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Vorwort

Wahrend meiner Aufenthalte in der VR China zwischen 2004 und 2008 in Megastadten wie
Shanghai, Tianjin, Xi'an, Chongqing oder Wuhan sowie meines Auslandsstudiums 2007-2008
in Beijing bestimmte immer wieder dichter Smog das Wetter. Die Luft war sehr diesig, die Sicht
dadurch stark eingeschrankt, Atemluft wurde knapp, und es roch nach Kohle. Was auf den
ersten Blick wie Nebel aussah, war und ist bis heute in vielen chinesischen Stadten auf die
alltagliche, zum GroRteil verkehrsbedingte Luftverschmutzung durch Feinstaub zurlickzufiihren.
In Nordchina verstarken die von fossilen Energietragern dominierten Industrieregionen
diesen Prozess noch weiter. Schon zu Beginn meines Geographiestudiums 2004 waren meine
Professoren der Meinung, dass es nicht mdglich sein werde, dass eines Tages jeder zweite
Einwohner Chinas ein Auto besitze. Doch die Entwicklung der Autobesitzrate stieg exponentiell.
Dass dieses umweltschadigende Wachstum nicht ungebremst weitergehen kann, war damals
schon absehbar. Meine Diplomarbeit an der JLU-Giel3en im Jahr 2010 (iber Direktinvestitonen
chinesischer Unternehmen in Deutschland und meine Zeit 2011 im Sektorvorhaben Kommunal-
und Stadtentwicklung bei der Deutschen Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit
(GIZ) GmbH haben meinen Blick auf die Themen China, Stadt und Verkehr weiter gepragt.
2014 begann ich meine Tatigkeit als wissenschaftlicher Mitarbeiter an der HafenCity Universitat
(HCU) Hamburg im interdisziplindr ausgerichteten Fachgebiet ,Umweltgerechte Stadt-
und Infrastrukturplanung” unter der Leitung von Prof. Dr-Ing. Wolfgang Dickhaut. Mit der
Bearbeitung des vom BMVI geférderten internationalen Forschungsprojekts SINGER zwischen
den Modellregionen fiir Elektromobilitit Hamburg und Shenzhen riickte die sudchinesische
Megastadt in das Zentrum meiner Forschung. Insgesamt mehr als drei Monate
Forschungsaufenthalte offenbarten, dass Shenzhen bei der Einflhrung der Elektromobilitat
in chinesischen Stadten eine weltweite Vorreiterrolle eingenommen hat. Die Megastadt im
Perlflussdelta zeigt, dass radikale MalBnahmen wie restriktive Nummernschildvergaben und
umfangreiche FordermalBnahmen dazu beitragen, dass China zumindest im Verkehrssektor
flr mehr saubere Luft sorgt. Wie die Kernelemente eines nachhaltigen Verkehrssystems damit
zu vereinbaren sind, oder ob die Umweltprobleme nur an andere Orte projiziert werden, sind

Hauptmotive zur vorliegenden Dissertation.
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Kurzfassung

Elektromobilitat als Baustein nachhaltiger Stadtentwicklung in chinesischen Megastadten

Die VR China hat aufgrund ihres rapiden Wirtschaftswachstums groBe Umweltprobleme und
inzwischen den weltweit gro3ten CO,-AusstoR zu verantworten. Die Emissionen im Verkehrssektor
tragen enorm dazu bei. Fahrzeuge, Staus, Larm und Luftverschmutzung konzentrieren sich
insbesondere in chinesischen Megastadten. Die chinesische Regierung hat als Antwort auf
diese Problematik damit begonnen, durch Umstrukturierungs- und Aufwertungsmafnahmen
Wirtschaftszweige mit geringem CO,-Ausstol3 zu etablieren. Dieser New Energy-Sektor umfasst
Industrien im Bereich der Elektromobilitat, der erneuerbaren Energien aber auch die Kernkraft.
Aullerdem hat die Zentralregierung Stadtentwicklungsprogramme etabliert, mit denen Energie
eingespart, der Ressourcenverbrauch gesenkt, Emissionen reduziert und nachhaltige Lebensstile
gefordert werden sollen. Die siidchinesische Megastadt Shenzhen, die unmittelbar an Hongkong
angrenzt, genief3t als Sonderwirtschaftszone weitreichende Freiheiten und gilt in den o. a.
Bereichen als nationales Vorbild. Sie partizipiert seit 2011 an einem Low Carbon City-Programm

und verfolgt bis 2020 das Ziel, ihre CO,-Emissionen gegeniiber 2005 um 45 Prozent zu senken.

