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1 Einleitung

Der Zeitpunkt, zu dem dieser Beitrag verfasst wird, könn-
teungünstigernichtsein.Wirbefindenunsmitten ineiner
sichausweitendenweltweitenFinanz-undWirtschaftskrise
undineinschlägigenWirtschaftsmagazinenwirdsogarvon
„De-Globalisierung“(TheEconomist2009)gesprochen.Ur-
sprünglichbeginnendmiteinigenwenigenExportindustrien,
hatdieKriselängstauchChinamitvollerWuchterfasstund
damit insbesondere auch einen industriellen Kern, der im
MittelpunktderfolgendenAusführungenseht:dieAutomo-
bilindustrie.

Die Tragweite dieser Entwicklung wird deutlich, wenn
man sich zunächstdiedazuvor etwaeinemJahr einschlä-
gigenCharakterisierungendieserBranchevorAugenführt:
Diesewaren–wiedieAbb.1zeigt–fastausnahmslosdurch
Wachstumsmeldungen und insgesamt sehr optimistische

Entwicklungsprognosengekennzeichnet.
Heuteumgebenuns ebendazu–wie inderAbb. 2ver-

deutlicht–fastausnahmslosHiobsbotschaftenundwarnende
Rufe.

SelbstdiebestenKennerderIndustrieinChinawerdenzu-
geben,daßdieskeinguterZeitpunktfürPrognosenundein
sehrungewisserZeitpunktfürAnalysenundBeschreibungen
desStatusQuoist.

GleichwohlsolldieserVersuchhierunternommenwerden,
einen Ausblick auf die zu erwartenden Entwicklungen zu
geben.BesondereBeachtungsolldabeidieEbenedersog.
„First-Tier“ Zulieferunternehmen und die dort virulenten
ProblemebeimSchutzdesgeistigenEigentumserfahren.

1.1 Die Autmobilindustrie in China

MitderÖffnungChinasunddemBeginnderWirtschaftsrefor-
mennachdemdunklenJahrzehntderKulturrevolutionwardie
Automobilindustrieeinederersten,dievonderchinesischen
RegierungfürdasWachstumdesLandesauserkorenundbald
zueinerPrioritätsindustrieernanntwurde.Dasseither reali-
sierteWachstumistbeeindruckend.SohatChinaimJahr2008
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mit5.85Mio.gebautenPKWsnichtnurdieUSAüberholt,
sondernauchmitDeutschlandgleichgezogenundgiltnunhin-
terJapanalszweitgrößterAutomobilherstellerderWelt.Die
letztenBerichtederJAMA(JapanAutomobileManufactures
Association),desUSDOCOfficeofAutomotive,derSMMT
(SocietyofMotorManufacturers&Traders)undderChinese
Association ofAutomobile Manufacturers (CAAM) bestäti-
gendieseEntwicklungüberauseindrucksvoll.

DerGroßteilderchinesischenAutmobilproduktionistda-
beifürdeneigenenMarktbestimmt,nichteinmal10%der
ProduktiongehenindenExport.AllegroßenAutmobilher-
stellersindmitProduktion,VertriebundAfterSalesService
vertreten.China zählt heute81Marken, großeAutomobil-
konzernehabenFertigungsstätteninmehrerenLandesteilen,
und dies ungeachtet der schwierigen rechtlichen Lage, die
insbesonders die Automobilbranche weiterhin stark regle-
mentiertundeinschränkt.Sogeltendortbeispielsweisedie
sog. „2+2“- und die sog. „50:50“-Regelungen, nach denen
jederAutomobilkonzern in China maximal 2 PKW- und 2
Nutzfahrzeugunternehmen gründen darf und an jedem der
Unternehmenmitmaximal50%derAnteile,niejedochmit
derMehrheitbeteiligtseindarf.

Abb. 3: Joint Venture Ver-
flechtungen von autmoti-
ven OEMs in China

NichtsdestotrotzhabensichUnternehmenwieVolkswagen,
GeneralMotors,Toyota,Hyundai,Chrysler,Daimlerundan-
deredazuentschlossen,ihrEngagementinChinamitNach-
druckvoranzutreibenundhabenzumTeildieGrenzederoben
genanntenRegelnbereitsausgeschöpft.Bemerkenswertistdie
ausdieserBestimmungentstehendegegenseitigeVerflechtung
vonJointVenture-PartnernaufderEbenederOEMs(Original
EquipmentManufacturer),wieinAbb.3ersichtlich.

DochnichtnurdieVerflechtungenuntereinander,sondern
auchdiegeographischeVerteilungderAutomobilunterneh-
menrechtfertigteinengenauerenBlick.WährendsichinEu-
ropaund,vielstärkernoch,indenUSAundJapanautomoti-
veClustergebildethaben,dienebenOEMsaucheineFülle
von First-Tier-Zulieferunternehmen und deren Lieferanten
beinhaltenundaufengemRaumbündeln,sindChinasOEMs
geographischweitverteilt(CAAM2006).

