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Seija Parviainen Kiinan autoteollisuus

Seija Parviainen?

Jiefang-kuorma-autosta Nio-sahkdautoon: Kiinan autoteollisuuden
pitk& marssi

Tiivistelma

Kiinan autotuotanto kdynnistyi lansimaihin verrattuna hyvin myoh&an, mutta nykydan Kiina on
maailman suurin autojen tuottaja sekd markkina-alue. Autojen vienti lansimaihin on kuitenkin yha
vahaistd. Tassa selvityksessa tarkastellaan heikon vientimenestyksen syitd seké& pohditaan, mika on
ollut yhteisyritysten rooli kehityksessa. Havaitaan, ettd ulkomaiset autovalmistajat ovat keskittyneet
lahinna Kiinan kotimarkkinoille ja valttaneet uusimman ja kehittyneimmén teknologiansa tuomista
yhteisyrityksiin mm. kopiointipelon vuoksi. Lisdksi arvioidaan koronakriisin, kauppasodan seka
autokannan vahittaisen sahkoistymisen vaikutuksia Kiinan asemaan globaaleilla automarkkinoilla.
Koronakriisi ja kauppasota ovat saaneet Kiinan k&antymé&an sisdénpdin ja korostamaan sekad
kotimarkkinoiden ettd tuotantoketjujen suuremman omavaraisuuden merkitystd. Kiinan
autoteollisuus kuitenkin kansainvalistyy sahkoautojen avulla. Niissd kiinalainen laatu ja osaaminen
ovat ldahempéana kansainvalista tasoa kuin perinteisissa polttomoottoriautoissa, ja Kiina on onnistunut
kilpailemaan myos niiden hinnoilla globaaleilla automarkkinoilla.

Asiasanat: Kiina, autoteollisuus, talous

1 Kiitan kommenteista likka Korhosta ja Mikko Makista.
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1. Johdanto

Kiinasta on tullut maailman suurin autojen tuottaja ja markkina-alue kymmenen viime vuoden aikana.
Maan autoteollisuus on perinteisesti suuntautunut kotimarkkinoille, koska tuotteiden laatu ei ole ollut
kilpailukykyinen lansimarkkinoilla. Teknologisen osaamisen ja kansainvélistymisen edistdmiseksi
on ulkomaisten yritysten kanssa solmittu yhteisyrityksia jo vuosikymmenien ajan. Nyt Kiinan
tavoitteena on nostaa koko autotuotantonsa jalostusastetta seka teknologista tasoa ja omavaraisuutta.

Kiinassa toimivien ulkomaisten autovalmistajien kiinnostus on tédhan saakka kohdistunut
lahinnd Kiinan omille kasvaville markkinoille. Ulkomaisten autovalmistajien toimintaa koskevat
rajoitukset ovat kuitenkin asteittain vapautuneet, ja ne voivat nyt entistd vapaammin toimia myods
itsendisind yrityksind ilman kiinalaisia kumppaneita. Tdma voi muuttaa niiden roolia Kiinan
autotuotannossa ja autoviennissé.

Aktiivisimpia vientiponnisteluissa ovat kuitenkin viime vuosina olleet yksityiset kiinalaiset
sédhkodautovalmistajat. Tiukentuvat ilmastotavoitteet ja ymparistoystavéllisten ratkaisujen etsiminen
liikenteessa ovat lisdnneet sdéhkdautojen suosiota niin Kiinassa kuin muuallakin. T&m4 tarjoaa Kiinan
autoteollisuudelle uudenlaisia mahdollisuuksia péastd mukaan kansainvaliseen Kilpailuun.

USA:n ja Kiinan vélinen kauppasota sekd koronakriisi ovat Kiinnittdneet huomiota
kansainviélisiin tuotantoketjuihin ja Kiinan rooliin niissa. Seka USA ettd monet muut l&nsimaat
haluavat véhentaa riippuvuuttaan Kiinan tuotannosta. Myos Kiina itse haluaa vahentéé riippuvuuttaan
ulkomaailmasta. Tdma nk. decoupling-ilmié on saanut Kiinan pohtimaan uutta talouden strategiaa,
jossa talouskasvu perustuisi entistd enemman kotimarkkinoihin ja ulkomaankauppa lahinné tukisi sité
(dual circulation).

Tasséd  selvityksessa tarkastellaan  Kiinan autoteollisuuden  kehitystd  viimeisten
vuosikymmenien aikana. Luvussa 2 selvitetddn Kiinan nousua maailman suurimmaksi auton
tuottajaksi ja automarkkinaksi. Luvussa 3 tarkastellaan ulkomaisten autoalan yritysten kanssa
solmittujen yhteisyritysten roolia Kiinan autoteollisuuden kehittymisessa ja kansainvalistymisessa.
Luvussa 4 arvioidaan Kiinan autoteollisuuden viennin kehitysté tilastoaineistojen avulla. Luvussa 5
arvioidaan, miten ilmastonmuutoksen vuoksi kiristyneet paastorajoitukset ovat vaikuttaneet Kiinan
mahdollisuuksiin sdhkdautoviennissa ja mitka ovat Kiinan Kilpailukykytekijét siind. Kuudennessa
luvussa tarkastellaan, miten kauppasota ja koronakriisi ovat vaikuttaneet Kiinan asemaan autoalan
tuotantoketjuissa ja Kiina omassa teollisuuspolitiikassa.

2. Kiinan nousu maailman suurimmaksi autovalmistajaksi ja
automarkkinaksi

Kiinan autoteollisuus on saanut alkunsa 1950-luvulla Neuvostoliiton tuella. Tuolloin painopiste oli
raskaissa ajoneuvoissa kuten kuorma-autoissa (mm. Jiefang). Massatuotanto alkoi 1960-luvulla
tavallisten kuorma-autojen ja erityisajoneuvojen valmistuksessa (sotilaskayttoon tarkoitetut kuorma-
autot, ambulanssit ja siviilipaloautot).? HenkilGautoja alettiin valmistaa vuonna 1958, mutta 1980-
luvun alkupuolelle saakka niit4 tuotettiin 1&hinnd valtion ja puoluejohdon tarpeisiin (esimerkkina

2 pawlicki,P. ja Luo, S. (2017).
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Honggi-merkkinen edustusauto). Myds tuonti ulkomailta oli pitk&&n rajattua, mutta se alkoi lisdantya
1980-luvulla. Kasvavan autotuonnin koettiin uhkaavan ulkomaankaupan tasapainoa, minka
seurauksena aloitettiin henkil6autojen massatuotanto kotimaassa. Samalla autoteollisuuden
painopiste alkoi siirtyd raskaista ajoneuvoista henkildautoihin.

