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Dicke Luft in China

Es ist ein Witz, der in Beijing kursiert und die schlechte Luftqualitit von Chi-
nas Hauptstadt thematisiert. Zwei Minner, so heifdt es da, trifen sich und
der erste sagt: »Also ich war gestern im Stadtzentrum und auf dem Platz
des Himmlischen Friedens konnte ich den Vorsitzenden Mao nicht mehr se-
hen.« Stirnrunzelnd entgegnet der zweite mit Bezug zum Konterfei auf der
héchsten chinesischen Banknote: »Also ich sehe ihn heute nicht einmal mehr
aus meinem eigenen Portemonnaie heraus licheln...!« In zunehmendem Ma-
Re werden in den letzten Jahren Umweltprobleme als Nebenwirkung der ra-
schen Wirtschaftsentwicklung in China sichtbar. Anders als die Kontamina-
tion der Boden und die Verseuchung der Gewisser ist die hohe Luftbelastung
fir die Bevolkerung direkt erfahrbar. Tagelang iiber Nordchina hingender
Smog, Verkehrschaos wegen Sichtweiten von unter 50 Meter in den Innen-
stidten (Xu 2016), Schulungen fiir Flugzeugpiloten zur Landung bei schlech-
ter Sicht (Chiu 2013), Sicherheitskameras, die aufgrund der »dicken Luft« in-
effektiv werden (Hall 2013) - all dies ist kaum zu ignorieren und lisst die
Absatzzahlen von Luftfiltern und Atemmasken steigen. Nach offiziellen An-
gaben wurden 2013 die hochsten Luftverschmutzungswerte in iber 50 Jah-
ren gemessen und mehrere Grof8stidte riefen erstmals Smog-Alarm aus. Die
Verwaltung von Shanghai stoppte als Sofortmafinahme die Arbeiten auf stid-
tischen Baustellen, strich diverse Fliige, senkte die Zahl der erlaubten Bus-
und Dienstfahrten um 30 % und schloss voriibergehend die Schulen. Irrita-
tionen riefen zeitgleiche Berichte in den staatlichen Medien hervor, die in
der schlechten Luft auch Gutes erkennen wollten, da sie das Volk vereine, zur
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Bildung iiber Umwelt und Gesundheit beitrage und sicherheitspolitisch von
Vorteil sei, weil sie den Abschuss von Raketen bei militirischen Angriffen auf
China erschwere. Einige chinesische Tageszeitungen kommentierten, es sei
schwer zu entscheiden, ob man angesichts solcher Argumente eher lachen
oder weinen solle (Blanchard et al. 2013).

Stadtluft macht krank - nach wissenschaftlichen Berechnungen sind in
China ca. 1,6 Millionen Todesfille im Jahr beziehungsweise 4000 Tote tiglich
auf Krankheiten durch die hohe Luftverschmutzung zuriickzufiithren (Rohde
2015). Die Kosten der hohen Luftverschmutzung werden auf 100 — 300 Milliar-
den US-Dollar jihrlich geschitzt (Schwabe/Hassler 2015) In stark belasteten
Regionen wie dem Norden Chinas ist die Lebenserwartung, die sich insge-
samt positiv entwickelt hat und inzwischen im Durchschnitt bei 76 Jahren
(2018) liegt, fiinf Jahre niedriger als im Siiden (Chen et al. 2013). Diese Um-
weltbelastungen schiiren Unzufriedenheit. Proteste, die sich in den letzten
Jahren auch im Internet und den sozialen Medien artikulieren, férdern ein
politisches Umdenken. Staatliche Mafnahmen erstrecken sich auf die Ein-
richtung von Stationen zur Kontrolle der Luftqualitit und auf rigidere Emissi-
onsiiberpriifungen sowie die Verlagerung oder Schliefdung von Fabriken. Das
2015 in Kraft getretene neue Umweltschutzgesetz erlaubt die Bestrafung von
Unternehmen, die mehr Schadstoffe ausstofien als erlaubt, mit Buf3geldern in
Hoéhe von umgerechnet iiber 10.000 Euro tiglich. Andere Anordnungen wie
die Deckelung der Autozulassungen in Stidten wie Peking, Shanghai oder
Guangzhou sowie Fahrverbote fiir grofle Lastkraftwagen (LKW) zum Beispiel
in der Innenstadt Shanghais zielen auf die Reduzierung der Verkehrsabgase.
Lebensmittel, Baumaterialien und andere Waren miissen am Stadtrand auf
kleine, oft elektrobetriebene Lieferwagen umgeladen werden, um ihre Ziele
in der Stadt anzusteuern.

Das Beispiel Luftreinhaltung zeigt exemplarisch, wie im Prozess der
forcierten Wirtschaftsentwicklung Standards fiir Kohlekraftwerke, Fahrzeu-
ge und die Luftqualitit zunichst in den 1980er Jahren festgelegt, dann um
das Jahr 2000 herum aber aufgeweicht und schliefilich als Reaktion auf die
Smog-Krise 2012/2013 wieder verschirft wurden (Jin et al. 2016). Dies lag
nicht zuletzt an der massiven gesellschaftlichen Kritik und der Tatsache, dass
viele chinesische Stadtbewohner begannen »mit den Fiiflen« abzustimmen
und sich Jobs in Regionen mit geringerer Umweltbelastung suchten. Zwar
entfaltet dies keinen direkten Handlungsdruck in Metropolen wie Beijing
und Schanghai, aber in einem Land, dessen Gesellschaft aufgrund der Ein-
Kind-Politik ziigig altert, kann eine saubere Umwelt zu einem Standortvorteil
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im stiddtischen Wettbewerb um qualifizierte Arbeitskrifte werden. So sollen
180 Milliarden Euro in den nichsten finf Jahren in die Verbesserung der
Luftqualitit und 300 Milliarden Euro in erneuerbare Energien investiert
werden (Xu 2016).

Fiir viele Stidter gehért heute die Uberpriifung der von der Regierung ver-
offentlichten Daten zur Luftqualitit ebenso zum Alltag, wie das Reduzieren
von Aktivititen im Freien. Uber die Seite des Umweltministeriums kénnen die
aktuellen Feinstaubwerte (PM,,s) fiir iiber 300 Stidte' in stiindlich aktualisier-
ten Anzeigen abgerufen werden. Im Krisenjahr 2013 iiberstiegen die Werte in
den Grof3stidten oftmals mehr als das 20-fache der von der Weltgesundheits-
organisation (WHO) empfohlenen Richtwerte (Schwabe/Hassler 2015), wih-
rend die chinesischen Grenzwerte, die im internationalen Vergleich deutlich
toleranter sind und daher in der Kritik stehen, eine vermeintlich bessere Luft-
qualitit ausweisen. Den Nerv einer Gesellschaft, die in vielen Landesteilen
nur noch selten einen blauen Himmel sehen kann, traf auch ein privat pro-
duzierter Dokumentarfilm im Jahr 2015, der sich kritisch mit der enormen
Luftverschmutzung des Landes, den Hintergriinden und Folgen auseinander-
setzte. Das Video, das mit dem Titel »Unter der Glocke« (Qiéngding zhi xid)*
auf verschiedenen chinesischen Internet-Plattformen abrufbar war, erreichte
in kurzer Zeit mehrere 100 Millionen Zuschauer. Chai Jing, eine bekannte Mo-
deratorin des staatlichen Fernsehens, berichtet darin etwa 100 Minuten lang
eindringlich iiber die gesundheitlichen Belastungen durch den hohen Koh-
leverbrauch, den zunehmenden Verkehr und gibt Tipps, wie jede*r Einzelne
durch das eigene Verhalten zu einer Reduzierung der Luftverschmutzung bei-
tragen kann. Zahlreiche offizielle Werbeformate thematisierten im Nachgang
den Smog und die Verantwortung des Einzelnen mit Blick auf den zunehmen-
den Individualverkehr. Allerdings ist die Attraktivitit von Personenkraftwa-
gen (PKW), vor allem der im Verhiltnis teuren und bekannten europdischen
Marken, fiir viele Angehorige der neuen urbanen Mittelschicht enorm.