1.2 Die Automobilzulieferindustrie in China

DieebenskizziertenEntwicklungenderAutomobilindustrie
habenihrenNiederschlagauchineinemerheblichenWachs-
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tum der Zulieferunternehmen im First- und Second-Tier
Bereich gefunden. Zwar sind in diesem Bereich vor eini-
genJahrendieJointVenture-Bestimmungengefallen,doch
wirddieLokalisierungvonKomponentenundZulieferteilen
durch die Chinesische Zoll- und Steuerpolitik aktiv unter-
stützt. Erst ab einem Lokalisierungsanteil von mindestens
40%erhälteinPKWdenVorteilderZollfreiheitundBesteu-
erungalslokalproduziertesFahrzeug,einUnterschreitender
GrenzewirdhingegenmitderBezollungalsImportfahrzeug
„sanktioniert“.DieseRegelung,wieauchdasVerlangender
automobilenOEMsnachderphysischenNäheundIntegra-
tionvonZulieferern, haben zu einer sehr starken, national
vertretenenZulieferindustriegeführt. Insofernkanndurch-
ausbehauptetwerden,dasssichinChinadieVerhältnissedes
Weltmarktes,wennauchinkleineremMaßstabwiederspie-
geln. Die dort etablierten, global agierenden und insofern
„starken“ Zulieferunternehmen stehen im Wettbewerb zu
lokalenAnbieternundregionalenZulieferunternehmen(also
solche,diebspw.nurinJapanodernurinFrankreichaktiv
sind).DerdortvonverschiedenenSeiten–bspw.alsoPro-
vinzregierungenunddiedortagierendenFührungskaderder
Partei, regierungsunmittelbare Städten und Kreisen – aus-

geübteDruckaufdiePKW-HerstellerundderenZulieferer
zumAufbaulokalerPräsenzentuneinübriges,einnational
sehr verzweigtes Netzwerk anAutomobilzulieferern zu er-
halten bzw. einen Konzentrationsprozeß zu verlangsamen
odergarganzzuvermeiden.

Von2001bis2006habendieca.6300Zulieferunterneh-
meninChinaeinWachstumvonca.30%generiert(CAGR
Wachstum), derenOutputwurde für2006auf ca. 56Mrd.
USD geschätzt. Vor der Krise wurde davon ausgegangen,
daßdasWachstumderZulieferindustriebis2010zueinem
gesammeltenOutputvon161Mrd.USDführenwürde.Den
größenAnteilandiesemvorderKrisekontinuierlichstark
wachsendenGeschäfthabenausländischeFirmen,diemehr
als die Hälfte der 100 größtenAutomobilzulieferunterneh-
menstellenundunterdenTop700mitmehralseinemDrittel
vertretensind.

EineweitereBesonderheitdeschinesischenMarktesistdie
geringe Überschneidung der Zulieferunternehmen bei den
OEMsunddieregionaleBegrenzungdesGeschäftes.Über-
spitztkannbehauptetwerden,dassdielokaleEtablierungbei
einemOEMmiteinerentsprechendenMonopolisierungder
Kundenbeziehungeinhergeht.GefährdetwirddieseStellung

Abb. 4: Geographische 
Verteilung von automo-
tiven OEMs in China
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allenfalls durch den Aufbau eines lokalen, einheimischen
WettbewerbsdurchebendiesenOEM-Kunden.

EingutesBeispiel zurVeranschaulichungdieserSituation
istdievonderVGC(VolkswagenGroupChina)durchgeführte
Analysezudenca700Zulieferunternehmen,diemitdenUn-
ternehmenFAW-VWundS-VW,derVGCunddenjeweiligen
PartnerunternehmenFAWundSAICzusammenarbeiten.Die-
se hat ergeben, daß die Schnittmenge der Zulieferunterneh-
men,dieallefünfKunden(FAW,FAW-VW,SAIC,S-VWund
dieVGC)beliefern,nur30beträgt(sieheAbbildung5).

Mit wenigen Ausnahmen (Wanxiang Group, Wanchai,
Yuechai, etc.) haben lokale Zulieferunternehmen weiterhin
gravierendeSchwierigkeitenmitderQualitätderproduzierten
ProdukteunddentechnologischenAnforderungendesmoder-
nenAutomobilbaus.TrotzverstärkterMaßnahmenzurErhö-
hungderStandardsseitensderZentralregierung,unterande-
remdieErweiterungderCCC-Zertifizierungspflichtaufeine
FüllevonautomotivenTeilen,hatdielokaleZulieferindustrie
indenvergangenenJahrenhauptsächlichihre„low-end“-Ka-
pazitätenerweitertundkaumStandardserhöht.AuchInvesti-

tionen inForschungundEntwicklungsindbeichinesischen
UnternehmenmiteinemNiveauvondurchschnittlichknapp
2%deutlichunterdemweltweitenStandardvon5%-10%.

