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Die Fallstudie im Uberblick

Steckbrief

Titel der Fallstudie

Elektromobilitat in China

Kurzbeschreibung

Die vorliegende Fallstudie thematisiert die Transformation des
Automobilmarktes vom Verbrennungsmotor zum Elektroauto.

Thematische Eignung

In Chinas Megacities ist die Luftverschmutzung, an der das
steigende Verkehrsaufkommen einen deutlichen Anteil hat,
deutlich wahrnehmbar. Die von der Regierung unterstutzte
Innovation, den Verbrennungsmotor durch Elektroantriebe zu
ersetzen, reduziert die lokalen Emissionen und zeigt so rele-
vante Aspekte der Transformation zu einer Green Economy.

Geografische Bezugs-
ebene

Volksrepublik China

Umsetzungs- bzw. Diffu-
sionsstadium

Beschleunigungsphase

Geschwindigkeit

mittel/schnell

Transformationsstrategie

(Effizienz, Konsistenz,
Suffizienz)

Effizienz/ Konsistenz

Erfolgsfaktoren

Die zentrale Strategie und Umsetzung durch eine starke Zent-
ralregierung, fir die der rasche Beschluss von Strategien, ihre
Umsetzung und die Mobilisierung der nétigen Mittel durchfuhr-
bar ist. Der Parteistaat reduziert auch die Bedeutung von Veto-
spielern.

Die Forderung des Kaufs z.B. eines BYD e6 mit bis zu 114.000
CNY (ca. 15.000 €), was etwa einem Drittel des Kaufpreises
bzw. dem doppelten durchschnittlichen Jahreseinkommen in
China entspricht.

Der in der letzten Zeit offenbar rasche Ausbau der Ladeinfra-
struktur.

Deutlicher Problemdruck durch unmittelbare gesundheitliche
Beeintrachtigungen in urbanen Raumen.

Die Schwache der westlichen Hersteller bei der Entwicklung
und Produktion klimaneutraler Fahrzeuge mit niedrigen Emissi-
onen spielt dariiber hinaus als Anlass zur Nutzung des Window
of opportunity eine wesentliche Rolle.

Pfadabhangigkeiten

nicht untersucht
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1 Ziel und Methodik

Das Projekt Evolution2Green wird von adelphi gemeinsam mit dem Institut fir Zukunftsstu-
dien und Technologiebewertung und dem Borderstep Institut durchgefuhrt. Geférdert vom
Bundesministerium fur Bildung und Forschung thematisiert das Vorhaben Transformations-
pfade hin zu einer Green Economy und die Gestaltung von Pfadwechseln.

Im dritten Arbeitspaket des Projektes erfolgt die Erstellung von 21 Fallstudien erfolgreicher,
bzw. potentiell erfolgreicher Transformationsprozesse. Zentrale Zielstellung ist die Identifika-
tion von Erfolgsfaktoren fir eine Transformation zu einer Green Economy und die Herausar-
beitung I6sungsorientierter Handlungs- und Steuerungsansatze. Betrachtet werden Beispiele
in den Transformationsfeldern Mobilitdt, Warmeenergie und Rohstoffe, sowie Uibergreifende
Falle von besonderer Relevanz'. Die Erstellung und Analyse der Fallstudien erfolgt nach
dem Models of Change (MoC) Ansatz (Kristof, 2010), der im Rahmen des ersten Arbeitspa-
kets dieses Vorhabens projektspezifisch operationalisiert und um Perspektiven aus der Poli-
tik- und Wirtschaftswissenschaft, mit besonderem Fokus auf die Multilevel Perspekti-
ve(Geels, 2002, 2011; WBGU, 2011) erweitert wurde(Kahlenborn, Tappeser & Chichowitz,
2016).

Basis der Fallstudien sind neben Vorarbeiten der drei Institute in den jeweiligen Feldern um-
fangreiche Analysen der Literatur und der verfligbaren Internetquellen. In einzelnen Fallen
erweitern Experteninterviews die Datengrundlage.

Priméres Ergebnis je Transformationsbeispiel ist eine Beschreibung der zentralen Erfolgs-
faktoren entlang der MoC-spezifischen Analysekategorien Akteure (1), Veradnderungsidee
und Lésungsvorschlage (2), Zeitaspekte (3) und Verdnderungsprozesse (4) vor dem Hinter-
grund fallspezifischer Landschaftsmerkmale und Rahmenbedingungen, wobei nur die rele-
vantesten Faktoren im Text behandelt werden.

Das vorliegende Papier stellt die Fallstudie Elektromobilitat in China vor. Kapitel 2 Erlautert
dabei zunéchst die Auswahl der Fallstudie anhand definierter Kriterien. Kapitel 3 beinhaltet
die eigentliche Studie, aufgegliedert in einen, insbesondere auf Rahmenbedingungen einge-
hende Abschnitt(3.1), Erfolgsfaktoren im Transformationsprozess (Abschnitt 3.2)2 und eine
tabellarische Zusammenfassung (Abschnitt 3.3). Kapitel 4 nimmt eine Bewertung der Rele-
vanz des Falls fir die Transformation hin zu einer Green Economy in Deutschland vor.

! Die Auswahl der Fallstudien erfolgte anhand von Auswahlkriterien, die in einem separaten Operationalisierungs-
papier entwickelt wurden. Sie umfassen unter anderem: Praktikabilitdét, Thematische Eignung, Diversifizierung,
Disruptiver Prozess, Erfolg im Lock-out des alten Pfades, Relevanz im deutschen Kontext, Veranderung des Re-
gimes, Nachvollziehbarkeit der Akteurs- Konstellationen, Komplexitat und Breitenwirksamkeit

Aus Griinden der Leserlichkeit erfolgt die Darstellung in einer vom Analyseansatz abweichenden Reihenfolge. So
wird zunachst auf Erfolgsfaktoren in Bezug auf Veranderungsidee und Ldsungsvorschlage, danach auf Merkmale
des Transformationsprozesses (im MoC-Ansatz Veranderungsprozesse) und schlielich auf Akteure und ihre Qua-
lifikationen sowie Zeitaspekte eingegangen.
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2 Auswahl der Fallstudie

Die Zielsetzung der Fallstudien im Projekt Evolution2Green besteht darin, konkrete Falle und
ihre Hintergriinde zu beleuchten, in denen wesentliche Pfadabhangigkeiten, die den Pfad-
wechsel zur Green Economy behindern, tiberwunden werden.

Mit Blick auf die Transformationsfeldanalyse zu PKW-Antrieben (Clausen, 2017) war es da-
her das Ziel, Félle zu identifizieren, in denen das Lock-in auf den Verbrennungsmotor tber-
wunden wurde.

Seit der Einfihrung der Méglichkeit zum privaten Besitz von Autos im Jahre 1984 (Liu, 2011,
S. 4) hat die Autoproduktion in China eine rasante Entwicklung geschafft, weltweit werden
hier seit 2009 am meisten Fahrzeuge hergestellt (Gong, Wang & Wang, 2012). AuRerdem
besitzt die Volksrepublik den zweitgréf3ten Bestand an elektrischen Autos auf den StrafRen
(nach den USA, Stand: 2015). Dabei fallt die rasche Entwicklung dieses Industriezweiges
auf, denn von 2013 an haben sich die Bestandzahlen jahrlich verdreifacht (OECD/ IEA,
2016). Die Regierung macht keinen Hehl daraus, dass sie in der elektrischen Antriebstech-
nologie die weltweite Technologiefihrerschaft tbernehmen will (PwC, 2011, S. 57; ,13-5%
2016).

Abbildung 1: Bestand an elektrischen Autos weltweit, nach Landern (2010-2015)
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Note: the EV stock shown here is primarily estimated on the basis of cumulative sales since 2005.