1 Von den insgesamt 656 Stadten sind also Daten zu knapp der Hilfte verfigbar.
2 Chailing, »)ing wi mai didochd: Qiéngding zhi xia«, (1:43:55), abrufbar unter: https://
www.youtube.com/watch?v=T6X2uwlQGQM, zuletzt gepriift am 02.08.2019.
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Statussymbol Auto

Autos waren zu Beginn des 20. Jahrhundert in China wohlhabenden Un-
ternehmern vorbehalten (Dikétter 2006). Nach Griindung der Volkrepublik
im Jahre 1949 galten PKW in Privatbesitz als »bourgeois« und waren als
Dienstfahrzeuge hohen Regierungsbeamten vorbehalten (Barmé 2002). Die
Automobilindustrie konzentrierte sich zwischen 1950 und 1980 im Wesent-
lichen auf Militir- und Nutzfahrzeuge. Mit Einleitung der Reform- und
Offnungspolitik ab 1978 aber wurde die Autoindustrie zu einer von der
politischen Fithrung bestimmten Siulen der nationalen, industriellen Ent-
wicklung. Doch erst ab den 2000er Jahren wurden Privatautos bedeutsam.
Heute verkorpern sie einen modernen Lebensstil. Studien zeigen, dass Auto-
besitz bei jungen Menschen durchaus verkniipft ist mit der Vorstellung von
Freiheit sowie Selbstbestimmtheit und funktionale Aspekte wie Bequem-
lichkeit und Fahrzeugnutzen iibersteigen (Zhu et al. 2012). Fiir die Mehrheit
aber ist das Auto familiir von Bedeutung, daher bevorzugen Kiufer*innen
typischerweise grofiere Limousinen anstelle kompakter Kleinwagen (Zhang
2017). Ein angemessener, geriumiger Familienwagen gehort neben der Ei-
gentumswohnung zu den erstrebenswerten Statussymbolen der stidtischen
Mittelschicht. Wer sich nicht schon bei der Hochzeit beides leisten kann,
wird dem spitestens nachzukommen versuchen, wenn sich Nachwuchs
ankiindigt. Der hieraus resultierende finanzielle und soziale Druck ist hoch.
Autos konnen schnell das Vielfache des verfiigbaren durchschnittlichen
Jahreseinkommens eines Einzelnen kosten und auch Wartung sowie Betrieb
eines PKW sind kostspielig. Da Park- und Stellplitze Mangelware sind, sind
auch diese entsprechend teuer. Zwar erkennen viele, dass der offentliche
Nahverkehr billiger ist, aber wirtschaftliche Erwigungen sind beim Kauf
eines Luxussymbols, das auch dem Ausdruck familidrer Fiirsorge dient,
zweitrangig. Wer mochte schon seine schwangere Frau oder eine junge
Mutter mit Kleinkind auf die tiberfiillten und schlecht zuginglichen Busse
und U-Bahnen verweisen? Wer wiirde seinen gebrechlichen Eltern zumuten
wollen, sich in einen Kleinwagen zu quetschen? Auch Urlaubsreisen in die
Herkunftsregion mit der ganzen Familie sind im Familienauto leichter zu
organisieren. Das Auto ist damit auch Ausdrucksform familidrer Bindungen
(Zhang 2017). Daher sind Merkmale wie Sicherheit, Verantwortungsbewusst-
sein, Sauberkeit und Komfort Attribute, die bei der Autovermarktung in
China eine grofie Rolle spielen.
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Als Konsequenz aus diesen Zuschreibungen und einer je nach Definiti-
on bis zu 400 Millionen Menschen umfassenden Mittelschicht (Zhou 2018)
ist China nach Brancheninformationen heute mit Abstand der gréfite Au-
tomarkt der Welt. Die jihrlichen Neuzulassungen sind in den letzten zehn
Jahren konstant gestiegen und liegen bei iiber 20 Millionen PKW im Jahr.
Zwar sind die Absatzzahlen seit 2018 riickliufig, aber die Gesamtanzahl der
Fahrzeuge in China liegt inzwischen bei iiber 300 Millionen - Zweidrittel da-
von PKW. Mit einer Dichte von 179 Autos auf 1000 Einwohner (zum Vergleich
Deutschland laut Kraftfahrt-Bundesamt 691 : 1000) besteht aus Sicht der Au-
tomobilhersteller weiterhin grofRes Potenzial, denn von einer Sittigung des
Marktes scheint China noch weit entfernt (Zheng 2017). Auch im globalen Ver-
gleich ist der chinesische Markt von hoher Relevanz. Jeder vierte Neuwagen
weltweit wird derzeit in China verkauft. Diese Konstellation in Kombination
mit der stidtischen Luftbelastung als einem der dringendsten Probleme Chi-
nas ist ein erklirender Faktor fiir die starke Forderung der E-Mobilitit, denn
auch wenn die Fahrzeuge mehrheitlich noch lingerfristig aus Kohlekraftwer-
ken mit Strom versorgt werden mogen, fallen diese Emissionen immerhin
nicht in den Stidten an.

Wirtschaftswachstum durch Hightech und Qualitat

Fir die chinesische Zentralregierung rangieren Umweltthemen auf der Prio-
ritdtenliste inzwischen weit oben (Weng et al. 2015). Dies liegt allerdings nicht
nur an der gesellschaftlichen Unzufriedenheit und den damit potenziell ver-
bundenen Protesten, die sich zu einer Gefahr fiir die politische Stabilitit
auswachsen konnten. Umweltschonende Verfahren und Innovation passen
gut zu der dringend erforderlichen Umsteuerung von Schwerindustrie und
tiberkapazitirer Massenproduktion hin zu High-Tech und Qualitatsproduk-
ten »Made in China 2025«. Fiir eine weitere positive 6konomische Entwick-
lung sind Innovation und die Produktion hochwertiger Giiter essenziell. Die
E-Mobilitit gilt als einer der Sektoren, die einen Weg aus der Sackgasse der
billigen und geringwertigen Giiterproduktion weisen kénnen. Der Aufbau von
Kapazititen in diesem Bereich konnte sich als Siule weiteren Wachstums er-
weisen und dringend benétigte neue Arbeitsplitze schaffen. Zudem ist es ein
globaler Markt mit grofiem Potenzial fiir die eigenen Unternehmen, wenn
es China gelingt, dieser Antriebstechnik zum Durchbruch zu verhelfen. Ei-
nige von ihnen — Shanghai Automotive (SAIC), Dongfeng Motor, China FAW
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Group, Beijing Automotive Group, Guangzhou Automobile Industry Group
und Zhejiang Geely — werden bereits in den Fortune Global 500 der weltweit
umsatzstirksten Unternehmen gefithrt und konnen Wachstumsraten von bis
zu 60 % vorweisen. Doch sie produzieren primir fiir den inlindischen Markt,
nur wenige chinesische Fahrzeuge sind bisher international akzeptiert und
auch auf dem heimischen Markt setzen auslindische PKW bei Technik und
Design die Maf3stibe. Der chinesische Automobilmarkt wird daher von aus-
lindischen Herstellern dominiert. Der chinesischen Regierung geht es folg-
lich darum, weltweit wettbewerbsfihige Unternehmen aufzubauen.