1.3 Der PKW-Markt in China

UmdieEntwicklungdiesesGesamtmarktesbesserverstehen
zukönnen,isteinVergleichderverschiedenenKennzahlen
der Motorisierung und eineAnalyse der Käufer und ihres
Kaufverhaltensüberausaufschlussreich.

IndenJahren2003bis2007warenfastallechinesischen
Fahrzeugkäufer sogenannte Erstkäufer, hatten also noch
nievorhereinAutobesessen.OftmalswarendieKäufer
dabeiauchdieersteninderjeweiligenFamilie,diesichein
Autogekaufthaben.Auchheutenochsind78%derchi-
nesischenKäuferErstkäufer,wohingegenbspw.inJapan
nur 5% derAutokäufer Erstkäufer sind (meist aufgrund
ihrerJugend).DasAnwachsenderMittelschichtunddie
hohe Zahl an privaten Käufern hat zu einer erheblichen
VerschiebungeinesvormalsvoninstitutionellenKäufern
bestimmtenMarkteshinzueinemvonPrivatkäufernbe-
herrschten Markt geführt (eben dieses Verhältnis liegt
heutebei82%zu18%zugunstenderprivatenKäufer).

InChinasMittelschichtistzurzeitimmernoch90%ei-
nes Jahresgehaltes füreinAutoderunterenMittelklasse
aufzubringen,inJapansindeshingegenknapp20%.

NichtsdestotrotzistdasMarkpotentialbeiweitemnoch
nichtausgeschöpft.EinVergleichderFahrzeugeproEin-
wohnerunterstreichtdies. IndenvergangenenJahren ist
dieseQuote inChinavon0,8Fahrzeugenpro1000Ein-
wohnerimJahr1985auf19Fahrzeugepro1000Einwoh-
nerimJahr2007angewachsen.StelltmandieserEntwick-
lung noch Vergleichszahlen aus Deutschland oder den
USA gegenüber (vgl.Tab. 1), so wird deutlich, wieviel
PotentialdieserMarktnochinsichbirgt.

DiemeistenKäufewerdenweiterhinalsCash-Geschäfte
durchgeführt,LeasingwurdealsModellgetestetundman-
gelsErfolgwiedereingestellt.NurinseltenenFällenwerden
Kredite fürdenAutokauf inAnspruchgenommen,beider
MarkeChevrolet(eineMarkederS-GM)inShanghaisind
bspw.etwa15%allerKäufemit imSchnitt50%desFahr-
zeugpreises,maximalaber70%überKreditefinanziert.

Abb. 5: Struktur der Zulieferunternehmen der VGC

CHINA DEUTSCHLAND USA

1985 2007 2008 2011* 2007 2007

0,8 14,3 17,7 31,1 580 800

Tabelle 1: Fahrzeuge pro 1000 Einwohner; *Forecast Economist Intelligence Unit (vor Beginn der Krise)
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Abb. 6: Gesamtverkaufs-
zahlen Jan 2006 – Jan 2009 
Volksrepublik China (CAAM 
/ KPMG)

1.4 Das Ersatzteilgeschäft in China

ImGegensatzzuEuropaoderNordamerikawirdinChinadas
Ersatzteilgeschäft weiterhin von OES (Original Equipment
Services, auch Original Equipment Sales) dominiert. Nur
knapp 25% des gesamtenAftersales-Volumens werden vom
sog. IAM(IndependentAftermarket,auch freierTeilemarkt)
wahrgenommen.DiesineinemMarkt,dervon3.2Mrd.USD
imJahr2004auf5.2Mrd.USDimJahr2008gewachsenwar.

2 Ein Ausblick in der Wirtschaftskrise

RezenteMarktstudienrenommierterMarktforschungsunter-
nehmenwieCSMundGlobalInsightbeschreibendenEin-
bruchdeschinesichenPKW-Geschäftes ineindrucksvollen
Zahlen.SchonmitdemEinsetzenderKrise imSeptember
2008warderEinbruchklarunddeutlichzuerkennen.Die
gesamteFahrzeugproduktioninChinaimJahr2008warmit
5.85Mio.Einheitennurknapp8%über2007,diegeringste
WachstumsrateindenletztenzehnJahren.