Kiinan autokannan kasvu on ollut erityisen nopeaa kymmenen viime vuoden aikana (Kuvio 1).
Maan nopea vaurastuminen ja autolainojen tarjonta ovat lisanneet henkildautojen Kkysyntaa
voimakkaasti 2010-luvulla. Kiinan lyhyestd autoistumisen historiasta kertoo se, ettd vield nykyisinkin
monet autonostajat ovat sukunsa ensimmaisia, joille oman auton hankinta on mahdollista.®

Kuvio 1. Kiinan autokanta alkoi kasvaa voimakkaasti runsaat kymmenen vuotta sitten.

——koko autokanta (vasen asteikko)
——henkildautot (vasen asteikko)
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Lahde: National Bureau of Statistics of China

Kiinan talouden rakenne on muuttunut palveluvaltaissmmaksi ja teollisuuden osuus bkt:sta on
laskenut runsaan kymmenen vuoden aikana noin kymmenen prosenttiyksikkod (Kuvio 2). Samaan
aikaan myos teollisuuden sisélla on tapahtunut rakenteellisia muutoksia, ja autoteollisuuden merkitys
teollisuudessa on noussut. Autoteollisuus kattaa jo noin viidesosan Kiinan koko
teollisuustuotannosta. Sen osuus bkt:sta on pysytellyt sitkeésti noin 5 prosentissa.*

3 Malmsten, A. (2020).
4Vuosi 2015 on viimeinen vuosi, jolta on saatavissa tietoja alan arvonlisasta.
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Kuvio 2. Autoteollisuuden osuus Kiinan teollisuustuotannosta ja bkt:sta.
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Lahde: CEIC

Autoteollisuus ty0llisti viime vuonna noin 5 miljoonaa kiinalaista, mika on vain 2% % koko
teollisuuden tyollisyydesta ja noin 0,7 % koko tyollisyydestd (Kuvio 3). Koska Kiinassa
tyomarkkinoita tarkastellaan virallisesti vain kaupunkien ndkokulmasta, on kuviossa mukana myos
autoteollisuuden osuus kaupunkien tyéllisyydesta (1,2 % vuonna 2019). Osuudet ovat pienid, kun
niitd vertaa autoteollisuuden osuuteen teollisuustuotannosta. Sita kuitenkin selittda se, etté
autoteollisuus on varsin pitkélle automatisoitua.

Kuvio 3. Autoteollisuuden merkitys Kiinan ty6llisyydessa.

Autoteollisuuden osuus koko tydllisyydestd, kaupunkien
tydllisyydests ja koko teollisuuden tydllisyydests Kiinassa
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Lihde: Macrobond (Kiinan tilastoviranomaiset)
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Kiina on noussut sekd autojen tuotanto- ettd myyntimaarissd maailman suurimmaksi toimijaksi
(Kuvio 4). Sen osuus globaalista henkildautojen tuotannosta oli korkeimmillaan pari vuotta sitten
ldhes 30 %, mutta sen jalkeen osuutta on pienentdnyt Kiinan tuotannon kasvun hidastuminen seka
Japanin tuotannon kasvu. Kiina ohitti tuotanto-osuudellaan Saksan vuonna 2005, Yhdysvallat vuonna
2008 ja EU:n vuonna 2010.°

Kuvio 4. Kiinan osuus koko maailman autotuotannosta kasvoi vuoteen 2017 saakka, mutta on parin viime
vuoden aikana laskenut.

Osuuksia maailman autotuotannosta, %
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Lahde: CEIC (International Organization of Motor Vehicle Manufacturers)

Kiinan autoteollisuus kasvoi hyvin nopeasti vuosina 2000-2010, mutta finanssikriisin jalkeen
kasvuluvut ovat olleet 1ahempané globaalin autoteollisuuden kasvulukuja (Kuvio 5). Henkildautojen
tuotanto oli suurimmillaan noin 50-kertainen vuonna 2017 verrattuna vuoden 1997 tuotantoon ja koko
moottoriajoneuvojen tuotanto noin 20-kertainen. Vuonna 2018 Kiinassa tuotettiin l&hes 30 miljoonaa
autoa. Kasvu kuitenkin hidastui niin autojen tuotannossa kuin myynnissékin seuraavina vuosina.
Syitd ovat mm. maan talouskasvun ja siten myos tulokehityksen hidastuminen, ymparistévaatimusten
kiristyminen seké kauppasota USA:n kanssa.

5 Statistan mukaan Kiinan osuus maailman lilkkennevalinetuotannosta oli vuonna 2019 28 %. Suurimmillaan
luku oli vuonna 2017 ldahes 30 %. Kasvu on ollut suurta, silla vuonna 2008 osuus oli vain 13 %.
https://www.statista.com/statistics/233942/chinas-share-of-global-production-capacity-of-the-automobile-

industry/.
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Kuvio 5. Kiinan henkildautotuotannon ja koko moottoriajoneuvotuotannon vuosimuutokset ovat tulleet

lahemmaéksi koko maailman kasvulukuja.

Autotuotannon kasvu Kiinassa ja koko maailmassa
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Lahde: CEIC

Vuoden 2020 ensimmadiselld neljannekselld Kiinan autotuotanto reagoi erittdin voimakkaasti
koronakriisiin (Kuvio 6). Tammi-helmikuussa autotuotanto supistui noin 80 % vuodentakaiseen
verrattuna, kun tehtaita suljettiin ja kuluttajat olivat kotikaranteenissa. Talouden avauduttua
autoteollisuuden tuotanto elpyi nopeasti, ja ké&ntyi kasvuun jo huhtikuussa vuodentakaiseenkin

verrattuna. Toukokuusta lahtien kasvu on ollut vahvaa.

Kuvio 6. Kiinan autoteollisuus supistui voimakkaasti koronakriisin seurauksena, mutta se myos elpyi nopeasti.