Quelle: OECD/ IEA (2016, S. 4)

Eine Rolle spielen bei dieser Entwicklung insbesondere staatliche MafRnahmen. Durch die
Fallstudie zur Transformation der Mobilitat in China kénnen daher wichtige Erkenntnisse
dariiber gewonnen werden, wie Regierung, Forschung und Wirtschaft ineinander greifen und
bestimmte Technologien vorantreiben.



Evolution2Green ¢ Fallstudie Elektromobilitéat in China 7

3 Elektromobilitat in China

3.1 Hintergrund und Rahmenbedingungen

Die Volksrepublik China ist nicht nur weltweit gro3ter Hersteller von Fahrzeugen, sondern
auch die bevdlkerungsreichste Nation der Erde. Den Automobilmarkt dominieren Joint Ven-
tures (JV) aus staatlichen oder privaten inlandischen Firmen mit transnationalen Korporatio-
nen. Auslandische Anbieter dirfen nur in Form von Joint Ventures vor Ort produzieren, wenn
sie Fahrzeuge aus dem Ausland importieren, muss mit hohen Importzéllen gerechnet wer-
den. Technologisch stehen chinesische Hersteller nicht auf Augenhdhe mit westlichen Her-
stellern, welche ihr Wissen ungern teilen (Sun, 2012, S. 88; Tyfield, Zuev, Ping & Urry, 2014,
S. 11 ). Neben derartigen groRen Kooperationen entwickelt sich der Markt insbesondere im
Bereich des Elektrofahrzeugs recht dynamisch mit zahlreichen neuen, kleineren Hersteller-
firmen. Neben dem Hauptfokus — der Starkung der heimischen Automobilindustrie - hegt die
chinesische Regierung als maR3gebliches Entscheidungsgremium auch auf Grund zahlrei-
cher weiterer Aspekte Interesse daran, die Elektromobilitatsbranche im Land zu starken
(Meissner, 2014). Mit der fortgeschrittenen heimischen Batterieindustrie besitzt China zudem
einen bewusst herbeigefiihrten Standortvorteil.

Die Motorisierung der Bevolkerung wachst bestandig. Zwar ist die Anzahl der Fahrzeuge pro
Kopf im Vergleich zum europaischen Durchschnitt noch niedrig, Ende 2014 besal3en 1.000
Chinesen etwa 105 Fahrzeuge, wahrend innerhalb Europas ca. 550-600 Fahrzeuge auf die
gleiche Personenmenge zu rechnen sind (EU SME Centre, 2015, S. 11), doch die Mittel-
klasse befindet sich im Wachstum: Haushaltseinkommen steigen und mit ihnen die Absatz-
zahlen von PKWs. Bis 2030 wird sich die Menge der privaten Fahrzeuge voraussichtlich
verdreifachen (Wu, Zhao & Ou, 2014). Negative Aspekte dieser Entwicklung zeigen sich im
erhdhten CO»-Ausstol3 und der stark gesundheitsgefahrdenden Luftqualitat insbesondere in
den Stadten (Boguang, Ling, Lei, Hao & Chunlin, o. J.), welche seit einiger Zeit zunehmende
Wahrnehmung erfahrt. Die weiterhin ansteigende Urbanisierung verstérkt den Problemdruck.
Verschiedene Regulationen zielen darauf ab, den Umweltbelastungen und der Verstopfung
der Stralen entgegenzuwirken, so beispielsweise Vorschriften zum Emissionsausstol3 sowie
Limitationen von Nummernschildern, z.T. einhergehend mit Lotterien oder Versteigerungen.
Haufig ist der Prozess mit langen Wartezeiten verbunden (Tyfield et al., 2014, S. 8 f).

Hinzu kommt, dass China aufgrund geringer eigener Erddlreserven auf Importe aus dem
Ausland angewiesen ist. 2015 belief sich der Konsum von Olprodukten auf 512 Mt., an Roh-
0l wurden 216 Mt. geftérdert und 339 Mt. importiert. Also ist nur ca. 39% des Rohdls in China
aus heimischer Produktion (Enerdata, 2016). Die aktuelle Energieproduktion ist zusammen-
gesetzt aus 72,1% Kohle, 8,5% Rohdl, 59 Erdgas und 14,5% sonstige Priméarener-
gie(National Bureau of Statistics in China, 2016).

Die schiere GroR3e des Landes bedeutet, dass Strukturen von Industrie, Geographieverhalt-
nisse, Konsumentenanspriche, politische Einflussnahme, soziale Praktiken und insgesamt
landscapes sehr heterogen sind, sodass Problematiken in einigen Regionen verstarkt von
Relevanz sind und eine klare Wahrnehmung erfahren, in anderen dagegen keine Rolle spie-
len.

Ein weiteres Ausgangsmerkmal bietet das Paradigma unter dem ,New Normal“, welches
insbesondere im aktuellen Finfjahresplan (2016-2020) deutlich wird. Angestrebt wird ein
ausbalanciertes Wachstum hin zu einer innovationsgetriebenen, technisch hoch entwickelten
Wirtschaft, welche auf Effizienz und Qualitat setzt. Auch ist der Parteistaat stets darum be-
muht, die eigene Monopolmachtstellung zu festigen (Hong, Cheung & Sit, 2015; Kennedy &
Johnson, 2016, S. VIII).
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3.2 Erfolgsfaktoren im Transformationsprozess

3.2.1 Veranderungsidee

Diese Ausgangssituation zeigt, dass ein Fokus auf alternativen Antriebstechnologien fir
China eine Vielzahl an Vorteilen bietet. Erkannt hat die Regierung dabei, dass die heimische
Automobilindustrie in der Verbrennertechnologie mit der Konkurrenz aus dem Ausland nicht
mithalten kann; aber auch, dass durch den Elektroantrieb eine Chance besteht, diesen Ab-
stand im Knowhow zu verkleinern, oder nach Méglichkeit sogar durch ,leapfrogging® in einen
Vorsprung zu wandeln (Sun, 2012, S. 88). Dabei ist die noch eher geringe Motorisierungsra-
te als Vorteil zu sehen, da sie einen gro3en Markt bietet, der noch nicht auf den Verbren-
nungsmotor festgelegt ist.

Tyfield et al. zufolge begann die Forderung von F&E der Schlisseltechnologien elektrischer
Autos bereits in der Periode des 8. Fiinfjahresplanes (1991-1995). Auch der 9. Funfjahres-
plan habe nationale Projekte fir saubere Autos beinhaltet (Tyfield et al., 2014, S. 14).

In 2001, mit dem Start der Laufzeit des 10. Flnfjahresplanes, begann die sichtbare Forde-
rung im Bereich technischer Forschung und Entwicklung von New Energy Vehicles (NEV)
im Rahmen des ,863“ Plans des Ministeriums fir Wissenschaft und Technologie. Gefordert
wurden von Anfang an die Entwicklung verschiedener Technologien innerhalb der ,Three-
Vertical and Three-Horizontal-Strategy“. Die Vertikalen versinnbildlichen dabei die drei voll-
standigen Fahrzeugtechnologien das Brennstoffzellenfahrzeug, das Hybridfahrzeug und das
ganzlich batterieelektrische Fahrzeug, die drei Horizontalen deren Schliisseltechnologien
wie die Motorsteuerung fir Hybridfahrzeuge, die Motorsteuerung fur Elektrofahrzeuge sowie
Batterie und Batteriemanagement. Den verschiedenen Antriebssystemen wurde zu dieser
Zeit gleiche Relevanz beigemessen. Entwickelt wurden innerhalb des Programms zunéchst
Brennstoffzellenautos, welche sich allerdings nicht durchsetzen konnten (Sun, 2012; Wan,
Sperling & Wang, 2014, S. 4).