VolkswagenhattrotzdesEinbruchesabSeptember2008
erstmals in einem Jahr die 1-Million-Marke überschritten
undbleibtunangefochtenanersterStelle.Den japanischen
Herstellerngelingt,wasschonlängerprophezeitwurde,der
SprungaufRang2fürToyotaundRang3fürHonda.Chi-
nesischeHerstellerfallenindenRängen,wiezumBeispiel
Chery,vonRang4auf6.

Deutliche Signale einer krisenbedingten Zäsur sind im
Bereich der Modell-Neuanläufe zu beobachten. Die nach
55Modell-NeuanläufenimJahr2008für2009angekündig-
ten56Neuanläufedürften sich alskaummehr realisierbar
erweisen. Dies alleine schon deshalb, weil bereits in der
Vergangenheit die zentrale Planungsprämisse – ca. 30Tsd.
bis 50tTsd. Fahrzeuge pro Modell – faktisch nie eingelöst

wurde,sondernsichaufetwaeinemZehnteldiesesNiveaus
bewegteunddamitdiefinanzielleStabilitätderzumeistlo-
kalenOEMsmassivinBedrängnisgebrachthat.DieAuswir-
kungenaufdieZulieferunternehmenderbetroffenenOEMs
sindoffensichtlich:UneinbringbarkeitderDesign-undEnt-
wicklungskostenwieauchVerlustedurchdienichtmögliche
Amortisation von Werkzeug- und Produktionsinvestionen
überdenohnediesknappberechnetenStückpreis.Indiesem
BereichwirddieKrisezueinerVeschärfungführen.

UngeachtetderverlängertenWerksschließungenüberdas
ChinesischeNeujahrunddieKürzungderProduktionsfore-
castsdurcheinigederOEMsgehendieMarktforschungsun-
ternehmenzwarweiterhinvoneinemWachstumvonca5%
imJahr2009aus,dieAutmobilexpertenvonKPMG,einem
großen, globalen Wirtschaftsprüfer, sehen gar die Stabili-
sierungdesMarktesnachdemEinbruch imQ4desJahres
2008 wieder gekommen (vgl.Abbildung 4/roter Kreis). In
derIndustrieselbstistdieSichtweisejedochetwaskritischer.
KaumeinUnternehmen,dasgarmitfortgesetztem,starkem
Wachstumplant,imAllgemeinenwirdvonStagnation,also
einem Null-Wachstum für 2009 ausgegangen. Dies beglei-
tetvonderprogrammpolitischenErwartungeinerVerschie-
bungvonMittelklassefahrzeugenundFahrzeugenderoberen
MittelklassehinzuKlein-undKleinstfahrzeugenmiteiner
Motorisierungvon1.0bis1.6Litern.SchondasJahr2008
haterstmalsmehrals50%allerFahrzeugverkäufeindiesem
Segmentzuverzeichnengehabt,dierezenteSteuererleichte-
rungvonursprünglich10%aufheute5%aufFahrzeugemit
Motorenbis1,6LiternwirddiesenTrendzukleinmotorigen
Fahrzeugen der Kleinwagenklasse und der unteren Mittel-
klasseweiterverstärken.

Unabhängig davon, ob der Markt stagniert oder mit 5%
wächst,vondenzweistelligenWachstumsratenvergangener
Jahreistnichtsmehrzusehen,vollmundigeAnkündigungen,
schon 2009 die 10-Millionen-Marke an produzierten Fahr-
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zeugenzuüberschreiten, sindnichtmehrzuhören, fürdie
nächstenbeidenJahrerechnetauchniemandmehrmiteinem
DurchbrechendieserSchwelle.

Wergewinnt,werverliert?DieseFragen sind schwer zu
beantworten.CheryiststarkvomErfolgdesModellsA3ab-
hängigundwirdsichschwertun,alleNeuanläufewieange-
kündigtzurealisieren.BYDmöchtedieModelleF3DPund
F6EEnde2009undAnfang2010anlaufenlassen,durchdie
KrisewirdeshierwohlzuVerzögerungenkommen.DiePlä-
nevonDongfeng,miteinereigenenPKW-Markeindiesen
Markt einzutreten (BF-Series) werden zwar realisiert wer-
den, denAbstand zu SAIC und FAW vorerst jedoch nicht
schließenkönnen.EingroßesFragezeichenistfernermitder
Frageverbunden,obGeneralMotorsmitseinerchinesischen
TochterS-GMnachdemEinbruchderletztenJahredenfür
2009/2010erwarteten,durcheineFüllevonneuenModellen
undFaceliftsbedingtenReboundschaffenkann.Hierbesteht
dieGefahrvonnegativenEinflüssendurchdieSchwierigkei-
ten des Mutterkonzerns und der damit verbundenenAngst
potentiellerchinesischerKunden,keineGarantieundkeinen
AftersalesServicezuerhalten.InsofernistehereineFortset-
zungderAbsatzschwächezuerwarten.