Elektromobilitdt hat das Potenzial, zur Minderung der Emissionen beizutragen sowie die
Mobilitatsstrukturen und das Mobilitatsverhalten nachhaltig zu verandern. Deshalb partizipiert
Shenzhen seit 2009 auch als Pilotstadt der Zentralregierung an den Modellregionen zur Férderung
der Elektromobilitat. Nach erfolgreichen Pilotprojekten fiir E-Busse und E-Taxen sowie einem
flachendeckenden Aufbau der Ladeinfrastruktur verfligt Shenzhen inzwischen Uber 51.929
Elektrofahrzeuge, 166 Ladestationen, 4.197 Schnell- und 19.232 Normalladesdulen und gilt als
nationales Vorbild auch in diesen Bereichen (Stand Juni 2016). Die Anzahl der Elektrofahrzeuge
entspricht ca. 1,65 Prozent aller Fahrzeuge in Shenzhen. Mit Chinas grof3tem Batterie- und
Elektrofahrzeughersteller BYD hat ein weiterer Akteur in der Megastadt ein groes Interesse an einer
systematischen industriellen Weiterentwicklung dieser Zukunftsbranche. Die Umweltaspekte und

Ressourcenunabhangigkeit gelten als positive Nebenaspekte auf dem Weg zu einer Low Carbon City.

Ziel der vorliegenden Dissertation ist es, die Strukturen, Prozesse und Instrumente zur Férderung

derElektromobilitat und deren Zusammenhang mit nachhaltigen Strategien der Stadtentwicklung



am Fallbeispiel Shenzhen zu untersuchen. Elektromobilitat sollte hierbei nicht nur als ein Wechsel
der Antriebssysteme vom konventionellen Motor hinzum elektrisch betriebenen Motor betrachtet
werden. Elektromobilitat kann vielmehr als ein ganzheitliches System verstanden werden, das
die Nutzung erneuerbarer Energiequellen, die Verkehrsvermeidung durch Transit Oriented
Development, Verkehrsreduzierung durch innovative und multimodale Mobilitdtsansatze sowie
den Ausbau des OPNVs beriicksichtigen kann. Fiinf geplante und teilweise umgesetzte Projekte,
die sich mit Ladeinfrastruktur in Wohn- und Geschaftsgebieten, mit der Nutzung erneuerbarer
Energiequellen, mit stadtplanerischen Ldsungen zur Verkehrsreduzierung im MIV, mit
e-Carsharing und anderen innovativen Mobilitatsldsungen und mit der Anwendung von E-Bussen
und E-Taxen befassen, werden dazu untersucht. Die beiden Stadtentwicklungsgebiete in Pingdi
und in Qianhai sind besonders hervorzuheben, da sie trotz unterschiedlicher Voraussetzungen

ein grol3es Potenzial fir die kiinftige Anwendung der Elektromobilitat in Shenzhen besitzen.

In einer Top-down-gesteuerten Governance-Struktur setzt die Stadtregierung Shenzhens die
Rahmenbedingungen und dereguliert die Markte zu Gunsten staats- und privatwirtschaftlicher
Akteure im Bereich der Elektromobilitat. Zuerst wird der OPNV bei Bussen und Taxen
auf Elektromobilitat umgestellt. Im zweiten Schritt geht es um den Antriebswechsel im
Wirtschaftsverkehr insbesondere bei der Logistik. Erst im letzten und schwierigsten Schritt
versucht die Stadtregierung, bis 2020 mit Hilfe von Anreizen und Restriktionen einen Anteil von
drei Prozent elektrischer Fahrzeuge an den Gesamtzulassungszahlen zu erreichen. Bei allem
wird deutlich, dass Shenzhen die Nutzung erneuerbarer Energiequellen fiir den Antrieb von
Elektrofahrzeugen zugunsten der Kernenergie vernachlassigt. Jedoch tragen stadtplanerische
Loésungen in Low Carbon City-Projekten zur Vermeidung von Verkehr im MIV bei. Die Reduzierung

des MIV durch e-Carsharing und andere innovative Mobilitatsldsungen steht erst am Anfang.

