin skeptisch, was einen chinesischen Verbrenner angeht. Doch nicht lange. Wenn man sich dem Auto nähert, fahren automatisch die versenkbaren Griffe aus. Geht man, schließt das Fahrzeug alle Fenster und das Schiebedach. Das Keyless-Go-System funktioniert prima. Das Auto, in dem ich nun Platz nehme, ist nagelneu und hat keine hundert Kilometer auf dem Tacho, hier und da kleben noch Schutzfolien. Es riecht schon etwas streng nach Plastik, aber nach einem Tag Lüften hat sich der Geruch verzogen. Und anders als man nun annehmen könnte, ist die Anmutung durchweg hochwertig und stimmig.

			Ich verschaffe mir auf dem 14,8-Zoll-Touch-Screen einen kurzen Überblick. Schnell wird klar: Das Auto hat fast alles. Zwei Smartphones lassen sich kabellos verbinden und aufladen, egal, ob Apple, Samsung oder Huawei. Die Vordersitze, die sich beheizen oder kühlen lassen, merken sich ihre Position und fahren zurück, um das Aussteigen zu erleichtern. Sie können auch von den hinteren Sitzen über die Lehne des Vordersitzes bedient werden. Das Panoramadach aus Glas lässt sich zur Hälfte öffnen und bei Bedarf mit einem Stoffschiebedach abdunkeln.

			Gleich ins Auge fällt das Head-up-Display in der Windschutzscheibe, das sich beim Verlassen der Tiefgarage sofort auf die starke südafrikanische Sonne einstellt. Es ist dreigeteilt: links die Anzeige des Navis, in der Mitte die für Geschwindigkeit und eventuelle Begrenzungen, rechts die für die Autoumgebung. Leuchtet eine Ecke oder Seite meines Autos im Display rot, versteckt sich dort ein anderer Verkehrsteilnehmer im toten Winkel. Auch die riesigen Außenspiegel sind sehr angenehm. Das Navi unterstützt mit übersichtlichen Bildern beim Abbiegen und Einfädeln.

			Der Wagen rollt ruhig und leise auf der achtspurigen N1 in Richtung Süden: vier Zylinder, 1,6 Liter Turbo, knapp 200 PS. Also vergleichbar mit dem VW Tiguan oder dem Hyundai Tucson. Platz ist in diesem 4,5 Meter langen Auto reichlich, auch für die Passagiere hinten. Nur der Kofferraum ist mit 240 Litern ziemlich klein. Um gleich ein paar Tage testen vorwegzunehmen: Die Automatik läuft so, dass man sie gar nicht bemerkt. Es ist allerdings ein gemütliches, kein sportliches Auto. Mehr »Plüschtier als Kung-Fu-Panda«, wie die südafrikanische Autoseite car.co.za urteilt. Tritt man aufs Gaspedal, kommt die Reaktion ein wenig verzögert. Das Gleiche gilt für die Lenkung. Aber damit kann man leben. Und wie sieht es mit der Sicherheit aus? Ich google auf dem Autodisplay: Zehn Airbags stecken im J7, der im Euro-NCAP-Test fünf Sterne erhalten hat. Also Spitze.

			Es geht im dichten Verkehr in Richtung Waterfall City, dem derzeit modernsten und am stärksten wachsenden Stadtentwicklungsprojekt Afrikas. PwC, Cisco, Accenture und Attacq haben hier ihre Headoffices. 26 000 Menschen arbeiten und 6000 wohnen in dieser Smart City. Im Zentrum liegt die Mall of Africa, die größte des Kontinents. Sie ist selbst für Menschen, die in China leben, beeindruckend. Waterfall City entstand auf dem Gelände der gleichnamigen Farm einer muslimischen Familie indischer Herkunft, die mit 25 Prozent an der Stadt beteiligt ist. Eine boomende und hochmoderne Stadt, gelegen zwischen Johannesburg und Pretoria, die neue Maßstäbe setzt. Und dennoch kennt sie kaum jemand im Westen. Der Stadt geht es damit wie Chery. Der Fortschritt der anderen wird im Westen oft ignoriert. In der muslimischen Welt ist die Stadt bekannter, denn am Rand von Waterfall City steht die größte Moschee der südlichen Hemisphäre. Die Nizamiye Mosque bietet Platz für 6000 Gläubige.

			Während ich die dreißig Meter hohe Kuppel bestaune, umgeben von vier über fünfzig Metern hohen Minaretten, hält die Fahrassistenz den Wagen halbwegs in der Spur. Das können andere chinesische Wettbewerber schon besser. Anderes funktioniert reibungslos: Geschwindigkeitsschilder werden erkannt, das Tempo angepasst. Der Jaecoo hält Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug und hat sogar ein Heckcrash-Warnsystem. Praktisch beim Abbiegen und Einparken: das dreidimensionale Bild des Fahrzeugs im großen Screen. Ich kann den Blickwinkel beliebig einstellen. Andere Verkehrsteilnehmer sind live eingeblendet. Ein Überwachungssystem scannt die Kopf- und Augenbewegungen des Fahrers und sendet audiovisuelle Warnungen, wenn es feststellt, dass dessen Aufmerksamkeit nicht auf die Straße gerichtet ist. Es ist für meinen Geschmack etwas zu eifrig. Aber man kann die endlosen Warnsignale auf das Nötige reduzieren, dazu muss man sich allerdings durch ein langes Menü klicken. Hier wäre ein zentraler Ruhe-Knopf schön oder ein simpler Sprachbefehl im Sinne von: »Mach keinen Pieps.« Tut man nicht, was das Auto will, zum Beispiel blinken beim Spurwechsel, greift es mit seinem All Road Drive Intelligent System (ARDIS) robust ein.

			Wer sich für einen Jaecoo entscheidet, bekommt beim Kauf für 70 000 Kilometer oder fünf Jahre kostenlose Inspektion dazu, außerdem eine Garantie für mechanische Teile für fünf Jahre oder 150 000 Kilometer. Eine Garantie über zehn Jahre oder eine Million Kilometer für den Motor gibt es allerdings nur für den Erstbesitzer. Solche Zahlen zeugen vom neuen Selbstbewusstsein bei Chery. »Beindruckend« urteilt auch das südafrikanische Automagazin Carmag über den J7. Kein Wunder, wenn man sich die Liste der Zulieferer ansieht. Die Plattform wurde von dem Salzburger Autozulieferer Benteler AG (neun Milliarden Euro Umsatz) mit entwickelt. Das Unternehmen ist unter anderem für ultrahochfesten Thermoformstahl bekannt. Das Allradsystem wurde gemeinsam mit den US-Unternehmen Dana (zehn Milliarden Dollar) aus Ohio und BorgWarner (15 Milliarden Dollar) aus Michigan entwickelt. Die Getriebe stammen von dem Ludwigsburger Unternehmen Getrag (1,3 Milliarden Euro), das auch Getriebe für Porsche, Ferrari, VW oder Daimler baut. Das französische Unternehmen Valeo (22 Milliarden) aus Paris steuert verschiedene Technologien bei, beispielsweise die Kupplung und moderne Fahrassistenzsysteme. Bosch aus Stuttgart (91 Milliarden) liefert die Touchscreen-Head-Unit und das Sieben-Zoll-Touchscreen-Cluster-Display und ist zudem für verschiedene Sicherheits- und Motormanagementkomponenten verantwortlich. Die LED-Scheinwerfer- und Rückleuchteneinheiten wurden von Hella (7,9 Milliarden) aus Lippstadt entwickelt, während Continental aus Hannover (41 Milliarden) die elektronische Architektur des Fahrzeugs unterstützt. Dabei geht es um die Konnektivität, aber auch um die Sicherheits- und Komfortsteuerung des Fahrzeugs. Zudem liefert Continental auch die Reifen und Felgen.

			In einem Auto von Chery steckt also noch jede Menge deutsches und europäisches Know-how. Die Frage ist nur: Wie lange noch? Bald werden auch die Zulieferer chinesisch sein.

			Im »coolen Jäger« auf Safari

			Ob diese Zulieferer und die chinesischen Ingenieure das Auto auch auf südafrikanische Schlaglöcher und Dirt-Road-Test vorbereitet haben? Ich werde es ausprobieren. Es geht zunächst wieder auf beeindruckend komfortablen Autobahnen an der Hauptstadt Pretoria vorbei nach Nordosten in die Südkalahari in Richtung Gaborone, der Hauptstadt des Nachbarlandes Botswana zu dem 1687 Meter hohen Vulkan Pilanesberg. In der Mulde dieses erloschenen Vulkankraters liegt der Pilanesberg National Park, der viertgrößte in Südafrika. Die zum Teil brutalen Schlaglöcher auf dem Weg dorthin meistert das Auto klaglos. Auch die gemeingefährlichen Bremsschwellen, die kaum zu sehen sind und von Dorfverwaltungen in Eigenregie errichtet wurden, um Rasern gewissermaßen die Achse rauszureißen, hält das Fahrzeug gelassen aus. Die erste war noch ungebremst ins Kreuz gegangen. Eine Vollbremsung wegen einiger Kühe, die plötzlich auf die Straße springen, gelingt ebenfalls. Und einem der armen Straßenverkäufer, der sich beim Versuch Obst loszuwerden fast vors Auto wirft, weicht der Wagen gekonnt aus.

			Am nächsten Morgen geht es auf Fotosafari. Wer Tiere sehen will, sollte früh aufstehen, am besten noch im Dunkeln. In der allerersten Dämmerung brechen wir auf. Zunächst noch auf einer geteerten Straße. Das Fernlicht leuchtet klar und weit. Dann heißt es: ab auf die Piste. Der Wagen nimmt die Unebenheiten gelassen, auch starkes Bremsen auf Schotter ist kein Problem. Vor einer Felswand in 200 Metern Entfernung sehen wir etwas Dunkles trotten. Wir halten und öffnen das Schiebedach. Mit dem Feldstecher erkennen wir vor den Felsen, die das erste Licht aufnehmen, eine ebenso seltene wie hässliche Schabrackenhyäne. Man erkennt Hyänen an den kurzen Hinterbeinen, und diese Art an ihrem braunen Fell ohne Streifen oder Punkte. Bald, wenn es hell ist, wird sie sich in ein Erdloch verziehen und pennen. Eine Nachtschicht liegt hinter ihr, auf der Suche nach Kadavern, die die Löwen übriggelassen haben.

			Nach dieser ersten Sichtung gönnen wir uns einen Kaffee aus der weißen »Stanley«-Trinkflasche, die bequem in die Getränkehalterung passt. Dann müssen beide Hände ans Lenkrad. Es hat in der Nacht geregnet, vor allem bei Pfützen ist Vorsicht geboten. Sie können überraschend tief sein. Noch vor dem Kubu-Damm geht es links hoch nach Norden. Der Wagen macht verlässlich Strecke am Moloto Drive. Der Allradantrieb sorgt souverän dafür, dass das Heck in langen Kurven nicht ausbricht.

			Man sieht weit in diesem Savannen-Tal. In der Ferne erkennen wir Zebras und Impalas. Dann geht es in Serpentinen den Berg hoch. Der Wagen nimmt die Steigung entspannt. Die Vegetation wird üppiger, das Gras wächst höher, Büsche sind häufiger. In dieser Gegend sind morgens Löwen unterwegs. Der erste Hinweis: Eine Herde Impalas durchquert ungewöhnlich eilig die Ebene Richtung Osten. Jetzt heißt es für die Mitfahrer: mit dem Feldstecher aus dem offenen Schiebedach Busch- und Baumgruppen absuchen. Schrittgeschwindigkeit. Geduld haben. Ruhe im Wagen. Während die Löwen im Steppengras nur sehr schwer zu finden sind, zeichnen sie sich vor dunklen Büschen und Bäumen gut ab. Die Feldstecher sind auf einen Teil des Tals gerichtet, in dem das Gelände mit den gelben Gräsern leicht abfällt. Dort, in etwa 300 Metern Entfernung, gruppieren sich mehrere Büsche und Bäume entlang eines Bachs. Dahinter dampft die heiße Erde vom Regen. Weit und breit nichts zu sehen, nur Vögel sind zu hören, die sich aufgeregt in den Morgen zwitschern.

			Warten. Warten. Warten. Plötzlich ein heller Schatten vor dem dunklen Wäldchen. Dann ist ein Kopf zu erkennen. »Eine Löwin auf neun Uhr«, flüstert der Späher. Fenster zu, alle hinsetzen, sicher ist sicher, sie ist vermutlich nicht allein. Nun muss der Jaecoo offroad fahren, ein wenig näher heran. Der Markenname passt zu dieser Situation. Er ist – warum auch immer – zusammengesetzt aus dem deutschen Wort »Jäger« und »cool«. Aber hier geht es ja nur ums Schauen, nicht etwa ums Schießen.

			Jetzt wäre ein E-Auto hilfreich, damit käme man näher. Obwohl der Motor aus ist, hat die Löwin uns natürlich längst bemerkt. Langsam geht sie auf das weithin sichtbare weiße Auto zu. Duckt sich. Verharrt. Im hohen Gras ist sie kaum zu sehen. Minuten vergehen. Dann registrieren wir schemenhafte Bewegungen hinter ihr, ohne Genaueres zu erkennen. Wieder warten. Fast vierzig Minuten. Vorsichtig schiebt sich unser Späher mit dem Feldstecher wieder aus dem Schiebedach. Jetzt endlich die Gewissheit: Die Löwin hat zwei Junge dabei. Und mehr noch. Gemächlich schiebt sich hinter einem Busch eine Mähne hervor. Der König der Tiere schaut nach dem Rechten. Das Schiebedach schließt sich zügig. Türgriffe einfahren. 2021 war ein Ranger ein paar Kilometer nördlich bei Arbeiten von einem männlichen Löwen angefallen worden und verstarb. Seine Begleiter konnten nicht schnell genug schießen. In dieser Einsamkeit und in dieser Weite bekommt ein Auto einen ganz anderen Wert. Hier ist es der ultimative Schutz.

			Der Löwe blickt nach hinten. Gähnt. Fotos. Legt sich hin. Fotos. Dann, nach und nach, taucht seine ganze Sippe auf: zwei Löwinnen, zwei weitere kleine Löwen und zwei jüngere Männchen, die fast wie Zwillingsbrüder aussehen. Sie ziehen in sechs Metern Entfernung am Jaecoo vorbei. So nahe, dass sie im Display des Autos verzerrt als Verkehrsteilnehmer angezeigt werden. In etwa zwanzig Metern Entfernung lässt sich das Rudel nieder. Die Weibchen haben die Umgebung fest im Blick, während die Kleinen herumtollen. Fast eine Dreiviertelstunde lang. Dass wir noch Zeugen werden, wie die Löwen ein Impala zum Frühstück reißen, erscheint unwahrscheinlich. Es ist dennoch der Höhepunkt des Tages, spannender noch als die Elefantenherde, in die wir später am Nuga Outlook hineingeraten. Das halbe Dutzend Tiere kreuzt vor und hinter uns die Piste, und ein Bulle mit langen Stoßzähnen und aufgestellten Ohren zwingt den Jaecoo, den schmalen Weg im Rückwärtsgang bergauf zu fahren. Einen schönen Dank an die Rückfahrkamera, die mir rechtzeitig groß auf dem Display ein Elefantenkalb anzeigt. Eine brenzlige Situation. Zum Glück hat der Wagen hinten einen Böschungswinkel von 27 Grad und eine Bodenfreiheit von zwanzig Zentimetern. Nicht weltbewegend, aber nützlich in dieser Situation. Wir sind erleichtert, dass keines der Tiere auch nur versucht, mit den Stoßzähnen zu checken, wie dick das chinesische Blech des Jaecoo ist. Es wäre nicht das erste Auto gewesen, das von einem Elefanten umgestoßen wird. Die Bilder von dem Siebentonner, den ein Elefantenbulle hier in der Gegend mit den Stoßzähnen knapp zwei Meter hochgehoben und zurück auf den Boden donnern ließ, gingen viral. Und im Sommer 2024 starb ein Mann, als er sein Auto verlassen hatte, um eine Herde Elefanten zu fotografieren. Er wurde von einem Bullen, der sich von der Herde abgesondert hatte, totgetrampelt.

			Mit diesen Tieren ist nicht zu spaßen. Auch nicht mit dem Spitzmaulnashorn, das in der Ferne scheinbar friedlich grast. Und gar nicht zu reden von den Nilpferden, die so niedlich aussehen, wenn nur Augen, Ohren und Nase aus dem Wasser ragen. Hippos sind die tödlichsten Landtiere überhaupt. In Afrika sterben jährlich fast 500 Menschen durch Nilpferd-Attacken. Auch hier haben wir Glück. Fast wäre der Jaecoo am Rand einer großen Hippo-Wasserstelle in einem Schlammloch stecken geblieben. Doch nach mehrmaligem Vor und Zurück kam der Wagen wieder frei. Ein Toyota Landcruiser ist er halt doch nicht. Immerhin soll der Jaecoo sechzig Zentimeter Wassertiefe schaffen, was ich lieber nicht ausprobiere.

			Chinesische Autos erobern Afrika

			Ende 2024 kamen chinesische Fahrzeuge – fast ausschließlich Verbrenner – bei den Neuwagen in Südafrika auf einen erstaunlichen Marktanteil von zwanzig Prozent. Spitzenreiter ist der Haval von Great Wall Motor (GMW), der das Straßenbild am meisten prägt. Schon auf meinem Weg zu Sixt war mir ein riesiges Werbeplakat von Enterprise aufgefallen, nach Eigenaussage »die größte Autovermietung der Welt«. Neben dem Slogan »Sind Sie nicht froh, dass Sie mit Enterprise unterwegs waren?« sieht man den SUV Haval Jolion. Dass eine Autovermietung mit einem chinesischen Auto Werbung macht, wäre noch vor fünf Jahren im Land der Toyotas und VWs undenkbar gewesen. Inzwischen gibt es den Jolion in Top-Ausstattung für umgerechnet 26 000 Euro in Australien ebenso wie in Russland oder Italien. GWM hat 2024 mehr als 1,2 Millionen Autos verkauft.

			Zu einem ähnlichen Einstiegspreis ist der Jaecoo zu haben: Es gibt ihn in den drei Varianten Vortex, Glacier und Inferno; letztere ist das Spitzenmodell, dafür muss man 34 000 Euro ausgeben. Es sind aber schon seltsame Bezeichnungen für die Autos: Ein Strudel (Vortex) zieht einen in die Tiefe. Ein Gletscher (Glacier) wälzt alles nieder und das Inferno ist entweder ein Synonym für die Hölle oder ein verheerendes Feuer.

			Der Verkaufsstart verlief hoffnungsvoll, Platz sechs schien zwischendurch greifbar, doch am Ende reichte es nicht. Immerhin schaffte es ein anderes Auto von Chery auf den sechsten Platz der bestverkauften chinesischen Autos in Südafrika: Vom Tiggo 4 Pro wurden 12 600 Stück verkauft, ein Plus von 25 Prozent in einem Markt, der um drei Prozent geschrumpft ist. In Führung lag der Toyota Hilux (32 600) vor dem VW Polo Vivo (25 900). Das zweite chinesische Auto in den Top Ten war der Haval Jolion (Platz zehn) mit einem Wachstum von gut sieben Prozent. Im ersten Halbjahr ist Volkswagen der einzige Automobilhersteller in den Top Ten Südafrikas, dessen Verkaufszahlen sinken, während die chinesischen Konkurrenten um bis 36 Prozent zulegen können. Die Rangliste ist wichtig für die Autohersteller, denn Südafrika gilt in der Branche als Trendsetter für den ganzen Kontinent. Südafrikas Wirtschaft ist die stärkste, noch vor Ägypten, Algerien und Nigeria. Es wird spannend sein, wie sehr Chery Volkswagen hier in den kommenden Jahren zusetzen wird. Ein Wettbewerb, der 2025 auch in Deutschland beginnen wird.

			

			In Südafrika sind 27 chinesische Automodelle auf dem Markt, von denen die meisten noch keine zentrale Rolle spielen. Chery ist mit dem preiswertesten Modell vertreten: Der Einstiegspreis für den Tiggo 4 Pro – ein Auto wie der VW-T Cross oder der Toyota Urban Cruiser – liegt umgerechnet bei nur 14 000 Euro. Schon der Polo 1.0 TSI ist hier 4000 Euro teurer. Für diesen Preis kriegt man bei Chery schon einen Tiggo 4 Pro 1.5T Elite SE. Auch andere Autos aus China robben sich an die bisherigen Platzhirsche heran. Einen ausgewachsenen viertürigen Pick-up-Truck gibt es von Foton schon für 16 000 Euro, der GWM Steed 5 ist für 15 000 zu haben und der Omoda C5 von Chery für 1000 Euro mehr. Das billigste E-Auto in Südafrika kommt ebenfalls aus China. Es ist der BYD Dolphin (27 000 Euro) mit einer Reichweite von 340 Kilometern. 2023 waren jedoch nur 1,45 Prozent der verkauften Autos in Südafrika Stromer.

			Brandon Cohen, der Chairman der National Automobile Dealers Association (NADA), nennt vor allem einen Grund für den Erfolg der Chinesen: Die Käufer würden preisbewusster handeln und damit »offener für chinesische Marken« sein. Auch die südafrikanischen Mittelklasse-Käufer würden wegen der andauernden schwierigen Wirtschaftslage »zunehmend auf Angebote unter 15 000 Euro zurückgreifen. In diesem Bereich sind die Chinesen besonders stark.« Und das obwohl die chinesischen Autos mit 25 Prozent Zöllen belegt sind, während Fahrzeuge aus der EU nur mit 18 Prozent verzollt werden müssen. »Gut ausgeführte und preisgünstige Produkte wie der J7 werden chinesische Autos mit der Zeit aus der Kategorie der Mitläufer herausheben und sie – und wir möchten hinzufügen, sehr wettbewerbsfähig – auf eine Stufe mit etablierteren Marken aus Europa und Japan stellen«, fasst das südafrikanische CarMag die Entwicklung zusammen.

			Dass die deutschen Käufer ähnlich preissensitiv agieren, scheint nicht unwahrscheinlich. Zumal, wenn das Wachstum trotz der neuen Bundesregierung im Jahr 2025 mit der Lupe zu suchen sein wird – im ersten Quartal lag es bei 0,2 Prozent. Bei den Preisen werden die deutschen Hersteller jedenfalls weiterhin über denen der Chinesen liegen.

			

			Chapman’s Peak

			In Südafrika muss sich der Jaecoo nun noch auf einer der spektakulärsten Küstenstraßen der Welt an der südwestlichen Spitze Südafrikas bewähren. Sie verläuft entlang der felsigen Küste des knapp 600 Meter hohen Chapman’s Peak, der südlichen Verlängerung des Constantia-Bergs an der Atlantikküste. Gebaut wurde sie von Sträflingen zwischen 1915 und 1922, einer Zeit, in der Autos noch sehr selten waren. Gerade erst hatten geschlossene Autos wie der Dodge Roaster, der kleine LaFayette-134 Touring oder der legendäre Ford T die offenen Motorkutschen abgelöst.

			Es hatte bis dahin als unmöglich gegolten, in diese Felsen eine Straße zu hauen, obwohl es sich nur um eine Strecke von neun Kilometern handelte. Das große Ziel war, die Natur zu bezwingen und nutzbar für den Menschen zu machen. Die Frage wie viel Natur dabei zerstört wurde, spielte damals keine Rolle. Insofern ließ sich der erste Verwalter des Kaps, der Holländer Sir Frederic de Waal, in seinen Plänen nicht beirren. Da war er wie Yin. De Waal fand in dem Geologen Charl Marais einen genialen Partner. Er schlug vor, die Straßenoberfläche geschickt auf einer 630 Millionen Jahre alten Kontur aus Kap Granit zu errichten. Und so entstand ein bautechnisches Meisterwerk, das Menschen bis heute fasziniert.

			Es ist genau diese Mentalität, die heute die Innovationskraft der Menschen in China prägt und die in Europa eher schwächer wird. Schon bei dem Mann, nach dem die Gegend benannt wurde, war es mehr um Chancen als um Risiken gegangen. Der Chapman’s Peak ist nach dem Steuermann des englischen Segelschiffs Consent benannt. John Chapman war von seinem Kapitän an Land geschickt worden, um nach Vorräten zu suchen. Der Kapitän beschrieb das Gebiet des heutigen Hout Bay später als Chapman’s Chaunce (Chance). Auch diese Segeltour war nur möglich, weil es vorher noch mutigere Männer gegeben hat.

			Rund 150 Jahre zuvor, 1497, hatte der Portugiese Vasco da Gama das Kap der Guten Hoffnung auf dem Seeweg nach Indien erstmals umsegelt. Er war der erste Europäer, der per Schiff nach Indien reiste und damit nicht nur die Kolonisierung, sondern auch die wirtschaftliche Globalisierung Asiens begründete, von der Chery heute profitiert, wenn auch anders als die einstigen Kolonialherren damals ahnten. Sie konnten sich im Traum nicht vorstellen, dass Indien oder China einmal ihre Wettbewerber würden. Während die Kolonialzeit in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts zu Ende ging, hat die wirtschaftliche Globalisierung trotz Zöllen eine engere Verflechtung denn je hervorgebracht, zu beiderseitigem Nutzen. Heute sind es Entdecker, wie die Batterie-Entwickler von BYD und CATL oder Software-Ingenieure, die das autonome Fahren von Huawei möglich machen. Oder Leute wie Yin, der mit dem Jaecoo ein Auto baut, das solche Innovationen demokratisiert und für möglichst viele Menschen erreichbar macht.

			Während der Jaecoo Kurve um Kurve – 114 an der Zahl – mit seinem Fahrassistenzsystem souverän meistert, lässt einem das Auto den Raum, die spektakuläre Aussicht zu genießen und daran zu denken wie viel Schweiß, Entbehrungen und Mut nötig waren, um diese Strecke möglich zu machen. Wobei es manchmal scheint, als würde sich der Berg immer noch dagegen wehren. Allein zwischen 1998 und Ende 1999 forderten Steinschläge entlang der Straße vier Todesopfer und mehrere Schwerverletzte. Am 29. Dezember 1999 wurde ein Einwohner in Noordhoek von einem Felsen erschlagen. Anfang 2000 wurde ein Frau in ihrem Auto getötet, ein Beifahrer schwer verletzt. Das Unglück ereignete sich bei gutem Wetter, in einer Jahreszeit mit geringer Steinschlaggefahr. Nach Protesten und einem Gerichtsurteil gegen die Betreiber der Straße musste der Chapman’s Drive geschlossen werden. Der Berg schien gewonnen zu haben.

			Doch noch einmal machten sich Ingenieure daran, die Straße zu sichern. Nun war es technisch möglich ein anspruchsvolles dreidimensionales Computermodell der Topografie des Berges, der Klippen und der Felsblöcke oberhalb der Straße zu erstellen. So gelang es, Steinschlagmuster zu ergründen und die Straße entsprechend zu sichern. Ein 155 Meter langer Halbtunnel wurde auf Straßenniveau in den Berghang geschnitten; dann wurde die Straße unter dieses Schutzdach verlegt, das von 95 Tonnen schweren Felsankern und einer 150 Millimeter dicken stahlverstärkten Spritzbetonauskleidung getragen wird. Und, wo die Klippen mehr als 400 Meter über die Straße hinausragen, wurden Betondächer über der Straße errichtet. Ende 2003 konnte der »Chappi«, wie die Straße genannt wird, wiedereröffnet werden.

			Wer den dichten Verkehr zum spektakulären Sonnenuntergang scheut, fährt die Strecke am besten mit der Sonne im Rücken am späten Nachmittag von Süden nach Norden, also von der Sommerfrische Noordhoek mit seinem spektakulären Sandstrand in die mondäne Houtbay. Dabei hat man eine unvergleichliche Aussicht auf den Atlantik, der hier hohe Wellen produziert, in denen sich auch schon mal Südkaper tummeln. Diese Wale sieht man vor allem im südafrikanischen Frühling zwischen August und November, wenn sie zur Nahrungssuche nach Süden wandern.

			Unterhalb der Bergstraße der Strand von Noordhoek mit dem Wrack der 1900 gesunkenen SS Kakapo, das gerade noch aus dem Sand schaut. Ich halte in einer Parkbucht und laufe zum Strand hinunter. Vorsicht vor einer Gruppe Baboons, die mitten auf dem Weg sitzt. Die Primaten sind für ihre schlechten Manieren bekannt. Vor allem die muskulösen Männchen streiten sich nicht nur gerne untereinander, sondern auch mit Menschen.

			Angesichts dieser spektakulären Naturkulisse wirkt jedes Auto belanglos. Dabei muss sich der Jaecoo vom Design her nicht zwischen den anderen Autos verstecken. Eine Ikone wird er eher nicht werden. Aber immerhin hat das berühmte britische Design-Magazin Wallpaper sich sogar mit ihm beschäftigt und schreibt wohlwollend: »Mit dem J7 hat Jaecoo bewiesen, dass Funktionalität und Alltagstauglichkeit nicht ohne Funkeln und Glanz auskommen müssen.« Beschleunigung, Straßenlage und Bremskraft sind ordentlich, mehr aber auch nicht. Der Jaecoo ist eben kein Rennauto, und auch keines, das dem Fahrer ein bestimmtes Image verleiht, wie BMW-Fans es oft glauben. Er ist ein verlässlicher Kumpel, der alles mitmacht und geduldig wartet, bis man vom Strand zurückkehrt.

		

	
		
			Kapitel 7

			CHERY – waschechter Weltenbummler

			Wie der zweitgrößte Hersteller Chinas zum führenden Autoexporteur des Landes wurde

			Yin Tongyue, dem meist freundlichen Mann mit dem runden Gesicht und den grauen Haaren, ist etwas Erstaunliches gelungen: Er führt ein Staatsunternehmen wie ein Start-up. Und das seit Jahrzehnten durchaus erfolgreich. 2,6 Millionen Autos hat Chery 2024 weltweit verkauft und damit erstmals BMW überholt. Nun ist Chery nach BYD der zweitgrößte chinesische Autohersteller, 2025 wird das Unternehmen wahrscheinlich VW im chinesischen Markt überholen. Im ersten Halbjahr wuchsen die Verkäufe um 14,5 Prozent, während die von VW noch einmal eingebrochen sind. Knapp die Hälfte der produzierten Fahrzeuge konnte Chery im ersten Halbjahr 2025 exportieren, was den Konzern zum größten Autoexporteur Chinas macht. Eine Position, die er seit vielen Jahren behauptet.

			1996 war Yin, damals Werkstattleiter des Joint Ventures FAW-Volkswagen, von der Regierung der Provinz Anhui angeworben worden; diese wollte in Wuhu ein Unternehmen gründen, das er leiten sollte. Auf den ersten Blick kein Angebot, das besonders viel Glanz versprach. Die finanziellen Mittel waren überschaubar, der Standort nicht gerade zentral. Wuhu, 350 Kilometer westlich von Shanghai am Yangtse gelegen, ist mit seinen knapp vier Millionen Einwohnern keine chinesische Großstadt. Doch Yin wusste vom ersten Tag an, wo er mit diesem neuen Unternehmen hinwollte. Es sollte den schönen Namen Chery tragen, der an das englische Wort für »Kirsche« erinnert, und zum chinesischen VW werden.

			

			Yins erstes Auto mit dem poetischen Namen »Windwolke« (Fengyun) fuhr 1999 auf einer lizensierten Plattform der VW-Tochter SEAT und mit einem Motor, den Ford ausrangiert hatte. Die Plattform war die gleiche, die FAW-VW für den in China sehr erfolgreichen Jetta nutzte. Zu diesem Zeitpunkt verfügte Chery noch nicht über eine staatliche Lizenz zur Herstellung von Autos. Der Staat wollte erst einmal sehen, ob Yin Autos bauen konnte, bevor er eine der knapp gehaltenen Autobaulizenzen bekam. Bis dahin drückte Peking beide Augen zu. Offiziell stellte das Staatsunternehmen Ersatzteile her, und die wurden jetzt eben in Form von Autos verpackt und ausgeliefert. Es war ein fliegender Start – und es lief. Die Autos erhielten trotz fehlender Lizenz Nummernschilder und waren bei Taxifahrern beliebt. 2001, noch bevor Yin seine Lizenz hatte, ging er bereits aus der Provinz in die Welt und ließ die ersten Autos exportieren, nach Syrien. Zwei Jahre später bekam er dann endlich die ersehnte Lizenz.

			Was ungewöhnlich war: Ohne westlichen Joint-Venture-Partner lag Chery nur sechs Jahre nach der Gründung schon auf Platz acht der führenden Autohersteller Chinas. Zu dieser Zeit wurden dort pro Jahr allerdings erst rund fünf Millionen Autos gebaut. Neunzig Prozent des Marktes waren in ausländischer Hand, Spitzenreiter war VW mit einem Anteil von über vierzig Prozent. Leute wie Yin wurden von den Topmanagern des Volkswagen-Konzerns belächelt.

			Für erstes Getuschel in der Branche sorgte Chery mit dem durchaus erfolgreichen Kleinwagen QQ. Getuschelt wurde deshalb, weil das Auto als ziemlich originalgetreue Kopie des Daewoo Matiz galt. Ein Modell, das Ulrich Bez entwickelt hatte. Der ehemalige Entwicklungsvorstand von Porsche und Erfinder des BMW Z1 hatte ab 1993 für Daewoo die Autosparte aufgebaut, bevor er Chef von Aston Martin wurde. Mit seinem Daewoo-Engagement war Bez ein Pionier in Asien, heute ist es gang und gäbe, dass deutsche Topmanager die Chinesen maßgeblich beim Aufbau ihrer Autoindustrie unterstützen.

			Nachdem der US-Hersteller General Motors 2002 die Pkw-Sparte von Daewoo übernommen hatte, wurde Chery zwei Jahre später wegen des Matiz-Plagiats verklagt. Der Vorwurf war kaum zu entkräften: Die Ähnlichkeit war so groß, dass sich zum Beispiel die Türen des Matiz problemlos in den QQ einbauen ließen und umgekehrt. Ein Zufall konnte das bei diesem Millimeterthema kaum sein. Die Vermutung lag nahe, dass ein Daewoo-Mitarbeiter mit den CAD-Files des Matiz zu Chery gewechselt war. Solche Files enthalten 2- und 3D-Modelle, die eine so passgenaue Kopie ermöglichen würden.

			Noch skurriler wurde es, als General Motors behauptete, Chery habe einen Matiz, der in den USA unter der Bezeichnung Chevrolet Spark fährt, anstelle eines QQ für den chinesischen Crashtest benutzt, um so zu einer besseren Zertifizierung des Wagens für den chinesischen Markt zu gelangen. Damals hielten chinesische Unternehmer und Staatsmanager so etwas für pfiffig, zudem konnten sie die Risiken, erwischt und verurteilt zu werden, dank ihres Beziehungsnetzes minimieren. Ein Staatsbetrieb war da durchaus im Vorteil.

			Auch auf das staatliche chinesische Patentamt konnte sich Chery-Chairman Yin verlassen. Es entschied den Streitfall mit General Motors-Daewoo zu Gunsten von Chery – mit einer cleveren Argumentation: Das Design des Matiz sei nicht in China patentiert worden und deshalb sei der QQ auch kein Plagiat. Punkt. Damit wollte sich GM nicht zufriedengeben, und verklagte Chery gleich noch einmal. Diesmal, sicher ist sicher, in den USA. Nun ging der Streit um den Markennahmen Chery. Der klinge zu sehr wie »Chevy« aus dem Hause GM. Erst 2005 beendeten die beiden Unternehmen ihre juristischen Streitigkeiten. Chery-Chef Yin stimmte außergerichtlich zu, den offensichtlich kopierten Wagen nicht länger unter dem Namen Chery zu vermarkten. Mehr aber auch nicht. So war das damals. Der Wilde Westen in China.

			In einem solchen Umfeld war es von GM eine kluge Entscheidung, die Segel zu streichen. Zumal man bereits 1997 ein Joint Venture mit dem Shanghaier Staatskonzern SAIC (Shanghai Automotive Industry Corporation) eingegangen war. Eine Zusammenarbeit, die man nicht gefährden wollte. Schon 2010 wurden in China mehr Autos als in den USA produziert, was auch an SAIC lag, die hier die Marken Buick, Chevrolet und Cadillac herstellte. Die Spitze bei den Verkäufen erreichte GM 2018 mit mehr als zwei Millionen Stück. Doch das ist längst Geschichte. Inzwischen liegt GM bei den Verkäufen auf Platz 16, der Absatz in China ist 2024 um fast sechzig Prozent eingebrochen, das Unternehmen machte drei Milliarden Dollar Verlust.

			Chery hat sich hingegen auf Platz fünf hochgearbeitet und ist mit einem Plus von 38 Prozent mehr verkauften Autos als noch 2023 im Aufwind. Das spiegelt sich auch im Umsatz wider: Eine Steigerung von 45 Prozent auf umgerechnet etwas mehr als 65 Milliarden Dollar. Eine erstaunliche Entwicklung, denn lange krebste Chery vor sich hin. Irrwege und Chaos ließen Yin jedoch nicht vom Kurs abkommen. Man könnte seinen Weg mit »trial and error« beschreiben und ihm selbst eine ordentliche Portion Schlawiner-Mentalität attestieren.

			Der »chinesische Golf«

			In viele Projekte hatte Yin große Hoffnungen gesetzt: Doch eine Kooperation mit Mercedes war 2006 nicht zustande gekommen. Dass Chery Motoren für Fiat liefern sollte, war 2007 jubelnd beschlossen worden, klappte aber auch nicht. Chery-Marken wie Cowin, Riich und Rely kamen und verschwanden, fast schien es, als wolle Yin mit dem Markenchaos seine Kunden verwirren. Aber dann wurde im Dezember 2007 die Chery Quantum Automotive Corporation (CQAC) gegründet, ein Joint Venture zwischen dem chinesischen Unternehmen und der Israel Corporation, der größten Industrieholding des Landes mit Sitz in Tel Aviv.