ZudiesemTrendbeitragenwirdaußerdemdiefortgesetz-
tePreiserosion.IndenJahren2001bis2007istderdurch-
schnittlicheVerkaufspreiseinesFahrzeugesderMittelklasse
(KategorieC)um44,5%gefallen,von2008bis2010wird
einVerfallumweitere8%erwartet.

VordiesemHintergrundisteineKonzentrationundBerei-
nigung sowohl beiMarken, als auchProduktionsstätten zu
erwarten(vgl.Tab.2).

Die bereits beschriebene geographische Zerklüftung der
Automobilindustrie inChina sollte nachmarktwirtschaftli-
chen Gesichtspunkten die Konzentration und Bereinigung
beschleunigen.SchonseitmehrerenJahrenprophezeienIn-
dustrieanalysten,daßdiegeographischeVerteilungderAu-
tomobilindustrieinChina,dieandieSituationinEuropain
denfrühenJahrendes20.Jahrhundertserinnert,einenInte-
grationsprozeß in derAutomobilindustrie in drei oder vier
größereGruppennachsichziehenwird.DasSzenarioeines
solchenKonzentrationsprozessesistinAbb.7dargestellt.Sie
zeigtdieEntstehungvonmindestensdreistarkenKonglome-
ratenumdieKonzerneDongfeng,SAICundFAW, wobei
diezukünftigeRollederGruppenBAICundChangansowie

kleinererautomobilerOEMs(ingrünhervorgehoben)unklar
ist. In letzter Zeit wird die Übernahme der JAC durch die
BAICalszunehmendwahrscheinlichangesehen.

Generellistzuerwarten,daßIndustrietrendszumVorschein
undzurWirkungkommen,diedurchvormalsstarkesWachs-
tumüberdecktwurdenoderkaschiertwerdenkonnten:

1. Überkapazitäten:Von2007auf2008istdiesog.„uti-
lization rate“ von 66% auf 64% gefallen, für 2009

werdendieseÜberkapazitätenwirksamwerden,insbesonde-
reauchweildiechinesischenlokalenOEMseinenEinbruch
ihrer Exporte in den Nahen Osten, nachAfrika und in die
„Stans“(Pakistan,Tadjikistan,Kirgistan,etc.)erwartenmüs-
sen,dervonderAbkehrchinesischerKäufervonqualitativ
wenigerwertigenFahrzeugebegleitetwird.

2. Industriestruktur: Wie bereits beschrieben: zu viele
Marken,zuwenigeverkaufteFahrzeugeproModell,

zuvieleProduktionsstätten,zugeringeEffizienz.

3. Management:DieProblemehiersindzweierlei.Einer-
seits sind in allen internationalen OEM-JVs, bedingt

durch die rechtliche Beschränkung der Eigentümerstruktur
derAutomobilindustrie, Führungspositionen doppelt besetzt,
gemäßdemSystemdersogenanntenDoppelspitze.JedeAb-
teilung, jederBereichwirdvon jeeinemvomausländischen
JV-PartnernominiertenManagerundeinemvomchinesischen
PartnernominiertenManagergemeinschaftlichgeführt.Schon
inWachstumsjahrenhilftderausdieserStrukturentstehende
langsameEntscheidungsprozeßnicht, inderKrisewirddies
überdeutlich.Zweitenssinderfahrene,gutausgebildeteMana-
gerimmernochinvielzugeringerZahlverfügbar.

Abb. 7: OEM-Beziehungen in China - mögliche künftige 
Gruppierungen

CHINA USA

Marken 81 47

Produktion 47 15

Tabelle 2: Zahl der Marken und Produktionsstätten in 
China und den USA 2007
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4. Regierungsaktivitäten:Lastbutnotleastsinddieauf
allenEbeneninallenOEMsundbeivielenZuliefe-

runternehmen Einfluß nehmenden Parteikader und Partei-
eliten insbesonders in der Krise ein Problem, da sie nicht
imInteressedesUnternehmens,sondernvielfachimSinne
ihres eigenen politischen Weiterkommens oder der durch
sievertretenenAbteilungeinerProvinz-oderKreisbehörde
Entscheidungenverzögern,verhindernoderblockieren.Die
MarktgesetzesindhierzumTeilaußerKraftgesetzt,politi-
scheIdeologiedominiert.