Kiinan henkilbautotuotannon maaran muutos vuoden takaa, %
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Koronakriisin jélkeisend aikana autoteollisuuteen on kohdistettu runsaasti elvytystoimia kuten
veronalennuksia ja suoria taloudellisia tukia. Lisaksi infrastruktuuri-investointien lisddminen
elvytystoimena on ndkynyt tdnd vuonna erityisen suurena raskaiden ajoneuvojen kysyntépiikking
(Kuvio 7). Vaikka raskaiden ajoneuvojen osuus koko automyynnista on ollut vain noin kymmenen
prosentin verran, on sen kontribuutio automyynnin kasvuun ollut henkildautoja suurempi vuoden
2018 puolivélista lahtien.

Kuvio 7. Kiinan mittava elvytys koronakriisin jalkeen on nostanut kuorma-autojen ja muiden hyGtyajoneuvojen

kysyntaa.
Automyynnin kehitys Kiinassa, %-muutos vuoden takaa
—— Autot yhteensa Henkiléautot ——Kuorma-autot
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Lahde: CEIC

Tilastoyritys Statistan mukaan Kiinaan tuotiin vuonna 2019 runsaat miljoona autoa.
Suurimmillaan luku oli vuonna 2014 noin 1,4 miljoonaa autoa. Tuontiautojen osuus myynnisté oli
vield viime vuonna yli 60 %. Kiinan markkinoilla on kuitenkin yh& enemman uusia kiinalaisia
yrityksia, jotka menestyvat sahkdautojen myynnissa. Maarilld mitattuna autoja tuodaan eniten
Japanista mutta arvolla mitattuna Saksasta (Kuvio 8). Kasvu oli viime vuosikymmenelld erityisen
suurta USA:sta tuotujen autojen méarassa ja arvossa. Kiinan tuonti sisaltad selvasti arvokkaampia
autoja kuin Kiinan vienti.
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Kuvio 8. Kiinan autotuonti maittain.

Autojen suurimmat tuontimaat Kiinaan maarilla mitattuna*
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Kiinan autoteollisuuden nykyrakenne on mutkikas sekoitus valtionyhti6itd, yksityisia
kiinalaisia ja kansainvalisia yrityksid sekd kansainvalisten ja kiinalaisten yritysten valisia
yhteisyrityksid.  Kiinassa arvioidaankin olevan enemman automerkkeja kuin missaan muualla
maailmassa. Niitd on kolmenlaisia: ulkomaiset merkit, paikalliset kiinalaiset merkit sek&
ulkomaalaisten ja kiinalaisten yhteisyritysten alamerkit (sub-brands). Kiinan myydyin automerkki oli
vuonna 2019 Volkswagen (yli 3 miljoonaa autoa), seuraavaksi Honda (1,5 milj.) ja Toyota (1,4 milj.).
Myydyimmit kiinalaiset merkit olivat Geely (1,2) ja Buick (870 000).°

Statistan ennusteen mukaan Kiinan osuus maailman kevyiden ajoneuvojen (henkil6autot ja alle
6 tonnia painavat hyotyajoneuvot) myynnistd maailmassa on vuonna 2020 noin 29 %. Statistan arvion
mukaan osuus oli vuonna 2013 noin 25 % ja vuonna 2000 vain 3 %.’

3. Yhteisyritykset: Kiinan autoteollisuus kansainvélistyy

Kiinan autoteollisuus oli ensimmaiset vuosikymmenet hyvin valtiojohtoista, ja autoja valmistettiin
1980-luvulle saakka vain valtionyrityksissa. Kun autoteollisuus alkoi saada 1980-luvun puolivalissé
entistd enemman huomiota maan teollisuuspolitiikassa, tavoitteeksi asetettiin autotuotannon teknisen
tason kohentaminen sallimalla kiinalaisten ja ulkomaalaisten autonvalmistajien yhteisyritykset.
Kiinan autoteollisuuden kansainvélistymisen voidaan katsoa alkaneen Kiinan sisélt4d ulkomaisten
suorien sijoitusten kautta. Ulkomaisten autovalmistajien investoinnit Kiinaan olivat erityisen suuria
vuosien 1994-2003 valilla. Keskeisend ajatuksena oli varmistaa ulkomaisten yritysten kasvava

6 https://carsalesbase.com/china-car-sales-analysis-2019-brands/.
7 https://www.statista.com/statistics/300113/china-market-share-global-light-vehicle-sales/.
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panostus ja teknologian siirto Kiinan autoteollisuuteen. Yhteisyritysten ulkomaisille osapuolille
asetetut ehdot oli muotoiltu niin, etta niita tayttivat vain maailman johtavat autovalmistajat.

Ensimmadisind Kiinaan tulivat American Motors, Volkswagen ja Peugeot. Ensimmadinen
yhteisyritys perustettiin Volkswagenin ja SAIC Motorin kesken vuonna 1984.%8 Nykyisisti
yhteisyrityksistd esimerkkeind ovat Shanghai Auton yhteisyritykset General Motorsin ja
Volkswagenin kanssa sekd Dongfeng Motorsin yhteisyritykset Nissanin, Hondan, Kian ja PSA:n
kanssa. Kiinalaisilla autoyrityksilla voi olla useita yhteisyrityksid, mutta ulkomaisten yritysten
yhteisyritysten méaara kiinalaisosapuolten kanssa on tahan saakka rajattu kahteen, mutta tasta
rajoituksesta ollaan nyt luopumassa. Esimerkiksi Hondalla on Kiinassa yhteisyritykset Dongfeng
Groupin ja Guangzhou Auton kanssa seké Toyotalla First Auto Workin ja Guangzhou Auton kanssa.
Suurin osa kiinalaisista osapuolista on valtionyrityksid, mutta myos yksityisilla kiinalaisyrityksilla on
omia yhteisyrityksié, kuten Huachen Auton yhteisyritys BMW:n kanssa.®

Vaikka virallisissa suunnitelmissa Kiinan autoalan kehittdmisté haluttiin tukea houkuttelemalla
maahan lisad l&nsimaista osaamista, sitd haluttiin samaan aikaan séadelld. Vuonna 1994 asetettiin
rajoite, ettd autoteollisuudessa ulkomainen yritys ei voinut omistaa yhteisyrityksesté yli 50 prosenttia.
Sill& haluttiin suojella kotimaista tuotantoa seka toisaalta hankkia omille yrityksille alan tietotaitoa.
Samoin vuoden 1994 autoalan suunnitelmassal® sekd yhdeksannessd viisivuotissuunnitelmassa
(vuosille 1996-2000) esitettiin tavoite, ettd ulkomaiset autovalmistajat tuovat Kiinaan omaa
tuotantokapasiteettiaan. Niita tulisi my6s kannustaa luomaan tuotantoketjuja Kiinan siséalla sen sijaan,
ettd ne loisivat niitd ulkomailla. Tamé oli yhtena syyna siihen, ettd osa Kiinan vanhoista
autovalmistajista  alkoi tuottaa yhteisyrityksissa osia ja komponentteja ulkomaisille
kumppaniyrityksilleen.