Entwicklung der Autoindustrie

Der chinesische Automarkt ist durch drei Arten von Fahrzeugen gekennzeich-
net: Importierte Marken, in Joint-Ventures produzierte Autos sowie Produk-
te einheimischer Hersteller. Auslindische Firmen bauen in Kooperation mit
chinesischen Firmen seit den 1980er Jahren Fahrzeuge in China. Aufgrund
eines Geflechts von Subunternehmen mit auslindischen Anteilen unterhalb
der grofRen chinesischen Staatsunternehmen ist es méglich, auch rein west-
liche Fabrikate in China zu produzieren. So ist zum Beispiel ein BMW sowohl
als Import-Fahrzeug als auch aus einheimischer Produktion erhiltlich - die
Tatsache, dass ein Teil der Kunden dem Importprodukt mehr vertraut, wirf
ein Schlaglicht auf die Meinung der Konsumenten iiber die oft als zweifelhaft
eingeschitzte Qualitdt chinesischer Produktion. Als Beispiel fiir die kompli-
zierten Besitzstrukturen kann die FAW Gruppe® herangezogen werden, die
gleichzeitig Kooperationen mit VW, Toyota, GM und Mazda unterhilt, an de-
nen in unterschiedlichen Prozentanteilen die auslindischen Partner und ihre
unterschiedlichen chinesischen Joint Venture beteiligt sind. Hieraus resultie-
ren komplizierte Beteiligungsverhiltnisse, so zum Beispiel fiir FAW Toyota
eine Anteilsstruktur aus FAW Toyota Sichuan (5 %), FAW Toyota Tianjin (25 %),
Toyota (32 %), Toyota China (10 %) sowie der FAW Group (38 %).

Zu Beginn der Reform- und Offnungsperiode Ende der 1970er Jahre war
die chinesische Automobilindustrie nur schwach entwickelt und basierte auf
russischer und osteuropiischer Technik. 56 Montagewerke belieferten vor-
nehmlich staatliche Einrichtungen mit Lastkraftwagen und PKW. Der Siebte
Fiunfjahresplan (1986-1990) lenkte dann den Fokus auf die Entwicklung der

3 FAW steht fiir »First Automotive Works«.
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Autoindustrie als einer Schliisselindustrie aufgrund des Entwicklungspoten-
zials der angrenzenden Zulieferindustrien (Stahl, Gummi und Bauteile). Mit-
te der 1980er Jahre wurden die ersten Joint Ventures mit auslindischen Her-
stellern eingegangen, um Zugang zu fortschrittlicher Technologie zu erhalten
und nach weltweiten Standards zu produzieren. Als Gegenleistung fiir den
Marktzugang mussten internationale Automobilhersteller Allianzen mit chi-
nesischen Partnern eingehen. Zu den ersten Joint Ventures im PKW-Bereich
gehorte die American Motors Corporation (AMC) als Kooperation mit Bei-
jing (1983), Volkswagen in Shanghai (1984) und Peugeot in Guangzhou (1985).*
Der privilegierte Zugang zum chinesischen Markt erlaubte den auslindischen
Herstellern Gewinne, motivierte sie aber nicht wie erhofft zur Entwicklung
neuer Technologien. Der Knowhow-Transfer blieb fiir China begrenzt. Um
die Wettbewerbsfihigkeit der eigenen Autoindustrie zu erhdhen, begann die
Regierung im Zuge der Vorbereitungen von Chinas Beitritt zur Welthandels-
organisation (2001) den bis dahin kaum existenten Besitz von Privatwagen zu
fordern und senkte die Einfuhrzolle auf PKW. Ab 1997 gestattete die chine-
sische Fithrung auflerdem neuen auslindischen Investoren schrittweise den
Zugang zum chinesischen Markt, sofern diese die aktuellste Technologie im-
plementierten, und lieR ab 2001 Zulieferunternehmen in vollstindig auslin-
dischem Besitz zu. Bereits 2002 war die Mehrheit der globalen Autohersteller
in China vertreten, darunter Toyota, Honda, Nissan, Mazda, Hyundai und Kia
(Chu 2011). Die steigende Nachfrage nach Privat-PKW f6rderte das Wachstum
der einheimischen Automobilhersteller, die von der Regierung zur Entwick-
lung »nationaler Marken« angehalten wurden. Zu den grofiten Autoherstel-
lern gehoren heute unter anderem die Shanghai General Motors Company
Ltd., Shanghai Volkswagen Automotive Co. Ltd., FAW-VW Automobile Co.
Ltd., Dongfeng Nissan Passenger Vehicle Co. Ltd. und die Peking Hyundai
Motor Company.’

Die chinesische Autoindustrie ist staatlich hochreguliert. In der michti-
gen Nationalen Entwicklungs- und Reformkommission (NDRC) gibt es eine
eigene Abteilung fiir den Automobilsektor und iber die staatliche Kommis-
sion fiir die Uberwachung und Verwaltung von Vermégenswerten (SASAC)

4 Fiir eine Darstellung der industriepolitischen Rolle unterschiedlicher lokaler Verwal-
tungen siehe Thun 2008.

5 Relevanz und Umfang der chinesischen Autoindustrie zeigen sich u.a. an Webseiten,
die die inzwischen zahlreichen chinesischen Autobauer sowie deren Ranking auflis-
ten, siehe http://chinaautoweb.com/auto-companies/, zuletzt gepriift am 07.08.2019.
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erfolgt die Kontrolle zentraler Staatsunternehmen wie FAW und SAW.® Ab
Mitte der 2000er Jahre bemiihte sich die politische Fithrung darum, die Auto-
branche iiber die Schaffung grofRer Unternehmen zu konsolidieren, eine chi-
nesische Komponentenindustrie aufzubauen, die einheimischen Forschungs-
und Entwicklungskapazititen zu stirken und eigene chinesische Marken auf-
zubauen. Markteintrittsbarrieren fitr Unternehmen aufierhalb der Automo-
bilindustrie zielen darauf ab, die Branche vor Fehlinvestitionen und Uberka-
pazititen zu schiitzen (Chu 2011).