3.2.2 Transformationsprozess

Laut Sun entwickelten sich die Mal3nahmen der Regierung ab 2007 von der reinen For-
schungs- und Entwicklungsférderung allméhlich weiter zu einer Unterstiitzung der Ausbrei-
tung der neuen Technologien. Ein System von marktregulierenden Policies und Kaufanrei-
zen wurde Schritt fir Schritt etabliert (Sun, 2012, S. 91). 2011 lagen die Verkaufszahlen von
NEVS bei 8.159, davor ist keine Statistik zu finden (EV Wind, 2012).

Anfangs setzte die Zentralregierung auf die ,Squeezed from two Ends*“-Strategie mit der
Idee, kleine, langsame, marktfertige Elektroautos auf der einen Seite und groRe Transitbus-
se und Versorgungsfahrzeuge auf der anderen Seite zu férdern, um letztendlich mit der Zeit
die Entwicklung normalgroR3er Personenkraftwagen voranzureiben. Die Strategie ging jedoch
nicht auf (Wan et al., 2014, S. 4 ).

Ab 2009 sollte der Verkauf von elektrischen Fahrzeugen durch drei Malinahmen stark ange-
kurbelt werden:

e Zum einen durch staatliche zweckgebundene Mittel zur Férderung der Elektromobilitat
fur ausgewahlte grof3e und mittelgroRe Stadte,

e zweitens durch die Priorisierung elektrischer Taxis, Busse und Versorgungsfahrzeuge
in einigen Lokal/Provinzregierungen,
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e drittens sollte der Ausbau des Ladenetzwerks von den Lokalregierungen beschleunigt
werden.

Bis 2011 sollten so 500.000 NEVs produziert werden. Diese Vorgabe wurde spater jedoch
herabgesetzt (Tan et al., 2014, S. 5499).

Dazu wurde das sogenannte ,10 cities, 1.000 vehicles“ Programm eingesetzt. Urspringlich
sollten 10 Stadte teilnehmen, welche 3 Jahre in Folge jeweils 1.000 neue Fahrzeuge in Be-
trieb nehmen soliten®. Spater schlossen sich weitere Stadte an. China hat in den letzten 30
Jahren mehrfach Pilotprojekte als Makrolabore fur Experimente genutzt. Diese Prozesse
bestehen aus den vier Stufen Selektion, Evaluation und Absorption, Diffusion sowie einer
Jlearning & feedback” Schleife (Marquis, Zhang & Zhou, 2013). Das Projekt gilt als Demonst-
rationsprojekt fir NEVs mit dem Ziel, sowohl die Technik als auch die Industrie voranzubrin-
gen. Rahmenbedingungen waren von der Zentralregierung vorgegeben, die Lokalregierun-
gen waren jedoch recht frei, angestrebte Ziele mit eigenen, unterschiedlichen MalRnahmen
zu fordern, darunter etwa finanzielle Férderungen und Kaufanreize, Festlegung von Richtli-
nien oder die Bildung von Industrieallianzen. Im Zuge von ,10 cities, 1.000 vehicles* wurden
insbesondere offentliche Fahrzeuge wie beispielsweise Stadtbusse und Versorgungsfahr-
zeuge auf den elektrischen Betrieb umgestellt, weniger private PKWs. Die Vorgehensweisen
des Projekts brachte auch einige Probleme mit sich, indem sich Konflikte zwischen nationa-
len und lokalen Interessen ergaben. Acht der 13 am Programm teilnehmenden Stadte er-
warben zunachst einmal nur Fahrzeuge von lokal ansassigen Automobilherstellern. Zudem
besteht die Gefahr, finanzielle Férderung fur Technologien zu verschwenden, welche ohne-
hin im Massenmarkt nicht konkurrenzfahig sind (Tagscherer, 2012, S. 6 f). Kritisiert am Pi-
lotprogramm wird aufRerdem eine zu geringe Kontrolle und damit einhergehend eine zu
schwache Evaluation (Wan et al., 2014, S. 5)

2010 formte sich SEVIA, die ,State-owned Enterprise electric Vehicle Alliance”. In der Non-
Profit Allianz finden sich die gré3ten staatseigenen Firmen im Feld der Automobil-, Batterie-,
und Elektroindustrie, von Ladeeinrichtungen und Immobilienentwicklung. Diese ist unter
anderem fir die Festlegung von Standards zustandig, von denen bereits mehr als 50 formu-
liert sind (Tagscherer, 2012, S. 7,10).

Innerhalb des Zeitraums des 11. Funfjahresplanes (2005 bis 2009) hatte die chinesische
Regierung insgesamt etwa 1,1 Mrd.CNY* in NEVs investiert, zusammen mit dem von Firmen
investierten Geldbetrag ergibt sich eine Summe von knapp10 Mrd.CNY, welche als niedrig
bewertet wird (Sun, 2012, S. 92). Allerdings ist die Sachlage was Investitionssummen an-
geht nicht ganz eindeutig (Tagscherer, 2012, S. 5). In einem Vortrag spricht Wan Gang,
Minister fir Wissenschaft und Technologie von kontinuierlichen Anpassungen des Kurses
mit Blick auf die Schlisseltechnologien mit Férdersummen (Wan, 2016).

3.2.2.1 Phase 1 des ,Development Plan for Fuel-efficient and New Energy
Vehicles”

Mit Beginn der Periode des 12. Funfjahresplanes, Phase eins des ,Development Plan for

Fuel-efficient and New Energy Vehicles®, wird 2011 der Fokus weiter auf die Entwicklung

von Schlisseltechnologien im Bereichbatterieelektrisches Auto und Hybridfahrzeug gelegt.
Der Erlass von Verkaufssteuern wurden eingefuhrt (Tyfield et al., 2014, S. 13). Offensichtlich

® Dazu gehdrten zunachst Beijing, Shanghai, Chongging, Changchun, Dalian, Hangzhou, Jinan, Wuhan, Shenzhen,
Hefei, Changsha, Kunming, and Nanchang (Tagscherer, 2012, S. 6)

* Ein € entspricht ca. 7,5 chinesischen Renminbi Yuan.
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waren sich das Ministerium fir Industrie und Information (MIIT) und das Ministerium fur Wis-
senschaft und Technik(MOST)aber nicht dariiber einig, welche Technologie geftrdert wer-
den sollte — das MOST praferierte das rein batterieelektrische Fahrzeug, das MIIT dagegen
erachtete das Hybridfahrzeug als genauso wichtig fur die industrielle Entwicklung. Zunéchst
war geplant, bis 2015 etwa 1 Mio. NEV zu produzieren, spater wurde das Ziel auf eine halbe
Million abgesenkt. Gleichzeitig wurde ein maximaler Kraftstoffverbrauch von 5,61/100km
vorgeschrieben. Faktisch wurde das Ziel mit ca. 340.000 produzierten Einheiten verfehlt
(CAAM, 2016; Tagscherer, 2012, S. 4).

Mehrere Konzerne bemuhten sich, durch Leasing oder Carsharing-Optionen die Hiirde des
hohen Kaufpreises zu schmalern, dazu gehért der chinesische Hersteller Build Your Dreams
(BYD) mit unterschiedlichen Leasingmodellen und das Unternehmen “Kandi-Maschine® in
Hangzhou. BYD startete 2012 mit finanzieller Unterstitzung der China Development Bank in
Shenzhen das Leasing-Programm ,Zero verhice purchase prize, Zero cost, Zero emissions*,
bestehend aus drei unterschiedlichen Leasing-Paketen (Tyfield et al., 2014, S. 19 f). Eben-
falls 2012 startete Kandi das Projekt ,Self-driving Electric Vehicle Rental for Public Transpor-
tation in Hangzhou“ und fuhrte damit zunachst stationsbasiertes, spater auch free floating
Carsharing mit elektrischen Autos in Hangzhou ein. Mehrere Nachhaltigkeitsaspekte sind mit
diesem Modell verbunden: Emissionseinsparungen durch Elektroantrieb, effizientere Nut-
zung des Fahrzeugs durch Carsharing sowie eine effizientere Raumnutzung durch mechani-
sierte Parkhaustirme (Wolter & Scherf, 2016, S. 33 f). Im Januar 2015 hatte Kandi in dieser
Form bereits 14.000 elektrische Autos in neun Stadten im Einsatz(Moore, 2015).