Yhteisyritykset eivat johtaneet Kiinan toivomaan teknologiasiirtyméén, koska ulkomaalaiset
autoyritykset eivét tuoneet kiinalaisiin yhteisyrityksiinsd kehittyneintd teknologiaa. Yhtenéd syyna
tdéhdan on ollut ulkomaalaisten autoyhtididen pelko tekniikan plagioinnista Kiinan heikon
tuotesuojalainsdaddannon vuoksi. Toisaalta ulkomaisten yritysten intressit ovat kohdistuneet Kiinan
omille markkinoille, missa kuluttajien ostovoima oli pitkd&n alhainen eik& siten kannustanut
kalliimpien autojen tuotantoon Kiinassa. Taman vuoksi tunnetuista lansimaisista automerkeisté
tehtiin usein teknisesti yksinkertaisemmat ja hinnaltaan halvemmat versiot Kiinan markkinoille.
Kiinalaisyritysten rooliksi yhteisyrityksissa jai usein pelkéstddn komponenttien valmistus. Se oli
toisaalta tietoinen valinta, sill4 tuotantoketjuja haluttiin keskittad maan sisalle. Wei, L., Xiao, J. ja
Huang, Y. (2020) nakevat, ettd yhteisyritysten keskeinen rooli on johtanut ongelmiin autoteollisuuden
tuotantoketjujen rakenteessa. Se on ainakin osasyy siihen, ettd laajasta autotuotannosta huolimatta
Kiinan autovienti on viel&kin hyvin vahaistd moniin muihin maihin verrattuna.

Merkittava tekija Kiinan autoteollisuuden kansainvalistymisessa on ollut maan liittyminen
WTO:hon joulukuussa 2001. Kiinalla oli ollut tuontiautoille hyvin korkeita (jopa 250 %) tuontitulleja,
jotka jasenyyden myota asteittain alenivat merkittdvasti. WTO-jasenyys myds teki Kiinasta
ulkomaisille autoyrityksille selkedmman toimintaymparistén. Kiinan suuret markkinat
houkuttivatkin maahan vuosien mittaan runsaasti keskeisia ulkomaisia autoalan yrityksid. Niiden
tavoitteet liittyivat kuitenkin edelleen Kiinan kotimarkkinoihin eivatka vientiin Kiinasta
kansainvélisille markkinoille.

Vaikka Kiina saateli ulkomaisten autoalan yritysten omistuksia Kiinassa vuosikymmenig,
alkoivat kiinalaiset autovalmistajat sijoittaa ulkomaille 2000-luvun alussa. Sen vuoksi ulkomaiset
yritykset olivat jo pitk&an vaatineet vastavuoroisesti vapaata paasya Kiinan automarkkinoille.

8 PricewaterhouseCoopers China (2018).
9 Chen, Y., Lin, C.-Y. C. ja Wang, Y. (2020).
10 Automotive Industrial Policy eli 94AIP.
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Vuonna 2018 presidentti Xi ilmoittikin autoteollisuuden ulkomaisten yritysten
omitusrajoitusten véhittdisesta lieventdmisestd. Jo samana vuonna muutos astui voimaan
erityisajoneuvojen ja uuden energian eli kdytdnnossé sdhkodautojen tuotannossa. Hyo6tyajoneuvoissa
(esim. kuorma-autoissa) muutos astui voimaan vuonna 2020 ja muille henkil6autoille se tulee
voimaan vuonna 2022.1* Samalla poistuu myos rajoite, jonka mukaan ulkomaiselle yrityksella voi
olla korkeintaan kaksi yhteisyritysta.*? Ulkomaisista autovalmistajista uutta tilannetta on hyddyntanyt
nékyvimmin yhdysvaltalainen Tesla, joka on avannut Shanghain l&helle oman uuden
sédhkodautotehtaan. Maahan tulee nyt kiivaaseen tahtiin myds muita alan toimijoita ulkomailta.

Yhdysvalloista Kiinan autoteollisuuteen tehtyjen investointien méaré on vuodesta 1990 vuoden
2020 puolivaliin noin 25 miljardia USD ja Kiinasta USA:n autoteollisuuteen noin 6 miljardia USD
(Kuvio 9). Vuonna 2019 USA:n investoinneissa Kiinaan vaikutti Teslan perustama uusi autotehdas.
Osittain kauppasodan ja osittain koronakriisin seurauksena vuoden 2020 lukujen arvioidaan jaévén
pienemmiksi.

Kuvio 9. USA:n sijoitukset Kiinan autoteollisuuteen ja Kiinan sijoitukset USA:n autoteollisuuteen vuosina 1990-
2019.

Suorat sijoitukset autoteollisuuteen® Kiinan ja Yhdysvaltojen valilla
Milj. USD Kiinasta USA:han USA:sta Kiinaan
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* automotive and transport equipment
Lihde: Rhodium group, https://www.us-china-investment.org/fdi-data

4. Kiinan autovienti ulkomaille edennyt heikosti

Kiinan autoteollisuuden tuotannosta viennin osuus oli vuonna 2019 Statistan mukaan vain 3,4 %.3
Samalla autojen osuus Kiinan koko viennistd on vain reilusti alle 10 %, kun se esimerkiksi Japanissa
on lahes puolet viennisté ja Saksassakin noin 40 %.

WTO:n vuoden 2019 tilastojen mukaan Kiinan autoviennin arvo oli vain 59 mrd USD, kun
esimerkiksi EU:lla vastaava luku oli 699 mrd USD, Japanilla 152 mrd USD ja USA:lla 139 mrd USD.