			Das 1,5-Milliarden-Dollar-Start-up, dessen Finanzierung beide Partner zu gleichen Teilen stemmten, wollte den Qoros entwickeln. Ein großer Wurf sollte es werden, das erste chinesische Auto, das auch international auf Augenhöhe wäre. Ein chinesischer Golf. Das Team, das Yin für die Umsetzung dieses Vorhabens einkaufte, war top: Gert Hildebrand aus Inzlingen bei Lörrach hatte sich einen Namen gemacht als Designer des BMW Mini und auch dem VW Golf III ein Gesicht gegeben. Klaus Schmidt, bei Qoros zuständig für die Fahrzeugentwicklung, hatte zuvor bei BMW den Antriebsbereich geleitet. Qoros-Chef Chen Anning war ein Chery-Eigengewächs und sollte später CEO von Ford China werden. Vice Chairman Volker Steinwascher, ein deutscher Automanager, hatte sechs Jahre lang bei VW das Nordamerikageschäft geleitet. Und zum Entwicklungspartner des Qoros machte Yin das Unternehmen Magna Steyr aus dem österreichischen Graz.

			Ein gutes, erfahrenes Team. Dennoch war die Branche erstaunt, als der Qoros 2013 gute Noten bekam. Es war das erste Auto aus China, das beim Euro-NCAP-Sicherheitstest fünf Sterne bekam. Dass der Wagen damit sicherer war als ein VW Golf, darüber ärgerte man sich in Wolfsburg sehr. Die Zeiten, in denen chinesische Autos bei solchen Tests miserabel abschnitten, waren offenbar vorbei: Acht Jahre zuvor war der erste chinesische Wagen, der in Europa getestet wurde, noch krachend durchgefallen. Nie in der zwanzigjährigen Geschichte des ADAC-Crashtests hatte ein Fahrzeug so schlecht abgeschnitten wie der »Landwind« von Jiangling. Die Welt hatte über chinesische Autos gelacht.

			Der Qoros war hingegen so überzeugend, dass Volker Steinwascher auf einer Automesse vom damaligen VW-Chef Martin Winterkorn als »Überläufer« beschimpft wurde. Er wollte ihm sogar an die Betriebsrente, was rechtlich jedoch nicht möglich war. Damals hatte Volkswagen noch Glück. So begeistert die Fachwelt auf der Messe in Genf 2013 auch gewesen war, so schlecht verkaufte sich der »neue Golf«, zu dem auch Focus Online den Qoros vorschnell auserkoren hatte. 2014 waren es nur knapp 7000 Stück – Chery-Chairman Yin hatte auf 150 000 gehofft.

			Die Presse bewertete zwei Jahre später auch den Nachfolger Qoros 3 Hatch positiv. Sogar die nicht wirklich chinafreundliche Auto Bild schrieb 2016: »Mit seinem eindrucksvollen Design, dem leisen Antrieb und der komfortablen Fahrwerksauslegung ist der Qoros 3 Hatch ein überraschend konkurrenzfähiges und rundum gelungenes Auto, dem eine Verbreitung auch über China hinaus zu wünschen wäre.« Genau damit haperte es. Selbst die Marketingkampagne im Inland wirkte hilflos, das Händlernetz war lückenhaft. Und vor allem: Nicht einmal die chinesischen Kunden glaubten damals, dass Chinesen gute Autos bauen können. Sie kauften lieber deutsche und japanische.

			Es war grotesk: Das erste chinesische Auto, das man international ernst genommen hatte, wurde statt des erhofften Befreiungsschlags zu einer Niederlage für Yin. 2017 hatte Chery über 9,8 Milliarden Dollar Schulden angehäuft, mit einem Verschuldungsgrad von 75 Prozent. Das Unternehmen musste Assets verkaufen, neue staatliche Investoren finden und sich umstrukturieren. Und dann kam auch noch COVID. Doch Yin gab nicht auf. Neues Spiel, neues Glück. Sein Durchhaltevermögen sollte sich lohnen. Ende 2020 war Chery nach zehn Jahren Irrungen und Wirrungen wieder auf Kurs, was auch daran lag, dass man entschieden hatte, kein weiteres Geld in den Qoros zu versenken. Die Produktion wurde schließlich im März 2023 in aller Stille eingestellt.

			Der chinesische Exportweltmeister

			»Wieder auf Kurs« hieß in diesem Fall, dass Chery zwischen 2021 und 2023 die Autoverkäufe auf 1,9 Millionen steigerte, die Exporte um 250 Prozent auf fast eine Million Fahrzeuge zulegten. 2024 zogen die Verkäufe noch einmal an, auf die bereits erwähnten 2,6 Millionen, und die Exporte verzeichneten ein Plus von zwanzig Prozent auf 1,14 Millionen.

			Das neue Flaggschiff des Konzerns ist die SUV- und Crossover-Marke Jetour, die 2018 eingeführt wurde. Sie übertraf bereits 2023 die Erwartungen mit einem Jahresabsatz von über 315 000 Einheiten, was einem Anstieg von 75 Prozent gegenüber dem Vorjahr entsprach. Die Autos gibt es als Stromer, Benziner und Hybride. Und sie können es durchaus mit ihren großen Geschwistern aus den USA und Europa aufnehmen. Der neue Jetour Traveller zum Beispiel erinnert an den Ford Bronco und den Land Rover Defender. Die Form verantwortet der ehemalige Porsche-Designer Hakan Saracoglu. Er war unter anderem am Design des 918 Spyder beteiligt und ist inzwischen schon seit über zehn Jahren bei Chery. Für 2024 war das ehrgeizige Ziel ein Absatz von 500 000 Autos. Am Ende waren es rund 583 000.

			Es läuft für Jetour, besonders in den Vereinigten Arabischen Emiraten, in Saudi-Arabien und Qatar, wo man nicht nur auf geteerten Straßen fährt. Zwischen Januar und April 2025 war der Jetour mit 20 000 Verkäufen der Bestseller unter den chinesischen Autos im mittleren Osten. In Ägypten hatte der Traveller zuvor die Auszeichnungen für »Bestes Design« und »Bestes Siebensitzer-Auto des Jahres« abgeräumt. Und der T1 war sogar mit dem »Red Dot Design Award 2024« ausgezeichnet worden, dem renommierten Designpreis aus Deutschland. Noch 2025 sollen die ersten Autos in Europa erhältlich sein.

			Anfang Januar 2025 stellte Chery die High-End-Offroad-Marke Jetour Zongheng in China vor. Kaufen kann man das erste Modell im Herbst. Der G700, ein hybrides Offroad-Coupé mit 1572 PS, soll den chinesischen Wettbewerber BYD mit seinem Yangwang U8 übertrumpfen, der »nur« auf 1180 PS kommt. Außerdem soll die Modellvariante G900 – kein Scherz – auch schwimmen können. Bis zu vierzig Minuten lang mit 8,5 km/h. Den dafür benötigten Schwimmmotor hat Chery selbst entwickelt. Die Bilder dazu gingen bereits um die Welt. Neben den oben bereits genannten Ländern nimmt Chery für seine Offroader auch Südafrika in den Blick. Hier startet Jetour mit einem Netzwerk aus vierzig Händlern und einem Ersatzteilbestand im Wert von umgerechnet gut fünf Millionen Euro, die Zentrale befindet sich in Midrand bei Johannesburg.

			Chery hat aber nicht nur Premiumkunden mit einem Sinn für Luxus und Extravaganzen im Visier. Mit iCar, der ersten reinen E-Automarke will man die Herzen junger Käufer mit preiswerten und innovativen Stromern erobern. Im Dezember 2024 kam der 4,2 Meter lange E-Offroad-SUV V23 auf den Markt, der aussieht wie eine Mischung aus all den Allrad-Kultautos der vergangenen drei Jahrzehnte: Ein bisschen Suzuki Jimny, ein wenig Mercedes G-Klasse, etwas Defender und viel Toyota. Das Auto gibt es mit einem oder zwei E-Motoren, der Einstiegspreis ist mit umgerechnet 14 000 Euro niedrig, die Reichweite von 300 Kilometern passabel.

			Dass man so schnell nachgelegt hatte, kam überraschend. Schließlich war das erste Modell von iCar, der 03, erst im Februar 2024 herausgekommen. 65 000 Stück wurden von diesem Auto verkauft, das außerhalb Chinas unter dem Namen Jaecoo J6 vermarktet wird. Weil der Kofferraum dieses Kompakt-SUV so klein ist, findet man außen am Heck eine Kiste für die Einkäufe. Der 03 hat zudem ein besonderes Feature: ausklappbare Solarpanels auf dem Dach und integrierte Solarzellen in der Kühlerhaube. Das kann man belächeln. Aber auch daraus wird etwas entstehen, selbst wenn die Skeptiker bisher überwiegen. Ohne allzu tief in die technischen Details einzusteigen: Bislang gibt es einfach nicht genügend Platz für Solarzellen auf dem Dach von Autos, um eine Batterie vollzuladen. Das Wissenschaftsmagazin Nature stellte im November 2024 die Forschungsergebnisse eines iranisch-indischen Teams vor, das Brennstoffzellen und Photovoltaikmodule als primäre Stromquellen für Autos kombiniert. Das Ergebnis: Bei schönem Wetter im Stadtverkehr liefern die Solarzellen etwa 55 Prozent ihrer Maximalleistung, wenn man nicht im Häuserschatten oder unter Bäumen parkt.

			Das Hyundai Solar Roof etwa nutzt die Sonnenenergie, um die Autobatterie während der Fahrt und im geparkten Zustand aufzuladen. Allerdings bringt das nur Strom für etwa 1300 Kilometer – pro Jahr. Das Rennteam des Massachusetts Institute of Technology (MIT), das den American Solar Challenge mit einem superleichten und nur auf das Nötigste reduzierten solarbetriebenen Auto namens Nimbus zweimal gewonnen hat, kam mit einer Ladung 75 Meilen weit, allerdings nur mit einer Geschwindigkeit von sechzig Kilometern pro Stunde. Aber so wie man den Chery-Chairman Yin Tongyue kennt, wird er auch das Thema Solar beharrlich weiterverfolgen.

			Unermüdlich lässt Yin die Modellpalette erweitern. Auf der Automesse in Shanghai im April 2025 erfolgte mit der Marke Himla der Schritt in das weltweit sehr beliebte Marktsegment der Pick-up-Trucks. Das neue Flagship-Modell Tiggo 9 fährt mit drei E-Motoren und einem 1,5-Liter-Verbrenner 1400 Kilometer ohne Tank- bzw. Ladestopp. Die Tiggo-SUVs sind international sehr erfolgreich. Seit drei Jahren schon exportiert niemand mehr SUVs des kompakten A-Segments als Chery. In Saudi-Arabien hat der Tiggo 7 Pro Max 2024 den »National Automobile Awards Best Crossover (SUV)« gewonnen.

			Auf der Messe ist auch der QQ wiederaufgetaucht – zunächst als futuristische Studie, nun Qq genannt, in der Größe eines Mini. Dazu passend stellte Yin humanoide Roboter namens AIMOGA vor, das Kürzel steht für »Artificial Intelligence with Multi-Objective Genetic Algorithm«. Kein Messegag, sondern ein neuer Geschäftsbereich, von dem Yin glaubt, dass er das Zeug hat, eines Tages die Autosparte in den Schatten zu stellen. Die erste Version des Roboters heißt Morine, hat deutlich weibliche Kurven, schulterlange blonde Haare und trägt eine blaue futuristische Sonnenbrille. In ihrem schwarz-weißen Outfit erinnert Morine ein wenig an die weiblichen Troupers in Star Wars. Der Roboter kostet derzeit umgerechnet rund 50 000 Euro.

			So wie man im Westen lange die Autos von Chery belächelt hat, so belächeln westliche Besucher der Messe nun die Roboter – bis sie eines Tages als Haushaltshilfen, Pflegekräfte, Verkäufer, Feuerwehrroboter oder Assistenten im Büro nicht mehr wegzudenken sind. Sie werden schneller Alltag werden, als wir glauben. Im April 2025 haben bereits zwanzig Roboter an einem Halbmarathon in Peking teilgenommen. Der beste brauchte für die Strecke zwei Stunden und vierzig Minuten. Ein großer Unterschied zum Weltrekord von Jacob Kiplimo aus Uganda, der das in weniger als einer Stunde schaffte. Aber es ist nur eine Frage der Zeit, bis Roboter vorne mitlaufen. In Asien und auch in den USA kann man sich das leichter vorstellen als in Europa; Elon Musks Unternehmen Tesla hat diesen Bereich mit dem humanoiden Allzweckroboter Optimus längst als zukunftsträchtiges Unternehmensfeld erkannt. Und Chery lieferte im ersten Halbjahr 2025 bereits 220 Roboter weltweit an ausgewählte Händler aus.

			Chery baut Land Rover

			Was die Autos von Chery angeht, haben die Inder das Potenzial früher erkannt als die Europäer, was auch daran liegt, dass sie selbst nicht auf dem hohen Ross sitzen. Der indische Automarkt ist inzwischen größer als der japanische und liegt mit gut vier Millionen verkauften Autos weltweit auf dem dritten Platz, noch vor Deutschland mit 2,8 Millionen. Platzhirsch ist China mit 23 Millionen Autos, vor den USA mit gut 14 Millionen. Wenn man bedenkt, dass in Indien 1,44 Milliarden Menschen leben, braucht es keinen Doktor in Mathematik, um ausrechnen zu können, wie viel Potenzial in diesem Markt steckt.

			Die indische Autoindustrie mit seinem wichtigsten Hersteller Tata spielt international keine Rolle. Im Land selbst hat sich das Unternehmen mit Sitz in Mumbai 2024 mit einem Marktanteil von gut 13,8 Prozent knapp an Hyundai vorbeigekämpft. Ein großer Erfolg. Nach wie vor rangiert Tata Motors aber weit abgeschlagen hinter Maruti Suzuki mit über vierzig Prozent Marktanteil. Chinesen und Deutsche spielen hier nur unter ferner liefen mit: Škoda (1,5 Prozent Markanteil) und VW (1,4 Prozent) liegen auf Platz neun und zehn, noch hinter der chinesischen Marke MG (Platz sieben mit 2,3 Prozent Marktanteil). MG, ursprünglich britisch, bis die Markenrechte nach China verkauft wurden, ist damit nicht nur in Europa, sondern auch in Indien die erfolgreichste chinesische Marke. MG hatte 2024 allerdings ein schlechtes Jahr mit einem Einbruch der Verkäufe um siebzig Prozent.

			Tata, das 1945 gegründet und zunächst Lokomotiven hergestellt hatte, richtete früh seinen Blick auf internationale Partner, zunächst aus Großbritannien und Deutschland. Nur neun Jahre nach der Gründung kam es zu einer Zusammenarbeit mit Daimler-Benz im Bereich Nutzfahrzeuge. 1994 folgte schließlich ein Joint Venture mit den Stuttgartern, für die Produktion von Mercedes-Pkw. Sie endete 2001. Sieben Jahre später erwarb der im Oktober 2024 verstorbene Patriarch Ratan Tata die beiden britischen Traditionsmarken Jaguar und Land Rover. »Wir glauben, dass es die Pflicht des Eigentümers ist, das Image zu pflegen, die Haptik zu bewahren und nicht daran herumzubasteln. Es sind britische Marken und sie sollten britisch bleiben. Wem sie tatsächlich gehören, sollte keine große Rolle spielen«, so der neue Eigentümer. Erstaunlich entspannt, wenn man den großen geopolitischen Kontext sieht. Knapp achtzig Jahre nach Indiens Unabhängigkeit erwarb ein Topmanager der ehemaligen britischen Kolonie Indien zwei der traditionsreichsten Automarken der einstigen Kolonialherren. Doch so historisch bedeutsam der Kauf war, so schwierig gestaltete es sich, den Marken neues Leben einzuhauchen.

			Vieles wurde ausprobiert, bis auch Tata klar wurde: Wenn sie mit den Marken global erfolgreich sein wollten, reichten ein bisschen britischer Burberry- und Barbour-Flair nicht aus. Wettbewerbsfähigkeit hieß, dass die Autos über eine gute Technologie verfügen und zu einem guten Preis auf den Markt kommen mussten. Deshalb richtete sich Ratan Tatas Blick Richtung China. Und da kam Chery ins Spiel.

			2012 gründeten Chery und Jaguar Land Rover das Joint Venture CJLR (Chery Jaguar Land Rover), um die britischen Modelle in China herzustellen. Zwei Jahre später nahm das CJLR-Werk den Betrieb im westchinesischen Chengdu auf. Seitdem ist die Verbindung zwischen Chery und Tata immer enger geworden. Im Juni 2024 wurde eine neue Kooperationsvereinbarung zwischen Jaguar Land Rover und Chery bekannt gegeben. Die Chinesen sollen Plattformen und Technologien an das ehemals britische Duo liefern. Das adelt Chery und hilft Tata. Zwei Chery-Plattformen wollen die Partner in Zukunft gemeinsam nutzen: Die M3X/T2X-Plattform unterstützt sowohl Verbrenner als auch Plug-in-Hybride. Das »Super Hybrid«-System, das einen Benzinmotor mit zwei oder drei Elektromotoren kombiniert, hat eine Reichweite von 1400 Kilometern und einen thermischen Wirkungsgrad von 44,5 Prozent. Die E0X-Plattform hat Chery für Elektroautos und Hybride entwickelt, die nicht nur in den Bereichen Energieverbrauch und Sicherheit neue Maßstäbe setzen soll.

			Aus dieser neuen Allianz sollen mehrere Modelle hervorgehen, allen voran der neue Land Rover Freelander. Die Neuauflage soll 2025 nach gut zehn Jahren Pause an den Start gehen – als Elektro-SUV mit über fünf Metern Länge, sechs hintereinander angeordneten Sitzplätzen und zunächst für den chinesischen Markt konzipiert. Die Zielrichtung ist klar: Tatas neues Flagship-SUV soll mit Hilfe von Chery den deutschen Premiummarken zusetzen. Die Zahlen sprechen für sich: Jaguar Land Rover hat mit 3,33 Milliarden Dollar den besten Gewinn seit zehn Jahren erzielt. Und das obwohl der Konzern den Verkauf praktisch aller Jaguar-Modelle eingestellt hat. Derweil verzeichnen der Defender und der Range Rover Sport ein Plus von 19,7 Prozent.

			Die Premiumstrategie

			Auch unabhängig von Tatas Landrover wildert Chery längst auf dem Terrain der Deutschen. Yin setzt dabei nicht nur auf Premium im Sinne von Qualität und Ausstattung, sondern auf Toptechnologie. So arbeitet Chery bereits an einer weiteren Plattform, deren Stärke eher beim autonomen Fahren liegt. Dabei lässt sich das Unternehmen von Huawei helfen: Die beiden chinesischen Player kündigten schon im Herbst 2023 den Luxeed S7 an, ausgestattet mit der DriveONE 800-Volt-Plattform von Huawei. Zum Verkaufsstart im November 2023 lagen bereits rund 20 000 Vorbestellungen für den Wagen vor, der in der Grundversion umgerechnet 33 000 Euro kosten und gegen den Tesla S, den Nio ET7 und den BYD Han bestehen sollte. Für Huawei war der Luxeed S7 das Schwesterauto des Aito M9 aus dem HIMA-Verbund (siehe Kapitel 8). Der wichtigste Unterschied: Im Vergleich zum M9 war beim S7 zunächst keine standardmäßige Ausstattung mit LiDAR vorgesehen, jener Lasertechnologie, die die Umgebung scannt und 3D-Modelle davon erstellt. Während der M9 damit auch in der Stadt autonom fahren kann, würde das beim S7 vorerst nur auf der Autobahn funktionieren.

			Der Start des gemeinsamen Projekts verlief holprig. Erst fehlte es an Halbleitern. Dann gab es Probleme mit dem Umzug der Produktion von Cherys Fabrik 1 in das neue dafür gebaute Werk 2, worüber Huawei sich beschwerte. Chery wiederum beklagte Verzögerungen bei einer Recheneinheit von Huawei. Im Januar 2024 sah man sich zu der Aussage genötigt, Käufern umgerechnet bis zu 1300 Euro zurückzuerstatten, wenn sie das Auto nicht zum versprochenen Zeitpunkt abholen könnten. Weil von November 2023 bis Februar 2024 nur knapp 2300 Autos ausgeliefert wurden – viele, die vorbestellt hatten, waren inzwischen wieder abgesprungen –, bekam der Luxeed bereits im April ein kleines Facelift und das beste autonome Fahrsystem: ADS 3.0. Nun inklusive LiDAR. Das wirkte: Von Mai bis November 2024 waren es schon 24 200 verkaufte S7, auf das gesamte Jahr gesehen knapp 31 000. Immerhin, auch wenn Huaweis Schwesterauto Aito M7 auf mehr als das Sechsfache kam.

			Weil sich Chery-Chairman Yin das so nicht vorgestellt hatte, brachte er im November 2024 mit dem R7 schon die nächste Version heraus: ein SUV mit Fließheck, umgerechnet gut 4000 Euro billiger und noch besser ausgestattet. Nun lief es besser: 20 000 verkaufte Fahrzeuge in 56 Tagen. Nach drei Monaten waren es bereits 58 000. Ende April 2025 knackte Chery mit den drei Luxeed-Modellen die Marke von 130 000.

			Optisch ähnelt der R7 dem X6 von BMW. Das ist allerdings ein Verbrenner. Als E-Auto bietet BMW das Modell noch gar nicht an. Auch wenn der Vergleich allein deshalb hinkt, stellen wir die beiden Autos trotzdem einmal gegenüber: 2021, in seinem besten Jahr, wurde der X6 53 000 Mal verkauft. Eine Zahl, die der Luxeed schon nach drei Monaten erreicht hat. Beide Modelle bieten ähnlich viel – zu sehr unterschiedlichen Preisen. Für den teuersten X6 muss man 180 000 Euro auf den Tisch legen. Für den teuersten R7 umgerechnet nur 53 000 Euro. Das bedeutet: BMW verdient pro Auto zwar mehr als Luxeed, doch bei solchen dramatischen Preisunterschieden wird man Kunden verlieren. Wenn im Herbst 2025 dann auch noch der R9 kommt, ein Luxus-SUV, wird sich der Kampf um Marktanteile weiter verschärfen.

			Dass es mit Chery einen harten Wettbewerb im Premiumsegment geben würde, hätten viele deutsche Automanager sich vor fünf Jahren noch nicht vorstellen können. Zum Glück findet dieser Wettbewerb zunächst einmal nur in China statt. Denn wann der Luxeed nach Europa und Deutschland kommen wird, ist derzeit noch nicht klar. Gerade vor dem deutschen Markt hat Chairman Yin großen Respekt. Auch deshalb hat er – sicher ist sicher – erst einmal Erfahrungen in Ländern mit einem niedrigeren Pro-Kopf-Einkommen gesammelt. Dort, wo die Erwartungen nicht ganz so hoch sind, wie in Südafrika oder Malaysia. Im Frühjahr 2023 rief Yin dafür die neue Markenkombo Omoda und Jaecoo (O&J) ins Leben. Schon wieder neue Marken. Omoda ist eine Wortschöpfung aus O wie »Oxygen« und Moda wie »modern«. Moderner Sauerstoff? Na ja. Den Namensgebern gehen offensichtlich langsam die Ideen aus.

			Mit O&J soll die Internationalisierung weiter vorangetrieben werden, auf Augenhöhe mit den besten westlichen Playern. Im Frühjahr 2024 brüstete sich Chery-Vize Shawn Xu, gleichzeitig CEO von O&J, auf der Pekinger Automesse damit, dass O&J die »am schnellsten wachsende Automarke der Welt« sei. In fünf Monaten habe man 50 000 Autos verkauft, in den darauffolgenden drei Monaten die 100 000er-Marke geknackt. Und so soll es weitergehen: In den kommenden drei Jahren will Xu sechzig neue Märkte erschließen. In Malaysia läuft es bereits gut, in Brasilien auch.

			Europa erobern

			Damit es auch in Europa laufen wird, hat Chery Christopher Rhoades als Designer eingekauft, der in der Branche bekannt wurde als der erste Amerikaner, der von Mercedes eingestellt wurde. Das war 1986. Jetzt ist Rhoades Head of Design von Chery Europe. Leitender Ingenieur der internationalen Sparte ist Peter John Matkin, ein Ex-Jaguar-Mann.

			Nach über zwanzig Jahren Exporterfahrung wagt sich Yin mit O&J auf den europäischen Markt, Deutschland zunächst noch umkreisend. Strategiechef Zhu Shaodong positioniert die beiden Marken klar: »Omoda als designorientierte Marke ist so etwas wie unser Kia und als Antwort auf Hyundai bringen wir Jaecoo mit den etwas rustikaleren und rationaleren Autos.« Im März 2024 ging es mit dem Omoda 5 in Spanien los. Der Crossover mit dem markanten Waffelgrill wird in der Basisversion mit einem 185 PS starken Benzinmotor, Siebengang-Automatik, Klimaanlage, Abstandstempomat, Infotainmentsystem, Keyless-Go und Rückfahrkamera für 27 000 Euro angeboten. Im Mai erfolgte der Verkaufsstart in Großbritannien, im Juli in Italien. Auch in Polen ist man inzwischen vertreten. Den größten Erfolg konnte O&J bislang in der Türkei erzielen – mit einem erstaunlichen Marktanteil von fünf Prozent innerhalb von 18 Monaten. Im Januar 2025 schließlich unterzeichnete Chery eine exklusive Vertriebsvereinbarung mit Emil Frey, der größten Händlergruppe Griechenlands.

			Nachdem die spanische Auto Bild den Omodo mit der Auszeichnung »Brand Breakthrough of the Year 2024« bedacht hat, und die Marke auch der Gewinner der Carwow Car of the Year Awards war, scheint nun die Zeit reif für den Schritt auf den deutschen Markt: Ab Mitte 2025 wird es O&J-Autos auch in Deutschland geben. Yin hat lange auf diesen Moment gewartet. Weltweit ist er inzwischen mit 3000 Händlern in knapp hundert Ländern vertreten. Nun auch im Traditionsmarkt schlechthin. Über den Verbrenner Omoda 5 urteilten die Testfahrer des ADAC: »Beim Fahren macht der Wagen eine gute Figur. Das Tandem aus 1,6-Liter-Turbo-Benziner und 7-Gang-Doppelkupplung läuft so ruhig und rund wie in einem VW Tiguan. Mit gut 180 PS und 275 Newtonmeter hat der Chinese genügend Biss. Fahrwerk und Lenkung sind so kompromissbereit, wie es Familienväter schätzen.«

			Während chinesische Mitbewerber in Europa nur auf Elektro setzen, fährt Chery zweigleisig. »Um auf den globalen Märkten zu bestehen, sind auch Verbrenner ganz klar Teil unserer Zukunftsstrategie«, sagt Jochen Tüting, seit 2018 Managing Direktor Chery Europa. 2013 war er von Ford Deutschland als Direktor Vehicle Engineering zu Chery nach Shanghai gegangen. In dieser Funktion verantwortete er unter anderem die Bereiche Qualität, Chassis und Body-Interior. Tüting weiß, dass es auch in Deutschland genügend Kunden geben wird, die sich aus ganz unterschiedlichen Gründen für einen Verbrenner entscheiden werden. Was die Fixierung auf Stromer angeht, spitzt er sogar noch einmal zu: »Der Fokus auf E-Autos in Europa war der Fehler der anderen.«

			Natürlich will man auch den Elektrofans etwas bieten, und Leuten mit dickerem Geldbeutel: den Jaecoo S7 zum Beispiel, der als Benziner je nach Ausstattung zwischen 34 000 und 38 000 Euro kosten wird und als Plug-in-Hybrid zwischen 39 000 und 41 000 Euro. 2025 soll die elektrische Chery-Limousine Exeed Sterra ES ebenfalls auf dem Markt sein, der Exeed ET wird folgen. Beide Autos werden in Europa, um das Namenschaos komplett zu machen, unter dem Markennamen Exlantix firmieren. Grund für diesen Wechsel ist die Namensähnlichkeit zu bekannten Modellen von Kia (XCeed, Ceed).

			

			Der Exeed/Exlantix ET, der in China seit dem Frühjahr 2024 erhältlich ist, wurde von einer Fachjury und dem staatlichen Fernsehsender CCTV zum Auto des Jahres 2024 gekürt. Ein großer Schritt für Chairman Yin, denn der Preis gilt als der wichtigste Autopreis in seinem Heimatland. Wie sich die Modelle in Deutschland schlagen, wird sich zeigen. 2025 wird man sie in Belgien, Dänemark, den Niederlanden und Norwegen bereits kaufen können.

			Unabhängig von der Qualität und dem Preis könnte Chery aus einer ganz anderen Richtung Gegenwind drohen. Denn genau genommen wurden die ersten Autos des Konzerns schon Mitte 2022 nach Europa exportiert: nach Russland. Dort gelten sie als »würdige Alternative« zu japanischen und deutschen Autos, die wegen der Sanktionen gegen Putin nicht mehr in Russland verkauft werden dürfen. Könnte das eine Brecht’sche Mutter-Courage-Geschichte werden, die ihre drei Kinder verlor, weil sie mit dem Krieg Geschäfte machen wollte? Wird Chery auf dem europäischen oder zumindest auf dem deutschen Markt boykottiert, weil der chinesische Konzern sich nicht an Sanktionen hält, die der Westen beschlossen hat, die aber die Mehrheit der Welt nicht mitträgt? Oder wird der Krieg dann schon vorbei sein?

			2023 jedenfalls hat Chery bereits über 200 000 Autos in Russland verkauft, fast das Vierfache des Vorjahres. Chery hat inzwischen einen Anteil von zwanzig Prozent im russischen Neuwagenmarkt, gemessen am Absatz sind es mehr als fünfzig Prozent seit Putins Angriff auf die Ukraine. Und der nächste Schritt ist offenbar bereits erfolgt: Chery-Autos werden nicht mehr länger nur importiert, sondern auch vor Ort in Fabriken zusammengebaut, in denen vorher VW, Mercedes oder Nissan produziert haben. Sie hatten die Produktionsstätten an russische Unternehmen bzw. den Staat verkaufen müssen. Die Nachrichtenagentur Reuters hatte im Oktober 2024 über diese Entwicklung berichtet und sich dabei auf Quellen gestützt – darunter Arbeiter aus jenen Fabriken – die anonym bleiben wollten. Weder das russische Industrie- und Handelsministerium noch die neuen Fabrikbesitzer reagierten auf eine Bitte um Stellungnahme. Und Chery? Die Sache wird weder dementiert noch bestätigt. Man ist sich offensichtlich bewusst, dass es hier ein Problem geben könnte. Außerhalb Europas interessiert es niemanden, ob Chery Autos nach Russland liefert, dort zusammensetzen oder ganz bauen lässt. Denn die allermeisten Länder der Welt haben zwar Putins Krieg gegen die Ukraine verurteilt, aber keine Sanktionen gegen Russland verhängt. Dennoch wäre es ein herber Schlag für Yin, wenn seine Autos in Deutschland wegen moralischer Bedenken boykottiert würden.

			Die Zölle auf chinesische Elektroautos, die Brüssel im Oktober 2024 auf bis zu 45 Prozent erhöht hat, wenngleich man aktuell über einen Mindestpreis verhandelt, werden Yin bei seinem Marktantritt wenig stören. Denn sein Unternehmen Chery ist der erste chinesische Autohersteller, der in Europa produziert: Seit November 2024 rollen in Barcelona Autos vom Band. Ein halbes Jahr bevor die EU ihre Zölle verhängte, hatte Chery einen Joint-Venture-Vertrag mit dem spanischen Autohersteller EV Motors abgeschlossen. Dass Chery auch Russland beliefert, war in Spanien kein großes Thema. 1250 neue Arbeitsplätze waren wichtiger. In einer ehemaligen Fabrik von Nissan, die seit 2021 stillstand, sollen noch in diesem Jahr Omoda-Autos gefertigt werden.

			Chery hatte auch mit der saarländischen Landesregierung über das Ford-Werk in Saarlouis verhandelt, doch man konnte sich nicht einigen. Nun ist es also Barcelona geworden: Bis 2029 sollen dort 200 000 Chery-Autos produziert werden. Weitere Werke in Europa sollen folgen. Und wie es aussieht, könnte der Exportkönig aus China das Land des einstigen Exportweltmeisters nicht nur erobern, sondern sich hier auch mit seiner Produktion festsetzen. Denn manchmal schlägt die Geschichte Purzelbäume: Inzwischen verhandeln Yins Manager mit VW über die Nutzung von Fabriken in Deutschland, die Volkswagen nicht mehr auslasten kann. Yin will dort Volumenmarken von Chery produzieren. Eine gute Nachricht für die Mitarbeiter am Band. »Wir sind offen für jedes Gespräch zu jedem Thema mit jedem Partner«, sagt VW-Finanzchef David Powels dazu: »In einer dynamischen Welt muss man sich alle Optionen offenhalten.« Sätze, die vor drei Jahren noch unvorstellbar waren.

			Chery-Chef Yin gilt nicht als nachtragend. Aber Kollegen sagen über ihn: Die Herablassung, die ihm aus Europa entgegengebracht wurde und seine Niederlagen habe er nicht vergessen. Klar ist: Chairman Yin denkt mit 63 Jahren noch nicht an Ruhestand und wird den deutschen Herstellern in ihrem Heimatmarkt nichts schenken. Denn ein sichtbarer Marktanteil in Deutschland und die Produktion von Cherys in VW-Werken wäre die Krönung seiner Karriere als ein globaler, chinesischer Autounternehmer, der als technischer Leiter bei VW in China angefangen hat.

		

	
		
			Kapitel 8

			AITO – alles AutoAuto

			Wie Autos lernen, ganz allein zu fahren

			Die Route X004, eine schmale kurvige Straße hinter der Großen Mauer, sollte ursprünglich nur ein paar Dörfer verbinden, in denen Bauernfamilien in Hofhäusern aus roten Ziegeln wohnten. Die Bauern ernteten Walnüsse, Kastanien, Äpfel und Weißdornbeeren, die gut für das Herzkreislaufsystem sind, sie bestellten kleine Maisfelder in Flussbiegungen und züchteten Honigbienen. Ein beschauliches, wenn auch karges Leben mit zu wenig Wasser in einer mit Bergen und Mauer spektakulären Landschaft. Doch längst schlängeln sich Touristen die schmale Straße entlang. Viele Touristen, bis zu 80 000 Besucher pro Tag.

			Früher reiste die Pekinger Mittelschicht in Bussen in die Berge bei der Großen Mauer, man lief in Gruppen mit den gleichen Reisebüroschirmmützen herum, mit einer Reiseführerin nebst Megafon vorneweg und einem Wimpel an einer alten Autoantenne. Solche Gruppen sieht man zwar immer noch, doch das sind dann Touristen aus dem Hinterland Chinas. Die heutigen Städter geben sich individueller, vorbei die Zeiten der optischen Gleichförmigkeit, auch die Mauer-Megazentren des Massentourismus Badaling und Mutianyu scheinen nicht mehr der Reise wert. Man will an den Wochenenden mit der Familie die unbekannteren und pittoreskeren Abschnitte der Großen Mauer erkunden, dafür wirft man sich entspannt in Schale, trägt Haute-Couture-Trainingsanzüge und die neusten Markenturnschuhe. Manchmal dürfen Oma und Opa mit – mit falschen Zähnen und in falsches Gucci gehüllt.

			Vor allem die obere Mittelschicht reist im eigenen Auto an. Je größer, desto besser, egal, wie eng die Straßen sind. Früher fuhr, wer es sich leisten konnte, einen deutschen Wagen. Das machen inzwischen nur noch die Alten. Die Jungen kaufen sich hippe chinesische E-Autos. Auf der Suche nach Natur, gutem Essen und besserer Luft »stromern« sie auch nach Huairou, einem der Außenbezirke Pekings mit 450 000 Einwohnern. Ihr Ziel ist der neue Landschaftspark rund um den Yanqi-See mit einem imposanten Kempinski-Hotel im Zentrum. Der Weg führt am Fluss entlang auf einen kleinen Pass hinauf. Hier oben ist es in den heißen Sommern kühler als in Peking, die Aussicht auf die gut tausend Meter hohen Berge, auf deren Grat sich die Große Mauer entlangschlängelt, ist spektakulär – ein Anblick, der kaum jemanden kaltlässt. Kein Wunder, dass sich an den Wochenenden eine Blechlawine aus der Hauptstadt hier hinaufwälzt.

			Genau auf dieser Strecke möchte ich eines der fortschrittlichsten autonom fahrenden Autos der Welt testen: den Aito. In diesen vier Buchstaben steckt alles drin, worum es geht. AI, die englische Abkürzung für »Artificial Intelligence« und TO, die Endung des Wortes Auto. Der Aito M9 ist ein Gemeinschaftsprojekt von Huaweis HIMA (siehe Kapitel 9) und dem zentralchinesischen Autohersteller Seres (siehe Kapitel 10). Der Wagen, den ich ausprobieren möchte, ist nicht etwa ein futuristisches Testmodell, sondern längst im chinesischen Alltag angekommen. Er ist seit Dezember 2023 auf dem Markt und wurde schon im darauffolgenden Jahr rund 200 000 Mal verkauft. Damit war der M9 im Premiumbereich das bestverkaufte Auto überhaupt. Das gilt auch für das erste Halbjahr 2025. Gut 153 000 Aitos wurden verkauft. Allein vom M9 62 000 Stück. Ein Plus von über sechs Prozent, trotz der stark wachsenden Konkurrenz.