Das Verkehrssystem Shenzhens kann zu diesem Zeitpunkt noch nicht als nachhaltig bezeichnet
werden, daIndustrieziele - gepaart mit umfangreichen staatlichen Regulierungen - die Strukturen,
Prozesse und Instrumente dominieren. Elektromobilitat fiihrt aber durch das systematische

Konzept der Stadtregierung zu einer umweltgerechteren Stadtentwicklung.
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Abstract

Electromobility as Building Block for Sustainable Urban Development in Chinese Megacities
Due to its rapid economic growth, the P. R. China is facing significant environmental challenges
and is now responsible for the world’s largest share of CO, emissions. Emissions in the
transport sector contribute tremendously. Vehicles, traffic congestion, noise and air pollution
are concentrated in particular in Chinese megacities. In response to these problems, the
Chinese government has begun to establish low carbon sectors through restructuring and
improvement measures. The new energy sector includes industries in the areas of electromobility
and renewables, but also nuclear power. Also, the Central Government has established urban
development programs, which promote sustainable lifestyles and energy conservation, as well as
reducing resource consumption and emissions. The South Chinese megacity of Shenzhen, which
lies directly adjacent to Hongkong, enjoys wide-ranging freedoms as a special economic zone
and is considered a national model in the above-mentioned areas. Since 2011, Shenzhen has
participated in a low carbon city program. The city aims to reduce CO, emissions by 45 percent by

2020 compared to 2005 levels.

Electromobility has the potential to contribute to the reduction of emissions, as well as to change
mobility structures and mobility behavior. To that end, in 2009 Shenzhen was selected by the
Central Government to be the pilot city in a model region for the promotion of electric mobility.
After successful pilot projects for e-buses and e-taxis, as well as wide-scale expansion of charging
infrastructure, Shenzhen now has more than 51,929 electric vehicles, 166 charging stations, 4,197
fast and 19,232 columns and is considered a national model in these areas (June 2016). Electric
vehicles now make up about 1.65 percent of all vehicles in Shenzhen. China's largest battery and
electric vehicle manufacturer, BYD, is another player in the megacity, and it has a great interest
in the systematic industrial development of this future sector. Improvement of environmental
conditions and resource independence are considered positive ancillary aspects on the way to a

low carbon city.

The aim of the present work is to investigate the structures, processes, and instruments that

promote electromobility and their connection to sustainable strategies of urban development



in the example of Shenzhen. Electromobility, in this context, should be considered not only
as a change of the drive systems from the conventional engine to the electric engine. Rather,
electromobility can be considered as a holistic system, which can take into account the use of
renewable energy sources, the avoidance of traffic by means of transit-oriented development, the
reduction of traffic through innovative and multimodal mobility approaches, and the expansion of
local public transport. Five planned and implemented projects, including charging infrastructure
in residential and commercial areas, the use of renewable sources of energy, urban planning
solutions to reduce traffic from private vehicles, e-car sharing and other innovative mobility
solutions, and the use of e-busses and e-taxis are investigated. The two urban development areas
in the sub-district Pingdi and in Qianhai are particularly noteworthy, because they have great

potential for the future application of electromobility in Shenzhen, despite different conditions.

The Shenzhen City Government, in a top-down governance structure, sets the framework and
deregulates the markets in favor of state and private actors in electromobility. First, public
transport, in the form of buses and taxis, is converted to electromobility. The second step is
to change the drive systems in commercial traffic, especially in the field of logistics. Finally, in
the last, most difficult step, the city government relies largely on incentives and restrictions to
reach a three percent share of electric vehicles by 2020. In all, it is clear that Shenzhen neglects
the potential to use renewable energy sources for electric vehicles in favor of nuclear power. In
addition, urban planning solutions in low carbon city projects contribute to the avoidance of
traffic from private vehicles. The reduction in the use of private vehicles in favor of e-car sharing

and other innovative mobility solutions is just beginning.

The transportation system at Shenzhens cannot yet be considered sustainable, as industrial
targets, coupled with extensive state regulation, dominate the structures, processes, and
instruments. However, through the systematic concept of the city government, electromobility

leads to more environmentally sound urban development.
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Paris Declaration on Electro-Mobility and Climate Change & Call to Action:

»Transport contributes almost one-quarter (23 percent) of the current global energy-
related greenhouse gas (GHG) emissions and is growing faster than any other energy
end-use sector. GHG emissions from transport are anticipated to rise from today’s

levels by nearly 20 percent by 2030 and close to 50 percent by year 2050 unless major
action is undertaken” (UN 2015).