11 Wei, H. (2020).

12 Schaub, M. ja Zhao, A. (2020).

13 Enimmilla&n se oli vuonna 2012 noin 4,3 %. https://www.statista.com/statistics/279061/share-of-
passenger-car-exports-in-the-production-output-in-china/.
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Kiinan osuus maailman autoviennissé on kuitenkin kasvanut vuoden 2000 jalkeen kuuteen
prosenttiin (Kuvio 10). Kasvu oli erityisen nopeaa vuosina 2017 ja 2018 mutta supistui viime vuonna
pari prosenttia. Kiinan osuus autojen tuonnista maailmassa on kasvanut vuoden 2000 noin 0,7
prosentista viime vuoden 5,3 prosenttiin. Kasvu oli hyvin nopeaa vuonna 2017, mutta viime vuonna
autojen tuonti Kiinaan supistui 8 %. Vuoden 2019 WTO-tilastojen mukaan tuonti oli 80 mrd USD.

Kuvio 10. Kiinan osuus koko maailman liikennevélineiden viennista on vahainen.

Osuudet maailman koko liikennevilineiden viennin arvosta
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Lahde: https://timeseries.wto.org/

Kiinan halu vahvistaa autovientiddn oli esilla jo yhdeksénnessa viisivuotissuunnitelmassa
(vuosille 1995-2000) ja sen jalkeen lukuisissa muissa virallisissa suunnitelmissa. Kiinalaiset
automerkit eivat kuitenkaan menestyneet kansainvélisilla markkinoilla, joten Kiinan autovienti
suuntautui l&hinna kehittyviin talouksiin ja kehitysmaihin. Vuodesta 2008 l&htien eniten autoja on
viety maéaralla mitattuna Chileen, Vendjélle, Bangladeshiin, Vietnamiin ja Egyptiin. Arvolla
mitattuna eniten on viety Vengjalle, Vietnamiin, USA:han ja Saudi-Arabiaan. Kuvioissa 11 ja 12 on
verrattu Kiinan autoviennin ja -tuonnin arvoja ja maaria. Méaarallisesti autojen viennissa ja tuonnissa
ei ole ollut viime vuosina suurta eroa, mutta arvolla mitattuna tuonti on paljon vientid suurempaa,
koska tuontiautot ovat kalliimpia.

Kiinan tavoitteena on ollut tuotannon laadullisen tason nostaminen ja autoviennin
kéynnistdminen my0s lansimaihin. Kaytannossa tdmé on edennyt hitaasti, koska seka kiinalaiset
valtionyritykset ettd yhteisyrityksissé toimineet ulkomaiset yritykset ovat tdhdanneet Kiinan omille
markkinoille. Koska Kiinan kotimarkkinat ovat niin suuret, ei ole ollut varsinaista kannustinta
laajentaa toimintaa vientiin. Ulkomaisetkin yritykset ovat hoitaneet vientituotantonsa mieluummin
muualla kuin yhteisyrityksissa Kiinassa.

Made in China 2025 —ohjelma on tédhdannyt vuodesta 2015 lahtien siihen, ettd Kiinan
autoteollisuuden kansainvalinen Kkilpailukyky paranee ja alasta tulee innovatiivinen eli entistd
suurempi osa automalleista olisi suunniteltu puhtaasti kiinalaisin voimin.'* Yksi ohjelman keskisi

14 Ramadori, C. (2020).
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tavoitteita on nostaa Kiinan tuotannon tasoa tyointensiivisesté tuotannosta korkeamman teknologian
tuotantoon ja paasta irti teknologiariippuvuudesta suhteessa ulkomaisiin tuottajiin. Ohjelman mukaan
kotimaisten komponenttien ja materiaalien osuuden tulee kasvaa vuoden 2020 noin 40 prosentista 70
prosenttiin - vuoteen 2025 mennessa keskeisilla korkean teknologian aloilla kuten mm.
autoteollisuudessa ja etenkin sdhkdautojen tuotannossa.

Vuoteen 2049 mennessd Kiinan tavoitteena on dominoiva asema globaaleilla markkinoilla.
Kéytdnnon keinoja tdman toteuttamiseksi ovat resurssien suuntaaminen korkean teknologian
tuotannonaloille, panostus tutkimukseen ja tuotekehitykseen seka valtion, yritysten ja yliopistojen
yhteistyon edistdminen. Kiinalaisia yrityksid myo6s kannustetaan tekemé&&n suoria sijoituksia
ulkomaisiin yrityksiin korkean teknologian saamiseksi.*® Esikuvana on ollut Saksan “Industry 4.0”
initiative.®

Autoteollisuus kuuluu Made in China 2025 —ohjelman avainalueisiin ymparistoystavallisten eli
ké&ytannossa sdhkoautojen osalta. Tahén liittyen on nimetty erikseen yritysten séhkdautoja tuottavia
yrityksia kuten BAIX, Geely ja BYD. Ohjelmaan kuuluu myés 5G-verkko, jolla on merkitysta itse
ohjautuvien autojen osalta.

Made in China 2025 —ohjelma on kohdannut paljon kritiikkia ulkomailta. Sen on mm. katsottu
olevan WTO:n vapaan kaupan periaatteiden vastainen. Kiina onkin suunnittelemassa ohjelmaan
joitain muutoksia, joilla rohkaistaan ulkomailta Kiinaan tehtévida investointeja. Esimerkiksi
lievennetddn vaatimuksia, joiden mukaan tuotteissa on oltava tietty prosenttisuus Kkiinalaista
tuotantopanosta. Myds aikatauluun on mahdollisesti tulossa lievennyksid, niin ettei kaikkien
tavoitteiden tarvitse tayttya vuoteen 2025 mennessé. Liséksi itse tavoitteiden sisaltéihin on tulossa
alueellisia ja sektorikohtaisia muutoksia, ja tarkoitus on edistdd aiempaa enemman yksityisten
yritysten roolia.’

Kuviot 11. Kiinan vienti ja tuonti automarkkinoilla, maarét.

Kiinan moottoriajoneuvojen viennin ja tuonnin maarat
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Léhde: CEIC

15 McBride, J. ja Chatzky, A. (2019).
16 Ramadori, C. (2020).
17 Ramadori, C. (2020).
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Kuvio 12. Kiinan vienti ja tuonti automarkkinoilla, arvot.