			Das Premiumsegment in China umfasst Verbrenner und E-Autos mit einem Preis von über 500 000 Yuan, also umgerechnet rund 60 000 Euro. Es ist ausgerechnet jener Marktbereich, in dem sich Audi, Mercedes und BMW jahrzehntelang allein getummelt haben. Zum Vergleich: Im Jahr 2024 hat Mercedes von seinem Verbrenner GLS weltweit nur gut 30 000 Stück verkauft, BMW kam mit seinem X7 auf etwa das Doppelte, der Audi Q7 kaum der Rede wert. Sieht man sich die E-Autos der deutschen Premiumhersteller an, ist die Bilanz ähnlich. Von einem einzigen Aito-Modell wurden in China aus dem Stand deutlich mehr verkauft als weltweit von den verschiedenen E-Modellen von Audi (164 000) und Mercedes (185 000). Nur BMW setzte mit 426 000 Stück mehr als doppelt so viele E-Autos um als der chinesische Premiumhersteller.

			Richtet man den Blick allein auf den chinesischen Markt, wird der Unterschied noch deutlicher. Hier stand Aito 2024 segmentübergreifend auf Platz fünf der bestverkauften E-Autos. Der beste deutsche Hersteller rangierte mit VW auf Platz 14, BMW lag abgeschlagen auf Platz 22. Mercedes, Audi und Porsche fanden sich »im Niemandsland« wieder, wie es die Automobilwoche formulierte und ernüchtert feststellte: »Aito gilt als ernsthafte Bedrohung für den deutschen Premiummarkt.«

			Das spiegelt sich längst deutlich im Straßenbild in China wider, an den Wochenenden auch auf der Fan-Qi-Passstraße. Anders als die deutschen Hersteller beim Thema E-Mobilität haben die Bauern sich schnell auf die neuen Zeiten eingestellt. Sie haben Restaurants eröffnet und zunächst einfache Holzhütten zum Übernachten errichtet, aus denen mit der Zeit kleine teils skurrile, teils luxuriöse Resorts geworden sind; es gibt Spiel- und Reitplätze und Fischteiche zum Angeln. Einer hat sogar zickzackförmige Brücken mit Pavillons über den Fluss gebaut. Zickzack deswegen, weil dem Aberglauben nach die bösen Geister nur geradeaus schweben können. Die Farbe dieser neuen Anlage ist so poppig wie die Kleidung mancher Touristen: Knallgelb, Dunkelrot war gestern.

			Wer am Wochenende hierher will, muss sich auf dichten Verkehr einstellen. Das Tal ist voll, es gleicht eher einem Rummelplatz als entspannter Sommerfrische. Überall Autos, vor allem solche, in denen man gesehen werden möchte. Darunter immer mehr chinesische und immer mehr elektrische. Motorradfahrer schneiden röhrend die Kurven. Man sieht nicht mehr nur Maschinen der chinesischen Marke Haojue, sondern auch schicke Ducatis aus Italien und bollernde Harley-Davidsons aus den USA. Die müden Gäule, die mit Touristen auf dem Rücken am Straßenrand entlangtrotten, lässt das Gedröhne kalt. Obststände quetschen sich in schmale Parkbuchten am Berghang. Autofahrer wenden unvermittelt, als wären sie allein auf der Straße. Einheimische, die jede Kurve kennen und auch so fahren, schaffen sich hupend Platz. Kleine Gruppen von Rennradfahrern in bunten Hightech-Klamotten quälen sich auf ihren Carbon-Rädern den Berg hoch, während die Fahrer der SUVs, die nur Stadtverkehr gewohnt sind, sich noch nicht trauen zu überholen. Lastwagen, die an beiden vorbeidonnern, Zeit ist Geld. Dazwischen spielende Kinder. Hunde, die keine Angst vor Autos haben. Alte mit Rollatoren. Baugerüste, die auf die Straße ragen und ehemalige Bäuerinnen, die nun mit roten Fähnchen die Autofahrer in ihr neues Restaurant oder ihre Herberge winken wollen, und erst im letzten Moment zurückweichen.

			Hier haben die Männer noch fette Schlüsselbunde am Hosenbund baumeln, wie vor zwanzig Jahren in Peking. Die Frauen mit ihren gegerbten Gesichtern und engen bunten Strickjacken wirken auf manche Städter wie aus der Zeit gefallen, genau wie die Jugendlichen in ihren Klamotten mit falschen Markenlogos, je größer, desto besser. Hier läuft den Kindern noch die Nase, ohne dass sich jemand kümmert. Wer noch nicht in Touristen »investiert«, tuckert auf roten Motorraddreirädern mit Ladefläche und gehüllt in Jacken in Tarnfarben zu den kleinen Feldern. Am Straßenrand schiefe Betonmasten, die ein Gewirr von Stromleitungen tragen.

			In den engen unübersichtlichen Kurven und Steigungen prallen am Wochenende das moderne China der mobilen Pekinger Freizeitgesellschaft und das traditionelle China ungebremst aufeinander. Auf der einen Seite die Städter in ihren futuristischen chinesischen Autos, die für manchen Deutschen eher wie aus einem Science-Fiction-Film entsprungen wirken. Auf der anderen Seite die Einheimischen, die ihr kleines Reich vor den immer größeren Blechlawinen zu schützen und dennoch den Städtern das Geld aus der Tasche zu ziehen versuchen, um ein kleines Stück vom Wohlstand abzubekommen.

			

			Von der Pferdekutsche zum autonomen Fahren

			Es lässt sich wahrscheinlich kein besserer Ort in der Nähe von Peking finden, um die neue Generation der autonom fahrenden Autos zu testen. Die Herausforderungen sind zahlreich, nicht nur wegen des Gewimmels auf der Straße. Es gibt hier auch grüne Leitplanken, gelbe Betonpfeiler und immer wieder stehen rote Warnhütchen auf der Straße. Dazu kommen Mäuerchen und manchmal sogar ausgewachsene Mauern mit kleinen Burgzinnen, die die Autos vor dem Absturz ins Tal schützen sollen. Auf der Hangseite neigen sich gewaltige Stützmauern aus Naturstein zuweilen bedenklich Richtung Straße. Jede Menge Irritationspotenzial also für die KI, die meinen Testwagen steuern soll. Der Innovationsschub hin zum autonomen Fahren ist noch bahnbrechender als der Übergang vom Verbrenner zum E-Motor, mit dem vor allem die Deutschen noch hadern. Er ist im Grunde so disruptiv wie der Übergang von der Pferdekutsche zum Auto vor 140 Jahren. Damals konnte die Kutsche erst auf das Pferd verzichten, wurde zur Motorkutsche und später zum Automobil. Nun kann das Auto auf den Menschen als Fahrer verzichten. Menschen fahren Auto, sind aber keine Autofahrer mehr.

			Das Zeitalter des autonomen Fahrens hat längst begonnen. Das »Autoauto« rollte anfangs nur über bestimmte Teststrecken oder durch festgelegte Viertel, inzwischen kann es Stunde um Stunde ohne Stadtplan oder Landkarte fahren, ohne dass der Mensch noch eingreifen muss. Im Alltag etabliert hat sich das 2024 – und zwar in China. Die autonom fahrenden Taxis, die etwa die Google-Tochter Waymo 2018 in San Francisco auf die Straße schickte, waren nur Vorstufen. Und auch Tesla kommt an die Chinesen nicht heran, bis heute nicht.

			Derzeit ist es bei diesen Autos allerdings auch in China noch staatlich vorgeschrieben, dass ein Fahrer die Hände regelmäßig wieder am Lenkrad haben muss, selbst wenn das eigentlich nicht mehr nötig ist. Die festgelegten Abstände des »Handauflegens« sind dabei länger, als es das Gesetz etwa in Deutschland verlangt, außerdem reicht eine flüchtige Berührung. Es ist nur eine Frage der Zeit, bis die Autos auch offiziell ganz allein fahren dürfen und der Mensch hinten sitzt, während vorne eine besonnene Software steuert.

			Es wäre ein großer Fortschritt. Nicht nur ein technologischer, sondern auch ein sozialer. Alte, die sich im Straßenverkehr nicht mehr sicher fühlen, wären weiter mobil. Kinder könnten sicher von der Schule und Sport abgeholt werden, obwohl die Eltern arbeiten. Twens kämen nachts sicher mit dem Auto aus der Disco nach Hause, trotz der vielen »Jägermeister«. Keine übermüdeten Autofahrer mehr. Keine gestressten Eltern mit schreienden Kindern auf der Rückbank. Menschen mit geistigen oder körperlichen Einschränkungen wären mobil und auch die Arbeit für Amazon- und DHL-Lieferanten würde entspannter werden. Und selbst wer sich ein solches Auto nicht leisten kann oder mag: Autonom fahrende Busse können ländliche Gebiete oder Stadteile mit einem kostengünstigeren Personennahverkehr flächendeckender anbinden, auch nachts. Den Bedarf ermittelt die künstliche Intelligenz. Je nach Aufkommen werden große oder kleine Fahrzeuge bereitgestellt.

			Eigentlich müsste auch Deutschland jubeln über einen solchen zivilisatorischen Fortschritt in der Mobilität, diese unfassbare Verbesserung der Lebensqualität, im besten Fall gespeist durch nachhaltige Energie. Doch die erste Reaktion ist meist: Kann man der Technik denn trauen? Und: Ich fahre lieber selbst. Das sind allerdings die gleichen Leute, die sich jeden Tag darüber ärgern, dass sie keinen Parkplatz finden. Die nervige Suche nach einem Parkplatz würde nun auch entfallen, genau wie die nach einer Ladestation. Denn die autonom fahrenden Autos laden sich selbst auf und suchen sich danach einen Platz in der Tiefgarage oder auf der Straße im Kiez. Für Pendler würde der Tag mit einem Befehl über die Smartphone-App beginnen, und schon fährt das Auto vor. Der Feierabend begänne nicht erst zu Hause, sondern schon im Auto mit einem kühlen Bier im Liegesitz des autonom fahrenden Wagens. Und es wäre technisch praktisch unmöglich, Fahrradfahrer oder Fußgänger umzufahren. Selbst beim Thema Abstand halten würde die KI im Zweifel für den Schwächeren entscheiden.

			Schöne neue Welt? Üble Sci-Fi? Oder doch eine Entwicklung, bei der es schwierig ist, das Haar in der Suppe zu finden, zumal diese Autos ja auch weiterhin »konventionell« gefahren werden können? Selbst wenn menschengesteuerte Autos und autonom fahrende noch eine Weile nebeneinander unterwegs sein werden, ist schon abzusehen: Sehr viel mehr Fahrerautos werden noch in Autoautos hineinfahren, den umgekehrten Fall wird die Software weitgehend zu verhindern wissen. Es gibt letztlich nur ein entscheidendes Argument gegen autonomes Fahren: dass noch mehr Daten von uns und über uns gesammelt werden. Im autonomen Auto sind die Passagiere gläserne Menschen, ihre Daten in der Hand der Tech-Firmen.

			Eine dieser Tech-Firmen hat maßgeblichen Anteil an dem Auto, das ich auf jener Bergstraße im Schatten der Großen Mauer testen möchte, hier, wo das China des VW-Santana hin und wieder noch aufblitzt. Das autonome Fahrsystem des Aito M9 kommt von Huawei, das eigentlich bekannt für sein 5G-Netzwerk ist. Bei 5G ist Huawei mit größtem Abstand Weltmarktführer, obwohl das Unternehmen auch umstritten ist, weil es die Sorge gibt, dass Daten in die Hände des chinesischen Staates gelangen könnten. Außerdem kennt man Huawei wegen seiner Smartphones, die Apple alt aussehen lassen. Deswegen hatte Donald Trump in seiner ersten Amtszeit Huawei auch mit Sanktionen belegt, es gab keine Spitzenchips mehr aus den USA. Statt die Flinte ins Korn zu werfen, entwickelte der 1987 gegründete Telekommunikationsausrüster und Hardwareproduzent mit Sitz in Shenzhen kurzerhand eigene Chips und mit HarmonyOS ein drittes Betriebssystem neben Android und Apples iOS. Es hat bereits über eine Milliarde User. Und nun will man weiter diversifizieren und auch den Markt für autonomes Fahren aufmischen.

			

			Das System steckt in einem SUV, das mit seinen stattlichen 5,20 Metern in etwa so lang ist wie ein Mercedes GLS und etwas länger als der neue BMW X7. Der Aito ist ein Sechssitzer (dreimal zwei Sitze hintereinander), und wenn die letzte Sitzreihe weggeklappt ist, fasst der Kofferraum stolze 716 Liter. Die beiden E-Motoren kommen auf 523 PS; sie beschleunigen das Auto mit einem Leergewicht von über 2,52 Tonnen in 4,3 Sekunden von null auf hundert. Voll beladen kann es über drei Tonnen auf die Straße bringen. Für manche ist das dekadent. Für andere ein angemessenes Statussymbol. Die Reichweite beträgt 630 Kilometer, sie wird in China allerdings etwas großzügiger angegeben als in Europa. Die Höchstgeschwindigkeit ist auf 200 Kilometer pro Stunde gedrosselt. Der Verbrauch liegt bei 17,4 kWh/100 Km, die Ladegeschwindigkeit von dreißig auf achtzig Prozent wird mit 25 Minuten angegeben.

			Kompromissloser Luxus und Fahren ohne Fehler

			Das sind die Eckdaten auf dem Papier, mal sehen, wie sich der Aito im Alltag schlägt. Ma Le, ein Ingenieur von Huawei, wird mich auf der Testfahrt begleiten. Meine erste Bedingung für den gemeinsamen Trip war, dass der Wagen nagelneu sein muss. Tatsächlich wurde die Software für das autonome Fahren erst in der Nacht zuvor zum ersten Mal aktiviert. Dieses Auto hat also noch nicht viel gelernt. Meine zweite Bedingung für die Testfahrt war: Ich bestimme, wo es langgeht, die Strecke wird vorher nicht bekannt gegeben.

			Wir treffen uns vor dem Hotel Kempinski in Peking, nordöstlich am dritten Ring gelegen. Wie er da so steht vor dem Eingang zur Lobby, zwischen zwei gelben Löwen, sieht der Wagen schon recht fett aus. Nach der Erzählung der Designer ist die Gestalt des Wagens von der chinesischen Sage der »Kunpeng Zhanyi« inspiriert. Sie erzählt von einem Fisch, der sich in einen Vogel verwandelt, wenn er das Wasser verlässt. In der Sage geht es letztlich um die Möglichkeit, Limits zu überwinden und eine neue Stufe der Existenz zu erreichen. Von außen ist der Aito allerdings weder Fisch noch Vogel. Eher ein Nilpferd. Aber damit wir uns nicht missverstehen: Der GLS von Mercedes und der X7 von BMW sind nicht die Spur eleganter. Im Gegenteil.

			Auffallend sind die unterschiedlichen Farben zwischen Dach, Dachholmen und dem Rest des Autos. Ein rotes Auto mit schwarzem Dach ist ebenso im Angebot wie ein blaues mit silbernem Dach. Das erinnert an den GLS Maybach. Ebenfalls interessant sind die Lichter vorne und hinten, die wie fallende Schneeflocken aussehen. Dass daran Smartphone-Designer beteiligt waren, glaubt man sofort.

			Kaum sind wir eingestiegen, schließen die Türen auf Knopfdruck. Will man sie doch per Hand zumachen gibt es keinen Widerstand wie bei anderen elektrischen Türen, beides ist möglich. Und ich stelle fest: Wenn ich kurz auf das Bremspedal trete, verriegeln sich alle Türen automatisch.

			Der erste Eindruck im Wageninneren: kompromissloser Luxus, nicht protzig oder plüschig. Klare Linien, viel Liebe zum Detail. Die dominierenden Materialen sind Holz und Leder. Letzteres gibt es von hellem Buttercreme-Ton, über Honig bis zu knalligem Orange, was in Wirklichkeit besser aussieht, als ich mir das vorstellen konnte. Die verschiedenen Materialien sind getrennt durch dezente Metalllinien. Stilbildend sind die zweifingerbreiten gepolsterten Lederlinien, die von der Mittelkonsole (hier gibt es ein praktisches verschließbares Schiebefach) und unter dem Lenkrad bis zur Tür nach außen schwingen.

			Drei Bildschirme fallen ins Auge: Einer für den Fahrer hinter dem Lenkrad, einer über der Mittelkonsole und ein eigener für den Beifahrer. 16 Inch, die ideale Größe, um Filme zu schauen.

			Anders als Tesla überlässt es der Aito den Insassen, ob sie das Auto lieber traditionell über Knöpfe bedienen möchten, über einen Touchscreen, über das Smartphone oder – vorläufig nur in Chinesisch – per Sprachbefehl. Diese Variante nutze ich, um das Navi mit kurzen Zwischenzielen zu füttern, um meinen Begleiter noch ein wenig über unser Reiseziel im Unklaren zu lassen.

			

			Der erste Abschnitt geht nach Norden in Richtung der Autobahn G111. Sie führt von Peking knapp 2200 Kilometer nach Mohe, der nördlichsten Stadt Chinas an der russischen Grenze, mit Wintertemperaturen von minus vierzig Grad Celsius. Auf den letzten 160 Kilometern musste die Autobahn in den Permafrostboden gefräst werden, erst 2019 wurde das letzte Teilstück freigegeben. Eigentlich eine ideale Langstrecke für den Aito, bei der angegebenen Reichweite von etwas über 600 Kilometern im Testbetrieb müsste man vier Ladepausen einlegen. Doch ganz so weit wird unsere Fahrt heute nicht gehen, je nach Verkehr werden wir etwa anderthalb Stunden nach Huairou brauchen.

			Ich starte das Auto und schalte den Autopiloten über einen Knopf am Lenkrad ein. Ein Satz zum Voice-Control-System und schon ist der Fahrweg im Head-up-Display auf der Frontscheibe blau unterlegt. Blau heißt hier nicht mehr Fernlicht, sondern autonomes Fahren. Ma erklärt, dass das System nur aussteigt, wenn man selbstständige Lenkbewegung macht oder bremst. Und er erinnert mich daran, die Hände im Abstand von zwei Minuten ans Lenkrad zu legen. Falls das unterbleibt, ertönt ein Alarm, das Auto zerrt am Gurt, Lichter blinken warnend auf, und wenn man dann immer noch nicht reagiert, fährt das Auto rechts ran und bleibt mit eingeschalteter Warnblinkanlage stehen. So ein Notfallsystem gibt es auch schon in deutschen Autos.

			Vom Vorplatz des Hotels müssen wir zunächst rechts abbiegen und eine Ampel weiter an der Lucky Street mit dem beliebten Restaurant »Bodenseestube« einen U-Turn machen. Ein Stück zurück und dann beim Grand Summit Business Center, in dem auch die deutsche Außenhandelskammer sitzt, rechts ab. Zügig reiht sich der Aito in den sehr dichten Verkehr auf der Stadtautobahn des dritten Rings ein. Beim Überholen setzt das Fahrzeug artig den Blinker. Es zieht auch mal rechts vorbei, was in China erlaubt ist. Die Fahrbahnen wechselnd sucht sich das Autoauto die jeweils optimale Spur, um die Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h möglichst genau zu halten. Auf dem Screen hinter dem Lenkrad tauchen alle Fahrzeuge auf, die auf der Straße unterwegs sind. Selbst der Gegenverkehr der Autobahn wird vom Dach aus beobachtet und eingespielt, obwohl ich ihn selbst nicht sehen kann, weil grüne Lichtschutzlamellen die Fahrbahnen trennen.

			Anfangs bin ich noch angespannt, ich traue der Technik einfach nicht. Doch je länger wir fahren, desto mehr lehne ich mich zurück, das Lenkrad läuft durch die locker gehaltene Hand, die es mehr berührt als hält. Aber so faszinierend das alles ist, es wird überraschend schnell langweilig, dem Autoauto beim Fahren zuzuschauen. Es geht einfach nichts schief. Man vergisst nach einer Weile, dass die Software fährt. Nur an der Mautstation bittet eine Stimme höflich kurz zu übernehmen. Die Version 3.0 kann das noch nicht. Für die Version 3.2 sei auch das kein Problem mehr, versichert Ma.

			Huawei kooperiert bei seinem ADS-System mit mehreren Unternehmen. Aktuell wurden über 500 000 Fahrzeuge mit dem HUAWEI-ADS-System verkauft. HIMA ist die »Harmony Intelligent Mobility Alliance«, die das Automobilgeschäft zusammenfasst. So sind vier neue Marken entstanden: Aito von der Seres Group, Luxeed von Chery, Stelato von der BAIC Group und der Maextro von Anhui Jianghuai Automobile. Nach der Einführung im November 2023 wurden im ersten Marktjahr 2024 insgesamt fast 445 000 HIMA-Autos in China verkauft. Das sind gut 2000 Autos mehr als BMW, der beste deutsche Premiumhersteller im Bereich E-Autos, im selben Jahr weltweit verkauft hat. Mercedes kam mit 186 000 E-Autos auf gerade einmal vierzig Prozent dessen, was HIMA loswerden konnte.

			Ein spektakulärer Start, den kaum jemand im Westen auf dem Schirm hatte. »Noch nie hat eine E-Automarke so schnell so viele Fahrzeuge verkauft«, prahlt Richard Yu, Geschäftsführer und Vorstandsvorsitzender der Huawei Consumer Business Group. Nun kann man natürlich einwerfen, dass hinter den beeindruckenden Zahlen ja vier verschiedene Marken stecken und sich Huawei eher als ein Autozulieferer wie Bosch sieht. Dennoch bekommt man ein gutes Gefühl dafür, was da auf Deutschland zurollt. Weder Mercedes noch BMW oder die Volkswagen-Gruppe sind beim autonomen Fahren auf einem vergleichbaren Niveau.

			

			Neuer Leitmarkt China

			Die Stuttgarter Unternehmensberatung P3, ein Spin-off des Fraunhofer-Instituts für Produktionstechnologie mit über 1800 Mitarbeitern an dreißig Standorten auf vier Kontinenten, hat bereits im April 2024 die besten autonomen Fahrsysteme getestet. Die »Advanced Driver Assistance Systems« (ADAS) wurden hundert spezifischen Testfällen unterzogen, deren Auswertung im P3 ADAS Index nachzulesen ist. Die Punkteskala reicht dabei von 1 (basic) bis 5 (ideal). Die Europäer kamen im Schnitt auf einen Wert von 3,6. Der Aito M9 landete auf Platz eins mit einem Wert von 4,73 – obwohl damals nur die Version 2.0 getestet worden war, während Ma und ich auf unserem Ausflug schon mit 3.0 unterwegs sind. Auf Platz zwei und drei folgten Ji Yue 01 (4,64) und der Xpeng X9 (4,60), dann Li Auto, Nio und Xiaomi. Der BYD Song L2 war das einzige chinesische Auto, das mit 3,3 Punkten unter dem Niveau des europäischen Durschnitts lag. »Europäische Autohersteller haben einen Rückstand von mindestens zwei Jahren auf die chinesischen Wettbewerber«, erklärt Marco Dargel, Partner bei P3. »China muss jetzt als Leitmarkt begriffen werden.«

			Die Studie eines kleinen Instituts aus Bergisch Gladbach kommt im Sommer 2025 zu einem anderen Ergebnis. Das Center of Automotive Management (CAM) hält Volkswagen für das innovativste Autounternehmen der Welt. Die Studie wird in den deutschen Medien dankbar aufgenommen. Ausgerechnet beim Assistenzsystem soll VW führen, während Huawei in den globalen Top Ten dieser Studie nicht zu finden ist. Und das, obwohl autonomes Fahren, Assistenzsystem, Kollisionsschutz und Kollisionsvermeidung bewertet werden. CAM-Chef Stefan Bratzel rudert allerdings bald zurück. »Jetzt müssen sie schnell aus der Technik funktionierende Geschäftsmodelle machen und Erlöse erzielen.« Also das, was Huawei längst macht.

			Tatsächlich nutzen inzwischen Toyota und Audi HIMA in manchen ihrer Fahrzeuge. Toyota ist mit dem HarmonyOS-Cockpit von Huawei ausgestattet, während Audi mit ADS versehen ist. Glaubt man Eric Xu, einem der Huawei-CEOs, ist selbst Tesla unter Druck. »Mein Team hat mir gesagt, dass unsere autonomen Fahrzeuge die besten sind, die es auf dem Markt gibt. Sie können in Städten tausend Kilometer ohne menschlichen Eingriff fahren. Das wäre sehr viel besser als Tesla.« Der amerikanische Hersteller setzt ausschließlich auf Kameras, nicht auf LiDAR (Laserradar, um Entfernungen zu messen) und Radar. Das birgt Risiken, vor allem bei schlechtem Wetter.

			Während wir weiter auf der Autobahn dahinrollen, die aus der Innenstadt hinausführt, spreche ich mit Ma über die Unterschiede zwischen westlichen und chinesischen Firmen. Ma stammt aus einer kleinen Stadt in Nordchina. Das Ehepaar lebt nun mit seiner fünfjährigen Tochter in Xi’an, einer Stadt im Nordwesten Chinas und Hauptstadt der Provinz Shaanxi. Er fährt von Peking jedes zweite oder dritte Wochenende nach Hause. Nach seinem Studium der Informationstechnik an der Technischen Universität Dalian arbeitete er fünf Jahre lang als Integrationsingenieur bei Ericsson. Damals in den Nullerjahren war es noch ein Statussymbol, bei einem US-amerikanischen oder europäischen Unternehmen angestellt zu sein. Doch 2016 wechselte er zu Huawei, obwohl er einen Rang tiefer einsteigen musste: »Die Dynamik und die Chancen bei Huawei waren besser«, sagt er. Inwischen ist er jedoch aufgestiegen. Das geht schnell bei Huawei.

			Ich will von ihm wissen, warum die chinesischen Unternehmen in den Bereichen IT und Mobilität derzeit so erfolgreich sind. »Wir verzetteln uns nicht«, erklärt er trocken. Die wichtigsten Dinge im Leben seien die Familie und eine eigene Karriere, natürlich mit materiellen Anreizen. Welche Rolle spielt Nationalismus? Wollen die Chinesen einfach besser sein als die Konkurrenz aus dem Westen, die so lange den Markt dominiert haben? »Nein«, sagt Ma, »der Wettbewerb mit dem Westen ist dabei nicht so wichtig. Dafür sind die Politiker zuständig.« Alle Wirtschaftsunternehmen konkurrierten nicht nur mit multinationalen, sondern auch mit chinesischen Unternehmen. Geschäft sei Geschäft. Für jede Position stünden zahlreiche Kandidaten zur Verfügung. Dieser Wettbewerb sei nicht nur Ansporn, sondern bringe auch den entscheidenden Fortschritt.

			

			Hat er nicht manchmal das Gefühl, ausgebeutet zu werden, in einem Hamsterrad zu stecken? »Nein, wieso? Es geht für mich ja voran. Ich habe Aufstiegsmöglichkeiten, bin in spannende Entwicklungen eingebunden und bekomme immer mehr Gehalt.«

			Spannend ist beispielsweise die rasante Entwicklung, die die Chinesen bei der Qualität ihrer Autos hingelegt haben. Dass Aito ein Angriff auf die Premiumklasse ist, steht außer Frage. Es fehlt an nichts. Die Sessel lassen sich wie gewohnt mit Tasten, aber auch per Sprachbefehl über das neue dreifach faltbare Smartphone Mate XT von Huawei steuern, das am gleichen Tag herauskam wie das iPhone 16. Die Sitze lassen sich viel besser als in der Business-Class eines Flugzeuges fast zu einem Bett ausfahren und sind dabei deutlich bequemer. Der rechte Vorsitz lässt sich komplett flachlegen, auch große Menschen sind hier gut aufgehoben. Die Sitze lassen sich beliebig kühlen oder heizen, eine Massagefunktion ist selbstverständlich. Und auch alle anderen Features, die man von deutschen Luxusautos kennt. Die Verarbeitung ist vorzüglich. Die Materialien vom Feinsten. Das Design gediegen, aber nicht eigensinnig aufdringlich.

			Es ist ein Gefühl wie in einem Maybach – und das für einen Preis von umgerechnet 63 000 bis 76 000 Euro, je nach Ausstattung. Beim BMW X7 liegt der Einstiegspreis bei 105 000 Euro, beim elektrischen BMW iX xDrive60 geht es bei 100 000 Euro los. Der Einstiegspreis des Maybach GLS 600, dem luxuriösesten SUV von Mercedes, liegt exakt 100 000 über dem des Aito. Und mit ein paar Extras kommt man ohne Mühe auf einen Preis von über 200 000 Euro, vom EQS ganz zu schweigen.

			Über die Frage, ob der Maybach etwas hat, was dem Aito fehlt, muss Ma nicht lange nachdenken: Maybach sei fraglos eine der etabliertesten Luxusmarken der Welt. Der Satz: »Ich fahre einen Maybach« klinge edler als der Satz: »Ich fahre einen Aito«. Die Frage sei allerdings, wie viel mehr man für diesen Wohlklang, diesen Status bezahlen wolle. In London, New York oder Dubai sei die Bereitschaft dazu wahrscheinlich höher als in Shanghai und Peking. Auch das hat sich geändert: Lange Zeit kamen die größten Fans der Maybach-Luxus-Karossen aus China, gefolgt von Russland, den USA und Südkorea.

			Und ansonsten? Weiße Ledersitze sind bei Aito nicht im Angebot und auch keine versilberten Sektkelche, wie im Stromer EQS 680. Es gibt keine Anhängerkupplung und man kann nicht 250 Kilometer pro Stunde rasen wie mit dem GLS-Verbrenner, sondern bei 200 ist der Aito vernünftigerweise abgeregelt. Über 500 PS haben beide. Sicherlich ist die Verarbeitung des Maybach noch besser. Dafür ist man bei der digitalen Vernetzung und dem autonomen Fahren beim Aito um Jahre weiter. Einen »Champagner-Kühlschrank« hat er auch, allerdings nur für Piccolos. Die Platzierung des Kühlschranks könnte allerdings besser sein: Der ist nämlich in der Mittelkonsole zwischen den Vordersitzen eingebaut. Falls man in Liegeposition etwas schlürfen möchte, muss man zum Nachschenken den Sitz wieder hochfahren oder von den hinteren Sitzen zum Kühlschrank kriechen. Man könnte sich auch mit dem Gesicht nach vorne auf den Bauch legen, was tatsächlich geht, aber nicht ganz so gemütlich ist, von der Sicherheit ganz zu schweigen. Im Maybach befindet sich der Kühlschrank hinten zwischen den Sitzen, aber das ändert sich vielleicht, wenn die Zeiten mit Chauffeur und Passagieren im Fond vom autonomen Fahrvergnügen abgelöst werden.

			Womit der Aito punkten kann: Ein Sprachbefehl genügt – und schon kommt für die Rücksitze aus der Decke eine 32-Zoll-Kinoleinwand herabgefahren. Da muss der Maybach passen. Die Fenster verdunkeln sich, der im Dach verbaute Beamer startet. Tagsüber ist das Bild ganz okay, nachts ist es brillant. 25 Lautsprecher, eingefasst von gebürstetem Stahl, sorgen für einen Megasound. Ein rollendes Superkino für Leute, die den Blick aus dem Fenster für langweilig halten.

			Genau diesem Blick werden wir uns nun wieder zuwenden. Denn jetzt wird es langsam ernst. Die boulevardartige Straße am Yanqi Park verengt sich schlagartig, auf dem Head-up-Display sieht man unzählige Kurven. Und hier fährt der Aito nun tatsächlich wie ein Anfänger. Aber er fährt fehlerfrei. Ein paarmal wird er langsamer, stoppt einmal sogar auf offener Strecke und orientiert sich kurz, die Software rechnet, und dann geht es weiter. Für diese Verzögerung handeln wir uns das genervte Hupen eines Einheimischen ein. Mit Fußgängern und Radfahrern geht das Auto souverän um, weder fahrlässig noch hektisch. Einem Mann, der unvermittelt mit einer Schubkarre voller Plastikflaschen vor uns auftaucht, weicht er ebenso gekonnt aus wie einem entgegenkommenden Motorradfahrer. Blitzschnell zieht er nach rechts, ohne die Fahrbahn zu verlassen.

			In den Kurven agiert der Aito vorsichtig, er beschleunigt nicht schwungvoll heraus, er schneidet die Kurven nicht, was ein routinierter Fahrer hin und wieder tun würde, aus Freude am Fahren, selbst wenn man damit auch Risiken eingeht, die man eigentlich besser nicht eingehen sollte. Dass eine solche Fahrweise Spaß machen kann, versteht das Autoauto nicht. Zumindest nicht, wenn es – wie heute – eine Strecke zum ersten Mal fährt. Ingenieur Ma ist dennoch hoch zufrieden, wie sich das Auto schlägt. Was Erfahrung angeht, erinnert die KI dann eben doch ein wenig an den Menschen. Hätte das Auto die Strecke zum zwanzigsten Mal bewältigt, würde es sich mit Sicherheit etwas rasanter die Serpentinen hinaufschrauben.

			Man kann sich vorstellen, wie der Aito in ein, zwei oder drei Jahren, wenn die Software auch mit den Daten anderer Autos weitergefüttert wurde, über die Straßen schnurren wird. Dann wird man wahrscheinlich auch den Fahrstil wählen können: gemütliche Kaffeefahrt, routiniert oder Rallye. Und dann wird man wohl auch die Hand nicht mehr in regelmäßigen Abständen ans Lenkrad legen müssen. Die chinesischen Versicherungen haben hierfür bereits Lösungen erarbeitet, die global führend sind. Im besten Fall übernehmen die KI-Daten der autonomen Unfallfahrzeuge die Schadensregulierung anhand der gesammelten Unfalldaten, die einen menschlichen Gutachter, der den Crash rekonstruiert, überflüssig machen. Das spart viel Geld.

			

			»Niemand bleibt für immer oben«

			Kurz vor unserem Ziel steht das Autoauto dann doch plötzlich vor einer Herausforderung, in der ein menschlicher Fahrer, selbst ein Anfänger, intuitiv anders reagiert hätte: Ein liegengebliebener Lastwagen steht mitten auf der Fahrbahn. Der Fahrer hat ziemlich weit hinter dem Lkw ein rotes Hütchen aufgestellt, als Warnung vor dem Hindernis und als Aufforderung links vorbeizuziehen. Das Fahrsystem versteht jedoch nicht, dass Hütchen und Lastwagen zusammengehören. Es fährt erst rechts am Hütchen vorbei, um dann links zu blinken und den Lastwagen zu überholen. Das gelingt fehlerfrei, mutet aber ziemlich absurd an.

			In einem lauschigen Hochtal mit dem 400-Seelen-Dorf Xizhazi endet unsere Fahrt schließlich, denn hier hört die Straße auf. Nachdem sich das Auto einen Parkplatz gesucht hat, gehen wir zum Essen ins »Zhaoshi Shanju Minsu Farmhouse«, das auch über ein paar Zimmern mit sogenannten Kangs verfügt, gemauerten Ofenbetten. Bei Tomaten mit Ei, scharfen Bohnen und doppelt gebratenem Rindfleisch spreche ich mit Ma wieder über den Unterschied zwischen dem Westen und China. Wo liegen seiner Meinung nach die Probleme der westlichen und speziell der deutschen Hersteller? »Die deutschen Ingenieure sind sehr gut«, antwortet Ma. »Sie können vieles noch besser als wir. Aber sie schaffen es kaum noch, sich mit Innovation gegen Traditionen in deutschen Unternehmen durchzusetzen.« Die Tradition sei zwar sehr beeindruckend, das unbeirrte Festhalten daran mache das ganze System aber seltsam starr. Man dürfe außerdem nicht den Fehler machen und sich »auf die Leuchtkraft seiner Marke zu verlassen«. Chevrolet habe in den 1960ern und 1970ern die tollsten Autos der Welt gebaut. »Die Autos der Amerikaner waren Ikonen der Popkultur und Statussymbole zugleich. Weltweite Vorbilder«, betont Ma, doch davon sei kaum noch etwas übrig. Dieser Niedergang solle deutschen Autoherstellern, die seitdem den Markt dominiert haben, eine Warnung sein.

			Und was rät er den deutschen Herstellern nun? Sie sollten es so machen wie die Chinesen: »Wenn du selbst etwas nicht schnell genug oder besser hinbekommst, dann kaufst du eben bei den Besten ein, egal, ob das nun ein Chinese ist, ein Amerikaner oder ein Deutscher.« Nur so bleibe man wettbewerbsfähig. Wichtig sei eine realistische Einschätzung der eigenen Stärken und Schwächen, nuschelt er, den Mund voll gebratenem Rindfleisch. »Nichts ist für immer garantiert, niemand bleibt für immer oben«, sagt er diplomatisch und wechselt das Thema.

			Das sieht man auch in diesem Tal, das zu fast 180 Grad vom Jiankou-Teil der Großen Mauer mit seinen rund zwanzig Türmen umgeben ist. Im Osten das Oxhorn: Dort sieht die Mauer wie ein Ochsenhorn aus, mit einer scharfen Spitze nach Norden. Ganz im Westen der Beijing Knot, der Pekinger Knoten, wo drei Mauerverläufe aufeinandertreffen. Die Chinesen waren einst zu erstaunlichen Dingen in der Lage. Dann folgten 150 Jahre Pleiten, Pech und Pannen, bevor sie nun mit Autos wie dem Aito wieder an ihre alte Innovationskraft anknüpfen und global die Trends setzen.