2012 boten 24 Hersteller insgesamt 55 NEV mit alternativen Antrieben an, fiir welche Steu-
ererleichterungen gewéahrt wurden: 45 BEV, 3 PHEV und 7 FC. Hinzu kamen an Busmodel-
len 12 PHEV und 4 FC. Auch die Palette an kommerziellen Fahrzeugen ist gro3: 161 ver-
schiedene Modelle wurden von 51 Firmen angeboten, darunter vor allem Stadtbusse, aber
auch Mull-, Post- und Reinigungsfahrzeuge (Fulton, Carboy, Cotter, Capalino & Cao, 2012,
S. 23 f). Diese breite Bandbreite an Marken weist auch auf die von der Regierung und von
Lokalregierungen finanzierten Kaufanreize hin. Die Kombination der Summen fihrte zu For-
derungsvolumina von bis zu maximal 120.000 CNY (entspricht ca. 16.000 Euro) bei BEVSs,
bis zu maximal 100.000 CNY (ca. 13.500 Euro) bei Hybridfahrzeugen. Diese Subventionen
machen einen erheblichen Anteil des Fahrzeugpreises aus, der fir viele Fahrzeuge bei
100.000 -220.000 CNY (ca. 13.500 - 30.000 Euro) liegt (Fulton et al., 2012, S. 11).
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Tabelle 1: Zentralstaatliche Subventionen fur Fahrzeuge mit E-Antrieb 2015 in TausendCNY / $

T INCENTIVES IN 2015
# TYPE OF VEICHLES ESPECIFICATIONS VELCHTES | - —
I 80km=Autonomy <150km - 315 5 i

1 BEV 150km=Autonony <250km - | 45 12
Autonomy =250km €6, Denza 54 8.6

2 PHEV Autonomy >50km Qun, Tang 31 5
3 Fuel Cell Car - - 180 28.8
6m=Lenght<8m - 300 48

4 Pure Electric Bus 8m=Lenght<10m K8 400 64
Lenght=10m K9 500 80.1

5 Plug-in Hybrid Bus Lenght=10m - 250 40
6 Cioumfl'elfcliac 1 E'\i'le.'hicle 30 721

—_— -
7| Litom Tionate Bus 150 x

Quelle: BYD Brasil, zitiert nach Masiero, Ogasavara, Conde Jussani & Luiz Risso, 2016, S. 15

Viele Stadte haben Systeme entwickelt, um die Anzahl der Fahrzeuge auf den Strafl3en zu
limitieren. Obwohl NEVs von diesen Restriktionen ausgeschlossen sind oder zumindest Vor-
teile geniel3en, hat sich dies auf den Absatz von NEVs nur wenig ausgewirkt. Das Beispiel
Beijing zeigt die schwache Effektivitat dieser MaRnahme zur Férderung von NEVs: Hier wer-
den neue Nummernschilder regelmafig durch Lotterien ausgelost. Obwohl im Februar 2014
die Erfolgswahrscheinlichkeit in der Lotterie unter 1% lag, beantragten lediglich 1428 Perso-
nen eine der 1666 von der Stadt fir NEVs reservierten Nummernschilder (Bloomberg News,
2014).

Beziglich der bis 2013 schwachen Absatzzahlen im Gegensatz zu den hohen Erwartungen
machen Wan et al. (2014) vier Hauptgriinde aus: Erstens den lokalen Protektionismus der
Lokalregierungen, die mit ihren MaRnahmen jeweils die eigene Region starken wollen; zwei-
tens die Unsicherheit dariiber, welche Technologe geférdert werden soll und welche Preise
Verbraucher bereit sind zu zahlen; drittens fehlende Investitionen in die Ladeinfrastruktur,
sowie viertens ein konservatives Investitionsverhalten von Auto- und Batterieherstellern.
Weil viele Automobil- und Batteriehersteller groRe Risiken im Markt sehen, wenden diese
nur so viel Geld auf, wie es nétig ist, um von den Subventionen zu profitieren (Wan et al.,
2014, S. 8)

3.2.2.2 Phase 2 des ,Development Plan for Fuel-efficient and New Energy
Vehicles*

In der zweiten Phase des ,Development Plan for Fuel-efficient and New Energy Vehicles® im
Zeitraum 2016-2020 sollen die entwickelten Technologien breite Anwendung finden und die
Entwicklung von Elektro- und Hybridfahrzeugen vorangetrieben werden. Bis 2020 sollen
chinesische Hersteller die weltweite Spitze der Verkaufszahlen von NEVs belegen. Des W ei-
teren gibt der Plan vor, die Autoproduktion sowohl geographisch in bestimmten Regionen als
auch durch Bildung von Firmenkooperationen zu fokussieren und so sowohl geografisch wie
institutionell stérker zu konzentrieren. Der erlaubte maximale Verbrauch von Autos mit Ver-
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brennungsmotor wird beschrénkt auf 4,51 je 100km.Der Plan sieht eine Investitionssumme
von 100 Mrd. CNY vor (Tagscherer, 2012, S. 4 ff).

Hemmend fir den Verkauf von Elektroautos an Privatpersonen wirkte die lickenhafte Lad-
einfrastruktur. In China haben nur wenige Menschen die Méglichkeit, ihr Auto zuhause, etwa
in einer privaten Garage, zu laden. Uber Zahl, Leistung und Lage der 6ffentlichen Ladestati-
onen in China liegen keine vollsténdigen Informationen vor. Laut Deutscher Bank betrug die
Anzahl an Ladestationen Ende 2011 ca. 11.600, ebenso seien in China 2011etwa 160 Mio.
US-Dollar in die Ladeinfrastruktur investiert worden (Fulton et al., 2012, S. 9). Eine andere
Quelle nennt gerade einmal 400 Ladestationen Ende 2013 (Masiero et al., 2016, S. 10). Als
Hurde fUr den Ausbau der Ladeinfrastruktur ist die geringe Profitabilitdt des Betreibens einer
elektrischen Ladestationen im Vergleich zu einer herkdbmmlichen Kraftstofftankstelle zu nen-
nen. Was die 6ffentliche Ladeinfrastruktur angeht, werden in chinesischen Stadten drei Sys-
teme entwickelt: normales Laden (Ladezeit ca. 3-6 Stunden), Schnellladung an speziellen
Stationen sowie Batteriewechsel. Schnellladungen koénnte in 20-40 Minuten erledigt sein,
allerdings sind dazu hohe Sicherheitsvorkehrungen und spezielle Ausriistung vonnéten,
zuséatzlich sind die Ladesaulen sehr kostspielig. Das Wechseln der Batterie ist insbesondere
fur Fuhrparks mit kommerziellen Fahrzeugen machbar. Der Batteriewechsel bendétigt dann
eine Standardisierung und hohe anfangliche Investitionen (Wan et al., 2014, S. 6). Batterie-
wechselstationen wollte das israelische Unternehmen Better Place in Zusammenarbeit mit
China Southern Grid etablieren. Der Plan, bis 2015 ganze 2.300 solcher Stationen aufzu-
bauen, endete mit dem Bankrott von Better Place im Jahr 2012. Dafir stieg ein neuer Akteur
ins Rennen, als das globale Unternehmen ABB eine Kooperation mit der in Shenzhen ba-
sierten Daimler-Sparte einging. Die Kooperation soll das Ladenetzwerk insbesondere zum
Wohle des Automodells Denza des Joint Ventures von Daimler und BYD vorantreiben (Ty-
field et al., 2014, S. 25). Nach Deign (2016) standen Anfang 2016 bereits 50.000 Ladestatio-
nen, ein halbes Jahr spéater Mitte 2016 bereits 81.000 Ladestationen zur Verfugung. Anfang
2017 berichtet die Zeit gar tber 270.000 Ladestationen (Hecking, 2017).