Kiinan moottoriajoneuvojen viennin ja tuonnin arvot
Milioonaa USD Vienti arvo Tuonti arvo
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Lahde: CEIC

Kiinassa on entistd enemman taysin kiinalaisten omistamia yksityisia autonvalmistajia, joiden
mielenkiinto on séhkodautoissa. Runsaat puolet Kiinan autotuotannosta on ollut viime vuosina peréisin
yhteisyrityksistd ja loput kiinalaisista yrityksistd. Autoviennissd ovat korostuneet Kkiinalaiset
yksityiset autovalmistajat. Viennin osuus on tyypillisesti paljon suurempi yksityisilla yrityksilla kuin

yhteisyrityksilla tai valtion yrityksilla (Kuvio 13).

Kuvio 13. Viennin osuus koko myynnista on vahéisté Kiinan yhteisyrityksissa.

yrityksissa ja yhteisyrityksissa
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Lahde: Yearbook of China's automotive industry (Long Wei, Jia XiO, Yanxi Huang (2020)
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5. llmastotavoitteet ja siirtyma sahkoautoihin — Kiinan tie
lansimarkkinoille?

Kiina allekirjoitti joulukuussa 2015 l&hes 200 muun YK-maan kanssa Pariisin ilmastosopimuksen,
jossa sitouduttiin siihen, ettd maailman keskilampoétila ei ylittéisi 2 astetta ja tavoiteltaisiin sen
jaamistd 1,5 asteeseen. Kiina sitoutui siihen, ettd sen hiilidioksidipaastot eivéat kasva enda vuoden
2030 jalkeen ja ettd sithen mennessa sen hiili-intensiivisyys (hiilidioksidip&astéjen maara bkt-
yksikkoa kohti) laskee 60—65 % alle vuoden 2005 tason ja ettd muiden kuin fossiilisten polttoaineiden
osuus energiantarjonnasta nousee 15 prosenttiin.

Taman vuoden syyskuussa Kiina julkisti uuden ilmastotavoitteensa, jonka mukaan Kiinasta
tulisi ilmastoneutraali vuoteen 2060 mennessa. IImoitusta pidetddn merkittdvand muutoksena Kiinan
ilmastopolitiikassa. Tuore hiilineutraalisuustavoite vaatii Kiinalta kdytannossa tiukempia toimia kuin
Pariisin sopimuksen mukainen tavoite.

Kiinan nopea autokannan kasvu on johtanut myos liikenteen paastdjen nopeaan liséantymiseen.
Se on nostanut painetta panostaa julkisen liikenteen kehittdmiseen seka sahkoautoihin. Maa onkin jo
maailman suurin toimija sdéhkdautojen tuotannossa.

Kansainvalisen energiajarjestd IEA:n mukaan maailmassa oli vuonna 2019 yli 7 miljoonaa
sédhkodautoa ladattavat hybridit mukaan lukien ja vajaat 5 miljoonaa puhtaasti sahkolld kulkevaa
séhkoautoa. Naista noin 47 % on Kiinassa. Vuonna 2017 Kiinan viralliseksi tavoitteeksi asetettiin,
ettd maan automyynnista olisi vuoteen 2025 mennessa jo 20 % sahkoautoja. Tavoitteeseen pyritdan
seka maarayksilla etté taloudellisilla tukitoimilla. Tavoite on tiukka, silla viime vuonna sahkdautojen
osuus kaikista myydyistd autoista oli noin 5 % ja koko autokannasta vain noin yhden prosentin
luokkaa. Kaikilla yrityksillg, jotka tuovat tai tuottavat yli 30 000 autoa vuodessa, niista oli oltava
vahintian 12 % sahkoautoja jo vuonna 2020.18

Sahkdautojen tukeminen on ollut Kiinassa — kuten monissa muissakin maissa — osa talouden
elvytysté bkt:n kasvun hidastuessa. Sdhkdauton hankkimista on tuettu mm. ostotukien avulla. Vuonna
2018 hallituksen tuki sahkoautoille (ml. ladattavat hybridit) oli yhteensé 31 mrd juania eli noin 25000
juania (yli 3000 euroa) ajoneuvoa kohti, mik& siivitti sahkdautojen myynnin 1,25 miljoonaan
ajoneuvoon. Siita noin % oli taysin sahkoautoja ja loput hybrideja.'® Tuen maarad on viime vuosina
valilla lisatty ja vélilla véahennetty alan omaehtoisen kehityksen edistamiseksi. Vuonna 2019 tukea
supistettiin ja sahkoautojen myynti vaheni 2 % edellisestd vuodesta.

Koronaepidemian  seurauksena  talouden  elvytystoimia on  suunnattu laajasti
ymparistoystavalliseen uuteen teknologiaan — kuten jalleen myo6s sahkoautoihin. Osana elvytystoimia
vuonna 2020 paattymaéssa ollutta sdhkbautojen ostotukea paatettiin jatkaa vuoteen 2023 asti, mutta
sen saamisen ehtoja tiukennettiin. Tukea annetaan korkeintaan 300 000 juania (runsaat 40 000 euroa)
maksaviin sahkoautoihin, joiden akut riittdvat vahintddn 300 kilometrin ajoon ilman lataamista
(aiemman 250 km vaatimuksen sijaan). Jos autoon voi vaihtaa akun kesken matkan lataamisen sijaan,
ei tuen saamiselle ole hintarajaa. Nain pyritdan kannustamaan tuotekehitysta.?® Sahkoautojen osuus
koko autotuotannosta onkin jalleen nousussa (Kuvio 14).

18 Columbia University in the City of New York, SIPA Center on Global Energy Policy (2019).
19 Gao, P., Wang, A. ja Guan, M. (toim.) (2019).

20 Aihetta on kasitelty myds BOFIT Viikkokatsauksessa nro 2020/18 (29.4.2020).
https://www.bofit.fi/fi/seuranta/viikkokatsaus/2020/vw202018 3/.
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Kuvio 14. Sahkoautojen tuotantomadrien kehitys seké osuus koko autotuotannosta Kiinassa.

Sdhkdautojentuotanto Kiinassa (3 kuukauden liukuva keskiarvo)
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Léhde: Macrobond (CAAM)

Myads paikallisia viranomaisia on kehotettu tukemaan séhkdautojen (paikoin myds ladattavien
hybridien) myyntida mm. lisd&dméalld niiden rekisterikilpien Kiinti6itd (esim. Guangzhoussa,
Shenzenissd ja Hangzhoussa). Liséksi rahallista tukea on myonnetty useassa maakunnassa:
esimerkiksi Guangdongissa 10 000 juania, Shanxissa 8 000 juania, Shanghaissa ensimmadisen
sédhkodautonsa ostajille 5 000 juania (noin 625 euroa). Myos julkista liikennettd sahkoistetaan;
esimerkiksi Shanghai ja monet muut kaupungit suunnittelevat korvaavansa bussit ja taksit saéhkoisilla
ajoneuvoilla.