			Anders als in vielen Besucher-Hotspots gibt es hier keine Seilbahn, dafür aber einige schöne, steile und verschlungene Pfade zur Mauer. Der kürzeste, den wir nach dem Essen ablaufen, dauert etwa eine halbe Stunde und führt durch strauchartiges Dickicht und Pinienwälder. Die Mauer ist hier nur notdürftig restauriert. Errichtet wurde sie während der Ming-Dynastie (1368 – 1644); unter Wanli, dem 13. Kaiser der Dynastie erreichte der Ausbau seinen Höhepunkt. Wanli kam 1572 schon mit acht Jahren an die Macht und regierte 48 Jahre lang, zunächst unterstützt und geleitet von seinem Großen Sekretär und Minister der Riten, Zhang Juzheng. Der Kaiser, intelligent und wissbegierig, wurde von Zhang gut beraten. Als sein Kriegsminister Tan Lun ihn dazu drängen wollte, einen Präventivkrieg gegen die Mongolen zu führen, ordnete er auf Zhangs Empfehlung das Gegenteil an: Einen »bewaffneten Frieden«. Der von ihm vorangetriebene Ausbau der Großen Mauer war ein entscheidender Teil dieser recht innovativen Friedenstrategie. Der patriotische General Qi Jiguang wurde mit dem weiteren Ausbau betraut. Er ließ in nur zwei Jahren über tausend Wachtürme erbauen, darunter 1542 auch den »Neun-Augen-Turm« auf 1141 Metern Höhe. Der Turm hat drei Etagen und neun Fenster auf jeder Seite, die aussehen wie Augen. Es ist der größte Mauer-Wachturm der Ming-Dynastie. Außer der neuen Treppe, die nachträglich gebaut wurde, um auf das Dach zu gelangen, ist der Turm im Originalzustand. Von dort kann man über die »Himmelsleiter«, ein schwieriges Mauerstück mit bis zu achtzig Prozent Steigung, zum »Der Adler fliegt aufwärts«-Turm wandern, der auch mehr als tausend Meter über dem Meeresspiegel liegt, bis zum »Beijing Knot-Turm« ganz im Westen.

			Wer über diesen Teil der Mauer wandert, versteht, wie stark der Wille aber auch die Zuversicht sein kann, wenn es darum geht, etwas zu schaffen, was Menschen noch nie vorher gelungen ist. Damals ging es darum, Steine selbst an den unmöglichsten Stellen zu einer »Friedensmauer« aufzutürmen. Heute geht es unter anderem darum, eine Software zu entwickeln, die Autos steuern kann, ohne dass ein Mensch noch eingreifen muss. Wo sich einst mehrere Linien der Mauer in einem Knotenpunkt trafen, vereint heute Huaweis Fahrsystem intelligente autonome Fahrtechnologie und das Betriebssystem HarmonyOS zu einem digitalen Knoten, den es so in der Geschichte der Menschheit noch nie gegeben hat.

			Erst auf allen vieren die bröckelnde »Himmelstreppe« hinaufzukraxeln, dann auf den massiven Wachtürmen zu stehen und sich nach dem mühsamen Abstieg in einen Aito zu setzen, der einen wie von Geisterhand von Xizhazi wieder nach Peking zurückbringt, während eine BBC-Dokumentation über den Jiankou-Abschnitt der Mauer, ohne zu ruckeln, auf der Leinwand läuft, verdeutlicht einem, was Fortschritt über die Jahrhunderte hinweg bedeutet.

			Es geht darum, das Unmögliche möglich zu machen. Es geht um Innovation, die einem nicht in den Schoß fällt, sondern die hart, mühevoll und trotz aller Ungewissheiten und mancher Rückschläge in nie endender Zuversicht erarbeitet werden muss. Damals wie heute. Der größte Unterscheid zwischen damals und heute: Die Große Mauer steht unverrückbar an einem Ort und man sieht sofort, welch eine Qual es für die Menschen damals gewesen sein muss, Stein auf Stein zu setzen, über wahnwitzige 21 196 Kilometer entlang. Die Mongolen wussten, dass sich die Zeiten geändert hatten, ein Angriff auf das »Reich der Mitte« in Zukunft ein unsinniges Unterfangen wäre.

			Die Qualen der Huawei-Ingenieure sieht man dagegen nicht auf den ersten Blick. Und das Ergebnis bemerkt man erst, wenn schon wertvolle Zeit verstrichen ist. Es scheint, als sei die Software bereits jetzt ein beinahe perfektes Bollwerk der Innovation, gegen das anzurennen, womöglich schon sinnlos ist. Wie hatte Ma so treffend gesagt? Dann muss man eben von den Besten kaufen. Selbst BYD, dessen Auto im P3-Test unter dem Wert der Europäer lag, setzt beim autonomen Fahren inzwischen bei den Massenprodukten auf das System von Momenta aus Peking und bei seinen größten SUVs auf Huawei. Die Entscheidung dieses ansonsten so unglaublich erfolgreichen Unternehmens ist geprägt von der Einsicht, dass man es beim autonomen Fahren allein nicht schafft. Eine Einsicht, die sich bei den meisten deutschen Autobauern noch nicht durchgesetzt hat.

		

	
		
			Kapitel 9

			HIMA – szeniger Zulieferer

			Wie Huawei gleichzeitig BMW und Bosch überholt und nun auch noch Bentley Konkurrenz macht

			HIMA ist nicht etwa das Kürzel für einen neuen deutschen Lebensmittel-Discounter. Die Buchstaben stehen für »Harmony Intelligent Mobility Alliance«, und damit für alles, was Huawei im Autobereich macht. Huawei ist der chinesische Shooting-Star unter den Autozulieferern – vom autonomen Fahren einschließlich Hardware über die digitale Vernetzung des Autos bis hin zur Plattform, 5G-basierter Produktionsoptimierung und Vertrieb. Hinzu kommen Produktdesign, Lieferkettenmanagement, Qualitätskontrolle, Software-Ökosystem, Usererfahrungsmanagement, Marken- und sogar Personalmanagement. Das ist ein weltweit einmaliges Konzept, für das der Begriff Autozulieferer eigentlich nicht mehr passt. Huawei will zwar schon ein Dienstleister für Autohersteller sein, doch am Ende werden die von Huawei betreuten Autos vor allem gekauft, weil es Huawei-Autos sind. Wobei erstaunlicherweise weder der Name Huawei noch das Kürzel HIMA auf den Autos zu finden ist. Dennoch werden sie in den Huawei-Showrooms in China angeboten – zwischen Smartphones, Notebooks und Uhren, die alles können. Noch nie in der Geschichte der Autoindustrie war ein Zulieferer im Vergleich zur Marke dominanter. Allein im ersten Halbjahr 2025 hat HIMA 204 000 Autos abgesetzt. Damit liegt das Huawei-Unternehmen knapp vor Li Auto (203 000) und Xpeng (197 000), aber deutlich vor Xiaomi (157 000) und Nio (114 000). Marktführer bei den führenden chinesischen E-Auto-Start-ups ist immer noch Leapmotor (221 000), wobei HIMA erst Jahre später gegründet wurde.

			Das Konzept, das in keine Schublade passt, steht nun als vierte Variante neben den drei traditionellen. Variante eins ist das sogenannte OEM-Konzept. OEM steht für »Original Equipment Manufacturer«. In der Automobilindustrie wird der Autohersteller selbst als OEM bezeichnet. OEMs wie Mercedes, BMW und VW lassen so viele Teile wie möglich von Zulieferern entwickeln. Dann verbauen sie diese in ihre Fahrzeuge, die unter ihrem Markennamen vertrieben werden.

			Variante zwei – die Apple-Variante: Man entwickelt ein Produkt, stellt es aber nicht selbst her, sondern lässt es ausschließlich von Auftragsherstellern produzieren. Bei Apple ist das etwa das Unternehmen Foxconn aus Taiwan. Im Autobereich lässt zum Beispiel der indische Hersteller Tata Jaguar und Land Rover (siehe Kapitel 7) von Chery produzieren.

			Variante drei – der Bosch-Weg: Man versucht einen möglichst hohen Zulieferanteil an einem Auto zu bekommen, ohne selbst im oder am Auto in Erscheinung zu treten oder gar selbst Autos zu bauen. Man bleibt eine Zuliefermarke. Die Kaufentscheidung für ein Auto mag vielleicht von einem Bosch-Bremssystem mitbestimmt werden, ist aber nicht entscheidend. Entscheidend ist, ob das System in einem Mercedes, BMW oder Audi steckt.

			Und nun also die vierte Variante – der Huawei-Weg. Entstanden ist er als Kompromiss aus einem firmeninternen Streit. Als klar war, dass man den Schritt in die Autobranche wagen wollte, gab es unterschiedliche Sichtweisen hinsichtlich der Frage, wie man sich positionieren sollte. Das hatte mit guten und schlechten Erfahrungen zu tun. Bei den Smartphones war Huawei mit einer eigenen Marke und selbstentwickelten Produkten, die man auch, aber nicht nur in eigenen Fabriken herstellt, direkt in den Wettbewerb mit Apple und Samsung eingestiegen. Schneller als die Konkurrenz gedacht hatte, verkaufte Huawei mehr Smartphones als Apple und die Geräte schnitten bei westlichen Testern in zentralen Bereichen sogar besser ab als Apple und Samsung. Just zu diesem Zeitpunkt entschied sich Washington dann, Huaweis Aufstieg mit historisch einmaligen Sanktionen zu stoppen. Das Mate-Smartphone wurde Teil eines geopolitischen Machtkampfes, der bis heute andauert. Huawei durfte wichtige US-Chips nicht mehr verbauen und Google-Maps nicht mehr auf seine Smartphones spielen. Die globalen Verkäufe brachen dramatisch ein. Huawei musste seine Massenmarke Honor verkaufen, bis 2022 sanken die Profite um siebzig Prozent.

			Es war ein Schock. Doch wieder einmal überraschte Huawei die Welt – mit eigenen Hightech-Chips. Das Smartphone Mate 60 Pro wird von einem Chip betrieben, der offensichtlich mit einer Sieben-Nanometer-Prozesstechnologie hergestellt wurde. Bereits 2024 lag Huawei bei den Smartphones im chinesischen Markt wieder knapp vor Apple und ganz knapp hinter dem Marktführer Vivo. Im Frühjahr 2025 dann der nächste Durchbruch: Huaweis KI-Chip Ascend 910B erreichte beim Training großer Sprachmodelle in einigen Tests achtzig Prozent der Effizienz eines Nvidia A100, dem besten US-Chip. In anderen Tests gelang es den Ascend-Chips, die A100s sogar um zwanzig Prozent zu übertreffen. Huawei plant nun bereits die Massenproduktion von 910C-Chips, während Muster des 910D schon an ausgewählte Kunden ausgeliefert wurden. Die US-Regierung reagierte prompt. Mitte Mai 2025 warnte sie vor der Nutzung dieser Huawei-Chips »irgendwo auf der Welt«, da dies ein Verstoß gegen die US-Exportkontrollen sei, ohne jedoch zu erklären, warum. Eine nie dagewesene Eskalation.

			Auch wenn Huawei sich da wieder herausgewunden hat, noch einmal wollte Gründer Ren Zhengfei so etwas nicht erleben. Deshalb hatte er mit anderen dafür plädiert, nicht mit einer eigenen Automarke gegen den Rest der Welt anzutreten. Die Befürworter eines Huawei-Autos argumentierten hingegen, dass man so mehr Kontrolle über den Entwicklungsprozess und die Kosten habe. Und in Zeiten, in denen die Software und der Grad ihrer Vernetzung wichtiger sei als das Fahrgefühl, könne Huawei als starke Marke bestehen. Die Autogegner konterten mit einem ebenso starken Argument: Damit mache man sich alle Autohersteller zum Wettbewerber, vor allem die noch immer mächtigen Europäer und Japaner.

			Auch wenn noch heute Teile des Topmanagements von einem Auto der Marke Huawei träumen, stand am Ende ein Kompromiss: Man wollte nicht so sichtbar und konfrontativ agieren, wie mit einer eigenen Automarke, aber letztlich doch wichtiger sein als die bedeutendsten Zulieferer. Also mehr Bosch als BMW. Und so verkündete Eric Xu, einer der rotierenden Geschäftsführer von Huawei, 2021: »Nach einer intensiven Auseinandersetzung mit den CEOs von allen wichtigen chinesischen OEMs und Topmanagern der deutschen und japanischen Autohersteller ist mir klar geworden: Die Autoindustrie braucht Huawei. Aber sie braucht nicht die Marke, sondern unsere Informations- und Kommunikationstechnologie, um sie dabei zu unterstützen, zukunftsorientierte Fahrzeuge zu bauen.«

			Diese Strategie war bereits 2018 hinter den Kulissen implementiert worden, wenngleich die interne Auseinandersetzung noch einige Jahre weitergegangen war und im Grunde noch immer anhält. Währenddessen jedoch arbeitete die Forschungs- und Entwicklungsabteilung mit voller Kraft. Ende 2018 hatte Huawei sein neues Fahrzeugmodul ME909T vorgestellt und den offiziellen Einstieg in den Markt für vernetzte Autos angekündigt. Im Mai 2019 war die Gründung der »Intelligent Automotive Solution Business Unit« als End-to-End-Geschäftseinheit für intelligente Automobillösungen erfolgt. Aber es lief nach wie vor schleppend. Um seine Position als Zulieferer besser zu definieren, integrierte Huawei seine Geschäftseinheit Intelligent Automotive Solution und brachte im Oktober 2020 zusammen mit dem Geschäftsmodell »Huawei Inside« die Marke HI für intelligente Automobillösungen offiziell auf den Markt. Das war von Intel abgeschaut. Die Idee: So wie in jedem Computer »Intel Inside« ist, sollte in jedem smarten E-Auto »Huawei Inside« sein.

			Trotz dieser Schritte hatte Huawei Mühe, das neue Zulieferkonzept im Markt zu etablieren. Denn zunächst zeigten weder die großen chinesischen noch die japanischen oder europäischen Autohersteller großes Interesse an einer Zusammenarbeit. Das Unternehmen war ihnen zu stark, politisch zu riskant und anfangs konnte man sich auch nicht so recht vorstellen, welches Auto-Know-how die Leute aus Shenzhen mitbringen würden – außer der Vernetzung mit dem Smartphone. Vor allem aber glaubten sie viel zu lange, diese digitale Vernetzung aus eigener Kraft schaffen und auf Augenhöhe mit den Chinesen kommen zu können. Huaweis Kunden-Akquise endete oft mit: »Nein, danke.« Zwischendurch gab es sogar Überlegungen, die Sparte an einen Autohersteller zu verkaufen, man führte Gespräche mit VW.

			HIMA entsteht

			2021 wurde mit dem Arcfox Alpha-S Hi schließlich das erste »Huawei Inside«-Auto angekündigt. Entwickelt wurde es zusammen mit BAIC, einem Staatsunternehmen, das mit eigenen Produkten eher glücklos war. 88 Prozent der Verkäufe des Pekinger Konzerns stammten aus den Gemeinschaftsunternehmen mit Mercedes Benz (54 Prozent) und Hyundai aus Südkorea (34 Prozent). Alles zusammengenommen war BAIC damit der sechstgrößte Hersteller des Landes. Doch als die Verkäufe von Hyundai und Mercedes einbrachen, war BAIC weitestgehend blank, während die staatlichen Wettbewerber wie SAIC aus Shanghai längst dabei waren, sich mit eigenen Produkten Marktanteile zu sichern. Bereits knapp sechzig Prozent der von SAIC 2024 verkauften Autos waren eigene Fahrzeuge, die nicht länger mit ausländischen Partnern produziert wurden. Huawei sollte dem glücklosen Unternehmen BAIC nun helfen, schnell eigenständiger zu werden. Das bedeutete auch: unabhängiger von Mercedes. Eine heikle Mission. Denn BAIC hält ja knapp zehn Prozent Anteile am Mercedes-Konzern.

			Die Markteinführung des Arcfox Alpha-S Hi im Mai 2022 verlief allerdings holprig, im gesamten Jahr wurden nur 6700 Stück verkauft. Solche Zahlen schafften Start-ups wie Xpeng mit dem P7 in einem Monat. Die Lage wurde zusätzlich dadurch verschärft, dass ein ruinöser Preiskampf entbrannt war, in dem auch BAIC mitziehen musste. So kostete die neue und besser ausgestattete Edition Alpha-S Advanced, die im Frühjahr 2023 auf den Markt kam, nur noch umgerechnet 43 000 Euro, das Vorgängermodell war noch für 56 000 Euro angeboten worden. Die Kunden, die den ersten Alpha-S gekauft hatten, bekamen Geld zurück.

			Am Ende des Jahres 2023 war das Fahrzeug dennoch nicht in den Top 20 der meistverkauften E-Autos, obwohl es beim Crashtest sogar etwas besser abgeschnitten hatte als der Tesla Y. Mit großem Abstand angeführt wurde die Liste von BYD, gefolgt von Tesla. Auch für Pekings Parteisekretär war das Ergebnis ernüchternd – wie gerne hätte er einen erfolgreichen Autohersteller in seiner Stadt gehabt, doch davon war BAIC weit entfernt. Ein kleiner Trost war, dass wenigstens das erst 2015 in Peking von Li Xiang gegründete Start-up Li Auto vorne mit dabei war. Und dass inzwischen bekannt war, dass der Pekinger Smartphone-Hersteller Xiaomi drei Monate später eine spektakuläre Neuentwicklung herausbringen würde. Gut für die Hauptstadt, peinlich für BAIC. In der Pekinger Stadtregierung grämte man sich, dass es der Konzern nicht aus dem Schatten von SAIC aus Shanghai herausschaffte und auch gegenüber Privatunternehmen das Nachsehen hatte. Denn aus der Zusammenarbeit von Huawei und Seres war Aito entstanden, der Marktstart des Modells M9 im Oktober 2023 erfolgt. Einen Monat später brachte Huawei zusammen mit dem Privatunternehmen Chery den Luxeed heraus. Der erfolgreiche Start des Wagens war der Auftakt dafür, dass Huawei sein Autogeschäft unter der Marke HIMA im November 2023 zu bündeln begann.

			Das Staatsunternehmen BAIC war bis dahin der schwächste Partner von Huawei. Dennoch wagte man im August 2024 mit dem Stelato S9 einen neuen Versuch. Eine Limousine wie der Han von BYD, die ebenfalls in 3,9 Sekunden von null auf hundert beschleunigt. Damit daraus endlich eine Erfolgsgeschichte würde, platzierte BAIC den Stelato preislich unter dem Aito, aber über dem der Markführer Han und Xiaomi (siehe Kapitel 11); der Handyhersteller war mit dem SU7 im März sensationell erfolgreich ins Autogeschäft eingestiegen. BAICs Begründung für den höheren Preis: Der Stelato biete einen höheren Grad des autonomen Fahrens – dank Huawei.

			Die Verkäufe blieben trotzdem erneut hinter den Erwartungen zurück: gut 2100 im September 2024, knapp 2000 im Oktober, rund 1000 im November und nur noch 257 im Dezember. Zum Vergleich: Das Pekinger Unternehmen Xiaomi, der zweite Smartphone-Hersteller im Automarkt, verkaufte im November 2024 über 23 000 Fahrzeuge, im Folgemonat waren es über 25 000. Im Sommer 2025 versuchen es Huawei und BAIC mit einem Hybrid-Auto: dem Stelato S9 EREV mit einem 1,5-Liter-Turbomotor mit 158 PS und einem E-Motor mit 304 PS.

			HIMA an Bord

			So unterschiedlich die Performance der Partner auch war, für Huawei selbst war HIMA ein Erfolg mit zusammengenommen fast 445 000 verkauften Autos im Jahr 2024. Nun ging es darum, das Konzept noch viel größer auszurollen. Das Versprechen lautete: Jedes Auto wird ein Erfolg, wenn Huawei-HIMA mit an Bord ist.

			Grundlage dieses Erfolgs sei, so Huawei, ein »unschlagbares« autonomes Fahrsystem, an dessen Weiterentwicklung allein 4000 Ingenieure beschäftigt sind. Zum Vergleich: BMW entwickelt in einem Campus in Unterschleißheim bei München mit etwa 1000 Ingenieuren hochautomatisiertes Fahren. Während die KI bei Huawei mit Daten von 440 000 Fahrzeugen jede Sekunde dazu lernt, hat BMW 2024 nur 56 000 7er verkauft, von denen allerdings nicht alle über die Fahrassistenz verfügen – man muss sie für rund 6000 Euro extra bestellen, während sie bei allen Huawei-Autos serienmäßig verbaut ist. Das bedeutet: BMW und Co. verfügen über sehr viel weniger Daten, die benötigt werden, um die Systeme zu verfeinern. Damit ist die Wahrscheinlichkeit hoch, dass sich der Abstand immer weiter vergrößert.

			Huaweis Fahrsystem steckt nicht nur in Cherys Luxeed S7, sondern auch im Nachfolger R7, einem elektrischen SUV-Coupé, das im gleichen Jahr auf den Markt kam. Innerhalb von hundert Tagen gingen 58 000 Bestellungen ein. Vom S7 waren im ganzen Jahr 2024 mit 30 000 Stück deutlich weniger verkauft worden. Immerhin wurde der Luxeed im ersten Halbjahr 2025 ein Verkaufserfolg. 166 Prozent Wachstum, wenn auch ausgehend von einem niedrigen Niveau: 45 000 verkaufte Autos.

			Im Januar 2025 fahre ich den R7 einen Tag lang in Shenzhen Probe. Er verfügt, anders als der Aito bei meiner Testfahrt, bereits über das autonome Fahrsystem 3.2. Der Qualitätssprung zwischen den beiden Versionen überrascht mich. Das System fährt noch runder und pfiffiger, noch mehr wie ein Mensch. Eine Situation ist mir im Gedächtnis geblieben: U-Turn auf einer sechsspurigen Straße, die Ampel blinkt nur gelb. Drei Autos nebeneinander strecken ihre Nasen in den Gegenverkehr und lauern auf eine Lücke. Meines steht so ungünstig zwischen den beiden anderen Autos, dass der R7 nicht nur eine Lücke entdecken, sondern auch aufpassen muss, was die Autos neben ihm machen, die ebenfalls wenden wollen. Die Software macht das Gleiche, was ein erfahrener Fahrer tun würde. Der Wagen wartet nicht, bis alle fahren können, sondern drückt sich Stück für Stück in den Gegenverkehr hinein und gibt dann zügig Gas. Doch just als der Wendevorgang abgeschlossen ist, kommt uns auf der Stadtautobahn wie aus dem Nichts ein Motorradfahrer entgegen. Der R7 muss blitzschnell nach links ausweichen und dann wieder nach rechts ziehen, damit wir die Ausfahrt nicht verpassen.

			In der Auffahrt zur nächsten Stadtautobahn beschleunigt er zügig, nur um sich wenig später geduldig in den Stop-and-Go-Verkehr einzufügen. Nach gut anderthalb Stunden ertappe ich mich dabei, dass ich gar nicht mehr auf das Geschehen auf der Straße achte, sondern in den Tiefen des Screens versinke. Nun fehlt eigentlich nur noch das Okay des Gesetzgebers, dass man sich auch gleich nach hinten setzen darf.

			Der Luxeed R7 ist ein großer Erfolg für Chery. Die Aktie stieg seit dem Sommer 2024 in sechs Monaten um knapp dreißig Prozent. Innerhalb der HIMA-Familie rangiert der Wagen für umgerechnet 34 000 Euro aber nur auf Platz zwei, hinter dem Aito. Alle Autos der noch kleinen HIMA-Familie aus Aito (Seres), Luxeed (Chery), Stelato (BAIC), die Anfang 2025 bereits auf der Straße sind, werden in den Flagship-Stores von Huawei angeboten. Wie die Smartphones des Konzerns werden auch die Autos automatisch upgedatet. Das bedeutet: Der Aito, den ich vor einigen Monaten gefahren habe, verfügt jetzt ebenfalls über die Version 3.2. Was die offiziellen Fahrstufen betrifft, ist das noch immer L2 plus.

			Das erste Level-3-Auto von Huawei, die Luxuslimousine Maextro, ist erst seit Juni 2025 auf dem Markt. Damit hat Huawei weiterhin gegenüber den deutschen Herstellern die Nase vorne. Bei Mercedes darf die S-Klasse Stufe 3 nur bis zu 95 km/h autonom fahren. Und: »Leider stößt das System sehr oft an Grenzen«, heißt es beim ADAC nach einer Testfahrt mit dem EQS Anfang 2025. BMW fährt noch auf einer Zwischenstufe darunter, ist aber mit Autobahntempo 130 bereits erheblich schneller unterwegs.

			Einer Studie von AlixPartners zufolge veröffentlichten chinesische Autohersteller allein zwischen März 2023 und Februar 2025 vierzig On-Air-Software-Updates, während es bei etablierten westlichen Autoherstellern nur zwei waren. Damit wird beim Auto üblich, was beim Smartphone längst Routine ist. Mancher Ingenieur der traditionellen deutschen Hersteller versucht, die eigene Langsamkeit (und Gründlichkeit) mit dem Argument zu vertuschen, dass nur derjenige, der ein unausgegorenes Produkt auf den Markt bringe, so viele Updates brauche. Daraus spricht das alte Denken des Overengineering. Die neue Generation der Entwickler steht auf einem anderen Standpunkt: Sobald wir etwas Neues entwickelt haben, bekommt es der Kunde und sobald es eine Verbesserung gibt, bekommt er ein Update. Und das ist nun eben auch in der Autoindustrie die Regel, nicht die Ausnahme. Wer das nicht hinbekommt, ist in der Defensive.

			

			Angriff auf Maybach, Bentley und Rolls-Royce

			BAIC ist nicht der einzige Staatsbetrieb der Huawei Sorgen macht. Schon im Dezember 2023 hatten Huawei und die Anhui Jianghuai Automobile Group (JAC) die inzwischen vierte Partnerschaft von HIMA bekannt gegeben. JAC ist ein an der Shanghaier Börse gelisteter staatlicher Hersteller mit Hauptsitz in Hefei, der Hautstadt der Provinz Anhui nördlich von Shanghai, und zudem ein Joint-Venture-Partner von VW. JAC, deutlich kleiner als BAIC, gehört noch nicht zu den Top Ten der größten Autohersteller Chinas.

			JAC hat lange Autos für Nio produziert, bis es im Oktober 2023 endlich eine eigene Produktionslizenz erhalten und die Fabriken selbst übernommen hat. Nio ist der Hersteller unter den Chinesen, der auf Wechselbatterien setzt. Da sich die Reichweite beständig erweitert, scheint der Batterietausch in Zukunft zwar weniger zwingend, doch Nio hält weiterhin daran fest. Tatsächlich hat das Battery-Swapping durchaus noch Vorteile: Der Kaufpreis der E-Autos ist viel niedriger, wenn man eine Batterie mieten kann, sie kann geladen werden, wenn der Strom besonders billig ist, und der Lebenszyklus der Batterie kann besser überwacht werden.

			In China ist Nio sehr erfolgreich und legte 2024 mit 222 000 Autos um fast vierzig Prozent zu. In Deutschland wurde man dagegen trotz imposantem Showroom namens »Nio House« am Berliner Kurfürstendamm und einem Forschungs- und Entwicklungszentrum ebenfalls in Berlin 2024 gerade einmal 400 Fahrzeuge los. Ein Minus von fast siebzig Prozent. Hier will man mit dem Kleinwagen »Firefly« verlorenes Terrain zurückerobern. Der Einstiegspreis von 16 000 Euro ist eine Kampfansage an VW.

			Im Heimatland sind Nios Trumpf die sehr minimalistisch designten großen Luxus-SUVs. Und die bekommen nun Konkurrenz. Huawei und JAC haben gemeinsam ein Premiumfahrzeug entwickelt – und zwar nicht irgendeines: Richard Yu, der Chef von Huawei Auto, kündigte ein Fahrzeug an, das Mercedes Maybach, Bentley und Rolls-Royce in den Schatten stellen soll. Im November 2024 wurde die neue Oberklasse-Limousine vorgestellt, seit Juni 2025 wird sie verkauft. Allein in den ersten zwei Tagen gingen über 2000 Bestellungen ein. Nach sieben Tagen waren es schon 3600. Nach einem Monat über 6500. Und das bei einem stolzen Preis von bis zu 122 000 Euro. Der Wagen des Ultra-Luxussegments ist das teuerste Auto aus der HIMA-Familie. Für JAC, dessen Autos im Schnitt bisher nur 10 000 Euro kosteten, ein gewaltiger Schritt. Nicht wenige zweifelten daran, ob die vollmundigen Ankündigungen dem Realitätscheck standhalten würden.

			Der Maextro S800, erhältlich in den beiden Farben Lila-Silber und Schwarz, ist 5,48 Meter lang und zwei Meter breit. Damit ist er nur 6,5 Zentimeter kürzer als der Rolls-Royce Ghost, aber das längste chinesische E-Auto, 16 Zentimeter länger als der ET9 von Nio. Richard Yu ist gerade darauf sehr stolz: Wie er betont, sei der Maextro größer als 99,9 Prozent aller Autos. Der Wagen bietet eine CLTC-Reichweite von bis zu 702 Kilometern und eine ultraschnelle Aufladung von zehn auf achtzig Prozent in nur etwa zwölf Minuten. Die Batterie haben Huawei und Marktführer CATL gemeinsam entwickelt. Sie behaupten, das Batteriedesign übertreffe die neusten Sicherheitsvorschriften Chinas.

			Bei diesem Auto konnte sich Huawei so austoben wie noch nie. Es ist das erste Fahrzeug mit einem autonomen Fahrsystem der Stufe 3 basierend auf Huaweis ADS 4, das über die selbstlernende Funktion »KI trainiert KI« verfügt. In der Stufe 3, die in China im normalen Straßenverkehr erst noch zugelassen werden muss, kann das Auto bestimmte Fahraufgaben selbstständig und ohne ständige menschliche Überwachung übernehmen. Der Fahrer kann sich während dieser Zeit im Unterschied zur gängigen Stufe 2 anderen Tätigkeiten widmen, muss aber auf Aufforderung des Systems die Kontrolle wieder übernehmen. Er kann sich also noch nicht wie bei Stufe 4 auf den Rücksitz legen und schlafen.

			Das System basiert auf vier von Huawei selbst entwickelten LiDAR- und 32 weiteren Sensoren, die für einen 360-Grad-Blick sorgen. Das Auto kann selbstständig eine E-Ladestation finden und daneben parken, während ein Roboterarm den Ladevorgang durchführt. Besonders beeindruckend: Der Maextro beherrscht den Krebsgang, kann sich also fast quer bewegen, was bei einem fünfeinhalb Meter langen Auto nicht unerheblich ist. Perfekt zum Einparken. Will man wieder ausparken, genügt eine saloppe Handbewegung, um den Wagen aus der Parklücke zu lotsen. Grundlage für den Krebsgang ist der maximale Lenkwinkel der Hinterräder, der 16 Grad beträgt. Zum Vergleich: Die Hinterräder der Mercedes-Benz S-Klasse schlagen nur bis zu zehn Grad ein, beim Rolls-Royce Ghost sind es sogar nur fünf Grad.

			Das intelligente Cockpit läuft auf Harmony ALPS 2.0 und der Huawei Galaxy Communication-Technologie. Im S800 steckt auch erstmals das bisher luxuriöseste Soundsystem von Huaweis »Harmony Intelligent Mobility«-Reihe: 43 Lautsprecher und eine Spitzenleistung von 2920 Watt. »Star Flash«, die von Huawei mit entwickelte chinesische Alternative zu Bluetooth, ermöglicht die Konnektivität mehrerer Geräte und ein verlustfreies Stereo-Audio-Streaming. Die Übertragungsgeschwindigkeit beträgt 900 Megabit pro Sekunde (Mbps), die Reichweite liegt bei 600 Metern. Zum Vergleich: Bluetooth schafft 24 Mbps, die Reichweite liegt bei der Hälfte. Mit einer Latenzzeit von zwanzig Mikrosekunden hat die drahtlose Konnektivität eine ganz neue Dimension erreicht.

			Wer sich nicht nur für den S800, sondern auch für die neue Huawei Watch 5 entscheidet, wird via »Star Flash« auf zwanzig Meter als Besitzer erkannt, das Auto entriegelt sich, sobald man sich auf drei Meter genähert hat. Huawei gibt an, die Sicherheit liege sechsmal höher als bei herkömmlichen Schlüsseln.

			Doch damit nicht genug an Huawei-Innovationen im S800. Sogar die Karosseriestruktur kommt von dem IT-Unternehmen: Die Tulindragon-Aluminium-Plattform verfügt über ein neuartiges und sehr anpassungsfähiges Aufhängungssystem, das dafür sorgt, dass der Maextro Unebenheiten »überspringen« kann. Bei einem Test fährt er über Glas, Sand- und Wasserstellen mit einer Größe von sechzig mal achtzig Zentimetern und einer Tiefe von zehn Zentimetern, ohne Spuren zu hinterlassen. Beim Maybach bleiben Spuren im Sand, spritzt das Wasser und zerspringt das Glas.

			Innen dominiert vor allem für die Fondpassagiere Luxus pur. Zwischen den hochwertigen Liegesesseln, die auch in einem kräftigen Lila angeboten werden, zwanzigfach elektrisch verstellbar sind und über Mehrpunktmassage-, Belüftungs- und Heizfunktionen verfügen, liegt die edle Mittelkonsole namens »Executive Island«. Sie umfasst zwei klappbare Flugzeugablagen, einen Zweizonen-Kühlschrank mit UV-Sterilisation, einen Safe mit Fingerabdruckerkennung, zwei Getränkehalter mit Heizung bzw. Kühlung und viel Stauraum. Für die Privatsphäre zum Fahrer sorgt eine weiche Trennwand zwischen Vorder- und Rücksitzen. Die Klimaanlage ist in vier separate Temperaturbereiche unterteilt, die jeweils unabhängig voneinander regelbar sind und sich automatisch an die Außenbedingungen anpassen.

			Die Beleuchtung lässt sich per Gestensteuerung dimmen. Das Panorama-Sternenhimmeldach bietet drei dynamische Modi, darunter auch Meteorschauer-Effekte. Die Scheiben bestehen aus einem intelligenten Sichtschutzglas mit Gestensteuerung zum heller und dunkler werden. Die Tür lässt sich mit Gesten öffnen und schließen.

			Mit anderen Worten: So wie es aussieht, haben Huawei und JAC mit dieser Mischung aus Luxus und Hightech das derzeit wohl beste Auto der Welt entwickelt. Bis Anfang Juli 2025 wurden vom Maextro bereits 6500 Stück verkauft. Das hat der Staatsbetrieb auch dringend nötig: 2024 hat JAC einen Nettoverlust von umgerechnet 206 Millionen Euro eingefahren. Knapp 1700 Mitarbeiter mussten entlassen werden. Die Verluste waren vor allem dem schlecht laufenden Gemeinschaftsunternehmen mit VW in Anhui geschuldet, sowie Wertminderungsrückstellungen in Höhe von 134 Millionen Euro. Kurz: VW hängt JAC wie ein Mühlstein um den Hals. Genau deshalb hatte man so große Hoffnungen in Huawei gesetzt. Tatsächlich ist der Aktienkurs von JAC trotz der schlechten Zahlen seit der Bekanntgabe der Kooperation mit Huawei um 140 Prozent gestiegen. Die Partnerschaft hat sich allein deshalb schon bezahlt gemacht.

			HIMA verdient Geld

			Huawei will beim autonomen Fahren nicht nur bei der Software vorneweg laufen, sondern auch bei der Hardware. War man anfangs noch von Zulieferern abhängig, hat Huawei inzwischen eigene Kameras, Millimeterwellenradar, hochpräzisen 4D-Radar und Laserradar (LiDAR). Aber eben auch MDC-Rechnerplattformen und verschiedene Wahrnehmungs- und Entscheidungsalgorithmen. Nicht zu vergessen das E-Auto-Antriebssystem DriveOne. Auch im Bereich des intelligenten Cockpits hat Huawei Innovationen vorangetrieben. Die Basisschicht ist das Betriebssystem HarmonyOS, das dritte im Bunde mit Android und Apples iOS. Hinzu kommen intelligente Displays und Audiosysteme bis hin zu verschiedenen Software- und Ökosystemanwendungen, also der Vernetzung von Smartphone und Auto.

			Das HIMA-Konzept ist Work in Progress, aber schon jetzt ein Erfolg. Auch die Arbeitsteilung ist inzwischen offensichtlich: Der Stelato (BAIC) ist die Premiumlimousine, der Luxeed (Chery) im mittleren bis oberen Autosegment angesiedelt. Mit Aito (Seres) deckt man die SUVs ab, und Maextro (JAC) bedient das Ultra-Luxussegment. Damit hat Huawei es geschafft, die wichtigsten Sparten in der Autoindustrie unauffällig zu besetzen, wenngleich mit gemischtem Erfolg. Nun fehlt nur noch ein Kleinwagen im Volumenmarkt.

			Aber verdient Huawei damit auch Geld? »Der Break-Even-Point bei den Autos mit Huaweis HIMA liegt bei 300 000 Yuan«, sagt Richard Yu. 2024 betrug der durchschnittliche Verkaufspreis 400 000 Yuan. Das ist viel, umgerechnet 49 000 Euro. Seit dem ersten Halbjahr 2024 sei das Geschäft profitabel, so Yu. Die Einnahmen lägen bei umgerechnet 3,8 Milliarden Euro, mit einem Nettoprofit von 294 Millionen Euro. 2024 sei das Jahr des Durchbruchs für HIMA gewesen. »Noch nie hat eine neue E-Automarke so schnell so viele Autos verkauft«, sagt Yu. Knapp 445 000 Autos, mit einem Rekord von fast 50 000 Stück im Dezember.

			Ist HIMA nun also doch weniger Bosch, mehr BMW und damit eine eigene E-Automarke? Im Emerging Chinese NEV Manufacturer Sales Ranking von carnewschina.com wird HIMA 2024 tatsächlich als eigenständige Marke aufgeführt. Auch interessant: Obwohl Huawei ein Autozulieferer sein will, wanderte schon im Oktober 2024 die Autosparte von der Abteilung für Informations- und Kommunikationstechnologie (ICT) zur Abteilung Consumer Business, der Richard Yu vorsteht. Das bedeutet: Huawei-Autos, die es eigentlich gar nicht gibt, stehen jetzt in einer Reihe mit den Uhren, Smartphones, Tablets und Laptops des Konzerns. In der Geschäftsstruktur wird nachvollzogen, was im Showroom schon Alltag ist. Doch gleichzeitig gibt es noch eine Autozulieferabteilung, die nun in einem Wettbewerb mit der Konsumgüterabteilung steht. Die Consumer verdienen pro verkauftem Auto, die Zulieferer pro verkauftem Teil oder Software.