Chinesische Firmen exportieren inzwischen PKW und kleine Lieferwa-
gen in Entwicklungs- und Schwellenlinder, wie zum Beispiel Saudi-Arabien,
Vietnam, Nigeria oder die Russische Foderation; das Volumen liegt bei ca.
einer Million Fahrzeuge (2017). Viele Fahrzeuge kommen von privaten Anbie-
tern wie Chery und Geely und kosten durchschnittlich ca. 7000 Euro pro Ein-
heit. China ist auferdem einer der weltweit grof8ten Exporteure von Autotei-
len und -zubehor. Auch wenn die Exporte seit 1995 kontinuierlich gestiegen
sind, liegen sie noch deutlich unter den Importen, da chinesische Verbrau-
cher*innen auslindische Fahrzeuge bevorzugen.” Chinesische Investitionen
flossen in den letzten Jahren auch nach Europa. In Westeuropa erhoffen sich
die chinesischen Automobilunternehmen den Erwerb strategischer Vermo-
genswerte — zuletzt zum Beispiel in Form von Anteilen am Daimler-Konzern
- und eine Stirkung der eigenen Forschungs- und Entwicklungskapazititen.
In Osteuropa geht es primir um den Marktzugang (Amighini 2012a; 2012b).

Der NDRC-Katalog, der auslindische Investitionen in China in die vier
Kategorien »gefordert«, »gestattet«, »eingeschrinkt« und »verboten« unter-
teilt, strich im Jahr 2011 erstmals Auslandsinvestitionen in klassische Auto-
mobilhersteller aus der Rubrik »geférdert« und nahm »Fahrzeuge mit neuen
Energiespeichern« (NEVs)® in diese Liste auf (Tang 2012). Inzwischen wur-
den in dieser Liste komplette Fahrzeuge in die Kategorie »eingeschrinkt«
verschoben, wihrend Investitionen in die Herstellung von Schliisselelemen-
ten, Batterien und Elektromotoren geférdert werden (McCaleb 2015). Sowohl

6 Die Abkurzungen stehen fiir die erste bzw. zweite Autofabrik Chinas: First Automo-
tive Works (Zhong Guo Diyi Qiche Jituan), siehe www.faw.com/und Second Auto-
motive Works (Dongfeng) und www.dfmg.com.cn/EN/Index.aspx., zuletzt gepriift am
10.12.2019.

7 Weitere Details konnen der Datenbank UNComtrade Database Analytics entnommen
werden, https://comtrade.un.org/labs/data-explorer/, zuletzt gepriift am 10.12.2019.

8 Unter dem Namen »New Energy Vehicles« (NEV)« werden Batteriefahrzeuge (BEVs),
Plugin Hybride (PHEVs) und Brennstoffzellen-Autos (FCEVs) zusammengefasst.
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Chinas »Mittel- und Langfristige Energiesparplan (2004-2020)« als auch der
derzeitige 13. Fiinfjahresplan’®, der unter anderem auf die Entwicklung von
neuen Informationstechnologien, Fahrzeugen mit alternativen Antriebstech-
niken, »smart transportation« sowie umweltfreundlichen und kohlenstoffar-
men Technologien abhebt, sind Ausdruck der Zielsetzung Wirtschaftswachs-
tum durch Innovationen und Investitionen in zukunftsweisenden Bereichen
zu generieren. E-Mobilitit kann in diesem Kontext als eine strategisch be-
deutsame Wachstumsbranche verstanden werden, in der China sich nicht in
gleicher Weise mit etablierten Anbietern messen lassen muss, sondern eigene
Mafstibe versuchen kann zu setzen. Fiir einen internationalen »late comer«
im Automobilbereich ergeben sich damit bei Elektroantrieben und alternati-
ven Mobilititskonzepten Spielrdume zur Gewinnung von Weltmarktanteilen.

Entwicklung der Elektrofahrzeuge in China

E-Mobilitit als Teil chinesischer Innovationspolitik fillt in den Zustindig-
keitsbereich der Nationalen Entwicklungs- und Reform Kommission (NDRC),
dem Ministerium fiir Wissenschaft und Technologie (MOST) sowie dem Mi-
nisterium fiir Industrie und Informationstechnologie (MIIT). Wihrend der
NDRC die mittel- und langfristige Planung obliegt, sind die beiden Ministe-
rien fiir die Umsetzung durch Férderung von Technologie und der Gestal-
tung von Rahmenbedingungen zustindig (Fan et al. 2014). Bereits ab den
1980er Jahren férderte das MOST mit dem sogenannten »863-Program«’®,
in den 1990er Jahren gefolgt vom »973-Programc, die Entwicklung der Bat-
terietechnik. Von besonderer Bedeutung fiir Elektrofahrzeuge sind Lithium-
Ionen-Batterien (LIB). Bis Ende der 1990er Jahre dominierte Japan die globale
LIB-Produktion, verlagerte in den 2000er Jahren die Herstellung jedoch nach
China, wodurch dort technische Kapazititen und Fertigungserfahrungen auf-
gebaut werden konnten, die sich heute mit Bezug auf die LIB-Produktion fiir

9 Uber das Asia Pacific Energy Portal konnen englische Ubersetzungen der Dokumente,
die allerdings keine offiziell autorisierten Ubersetzungen sein miissen, eingese-
hen werden: https://policy.asiapacificenergy.org/sites/default/files/China_Energy_
Saving_Plan.pdf und https://policy.asiapacificenergy.org/sites/default/files/The
%2013th %20Five-Year %20Plan %20For %20economic %20and %20social %20de-
velopment %200f %20the %20People %27s %20Republic %200f %20China.pdf,

zuletzt gepriift am 10.12.2019.
10  Das Programm startete im Mirz 1986, daher die Bezeichnung 863.
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Elektrofahrzeuge auszahlen. Zwei Drittel der weltweiten LIB wurden 2018 in
China gefertigt (Schiiler-Zhou 2019).

Es soll der chinesische Wissenschaftsminister Wan Gang, der in den
1990er Jahren bei Audi in Deutschland gearbeitet hatte, gewesen sein, der um
das Jahr 2000 die chinesische Fithrung davon iiberzeugte, sich verstirkt auf
den Bereich neuer Antriebstechnologien, das heifdt Fahrzeugen mit neuen
Energiespeichern, zu konzentrieren. Der 10. Fiinfjahresplan (2001-2005) sah
erstmals die Forderung der E-Mobilitit vor, aber erst ca. zehn Jahre spiter
wurden die Weichen zur klaren Férderung von Elektrofahrzeugen (anstelle
von Verbrennungsmotoren und Hybridautos) gestellt. Fordermafnahmen
wie das »Zehn Stidte Tausend Fahrzeuge«-Programm, das ab 2009 durch
diverse Subventionen Kaufanreize fiir E-Autos schuf, sollten den Absatz
von NEVs forcieren, um Skaleneffekte zu erreichen. Angestrebt wurde der
Verkauf von 20.000 Fahrzeugen bis zum Jahr 2012. Vorteile wurden fiir
dienstliche und private E-Autos gewihrt, zum Beispiel durch besondere
Parkplitze, beschleunigte Zulassungsverfahren, Ausnahmen bei umweltbe-
dingten Fahrverboten und Steuervorteile. Angesiedelt in dem heterogenen
Interessenfeld zwischen der Zentrale und diversen Lokalregierungen so-
wie verschiedenen miteinander konkurrierenden regional einflussreichen
Unternehmen, fithrte das Programm allerdings weder zu iiberzeugende
Absatzzahlen, noch konnten die intendierten Innovationen im Bereich Bat-
terietechnik und Reichweite, Zuverlissigkeit und Wirtschaftlichkeit erreicht
werden. Insofern verlief die Entwicklung der Elektro-Fahrzeugindustrie
in China zunichst schleppend. Doch konnte innerhalb des Programmes
die offentliche Beschaffung von Fahrzeugen koordiniert und staatliche
Stellen dazu verpflichtet werden, Bus- und Taxiflotten durch Fahrzeuge
mit Elektroantrieb zu ersetzen. So hat zum Beispiel die siidchinesische
Millionenstadt Shenzhen inzwischen alle 16.000 stidtischen Busse durch
Elektrofahrzeuge ersetzt. In zahlreichen anderen Grof3stidten zeichnet sich
eine dhnliche Tendenz ab und immer mehr Kommunen beschrinken die
Zulassung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren. Auch sind auf Chinas
Straflen E-Roller sehr verbreitet. All dies lenkt die chinesische Fahrzeug- und
Zuliefererindustrie verstirkt in Richtung alternativer Antriebstechniken.