Zusammenfassendläßtsichfeststellen,daßdielangfristi-
genWachstumsaussichtenungeachtetderKrisegutsind,die
MarktpenetrationmitPKWsliegtweiterhinteralleninterna-
tionalenStandardszurück,dasMarktpotential istweiterhin
sehrgroß.DennochwirdesimJahr2009(undvoraussicht-
lich auch im Jahr 2010) nicht zur die Überschreitung der
10 Mio.-Fahrzeuge-Marke reichen, in den nächsten Jahren
sind jährlicheWachstumsratenvon0%-10%realistischer,
alsdiegewohnten15%-25%der jüngerenVergangenheit.
InsbesondereimExportgeschäftderOEMsundderlokalen,
chinesischenZulieferunternehmenistinnaherZukunfteine
Fülle von Unterstützungsmaßnahmen seitens der Zentral-
und lokalen Regierungen zu erwarten. Ungeachtet dieser
verstärkten Maßnahmen wird eine Konsolidierung, insbe-
sondereunterexportorientiertenundkleinenZulieferunter-
nehmenkaumzuvermeidensein.

EinweiterermöglicherTrendliegtindenFremdwährungs-
reservenChinasbegründet.Inden80erJahrenhatderrasche
Aufbau von Fremdwährungsreserven durch Japan zu einem
starkenWachstumvonjapanischen„outwardFDI“(nachau-
ßengerichteterDirektinvestitionen, sogenannterForeignDi-
rectInvestments)geführt.(UNCTAD2006).EineähnlicheSi-
tuationkönnteindernächstenZeitinChinaentstehen.Schon
inderZeitvorderweltweitenWirtschaftskrisehatderDruck
durchdieimmergrößerenReservenansog.“ChinaDollars”
dieFörderungvon„outwardFDI“zueinemKernelementchi-
nesischer Wirtschaftsförderungspolitik werden lassen. Die
dahinterstehendeAbsichtistoffensichtlichbzw.naheliegend:
Forcierung der Internationalisierung erfolgreicher chinesi-
scherUnternehmen.Es istdurchausdenkbar,daßChinadie
Wirtschaftskrisedazunutzt,einAngebotfürausländischeau-
tomobileZulieferunternehmenoderOEMszustellen.

3 Produktfälschungen und intellectual 
property in China

3.1 Produkt- und Markenrechtsverletzungen 
in der Krise

UnterwestlichenWirtschaftstreibendenundpolitischVerant-
wortlichenherrschtinBezugaufdieBedeutungvonProdukt-

fälschungenunddemSchutzvonintellektuellemEigentum
(IP)inChinaweitgehendÜbereinstimmung:DieSituationist
kritisch. Die Zahl von Produktfälschungen („counterfeits“)
nimmttrotzbilateralerVerträgeundgewisseröffentlichkeits-
wirksamerMarketingbemühungen,wieetwaderSchliessung
desMarktes fürkopierteProdukte„XiangyangMarket“ in
Shanghai oder des „Xiushui“ Marktes in Peking nicht ab,
sondern jährlich zu. Das Problem mit Produktfälschungen
und Markenrechtsverletzungen ist allerdings nicht nur als
ProblemvonRegierungenodervonRegierungsverantwortli-
chenzuverstehen(McGaughey,Liesch,andPoulson2000).
VielfachunternehmenwestlicheFirmenoderFirmenverant-
wortlichenurgeringeAnstrengungen,umsichdieserAnge-
legenheitkonstruktivzunähern(Clark2004).DieBedeutung
desProblemswird inder allgemeinenGeschäftspraxismit
betonterUnsachlichkeitundGalanterieüberspielt.

WiekannmandieCounterfeitingsituationinChinabeur-
teilen?EsgibteinerseitsvollkommeneProduktfälschungen.
Dabei handelt es sich bei den Fälschungen um Produkte,
diesichkaumvondenOriginalproduktenunterscheiden,in
ähnlicherVerpackungauftretenundgleicheHandelsmarken-
auszeichungen(trademarks)tragen.BeiProduktfälschungen
mitähnlichemAussehen(„look-alikes“)handeltessichnicht
umidentischeKopien,sondernumProdukteähnlicherAuf-
machung,diezuungemeinerVerwirrungbeinichtgutinfor-
miertenKonsumentenführen.Produkte,diedieHandelsmar-
kenmissbrauchen, sindschliesslichProdukte,welchezwar
nichtdiegleichenAuszeichnungenaufweisenwiedieOrigi-
nalprodukte,woallerdingsdieseZeicheninähnlicherForm
auftretenundwiederumgrosseUnsicherheitundVerwirrung
beigutgläubigenKonsumentenauslösenkönnen.

Konzertierte Aktivitäten, deren Anliegen es ist, gegen
derartige Probleme vorzugehen, sollten am besten sowohl
in Richtung auf den lokalen Gastmarkt zielen, aber auch
präventivfürExportmärktewirken.VollkommeneProdukt-
fälschungen sind nach allgemeiner Expertenmeinung das
grössteProblem,weildiesedirektenegativeAuswirkungen
aufdasAbsatzmarktgeschäftunddenVerkaufserlösbringen.
Gleichwohl besteht auch bei „look-alikes“ und Produkten,
die Handelsmarkenrechte verletzen, die Gefahr, dass der
Schaden fürFirmendurchVerwässerungundVerfälschung
desMarkenauftrittesunangemessenerhöhtwird.