Einfiihrung

Chinas fortschreitendes Wirtschaftswachstum der letzten 37 Jahre mit ,Shenzhen Speed
(RYIEE)™ (SDRC 2012) hat in allen Bereichen des Landes zu schweren Umweltproblemen
gefiihrt. Mit einem exponentiellen Anstieg der PKW-Zulassungen von 16 Millionen
im Jahr 2000 auf 146 Millionen Fahrzeuge im Jahr 2014 konzentrieren sich Fahrzeuge,
Staus, Larm und Luftverschmutzung insbesondere in chinesischen Stadten (NBS 2015a,
SCHERF/WOLTER 2016: 39). Sie tragen als die groBten Verbraucher von Energie und Produzenten
von klima- und umweltschadlichen Abgasen hauptsachlich dazu bei, dass die VR China inzwischen

den weltweit groSten CO,-Ausstol3 zu verantworten hat (SUN/LI 2015: 841).

Zur Minderung dieses Problems hat Elektromobilitdt das Potenzial, die Mobilitatsstrukturen
und das Mobilitatsverhalten in Chinas Stadten nachhaltig zu verandern. Dazu muss die Politik
die richtigen Rahmenbedingungen schaffen und die passenden Instrumente einsetzen, um die
Nutzer von den Vorteilen der Elektromobilitat zu tiberzeugen. Insbesondere Megastadte stehen
im Verkehrssektor vor einer technologischen Zeitenwende. Die suidchinesische Megastadt
Shenzhen ist eine der zentralen Test- und Wachstumsregionen dieser neuen Entwicklung. Laut
Aussage des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015b) soll die megaurbane Region mit dem ,Shenzhen
Quality Concept (FIIFIEEEE)” zur national fiilhrenden Anwendungs- und Industriebasis fiir
Elektromobilitdt werden. So sei es nur eine Frage der Zeit, bis der Blirgermeister Shenzhens
konventionell betriebene Fahrzeuge aus dem Stadtgebiet verbannen wird (SZGOV Int. 09_150417).
Shenzhen verfolgt seit der Formulierung seiner Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitdt im
Januar 2015 eine Doppelstrategie: Kurzfristig galt das Ziel, bis Ende 2015 die Zulassung von 25.000
Elektrofahrzeugen? zu férdern. Langfristig wird ein Null-Emissionsziel im Rahmen des Leitbildes
einer Low Carbon Cityangestrebt (vgl.Kap. 1.4, YEetal.2015). Zahlreiche Stadtentwicklungskonzepte,
die von ihrem Planungshintergrund her Nachhaltigkeitscharakter beanspruchen, beschaftigen
sich mit neuen Mobilitatsformen wie der Elektromobilitat. Zwei Projekte liegen hier im Fokus: Zum
einen versucht Shenzhen mit der International Low Carbon City (ILCC) im Subdistrikt Pingdi eine
relativ unterentwickelte Stadtregion zu transformieren. Zum anderen entsteht an der Westkiiste
Shenzhens mit der Qianhai Shenzhen-Hongkong Modern Service Industry Cooperation Zone (Qianhai)

ein aus dem Meer gewonnenes, dynamisches neues Stadtzentrum von internationaler Bedeutung.

1 Seit Anfang der 1980er-Jahre ist dies ein Synonym fiir eine schnelle Stadtentwicklung in China und basiert auf
der fiir Shenzhen Ublichen Konstruktionsgeschwindigkeit eines Stockwerks fiir ein Hochhaus innerhalb von drei Tagen.
2 In der VR China werden Elektrofahrzeuge, die einen offenen Technologieansatz aus Plug-in Hybriden,

batterieelektrischen Modellen sowie Brennstoffzellenfahrzeugen haben, als New Energy Vehicles (NEV) bezeichnet.



Im gesamten Stadtgebiet wird die Elektrifizierung mit Hilfe der kommunalen Fahrzeugflotten,
der Staatsbetriebe im OPNV sowie der Marktmacht einer groBen Anzahl an staatlich-privaten
Firmen im Bereich der Logistik gesteuert. Auf Basis der Erfolge in diesen Anwendungsfeldern
dienen Anreizmechanismen gepaart mit restriktiven Eingriffen im Bereich der Verkehrspolitik
dazu, kommerzielle und private Nutzer zum Kauf von Elektrofahrzeugen zu bewegen. Letzteres
ist die groBte Herausforderung im Bereich der Elektromobilitat. Mit 123 Millionen sind 84 Prozent
der in der VR China zugelassenen Fahrzeuge laut NBS (2015a) auf private Nutzer im motorisierten

Individualverkehr (MIV) zugelassen.