China ist inzwischen der Weltmarktfithrer bei Herstellung und Export
von E-Rollern. So rollen auf Chinas eigenen Strafien ca. 200 Millionen Fahr-
zeuge. Der Energieeinsparungseffekt soll ungefihr der Jahresproduktion des
Kernkraftwerks Qinshan Nuclear Power Station in Zhejiang entsprechen (Fu
2013). Aufgrund ihrer hohen Verbreitung sind sie fir etwa Zweidrittel der
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durch Elektrofahrzeuge bedingten CO,-Emissionen verantwortlich. Ein we-
sentlicher Erfolgsfaktor war die ab 1999 geltende Kategorisierung der Zweiri-
der als »Fahrrad«, solange sie iiber Pedale verfiigten, leichter als 40 kg waren
und weniger als 20 km/h schnell fahren konnten. Dies erlaubte es, die Fahr-
zeuge ohne Registrierung und Fithrerschein auf den Fahrradwegen zu nutzen
und machte sie zu einer preiswerten (einfache Roller gibt es ab 300 Euro) und
praktischen Fortbewegungsalternative in den von Staus geplagten Stidten.
Zeitgleich begannen viele Stadtverwaltungen, Motorrider mit klassischem
Antrieb zu verbieten. Auch hoher motorisierte Roller sind inzwischen in Be-
trieb, miissen aber zumeist angemeldet werden und sollten nur mit Fithrer-
schein betrieben werden. Die Regulierung ist hier schwach, was den oftmals
ohne Geschwindigkeitsbegrenzer betriebenen, halsbrecherisch sich an Staus
vorbei schlingelnden Zweiridern zu dem Beinamen »Straf3enkiller« verhol-
fen hat. E-Roller stehen aber nicht nur in der Kritik aufgrund der zahlrei-
chen Unfille, sondern auch weil sie mehrheitlich mit Bleiakkumulatoren be-
trieben werden, deren Recycling nicht gut organisiert ist. Blei wird nicht in
zufriedenstellendem Maf3e zuriickgewonnen und der Recycling-Prozess liegt
oftmals in den Hinden gering qualifizierter privater Kleinunternehmer. Die
gesundheitlichen und ékologischen Probleme in den auf »E-Waste« speziali-
sierten Regionen Chinas sind daher erheblich (Cherry 2010).

China als Leitmarkt fiir E-Autos

Inzwischen ist China das Land, in dem die meisten E-Autos verkauft werden.
Das Jahr 2015 gilt mit etwa 200.000 neu zugelassenen E-Autos allgemein als
das Jahr, in dem der Durchbruch in der E-Mobilitit erreicht wurde. Mit iiber
1,2 Millionen verkauften E-Autos im Jahr 2018 und einem Gesamtbestand von
2,6 Millionen macht das fast die Hilfte des weltweiten Bestands an PKW mit
alternativen Antrieben aus. Zwar liegt der Anteil an E-Autos im chinesischen
Automobilmarkt derzeit nur bei 4,45 %, doch steigen die Absatzzahlen rapi-
de. 54 % der Fahrzeuge finden private Abnehmer, 46 % werden im 6ffentlichen
Sektor angeschafft (CATARC et al. 2019: 146). Im Segment der Omnibusse wa-
ren Ende 2018 von den 1,4 Millionen zugelassenen Fahrzeugen ca. 400.000 E-
Busse, die mehrheitlich im stidtischen Nahverkehr eingesetzt wurden. Au-
Rerdem sind iiber 100.000 elektrobetriebene Transporter in Betrieb. China
verfiigt heute tiber 330.000 6ffentliche sowie 480.000 private Ladestationen
fiir Elektrofahrzeuge. Im Durchschnitt verfiigen die chinesischen Provinzen
tiber 2000 »Stromtankstellen«. Die hochste Dichte ist in den Metropolen Bei-
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jing, Shanghai und Guangzhou zu verzeichnen, wo ca. 40 % aller Stationen
des Landes angesiedelt sind. Um eine fiir finf Millionen E-Autos ausreichen-
de Infrastruktur zu gewihrleisten, sehen offizielle Pline bisher den Ausbau
von einer offentlichen Ladevorrichtung pro 2.000 Fahrzeugen bis 2020 vor
(Hove/Sandolow 2019).

Internationale Prognosen gehen von einer kontinuierlichen Zunahme von
Elektrofahrzeugen auf 220 Millionen im Jahr 2030 aus (IEA 2018). Die chi-
nesische Regierung strebt jihrliche Neuzulassungen im Umfang von sieben
Millionen Autos ab 2025 an, hat allerdings einen grofien Teil der Subventio-
nen fir Elektrofahrzeuge im Jahr 2019 zuriickgefahren, was zu deutlichen
Absatzriickgingen fithrte. Eine jihrlich steigende E-Quote soll Mindestziele
bei Produktion und Verkauf festlegen. Die bereits fiir 2018 geplante Einfiih-
rung wurde inzwischen auf Druck der internationalen Automobilwirtschaft
und nicht zuletzt auch auf Bitten der deutschen Regierung mehrfach verscho-
ben beziehungsweise aufgeweicht. Die Quote gleicht iiber ein Punktesystem
dem Verfahren des Emissionshandels. Alle Hersteller, die mehr als 30.000
Fahrzeuge jahrlich produzieren oder importieren, miissen sogenannte »Neu-
Energie-Fahrzeuggutschriften« in definierter und jahrlich langsam steigen-
der Hohe erreichen (Mo 2019). Gutschriften gibt es fiir reine E-Autos, aber in
geringerem Umfang auch fiir Hybridmotoren und hohe Reichweiten. Erreicht
ein Unternehmen die Vorgaben der geplanten Quote von derzeit zehn Prozent
der Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechniken nicht, miissen Punkte bei
anderen Herstellern gekauft oder Strafen gezahlt werden. Mehrfach haben
sich in den letzten Jahren die grofen Branchenverbinde aus den USA, Asien
und Europa mit Briefen an die chinesische Fithrung gewandt, um das Ge-
setz zur E-Auto-Quote abzuschwichen (Wurzel 2019). Dies ist Beleg fiir den
Druck, den China auf die globale Automobilindustrie ausiibt. China kann un-
ter diesem Gesichtspunkt als Leitmarkt im Bereich E-Mobilitat gelten und
bringt sich auch in internationale Verfahren zur Standardisierung und Regu-
lierung der E-Mobilitit aktiv ein, so zum Beispiel in drei Arbeitsgruppen des
Weltforums zur Harmonisierung der Fahrzeugvorschriften (CATARC 2019).