			Im Jahresbericht 2023 wurden die Investitionen für Forschung und Entwicklung im Autobereich auf umgerechnet fast vier Milliarden Euro beziffert. Das Team umfasst inzwischen 7000 Mitarbeiter. Spannend ist die Frage, ob und in welchem Maße die Autos von Huawei auch international autonom unterwegs sein werden. Überwiegen am Ende die Sicherheitsbedenken? Lässt sich eine Lösung finden, wie Bedenken hinsichtlich des Datenabflusses zerstreut werden können? Gerade in Deutschland ist das ein heißes Eisen. Möglich wäre, dass die Daten, die Huaweis Software hierzulande sammeln würde, an ein deutsches Partnerunternehmen gehen würden, das dafür Sorge trägt, dass diese Daten auch im Land verbleiben. Hier ist sicher eine kontroverse politische Debatte zu erwarten. Das chinesische Militär jedenfalls hat Tesla-Autos die Einfahrt auf Militärgelände und in Wohngebiete von Soldaten schon 2021 verboten und beruft sich dabei auf Sicherheitsbedenken wegen der in den Fahrzeugen installierten Kameras.

			In China selbst geht Huawei seinen Weg unbeirrt weiter. Im Februar 2025 kam der nächste Partner hinzu, und zwar nicht irgendeiner: SAIC, der größte der vier führenden staatlichen Autohersteller. Es wird eine umfassende Partnerschaft in den Bereichen Produktdefinition, Produktion, Lieferkettenmanagement sowie Vertrieb und Dienstleistungen. Sogar eine neue Fabrik mit einer Kapazität von 250 000 Autos wird gebaut. Es geht um eine neue Marke mit dem chinesischen Namen Shangjie, die auf eine jüngere Zielgruppe abzielt. Das Auto soll umgerechnet nur um 25 000 Euro kosten und bereits im Herbst 2025 auf dem Markt kommen. Es wäre dann das preiswerteste Modell der HIMA-Familie, der noch fehlende Baustein im Volumenmarkt.

			Huawei ist nun treuer Helfer für Staatsbetriebe, deren E-Autos nicht in die Gänge kommen und die sich von ihren westlichen und japanischen Joint-Venture-Partnern gezwungenermaßen emanzipieren müssen, weil deren Verkäufe im freien Fall sind. Das erfolgreichste HIMA-Auto entstammt jedoch auch im ersten Halbjahr 2025 aus der Kooperation mit dem Privatunternehmen Seres. Vom neuen Aito M8 wurden innerhalb nur eines Monats 80 000 Stück bestellt.

			Das ehrgeizige Ziel von Huawei für das Jahr 2025 lautet: über eine Million verkaufte Autos. Ein Tempo, bei dem die deutschen Autohersteller nicht mithalten können. Die Frage ist nun, wann auch die ersten Europäer so pragmatisch sein werden, wie die chinesischen Staatsunternehmen und einsehen, dass sie es aus eigenen Kraft nicht schaffen und eine umfassende Partnerschaft mit Huawei eingehen. Denn Huawei ist anders als Xpeng, der Partner von VW, nur Technologiepartner aber nicht gleichzeitig Wettbewerber. Audi hat bereits einen ersten Schritt gemacht. Zumindest in China fahren die Audis von diesem Jahr an mit dem autonomen Fahrsystem von Huawei.

		

	
		
			Kapitel 10

			SERES – stressfester Seidenwurm

			Wie ein Hinterwäldler Chinas Marktführer bei Premiumautos wurde

			Seres (Σῆρες) – so hießen im alten Griechenland die Chinesen, wahrscheinlich hergeleitet von dem Wort σήρ, ser, Seidenwurm. Die Seidenwurmmenschen also. Heute nennt sich der wohl ungewöhnlichste neue Hersteller im E-Auto-Markt so. Tatsächlich ist das Unternehmen aber gar nicht neu, sondern eines der ersten Stunde seit Chinas Öffnung in den 1980er Jahren. Doch bis vor zwei Jahren hatte es kaum jemand in der Branche auf dem Schirm. Im Westen war es nur wenigen Spezialisten bekannt, obwohl das Unternehmen eine dieser Geschichten erzählt, die Chinas Innovationskraft ausmachen. Ein Familienunternehmen, das nach vielen Irrungen und Wirrungen erst zum Hidden Champion bei Motorrädern wurde und nun bei Premium-E-Autos vorne mitfährt. Mittlerweile hat Seres die Hälfte der Marktkapitalisierung eines Unternehmens wie Porsche erreicht.

			Die Geschichte des Sokon-Gründers Zhang Xinghai erinnert an die von Ren Zhengfei, dem Gründer von Huawei, den ich in meinem Buch Shenzhen ausführlich porträtiert habe. Sie erzählt davon, wie man es schafft, unglaubliche Niederlagen hinzunehmen, Hindernisse zu überwinden, nie aufzugeben und sich ständig neu zu erfinden. Kurz: Sie erzählt von chinesischer Agilität. Allein aus der Generation jener, die wie Ren noch in den 1980er Jahren gegründet haben, gibt es mehrere Dutzend, die als Unternehmer zu Dollar-Milliardären geworden sind, Tausende schafften es in die Riege der Millionäre. Sie bilden neben der staatlichen Förderung von Innovationen das privatwirtschaftliche Rückgrat des chinesischen Aufschwungs, sind die chinesische Version des Familienunternehmens.

			

			Zhang, damals 23 Jahre alt, gründete seine Firma bereits 1986 in der westchinesischen Metropole Chongqing, heute eine der größten Städte der Welt. Sechs Jahre nachdem der Reformer Deng Xiaoping die marktwirtschaftliche Öffnung Chinas nach den Wirren der Kulturrevolution verkündet hatte und zwei Jahre nachdem der damalige VW-Chef Karl Hahn Volkswagen nach China gebracht hatte. Die Wolfsburger waren dort fast vier Jahrzehnte Marktführer. Heute geraten sie durch Unternehmer wie Zhang Xinghai stark unter Druck. Zhang gehört laut Forbes-Liste zu den 400 reichsten Chinesen, mit einem Vermögen von 3,5 Milliarden Dollar; rund 13 000 Menschen arbeiten in seinem Unternehmen.

			Dabei hatte alles ganz klein angefangen: Die Sokon Industry Group Co. Ltd., wie Zhang seine Neugründung nannte, stellte zunächst Metallfedern für Haushaltsgeräte und Autositze her. Das Geschäft lief so gut, dass die beiden Brüder von Zhang mit einstiegen. Nach zehn Jahren Wachstum nahmen sie unter der Marke Yu’an die Produktion von Stoßdämpfern für Fahrräder, Motorräder und Autos auf. Die Stückzahlen erreichten schnell 1,5 Millionen pro Jahr. Das Geschäft war nicht zuletzt deshalb so lukrativ, weil Chongqing als chinesische Hauptstadt der Motorradproduktion gilt. Mit der Zeit wurde Zhang landesweit zum größten Hersteller von Stoßdämpfern und exportiert seine Produkte nach Asien, vor allem in das Motorradland Vietnam.

			Die nächste Stufe auf der Erfolgsleiter war naheliegend: der Aufbau einer eigenen Motorradmarke. Zhang, der inzwischen auch einige Länder im Westen besucht hatte, war dabei eines aufgefallen: In China ist das Motorrad hauptsächlich ein Lastentransporter vornehmlich ärmerer Menschen auf dem Land. Im Westen ist Motorradfahren vor allem ein Hobby. Zhang war überzeugt, dass es zu dieser Entwicklung mit steigendem Wohlstand auch in China kommen würde. Und so gründete er im Juli 2002 die Chongqing Xin Ganjue Motorcycle Co. Ltd. »Xin Ganjue« bedeutet so viel wie »neues Gefühl«. Dieses neue Gefühl bezog sich weniger auf den Hubraum, denn der ist in China in den Städten gesetzlich beschränkt, sondern mehr auf das Design. Zhangs Motorräder mochten langsam sein, sahen aber schnell und cool aus – und ähnelten denen des japanischen Wettbewerbers Yamaha.

			Um die Motorräder bekannt zu machen, gründet Zhang sogar ein eigenes Rennteam. Und das wirkte: 500 000 Motorräder im Jahr wurden produziert, neue Modelle folgten rasch aufeinander. Doch mit dem Export war es diesmal schwierig. Die Motoren hatten nicht genug Wumms. Weil auch der chinesische Markt für langsame Motorräder, die schnell aussehen, nicht unendlich groß war, kam der nächste Schritt. Nur ein Jahr später, 2003, gründeten Zhang und seine Brüder eine Holding: die Chongqing Yuan Innovation Technology Group. Ihr Unternehmen sollte nicht bei Stoßdämpfern und Motorrädern stehen bleiben.

			Das nächste Ziel, das Zhang anpeilte, waren Autos. Dafür suchte er sich einen Partner mit Geld und Know-how: die Dongfeng Motor Corporation Ltd. aus Wuhan. Dongfeng war damals der kleinste der vier großen Staatsbetriebe nach SAIC Motor in Shanghai, Changan Automobile in Chongqing und der FAW Group in Changchun hoch im Norden Chinas. Das Unternehmen stellte 2003 rund 300 000 Autos im Jahr her, das war zuvor noch keinem anderen chinesischen Autobauer gelungen. VW allerdings lag mit 630 000 bei mehr als dem Doppelten. Für die Wolfsburger war das damals ein Rekord. Zhang schaute zu VW auf.

			Im Juni 2003 vereinbarten Dongfeng und Zhangs Chongqing Yu’an Innovation ein Joint Venture mit dem Namen Dongfeng Yu’an Automobile, später international DFSK genannt, das Kürzel für DongFeng SoKon. Worauf Zhang bis heute stolz ist: Gerade einmal einen Monat später folgte ein Joint Venture mit dem japanischen Hersteller Honda. Auch mit Nissan, ebenfalls aus Japan, und Kia aus Südkorea entstanden in dieser Zeit Gemeinschaftsunternehmen. Doch noch deutete nichts darauf hin, dass die japanischen und südkoreanischen Partner eines Tages im Regen stehen und Zhang sogar die deutschen Hersteller bei den Verkaufszahlen im E-Premiumsegment überholen würde.

			

			Im Joint Venture mit Dongfeng war Zhang der Juniorpartner. Dongfeng verfügte über die nötige Expertise und die Produktionsstätten. Aber Zhang konnte auch etwas einbringen: Sein untrügliches Gespür für die richtige Nische, in die vorzustoßen sich lohnen würde. Und diese Nische zeichnete sich bald ab: Minivans. Nach nur zwei Jahren kam 2005 der erste Van der K-Serie auf den Markt, der Dongfeng-Sokon. Ein Auto für Firmen, Kleinunternehmer und Bauern, die inzwischen so wohlhabend waren, dass sie von ihren motorisierten Lastenrädern auf einen Lieferwagen umsteigen wollten. Der Einstiegspreis lag bei umgerechnet 3700 Euro, Motoren und Chassis wurden von Suzuki lizensiert. Bekannt wurde der Minivan vor allem durch seinen nierenförmigen Kühlergrill, der dem von BMW sehr ähnlichsieht. Über den Kühlergrill machten sich anfangs viele lustig. Am Ende war es doch ein geschickter Marketingkniff. Alle redeten darüber und eine Verwechslung mit einem BMW war dennoch unmöglich.

			Die Minivans waren ein großer Erfolg. 2011 liefen 500 000 Fahrzeuge vom Band, ein Jahr später waren es schon über eine Million. Bis heute werden sie sogar nach Holland oder Südafrika verkauft. Das erste Mini-MPV, der F505, folgte 2013, konnte den Erfolg des Minivans aber nicht erreichen. Doch Zhang blieb dran an den kompakten Alleskönnern. Unter dem Schlagwort »mehr Auto für weniger Geld« kam 2013 die Fengguang-330-Serie auf den Markt. Seit 2015 wird das Multifunktionsfahrzeug auch in Indonesien hergestellt.

			Nur ein Jahr später folgte der Schritt ins nächste Segment. Die Motoren des DFSK Glory 580 kommen von Mitsubishi, zusammengebaut wird das SUV neben China in Werken in Indonesien und Pakistan. Das SUV wird exportiert, auch nach Deutschland. Hier schafft es der Wagen sogar in die Auto Bild: »Viel Auto zum Superpreis«, lautet das Urteil über den Glory 580, den »Dacia unter den großen SUVs«. Ein Ritterschlag für Zhang, wenngleich die Verkäufe in Deutschland nicht der Rede wert sind.

			

			In der Höhle des Löwen

			Parallel dazu nahm Zhang das Thema Elektromobilität in den Blick. Schon 2003 hatte er das Tochterunternehmen Chongqing Ruichi Automobiles gegründet. Ruichi war einer der ersten Hersteller mit einer Produktionslizenz für E-Kleinlastwagen. Doch Ruichi kam nicht richtig voran. Das sollte sich nun ändern. Das Mekka der Stromer waren damals noch die USA. Pionier Tesla schaltete 2015 per Software-Update in seinem Model S gerade den teilautonomen Autopilot frei. Zhang entschloss sich, in der Höhle des Löwen ein Start-up aufzubauen.

			Im Januar 2016 wurde SF Motors in San Francisco gegründet. Wie hoch Zhang hinauswollte, zeigte sich an dem Mann, den er als Chief Innovation Officer engagierte: Martin Eberhard, Tesla-Gründer und bis 2007 erster CEO, danach bis 2011 Direktor der E-Auto-Entwicklung bei Volkswagen. Eberhards Batterietechnologie-Start-up InEVit kaufte Zhang gleich für 33 Millionen Dollar mit. Nur wenige Monate später, im Juni 2016, brachte Zhang sein Unternehmen in Shanghai an die Börse. Die Aktie startete bei zehn Yuan und stieg in drei Wochen um 400 Prozent. Doch dann war die Luft erstmal raus.

			2017 bekam er endlich eine Produktionslizenz für E-Autos. Über eine solche Lizenz verfügten damals erst ein gutes Dutzend chinesische Firmen. Zhang wollte seine Chance unbedingt nutzen. Er eröffnete Forschungs- und Entwicklungszentren in den USA, Deutschland und Japan. In den Vereinigten Staaten schloss er eine Partnerschaft mit der University of Michigan und steckte fast elf Millionen Dollar in ein Forschungszentrum in Ann Arbor. Und er kaufte über SF Motors für 110 Millionen Dollar eine Produktionsanlage von der General-Motors-Tochter AM General Commercial, in der zuvor der Geländewagen Hummer H2 hergestellt wurde. Nun sollte sie auf die Produktion von elektrischen Fahrzeugen umgestellt werden.

			Das Werk in Mishawaka, Indiana, hat eine skurrile Geschichte: Mercedes ließ dort zwischen 2015 und 2017 die R-Klasse exklusiv für den chinesischen Markt fertigen. AM General hatte damals angesichts der schleppenden Hummer-Verkäufe nach einer neuen Auslastungsmöglichkeit für sein Werk gesucht. Zuvor war ein Verkauf der Geländewagenmarke an einen chinesischen Investor geplatzt. Peking hatte im letzten Moment ein Veto eingelegt. Mercedes wiederum brauchte in seinen chinesischen Werken Platz für den GLE und den GL und mietete die Produktionsstätte für die Herstellung der R-Klasse. Als diese eingestellt wurde, suchte AM nach einem Käufer für das Werk – und Zhang griff zu.

			Auch mit Paul Carosa, dem Technikchef von ACP, wollte Zhang damals zusammenarbeiten. Carosa ist eine Legende im Bereich E-Mobilität. Er hatte 1997 den ersten Sportwagen mit Lithium-Ionen-Batterien entwickelt. Die Technologie des Wagens hat Tesla dann von ihm lizensiert. Es war die Basis des Erfolgs. Nach den Verhandlungen mit Zhang war Carosa allerdings nicht überzeugt: »Ich war auch skeptisch gegenüber Tesla. Aber ich sehe keine Elons bei SF«, sagte Carosa. Er sollte sich täuschen. Ein kleiner Elon Musk ist Zhang durchaus, wenn es darum geht, beharrlich ungewöhnliche Wege zu gehen, auch wenn sich sein Ausflug in die USA als Flop erweisen sollte.

			Eigentlich hätten schon 2018 die ersten elektrischen SUV in Indiana vom Band rollen sollen. Doch tatsächlich ließ Zhang dort nicht ein einziges Auto bauen, trotz der Millioneninvestitionen. Wie James Taylor, CEO von SF Motors damals mitteilte: »Der unsichere Ausgang der Zollverhandlungen zwischen den USA und China hat viele Entscheidungsträger in der Wirtschaft bereits gezwungen, Stornierungen, Verzögerungen oder Änderungen ihrer aktuellen Pläne anzukündigen.«

			Und auch zu Hause lief es mit einem Mal schlechter, der Wettbewerb war rauer geworden, die Verkaufszahlen gingen zurück. Im November 2018 strukturierte Zhang sein Unternehmen um. Dongfeng übernahm für umgerechnet 620 Millionen Euro 26 Prozent an Sokon und wurde damit größter Anteilseigner nach der Zhang-Familie. Die Stadtregierung von Chongqing beteiligte sich mit 4,38 Prozent. Zuvor hatte Sokon wiederum 621 Millionen Euro für die hundertprozentige Übernahme des DFSK-Joint-Ventures bezahlt.

			Endlich der richtige Partner

			Im Januar des Folgejahres folgte dann der Coup, der das Unternehmen endgültig auf die Erfolgsspur bringen sollte. Kaum jemand in der Branche horchte auf, als Sokon eine Kooperation mit Huawei unterzeichnete. Zhangs Unternehmen besetzte zu diesem Zeitpunkt im E-Auto-Bereich mit seinen Mini-Lastern nur ein Nischensegment, die groß angekündigten Pläne für die USA waren auf Eis gelegt. Huawei wiederum steckte als Autozulieferer noch in den Kinderschuhen. »Ein Zwerg setzt sich auf die Schulter eines anderen Zwerges, damit beide größer werden«, spottete ein Shanghaier VW-Manager damals. Tatsächlich deutete nichts darauf hin, dass aus der Partnerschaft eines der erfolgreichsten autonom fahrenden E-Autos des chinesischen Premiumsegments werden würde, das weltweit auf Augenhöhe agiert.

			Im Windschatten von COVID wurde das Fahrzeug entwickelt, während man in Deutschland angesichts der schlimmen Bilder aus Shanghai glaubte, ganz China stünde still. 2020 munkelte man erstmals, dass Huawei und Sokon da tatsächlich etwas hinbekommen könnten. Im November 2020 verließ die Aktie die Talsohle. Und am 20. April 2021 stellten Huawei und Sokon auf der Automesse in Shanghai ihr erstes Gemeinschaftsprojekt vor: das Seres-SUV FS5, kurz Seres 5.

			Das Auto, das dem Porsche Macan ähnelt, kam für umgerechnet knapp 40 000 Euro auf den Markt. Es war das erste Auto überhaupt, das in einem Huawei-Store ausgestellt wurde. Der Kurs der Sokon-Aktie, der im November des Vorjahres noch bei unter zehn Yuan gelegen hatte, schnellte bis Juni 2021 auf über siebzig Yuan hoch. Der Seres 5 verkaufte sich ordentlich, mehr aber auch nicht. Doch Sokon und Huawei legten nach: Im Dezember 2021 brachten sie den Aito M5 auf den Markt. Er basiert auf dem Seres 5, ist aber viel ausgereifter.

			Nun folgte Schlag auf Schlag: 2022 ging Zhang eine Partnerschaft mit CATL ein, dem größten Batteriehersteller der Welt. Im Juli des gleichen Jahres wurde das Unternehmen in Seres Group umbenannt. Ein kluger Name, wenn es darum geht, Stolz auf China und gleichzeitig international zu sein. Zwei Jahre später übertrug Huawei die englischen Namensrechte an Aito und die Patente dazu für umgerechnet 328 Millionen Euro auf die Seres Group. Das hat mit staatlichen Regeln zu tun, Namensrechte und Patente müssen im Besitz der Firma sein, die das Auto herstellt. Im Oktober 2024 schließlich stieg Seres mit zehn Prozent bei der Autotochter von Huawei ein. Zhang bezahlte dafür stolze 1,85 Milliarden Dollar. Damit war die Autosparte von Huawei über 18 Milliarden Dollar wert, Huawei selbst ist nicht gelistet.

			Mit dem Seres 5 will Zhang auch auf dem deutschen Markt reüssieren. Die Kritiken sind gut. Der ADAC schreibt im August 2024: »Billigware aus China? Auf den Seres 5 trifft das ganz bestimmt nicht zu: Das Elektro-SUV zeigt einen erstaunlich hohen Fahrkomfort. Und hat Leistung bis zum Abwinken.« Nach der Testfahrt kommt der Autor gar nicht mehr aus dem Schwärmen heraus: »Das Gesamtpaket aus Leistung und Fahrkomfort überzeugt: Wie satt und ruhig der Seres 5 auf der Straße liegt. Wie die Federung Bodenwellen und Kanaldeckel wegfiltert. Wie direkt und spontan das Auto in Kurven einlenkt. Das alles ist sehr fein abgestimmt. Und sehr leise. Mit verbundenen Augen würde man denken, man säße in einem Elektro-SUV eines deutschen Premiumherstellers.« Dass Huawei daran beteiligt ist, erwähnt man nicht. Das Fazit: Ein starkes Elektro-SUV ohne Macken, das bei uns dennoch nicht so recht in Schwung komme.

			Das Gefühl, im Auto eines deutschen Premiumherstellers zu sitzen, verwundert kaum, wenn man sich die Liste der Zulieferer anschaut. Es sind Spitzenfirmen, die auch Audi, BMW oder Mercedes mit ihren Teilen versorgen, darunter deutsche Größen wie Bosch (Antrieb/Motoren), BASF (Lack), Kiekert (Schlüssel und Schließsysteme), Adient (Sitze) oder Vitesco (Steuergeräte, Sensoren, Leistungselektronik).

			Der Seres 5 4WD Premium kostet 67 900 Euro. Interessant ist, wo der ADAC das Fahrzeug einsortiert: Für den Audi Q8 e-tron würden mindestens 75 900 Euro, für den Mercedes EQE SUV knapp 84 000 und für den BMW iX Summen ab 77 300 Euro fällig. Dabei sei der Ausstattungsumfang noch gar nicht berücksichtigt. Doch ein anerkennender ADAC-Text reicht nicht. Ohne Marketingkampagne und Händlernetz wird das nichts. Einen guten Vertrieb aufzubauen, wird dauern. Aber Zhang hat keinen Zeitdruck, denn in China läuft es dank der Kooperation mit Huawei inzwischen bestens. Ende 2024 steht der Aktienkurs bei 131 Yuan. Mit einer Marktkapitalisierung so groß wie SAIC, größer als Li Auto und halb so groß wie Porsche.

			Zhang hat es geschafft. Aito ist das erfolgreichste Auto-Start-up des Jahres. Nach einer Durststrecke mit deutlichen Rückgängen legte Seres mit 420 000 Autos eine Steigerung um über 180 Prozent im Vergleich zu 2023 hin. Die meisten davon waren Aitos. Aito steht weltweit auf Platz zehn bei den E-Auto-Verkäufen, vor Mercedes (Platz elf) und Toyota (Platz 17). Aber noch hinter BMW und VW (Plätze sechs und sieben).

			Bei den einzelnen Modellen, egal, wie teuer sie sind, liegt der M7 in China auf Platz zwölf vor dem Tesla 3 (Platz 14), der M9 folgt auf Platz 17. Beide rangieren vor den Modellen deutscher Hersteller. Allein vom M7 wurden weltweit, aber vor allem in China, knapp 200 000 Stück verkauft. Der ganze Mercedes-Konzern hat hingegen nur gut 185 000 Stromer weltweit verkauft. Die Aitos taugen als Wettbewerber von Mercedes und lassen sich ähnlich teuer verkaufen. Ihr durchschnittlicher Preis liegt in China bei umgerechnet gut 52 000 Euro. Damit hat man BMW mit rund 45 000 Euro schon überholt und liegt nur noch knapp hinter Mercedes mit 57 000 Euro. Im Premiumsegment ist Seres 2024 Marktführer, vor BMW, Mercedes, Land Rover, Porsche und Audi. Allein der M9 hat in China schon einen Marktanteil von dreißig Prozent bei Autos mit einem Preis von über 500 000 Yuan. Schlimmer noch: Unter den zwanzig bestverkauften Modellen dieses Segments ist in China 2024 nicht ein einziges europäisches Auto.

			Im April 2025 beantragt Zhang einen zweiten Börsengang in Hongkong; in Shanghai ist es bereits gelistet und hat einen Wert von gut 28 Milliarden Dollar. Mit dem zweiten Börsengang will Zhang eine weitere Milliarde Dollar erlösen. Seine wichtigsten Argumente: 2024 belegte Aito in Bezug auf den Verkaufspreis den ersten Platz unter den chinesischen Marken. Rechnet man die internationalen Marken ein, rangierte die Marke in China auf dem vierten Platz, nach Land Rover, Porsche und Mercedes-Benz. Außerdem war Seres 2024 der vierte E-Auto-Hersteller der Welt, der mit seinen E-Autos profitabel ist, wenngleich der Gesamtabsatz von Seres um 42 Prozent einbrach.

			Mit Huawei und Seres haben sich also offenbar zwei gefunden, die gemeinsam durch die Decke gehen. »In weniger als vier Jahren hat Seres, ein kleiner chinesischer Autohersteller, der einst vor allem für seine 30 000 Yuan (3500 Euro) teuren Minivans bekannt war, etablierte Luxusmarken wie BMW und Mercedes überholt und ist zum beliebtesten Anbieter von Luxusautos im Land geworden«, fasst das US-Magazin Fortune die erstaunliche Geschichte zusammen. Nun hört die Branche zu, wenn Zhang Xinghai sagt, dass er in den »kommenden Jahren den Weg weisen wird, wenn es darum geht, Fahrzeuge über Software zu definieren und künstliche Intelligenz tief in die Autos zu integrieren«. 2030 will er 500 000 Autos pro Jahr exportieren. Seres Vice President Kang Bo wird als einziger Vertreter eines chinesischen E-Auto-Herstellers im Januar 2025 nach Davos zum Weltwirtschaftsforum eingeladen. Er nennt dort seine zwei wichtigsten Punkte für den Erfolg: Kooperation über verschiedene innovative Industrien hinweg. Und dann stellt er eine interessante These auf: »Lokalisierung ist der Schlüssel zur Globalisierung.« Je lokaler man produzieren könne, mit jeweils lokalen Zulieferern und lokaler Produktionseffizienz, desto erfolgreicher werde man global. Das kann als Kampfansage verstanden werden. Wie hatte der ADAC noch über den Seres 5 geurteilt: »Die Chinesen sind ehrgeizig und lernen schnell.« Der Anteil, den renommierte Zulieferer aus Europa und Deutschland noch beisteuern, dürfte in Zukunft rasch kleiner werden. Auf der Internationalen Automobil Ausstellung (IAA) im September 2025 in München ist Seres mit einem Aito vertreten, allerdings für Europa erstmal ohne »Huawei Inside«, unplugged sozusagen.

			Die ersten Aitos rollten schon im Oktober 2024 durch Europa: 5er, 7er und 9er. Sie wurden nicht etwa verschifft, sondern nahmen einen viel werbewirksameren Weg zur Pariser Autoshow, wo sie präsentiert werden sollten. »Eurasian Tour with Aito« lautete der Slogan. Nach nur 38 Tagen Fahrt durch zwölf Länder hatten die Autos die 15 000 Kilometer lange Strecke von Chongqing nach Paris bewältigt. Bei der ersten Rallye Peking-Paris im Jahr 1907 brauchten die Fahrer noch sechzig Tage. »Es müsse bewiesen werden, dass ein Mensch, solange er ein Auto hat, alles tun und überall hinfahren kann«, schrieb die Pariser Zeitung Le Matin damals. Nun wurde bewiesen, dass ein Auto fast überall hinfahren kann, sogar ohne den Menschen. 8000 Kilometer der Strecke bewältigten die Aitos autonom.

		

	
		
			Kapitel 11

			XIAOMI – gigantisches Gadget

			Wie der drittgrößte Smartphone-Hersteller der Welt zum »Porsche-Killer« wurde

			Zwei Batterien, ein kleiner selbstgezimmerter Holzkasten, eine Glühbirne und ein paar Drähte. So fing es an. Stundenlang bastelte Lei Jun daran herum, dann leuchtete seine selbstgebaute Lampe. Es war das erste elektrische Licht in seinem Dorf Zhaowan in der Nähe von Xiantao, einer Kleinstadt in Chinas Zentralprovinz Hubei westlich der Hauptstadt Wuhan. Damals, Ende der Siebziger, war Lei zehn Jahre alt, und seine Eltern waren sehr stolz auf ihn. Vielleicht würde er später ja mal ein Ingenieur werden, hoffte sein Vater Lei Peihua. Eine gewisse Affinität zu Technik hatte der Junge zweifellos. Später baute er Radios auseinander und setzte sie wieder zusammen.

			Doch niemand ahnte, dass diese Lampe den Anfang einer unglaublichen Karriere markieren würde. Dass Lei Jahrzehnte später Smartphones bauen würde, die sich nicht nur in China glänzend verkauften; dass eines seiner Modelle sogar von einer Computerzeitschrift (Chip) im fernen Deutschland mit der Note 1,1 zum besten Smartphone weltweit gekürt würde. Niemand ahnte, dass Lei mit fünfzig Millionen Followern auf Social Media der »Steve Jobs Chinas« genannt würde, auch wenn er selbst den Vergleich bescheiden ablehnt. Noch viel unwahrscheinlicher aber schien es, dass Lei eines Tages Luxus-Sportwagen bauen sollte, die Fachmedien in Deutschland als »Porsche-Killer« (ADAC Motorwelt) bezeichnen und die auf der Nordschleife des Nürburgrings Rekorde brechen würden. Und schon gar nicht, dass er einmal zu den 200 reichsten Menschen der Welt gehören würde. Sein Vater hatte als Lehrer umgerechnet sieben Dollar im Monat verdient.

			

			Eine solche Erfolgsgeschichte war Ende der 1970er und Anfang der 1980er Jahre in China nicht nur unwahrscheinlich, sondern so abwegig, dass sie nicht einmal als Traum vorkam. Der Aufstieg Leis war so unvorstellbar, wie der Wiederaufstieg Chinas zu einer Weltmacht. Maos Kulturrevolution mit Hunger, Chaos und Millionen Toten war gerade erst zu Ende gegangen. Der »große Sprung nach vorne« hatte über dreißig Millionen Menschen den Tod gebracht. Als der Reformer Deng Xiaoping China schließlich langsam der Welt öffnete, war auch dem letzten Chinesen klar geworden, wie rückständig die ehemalige Weltmacht im Vergleich zum Westen war.

			Denkt man an Leis Anfänge mit der Lampe, fühlt man sich in eine lange zurückliegende Epoche versetzt. Seitdem sind kaum fünfzig Jahre vergangen. Heute dominiert China den Weltmarkt in vielen Bereichen und Lei Juns Unternehmen Xiaomi ist ein weltbekannter Player, der größte Smartphone-Hersteller Chinas und nach Apple und Samsung der drittgrößte der Welt. Zwar hat Apple noch einen Weltmarktanteil von 24 Prozent, aber mit 13 Prozent ist Xiaomi Samsung (17 Prozent) bereits auf den Fersen. Und die Zeichen stehen auf Wachstum: Während die Konkurrenz Einbußen bei den globalen Verkaufszahlen zu verzeichnen hat – bei Samsung war es 2024 minus ein, bei Apple minus drei Prozent –, legt Xiaomi um fünf Prozent in einem Markt zu, der mit 6,4 Prozent wächst.

			Spätestens beim Umsatz merkt man aber, dass Xiaomi im Vergleich zu Apple doch noch in einer anderen Klasse spielt. Gut 390 Milliarden Dollar haben die Amerikaner 2024 umgesetzt. Xiaomi nur gut fünfzig Milliarden. Der Nettogewinn steigerte sich allerdings um 41 Prozent auf fast 3,8 Milliarden Dollar. Das ist etwa so viel wie der Nettogewinn von Porsche, der allerdings um gut dreißig Prozent eingebrochen ist. Womit wir bei Thema wären.

			2021 hat Lei sich entschieden, bis zum Ende der Dekade zehn Milliarden Dollar in Autos zu investieren, ohne Banken und Risikokapitalgeber, um alles so gestalten zu können, wie er das will. 2030 möchte er zu den fünf größten Autoherstellern der Welt gehören. Für Lei soll es das letzte große unternehmerische Vorhaben sein, eines, für das er bereit ist, seinen guten Ruf und Xiaomis Erfolg aufs Spiel zu setzen. »Um etwas zu erreichen, was noch nie zuvor erreicht wurde, muss man jemand werden, der man noch nie zuvor war«, kommentiert er seinen gewagten Schritt.

			Nach nur drei Jahren Entwicklungszeit stieg Xiaomi im März 2024 mit dem SU7 in den schon ziemlich unübersichtlichen chinesischen Markt für E-Autos ein. Die Branche ist gespannt. Optisch ähnelt der Wagen dem Porsche Taycan, ohne ihn plump zu imitieren. »Man soll von seinem Konkurrenten lernen, ihn aber niemals kopieren. Wer kopiert, wird schnell untergehen«, sagt Lei. Sein SU7 soll es auf dem heimischen Markt nicht nur mit Porsche und Tesla aufnehmen, sondern auch mit beliebten chinesischen Modellen wie dem BYD Han, dem Zeekr 001 und dem Luxeed S7.

			Trotz des harten Wettbewerbs verbuchte der SU7 innerhalb von 24 Stunden fast 90 000 Vorbestellungen. Eine Sensation. Wenn man sich den Preis und die Leistung anschaut, dann weiß man, warum: Der Taycan startet bei 116 000 Euro, der SU7 bei unfassbaren 28 000. Damit macht Xiaomi bei den Autos, wofür es schon bei Smartphones bekannt ist. Das Redmi-Note-14-Smartphone gibt es in Deutschland für 135 Euro. Als Computerbild Smartphones für unter 500 Euro testete, belegten Xiaomis Handys den ersten, zweiten und nach einem Samsung den vierten Platz. Ähnlich werden die Xiaomis auch in China eingeschätzt; und diese Spitzenwerte beeinflussen wiederum den Autokauf.

			Nicht nur beim Verkaufspreis hat der Porsche Taycan das Nachsehen. Ein aufgemotzter Testwagen namens SU7 Ultra mit über 1500 PS stellte im November 2024 einen neuen Rundenrekord auf dem Nürburgring auf und schlug auf der 20,8 Kilometer langen Strecke den Taycan Turbo GT um über 15 Sekunden. Es ist die schnellste Runde, die je ein Viertürer – wenngleich ein Prototyp, der nicht für den Straßenverkehr zugelassen ist – auf der Mutter aller Rennstrecken gedreht hat. Noch bemerkenswerter: Der Xiaomi stellte den Rekord mit 6:46,9 Minuten auf nasser Fahrbahn und mit einem offensichtlichen Leistungsverlust auf halber Strecke auf. Den absoluten Rekord für Elektrofahrzeuge hält noch der Volkswagen ID.R mit 6:05,3 Minuten – das ist allerdings ein Rennwagen.

			Der SU7 verkaufte sich 2024 so gut, dass Xiaomis Autotochter die Auslieferungsprognose für das Jahr drei Mal anheben musste – von ursprünglich 76 000 auf 130 000 bis Mitte November. Am Jahresende waren es sogar noch einmal 6000 Stück mehr und ein Umsatz von umgerechnet knapp vier Milliarden Euro vom Marktstart im April bis Dezember. Zum Vergleich: Die Wettbewerber Nio und Xpeng brauchten rund 35 Monate, um 100 000 Autos zu verkaufen und auszuliefern, Li Auto schaffte dies in 23 Monaten. Xiaomi brauchte dafür nur acht Monate. Rekordverdächtig auch die Produktionsgeschwindigkeit: Für die ersten 100 000 Einheiten benötigte Xiaomi 229 Tage, für die zweiten nur noch 119 Tage.

			Autos machen nun schon zehn Prozent des Umsatzes von Xiaomi aus. Dabei ist gerade einmal ein einziges Modell auf dem Markt. Besonders stolz ist Lei, dass rund dreißig Prozent seiner Kunden Frauen zwischen dreißig und 35 sind. Und dass knapp dreißig Prozent zuvor Kunden von BMW, Mercedes-Benz und Audi gewesen waren. Porsche mit seinem Taycan hat Xiaomi gleich im ersten Jahr deklassiert: Weltweit wurden davon nur gut 20 000 Stück verkauft. Lei bleibt bescheiden und sagt: »Das bedeutet nicht, dass wir Porsche überholt haben. In meinem Herzen ist Porsche immer noch das beste Auto der Welt und bleibt unser Maßstab für das Lernen.«

			Allerdings ist Lage von Porsche bitter. Schon 2024 waren die Verkäufe um dreißig Prozent eingebrochen, im ersten Quartal 2025 dann noch einmal um 45 Prozent. Das bedeutet, es wurden nur 9400 Autos verkauft. Bei Xiaomi waren es im ersten Halbjahr 160 000. Mit dem neu eingeführten Xiaomi YU7 und der betriebsbereiten Fabrik der zweiten Phase hat Xiaomi Auto gute Chancen, sein Jahresziel von 350 000 Einheiten im zweiten Halbjahr zu erreichen. 