Sahkdautojen latauspisteiden maard on kasvanut Kiinassa viime vuosina hyvin nopeasti.
Vuoden 2019 alussa latauspisteitd oli maassa noin 808 000 eli noin 80 % enemmaén kuin vuotta
aiemmin. Maarasta noin 333 000 oli julkisia ja loput eli suurin osa yksityisia.?! Koronaepidemian
jalkeisessa elvytyspaketissa yhtend Kiinan infrastruktuuri-investointien osa-alueena on sahkoautojen
latausasemien maéran kasvattaminen.

Autokannan sahkoistyminen ei yksin ratkaise liikenteen paastoongelmia. lmastovaikutusten
kannalta keskeista on se, milla sahko tuotetaan. Kiinan merkittadvin paastélahde on Kivihiili, joka
kattaa yh& noin 2/3 koko maan energiantuotannosta. Liséksi sdhkoautojen akkujen kierratyksen
kehittyminen on yksi edellytys sille, ettd sdhkoautoistuminen auttaa aidosti ilmastotavoitteiden
saavuttamiseen.

Kiinan pahimmin saasteista kérsivilla alueilla tuli voimaan heindkuussa 2019 uusia autoja
koskeva China6-péastostandardi. Standardeja on toteuttanut 16 kaupunkia (ml. Peking ja Shanghai)
etuajassa. Muualla uuden standardin oli tarkoitus astua voimaan heindkuussa 2020, mutta
koronaepidemian vuoksi sen voimaantuloa on siirretty vuoden 2021 tammikuun alkuun. China6-
standardia on pidetty tiukempana kuin EU:n vastaavaa (Euro6) — jopa maailman tiukimpana
paéstostandardina.

21 Hove, A. ja Sandalow, D. (2019).
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Liikenteen paastja on ohjattu Kiinassa vuodesta 2018 lahtien kahdella metodilla??: CAFC
(Corporate Average Fuel Consumption) sekd NEV (New Energy Vehicle) Credit. Ensimmaiselld
ohjataan autojen polttoaineen kulutusta tehokkaammaksi. Jalkimmaisella edistetddn mm. ostotuen
avulla siirtymista uuden energian ajoneuvoihin eli lIahinna sdhkdautoihin. NEV Credit jarjestelmassé
autoalan yrityksille asetetaan tavoitteita mm. sdhkdautojen osuudesta niiden myynnissa. Tavoitteiden
ylittdmisesta palkitaan “pisteilld”, ja yritykset voivat kdydé pisteilla kauppaa.

Vahittadinen siirtym& sahkoautoihin, niin Kiinassa kuin muuallakin, antaa Kiinan
autoteollisuudelle uuden mahdollisuuden kansainvilisessad Kilpailussa.?> Kun perinteisten
polttomoottoriautojen tuotannossa Kiina oli merkittavasti jalkijunassa, on silld sdhkoautojen
tuotekehittelyssa ja tuotannossa yhtélaiset lahtdasetelmat muiden suurten automaiden kanssa. Taméa
voi my0s nostaa Kiinan asemaa kansainvalisissa tuotantoketjuissa. Samalla se tarjoaa tilaisuuden
uusille yksityisille kiinalaisille autovalmistajille, jotka keskittyvét jo pitkalti séhkdautojen tuotantoon.

6. Muuttavatko kauppasota ja korona Kiinan asemaa
autoteollisuuden kansainvélisissa tuotantoketjuissa?

Kiinalla on merkittdvd asema autoteollisuuden kansainvélisissd tuotantoketjuissa autonosien
tuottajana ja viejdnd. Maa alkoi tukea kotimaista autonosatuotantoa (etenkin moottorit ja
elektroniikka) jo vuonna 1994 verohelpotuksin ja muilla tukitoimilla. Coffinin (2019) mukaan Kiinan
autonosatuotanto on kasvanut etenkin vuoden 2007 jalkeen. Syynd ovat olleet kotimaisen
autotuotannon tarpeet, hallituksen politiikka ja kasvanut integraatio kansainvalisiin tuotantoketjuihin.
Kiina on jo maailman johtava sahkéautoakkujen tuottaja.

Noin kolmasosa kiinalaisista autonosista menee USA:han, ja vuonna 2018 Kiina oli USA:n
autoteollisuuden toiseksi tarkein osien toimittaja. Aluksi osia tehtiin Kiinassa ja vietiin sieltd
USA:han, mutta myo6hemmin alettiin perustaa tuotantolaitoksia USA:han. Merkittdvd osa
kiinalaiskomponenteista valmistetaan nyt kiinalaisten omistamissa tehtaissa USA:ssa.

Autoteollisuus on hyva esimerkki toimialasta, jossa kansainvéliset tuotantoketjut ovat pitkia ja
merkittavid. Kiinan ja USA:n vélinen kauppasota seké koronakriisi ovat tuoneet selvasti esille ndiden
tuotantoketjujen haavoittuvuuden. Yhdysvallat ja moni muu ldnsimaa onkin herédnnyt pohtimaan
riskejd, jotka liittyvat Kiinaan ulottuviin tuotantoketjuihin. Toisaalta Kiina itse on monissa korkean
teknologian osissa riippuvainen ulkomaisista toimittajista. Kiina onkin jo vuosia painottanut tarvetta
kehittaa riippumattomuutta ja lisata kotimaisen panoksen osuutta tuotannossa.

Kiinan ja USA:n vélinen kauppasota k&ynnistyi vuoden 2018 alussa, kun USA asetti sadoille
kiinalaistuotteille 25 prosentin lisatullin, mika koski myos autoja. Elokuun lopulla 2018 Kiina ilmoitti
vastatoimena uusista tariffeista 75 miljardin dollarin arvoiselle tuonnille USA:sta, mukaan lukien
autot. Joulukuussa 2018 Kiina kuitenkin leikkasi USA:sta tuotujen autojen tulleja kolmen kuukauden
ajaksi lievittadkseen kauppajannitteitd. Tariffit USA:sta tuoduille autoille laskisivat 40 %:sta 15 %:iin
eli samaan kuin muista maista tuoduilla autoilla jo oli. Sen arvioitiin tuovan helpotusta
yhdysvaltalaiselle Teslalle sekd saksalaisille autotuottajille, jotka tuovat Kiinaan USA:ssa
valmistettuja autojaan (esim. BMW ja Daimler). Nama kaksi saksalaista autovalmistajaa tekevét
USA:ssa Kiinan markkinoille etenkin katumaastureita, ja jopa kuusi kymmenestd USA:sta Kiinaan
viedysta autosta on valmistettu néilla kahdella autotehtaalla.