Besonders deutsche Anbieter machen einen grofien Teil ihres Umsatzes
in China und verkaufen erhebliche Anteile ihrer Fahrzeuge dort. Bei VW —
zugleich mit 18,5 % Marktfithrer auf dem chinesischen Markt — liegt dieser
Anteil zum Beispiel bei iiber 40 %." Insofern verwundert es nicht, dass der

b8 Details konnen den VW-Ceschiftsberichten sowie den Webseiten des Konzerns
{ibernommen werden, wo China als »DER Wachstumsmarkt« sowie »Vorreiter« bei
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Konzern sich seit kurzem bemiiht beim Thema E-Mobilitit aufzuholen. Wah-
renddessen hat Tesla angekiindigt, in Shanghai eine Fabrik zu bauen und al-
len Kiufern mit festem Stellplatz kostenfrei eine Ladesiule zu liefern. Auch
andere deutsche Hersteller wie Daimler und BMW bemiihen sich neuerdings
verstirkt um den E-Automarkt in China. Auf der Shanghai Auto Show im Mai
2019 prasentierten Mercedes und BMW ihre ersten E-SUVs, die sie mit vielen
digitalen Details fir den technikaffinen chinesischen Kunden — zum Beispiel
Sitzbeziige tiber die Kommandos eingegeben werden kénnen — aufpeppten
(Kriegel 2019). Ob diese Fahrzeuge jemals auf dem europiischen Markt an-
geboten werden, ist nach Herstellerauskunft noch unklar. Auf der Interna-
tionalen Automobilausstellung (IAA) in Frankfurt a.M. im August 2019 wie-
derum waren von den iiber 70 chinesischen Hersteller zahlreiche mit eigenen
Fahrzeugen prisent, darunter BYD, WYD, das von einem ehemaligen BMW-
Manager mitgegriindete Unternehmen BYTON oder auch das Unternehmen
Hong Qi, das traditionell chinesische Staatskarossen liefert und anldsslich des
70. Jahrestages der Griindung der VR China mit einem metallic glinzenden
E-Gelindewagen aufwartete. Hinweise darauf, dass sich chinesische Unter-
nehmen im Bereich E-Autos am Weltmarkt etablieren méchten.

Moderne Mobilitat

Wirtschaftswachstum und Urbanisierung haben den Transportsektor in Chi-
na stark verindert. Die Motorisierung mit einem rasch wachsenden Auto-
markt ist hierbei nur ein Aspekt. Das Verkehrswesen hat einen Anteil von
ca. acht Prozent an den gesamten CO,-Emissionen Chinas und alle Unter-
suchungen gehen von einer weiteren Zunahme aus, mit den entsprechen-
den Folgen fiir Staus, Luftverschmutzung, Energiesicherheit und Klimawan-
del (Zhao et al. 2015). Konzepte zu einer nachhaltigen Mobilitit werden daher
als dringlich erachtet. So hat China seit 2005 iiber 150 Milliarden Euro in den
Ausbau des stidtischen Nahverkehrs — insbesondere U- und S-Bahnen - in-
vestiert und auch ein @ber 25.000 km umfassendes Netz von Hochgeschwin-
digkeitsziigen fiir den Fernverkehr als Alternative zum Flugzeug ausgebaut.

der Entwicklung neuer Antriebstechnologien bezeichnet wird: https://www.volkswa-
genag.com/de/news/stories/2019/02/powerhouse-for-the-mobility-of-tomorrow.html
, zuletzt geprift am 15.12.2019.
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80 % der chinesischen Grof3stidte sind dariiber erreichbar. Viele Stidte sub-
ventionieren auflerdem den éffentlichen Personennahverkehr, um die Fahr-
kartenpreise niedrig zu halten. Gleichwohl entfallen nach Auskunft der Bei-
jinger Verkehrsbetriebe 20 % der Transporte auf die U-Bahn, 28 % auf den Bus
und bereits 30 % auf den Autoverkehr. Die Quote der Fahrradnutzung fiel von
62 % (1986) auf 12,6 % trotz eines hohen Angebotes von Leihfahrridern fiir die
»letzte Meile.

Standards zur Reduzierung des PKW-Flottenverbrauchs zielen darauf ab,
den Benzinverbrauch der Autos von 8 L/100 km auf 5 L/100 km (2020) zu
senken (Zhao et al. 2015: 7). Steuervorteile werden fiir geringer motorisier-
te Fahrzeuge (unter 1,6L Volumen) gewihrt und Kaufprimien sollen helfen,
alte Autos sukzessive durch sparsame Neufahrzeuge zu ersetzen.” Der be-
schleunigte Ausbau von Ladeeinrichtungen fiir Elektrofahrzeuge soll die At-
traktivitit von E-Autos fordern. Carsharing-Systeme werden zwar seit 2010
angeboten, haben sich bisher jedoch angesichts der Bedeutung des Privat-
autos als Statussymbol noch nicht durchgesetzt, auch wenn die Anbieter von
einem hohen Potenzial ausgehen und dies mit hohen Akzeptanzzahlen zu un-
termauern versuchen. Auch autonomes Fahren wird in China geférdert. Dies
erfolgt basierend auf einem schnellen Mobilfunkstandard (5G), der seit No-
vember 2019 in 50 chinesischen Stidten verfiigbar ist (Ma 2019) und durch
hohe Datenmengen, die bei Echtzeitanalysen der Straflensituation verarbei-
tet und iibertragen werden missen, autonomes Fahren erst ermoglicht. Um-
setzungsprobleme liegen allerdings in militirisch bedingten Beschrinkungen
zur Gestaltung von Landkarten, die fiir selbstfahrende Autos bedeutsam sind.

Echte E-Mobilitit — also nicht nur der Wechsel der Antriebstechnik und
der Umgestaltung des Personenverkehrs — birgt jedoch eine Vielzahl von
Herausforderungen, die weit iiber den Bereich des Baus von adiquaten
Fahrzeugen hinausgehen. Insofern ist sie als ein »techno-ckonomischer
Paradigmenwechsel« (Proff 2015: 120) beschrieben worden. Neben der En-
ergieversorgung sind neue Institutionen und Geschiftsmodelle erforderlich
(Altenburg et al. 2012). Der Ubergang zur E-Mobilitit beinhaltet demnach
Verinderungen der Infrastruktur, Stromversorgung, Stadtplanung und
des gesellschaftlichen Verhaltens. Parallel geltende Standards und Normen

12 Zur Ankurbelung der Wirtschaft im Kontext des Handelskriegs mit den USA ha-
ben zahlreiche Stadte allerdings Lockerung bei Neuzulassungen vorgenommen. Sie-
he dazu https://asia.nikkei.com/Politics/Chinese-cities-to-issue-60-more-license-pla-
tes-to-spur-demand, zuletzt gepriift am 10.12.2019.
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bedeuten Anpassungskosten bei ihrer Vereinheitlichung. E-Mobilitit birgt
folglich Technologie-, Markt- und Investitionsunsicherheit mit hohem Ri-
siko fiir die treibenden Krifte (Fan et al. 2014). Insofern ist die Diskussion
von Elektrofahrzeugen nicht losgelést von neuen Mobilititskonzepten und
-dienstleistungen zu betrachten, fiir die der chinesische Markt ebenfalls
aufgrund seiner GroRe und digitalen Affinitit langfristig globale Relevanz
erhalten dirfte.