			Dass es Porsche so schlecht geht, liegt natürlich nicht nur an Xiaomi, sondern auch daran, dass es gleich mehrere Autohersteller gibt, die bei chinesischen Kunden als ebenbürtig gelten. Der beste inländische Wettbewerber ist Xpeng mit derzeit 190 000 Autos pro Jahr. Das Start-up aus dem südchinesischen Guangzhou, an dem VW beteiligt ist, brauchte allerdings sechs Jahre, um auf dem Markt Fuß zu fassen. Unter den Ausländern ist Tesla, trotz zurückgehender Verkäufe, noch der Platzhirsch bei den Verkaufszahlen. 2025 will Lei mit 350 000 Stück etwas mehr als die Hälfte der Amerikaner erreichen – und damit mehr Elektroautos verkaufen als Volkswagen, Audi, Mercedes und Porsche zusammen 2024 auf dem chinesischen Markt losschlagen konnten. Das Ziel ist realistisch, wenn man sich die Produktionszahlen 2025 ansieht: Gut 75 000 Autos wurden im traditionell schwachen ersten Quartal verkauft. Ein Wachstum von elf Prozent, während Porsche ein Minus von 42 Prozent verzeichnen musste. Dass im Laufe des Jahres ein zweites Xiaomi-Modell auf den Markt kommen wird, verheißt nichts Gutes.

			Die Fabrik in Peking, die 15 000 Autos im Jahr herstellen kann, ist bereits ausgelastet. Hier arbeiten mehr als 700 Roboter (über 380 allein im Karosseriebau), die von gerade einmal zwanzig Mitarbeitern betreut werden. So schafft es Xiaomi, alle sechzig Minuten vierzig Einheiten zu bauen. Alle 76 Sekunden fährt also ein Auto vom Band. Das ist doppelt so schnell und dreimal so effizient wie der Branchendurchschnitt. »Dark Factories« nennt man diese Fabriken: Roboter machen über 5G vernetzt die Arbeit und dafür brauchen sie kein Licht. Geely hat für seine Marke Zeekr bereits 2021 eine solche Fabrik in Ningbos Hangzhou-Bucht südlich von Shanghai in Betrieb genommen, mit rund 700 vernetzten Robotern allein im Schweißbereich.

			Eine zweite Xiaomi-Fabrik im Süden von Peking befindet sich im Bau, unweit der Produktionsstätte von Mercedes. Sie soll noch 2025 in Betrieb gehen. Damit erhöht sich die Produktionskapazität schon mal auf 300 000. Um die dann noch fehlenden 50 000 zu erreichen, wird Xiaomi weiter investieren müssen. Das Geld dafür ist vorhanden: Die Aktien des Unternehmens haben sich allein 2024 vervierfacht. Damit ist der Technologiekonzern mittlerweile wertvoller als Konkurrenten wie Alibaba oder Tencent. Anfang 2025 hat das Unternehmen einen Marktwert von umgerechnet 128 Milliarden Dollar. Doppelt so viel wie VW. Ein Riesenerfolg, aber auch noch reichlich Luft nach oben. Der Marktwert von Apple beträgt 3200 Milliarden Dollar.

			In der Autosparte selbst verliert Xiaomi Ende 2024 noch 5200 Dollar pro Stück. Das heißt, das Unternehmen deckt mit dem Preis nicht einmal die Herstellungskosten, es dumpt sich gewissermaßen in den Markt. Allerdings: Zum Produktionsstart lag der Verlust pro Auto noch bei rund 10 000 Dollar. Für Lei geht die Rechnung dank des steigendes Börsenkurses, der sogar die Erwartungen der US-Finanznewsplattform Bloomberg um zwölf Prozent übertroffen hat, trotzdem auf. Der bereinigte Nettogewinn stieg allein im ersten Quartal 2025 um 64 Prozent auf umgerechnet 1,4 Milliarden Euro.

			Mit dem SU7 hat Lei selbst westliche Autospezialisten wie Ford-Chef Jim Farley, der zuvor lange Toyotas Luxusmarke Lexus geleitet hat, überzeugt: »Ich fahre ihn jetzt seit sechs Monaten und möchte ihn nicht mehr hergeben«, schwärmt er. Bei den Innovationen, die gerade bei der jungen Käuferschicht den Ausschlag gäben, sei Xiaomi »viel stärker als die klassischen Autokonzerne.« Das liegt auch daran, dass das Auto bei Xiaomi Teil eines ganzen Ökosystems ist, in dessen Zentrum das Smartphone steht. Das E-Auto ist am Ende nur ein besonders großes Gadget in der Xiaomi-Tech-Welt, bestehend aus allen möglichen elektronischen Haushaltsgeräten: Kaffeemaschinen, Kameras, Klimaanlagen, Beamer, Roboterstaubsauger, Blender, Luftbefeuchter, Fernseher, Tablets, Waschmaschinen, Uhren, Soundbars, Lampen, E-Scooter, elektrische Zahnbürsten, Mixer, Laptops und sogar Reiskocher gehören dazu.

			Die Beschreibung für einen schnöden Föhn liest sich bei Xiaomi so: »Der Mijia-Haartrockner verfügt über eine Doppelnadel-Nano-Wasserionen-Technologie, die Feuchtigkeit aus der Luft kondensiert und in Nano-Wasserionen umwandelt. Diese Technologie spendet dem Haar tiefenwirksam Feuchtigkeit, verbessert die Feuchtigkeitsspeicherung, reduziert Spliss und sorgt für mehr Glanz. Außerdem setzt sie zwei Milliarden hochkonzentrierte negative Ionen frei, die statische Elektrizität neutralisieren und Frizz bändigen – für ein glatteres Finish. Der ultraschnelle Motor mit 110 000 U/min liefert einen starken Luftstrom von 65 Metern pro Sekunde. Dieses leistungsstarke System verkürzt die Trocknungszeit erheblich und ermöglicht es, kurzes Haar in einer Minute, schulterlanges Haar in drei Minuten und langes Haar in fünf Minuten zu trocknen. Das macht ihn zu einer idealen Option für alle mit einem vollen Terminkalender.

			Es verfügt über ein intelligentes Temperaturregelungssystem, das den Luftstrom 100-mal pro Sekunde überwacht, um eine konstante Trocknungstemperatur von 57 °C aufrechtzuerhalten. Dies verhindert übermäßige Hitzeeinwirkung, sorgt für effizientes Trocknen und schützt das Haar vor Schäden.«

			Wer solch einen Föhn hat und das alles glaubt, will mehr. Heute sind Technologieunternehmen nicht mehr daran interessiert, ein einzelnes Gerät zu verkaufen – sie investieren vielmehr in ein vernetztes System, dessen Vorteile sich erst dann wirklich ausschöpfen lassen, wenn man sich für viele, besser noch für alle Produkte eines Unternehmens entscheidet. Die Haushaltsgeräte, die unter dem Dachnamen Mijia verkauft werden, lassen sich alle nicht nur per Smartphone, sondern per Sprachbefehl vom Auto aus steuern. Wenn man nach Hause kommt, hat sich der Staubsauger bereits verzogen, die Bude ist gesaugt, die Heizung läuft, der Reis ist gekocht, die Wäsche gewaschen, die Rollläden sind geschlossen. Es ist sogar möglich, vom Steuer eines Xiaomi-Elektroautos aus auf eine Mijia-Videotürklingel zu reagieren. Dieses System namens »Human x Car x Home« überzeugt vor allem jüngere Käufer. Apple und Co. haben so etwas noch nicht hinbekommen.

			Für manche mag dies wie eine unnötige Spielerei erscheinen, da sich das Versprechen eines vollständig integrierten Smart Home trotz jahrelanger Bemühungen von Amazon, Google und in geringerem Maße auch Apple noch nicht erfüllt hat. Xiaomi hingegen stellt fest, dass diese Form der Vernetzung gerade bei jüngeren Kunden überzeugt. Sie kaufen das Auto, weil es zu der Welt gehört, in der sie auch sonst zu Hause sind. Sie wissen, wie die Xiaomi-Entwickler ticken und können sich darauf verlassen, dass das Auto so praktisch ist und so cool aussieht wie die anderen Gadgets des Konzerns. Das Konzept scheint aufzugehen: Ende des Jahres 2024 macht das Autogeschäft bereits 17 Prozent des Gesamtumsatzes aus – eine kleine Sensation.

			Ein Treffen mit dem CEO

			Weil ich mehr darüber erfahren möchte, bin ich mit Wang Xiang verabredet. Er war bis 2022 Präsident von Xiaomi und kümmert sich jetzt als Berater von Lei um die Entwicklung neuer Geschäftsbereiche. Wang ist seit 2015 bei Xiaomi. Davor war er Senior Vice President und President of Greater China bei Qualcomm. Das Unternehmen aus dem kalifornischen San Diego gehört zu den größten Chip-Herstellern der Welt. Wang kennt also beide Kulturen. Die chinesische und die amerikanische. Anders als viele chinesische Topmanager trägt er gerne Jeanshemd und Sneakers, neben einem scharfen Verstand verfügt er auch noch über einen guten Humor.

			Als wir bei mir im Büro in Peking zusammensitzen, sagt Wang über Xiaomis Sprung in die Autoindustrie: »Es war fast ein natürlicher Schritt vom Smartphone zum Smartcar. Denn es gibt zahlreiche Synergien zwischen dem Auto und dem Smartphone.« Da der Smartphone-Bereich stark umkämpft sei und die Margen immer geringer würden, hätten sich Autos als neuer Wachstumsmarkt angeboten. Für Xiaomi ist das Auto tatsächlich nur ein weiteres Gadget, wenn auch »ein besonders großes und vergleichsweise komplexes«.

			Die Idee hinter einem Xiaomi-Auto sei eigentlich ganz einfach: »Bisher konnte man mit dem Smartphone alle unsere Geräte bedienen. Jetzt kann man mit dem Auto, einem rollenden Wohnzimmer alle unsere Geräte bedienen.« Die Vernetzung sei im Vergleich zu den Wettbewerbern die eigentliche Stärke von Xiaomi. Darin habe man zehn Jahre Erfahrung. Es sei sehr schwer für die traditionellen Autohersteller einen solchen Vorsprung aufzuholen.

			Natürlich sei es schon ein großer Schritt zum Auto gewesen, räumt Wang ein, als ich nachhake. Zumal sie ja gesehen hätten, wie schwer sich Apple damit getan habe. Die Amerikaner hatten nach zehn Jahren und Investitionen von rund zehn Milliarden Dollar ihr Programm »Titan« für autonom fahrende Autos aufgegeben. Andererseits seien sie erstaunt gewesen, »wie viel wir aus der Smartphone- in die Autoproduktion mitnehmen konnten«. Bis sie die Autoindustrie genauer unter die Lupe genommen hätten, sei ihnen gar nicht bewusst gewesen, wie »wettbewerbsfähig die Smartphone-Industrie ist«. Gerade der harte Verdrängungswettbewerb in dieser Sparte sei im Nachhinein von Vorteil gewesen. Denn der habe Xiaomi gezwungen, eine »sehr hohe Produktionseffizienz zu entwickeln und sehr gute Lieferketten aufzubauen«. 2024 hat Xiaomi 170 Millionen Smartphones hergestellt und verkauft. »Da muss jeder Handgriff, jeder Ablauf sitzen, sonst wird es teuer oder die Qualität leidet«, erklärt Wang.

			Je länger sie sich mit dem Automarkt beschäftigt hätten, umso klarer sei eines geworden: Die Fabriken der traditionellen Autohersteller seien »einfach nicht effizient genug, weil sie zu viele alte Gewohnheiten und Regeln mitschleppen«. Auch die klassischen Zulieferer der Branche agierten »zu langsam und zu ineffizient«, so Wang. Xiaomi profitiere gewissermaßen von der Gnade der späten Geburt. »Als Neuling in diesem Industriezweig können wir gleich mit den neusten Produktionsmethoden anfangen, wir müssen keine alten Traditionen aufrechterhalten oder gar veraltete Technologien weiterverwenden, nur weil sie noch nicht abgeschrieben sind.« Die westlichen Autofirmen seien zwar »groß und stark, aber sie sind nicht besonders offen für Änderungen. Zudem sind sie nicht gerade schnell und bei den Produktionskosten zu teuer.«

			Aber wie schafft es Xiaomi, seine Mitarbeiter dazu zu motivieren, ein solches Tempo vorzulegen? Man müsse ihnen »ein spannendes Projekt« bieten, antwortet Wang auf meine Frage, und dafür sorgen, dass die Mitarbeiter stolz darauf seien, bei Xiaomi zu arbeiten. Außerdem wisse jeder, dass zehn andere Ingenieure Schlange stehen, die nur darauf warten, einen Fuß in die Konzerntür zu kriegen. »Wer drin ist, strengt sich an. Und wer bisher bei einem weniger bekannten Unternehmen arbeitet und reinwill, auch«, sagt Wang.

			

			»Beim Daimler« zu arbeiten, war in Deutschland lange eine Art Heilsversprechen. Ähnlich wie ein Arbeitsplatz bei BMW, VW oder Audi. Sicher und gut bezahlt. Es gebe allerdings einen Unterschied, sagt Wang. Diese Firmen seien es über viele Jahre gewohnt gewesen sich in einem Markt zu bewegen, in dem der Wettbewerbsdruck nicht so stark gewesen sei. Irgendwie habe es für alle gereicht. Weshalb die »deutschen Hersteller das Tempo der Innovationsschritte auch lange Zeit selbst bestimmen konnten«, so Wang. Während es in der Smartphone-Industrie jedes Jahr ein Upgrade geben müsse, konnten sich die Autohersteller für so etwas mehrere Jahre Zeit lassen.

			Xiaomis Ingenieure seien darauf trainiert, viel genauer darauf zu achten, was Kunden wollten, und schneller auf diese Wünsche zu reagieren. »Wir lesen keine Reports über die Kunden, die wir von irgendwelchen Firmen verfassen lassen. Wir reden selbst so lange mit den Kunden, bis wir herausfinden, wie wir unser Produkt besser machen können. Über die sozialen Medien erhalten wir zudem direkte Rückmeldungen von Millionen Kunden.«

			Ein Ergebnis dieser Rückmeldungen: Xiaomi bietet für alle, die beim Kurvenfahren ein Touchscreen für unpraktisch halten, eine magnetische Clip-on-Schalterleiste an. Diese Steuereinheit wird unter dem Touchscreen des Armaturenbretts angebracht, der an allen vier Seiten über Anschlüsse für verschiedene modulare Zusatzgeräte verfügt. Der Fahrer erhält dann belegbare Kippschalter und einen Drehregler, mit denen er wichtige Teile des Infotainmentsystems steuern kann, ohne den Touchscreen bedienen zu müssen oder Sprachbefehle zu geben. Einfach und überzeugend.

			Ein anderes Beispiel: An den Rücksitzen kann man Tablets anbringen, egal, ob sie von Xiaomi, Samsung oder Apple stammen. Sie lassen sich alle mit dem Betriebssystem des Fahrzeugs verbinden. Da heißt, man kann den Roboterstaubsauger zu Hause auch vom Rücksitz aus bedienen.

			Nicht nur dank Social Media falle es Xiaomi leichter solche Stärken zu kommunizieren, meint Wang. »Wir haben mehr Erfahrungen im digitalen Marketing als die traditionellen Autobauer. Die klassischen Marketingmethoden haben wir erst gar nicht mehr genutzt. Und das hilft uns jetzt, ein Produkt schnell, einfach und relativ preiswert bekannt zu machen.« Im Austausch mit den Kunden sei eine enge Markenbindung entstanden, ein hohes Vertrauen in die Produkte des Tech-Konzerns – auch in die zukünftigen. So hoch, dass die Kunden kein Problem hätten, ein Auto vorzubestellen, wenn sie mit dem Smartphone zufrieden seien. Das Vertrauen der Kunden sei so enorm, dass fast ein Drittel der Käufer den SU7 einfach online bestellt hätten, ohne ihn zuvor gesehen, gefahren oder auch nur drin gesessen zu haben. Diese große Zahl, meint Wang, hätte sie dann doch ein wenig verblüfft.

			Einerseits mag dieser große Xiaomi-Kosmos ein Vorteil sein. Andererseits ist es aber so, dass Unternehmen bei Innovationen umso träger agieren, je größer sie sind. Wird auch Xiaomi in diese Falle tappen? Eine Gefahr, die Wang nicht sieht. »Wir arbeiten mit jungen Start-ups zusammen«, erklärt er, »in die wir früh einsteigen. Wir helfen ihnen, ihr Produkt zu entwickeln und die Qualitätskontrolle hinzubekommen. Dafür können sie dann unseren Namen benutzen, um ihr Produkt schnell an möglichst viele Leute vertreiben zu können.« Das sei für beide Seiten gut. »Die kleinen Firmen entwickeln sich schneller und wir lernen etwas Neues, werden herausgefordert.« Im Autobereich machen sie das zum Beispiel mit RHINO Tech, einem US-Start-up für autonomes Fahren. Oder mit dem E-Batterie-Start-up Chilwee aus Suzhou bei Shanghai. Und sie investieren auch stark in Indien.

			Worin sieht er die größte Schwäche von Xiaomi? »Dass wir keine Erfahrung beim Fahren hatten, außer bei unseren E-Rollern.« Deshalb sei es wichtig gewesen, der Welt mit der Performance am Nürburgring zu zeigen, wozu man im Stande ist. Dass ein Xiaomi-Auto nicht nur Rekorde knacken kann, sondern auch bei regennasser Fahrbahn nicht aus der Kurve fliegt. Die Erfahrungen mit diesem Prototyp seien für die Ingenieure wichtig gewesen: »Lei Jun hat sie sogar aufgefordert, eine Rennlizenz zu erwerben, damit sie verstehen, wie sich so ein Wagen anfühlt, wenn er an seine Grenzen geht.«

			

			Kann Xiaomi noch etwas von deutschen Ingenieuren lernen? »Wir können noch sehr viel von den Deutschen lernen«, sagt Wang höflich. »Wir schätzen eure Ingenieurskunst noch immer. Aber inzwischen können die Deutschen auch von uns lernen. Und wenn beide Seiten verstanden haben, dass man voneinander lernen kann, dann ist es sehr einfach gut zusammenzuarbeiten.« Im Frühjahr 2025 hat Xiaomi fünf erfahrene deutsche Ingenieure an Bord geholt, unter anderem von BMW. Sie dürfen viel, aber eines dürfen sie nicht: Produkte länger entwickeln als der Kunde es für nötig hält und sich in Entwicklungsbereichen festbeißen, die der Kunde nicht braucht.

			Der Super-GAU

			Das unglaubliche Tempo ist eine Strategie, die auch Nachteile hat. Denn die rasante Geschwindigkeit erhöht die Wahrscheinlichkeit, dass die Autos Kinderkrankheiten haben. Neben zu schwachen Bremsen bei der Rennversion brauchte der SU7 zum Beispiel ein kostenloses Over-the-Air-Update, um Probleme mit der Einparkhilfe zu beseitigen. Betroffen waren fast 31 000 Fahrzeuge. Immerhin: Ein Werkstattbesuch war zum Aufspielen der neuen Software nicht erforderlich. Mit einem Tastendruck wurde das Update gestartet, das Problem behoben. Wie die chinesische State Administration for Market Regulation (SAMR) mitteilte, hatte es vor dem »Rückruf« offenbar mehrere Einparkunfälle und mehr als 250 Beschwerden betroffener Fahrzeughalter gegeben. Das Problem geht beim SU7 auf Fehler bei der zeitlichen Synchronisation des Cloud-Dienstes zurück. Das China Automobile Quality Network, eine staatliche Beschwerdestelle, setzte den SU7 im ersten Quartal 2025 in der Kategorie E-Limousinen – gemessen an der Anzahl der Beschwerden – gar auf den letzten Platz. Auf den Verkauf hatte dies erstaunlicherweise keinen Einfluss. Im Gegenteil, die Verkäufe knackten in dieser Zeit ihren bisherigen Allzeitrekord.

			

			Ende März dann der Super-Gau: Ein SU7 war nachts in der ostchinesischen Provinz Anhui mit angeschaltetem Fahrassistenten NOA (Navigation on Autopilot) mit Tempo 116 unterwegs. Als sich das Auto einer Baustelle mit einem Spurwechsel näherte, gab das Fahrzeug Alarm und wechselte in den manuellen Modus – allerdings nur zwei Sekunden vor dem Aufprall. Die Fahrerin, die offensichtlich dem Assistenzsystem zu sehr vertraute, konnte die Vollbremsung des Autos nicht rechtzeitig übernehmen. Der Sportwagen prallte mit Tempo 97 gegen eine Betonabsperrung. Das automatische Notfallsystem rief Polizei und Feuerwehr und kontaktierte auch eine private Notfallnummer, in diesem Fall war es die der Mutter der Fahrerin. Sie konnte noch mit ihrer Tochter sprechen, wie durch ein Wunder hatten sie und ihre beiden Mitstudentinnen den Aufprall überlebt. Doch dann die Katastrophe: Da der Strom des Autos ausgefallen war, gingen die Türen nicht auf. Was weder die Mutter noch die Studentinnen wussten: Es gibt einen manuellen Öffnungshebel für die Türen. Die drei jungen Frauen starben, als das Auto wenig später in Flammen aufging.

			Ein Schock für Xiaomi und die gesamte Industrie. Die Aktienkurse brachen ein, der Xiaomi-Gründer entschuldigte sich öffentlich in einem Video und stellte umgehend alle Unfalldaten ins Netz, damit die Sicherheitsabteilungen anderer Hersteller den Vorfall nachsimulieren konnten. Den letzten großen Unfall mit einem autonomen Fahrsystem hatte es gut zwei Jahre zuvor mit einem Tesla gegeben, mit zwei Toten. Jetzt, 2024, verfügte in China bereits jedes zweite neu angemeldete Auto über Fahrassistenzsysteme der Stufe 2+, so wie der Wagen von Xiaomi. Auch deshalb lud das chinesische Ministerium für Industrie und Informationstechnologie im April Vertreter von sechzig Unternehmen vor, um sicherzustellen, dass sie nicht mehr behaupteten als ihre Technologie kann und vor allem derzeit darf. Die meisten selbstfahrenden Systeme werden entweder als Level 2 oder Level 2+ eingestuft. Beide Stufen erfordern, dass der Fahrer die Hände stets am Lenkrad behält.

			Es wird nicht der einzige Unfall dieser noch jungen Technologie bleiben und selbstverständlich wurde groß darüber berichtet. Die vielen Menschenleben, die diese neue Technologie rettet, weil sie verhindert, dass Menschen unaufmerksam oder gar übermüdet solche Unfälle verursachen, fanden hingegen keine Erwähnung. Bei dem tödlichen Crash gab es zwei Schuldige: die Fahrerin, die bei einem Auto des autonomen Fahrens der Stufe 2 nie die Straße aus den Augen hätte lassen dürfen und die vor allem hätte wissen müssen, wie man die Türen manuell öffnet. Und die Hersteller autonom fahrender Autos insgesamt, die ihre Technologie im harten Wettbewerb zu aggressiv beworben haben. Das hat das zuständige Ministerium nun zu Recht unterbunden.

			Auch Xiaomi musste reagieren und verpasste seiner Fahrtechnologie einen neuen Namen. Sie heißt nicht mehr »smart driving«, sondern richtiger »assisted driving«. Zudem verschob das Unternehmen den Markteintritt ihres neuen SUVs YU7. Gleichwohl wird sich trotz des tragischen Unfalls diese Technologie durchsetzen, weil bald schon autonome Fahrsysteme der Stufe 3 und 4 zugelassen werden, mit denen solche Fälle ausgeschlossen sein werden. Dass man darauf auch bei Xiaomi setzt, zeigt die Tatsache, dass das Unternehmen trotz Gegenwind seine Expansion nach Europa vorantreibt. In München soll bald ein Forschungs- und Entwicklungszentrum entstehen. Xiaomi wirbt bereits Spezialisten von BMW und Ferrari ab, um die rund fünfzig Stellen in München zu besetzen. Geleitet wird die Gruppe von Rudolf Dittrich, dem ehemaligen Chef der Abteilung für limitierte Fahrzeuge bei BMW. Jannis Hellwig, ehemals im Formel-E-Team von BMW, ist ebenso dabei wie Ricard Aiguabella Macau, ein Aerodynamik-Experte aus der Formel-1-Abteilung von Ferrari. Also drei Spezialisten, die für emotionalen sportlichen Fahrspaß und Exklusivität stehen, Eigenschaften, bei denen Porsche und Ferrari noch einen Vorsprung haben. Nur: Wie lange noch?

			In Düsseldorf wird außerdem schon ein Vertriebsteam zusammengestellt. Die Zeichen stehen also klar auf Wachstum, auch wenn Xiaomi-Gründer Lei Jun einen Monat nach dem Unfall sagte, er habe »die schwerste Zeit« seit 2010 erlebt, und »fühle sich niedergeschlagen«. 2010, das war das Jahr, als er mit Xiaomi in der Smartphone-Branche startete.

			Die unglaubliche Karriere des Lei Jun

			Wie ist der Mann, der hinter Xiaomi steht, aufgestiegen?

			Die ersten zehn Jahre im Leben von Lei, der im Dezember 1969 geboren wurde, waren schwer. Seine Eltern waren beide Lehrer. Während der Kulturevolution, vor allem Mitte der 1960er Jahre, wurden sie selbst von den Schülerbanden der »Rote Garden« als »kapitalistische Intellektuelle« gejagt und angegriffen. Manche wurden nur gedemütigt, andere überlebten die Folter nicht.

			Erst nach Maos Tod, als der Reformer Deng Xiaoping das Land wirtschaftlich liberalisierte, ging es bergauf. Die Öffnung spürte man auch in Leis Heimatort Xiantao. Mit dem kleinen wirtschaftlichen Aufschwung kamen Radios, Fernseher und neue Fahrräder in die Provinz. Es folgen die ersten Computer, selten zwar noch, aber es gab sie. Von ihnen war Lei so fasziniert, dass er nach dem Ende der Schulzeit 1987 ein Informatikstudium im zentralchinesischen Wuhan aufnahm. Lei erwies sich als schlau und ehrgeizig. Er machte seinen Abschluss schon 1991, in der Hälfte der eigentlich für das Studium veranschlagten Zeit.

			Nebenher verfasste er zwei Bücher, Deep into DOS Programming und Deep into Windows Programming. Das war damals in China noch etwas sehr Ungewöhnliches. Selbst in Deutschland wurde damals nur an wenigen Schulen Informatik gelehrt. Noch während des letzten Jahrs an der Uni gründete er außerdem mit seinem Freund Wang Quanguo das Rose Studio. Dort entwickelte Lei Jun mehrere Softwares, darunter die Verschlüsselungssoftware BITLOK, die Antivirensoftware Immune 90 und das Speicherbereinigungstool RI.

			Wang Quanguo war vier Jahre älter als er und lehrte bereits an der Universität. Weil insbesondere die Verschlüsselungssoftware gut lief, wagten die beiden mehr: Sie gründeten die Firma Sanse (drei Farben) mit zwei weiteren Freunden. Sitz der Firma war nicht etwa eine Garage, sondern ein heruntergekommenes Hotelzimmer mit der Nummer 103. Doch so richtig gut lief es nicht. Die vier stritten oft und laut über die Entwicklungsrichtung des Unternehmens: Software? Der Verkauf von Computern? Sogar mit einem Kopierservice haben sie herumexperimentiert. Schließlich wurde klar: Einer musste die Führung, die sie bisher im Wechsel innehatten, übernehmen. Lei allerdings war dafür nicht vorgesehen. Er galt noch als zu jung.

			Trotz der Konzentration auf einen »Unternehmensführer« lief das Geschäft so schlecht, dass der beste Mah-Jongg-Spieler unter den vieren losgeschickt wurde, um mit dem Cafeteria-Personal der Uni um Essensmarken zu spielen. Die Marken waren ein Teil des Gehalts, das sie an ihre Handvoll Mitarbeiter auszahlten. Wenigstens darin waren sie erfolgreich, sodass die Cafeteria-Angestellten sich eines Tages weigerten weiterzuspielen. Sie hatten zu viele Essensmarken verloren.

			Nach der Pleite dieses ersten Start-ups, von dem Lei nur ein 286er-Intel-Computer aus der Konkursmasse blieb, zog er nach Peking. Dort kreuzte sich Ende 1991 sein Weg mit dem von Qiu Bojun: Und so kam Lei als sechster Mitarbeiter zur Softwarebude Kingsoft Corp. Nun lief es gut. 1998, im Alter von 29 Jahren, wurde Lei Jun General Manager von Kingsoft. Begonnen hatte Kingsoft als Entwickler von Bürosoftware und sich schnell zum Branchenführer in China gemausert. Aber weil Mitte der 1990er Jahre die ausländische Konkurrenz und das Problem der Piraterie in China so groß war, drohte ein Konkurs. Lei konnte ihn im letzten Moment abwenden, indem er das Portfolio erweiterte: erst um Wörterbuchsoftware, dann um Spiele- und Internetdienste. Der Turnaround glückte.

			2000 startete Lei dann das Tochterunternehmen Joyo.com, einen Online-Buchhandel. Vier Jahre später verkaufte er den Dienst für 75 Millionen Dollar an niemand Geringeren als Amazon. Die Amerikaner benannten Joyo in Amazon China um, in der Hoffnung, so in diesem riesigen Land Fuß fassen zu können. Für Lei war es die Krönung seiner bisherigen Karriere. Gleichzeitig bemühte er sich, die Muttergesellschaft Kingsoft an die chinesische Börse zu bringen. Nach fünf Anläufen glückte der Börsengang 2007 und spülte knapp hundert Millionen Dollar in die Kasse. Ein weiterer großartiger Erfolg. Lei jedoch hatte einen Burnout. Er verließ das Unternehmen »erschöpft und verloren«, wie er sagte.

			Im gleichen Jahr brachte Apple das erste iPhone auf den Markt. Zwei Jahre später zog Huawei nach. Lei, der sich inzwischen erholt hatte, erkannte, dass Smartphones sich nicht länger nur über Software definieren würden, sondern vor allem über den Lifestyle-Aspekt. So etwas wollte er auch machen, nur viel billiger und mindestens genauso leistungsstark und cool designt. In dieser Zeit entstand das Konzept, mit dem er später auch Autos bauen sollte.

			Im April 2010 wurde Xiaomi offiziell registriert und markierte damit den Beginn einer neuen Ära in Leis Leben und in der globalen Smartphone-Industrie. Lei stellte ein Team zusammen, zu denen die besten der Branche gehörten, die meisten kamen mit viel Know-how von großen Playern wie Google und Microsoft. Das Smartphone wurde vom zentralen Betriebssystem MIUI aus gedacht: Wichtig waren Live-Updates und eine bedienungsfreundliche Oberfläche. So konnte das Produkt schnell und noch relativ unreif auf den Markt gebracht werden, es würde am Kunden reifen und einfach nachgebessert werden.

			Im August 2011 kam schließlich das erste Xiaomi-Smartphone heraus, das Mi 1. Lei setzte darauf, die Branche mit einem neuen Preis-Leistungs-Verhältnis durcheinanderzuwirbeln. Und das Konzept ging auf. Die erste Charge von 50 000 Smartphones des Modells Mi 2, das am 30. Oktober 2012 auf den Markt kam, war in weniger als zwei Minuten ausverkauft. Es hatte ähnliche Spezifikationen wie Samsungs Galaxy S3 und das iPhone 5, kostete aber nur die Hälfte des iPhones. Sieben Millionen Stück wurden 2012 verkauft. Damit lag Xiaomi zwar noch weit hinter Huawei (sechzig Millionen), aber immerhin war Xiaomi von Beginn an profitabel. »Ich glaube nicht an Glück«, sagt Lei, »ich glaube an Schweiß, Entschlossenheit und harte Arbeit.« Das sollte sich lohnen. Nach gerade einmal drei Jahren auf dem Markt gelang Xiaomi der Sprung auf Platz drei der größten Smartphone-Hersteller der Welt, hinter Samsung und Apple, aber vor Lenovo aus China und LG aus Südkorea. Das US-Magazin Forbes kürte Lei 2014 zum »Businessman of the Year«.

			Ein Jahr zuvor hatte Leis Unternehmen seine Smart-TV-Linie auf den Markt gebracht, weitere Produkte folgten. 2018 ging Xiaomi, taxiert auf einen Wert von 54 Milliarden Dollar, in Hongkong an die Börse. Lei erlöste dabei 4,7 Milliarden Dollar – viel, aber weniger als erwartet. Doch davon ließ er sich nicht verunsichern, im Gegenteil: Es war ihm Ansporn, noch härter zu arbeiten. Dazu passend verbreitete er auf einem seiner Social-Media-Accounts einige Zeilen eines Gedichts des Schriftstellers Pu Songling aus dem 17. Jahrhundert. Er hatte es verfasst, nachdem er wiederholt die schwierige Beamtenprüfung aus der Zeit der Qing-Dynastie nicht bestanden hatte: »Der Himmel lässt das treue Herz nicht im Stich. 3000 Yue-Soldaten schlafen auf Reisig und schmecken Galle und können endlich die Wu besiegen.«

			Harte Arbeit zahlt sich aus, das ist die Botschaft dieses Verses, den jedes Schulkind kennt. Die Geschichte geht zurück auf das 5. Jahrhundert vor Christus. Goujian, König über Yue, war vom Herrscher des Königreichs Wu besiegt und gezwungen worden, ihm eine Zeit lang als Sklave zu dienen. Am Hof von Fuchais herrschte purer Luxus. Während seiner Zeit in der Knechtschaft erkannte Goujian darin eine Schwäche. Tatsächlich sollte er nach seiner Freilassung über seinen Erzfeind triumphieren und das vom Müßiggang geschwächte Königreich seines Rivalen annektieren.

			Hart arbeiten und sich nicht auf seinen Lorbeeren ausruhen. Das ist auch Leis Motto. 2024 wuchs allein die Smartphone-Produktion um über 15 Prozent auf fast 170 Millionen Einheiten. Und auch bei den Autos legte Lei nach. Ende Februar 2025 kam die Ultra-Version des SU7 auf dem Markt, deren Prototyp wenige Monate zuvor und noch ohne Straßenzulassung den Nürburgring-Rekord erzielt hatte. In nur zwei Stunden verkauften sich 10 000 Exemplare. Die leistungsstarke Luxus-E-Limousine ist der schnellste Viertürer der Welt: mit 1138 kW (1548 PS), einer Beschleunigung von null auf hundert in 1,98 Sekunden und einer Höchstgeschwindigkeit von 350 km/h. Damit trifft Xiaomi ins Herz der deutschen Autoindustrie.

			Nur eine Woche nach der Markteinführung wurden »gebrauchte« Xiaomi SU7 Ultra zu überhöhten Preisen weiterverkauft. Angebote auf der Gebrauchtwagenplattform Autohome zeigen, dass Händler in Städten wie Wuhan, Shenzhen und Guangzhou den SU7 Ultra für 548 900 bis 648 800 Yuan (umgerechnet 75 700 bis 89 500 Dollar) anbieten – deutlich über dem offiziellen Verkaufspreis von 529 900 Yuan (73 100 Dollar). Das Auto ist also so begehrt, dass viele lieber einen überhöhten Preis zahlen, als noch länger zu warten.

			Anfang März wurde die Limousine in Europa vorgestellt – nicht etwa auf einer Automesse, sondern auf der wichtigsten Mobilfunkmesse der Welt, dem Mobile World Congress (MWC) in Barcelona. Dass der Wagen nach Europa kommen wird, ist klar. Die Frage ist nur, wann. Recht viel mehr, als dass Xiaomi seine Autos ab 2027 international verkaufen will, ist bislang nicht bekannt. Ein Datum, das sich die deutschen Hersteller schon mal notieren sollten.

			Zumal bei Xiaomi bereits zwei neue Autos in Planung sind. Der YU7, ein Elektro-SUV und potenzieller Konkurrenz des Tesla Model Y wurde im Mai 2025 vorgestellt. Es erinnert vom Design her an den Ferrari Purosangue und ist eher ein SUV-Coupé als ein klassisches SUV. Die 180-Grad-Weitwinkel-LED-Leuchten sind im McLaren-Stil gehalten. Innen ungewöhnlich ist das »Hyper-Vision Panorama-Display«, das 1,10 Meter breit ist und deshalb sämtliche Anzeigen liefert. Das 2,4 Tonnen schwere Allradauto erreicht in seiner teuersten Version 250 km/h in der Spitze und schafft es in 3,2 Sekunden von null auf hundert. Damit ist es – sicherlich nicht zufällig – eine knappe Sekunde schneller als der Ferrari Purosangue mit seinem V12-Motor.

			Solche Werte sind bei E-Autos allerdings nichts Besonderes mehr. Viel wichtiger wird nun, was für ein Chip im Auto steckt und auf wie vielen Kameras und LiDARS das autonome Fahren beruht. Und natürlich die Reichweite: Sie beträgt beim YU7 knapp 800 Kilometer. Das Auto kommt mit Schnelladefunktion: 15 Minuten reichen für 620 Kilometer. Seit Juli wird das Auto verkauft, zu einem Einstiegspreis von umgerechnet 38 000 Euro.

			Über das andere Modell ist noch nicht viel nach außen gedrungen. Angeblich ist ein Elektrofahrzeug mit erweiterter Reichweite (EREV) in Arbeit. Größer als der YU7 könnte es als reines Elektrofahrzeug verkauft werden, aber auch über einen kleinen Motor verfügen, der als Bordgenerator fungiert, wie einst beim BMW i3. Dieses Auto mit dem Codenamen N3 wurde bereits als getarnter Prototyp gesichtet und soll irgendwann im Jahr 2026 auf den Markt kommen.

			Obwohl Xiaomi mit seinem ersten Modell, dem SU7, nur einen Bruchteil der Umsätze der führenden chinesischen E-Auto-Hersteller mit ihren breiten Modellpalette erzielte, gehört Xiaomi zu den chinesischen Unternehmen, die der langjährigen Dominanz ausländischer Automobilhersteller auf dem chinesischen Markt für Premiumautos aus dem Stand einen schweren Schlag versetzt haben. Und Xiaomi hat geschafft, was Apple nicht gelungen ist. Nun kommt das erste Smartcar eben aus Peking und nicht aus dem Silicon Valley.