3.2.2.3 13. Funfjahresplan

Der 13. Funfjahresplan (kurz 13-5), gibt fur den Zeitraum 2016-2020 als ,the most authorita-
tive strategic vision on the direction of the country’s economic and social policies“ (Kennedy
& Johnson, 2016, S. VIII) das konkrete Ziel von insgesamt 5 Millionen NEVs vor. Vorgese-
hen sind die finanzielle Forderung von Elektrofahrzeugen, die Erweiterung des Ladenetz-
werks sowie dessen Standardisierung und die Unterstiitzung durch weitere Politikansat-
ze(,13-5% 2016, Abs. 4). Noch sind Elektroautos auch in China mit einem Marktanteil von
gerade einmal 1,1% kein Massenphanomen (McKinsey, 2016). Bis Oktober 2016 stieg der
Zahl der produzierten NEVs auf 355.000 Einheiten und der verkauften Einheiten auf
337.000(CAAM, 2016).

Aktuell hat China sich vorgenommen, den Markt der zahlreichen Autohersteller zu verklei-
nern und ihn Gbersichtlicher zu gestalten. Damit werden zahlreiche Start-Ups aus der Kon-
kurrenz befordert. Angedacht ist eine Reduktion der Herstelleranzahl von derzeit tber 200
auf 10 Firmen durch Anheben der Standards (Bloomberg News, 2016).

Es wird deutlich, dass die Zentralregierung eine groRe Menge an finanziellen Ressourcen
aufgebracht hat und auch weiterhin investieren will. Diese Summen wecken Begehrlichkei-
ten, unterliegen aber offensichtlich nicht immer ausreichender Kontrolle: Scheinbar ist es zu
Betrugs- und Korruptionsfallen gekommen, an denen sich Lokalpolitiker, Hersteller und Be-
treiber des stadtischen Nahverkehrs gleichermal3en bereicherten, indem sie von Autokaufen
berichteten, welche nie stattgefunden hatten. Bisher liege z.B. keine Erklarung dafir vor, wie
es gelang zahlreiche Busse zu registrieren und férdern zu lassen, jedoch nicht zu produzie-
ren. Dabei handelt es sich um eine Differenz von 70.000 Bussen, die nicht zu existieren
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scheinen und um Dollarbetrage im Millionenbereich (Eisert & Deuber, 2016; McDonald,
2016). Zuséatzlich wird der Verkauf von auf Grund der Zulassung von NEVs erhaltenen
Nummernschildern auf dem Schwarzmarkt als (bliche Praxis bezeichnet (Sookyung Jung,
2016).

3.2.3 Akteure

3.2.3.1 Staatliche Akteure

Die wichtigsten Akteure sind die Zentralregierung, die Lokalregierungen, die Wirtschaft und
die Konsumenten. Weiter ausdifferenziert spielen innerhalb der Regierung das Ministerium
fur Industrie und Information (MIIT), das Energiebiro und das Ministerium fir Wissenschaft
und Technik (MOST) eine wichtige Rolle. Das MOST st federfihrend fur die groRen F&E
Programme inklusive der Forschung zu elektrischen Fahrzeugen. Das MIIT ist zustandig far
die Entwicklung der Elektrofahrzeugindustrie und aller damit verbundenen Themen. Verant-
wortlich fur die Entwicklung der Ladeinfrastruktur ist das Energieblro (Tagscherer, 2012, S.
2).

China mit seiner staatlich gelenkten Kapitalismusvariante ,verkorpert das Spannungsfeld
aus staatlicher Steuerung und wirtschaftlicher Liberalisierung” (Speidel, 2016). Dabei sind
die Akteure des Marktes und des Staates haufig nicht klar voneinander zu unterscheiden, da
staatseigene Firmen wie etwa BAIC einen gro3en Einfluss auf den Automarkt haben. Die
Macht dieser Konzerne ist zumindest héher als die der lokalen Umweltschutzbiiros (Tyfield
et al., 2014, S. 3). Diese Lage geht einher mit dem Vorhandensein einer sichtbaren und ei-
ner unsichtbaren Hand, welche das Geschehen steuert. In der Macht der Regierung liegt es,
langfristige Industriepléane zu formulieren und zu verfolgen, die Zielsetzungen des Aufstiegs
zur fihrenden, innovationsgetriebenen Herstellernation etwa gehen bis 2049. Durch die Ein-
flussnahme auf den Markt sind eine Menge Mdéglichkeiten gegeben, die Umsetzung der stra-
tegischen Ziele zu férdern. Dabei agiert der Parteistaat flexibel, politisch handlungsfahig,
o6konomisch und sehr pragmatisch(Speidel, 2016). Von den Malinahmen betroffen sind alle
mit der Autoindustrie in einer Wertschopfungskette zusammenhangenden Wirtschaftszwei-
ge, wie etwa die Hersteller von Autos und die Zulieferer von Autoteilen, der Gebrauchtwa-
genmarkt, Werkstatten, sowie die Unternehmen der Energiewirtschaft flr die Bereitstellung
von Strom und Ladeinfrastruktur und letztlich die Batteriehersteller.

Welche Rolle die Umweltbehdrden in diesem Prozess haben, ist nur schlecht zu erkennen.
Grundsatzlich sind chinesische Umwelteliten kein monolithisches System, sondern gekenn-
zeichnet durch fragmentierten Autoritarismus. Verhandlungen, in die einzelne Umweltbehor-
den involviert sind, kénnen daher Entscheidungen hinauszégern. Vertikale Machtstrukturen
sind ebenso vorhanden wie horizontale, sodass Verantwortlichkeiten in zahlreiche kleinere
Institutionen aufgeteilt werden und die Macht Einzelner eingeschrankt ist (Tyfield et al.,
2014, S. 4).

Tagscherer weist in Bezug auf die mégliche Emissionsreduktion auf das Bestehen einer
groRen Koordinationslicke zwischen den Politiken und Entscheidungstrdgern aus Energie-
Umwelt- und Transportministerien hin (Tagscherer, 2012, S. 15). Da derzeit ein Grof3teil von
Chinas Strom durch Kohle erzeugt wird, ist die Emissionsreduktion durch elektrische Fahr-
zeuge kurzfristig eher gering. Die Luftverschmutzung wird durch die Entwicklung eher verla-
gert statt vermieden - von den Grof3stadten in landliche Gebiete (Tyfield et al., 2014, S. 15f).
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3.2.3.2 Wirtschaft

Die funf Elektroautohersteller mit den grofiten Absatzzahlen von NEVs sind BYD, Kandi,
Zotye, BAIC, Chery, JAC und SAIC. Drei von ihnen sind staatseigen, alle bis auf BAIC wei-
sen eine Firmengeschichte auf, die nicht langer als 35 Jahre zuriickreicht (BAIC, SAIC &
Chery) (Wolter & Scherf, 2016, S. 55).°

Die BYD Company, gegriundet 1995, hatte zunachst ihren Schwerpunkt in der Herstellung
von Lithium-lonen Akkus, in deren Markt sie 2000 zum globalen Marktfiihrer wurden. Inner-
halb der ersten 10 Jahre nahm BYD als grof3ter chinesischer Hersteller mehr als 50% des
Marktes fiir Mobiltelefon-Akkus ein. 2002 schlieRlich fiihrte die Ubernahme der Tsinchuan
Automobile Company zur Griindung von BYD Automobile Co. Ltd. Ab 2015 ist BYD Auto
weltweit die bestverkaufende Marke fir Elektroautos. Zudem besitzt BYD seit 2010 ein 50:50
Joint Venture mit der Daimler AG. In den Jahren 2011 bis 2015 verkaufte BYD ca. 82.000
NEV im chinesischen Markt.