Woher kommen die Energie und die Rohstoffe?

In China verbinden sich mit der Férderung einheimischer Autohersteller be-
ziiglich E-Mobilitit neben industriepolitischen Erwidgungen auch Hoffnun-
gen auf positive Impulse fiir die Umwelt. Fiir die Okobilanz aber wird letzt-
lich die langfristige Stromerzeugung iiber erneuerbare Energien entschei-
dend sein. Ferner ist auch der Lebenszyklus eines Fahrzeugs und die verbau-
ten beziehungsweise iiber die Lebenszeit verbrauchten Ressourcen bei der
Betrachtung zu beriicksichtigen (Qiao et al. 2019).

Im Jahr 2018 verbrauchten Elektrofahrzeuge rund 58 Terawattstunden
(TWh) Strom und emittierten 41 Millionen Tonnen Kohlendioxidiquivalente
(IEA 2019). Chinas Priméirenergieverbrauch ist von 417 Millionen Tonnen im
Jahr 1980 auf 4,6 Milliarden Tonnen Oliquivalent im Jahr 2018 gestiegen.
Kohle ist mit 59,0 % (2018) der wichtigste Energietriger im chinesischen
Energiemix, gefolgt von Ol (18,9 %) und Gas (7,8 %). Die nicht fossilen En-
ergietrager liegen bei 14,3 %, wobei sich der Lowenanteil aus Solarenergie
(50 %) speist, gefolgt von Wind (20 %) und Wasser.” In allen Bereichen sind
die moglichen Kapazititen noch lange nicht ausgeschopft (Zhang 2017).

Zur Reduzierung seiner CO,-Emissionen hat China eine Vielzahl von
Schritten eingeleitet, unter anderem den Aufbau erneuerbarer Energien und
die Verbesserung der Energieeffizienz sowie des Stromnetzes (Yang et al.
2016). Hinzu kommt die Regulierung der heimischen Kohleindustrie™. So
wurde angekiindigt, den Bau von 104 geplanten beziehungsweise bereits
in Umsetzung befindlichen Kohlekraftwerken auszusetzen und der aktuelle

13 Viele Berichte verweisen auf Planzahlen, reale Anteile konnen zum Beispiel den IEA-

Statistiken entnommen werden: www.iea.org/statistics, zuletzt gepriiftam10.12.2019.
14 Zur Unsicherheit der Datenlage bei den CO,-Emissionen siehe Korsbakken et al. 2016.
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Fiunfjahresplan (2016-2020) sieht strengere Grenzwerte sowie Effizienzstan-
dards fir Kraftwerke vor; ferner sind Importabgaben auf Kohle sowie eine
Deckelung der Kohlekapazititen bei 55 % im Energiemix geplant; dies soll
durch eine Ausweitung der Anteile erneuerbarer Energien erreicht werden.
Doch stellt die Kohleindustrie nicht nur den Léwenanteil der genutzten
Energie bereit (Xinhua 2017), sondern war und ist auch einer der Hauptar-
beitgeber in China und hat die schnelle Industrialisierung des Landes ermdg-
licht. GroRe Anteile der chinesischen Kohlevorkommen sind qualitativ min-
derwertig und ihr Abbau ist schwierig. Der Aufbau der chinesischen Kohle-
industrie begann im ausgehenden 19. Jahrhundert, unter anderem mit Hilfe
auslidndischen Kapitals. Eine Konjunktur erlebte der Sektor zunichst in den
1930er Jahren im Zusammenhang mit der Kriegswirtschaft und spiter in den
1950er Jahren im Zuge des »Grofien Sprung nach Vorn«. Erst ab den 1970er
Jahren erfolgte ein relativ kontinuierlicher Anstieg der Férdermengen, mit ei-
nem erneuten Boom ab dem Jahr 2004 (Wang/Li 2016). Seit 2014 stagnieren
die Férdermengen. Wihrend die Kohleindustrie in der ersten Phase der VR
China von Staatsunternechmen dominiert wurde, wuchs mit Einsetzen der Re-
formphase in den spiten 1970er Jahren die Bedeutung lokaler Minen im kom-
munalen Besitz. Hiermit konnte der Energiebedarf flexibler gedeckt werden,
die kleineren Unternehmen wirtschafteten profitabler, allerdings vielfach um
den Preis schwerster Umweltschidden. Neben dem Abbau sind hierbei auch
die Effekte des Transportes und der Infrastruktur zu beriicksichtigen. Ab den
1990er Jahren waren in der Kohleindustrie nach unterschiedlichen Schitzun-
gen zwischen sechs und zehn Millionen Menschen direkt beschiftigt (Wright
2012). Aufgrund der Vielzahl involvierter Akteure, hierunter michtige Staats-
konzerne, sowie Fehlanreizen im Ubergang vom Plan zum Markt gestaltet
sich die Regulierung dieses Industriezweigs schwierig. Kleinminen, die be-
reits seit zwei Dekaden aufgrund der gefihrlichen Arbeitsbedingungen, ihrer
negativen Okobilanz und der Konkurrenz zu den Grofunternehmen in der
Kritik stehen, sind im letzten Jahrzehnt nach und nach geschlossen worden.
Allerdings hatte dies gravierende sozialpolitische Folgen besonders in Regio-
nen, die einseitig von der Kohle abhingen. Auch wirken sich Eingriffe in die
Branche auf die Strom- und Verbraucherpreise aus, so dass Regulierungs-
mafinahmen auf vielfiltige Widerstinde stofien. Hiufig werden daher Mi-
nen »formal« geschlossen, arbeiten jedoch de facto weiter, wie sich aus nach-
traglich korrigierten Daten zur Kohleproduktion schlussfolgern ldsst. Hieran
zeigt sich ein Grundmuster chinesischer Politik, das als relative Unabhin-
gigkeit der Provinzen, Stidte und Kreise bezeichnet werden kann, die sich
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oftmals im Sinne der eigenen 6konomischen Entwicklung tiber zentrale Vor-
gaben hinwegsetzen. Auf der zentralstaatlichen Ebene erschweren Abnah-
mequoten fiir Kohlekraftwerke, mangelnde Netzanbindungen der Solar- und
Windenergielieferanten sowie ein regulierter Strompreis den Ausbau alterna-
tiver Energien. Eine Reform des Sektors mit Verinderung der Preismechanis-
men, des Stromhandelsverfahrens und der Stromverteilung wurde 2015 (Do-
kument Nr. 9) angekiindigt. Doch insgesamt ist das aus 6kologischen Griin-
den sinnvolle Umsteuern von fossilen auf erneuerbare Energietriger in China
mit einer Vielzahl von sozio-6konomischen Herausforderungen gepaart, die
nur langsam iiberwunden werden konnen.