			Und Lei Jun schreitet weiter voran. Im März 2025 veröffentlichte er ein Video, das sofort viral ging, mit über achtzig Millionen Aufrufen. Man sieht ihn darin in weißem T-Shirt, weißen Turnschuhen, einer beigen Freizeitjacke und einem dunklen Mantel darüber auf dem Dach eines sechsstöckigen Fabrikgebäudes stehen. In der Hand eine Melone, die mit einer neuen Beschichtung umhüllt ist. Drei Mal schmeißt er die Melone auf die Straße hinunter, ohne dass sie kaputtgeht. Diese Beschichtung wird nun die Batterien der E-Autos schützen, erläutert er. 14 Lagen werden dafür sorgen, dass die Batterie im Falle eines Unfalls unversehrt bleibt. Von der Wirkung dieser Spezialbeschichtung hat sich jeder beim Melonentest überzeugen können. Gekostet hat dieser clevere Werbespot nichts.

		

	
		
			Kapitel 12

			PASSAGIERDROHNEN – lohnende Luftikusse

			Wie ein Science-Fiction-Traum wahr wird

			Ich bin kein Pilot und sitze dennoch im Cockpit. Allein. Leicht vibrierend hebt die Maschine ab und schraubt sich im subtropischen Dunst Meter um Meter senkrecht in die Höhe, wie von Geisterhand. Bis eben hat es noch geregnet, nun kämpft sich die Sonne durch, knallt bald ins Cockpit. Im gleißenden Licht kann ich das Satellitenbild auf dem 14-Zoll-Bildschirm kaum sehen. Ich kneife die Augen angestrengt zusammen, bis ich einen kleinen Punkt entdecke: Die Drohne und ich über der endlosen Stadtlandschaft der Greater Bay Area im Süden Chinas, dem neuen Innovationszentrum der Welt.

			Mehr als diesen Bildschirm und eine kleine Kamera, die mich unverwandt anstarrt, gibt es nicht in diesem Zweisitzer. Keinen Steuerknüppel, keine Pedale, keine Notbremse, nicht einen einzigen Schalter. Wozu auch? Schließlich werde ich schwebend gesteuert von einer Software irgendwo auf einem Server, mit der Welt verbunden durch Huaweis 5G.

			Nicht wenige Freunde haben mir vor dem Flug gesagt: In so ein Ding würde ich mich nicht reinsetzen! Schon gar nicht, wenn auch noch die Ziffer 013 draufsteht. Es ist die dreizehnte Drohne, die bisher gebaut wurde. Immerhin: In China hat man mit der 13 kein Problem. Hier bringt die Vier Unglück, die ausgesprochen wie das Wort Tod klingt.

			Das anfangs etwas mulmige Gefühl schwindet schnell, ich lehne mich entspannt zurück. Die Drohne liegt in der Luft wie ein Brett, ohne hektische Bewegungen. Ich spüre, dass sie sich nicht ständig austarieren muss wie ein Hubschrauber, vor allem beim Start. Ihre Bewegungen sind rund und ausgeglichen, eben wie bei einer Drohne, der stachellosen männlichen Biene und Namenspatin der Flieger. Links und rechts unter mir surren bienenfleißig die Rotoren. Der Antrieb ist spektakulär einfach: keine schwenkbaren Megaturbinen, sondern 16 kleine Allerweltsrotoren mit jeweils zwei etwa armlangen Rotorblättern. Angetrieben werden sie von 16 kleinen Elektromotoren, die wiederum von zwölf Batterien mit Strom versorgt werden. Im Fall der Fälle genügen aber vier Rotoren und eine Batterie für eine kontrollierte Notlandung. Das Kleingedruckte dabei: Die vier funktionierenden Rotoren müssen sich dabei an den vier Ecken der Drohne drehen. Sorgen müsse ich mir aber nicht machen, hatte man mir vor dem Flug versichert. Fast 60 000 Flüge seien bereits absolviert worden. Ohne Probleme, ohne Notlandung. Famous last words …

			Beruhigend ist auch, dass es inzwischen 3D-LiDAR in Drohnen gibt, also Entfernungsmesser auf der Basis von Lasern, die so genau sind, dass sie bei einem Tempo von 70 km/h ein 2,5 Millimeter dünnes Stromkabel erkennen und ausweichen können.

			Drüben auf der anderen Seite des Dongjiang-Ost-Flusses, einem Seitenarm des Pearl River, sehe ich Containerschiffe, die auf einem schwimmenden Trockendock repariert werden. Die alte analoge Welt gibt es also auch noch, hier im Südosten Guangzhous, der Hauptstadt der Provinz Guangdong, die an Hongkong grenzt. In dieser eher traditionellen Industrielandschaft liegt die Testanlage des Start-ups EHang, das gerade Luftfahrtgeschichte schreibt. Kein anderes Start-up weltweit verfügt über eine autonom fliegende Passagierdrohne, die bereits alltagstauglich ist. Keine ist auch nur annähernd so umfassend zertifiziert wie die Drohne mit dem schnöden Namen EH216-S, in der ich sitze. Sie hat bereits ein Typenzertifikat, eine Produktionserlaubnis und eine Flugerlaubnis der CAAC, der Civil Aviation Administration of China. Und die gilt als eine der strengsten Aufsichtsbehörden der Welt. China ist weder in den Top Ten der Länder mit den meisten tödlichen Flugunfällen, die von den USA angeführt wird, noch in den Top Ten der Fluggesellschaften mit den meisten Unfällen, an deren Spitze inzwischen Air France und American Airlines stehen.

			Trotz der Lizenz schlummert der Kurs des an der amerikanischen Nasdaq gelisteten Unternehmens EHang. Und das immerhin bei einer Bewertung von 1,23 Milliarden Dollar Anfang Juni, einem Umsatzwachstum von 168 Prozent in zwölf Monaten und einer Bruttogewinnmarge von 61 Prozent und mehr Bargeld als Schulden in der Bilanz. Das erste Quartal war allerdings lausig. Ein Einbruch von fünfzig Prozent. Das ist jedoch nur eine Delle. Die Kunden haben Bestellungen verschoben, weil sie noch auf die Lizenz gewartet haben. Die ist nun da. Dass die Aktie noch nicht fliegt wie die Drohnen, hat einen einfachen Grund. Denn dass Drohnen alltäglich werden, können sich diejenigen, die noch nicht mit einer geflogen sind, kaum vorstellen. Immerhin hat die Bank of America EHang im Mai mit einem »Buy« bewertet. Sie sieht den Wert der Aktie bei 26 Dollar, im Juli 2025 liegt er erst bei 16.

			Autonom fliegende Paketdrohnen sind in China längt Alltag. 2024 wurden bereits 2,7 Millionen Pakete auf diese Weise ausgeliefert –mit Big Macs und Dim Sum, mit Staubsaugern und selbst mit Blutkonserven und Transplantationsorganen. Aber bald wird hier auch ein Science-Fiction-Traum der Menschheit Alltag werden: autonom fliegende Drohnen für Passagiere. Der Durchbruch kommt knapp hundert Jahre nachdem eine nur schemenhaft zu erkennende Drohne durch eine imaginäre Megacity geflogen ist. Zu sehen 1927 in dem monumentalen Stummfilm Metropolis von Fritz Lang, dem ersten Science-Fiction-Film überhaupt. Damals wurde die Zukunft noch in Berlin erdacht. Nun wird sie in China Wirklichkeit. Ende März 2024 bekommt EHang von der chinesischen Flugaufsichtsbehörde die Genehmigung zum kommerziellen Alltagsbetrieb von autonom fliegenden Passagierdrohnen. Es ist die erste Lizenz dieser Art weltweit.

			EHang wurde 2014 gegründet und hat also nach zehn Jahren die Weltspitze bei den autonom fliegenden Passagierdrohnen erreicht. Doch inzwischen gibt es viele Wettbewerber im Bereich »urbane Luftmobilität« (Urban Air Mobility, UAM). Die senkrecht startenden und landenden elektrischen Fluggeräte heißen eVTOL, das Kürzel für »electric vertical Take-off and Landing«. Der Begriff stammt aus einer Zeit, in der autonomes Fliegen noch nicht im Mittelpunkt stand. Vor die Drohnen von EHang müsste man eigentlich noch ein A setzen: A für autonom, für das Fliegen ohne Pilot.

			Um wirklich alles zu benennen, was diese Drohnen auszeichnet, müssten sie AF-PEVS heißen: Autonomous-Flying Passenger-Electric-Vertical-Starter. Aber das ist zu kompliziert, außerdem könnte man hier an eine Sonderform eines Plug-in Electric Vehicle (PEV) denken. Damit die Sache nicht zu komplex und verwirrend wird, werde ich hier die beiden Begriffe EVA- bzw. EVP-Flugtaxi verwenden. Elektrisch-vertikal-autonom bzw. Elektrisch-vertikal-pilotengesteuert. Beide fliegen mit Strom, starten senkrecht und können Passagiere transportieren – mit oder ohne Pilot.

			EHang, das Unternehmen aus Guangzhou, hat sich auch deshalb so gut entwickelt, weil der chinesische Staat mehr als der Rest der Welt tut, um das autonome Fliegen zu fördern. Der Name des neuen Wirtschaftszweiges in China: »Low Altitude Economy«, was frei übersetzt »Niedrigflugwirtschaft« heißt. Der Verband »Low Altitude Economy Alliance« geht davon aus, dass es bereits 2030 100 000 solcher EVAs oder EVPs in China geben wird. Die Aufsichtsbehörde CAAC rechnet damit, dass die neue Branche in zehn Jahren ein Volumen von 300 Milliarden Euro hat.

			Schon heute kann man die EVA-Flugtaxis von EHang bei Alibaba, dem chinesischen Amazon, online bestellen. Sie kosten umgerechnet 313 000 Euro in China und gut 400 000 Euro im Ausland. 216 Stück wurden 2024 bereits verkauft – in China und einem Dutzend anderer Länder, darunter Japan, Brasilien, Südkorea, Indonesien und die Vereinigten Arabischen Emirate. Abgesehen von China hat die Drohne allerdings noch in keinem dieser Länder eine Zulassung für den Alltagsbetrieb. Deshalb kommen die meisten Kunden bislang aus dem Heimatland des Unternehmens, das 2024 fast sechzig Millionen Euro Umsatz machte – eine Steigerung von fast 290 Prozent zum Vorjahr. Seit Ende 2019 ist EHang an der US-Börse Nasdaq gelistet und hat eine Marktkapitalisierung von 1,67 Milliarden Dollar. In Deutschland jedoch haben die wenigsten etwas davon mitbekommen.

			Rund dreißig Kilometer kann das EVA-Flugtaxi derzeit mit zwei Passagieren und einer Batterieladung fliegen, mit einer Geschwindigkeit von gut hundert Kilometern pro Stunde. Das ergibt eine Flugzeit von 25 Minuten. Bei Tests im November 2024 mit einer Feststoffbatterie schaffte sie bereits 48 Minuten und damit eine Strecke von mehr als sechzig Kilometern, bei 220 Kilo Zuladung. Die Energiebilanz ist im Vergleich zum Hubschrauber um den Faktor 100 günstiger, 22 Kilowattstunden genügen für 25 Minuten Flugzeit.

			Für manche ist es keine schöne Vorstellung, dass demnächst auch noch der Stadthimmel voll wird und es über unseren Köpfen brummt. Für andere ist es ein epochaler Innovationsschub der Mobilitätsgeschichte. Man wird solche Flugtaxis benutzen, um Gegenden, in denen es schlechte oder gar keine Straßen gibt, besser anzubinden oder nervtötende Staus zu umgehen. Ärzte können von einem Krankenhaus ins andere geflogen werden oder rasch zu einem Unfall. Senioren, die selbst nicht mehr Auto fahren können, werden in Gebieten mit schlechter Verkehrsanbindung weiter mobil bleiben können. Und wer in einem Hochhaus wohnt, wird morgens nicht mehr mit dem Lift nach unten fahren, sondern nach oben, um auf dem Dach in eine Drohne zu steigen, die einen zum Arbeitsplatz bringt. Und auch für Touristen werden solche Drohnen wichtig werden. Man kann kleinere Seen und große verzweigte Flussmündungen wie das Pearl-River-Delta überqueren, auf Berge fliegen oder einen kleinen Rundflug über eine Stadt machen.

			Solche Shuttle-Strecken und Rundflüge werden die Bereiche sein, in denen Passagierdrohnen zunächst vor allem zum Einsatz kommen werden, um Erfahrungen zu sammeln. »2030 wird der Service auf festen Routen in China gang und gäbe sein«, sagt EHang CFO Conor Yang. Das Unternehmen verkauft auch schon Spezialanfertigungen wie eine autonome Feuerwehrdrohne, die Brände in Wolkenkratzern in den Etagen löschen kann, die man mit einer Drehleiter nicht mehr erreicht. Ein großes Problem in China. Die Drohne kann sechs Feuerlöschbomben mit einer Reichweite von fünfzig Metern und 150 Kilogramm mikrobiellem Löschschaum transportieren, der mit einer Hochdruckdüse aus zehn Metern Entfernung auf den Brandherd gespritzt werden kann.

			Der Himmel wird voller und lauter werden, das ist der Nachteil. Die Straßen werden für Fußgänger und Radfahrer jedoch lebenswerter werden. Diesen Effekt sieht man in China bereits, wo vornehmlich Paketdrohnen statt Kurierfahrern die bestellten Waren liefern und deren Kleintransporter nicht länger die Straßen blockieren. Findet die Rushhour der Zukunft also in der Luft statt? Noch haben nur wenige Menschen das Gefühl erleben dürfen, wie es ist, als Passagier in einem Fluggerät zu schweben, das keinen Piloten mehr braucht. Denkt man zu Ende, wie sich das in Zukunft ändern könnte, wird auch dem Laien klar: Es ist eine Leistung, eine solche Drohne zu bauen. Aber es ist eine ganz andere und viel größere Leistung eine Software zu entwickeln, die viele Drohnen in der Luft absolut sicher steuert. »Tausende oder gar Zehntausende Passagierdrohnen lassen sich nur in einem autonomen Modus koordinieren«, sagt He Tianxing, Vice President Intelligence von EHang. Es sei »viel zu riskant, wenn Menschen die Flugobjekte steuern. Sie sind zu unzuverlässig.«

			Derzeit sieht man auf dem hauswandgroßen Bildschirm im zentralen Steuerungszentrum nur sehr wenige kleine, sich bewegende Punkte mit Kennung – Testdrohnen auf ihren Flügen. Wenn es dort auf dem Screen eines Tages nur so wimmelt, werden die Herausforderungen für die Steuerungssoftware ganz andere sein.

			Ein Filmtraum wird wahr

			Nun wird der Traum Wirklichkeit, den die Menschheit lange nur in Büchern und vor allem im Kino ausleben konnte. Knapp fünfzig Jahre nach der Drohne in Metropolis spielte ein Flugauto in dem James-Bond-Film Der Mann mit dem goldenen Colt (1974) bereits eine wichtige Rolle: ein goldbrauner AMC Matador X Coupé, mit gelben Flügeln und einer aufgesetzten Turbine. Eine etwas linkische Konstruktion. Acht Jahre später bekam das fliegende Hightech-Polizeiauto in Blade Runner von seinem legendären Designer Syd Mead schon einen Namen: der Spinner. Das senkrecht startende Auto in dystopischer Cyberpunk-Ästhetik prägte von nun an die Science-Fiction-Welt und die Popkultur. Der Film aus dem Jahr 1982 spielt im Los Angeles des Jahres 2019. Regisseur Ridley Scott verschätzte sich also mit seiner Zukunftsvision nur um sechs, sieben Jahre. Beim Ort lag er jedoch völlig daneben: Damals war es selbst in den kühnsten Träumen unvorstellbar, dass die fortschrittlichsten Flugautos eines Tages aus dem Bezirk Huangpu kommen würden, dem innovativen Powerhouse von Guangzhou in Südchina. Als Scotts Film in die Kinos kam, hatte sich China gerade erst der Welt geöffnet. Die Zukunft, das waren dort zu jener Zeit neue Fährräder und Kühlschränke. Für viele Menschen im Westen ist es heute noch unvorstellbar, dass dort nun eines der wichtigsten Innovationszentren der Welt entstanden ist.

			15 Jahre nach Blade Runner, in Luc Bessons Film The Fifth Element wimmelt es in einer Stadt im 23. Jahrhundert schon vor Flugautos, die durch die Häuserschluchten düsen. Auf ihrer Mission, die Welt vor einem Bösewicht zu retten, sind die beiden Helden Leeloo (Milla Jovovich) und Korben Dallas (Bruce Willis, noch mit Haaren) auch in einem fliegenden Taxi unterwegs. Es kann, wenn nötig, per Autopilot durch die futuristische Metropole navigieren. Eine Einstellung bleibt besonders in Erinnerung: der Blick von oben in die Hochhausschluchten, in denen zahllose Flugautos auf Luftstraßen in unterschiedlicher Höhe übereinander fliegen, einschließlich »Fly through« bei McDonalds im 25. Stock.

			Wieder zehn Jahre später sind Ryan Gosling und Harrison Ford in Denis Villeneuves Blade Runner 2049 auf der Jagd nach der Tochter eines künstlichen und eines echten Menschen in einem Spinner unterwegs, der sie auch allein an ihr Ziel bringen kann. Zusätzlich hat der Spinner eine Drohne an Bord, die mit ihren Sensoren die Umgebung aus der Luft erkunden kann.

			

			Und nun ist es für jeden möglich, ein EVA-Flugtaxi zu nehmen. »Unser Ziel ist es, die Mobilität in der Luft für jeden erschwinglich werden zu lassen. Eine Mobilität, die sicher, autonom und umweltfreundlich ist«, betont Hu Huazhi, Gründer, Chairman und CEO von EHang. Die Batterien können im Süden Chinas leicht mit Sonnenenergie aufgeladen werden. Erschwinglich sind die EVA-Flugtaxis im Vergleich zum Auto mit ihrem Preis von 300 000 Euro allerdings noch nicht. Aber sie sind ja derzeit eigentlich auch noch keine Autos, mit denen man überall hinfahren bzw. fliegen kann, sondern eher Gondeln einer virtuellen Seilbahn mit festen Abflugs- und Ankunftspunkten, die eines Tages vielleicht so viele Stationen zum Einstieg haben wird, wie heute eine Straßenbahn- oder Buslinie.

			Der Preis der Drohne werde sicher »nicht schnell auf den Preis eines guten Autos fallen«, räumt Vizepräsident He ein, aber das sei auch nicht das vordringliche Ziel. Es gehe vielmehr darum, »dass der Preis für einen Flug ähnlich niedrig wird wie der für eine Taxifahrt auf der Straße«. Und das sei schon deshalb möglich, weil es keine Kosten für den Piloten gebe und der Strom preiswert über Solarzellen gewonnen werden könne. He möchte, dass die Menschen das EVA-Flugtaxi in Zukunft so »selbstverständlich benutzen wie man heute Taxis, Busse und U-Bahnen benutzt«. Erst »später« würden Menschen so selbstverständlich eine eigene Drohne besitzen wie heute ein Auto. Wann genau das sein wird, kann er nicht sagen. Aber es wird kommen. Und das nicht nur in China.

			In 18 Ländern wurde die EHang-Drohne bereits vorgeführt. Japan, Brasilien, Thailand, Südkorea und die Vereinigten Arabischen Emirate (VAE) haben EVA-Flugtaxis bestellt. Südkorea und vor allem die VAE haben sogar bei EHang investiert. Die ersten EHang-Drohnenflüge fanden dort bereits 2017 statt. Im damaligen Modell 184, einem Octocopter mit acht Rotoren und ebenso vielen Elektromotoren (insgesamt 142 PS), hatte nur ein Passagier Platz. Sein internationales Debüt als Ausstellungsstück hatte das Fluggerät bereits im Januar 2016 bei der Consumer Electronics Show in Las Vegas. Das Wochenmagazin Stern berichtete darüber – allerdings sechs Monate später. Nur deutsche Fachmedien wie die Flugrevue und Ingenieur.de interessierten sich unmittelbar und gerieten ins Schwärmen: »Ein tolles Ding.«

			Vielleicht ist es kein Zufall, dass in Deutschland, dem wichtigsten Autoland der Welt, das EVA-Flugtaxi kein Thema ist. So sehr hängt man an den großen Zeiten der deutschen Autos, dass man nicht recht mit der Zeit gehen mag. Bis heute hat es hier noch nicht einmal einen Demonstrationsflug gegeben. In Spanien, Holland, Belgien und Österreich hingegen – alles keine Autoländer – ist EHang bereits geflogen, so zum Beispiel 2019 im Ernst-Happel-Stadion in Wien. Dabei sollten wir uns gerade in Deutschland mit der neuen Technologie beschäftigen. Wir können sie nicht einfach ignorieren oder gar glauben, nur was wir selbst erfinden, taugt etwas. Wir sollten uns vielmehr öffentlich und gemeinsam Gedanken machen, wie, wo, wann und warum wir diese Technologie nutzen wollen, wenn es uns schon nicht gelingt, selbst dabei vorne mitzuspielen.

			Abflug in die dritte Dimension

			Im Mai 2020 hatte der damalige Verkehrsminister Andreas Scheuer (CSU) immerhin einen »Aktionsplan für unbemannte Luftsysteme« vorgestellt. Allerdings ohne eine gesellschaftliche oder regulatorische Debatte darüber. Er betonte die Chancen gegenüber den Nachteilen und sprach von einem »Abflug in die dritte Dimension«. 150 Millionen Euro Fördergelder wurden bereitgestellt, Deutschland sollte »internationaler Leitmarkt« werden.

			Geworden ist daraus mal wieder nichts, der Leitmarkt ist jetzt China. Nur regulieren, wie es deutsche Politiker gerne tun, reicht halt nicht. In China hat der Staat dagegen dafür gesorgt, dass Geld und Unterstützung vorhanden sind, um solch eine innovative Branche zu entwickeln. Regulieren muss sein, ist aber nur ein Teil der staatlichen Förderung der Industrie. »The sky is the limit«, lautete hier gewissermaßen die Devise, während die deutsche Regierung im Kleindruckten des Aktionsplanes schon wieder zurückgerudert war: Flugtaxis würden »kurz- bis mittelfristig kein Massenverkehrsmittel sein«, hieß es darin.

			Damit mochte die Politik richtigliegen für Deutschland, mindestens für China aber falsch. Scheuers Aktionsplan ohne Aktion verpuffte. Deutschland ist immer noch mit Elektrobussen im öffentlichen Nahverkehr vollauf beschäftigt. In der 25-Millionen-Metropole Shenzhen fahren seit 2017 alle 16 000 Busse elektrisch. In ganz Deutschland sind es sieben Jahre später nur 713.

			Und was tut sich auf europäischer Ebene? Im April 2024 verabschiedete die EU immerhin Regeln für die »Innovative Air Mobility«, doch auch hier werden EVA- und EVP-Flugtaxis nicht berücksichtigt. Dabei müssten gerade die Spezialisten der EU wissen, was in China los ist. Seit 2016 gibt es das Aviation Partnership Project (APP) von Europäischer Union und China, gemanagt von der European Union Aviation Safety Agency (EASA) und der chinesischen Aufsichtsbehörde CAAC. Erst im Dezember 2024 war die letzte EU-Delegation in China.

			In jenem Dezember startete wenigstens Deutschland einen neuen Anlauf. Diesmal unter Federführung von Verkehrsminister Volker Wissing, der einen Monat zuvor aus der FDP ausgetreten war. In zwei Jahren, heißt es, sollen die ersten elektrischen Flugtaxis abheben, eine »bundesweite Ausbreitung« ist für 2032 geplant. Drohnen und Flugtaxis seien die »Treiber für eine klimafreundliche Luftfahrt«. Die Piloten sollen spezielle Lizenzen erhalten. Von autonom fliegenden Personendrohnen ist allerdings keine Rede. Dabei sind sie besonders klimafreundlich, einfach schon deswegen, weil sie ja das Gewicht des Piloten einsparen.

			Es bleibt wieder Stückwerk, greift viel zu kurz. Bei EHang setzt man trotzdem noch auf Deutschland »Wir hoffen, dass die nächste Bundesregierung mehr Kommunikation und Austausch mit der Civil Aviation Administration of China haben wird«, sagte EHang Vizepräsident He nach dem Bruch der Ampel-Regierung.

			

			Markus Dold alias »eMarkus«, der sich seit Sommer 2021 in der Geschäftsentwicklung von EHang für Europa engagiert, ärgert die Unfähigkeit der Politik, sich auf Innovationen einzustellen. »Für Europa ist das letztlich schlimmer als für EHang«, meint Dold. »Denn EHang hat den riesigen chinesischen Markt und wird in Japan, Südkorea und dem globalen Süden mit offenen Armen empfangen.« Es sei bitter zu sehen, wie »Deutschland und Europa ohne Not mal wieder seine Innovationskraft verliert«, so Dold. Bis heute gebe es in der EU nicht einmal einen Versuch, autonom fliegende Passagierdrohnen zu regulieren. Dabei könnte man mit kleinen überschaubaren Lösungen anfangen, um die Technologie für Europa vorsichtig zu erschließen. »Man könnte die autonomen Flugtaxis zunächst als virtuelle Seilbahnen zertifizieren, die nur von einer Talstation auf einen Berg fliegen. Oder sie auf einen festen Rundflugkurs schicken, von der Küste aufs Meer hinaus und wieder zurück.«

			Damit kennt Dold sich aus. Er lebt auf Inseln wie Korsika, Mallorca und Ibiza und baut dort seit 2019 solare Ladeinfrastruktur für E-Autos, auch so ein verlorenes Feld in Deutschland. Es sei wichtig, sich mit neuen Technologien zu beschäftigen, ihre Vor- und Nachteile selbst in einzelnen Projekten auszuloten. »Doch nicht einmal das scheint in Brüssel oder Berlin möglich.« Europa sei auf dem besten Weg – wie schon bei den digital vernetzten autonom fahrenden E-Autos –, nun auch in der Kurzstreckenluftfahrt mit den EVAs den Anschluss zu verlieren.

			Vertiports – die Haltestellen der Zukunft

			Derweil sitze ich in Südchina im Cockpit einer solchen Maschine. Die Landschaft, in der dieser Testflug stattfindet, hat schon etwas von der dunstigen dystopischen Filmwelt des Neo-Noir, mit den riesigen braunen Schiffsdocks, der grauen sumpfigen Chongkousha-Flussinsel davor, den vielen Containern am Flussrand und den Produktionsanlagen. Die EHang-Drohne selbst wirkt allerdings kaum futuristisch und schon gar nicht dystopisch. Bodenständig ist sicherlich das falsche Wort für ein EVA-Flugtaxi. Aber es strahlt schon etwas Grundsolides aus, irgendwo zwischen einem VW Golf und dem Smoothie Maker mit seinen rotierenden Messern, an die die surrenden Propeller erinnern. Die EH216-S ist auch optisch ein bereits vertrautes Objekt. Sie sieht aus wie eine Drohne, wie sie fast jeder in kleinerer Form kennt, nur eben größer. So groß, dass das kleine hubschrauberartige Cockpit obendrauf passt: zwei Meter hoch und jeweils rund sechs Meter lang und breit. Der Drohne reicht eine Fläche von hundert Quadratmetern zum Landen. Das sind acht Parkplätze. Ein klassischer Hubschrauber braucht rund 900 Quadratmeter.

			Was den Geräuschpegel angeht, schwebt die Drohne keineswegs so lautlos wie ein Stromer fährt. Sie ist laut. Die Windgeräusche der 16 Rotoren summieren sich. Aber unterhalten kann man sich, anders als in einem Hubschrauber, schon noch. Der Lärm ist sicherlich trotz der Elektromotoren ein Minuspunkt. Nachdem die Städte durch die E-Autos leiser geworden sind, werden sie durch die Drohnen nun wieder lauter. Doch auch hier wird es in Zukunft sicher noch technische Kniffe geben, um das Brummen zu reduzieren.

			Damit die Drohne starten und landen kann, braucht es einen sogenannten Vertiport. In Shenzhen wurde im Januar 2025 der erste dieser futuristischen Downtown-Spots eingeweiht. Nicht etwa irgendwo am Stadtrand, sondern mitten in der Stadt, im Luohu Sports and Leisure Center. Man geht in dem zweistöckigen Gebäude eine weite Treppe hinauf in einen großen runden Raum mit rahmenlosen Glasfenstern. Die Drohne steht auf einer runden Plattform, deren Größe einem Ausschnitt in der Decke entspricht. Die gesamte Plattform ist im typischen EHang-Mittelblau gehalten, mit weißer Schrift. Autonomes Fliegen ist nun mit dieser Farbe verbunden. Auf der Plattform steigen die Passagiere sicher, trocken, im Schatten und bei kühler Temperatur ein. Dann öffnet sich die Decke, die Plattform fährt samt Drohne hydraulisch hoch durch die Öffnung und integriert sich in eine viel größere Plattform auf dem Dach. Jetzt erst gehen die Rotoren an. Alles geschieht voll automatisiert.

			So ein Vertiport lässt sich auch auf dem Dach von Wolkenkratzern bauen. Allein Luohu, ein Bezirk mit gut 1,1 Millionen Einwohnern in Shenzhen, hat bereits 15 Start- und Landeplätze für Flugtaxis gebaut, bis Ende 2026 sollen es 32 werden. In ganz Shenzhen will die Stadt 150 Vertiports bauen. Man ist auf einem guten Weg: Ende 2023 waren schon 89 fertig. Die Provinzhauptstadt Guangzhou plant bis 2027 »nur« hundert Start- und Landeplätze, dazu kommen private Vertiports auf Hochhäusern und Firmengeländen. Auch in Guangzhou und Hefei, Hauptstadt der Provinz Anhui westlich von Shanghai, wird kräftig gebaut. Dort hat EHang bereits ein Joint Venture. Gemeinsam mit Hefei Guoxian Holdings Co. Ltd. und dem dortigen staatlichen Autohersteller JAC, wiederum ein Partner von VW, soll eine Produktion für EHang-Drohnen aufgebaut werden. Zur Erinnerung: JAC war jenes Unternehmen, das im März 2025 zusammen mit Huawei den Maextro auf den Markt gebracht hat, ein Auto, das Maybach, Rolls-Royce und Bentley Konkurrenz machen will.

			Shenzhen ist nicht nur bei den Start- und Landeplätzen Weltspitze im neuen Segment »Niedrigflugwirtschaft«. Bereits über 1500 Firmen entwickeln die Branche dort; 2022 lag ihr Umsatz bei über zehn Milliarden Dollar, 2025 sollen es schon 15 Milliarden sein, ein Wachstum um fünfzig Prozent. Für die ganze Provinz rechnet man bis 2026 mit einem Branchenumsatz von über vierzig Milliarden Dollar. Dass sie dies hinbekommen werden, daran hat im Süden Chinas kaum jemand Zweifel. Die Grundlage für den Erfolg: schnell klare Regeln schaffen, die den Sicherheitsaspekt nicht außer Acht, aber Innovationen Spielraum lassen. Start-ups unbürokratisch fördern und damit einen harten marktwirtschaftlichen Wettbewerb um das beste Produkt entfachen. Dann Erfahrungen sammeln und die Regulierung entsprechend anpassen.

			Peking hat deshalb Ende 2024 sechs Pilotstädte in verschiedenen Provinzen des Landes festgelegt. Shenzhen ist eine davon. Insgesamt zwanzig Provinzen und Städte haben bereits Fonds für die »Niedrigflugwirtschaft« eingerichtet, mit einem Volumen zwischen einer und zwanzig Milliarden Yuan, umgerechnet knapp 2,5 Milliarden Euro. Seit in diesem Jahr Vereinbarungen mit 16 Unterfonds unterzeichnet wurden, liegt der Fonds von Suzhou an der Spitze, mit umgerechnet 2,6 Milliarden Euro. Dicht dahinter folgen Peking, Guangzhou und Wuhan mit jeweils zehn Milliarden Yuan. 1,3 Milliarden Euro – das ist halt schon ein wenig mehr als die 150 Millionen, die Andreas Scheuer einst in Berlin in den Ring geworfen hatte.

			Im Februar 2021, mitten in der Coronapandemie, war die »Niedrigflugwirtschaft« zum ersten Mal formell in den nationalen Entwicklungsplan Pekings aufgenommen worden. Ein Jahr später hatte die Flugaufsicht CAAC vier zivile unbemannte Testzonen und drei zivile unbemannte Testbasen eingerichtet. Wichtig dabei: Die Regulierungsvorschläge sollten aus den Alltagserfahrungen in den Provinzen und den Unternehmen dort kommen. 2023 hatten bereits 16 Provinzen ihre Erfahrungsberichte und Konzepte an Peking übermittelt. Daraus hat die Zentralregierung im Januar 2024 die Übergangsbestimmungen zum Management von unbemannten Luftfahrzeugen generiert. Weil der Prozess den Firmen trotzdem zu langsam war, erließ Shenzhen einen Monat später, im Februar 2024, als erste Stadt der Welt ein umfassendes Gesetz zur »Niedrigflugwirtschaft«, autonome Flugtaxis inklusive.

			Als Chinas Premierminister Li Qiang schließlich die Bedeutung der »Low Altitude Economy« in seiner wichtigsten Rede des Jahres 2024 vor dem Nationalen Volkskongress betonte, war alles klar. Volle Kraft voraus. In Deutschland haben hingegen weiter die Bedenkenträger Konjunktur. »Kann Urban Air Mobility (UAM) Realität werden?«, fragte das Deutsche Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) noch im Sommer 2024. Die Forschungsergebnisse des »Projekts Horizon UAM« zeigen, dass »technische Machbarkeit bald erreicht werden könnte, jedoch bleiben Herausforderungen hinsichtlich Kosten und sozialer Akzeptanz zu bewältigen«. Die Senkung der Betriebskosten sei entscheidend, um UAM für »einen größeren Nutzerkreis erschwinglich zu machen«. Wer hätte das gedacht. Kosten kann man vor allem dann senken, wenn viele Menschen ein Angebot nutzten.

			Im August 2024 analysierte das Zentrum für Europäische Wirtschaftsforschung (ZEW) in Mannheim: »Urban Air Mobility – Mehr Luftschloss als Senkrechtstarter!« Da steht ungefähr das genaue Gegenteil dessen drin, wovon man in China überzeugt ist. Die deutsche Politik bleibt auch deshalb zögerlich, weil sie keine Lust auf eine solche Debatte hat, wie sie beim autonomen Fahren oder bei 5G geführt wurde. Dürfen wir über chinesisches 5G telefonieren, auf chinesischer Software autonom fahren und in Drohnen fliegen, die von chinesischer Software gesteuert werden? Wie kann man verhindern, dass Chinesen in der Lage sind, die Maschinen abzustellen oder die Fahr- und Flugzeuge gar zu Bomben werden lassen? Dass dies technisch praktisch ausgeschlossen werden kann, indem die Software in Deutschland von deutschen Unternehmen kontrolliert wird und es keinen Datentransfer nach China gibt, überzeugt die Skeptiker nicht. »Was ist mit Hackern?«, fragen sie. Was ist mit Menschen, die mit Autos andere Menschen gefährden, halten die Befürworter dagegen, Menschen, die betrunken fahren oder sogar bewusst aus politischen und terroristischen Motiven in Menschengruppen rasen? Hat es danach eine Debatte gegeben, Autos deswegen abschaffen? Nein.

			Wie schon beim autonomen Fahren hätte man sich eine Diskussion über chinesische Technik sparen können, hätte man eigene Innovationspotenziale frühzeitig genutzt. Doch je länger Berlin wartet, je zögerlicher Brüssel ist, desto größer die Wahrscheinlichkeit, dass den einheimischen Anbietern ähnlicher Technologien endgültig die Luft ausgeht. Dann werden wir uns nur noch zwischen chinesischer und amerikanischer Technologie entscheiden können. Bislang haben die USA beim autonomen Fliegen allerdings wenig zu bieten. Wir werden also nehmen müssen, was die Chinesen entwickelt haben.

			

			Innovation abgewürgt

			Dass europäischen und deutschen Herstellern die Luft ausgeht, ist bereits bittere Realität: Im Dezember 2024 musste der deutsche Flugtaxihersteller Volocopter Insolvenz anmelden. Neun Jahre, nachdem das Start-up in Bruchsal bei Karlsruhe von Alexander Zosel und seinem Team gegründet worden ist. Die Insolvenz kam auch, weil EVAs in der Europäischen Union einfach nicht reguliert werden: Der Volocopter muss von einem Piloten geflogen werden. In dem Zweisitzer kann also nur ein Passagier mitfliegen. Das lohnt sich nicht. Erst bei einem Viersitzer würden die Reisekosten zwischen drei und fünf Euro pro Kilometer betragen, schätzt man bei Volocopter. EHang ist bereits bei weniger als einem Euro pro Kilometer angekommen. Während EHang mit seinem Flugtaxi 2025 schon im Alltagsbetrieb fliegt, fehlt die Musterzulassung der EASA für den Zweisitzer von Volocopter weiterhin. Das Konkursunternehmen wurde im März 2025 von dem chinesischen Autohersteller Zhejiang Wanfeng Auto Wheel Co. für zehn Millionen Euro übernommen.