Abbildung 2: BYD €6

d

Quelle: http://www.bydeurope.com/downloads/index.php

Zotye wurde 2005 aus der Zotye Holding Group heraus gegrindet. Zuvor hatte Zotye ledig-
lich Autoteile importiert, seit 2005 gingen vollstéandige Autos in Produktion. 2015 verkaufte
Zotye Uber 223.000 Fahrzeuge in China (,Zotye China auto sales figures®, o. J.). In den Jah-
ren 2011 bis 2015 wurden ca. 29.000 NEV abgesetzt.

Interessant ist auch die Firmengeschichte von Geely, einer weiteren wichtigen Firma im EV-
Segment. Geely wurde 1986 als privates Unternehmen gegriindet und stellte zunachst Kihl-
schranke her, ab 1994 stieg es in die Motorradproduktion ein und drei Jahre spéter schliel3-
lich auch in die Autoproduktion. Zusammen mit Kandi ist Geely an der Produktion des Geely-
Kandi Panda EV beteiligt, vom dem allein im Zeitraum 2014 bis 2016 Uber 29.000 Exempla-
re abgesetzt wurden.®

° Alle Produktionszahlen beziehen sich auf den Zeitraum 2011 bis 2015. Vgl
https://en.wikipedia.org/wiki/Electric_car_use by country vom 23.1.2017.

® http://carsalesbase.com/china-car-sales-data/geely/geely-panda-ev/


http://www.bydeurope.com/downloads/index.php
https://en.wikipedia.org/wiki/Electric_car_use_by_country
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Abbildung 3: Geely EK2

Quelle: http://chinaautoweb.com/blogl/wp-content/gallery/geely-gleagle-ek-2/geelygleagleek-2002.jpg

Es ist zu sehen, dass das Feld der chinesischen Automobilhersteller eine im internationalen
Vergleich sehr junge Branche mit Akteuren aus unterschiedlichen Hintergriinden ist. Anders
als zum Beispiel in Deutschland ist der Markt nicht von wenigen grof3en Herstellern gepragt,
sondern durch eine Vielzahl von Gber 200 Produzenten mit zahlreichen Marken.

Ein gutes Beispiel fur eine Nischenaktivitat ist die grolRe Beliebtheit des sogenannten ,Disu”
in Shandong. Dabei handelt es sich um einen kleinen elektrischen Fahrzeugtyp mit niedriger
Hdchstgeschwindigkeit, welcher 2014 vor Ort von tber 20 Herstellern 128.000-mal verkauft
wurde. ,Disu“ verkaufen sich in Shandong so erfolgreich, weil das Konzept an die Bedurfnis-
se der Menschen vor Ort gut angepasst ist: Der niedrige Kaufpreis stellt keine hohe Huirde
zur personlichen Mobilitat dar, zudem haben in der eher landwirtschaftlich gepréagten Region
viele Menschen eine eigene Garage, sodass das Laden gewahrleistet ist. Ahnliche Beispiele
von gunstigen elektrischen ,no name® Autos mit eher geringer Qualitét sind auch in weiteren
Provinzen auszumachen. Solche Fahrzeuge machen einen wichtigen Teil der chinesischen
Transformation aus, auch wenn sie auf Grund ihrer niedrigen Qualitat und ihres Peripherie-
Daseins wenig Aufmerksamkeit durch staatliche Institutionen erhalten. Im Gegenteil arbeitet
Shandong daran, derartige Fahrzeuge nicht als EVs zu klassifizieren — da sie sich dann an
beschlossene Standards halten mussten, welche sie jedoch in dieser Art nicht erreichen
kénnten, ohne eigene Vorteile zu verlieren (Tyfield et al., 2014, S. 23 ff).

Eine weitere Nischenaktivitat stellt der Markt fir elektrische Zweirader, kurz E2W, dar. Ob-
wohl man vermuten kdnnte, dass diese Art von Fahrzeugen &hnlichen Strukturen unterliegt
wie EVs, sind in mehreren Dimensionen starke Kontraste auszumachen. Tyfield et al.
sprechen von ,prima facie opposites in many regards, including:the high-or low-tech 'imagi-
naries'behind them; the level of government support and hence the dominance or not of that
model in official policy discourse; and, ironically, the inversely proportional evidence of suc-
cess of each 'niche'to date” (Tyfield et al., 2014, S. 1). Inwiefern die verschiedenen Méarkte
sich gegenseitig antreiben oder beeinflussen, ist schwer zu analysieren. Das eher niedrige
Prestige der E2W kann sicher auch auf die Adaption von EVs ausstrahlen, genauso wie
Mischprodukte und Kooperationen zwischen verschiedenen Herstellern denkbar sind und die
unterschiedlichen Akteure insgesamt einen dynamischen Markt férdern.
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Als grof3tes Energieunternehmen des Landes ist die staatseigene State Grid Corporation
ebenfalls ein wichtiger Akteur. Das Unternehmen besitzt mit groBen Kapitalsummen in der
Hinterhand eine Monopolstellung in Bezug auf offentliche Ladestationen, was die Konkur-
renz abschreckt, in diesem Bereich zu investieren (Wan et al., 2014, S. 7).

3.2.3.3 Konsumentlnnen

Was die Konsumenten und ihr Kaufverhalten angeht, liegen unterschiedliche Studien vor. Es
kristallisiert sich heraus, dass die wichtigsten Aspekte fur chinesische Kunden zum Kauf
eines Fahrzeugs allgemein in Kategorien wie Preis, Leistung, Qualitat, Verbrauch und in der
Marke zu finden sind. Verglichen mit westlichen Kunden haben sie allerdings eine niedrigere
Markenbindung und beschaftigen sich weniger mit umweltfreundlichen Technologien. Um-
weltfreundlichkeit wird eher als nettes Plus, nicht aber als relevant fir die Kaufentscheidung
betrachtet (EU SME Centre, 2015, S. 16). Die auch in China nur zégernd einsetzende Ver-
breitung von Elektrofahrzeugen lasst sich zumindest teilweise durch die folgenden Daten
Uber Grinde, kein NVE zu kaufen, erklaren. Befragt wurden hier Personen, fir die die An-
schaffung eines EVs eher nicht in Frage kommt.

Abbildung 4: Griinde fir chinesische Kunden, kein NEV zu kaufen

No engine noise, short of driving pleasure
Battery has safety risks and might explode
Top speed is slower than gasoline cars
Overly long charge time

Immature service and maintenance technologies

Immature technology and frequent malfunctions
Range is too short to support long distance

Incomplete charge facility and inconvenient

0% 50% 100%

Quelle: Eigene Darstellung nach Tan et al., 2014, S. 5503

Die begrindeten Probleme der Ladeinfrastruktur — mangelnde Anzahl von Ladestationen
und lange Ladezeit — wurden bereits erlautert. 32,1%’ der Befragten gaben an, eine vier-
stiindige Ladezeit sei akzeptabel. 87,4% der mdglichen Fahrer wiirden flir einen schnellen
Ladevorgang mehr bezahlen. 93,2 % halten die Mdglichkeit, das Fahrzeug zuhause zu la-
den, fUr sehr wichtig. Bezlglich der Batterieleistung ist spannend, dass weniger die tatsach-
lich notwendige Reichweite, sondern die gewiinschte Reichweite eine Rolle spielt. Die Men-
schen wollen kein Fahrzeug, welches nur fur die taglichen Entfernungen, meist die Distanz
zwischen Arbeitsplatz und zuhause, ausreichend ist, sondern eine langere Fahrt soll auch
moglich sein. Haufig werden Entfernungen aber falsch eingeschétzt. Niedrigere Reichweiten
werden tendenziell als unzureichend betrachtet. Auch der Preis bleibt wichtiges Kriterium —