Mit der Fokussierung auf die neue Antriebstechnik gehen auch Uberle-
gungen zu allgemeinen Ressourcenfragen einher. Fiir die Batterien miissen
in groflem Umfang Ressourcen wie Lithium und Kobalt importiert werden.
Auf China entfallen derzeit jahrlich durch die Batterieindustrie ca. 50 % des
global verarbeiteten Lithiums. Das Land ist hochgradig von Importen abhin-
gig, die es zu ca. 70 % aus Australien bezieht (Hao et al. 2017). Ferner wer-
den 80 % des weltweit verarbeiteten Kobalts in China verbraucht und miissen
ebenfalls aus dem Ausland bezogen werden. Von den 61 chinesischen Unter-
nehmen, die im Kongo investiert sind, sind daher weit iiber die Hilfte (39) im
Bau- und Bergbausektor titig. Mit China Molybdenum ist durch die Ubernah-
me zweier Lagerstitten im Kongo auflerdem der zweitgrofite Kobaltprodu-
zent international entstanden, was das Versorgungsrisiko fir die chinesische
Industrie gesenkt hat (Gulley et al. 2019). Nickel und Grafit als weitere fiir
die Batterieproduktion relevante Substanzen werden zu zwolf Prozent bezie-
hungsweise 32 % im eigenen Land abgebaut. China kontrolliert damit wei-
te Teile der Wertschopfungskette im Bereich der LIB, vom Bergbau iiber die
chemische Verarbeitung, die Kathoden- und Anoden-Produktion bis zur LIB-
Zellfertigung, was einen erheblichen Wettbewerbsvorteil darstellt (Schiiler-
Zhou 2019). Der aktuelle Handelsstreit mit den USA diirfte jedoch bei den chi-
nesischen Verantwortlichen dazu fithren, die hohe Ressourcenabhingigkeit,
die sich mit Elektroantrieben verbindet, kritisch zu priifen. Nicht zuletzt, weil
der chinesische Recyclingsektor, wie bereits erwihnt, bisher nur gering aus-
gebildet und in puncto LIB sehr voraussetzungsvoll ist (Zeng et al. 2018). In-
sofern ist ein moderates Zuriickfahren der bisher stark rohstoffabhingigen
Technologien zugunsten einer Weiterentwicklung anderer Antriebsvarianten
(Brennstoftzellen) in der Hoffnung auf stirkere Rohstoffautarkie durchaus
denkbar.
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Ausblick

Die weitere Entwicklung der E-Mobilitit in China wird von diversen Fakto-
ren abhingen. Auf der politischen und 6konomischen Ebene stehen verschie-
dene Regierungseinheiten (Ministerien, Staatsunternehmen etc.) und staat-
liche Ebenen (zentrale und subnationale Verwaltung) sowie Wirtschaftsun-
ternehmen im E-Mobilitatssektor im Wettbewerb miteinander. Eine schnelle
Vereinheitlichung der Industriepolitik ist daher im Bereich E-Mobilitit nicht
zu erwarten und welche Akteure sich letztlich erfolgreich durchsetzen wer-
den beziehungsweise wie mogliche Kompromisslinien aussehen kénnten, ist
schwer vorherzusehen.

Auch ist derzeit unklar, welche potenziellen Szenarien von Mobilitit sich
durchsetzen werden. Denkbar ist aufgrund der Gréfie und Heterogenitit des
Landes die Parallelitit verschiedener Mobilititskonzepte. Hier sind Modelle
moglich, die von einer langsamen, 6kologischen und auf den einfachen Biir-
ger fokussierten Version des Transports bis zu einer elitiren, geschwindig-
keitsorientierten Hightech-Losung reichen kénnten. Auch ein Weiterausbau
des Individualverkehrs mit dem Ersatz von Verbrennungsmotoren durch E-
Autos einheimischer Hersteller gegebenenfalls bei forciertem Einsatz selbst-
fahrender PKW ist moglich (Tyfield et al. 2016). Hinzukommen regional un-
terschiedliche Mobilititsvarianten, zum Beispiel basierend auf den verfig-
baren Energien und Infrastrukturen. Dies wiirde eine Ausbreitung der E-
Mobilitit primir in Stidchina wahrscheinlich machen, da hier stirker erneu-
erbare Energien bestimmend im Energiemix werden koénnten als im von Koh-
le dominierten Norden und E-Autos damit in der Gesamtenergiebilanz besser
abschneiden lassen (Yu 2018).

Auch welche Technologie sich letztlich durchsetzen wird, muss zum
gegenwirtigen Zeitpunkt als ungewiss erachtet werden. Hier laufen For-
schung und Entwicklung in verschiedene Richtungen. Wahrscheinlich aber
ist, dass China bei der Gestaltung neuer Mobilititskonzepte aufgrund seiner
besonderen Situation in den Bereichen Luftbelastung und CO,-Emissionen,
den industriepolitischen Ambitionen bei der Entwicklung neuer Antriebs-
techniken, der hohen Bedeutung von Innovation und neuen Technologien
fiir das eigene 6konomische Wachstumsmodell sowie der Affinitit zu Di-
gitalisierung und kiinstlicher Intelligenz von globaler Bedeutung sein wird
und damit mafgeblichen Einfluss auf die Entwicklungen auch in Euro-
pa nehmen wird. Fiir Deutschland stellen sich damit zwei Fragen fur die
kiinfrige Entwicklung: Lisst sich eine Verkehrswende — weg vom ressourcen-
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intensiven CO,-getriebenen Individualverkehr hin zu umweltfreundlicheren
kollektiven Fortbewegungsarten — verwirklichen, wenn Millionen Angeho-
rige einer chinesischen Mittelschicht unbedingt ein privates Auto mdochten
und damit global entsprechende Angebotsweichen stellen? Und lisst sich
eine E-Mobilitit umsetzen, die iiber den bloflen Austausch der Antriebs-
technik — das heif3t Elektro- statt Verbrennungsmotor — hinausgeht, wenn
die chinesische Industriepolitik darauf abzielen sollte, Elektroantriebe als
neuen PKW-Standard global durchzusetzen? Weitergehende zukunftsfi-
hige Mobilititskonzepte scheinen - bedenkt man den technologischen
und regulativen Abstimmungsbedarf — kaum im rein nationalstaatlichen
Rahmen umsetzbar. Eine besondere Bedeutung konnte daher Europa als
Erprobungs-, Infrastruktur- und Regulierungsrahmen fiir eine ressourcen-
schonendere und CO,-neutrale Mobilitit erhalten. Denkbar ist aufSerdem,
dass die chinesische Mittelschicht zu einer Triebfeder fiir die Entwicklung
einer neuen urbanen Mobilitit wird und Lésungsansitze liefert, von der
andere Weltregionen lernen kénnten. Denn fir viele Menschen in China ist
das Leben in einer der dynamischen Metropolen des Landes attraktiv und
verglichen mit einem Leben in lindlichen Regionen oder Kleinstidten der
deutlich héhere »Luxus« als ein flichendeckender Individualverkehr, an dem
man zwar mit eigenen »Edelmarken«-Fahrzeugen teilnimmt, dafiir aber
Staus und Luftverschmutzung ertragen muss. Neue digitale Konzepte fiir
Mobilititsdienstleistungen in hochverdichteten Grofistidten konnten vor
diesem Hintergrund entstehen, im Rahmen einer technikaffinen und auf
»convenience« (Bequemlichkeit) orientierten urbanen Mittelschicht als inter-
und multimodale Mobilitit erprobt werden und sich angesichts der hohen
Anzahl potenzieller Konsument*innen durchsetzen. China, soviel scheint
sicher, wird Einfluss auf die Gestaltung der Mobilitit von Morgen nehmen.
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