22 Zhu, J. (2019) ja ICCT (20186).
23 Teece, D.J. (2019).
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Maat allekirjoittivat ensimmaisen vaiheen kauppasopimuksen tammikuussa 2020, ja se astui
voimaan 14. helmikuuta 2020. Kiina lupautui sopimuksessa lisdédmaan tuontiaan USA:sta ja poisti
tariffeja 696 USA:sta tuotavalta tuontituotteelta. Suuri osa lisatulleista on kuitenkin vield voimassa.

Kauppasota ja koronakriisi ovat vaikeuttaneet suuresti autoalan yritysten toimintaa globaalisti.
Kun Kiina vuoden 2020 alussa joutui koronatoimenpiteend sulkemaan tuotantolaitoksia, vaikutukset
nakyivat pian ulkomailla varaosien ja komponenttien saatavuusongelmina.?* Autovalmistajien
uskotaankin nyt tarkastelevan kansainvalisié tuotantoketjuja silla silmalld, miten ne toimivat jatkossa
mahdollisimman hairiéttémasti kriisitilanteissa. My6s Kiina itse on kokenut, ettd sen riippuvuutta
niin ulkomaisista tuotantoketjuista kuin myds viennista on syyta véhentdd. Tahén viitataan usein
termilld ”decoupling” eli irtikytkentd. Tahan liittyy myo6s viime vuoden toukokuussa kerrottu uusi
strategia “dual circulation” (kaksoiskierto), johon viitattiin myds syksyn 2020 puoluekokouksessa.
Sen  konkreettisen  sisdllon  odotetaan  tdsmentyvdn  tdmédn  vuoden  maaliskuussa
viisivuotissuunnitelman vahvistamisen yhteydessd, mutta pa&periaate on, ettd kotimaan talous on
keskeisessa asemassa ja ulkomaankauppa tdydentaa sita.

7. Yhteenveto

Kiinan autoteollisuus on kulkenut pitkdn hitaan tien ensimmaisista raskaista ajoneuvoista uusiin
sédhkodautoihin. Maan autotuotanto pdadsi vauhtiin vuosikymmenid my6éhemmin kuin lansimaiden
autotuotanto, ja ala on ollut vahvasti valtiojohtoista aivan viime aikoihin saakka. Talouden
avautuminen 1980-luvulla heijastui autoteollisuuteen tuontiautojen maaran kasvuna. Halu kehitt&a
maan autoteollisuuden teknistd tasoa johti yhteisyritysten perustamiseen ulkomaisten
autovalmistajien kanssa. N&in Kiinan autoteollisuus alkoi kansainvélistyd maahan tehtyjen suorien
sijoitusten kautta. Teknologiasiirtyma yhteisyrityksissa jai kuitenkin vahaisemmaksi kuin kiinalaiset
olivat odottaneet, eivatkd ulkomaiset osapuolet olleet kiinnostuneita kehittdmdin Kiinan
autoteollisuuden vientid ulkomaille.

Kiinan autotuotannon kasvu on seurannut maan vaurastumista, kun yha useammalla tavallisella
kiinalaisella on ollut mahdollisuus hankkia oma auto. Tuotanto on keskittynyt kotimarkkinoille, silla
kiinalaisvalmisteisten autojen laatu ei ole yltanyt lansiyritysten tasolle. llmastotavoitteiden
kiristyminen ja sdhkodautojen yleistyminen maailmalla ovat kuitenkin tuomassa muutoksen. Koska
lansimaisten s&dhkdautojen hinnat ovat olleet tavalliselle kuluttajalle korkeita, on tilanne suonut
markkinaraon kiinalaisvalmistajille. Kun vield samaan aikaan yksityisten Kkiinalaisyritysten
toimintaedellytykset ovat parantuneet, on tuotekehittely séhkoautoissa péédssyt Kiinassa hyvaan
vauhtiin. Perinteisissd polttomoottoriajoneuvoissa Kiina tuli pahasti jalkijunassa lansimaihin
verrattuna, mutta sdhkfautoissa se on péassyt aloittamaan samalta viivalta. Kiinan etuna on myas se,
ettd silla on omaa akkutuotantoa ja niissa tarvittavia harvinaisia metalleja.

Kiinan autoteollisuuden todellinen kansainvalistyminen on kuitenkin saanut uusia haasteita
Kiinan ja Yhdysvaltojen vélisestd kauppasodasta sekd koronakriisistd. Kauppasodan on nahty
johtavan suurvaltojen vélisten taloussuhteiden supistumiseen. Koronakriisi puolestaan on osoittanut,
miten herkki& autoteollisuuden pitkét kansainvaliset tuotantoketjut ovat hairidille.

Kiinalla on ollut jo viiden vuoden ajan tavoitteena lisatd kotimaisten raaka-aineiden,
komponenttien ja ty®panoksen osuutta tuotannossaan. Paamaardna on ollut Kiinan aseman
nostaminen tuotantoketjuissa massatuotannosta korkeamman teknologian tuotantoon. Geopoliittiset

24 Koizumi, H., Hosokawa, K. ja Tabeta, S. (2020).
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jannitteet ovat korostaneet taloudellisen riippumattomuuden tarvetta. Kiinan johto kertoikin vuoden
2020 toukokuussa uudesta talouden strategiasta, josta talouden keskeisen perustan muodostaa
kotimaan talous, jota vahvistetaan aiempaa enemmaén. Sitd tukevat ulkomaankauppa ja muut
kansainvéliset taloussuhteet, mutta ne eivat ole endd yhta keskeisessd asemassa kuin ennen.

Toistaiseksi on epéselvad, mitd tamé kaytannossa tarkoittaa niin yleisesti kuin autoteollisuuden
kansainvélistymisen suhteen erityisesti.
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