3.2 Vorgehensweise von Produkt- und 
Markenfälschern

Produkt-undMarkenfälscherarbeitenineinemhochkomple-
xenNetzwerkvonsozialenundprofessionellenBeziehungen
und die Interaktionen innerhalb dieser Netzwerke sind so
orchestriert,dassdasRisikoderEntdeckungdurchRechte-
halteroderrechtvollstreckendeInstanzenwieWirtschaftspo-
lizei,Markenschutz-kommissionenetc.minimiertwird.
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Unternehmenspraktiken:EswerdenzumeistMittelsmänner
eingeschaltet,umFirmen,dieCounterfeitsproduzieren,zure-
gistrieren.Dasmacht es äußerst schwierig, die Identität der
Schlüsselfiguren,diehinterdemoperativenGeschäftstehen,
ausfindig zu machen und sie zurVerantwortung zu ziehen.
DarüberhinauslassensichdieAbsatzzahlenoderVerkaufser-
lösederjeweiligenFälschungenschwernachvollziehen.Aus
diesemGrundeistesnurunzureichendmöglich,ineinemge-
richtlichenVerfahrenkonkreteZahlenvorzulegen.

Was die Produktionsprozesse betrifft, sind Produkt- und
Markenfälscher, ebenso wie normale Unternehmungen be-
müht,dielaufendenKostengeringzuhaltenundverfolgen
daher meist „just in time production“, halten also kaum
ProdukteaufVorrat.ProduziertwirdnachAuftragseingang
undsomit istesbesondersschwierig,größereMengenvon
Counterfeit-Produkten sicher zu stellen. Soweit überhaupt
dieChancebesteht,ProdukteoderLagerbeständezusichern,
sinddiesestrengvonderProduktiongetrennt.

Verkaufs-undVerteilungspolitik:UmdieChancederAuf-
deckungzureduzieren,verweigernesProdukt-undMarken-
fälscher,mitpotentiellenKunden inGeschäftsbeziehungen
einzutreten,dieProduktsamplesfordernoderdienichtsub-
stantielleKäufe tätigen.Daserschwertdie rechtlicheAhn-
dung,daohnesolcheProdukt(ions)beispielederVorwurfder
Produkt- oder Markenfälschung nicht stichhaltig genug ist
(ClarkandKennedy2005).

3.3 Rechtliche Maßnahmen zum Schutz vor 
Produkt- und Markenfälschungen

EsgibteineReihelegalerMaßnahmen,diederDurchsetzung
vonProdukt-undMarkenrechtendienlichsind.Zunächstist
esäußerstwichtig,eingutfunktionierendesSystemfürdie
RegistrierungderMarkenrechtezubesitzen.Dazuzähltso-
wohldiemarkenrechtlichePrüfungundGenehmigung,aber
auchderEntzugdesMarkenrechtes.Einekriminalrechtliche
Verfolgung von professionellen Produkt- und Markenfäl-
schernmussHand inHandmitStrafen fürdieProduktion
unddenVerkaufdergefälschtenProduktegehen.Unterzivil-
rechtlichenGesichtspunktenwäreeszentral,dassdieVerfah-
reninderRichtungverändertwerden,diedenBeschuldigten
Beweispflicht für ihre Unschuldigkeit auferlegt, in einem
augenscheinlichen Anklagefall nicht Produktfälschungen
verkauftzuhaben.

3.4 Effektives Produkt- und Marken-
management für die Gefahrenreduktion 
bezüglich Counterfeits

ErfolgreichesundeffektivesProdukt-undMarkenmanage-
ment ist von zentraler Bedeutung, um dem Problem der

Produkt- und Markenfälschungen entgegenzuwirken. Die
KernkomponentendiesesBereichesumfassenProduktdesi-
gnentscheidungen, Trademark-Management und natürlich
gezielteUntersuchungenbzw.Aktionen.

Produktdesign:ProduktesollteninBezugaufeingesetzte
TechnologienundderenDesignsokonzipiertwerden,dass
diese nicht einfach kopiert werden können. Wiewohl dies
unterproduktpolitischerSichtautomatischzuKostensteige-
rungen führt, erschwert das naturgemäß auch automatisch
dieKostenstrukturfürProdukt-undMarkenfälscherunddas
GeschäftsmodellderFälschungwirddaherzusehendsunat-
traktiver. Um konsequent gegen Fälschungen vorgehen zu
können,inkorporierenvieleFirmenihreHandelsmarkenbe-
zeichnungenaufallenTeilenderProdukteundVerpackungen
innerhalbdesVertriebskanals.Diesbedeutet,dassZulieferer
teilweiseMitschuldanProdukt-undMarkenfälschungentra-
genkönnen,wasdieChanceaufDurchsetzungderRechte
erhöht(Clark2004).