"Die hier aufgefiihrten Prozentzahlen gelten unter chinesischen Kunden, die den Kauf eines EVs als wahrscheinlich
bezeichneten.
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66,8% berichteten vom Preis als entscheidendes Kriterium zum Kauf eines EVs, 50,4% ge-
ben an, dass Geldsparen durch die giinstigen Strompreise fiir sie wichtig ist (Tan et al.,
2014, S. 11 f). Auf der psychologischen Ebene muss das Auto mehr als nur ein bloRes Mobi-
litatsmittel gesehen werden: Es gilt als Statussymbol, ein Symbol der Identitat insbesondere
fur die jungere Generation. Fir potentielle Kaufer geboren in den 1990er Jahren sind die
entscheidenden Kriterien Sicherheit, Design, Preis und Qualitat (PwC, 2011). Dabei sei das
konventionelle Auto mit Verbrennungsmotor ein Schliisselsymbol der sozialen Identitat der
Mittelklassen. Es scheint, als kénnten Framing-Prozesse fiir die Verkaufszahlen durch einen
Prestigegewinnférderlich sein. Dies deutet sich durch den Erfolg des Luxusmodell S von
Tesla an (Tyfield et al., 2014, S. 20 ff).

3.2.4 Zeitaspekte

Der Volksrepublik China gelang es, eine Schwéche westlicher Technologienationen auszu-
machen. Zwar heilit es, dass China auch bei elektrischen Antrieben aktuell noch nicht auf
dem hochsten Forschungsstand sei, doch dieser Mangel lasst sich nach chinesischem Ver-
sténdnis innerhalb eines kurzen Zeitraums Uberwinden; schneller jedenfalls, als zum techni-
schen Standard der westlichen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor aufzuschlieBen (Sun,
2012, S. 88).

Vor dem Hintergrund der Leistungssteigerung der Li-lonen Akkus der chinesischen Batterie-
industrie ergab sich eine technologische Chance, die gut zur langfristigen Technologiestra-
tegie Chinas passte. Hier bot sich die Mdglichkeit, in einem zentralen Technologiefeld deut-
lich an Wettbewerbsfahigkeit zu gewinnen (Li, 2016). Das sich 6ffnende Gelegenheitsfenster
wurde geschickt durch die Regierung erkannt und genutzt.

Zwar blieben konkrete Produktions- und Verkaufszahlen zunéachst hinter den Zielen zuriick,
doch das stellt offensichtlich kein Hindernis dar, sich weiterhin ehrgeizige Ziele zu ste-
cken(,13-5% 2016). Insgesamt findet der Transformationsprozess mit hoher Geschwindigkeit
statt. Dies lasst sich anhand der rasant ansteigenden Produktionszahlen der NEVs belegen.

3.3 Tabellarische Zusammenfassung

Zentrale Leitfrage fir die Analyse in den einzelnen Kategorien ist jeweils, welche Faktoren
und Begebenheiten von besonderer Bedeutung fur den Transformationsprozess sind bzw.
waren. Die spezifischen Leitfragen dienen als Stiitze fur die Beantwortung dieser Ubergrei-
fenden Fragestellung.

Tabelle 2: Erfolgsfaktoren der Transformation und Relevanz

Operationalisierung Zusammenfassung Relevanz
nach MoC

Landschaftsmerkmale und Rahmenbedingungen

Problemlage Teil des Problems ist die Tatsache, dass China bisher = sehr hoch
in keinem grofRen Markt weltweiter Technologiefiihrer
ist. Durch die Forderung der Elektromobilitdit méchte
die chinesische Fiihrung die Schwache der westlichen
Hersteller ausnutzen, um im Markt fur Elektroautos die
Technologiefihrerschaft zu erringen.

Durch den ansteigenden Urbanisierungs- und Motori-
sierungsgrad insbesondere der Mittelklassen ver-
scharfen sich die massiven Probleme verstopfter



Evolution2Green ¢ Fallstudie Elektromobilitéat in China

18

Pfadabhangigkeiten und
Hindernisse

Wesentliche Rahmenbe-
dingungen

Akteure

Change
Agents/Promotoren

Akteure und Koalitionen,
die fir eine Transforma-
tion eintreten

Akteure und Koalitionen,
die einer Transformation
skeptisch gegenlberste-
hen

Veranderungsidee

Umsetzungsldsung

StraRen und der schlechten Luftqualitat seit Jahren.

Eine weniger wichtige Rolle spielt der steigende OlI-
verbrauch, der zu einem immer gréfReren Importvolu-
men fihrt, da das Land wenig eigene Olreserven
besitzt. Ein Fokus auf Elektromobilitdt kann diese
Abhangigkeit verringern und die Energieautarkie star-
ken

nicht analysiert

Als Rahmenbedingung ist das chinesische Staats-
system mit seiner extrem starken Regulationsmég-
lichkeiten in Bezug auf die Wirtschaft zu beachten.

Auch verfolgt die Regierung insgesamt einen strategi-
schen Kurs hin zu einer innovationsgetriebenen Wirt-
schaft und verantwortungsvollen Gromacht, um auch
in Zukunft unter dem Paradigma des ,New Normal®
ein Global Player zu sein. Bis 2049 wird eine Fuh-
rungsrolle in der Automobilproduktion angestrebt.

Als Change Agent muss vor allen die chinesische
Zentralregierung gesehen werden. Dazu gehoren das
MIT und das MOST. AuRBerdem haben unterschiedli-
che Lokalregierungen eine zentrale Rolle. Diese In-
stanzen treiben F&E und Diffusion von Elektrofahr-
zeugen mit finanziellen Hilfen und gesetzlichen Rege-
lungen voran.

Zudem haben sich einige Autohersteller hervorgetan,
indem sie Elektrofahrzeuge aktiv entwickelten und
vermarkteten. Hier sind insbesondere BYD und Kandi
Zu nennen.

Akteure stammen aus den Bereichen Politik und Wirt-
schaft sowie aus der Wissenschaft. Dabei spielen
chinesische Privatunternehmen ebenso eine Rolle wie
staatliche Unternehmen. Als Politikebenen sind die
Zentralregierung sowie einzelne Lokalregierungen von
Bedeutung, wobei erstere das Ziel und den Rahmen
festlegt und letztere fur die Ausfuhrung zusténdig sind.

Skeptiker und wirksame Vetospieler spielen aufgrund
der Macht der Regierung keine wesentliche Rolle.

Die Elektromobilitét bietet fir China die Mdoglichkeit,
Umweltprobleme zu l6sen und Fortschritte als Tech-

hoch

sehr hoch

sehr hoch

niedrig

sehr hoch

sehr hoch
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Strategien und Instru-
mentenmix

Umgang mit Zielkonflik-
ten

Zeitaspekte

Ausléser und Fens-
ternutzung

Prozessgeschwindigkeit
und -rhythmus

Veranderungsprozesse

Horizontale Koordination
zwischen Sektoren

Vertikale Koordination
zwischen politischen
Ebenen

Institutionalisierung

nologienation zu machen.

Angewandt wurden Finanzierungen von F&E, Kaufan-
reize, Forderung der (Lade-)Infrastruktur, gesetzlich
indirekte MaRnahmen (Beschrankungen des Maximal-
verbrauchs fur Verbrennungsmotoren) und der vielfa-
che Einsatz von elektrischen Fahrzeugen im Stadtver-
kehr. Standards wurden erstmals 2009 eingefihrt.

Innerhalb des ,10 Cities, 1000 Vehicles® Programm
traten Interessenkonflikte zwischen Staat und Lokal-
region auf. Letztere konnten die konkrete Umsetzung
der Forderung selbst gestalten, sodass sie oft einseitig
die heimische Industrie férderten.

AuBRerdem waren sich MIIT und MOST nicht einig
dariiber, welcher Fahrzeugtyp geférdert werden soll.