			Schon im Oktober 2024 hatte der deutsche Wettbewerber Lilium aus Oberpfaffenhofen bei München Insolvenz angemeldet. Eine Bürgschaft von Bund und Ländern blieb für beide Unternehmen aus. Lilium hat ein pilotengesteuertes sechssitziges EVP-Flugtaxi entwickelt. Der Preis dafür: vier Millionen Dollar. Das Unternehmen hatte geplant, sechs Testflugtaxis zu bauen, um die EASA-Zertifizierung zu erhalten und im Jahr 2026 den Betrieb aufnehmen zu können. Zunächst schien eine Rettung in Sicht: Ende 2024 hatte Lilium neue Investoren gefunden, die noch einmal 200 Millionen Euro in das Unternehmen stecken. Der Shenzhener Konzern Tencent, die Muttergesellschaft von WeChat, war zuvor mit gut zwanzig Prozent der größte Einzelinvestor gewesen. Auch Tencent hatte bereits 200 Millionen investiert. Doch Ende Februar 2025 stellte sich heraus, dass das Geld des neuen Investors ausbleiben wird. Lilium ging zum zweiten Mal in die Insolvenz, diesmal endgültig.

			Zuvor hatten die Bayern ihr Glück noch in China versucht. Als erster europäischer Player in dieser Branche eröffnete Lilium im Sommer 2024 ein Tochterunternehmen in Shenzhen. Volocopter wiederum hatte mit dem Autohersteller Geely bereits einen chinesischen Ankerinvestor. 2019 investierte Geely 85 Millionen Euro in das Unternehmen aus Bruchsal. Ende 2024 war berichtet worden, dass Geely mit 85 Prozent die Mehrheit übernehmen könnte. Am Ende, so hört man bei Geely, sei der Rückstand von Volocopter gegenüber den chinesischen Wettbewerbern schon zu groß gewesen.

			Ist es nicht interessant, dass beide Unternehmen sich Geld aus China holen mussten, auch wenn es am Ende nicht gereicht hat? Es ist tragisch und wirft ein düsteres Licht auf den Innovationsstandort Deutschland. Volocopter-Mitgründer Alexander Zosel wird noch deutlicher: »Es ist eine Schande für Deutschland, dass Firmen wie Lilium und Volocopter, die Hochtechnologie entwickelt haben, einfach vom deutschen Staat fallen gelassen werden.«

			Auch in der EU ist man offensichtlich nicht in der Lage, solche Projekte aus eigener Kraft zu finanzieren und gleichzeitig auch die regulatorischen Rahmenbedingungen zu schaffen, ob nun mit staatlicher Unterstützung oder mit Hilfe von Privatfirmen. Die hätten das Geld, scheuen aber das Risiko der schleppenden Regulierung durch den Staat. Derweil gestaltet EHang die Zukunft.

			Die Stadt im Himmel

			»Wir verändern die Gestalt der Städte, unseres Lebensraums«, erklärt Vice President He. EHang habe sich nichts Geringeres vorgenommen, als »die Mobilitätsindustrie der Menschheit zu verändern. So wie Autos Städte neu geprägt haben, so wird der neue Flugverkehr die Städte verändern. Wir entwickeln die Stadt im Himmel, damit wir die Stadt auf dem Boden neu ordnen und lebenswerter machen können.« He hält das für eine »revolutionäre Veränderung«.

			Die USA und Europa backen kleinere Brötchen: Sie setzen erstmal auf die EVP-Flugtaxis, mittelstreckentaugliche elektrische Senkrechtstarter mit Pilot. Dabei ist allerdings eine ähnlich überraschende Entwicklung wie bei DeepSeek und ChatGPT zu beobachten. Die westlichen Firmen sammeln viel Geld ein und dann zieht ein chinesisches Unternehmen mit kleinem Budget plötzlich an ihnen vorbei. Das zeigt auch der AAM-Reality-Index (Advanced Air Mobility) der amerikanischen Beratungsfirma SMG aus dem Dezember 2024. US-Unternehmen sind führend, wenn es darum geht, wer das meiste Geld eingesammelt hat. Am innovativsten ist jedoch selbst in diesem Ranking EHang mit seinem kleinen Budget.

			Der beste Geldeinsammler ist mit drei Milliarden Dollar das kalifornische Start-up Joby mit Partner Toyota. Deren wichtigstes Projekt ist ein pilotierter fünfsitziger E-Senkrechtstarter mit 240 Kilometern Reichweite. Danach folgt die US-Firma Archer, der Partner von United Airlines, mit 1,8 Milliarden. Ihr Konkurrenzmodell kommt allerdings nur auf dreißig Kilometer Reichweite. Joby und Archer werden die Zertifizierung der amerikanischen Luftfahrtaufsichtsbehörde FAA allerdings erst 2026 erhalten – bis dahin können sie mit dem kommerziellen Betrieb nicht loslegen. Auf Platz drei lag dann schon Lilium aus Deutschland, mit 1,5 Milliarden Dollar. Ihr E-Jet hat eine Reichweite von 175 Kilometern, fliegt 250 km/h und kann vier bis sechs Passagiere transportieren. Eigentlich Spitze, nicht nur im Vergleich mit den Amerikanern. Doch Lilium ist ja bereits Geschichte.

			Auf Platz vier bis sieben liegen Beta (USA, 1,3 Milliarden Dollar), Brasiliens Embraer-Tochter Eve Air Mobility (640 Millionen) und die britische Vertical Aerospace (410 Millionen). Die beiden Unternehmen aber, die in ihrer Entwicklung am weitesten sind und sich mit dem autonomen Fliegen der größten Herausforderung angenommen haben, kommen aus China: EHang und das Shanghaier Start-up AutoFlight, das noch nicht ganz so weit ist. EHang liegt im US-Innovations Index auf Platz eins weltweit – mit einem Budget von nur 260 Millionen Dollar. AutoFlight folgt auf Platz sechs, gleichauf mit Airbus, die Milliarden investieren. Die fünfsitzige »Prosperity« von AutoFlight bewältigte bereits im Februar 2024 als erster autonom fliegender E-Senkrechtstarter eine fünfzig Kilometer lange Strecke. Die Reise dauerte zwanzig Minuten und ging von Shenzhen nach Zhuhai auf der anderen Seite des Pearl-River-Deltas. Sie gilt damit als der erste EVA-Flug auf einer »Übersee«- und Intercity-Route. Die Drohne wurde anders als das schnöde Modell von EHang von Frank Stephenson designt, der schon für Ferrari, Maserati, McLaren und Mini gearbeitet hat. Stephenson war von Motor Trend zu einem der »einflussreichsten Autodesigner unserer Zeit« gekürt worden.

			AutoFlight hält seit März 2023 auch den Weltrekord für den längsten autonomen Flug mit einer Batterie: gut 250 Kilometer mit einer 1,87 Tonnen schweren Drohne. Bis dahin hatte diesen Rekord der US-Wettbewerber gehalten. Ende Dezember 2024 erhielt AutoFlight die weltweit erste Produktionslizenz für ein zwei Tonnen schweres Cargo-eVTOL namens »CarryAll«. Unter anderem in Japan hat es bereits einen Testflug absolviert. Warum nicht auch in Deutschland? Weil nicht sein kann, was nicht sein darf? Weil niemand etwas besser können darf als wir?

			Der Batteriepartner von AutoFlight ist CATL, längst der weltgrößte Batteriehersteller und seit Mai 2025 in Honkong an der Börse gelistet. Gemeinsam haben sie sogar bereits erfolgreich Testflüge mit einem Viertonner absolviert.

			Branchenprimus EHang versucht derweil, die Entwicklung des autonomen Fliegens in Europa auf Eigeninitiative wenigstens ein Stück voranzutreiben. Bereits im November 2023 hatte der Hersteller im spanischen Lleida-Alguaire westlich von Barcelona das erste Zentrum für elektrische Senkrechtstarter ohne Piloten eröffnet, um in Europa Fuß zu fassen. Dort adaptieren sie den European Geostationary Navigation Overlay Service (EGNOS), das europäische GPS für autonom fliegende eVTols. Die ersten erfolgreichen EGNOS-basierten Flüge fanden im Juni 2024 statt, zusammen mit einem spanischen Partner. Victoria Jing Xiang, EHang-CEO für Europa und Lateinamerika mit Sitz in Barcelona, versucht, das Beste aus den schwierigen Umständen zu machen. »Wir werden so lange weitermachen, bis EHang in Europa fliegen kann«, verspricht Xiang. Eine Frau, die dafür bekannt ist, dicke Bretter zu bohren.

			Spanien, wo sich auch die erste europäische Produktionsstätte eines chinesischen Autoherstellers befindet, scheint inzwischen offener und attraktiver für Innovationen zu sein als Deutschland. Und es kümmert sich um die neuen Investoren. König Felipe VI. und Königin Letizia haben EHang schon besucht. Und als der spanische Ministerpräsident Pedro Sánchez im September 2024 in Peking Staatspräsident Xi Jinping traf, saßen EHang-Gründer Hu Huazhi und seine Europachefin Xiang mit am Tisch. Zuvor hatte man Hu den Ritterorden des Jakobsweges verliehen. Im Februar 2025 fand dann im spanischen Benidorm die erste Demonstration eines unbemannten eVTOL-Flugzeuges in einer europäischen Stadt gemäß den Vorschriften der EASA (European Union Aviation Safety Agency) statt. Ein wichtiger Schritt. Und dennoch: In Brüssel scheint Spaniens Einfluss begrenzt. Es geht kaum voran.

			»Innovation braucht neue Regeln und darf nicht in alte Regeln gezwängt werden«, mahnt EHang-Vize He. Solange diese ausbleiben, muss man versuchen, eine Nische zu finden. So hat Mario Hidalgo, ein spanischer Flugunternehmer (Air Europe), im März 2025 einen Vertrag mit einer Laufzeit von mindestens zwei Jahren unterzeichnet, um auf dem Gelände von Golf Maioris auf Mallorca Flüge mit der EH216-S zu ermöglichen. Die Verhandlungen mit den regionalen Behörden haben bereits begonnen, um die nötigen Genehmigungen für den Flug mit Menschen zu bekommen. Und vielleicht finden schon ab Oktober 2025 im Rahmen der Air Europa Golf Tour die ersten Sonderflüge statt. Daran sieht man, Innovation bahnt sich langsam ihren Weg, wie Wasser einen Weg zwischen den Felsen findet, auch wenn die Politik sich querstellt.

			

			In den freien Raum denken

			EHang hat in einem bereits dichten Marktumfeld seine Lücke gefunden, neben anderen chinesischen Produkten, die dann schon in Richtung Blade Runner gehen. Im Herbst 2024 stellte etwa Chery ein sehr futuristisches fliegendes Auto vor. Es erinnert an das Audi Concept-Car »Pop.Up Next« aus dem Jahr 2018. Damals wollte der Autobauer aus Ingolstadt noch der »erste Hersteller« sein, der autonome »fliegende Autos auf dem Markt bringt«, so der damalige Audi-Chef Bram Schot. Es war heiße Luft. Das »Land and Air Vehicle« von Chery fliegt hingegen bereits. Wie das Concept-Car von Audi besteht es aus drei Teilen: einem Auto in Form eines flachen Sportwagens, einem Cockpit für zwei Passagiere, ähnlich dem eines Hubschraubers, und einer rotorgetriebenen Drohne auf Kufen. Das Cockpit kann wahlweise unter die Drohne gehängt oder auf dem Sportwagen verankert werden. Im ersten Fall fährt das Auto ferngesteuert unter dem Cockpit, das nun am Gestell der Drohne befestigt ist, heraus. Im zweiten Fall fährt das Cockpit auf dem Sportwagen unter dem Drohnengestell heraus. Zugegeben, das sieht ein wenig aus, als würde ein Hubschrauber versuchen, einen Sportwagen zu begatten. Im Cockpit gibt es weder einen Steuerknüppel oder Joystick noch ein Lenkrad. Der Prototyp wird autonom geflogen und gefahren. Die Spitzengeschwindigkeit liegt bei 120 km/h, die maximale Flugzeit beträgt vierzig Minuten. Achtzig Kilometer ist die längste Strecke, die der Chery bisher geflogen ist.

			VW-Partner Xpeng, einer der führenden E-Auto-Hersteller Chinas mit Sitz in Guangzhous Innovationszentrum Huangpu, folgt einem anderen modularen Konzept. Ein dreiachsiger Wagen im Stil des Cybertrucks von Tesla, mit einer Flugtaxidrohne an Bord. Der »Land Aircraft Carrier« öffnet auf Knopfdruck das Heck und die zweisitzige Drohne kann vom Truck aus starten. Sie kann entweder autonom fliegen oder manuell gesteuert werden, ist also EVA und EVP in einem. Das »Mutterschiff« kann die Batterie des Fluggeräts in 18 Minuten von dreißig auf achtzig Prozent aufladen. Fünf bis sechs Flüge sind so möglich. Es gebe bereits 3000 Vorbestellungen, sagt Xpeng. 2026 soll die Produktion beginnen. Mit dem Flieger konnte die Xpeng-Tochter AehoHT in einer Einzelrunde 150 Millionen Dollar einsammeln.

			Inzwischen hat auch Geely über sein amerikanisches Tochterunternehmen Aerofugia den AE200 auf den Markt gebracht, ein pilotengesteuertes fünf- bis sechssitziges Kipprotor-eVTOL mit einer Reichweite von 200 Kilometern. Und dann gibt es da zum Beispiel noch das Shanghaier Unternehmen Volant. Dessen EVP-Flugtaxi VE25-100 ist für einen Piloten und fünf Passagiere ausgelegt. Es hat eine maximale Reisegeschwindigkeit von 235 km/h mit einer Reichweite von 200 bis 400 Kilometern. Derzeit gilt es als das EVP-Flugzeug mit dem höchsten Startgewicht und der geräumigsten Kabine weltweit.

			Die EHang-Ingenieure sind inzwischen ebenfalls auf der Mittelstrecke unterwegs. Sie haben ein zweisitziges autonom fliegendes Mittelstrecken-Intercity-Flugtaxi entwickelt, mit einer Reichweite von 300 Kilometern oder einer Flugzeit von hundert Minuten mit einer Batterieladung, bei einem Leergewicht von 700 Kilo. Die VT-30 und die VT-35 mit einem festen Dreibeinfahrwerk fliegt mit acht größeren Rotoren und einem Heckrotor für die Vorwärtsbewegung. Der erste VT-30 wurde bereits 2023 nach Japan verkauft. Der Prototyp des Nachfolgemodells VT-35 wird im dritten Quartal 2025 auf den Markt kommen. Und Ende 2024 haben sie mit Changan, einem der vier größten staatlichen chinesischen Autohersteller, einen Kooperationsvertrag geschlossen, um tatsächlich auch fliegende Autos zu bauen.

			Mein kurzer Flug im Vorreiter aller autonom fliegenden Passagierdrohnen geht zu Ende. Die Drohne bleibt auf ihrer Landeposition in der Luft stehen und senkt sich behutsam senkrecht ab, bis sie sanft auf ihren schlanken Kufen landet, zentimetergenau an der Stelle, wo sie gestartet ist. Die Rotoren verstummen. Ich nehme die Kopfhörer ab, es ist wieder still. Das Summen der Rotoren wird man nun immer öfter hören. Ein Summen, das die einen stören und für die anderen nach Zukunft und Freiheit klingen wird. Wir sollten uns genau überlegen, zu welcher der beiden Seiten wir gehören wollen.

		

	
		
			Ausblick

			»Grübeln ist sinnlos. Nicht in Schwierigkeiten herumbohren. Fangt an zu handeln und geht Schritt für Schritt vorwärts.«

			Ren Zhengfei, Huawei-Gründer 2025

			Wir haben lange gedacht, das deutsche Auto sei etwas besonders. Nun droht dem Auto das gleiche Schicksal wie in den vergangenen Jahrzehnten der Fotokamera, dem Fernseher, dem Laptop oder dem Smartphone. Sie wurden zuerst im Westen erfunden, entwickelt und hergestellt. Doch dann war es billiger, sie in Asien zu produzieren. Gut für die Endkunden, schlecht für die westlichen Industriestandorte. Mit der Zeit kamen nicht nur Kopien, sondern mehr und mehr Innovationen aus Asien. Inzwischen sind asiatische Marken Weltmarktführer. Und nun wird sich wohl auch das Auto in diese Liste einreihen.

			In den vorangegangenen Kapiteln ist erschreckend klar geworden, dass sich dieser Trend in Richtung Asien und vor allem in Richtung China kaum wieder umkehren lässt, auch wenn mancher noch davon träumt wie VW-Chef Thomas Schäfer: Noch im Frühjahr 2025 verkündete er, dass VW »2030 der weltweit technologisch führende Volumenhersteller« sein werde. Gut gebrüllt, Löwe. Aber das wird aus vielen Gründen schwierig:

			
					Was die Forschung und Entwicklung angeht, verfügen die Chinesen inzwischen über einen großen Pool an findigen Ingenieuren, die fachlich fit sind, sehr hart arbeiten, sich nicht in Abstimmungsprozessen verzetteln und mit neuen Ideen auf offene Ohren stoßen.

					Sie segeln hart am Wind im herausfordernden Wettbewerb des größten Wachstumsmarktes der Welt, in dem 130 Automarken ums darwinistische Überleben kämpfen. Vielleicht ein Dutzend werden übrig bleiben. Mehr Druck gibt es nirgendwo. Im Nacken haben sie neugierige Kunden, denen Innovation wichtiger ist als Markentreue.

					Die chinesischen Produktionsstätten gehören inzwischen zu den effizientesten der Welt. Dass steigende Lohnkosten ein Problem für China werden könnten, ist schon heute eine weltfremde Hoffnung: Denn die modernen Fabriken setzen nicht nur im Karosseriebau, sondern auch in der Endfertigung fast nur noch auf Roboter.

					Viele Innovationen basieren heute auf künstlicher Intelligenz. Die KI lebt von den vielen Daten, mit denen sie selbstständig lernt. Da ist ein Land wie China mit vielen vernetzten Menschen und Produkten, die unendlich viele Daten produzieren, im Vorteil. Zumal dort der Datenschutz einen viel niedrigeren Stellenwert hat als bei uns.

					Hinter den Firmen steht eine staatliche Politik des langen Atems, die Innovationen fördert und dabei in Zeithorizonten von zehn oder gar zwanzig Jahren denkt. Bei uns denkt die Politik zumeist nur bis zur nächsten Wahl, im Bund oder irgendeinem Bundesland. Deshalb fehlen mutige Schritte. Einengende Leitplanken werden mehr, wenn nicht aus Berlin, dann aus Brüssel. Sie lassen sich in kurzer Zeit besser implementieren als langfristige Konzepte. Damit wir uns nicht falsch verstehen: Regeln sind wichtig und autoritäre Systeme tun sich da deutlich leichter, indem sie vieles, was uns wichtig ist, mit Füßen treten. Dennoch kann es nicht sein, dass das autoritäre System Chinas inzwischen innovatives Denken und unternehmerisches Handeln mehr fördert als es die freiheitlichen Demokratien Europas tun. Das muss sich wieder ändern.

					Neue Technologien zu regulieren, steht in China bei Innovationen nicht an erste Stelle, sondern das Spielen in den freien Raum. Unsere Politik hingegen reguliert Neues gerne vorab. Bedenkenträger haben Konjunktur. Oder sie regulieren überhaupt nicht, weil ihnen die Innovation zu heikel und abwegig erscheint, wie bei autonom fliegenden Passagierdrohnen. Später wundert man sich dann, dass China die neue Branche dominiert.

					Die meisten chinesischen Autohersteller, unkt man gerne, würden kein Geld verdienen und deshalb früher oder später pleitegehen. Das stimmt zwar, wenn man auf die Vielzahl der Unternehmen in China blickt, doch am Ende werden sieben, acht Hersteller übrigbleiben, die die Produktionsvolumen der anderen übernehmen und dann aufgrund größerer Stückzahlen noch profitabler sein werden, als sie jetzt schon sind. Und diese Wettbewerber werden bleiben. Etwa BYD, das bereits seit Jahren Gewinne mit einer stabilen Fünf-Prozent-Marge erzielt. Beim Start-up Xpeng hat sich die Investition schon allein durch die gestiegenen Börsenkurse gelohnt; das Autogeschäft kann locker aus den Gewinnen anderer Bereiche querfinanziert werden. Die Konsolidierung bietet allerdings durchaus auch Chancen für die deutschen Hersteller. Sie können aus den Konkursmassen womöglich vergleichsweise preiswert an chinesische Technologie kommen. Doch auch hier gilt: Die Kassen der chinesischen Wettbewerber, die zudem ein Heimspiel haben, sind besser gefüllt.

					Nicht zuletzt wird sich auch die Hoffnung zerschlagen, wir könnten chinesische Autos mit Zöllen aus Europa heraushalten. Zum einen, weil sie bereits hier Fabriken betreiben. Zum anderen wegen der europäischen Kunden. Schon im Sommer 2024 konnten sich laut einer Umfrage des ADAC über siebzig Prozent der 19- bis 39-jährigen Deutschen vorstellen, ein chinesisches Auto zu kaufen. Und wenn die hiesige Wirtschaft nicht wieder anzieht, wird der Druck auf die Politik, die Zölle fallen zu lassen und so die Kaufkraft ihrer Wähler anzuheben, um so größer werden. Die Entlastung der Konsumenten bedeutet für BMW, Mercedes und VW mehr Wettbewerbsdruck. Wenn sie ihre Fabriken nicht mehr auslasten können, übernehmen die Chinesen. Das ist vorübergehend immerhin eine gute Nachricht für die Arbeiter am Band, zumindest so lange, bis Roboter ihren Job viel besser machen.

			

			

			Mit anderen Worten: Wir müssen mit den chinesischen Wettbewerbern und deren Innovationskraft auf Dauer rechnen. Die führenden chinesischen Autounternehmer sind keine Hasardeure, keine Glücksritter und damit auch keine Eintagsfliegen. Sie haben in der Regel einen langen schwierigen Aufstieg hinter sich. Mancher mag anfangs geklaut oder kopiert haben, doch inzwischen haben sie eigenständig innovative Technogien entwickelt, über die wir in Europa nicht verfügen. Sie sind schon weit gekommen, obwohl China erst am Anfang eines großen Innovationschubes steht. Mit einem durchschnittlichen Prokopf-Einkommen wie Bulgarien ist dabei noch viel Luft nach oben. Vor allem der Autobereich birgt ein enormes Potenzial: In China beträgt die Autodichte 322 Stück pro 1000 Einwohner. In Deutschland sind es 580, in den USA über 800. Und mit dem autonomen Fahren ist sogar eine noch größere Autodichte denkbar.

			Schon heute zeichnet sich ab: Der schwierige Übergang von der Fabrik der Welt zum Innovationsführer scheint China zu gelingen. Deswegen werden die kommenden dreißig Jahre für uns viel herausfordernder werden als die letzten dreißig Jahre, die für China »nur« im Zeichen der nachholenden Modernisierung standen. Das Entwicklungstempo wird noch schneller werden. China wird zwar weiterhin als Partner die Fabrik der Welt bleiben, aber immer mehr zu einem Wettbewerber werden, dem wir in vielen Bereichen leider schon heute nur wenig entgegenzusetzen haben. Wir sind gerade bei Zukunftstechnologien so ins Hintertreffen geraten, dass der Vorsprung kaum noch aufzuholen ist. Beim Thema Autos sind nicht länger gediegene Modellpflege, deutsche »Wertarbeit« und »Freude am Fahren« gefragt, sondern Vernetzung, Experimentierfreudigkeit und Chillen im rollenden Lounge-Ambiente.

			Wir haben es mit einem epochalen Umbruch zu tun: In hundert Jahren wird man wohl sagen, dass am Ende des ersten Viertels des 21. Jahrhunderts der chinesische Traum von alter Größe Wirklichkeit geworden ist. Nach 200 Jahren Kampf um den Wiederaufstieg ist China nun wieder in der Lage, neue innovative Trends zu setzen, wie es sich für eine Weltmacht gehört, die es ja bis 1830 war. Doch damit nicht genug: Zum ersten Mal in seiner über 2200-jährigen Geschichte gelingt es China, wirtschaftlich und politisch die Richtungsänderung einer globalen Industrie zu erzwingen und den Takt anzugeben. Früher sickerten chinesische Erfindungen bestenfalls mit der Zeit durch. Was in der Welt passierte, war dem »Reich der Mitte« egal.

			Mit dieser historischen Zäsur gerät nicht nur die traditionsreiche europäische Autoindustrie unter Druck. Denn schon ist der nächste Innovationsschub am Horizont sichtbar – bei einer Mobilitätstechnologie, bei der die Europäer einst führend waren, sie aber nie richtig umgesetzt haben: Unsere Transrapid-Technologie wird in China gerade zur Basis von Magnetschwebebahnen, die in Vakuumröhren so schnell fahren, wie Flugzeuge fliegen. Und auch der neuste Bereich der amerikanischen IT-Industrie bekommt massive Konkurrenz. Ein Technologie-Treiber wie ChatGPT wird durch Chinas DeepSeek plötzlich zum Getriebenen.

			Wirtschafts- und Innovationskraft, gepaart mit einer langfristigen geopolitischen Strategie, befeuern den Aufstieg Chinas – auf Kosten des Westens. Als mächtigstes Land der BRICS-Staaten hat sich das »Reich der Mitte« mit gezielten Investitionen im globalen Süden neue Märkte erschlossen und Partner gefunden. Darunter leider auch Länder, die lange auf den Westen, auf Demokratie, Marktwirtschaft und einen liberalen Wertekanon gesetzt haben.

			Wir haben die Zügel zu lange schleifen lassen und sind träge geworden. Der ehemalige SPD-Bundeskanzler und Vordenker Helmut Schmidt hat es vor über einer Dekade auf den Punkt gebracht: »China wird ökonomisch aufsteigen, ohne dass das für uns zu Einbußen führt. Immer vorausgesetzt, dass wir in der Zwischenzeit nicht stillstehen, sondern dass unsere Wissenschaft, unsere Techniker und Ingenieure weiterhin neue Produkte erfinden und sie auch verkaufen.«

			Doch genau das ist nicht geschehen, auch wenn Schmidt damals nicht geahnt hat, in welcher Geschwindigkeit China aufholen und uns abhängen würde. Dabei hätten auch wir in Europa Maßstäbe bei der Robotik, der Batterietechnologie oder der E-Mobilität setzen können. Das Know-how dafür war vorhanden. Aber wir haben zum Beispiel Anfang der Neunziger eben nicht auf Nicolaus Hayek gehört, der mit dem Smart ein preiswertes kleines E-Stadtauto auf den Markt bringen wollte. Mercedes hat den Smart zwar gebaut, aber als teuren Verbrenner, der nie auch nur einen Euro verdient hat und am Ende an die Chinesen verkauft wurde. Auch das autonome Fahren hätten wir locker gestemmt bekommen, wenn wir die soziale Bedeutung dieses Trends für die Barrierefreiheit bei uns und weltweit in dichter bevölkerten Regionen erkannt hätten. Autonom fahrende Autos werden gut ankommen in den Megastaus von Bangalore, Karatschi, Jakarta oder Bangkok. Stattdessen haben wir uns mit Dienstwagensubventionen betäubt und uns noch am Fahren ohne Geschwindigkeitsbegrenzung berauscht, als die Mehrheit der Welt sich längst ohne uns für einen anderen Weg entschieden hat.

			Wir waren so stolz auf das, was wir gut konnten, dass wir nichts Neues anpacken mochten. Oder zumindest gedacht haben, dass wir schon der Taktgeber dafür bleiben werden, wann und in welcher Form etwas Neues kommen wird. Deshalb hat sich der VW- und Porsche-Chef Oliver Blume vielleicht auch nicht vor 15 Jahren von den Ideen Wan Gangs, dem Vater der chinesischen E-Mobilität, anstecken lassen. Obwohl er bei ihm promovierte, schien das E-Thema offenbar nicht relevant genug für seine Welt. Im Bereich Auto war schließlich Deutschland der Nabel der Welt und Wolfsburg das »Reich der Mitte«.

			Und nun? Für eine Antwort auf diese Frage ist der englische Spruch »If you can’t beat them, join them« hilfreich. Wenn du sie nicht besiegen kannst, verbünde dich mit ihnen. Denn die Hälfte des Gewinns ist besser als keiner. Dabei müssen wir uns allerdings über eines im Klaren sein: Die Kerntechnologie im Bereich E-Mobilität und Vernetzung kommt bei den neuen deutschen E-Autos schon von Chinesen. Und die machen nun das Gleiche mit uns wie wir früher mit ihnen in den Joint Ventures. Sie geben uns nicht ihre allerneusten Entwicklungen. Da nützt es auch nichts, dass VW mit fünf Prozent an Xpeng beteiligt ist. Oder umgekehrt Geely bereits zehn Prozent von Mercedes gehört. Der Grund liegt auf der Hand: Die westlichen Hersteller sind nicht nur Partner, sondern Wettbewerber der Chinesen und werden auch so behandelt.

			Ein Ausweg für die angeschlagene deutsche Autoindustrie wäre es, sich ähnlich neu zu erfinden, wie das auch einige chinesische Staatsbetriebe tun mussten, die trotz Joint Ventures mit westlichen, südkoreanischen oder japanischen Herstellern längst nicht so erfolgreich waren, wie sich der Staat das vorgestellt hat. BAIC, der Mercedes-Partner aus Peking, oder der VW-Partner JAC aus Hefei haben sich mit Huawei zusammengetan und in sehr kurzer Zeit Autos auf den Markt gebracht, die auf Augenhöhe mitspielen. Selbst das erfolgreichste der chinesischen Staatsunternehmen, SAIC, Partner von VW und Audi, hat inzwischen nachgezogen. Huawei ist bei der Hard- und Software tiefer in die Entwicklung, Produktion und Vermarktung eingestiegen, als jeder andere Zulieferer, beim autonomen Fahren gilt Huawei als Marktführer. Und weil solche Firmen selbst keine Autos herstellen, sind sie auch keine Wettbewerber und liefern stets das Neuste.

			Allerdings hat diese Strategie ihren Preis. Die Abhängigkeit von einem chinesischen Partner wird größer. Das ist politisch nicht von allen gewünscht. US-Präsident Donald Trump etwa hat Huawei bereits mit Sanktionen belegt. Und weil man schon auch noch Fahrzeuge in die USA verkaufen will, ergreift die deutsche Autobranche diesen Strohhalm nur zögerlich. Deshalb setzt zum Bespiel VW bei chinesischen Firmen auf Diversifikation: Tech-Firmen wie bei Horizon Robotics für autonome Fahrfunktionen, Thundersoft für das Infotainment oder ARK für die User Experience Technologie. Doch viele Partner bedeuten eine komplexe Abstimmung und VW selbst ist schon komplex genug. Es dauert länger, bis die Autos auf dem Markt sind und die chinesischen Kunden warten nicht. Durchaus sinnvoll ist es zudem, dass sich die deutschen Autohersteller gegen die chinesischen Wettbewerber verbünden. Sie haben lange gezögert. Doch im Juli 2025 ist es endlich so weit. Elf Autobauer und Zulieferer haben ein Abkommen unterzeichnet. Sie werden gemeinsam Software für Autos entwickeln. Das macht Sinn, denn bald werden fünfzig Prozent der Wertschöpfung eines Autos in der Software liegen. Doch auch hier darf man den Koordinierungsbedarf der unterschiedlichen Interessen nicht unterschätzen. Das kostet Zeit.

			Ein anderes Überlebensmodell skizziert die Kooperation von Renault mit Chery: Beide haben ihr Know-how zusammengeschmissen und 2024 das Joint Venture Horse Powertrain gegründet. Gemeinsam bauen sie nun unter anderem Verbrennermotoren für Mercedes. Oder das andere chinesisch-europäische Modell: Stellantis-Leapmotor. Stellantis macht das internationale Geschäft (Produktion, Vertrieb) von Leapmotor. Dafür hat Stellantis Zugang zur Technologie.

			Was auch denkbar ist: Wir Deutschen sind nach wie vor in der Grundlagenforschung sehr stark. Die Chinesen sind sehr gut, wenn es darum geht, daraus Massenprodukte zu machen. Hier lässt sich gut zusammenarbeiten. Angst, dass die Chinesen das Produkt klauen, braucht man nicht zu haben. Denn wenn die Innovation in der Schublade bleibt, hat sie von vornherein keine Chance.

			Das Allerwichtigste jedoch: Wir müssen nun schnellstens lernen, die Welt mit den Augen der anderen zu sehen. Dafür müssen wir uns von der Vorstellung verabschieden, dass wir global die Maßstäbe diktieren. Wir müssen lernen, dass Kunden in anderen Märkten andere Bedürfnisse und Wünsche haben und diese auch immer selbstbewusster einfordern. Ein silberner Stern, vier Ringe oder die bayerische Raute sind nicht länger eine Erfolgsgarantie. Sie sind in China, dem wichtigsten Wachstumsmarkt der Welt, inzwischen sogar eher ein Zeichen von Rückständigkeit.

			Klar ist: Wenn wir weiter auf dem hohen Ross sitzen bleiben und an unserer Sicht festhalten, wird aus Stolz auf unsere Tradition Borniertheit. Das ist leider kein Phänomen, das man nur bei den deutschen Automanagern trifft. Es hat sich in Deutschland und Europa in einer Welt verfestigt, in der die Minderheit des Westens es gewohnt war, die Spielregeln für die Mehrheit der Welt zu bestimmen. Man sieht das auch in der Politik. Zum Beispiel beim Ukrainekrieg. Im Juli 2025 wurde in Brüssel das 18. Sanktionspaket gegen Putins Russland beschlossen. Was wir dabei ausblenden: 170 von 192 Ländern der Welt tragen die Sanktionen gegen Russland nicht mit. Darunter neben China Demokratien wie Indien, Brasilien oder Südafrika, aber auch Indonesien, die größte muslimische Demokratie der Welt. Das kann man bedauern oder gar kritisieren. Aber zunächst sollte man es zur Kenntnis nehmen. Denn es bedeutet: Wir fühlen uns zwar gut, weil wir entschlossen gehandelt haben, die Sanktionen jedoch verpuffen. Insofern erzählt dieses Autobuch von einem Phänomen, unter dem der gesamte Westen leidet: der Realitätsverweigerung der Etablierten angesichts der globalen Machtverschiebung zugunsten der Aufsteiger im globalen Süden. Nun sollten wir schleunigst damit beginnen, uns und unsere Macht realistisch einzuschätzen, auch wenn es weh tut: Europa hat nur einen Anteil von 14 Prozent am globalen BIP, und wir stellen gerade einmal fünf Prozent der Weltbevölkerung. Militärisch sind wir bedeutungslos, eine Weltwährung haben wir auch nicht. Wir sind politisch uneins, die Infrastruktur vielerorts marode und veraltet. Und vor allem war unsere Innovationskraft schon mal besser.

			Mehr Geld für Rüstung und Infrastruktur auszugeben, ist wichtig, aber ohne neue Innovationskraft werden die Maßnahmen verpuffen. Der Spaß am Erfinden müsste schon in der Schule entwickelt werden. Start-ups in oder außerhalb von Unternehmen müssten viel mehr gefördert werden, begleitet von einer staatlichen Regulierung, die den Innovatoren nicht die Luft zum Atmen nimmt und trotzdem berechtige Bedenken miteinbezieht. Kurz: Wir müssen wieder lernen, im freien Raum zu spielen.

			Das ist, man kann es nicht oft genug betonen, nicht nur wichtig für die Wirtschaft, sondern auch für unsere Werte. Nur wenn wir wirtschaftlich stark sind, spielen wir noch mit, wenn die Werte einer neuen Weltordnung ausgehandelt werden, einer multipolaren Weltordnung, in der womöglich eines Tages dann doch die Mehrheit entscheidet. Bis dahin sollten wir alles daransetzen, unseren Spielraum zu erhalten. Den Spielraum, so zu leben, wie wir wollen.

		

	
		
			Dank

			Dieses Buch hätte nicht entstehen können ohne die zahllosen Gespräche mit deutschen Automanagern vor Ort, beim Bier oder auch schon mal am Rande des Fußballplatzes beim Spiel der Beijing Kickers. Von ihnen habe ich viel gelernt und vor ihnen habe ich große Achtung. Sie machen einen Mega-Job unter sehr schwierigen Bedingungen.

			Die Leistung ihrer chinesischen Kollegen in den aufsteigenden Unternehmen ist ebenfalls unfassbar. Viele können selbst noch kaum glauben, was sie in so kurzer Zeit geschaffen haben.

			Mein Dank gilt vor allem Donata Hardenberg, aber auch Susanne Westermeier und Zhang Wei fürs Gegenlesen, Organisieren und die vielen wertvollen Hinweise. Ebenso Dr. Leo Flamm, der mit sicherem Blick die Schwächen in den Texten gefunden hat.

			Und natürlich meiner Familie in Peking, Anke, Tim und Leo, die mir geduldig Zeit zum Arbeiten gelassen hat, mir mit Rat und Tat zur Seite stand und bei mancher gemeinsamen Testfahrt für die richtige Musik gesorgt hat. Und meiner Mutter, die auch ohne meinen Vater weiter Mercedes fährt und mich so an die guten alten deutschen Autozeiten erinnert.

			Ein ganz besonderer Dank gilt wie stets Heike Gronemeier, die sich als Lektorin mit Leidenschaft und Überblick durch meine Irrungen und Wirrungen gearbeitet hat und manchmal besser wusste, was ich eigentlich sagen wollte, als ich selbst.

			Und last but not least gebührt großer Dank Julia Hoffman, Senior Editor Allgemeines Sachbuch bei der Verlagsgruppe Penguin Random House. Ich danke ihr für das große freundschaftliche Vertrauen, sich mit mir wieder auf das Abenteuer eines neuen Buches einzulassen und für die zahlreichen sehr anregenden Diskussionen, die mich auf den richtigen Weg gebracht haben. Sie musste auch diesmal viel Geduld mit mir haben.

			Über Anregungen, Reaktionen und Kommentare freue ich mich sehr. Schreiben Sie mir unter info@sieren.net. Wenn Sie regelmäßig über Chinas Entwicklungen informiert sein oder mein Briefing abonnieren wollen, schicken Sie mir Ihre E-Mail-Adresse oder verlinken Sie sich einfach über Linkedin. Ich bin gespannt auf Ihre Nachricht.
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