EffektivesManagementderTrademarksisteinessentieller
TeilderGefahrenreduktion.AngesichtsderTrägheitdeschi-
nesischenSystemsisteswichtig,dassFirmendieMarken-
rechtebereitszueinemsehrfrühenZeitpunktsicherstellen.

VordemHintergrundderzunehemendenRaffiniertheitder
Produkt-undMarkenfälschersindjeneFirmeninChinaam
besten geschützt, die konkrete und bewusste Investitionen
inumfassendeNachforschungsmassnahmengetätigthaben.
Solche Nachforschungsmassnahmen zielen darauf ab, die
Schlüsselfiguren hinter den Fälschungen zu identifizieren
undgegendieserechtlicheSchrittezusetzen.Fabriks-und
Fertigungsstätten, die counterfeits produzieren, sollten da-
hingehenduntersuchtwerden,Lieferanten,Unterhändlerund
Vertriebspartnerausfindigzumachen.Gleichwohlistesvon
Interesse,herauszufinden,wiedieProdukteproduziertund
ausChinaexportiertwerden.



3.5 Produkt- und Markenrechtsverletzungen 
in der Krise: ein Ausblick

IstderSchutzgeistigenEigentumsinChinaohnediesschon
aufniedrigemNiveau, sozeigt sich inderKrisenunnoch
vieldeutlicher,welcheFormderUnterstützungFälscherund
Kopierunternehmen erwarten können. Ein Artikel aus der
Zhejiang Daily vom 06. Januar 2009 sei hier als Beispiel
angeführt(vgl.Abb.8).InderVeröffentlichung,dieeinIn-
terviewmitdemVize-MinisterdesWirtschaftsministeriums
derProvinzZhejiang (ZhejiangProvincialAIC) inkludiert,
wirddieneuesog.“3-Nein”-Richtlinieerklärt.FürdieBe-
handlungvonKopier-undFälscherunternehmenwirdange-
kündigt,dreiMaßnahmenwürdeninZukunftaufAblehnung
der Regierung stoßen: „Nein zur Bestrafung“, „Nein zur
RückvergütungvonSchäden“und„NeinzumWiderrufder
Gewerbeerlaubnis“.DieoffizielleBegründungdiesesVorge-
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Abb. 8: Zeitungsartikel vom Jan 6, 2009: ZJSC (Zhejiang 
Business News Report)
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hensnimmtBezugaufeinennotwendigenSchutzderUnter-
nehmeninZeitenderKrise.

DieProvinzregierungvonZhejiangbietetunterdemLink
http://www.zjaic.gov.cn/zjaic/jrgs/gskx/200812/t20081230_
68161.htm detaillierte, weiter reichende Informationen zu
denneuenRichtlinienan.

DiesistnureinBeispielfürdiezuerwartende,weiteran
Intensivität zunehmende Unterstützung von produkt- und
markenrechtsverletztenden Unternehmen durch die lokalen
Behörden, Regierungsämter und Gerichte. Die Offenheit,
mitderdieseRichtlinienpubliziertwerden,isteinweiterer
Beweis fürdenzuerwartendenSchaden,dendie Industrie
durchdieAktivitätenderFälschernehmenwird.

4 Resümee

GlobalausgerichteteMarktaktivitätenimFeldderautomobi-
lenIndustrielegendieBerücksichtigungChinasseitgerau-
merZeitzweifellosnahe.Obderderzeitzubeobachtenden
RelevanzundTragweitederFinanzkriseerscheinteinEnga-
gement in China schon fast zwingend (Swike,Thompson,
and Vasquez 2008). Für Unternehmen, die diesem Gebot
durchdenAufbauvonProduktionsstättenoderVertriebsnie-
derlassungenfolgen,istesabervongroßerBedeutung,sich
derdortvirulentenProblemevonProdukt-undMarkenfäl-
schungen bewusst zu sein (Hanel 2006). Der chinesische
MarktnimmtindiesemBereichsicherlicheineSonderrolle
einundseindazueinschlägigeslegistischesSystemstelltfür
westlichsozialisierteManagereinegroßeHerausforderung
dar.MitderWirtschaftskrisewirddieseSituationnochdeut-
lichangespannterwerden.

Insgesamtistjedochzubefinden,dassdieChancenaufGe-
schäftserfolginChinadieGefahrenunddieAngstgegenüber
Produkt-undMarkenfälschungendeutlichüberstrahlen.
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