Als primare Ausloser gilt die Erkenntnis, eine
Schwachstelle der westlichen Autoindustrie und damit
eine Chance fur den eigenen Markt vorliegen zu ha-
ben. Zu einem giinstigen Gelegenheitsfenster trug
aulRerdem die Verbesserung der Leistung sowie das
Sinken der Kosten von Li-lonen Batterien ein.

Nach einer gewissen Anlaufzeit (letztlich das Warten
auf die serienreife Lithium-lonen Batterie), welche fur
F&E und den Aufbau zumindest einer gewissen Infra-
struktur genutzt wurde, findet der Prozess der Trans-
formation in einer mittleren bis schnellen Geschwin-
digkeit statt. Wesentliche Meilensteine geben jeweils
die Funfjahresplane vor.

Insbesondere bei staatlichen Betrieben ist schwer
auszumachen, wer genau die Entscheidungen trifft.
Grundsétzlich gibt es wenig horizontale Koordination
zwischen den Sektoren.

Die Koordination lasst sich als hierarchisch im Sinne
von ,command and control“ bewerten.

Grundsétzlich werden Veranderungen in wirtschaftli-
chen Planen institutionalisiert, insbesondere innerhalb
der strategischen Finfjahresplane.

Wesentlich ist der Beschluss von Férderrichtlinien und
sind die Zulassungsregeln einiger Metropolen, die die
Zulassung von NEV bevorzugt erméglichen.

2010 formte sich SEVIA, die ,State-owned Enterprise

hoch

mittel

sehr hoch

mittel

unklare Bedeu-
tung

hoch

sehr hoch
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electric Vehicle Alliance®.

Nischenaktivitaten Unter den Nischenakteuren finden wir kleinere Fahr- = mittel
zeughersteller von ,no name® Produkten auf dem
Land sowie von E2W. Diese haben einen anderen
Fokus als groR3e staatseigene Betriebe und nicht die
Aufmerksamkeit im Diskurs, dennoch bringen sie die
Elektromobilitéat der Bevolkerung voran.

Beteiligungsprozesse unbekannt, passt nicht zum chinesischen Politikstil sehr niedrig

Co-Benefits Co-Benefits ergeben sich beispielsweise durch Batte- = niedrig
riehersteller und deren Rohstoffzulieferern. Graphit,
wichtiger Bestandteil von Batterien, kommt hauptséach-
lich aus China.

Veranderungskulturund = Die chinesische Bevdlkerung ist tendenziell dyna- mittel
Wissensbasis misch und technischen Neuerungen gegenuber auf-
geschlossen. Dennoch sind die Absatzzahlen von
NEV-Privatfahrzeugen in Relation zur Bevdlkerung
eher gering.

Das Umfeld der zahlreichen Autohersteller ist dyna-
misch und entwickelt sich immer wieder auch mit
Akteuren aus anderen Ursprungssektoren, wie dem
Batteriesektor (BYD).

Reflexivitat, Erfolgskon- | Pilotprojekte und deren Evaluation sowie die Kontrolle = niedrig
trolle und Lernprozesse gesteckter Ziele sorgen fur Erfolgskontrolle. Auf diese
im Transformationspro- Weise wurden anfangs verschiedene Technologien
zess erforscht und gefordert, um dann nach und nach den

Fokus auf die effizienteren zu legen. Die Anpassung
des Kurses geschieht insbesondere nach der Logik
der Wirtschaftsplane im Finfjahresrhythmus. Die
Effektivitat dieser Evaluationsmechanismen wird je-
doch kritisiert.

Ressourcenausstattung Forderungen finanzieller Art waren absolut notwendig, = hoch
um den Prozess anzustofen. Diese waren anfangs
noch eher gering, ab 2009 wurden groe Summen
auch im Rahmen von direkten Kaufanreizen gewahr-
leistet. Genaue Zahlen sind nicht bekannt.

3.4 Resumée zentraler Erfolgsfaktoren

Als zentrale Erfolgsfaktoren der beginnenden Verbreitung von NEV in China sind zu nennen:

e Deutlicher Problemdruck durch unmittelbare gesundheitliche Beeintréachtigungen in
urbanen Raumen.
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e Die zentrale Strategie und Umsetzung durch eine starke Zentralregierung, fir die der
rasche Beschluss von Strategien, ihre Umsetzung und die Mobilisierung der nétigen
Mittel durchfiihrbar ist. Der Parteistaat reduziert auch die Bedeutung von Vetospielern.

e Die Forderung des Kaufs z.B. eines BYD e6 mit bis zu 114.000 CNY (ca. 15.000 €),
was etwa einem Drittel des Kaufpreises bzw. dem doppelten durchschnittlichen Jah-
reseinkommen in China entspricht.

e Der in der letzten Zeit offenbar rasche Ausbau der Ladeinfrastruktur.

Die Schwache der westlichen Hersteller bei der Entwicklung und Produktion von Fahrzeugen
mit niedrigen Emissionen spielt darliber hinaus als Anlass zur Nutzung des Window of op-
portunity eine wesentliche Rolle.
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4 Relevanz fur die Transformation zu einer Green
Economy in Deutschland

Auf Grund der sehr unterschiedlichen Gegebenheiten der Rahmensituation lassen sich Er-
kenntnisse im Themenfeld der Elektromobilitdt nur sehr eingeschrankt von China auf die
Bundesrepublik Deutschland tbertragen. Als niitzlich erweist sich eher, Konsequenzen fir
den deutschen Automobilmarkt abzuleiten.

Wie oben erdrtert, sind Chinas elektrische Fahrzeuge, vor allem dank staatlicher Unterstut-
zung, stark im Aufwind. Die staatliche Subventionierung gilt jedoch lediglich fiir die heimi-
sche Industrie. Preise im Ausland produzierter Elektrofahrzeuge dagegen werden nicht be-
zuschusst, sondern im Gegenteil durch empfindliche Importzdlle erhdht. Laut eines Gesetz-
entwurfs des MIIT soll der Druck durch feste Quoten von Elektrofahrzeugen fur auslandische
Hersteller erhoht werden: bis 2018 sollen 8%, bis 2020 12% der abgesetzten Fahrzeuge
elektronisch angetrieben sein. Erreichen die auslandischen Konzerne diese Mengen nicht,
mussen sie entweder sogenannte Kreditpunkte inl&ndischer Hersteller erwerben oder den
eigenen Absatz drosseln (Gnirke, 2016). Zwar sind diese Vorgaben noch nicht implemen-
tiert, sie geben aber einen Eindruck der Marschrichtung.

Dies zeigt, dass fur deutsche Automobilhersteller ein enormer Aufholbedarf besteht, wenn
sie auf dem chinesischen Markt nicht verlieren wollen. Der Blick auf die Verkaufszahlen eini-
ger etablierter Automobilhersteller in Deutschland offenbart die Schwachen: 2015 verkaufte
BMW hierzulande gerade einmal 1051 Einheiten, VW 1648 Einheiten und Mercedes 1161
Einheiten an BEV. Diese geringen Absatzzahlen werden auch auf das defizitire Angebot
bezogen (Dahlmann, 2016). Deutsche Hersteller missen jetzt handeln und die Abwehrhal-
tung dem elektrischen Antrieb gegeniber ablegen, sonst verlieren sie leicht auf dem grof3ten
Automarkt der Welt und werden global abgehéangt. Schon bald kdnnte es fiir ein Aufschlie-
Ben zu spat sein. Gefragt sind daher Politik, Wissenschaft und Wirtschaft, um auch in
Deutschland die Diffusion von Elektrofahrzeuge voranzutreiben. 4.000 Euro Subventionszu-
schuss pro Fahrzeug, wie sie in Deutschland gewahrt werden, sind im Vergleich zu anderen
Landern zu wenig, um wirklich Veranderungen des Marktes herbeizufuhren.
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