Elektromobilitat wird in der vorliegenden Dissertation nicht nur mit einem Wechsel der
Antriebssysteme vom konventionellen Motor zum elektrisch betriebenen Motor gleichgesetzt.
Elektromobilitat kann vielmehr als ein ganzheitliches System verstanden werden, das unter den
folgenden Voraussetzungen zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung beitragt: Wie der aktuelle
Stand der Forschung zeigt, kann Elektromobilitat mittel- bis langfristig nur nachhaltig sein,
wenn die Energie, die fiir den Antrieb von Elektrofahrzeugen verwendet wird, von erneuerbaren
Energietragern stammt (DIE BUNDESREGIERUNG 2009: 3, HELMERS/MARX 2012, TANG et al. 2014,
LIU et al. 2015, NUNES et al. 2015, SCHILL/GERBAULET 2015, AJANOVIC/HAAS 2016, FORREST
et al. 2016, IFEU 2016, SCHERF/WOLTER 2016: 58). Aullerdem geht es darum, stadtebauliche
Dichte und durchmischte Stadtstrukturen zu schaffen, um Verkehr zu vermeiden. Wahrend
KNOFLACHER (2007: 221 f) beschreibt, dass Verkehr dann am effizientesten wirkt, wenn der
Mobilitatsaufwand so gering wie moglich ist, adaptieren chinesische Planer Konzepte von Transit
Oriented Development (TOD) nach CALTHORPE (1993) und CALTHORPE et al. (2013). Innovative
Mobilitatsldsungen im Bereich der ,shared mobility” (SHAHEEN et al. 2015: 3 ff.) wie e-Carsharing,
Mitfahrdienstleister (On-Demand Ride Services) oder Bikesharing helfen dabei, MIV sukzessive
zu verringern um ein multi- und intermodales Verkehrssystem zu entwickeln.? Schlielich steht
die Verkehrsverlagerung zum OPNV im Zentrum der Analyse, denn nur mit einem effizienten und
umweltfreundlichen OPNV-System kénnen chinesische Megastadte den lokalen Mobilitatsbedarf

heute und in Zukunft bewaltigen (LAUER/DICKHAUT 2016).

3 ,The term shared mobility includes various forms of carsharing, bikesharing, ridesharing (carpooling and
vanpooling), and on-demand ride services. It can also include alternative transit services, such as paratransit, shuttles,
and private transit services, called microtransit, which can supplement fixed-route bus and rail services. With many new
options for mobility emerging, so have the smartphone “apps” that aggregate these options and optimize routes for
travelers” (SHAHEEN et al. 2015: 3).




1 Einfiihrung

1.1 Methodologischer Uberblick: Thesen, Forschungsfragen und
Forschungsdesign

Zum besseren Verstandnis ordnet das folgende Kapitel das Thema Elektromobilitéit als Baustein
nachhaltiger Stadtentwicklung in chinesischen Megastddten strukturell ein. Drei Thesen und daraus
abgeleitete Forschungsfragen in Abb. 1.01 bilden die Grundlage fiir das Forschungsdesign in
Abb. 1.02. Darauf aufbauend erfolgt eine Konkretisierung der Methodologie in Kap. 2.

Mit dem Fokus auf das Untersuchungsbeispiel Shenzhen wird in der ersten These gefragt, welche
institutionellen Strukturen und Prozesse bei der Integration von Elektromobilitat im Rahmen
nachhaltiger Stadtentwicklung zu beobachten sind. Zweitens, welche formellen und informellen
Instrumente in der Megastadt Shenzhen eingesetzt werden. Drittens soll raumlich analysiert
werden, wo und und in welchen Anwendungsfeldern es bereits Strategien und Projekte gibt, in

denen Elektromobilitat zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung beitragt.

Aufgrund der komplexen und interdisziplindaren Forschungsfelder basiert die vorliegende
Dissertation auf dem Ansatz einer qualitativen Sozialforschung. KRUKER und RAUH (2005: 14)
betonen dabei die Offenheit des qualitativen Ansatzes: ,(...) man wahlt ein Forschungsdesign, bei
dem nicht von vorneherein alle Schritte prazise festgelegt sind, sondern vielmehr bei einzelnen
Wegmarken oder als Reaktion auf bestimmte Ereignisse neue Schritte festgelegt werden kdnnen.”
Die Erfahrungen von WUTTKE (2012: 97) in der VR China sprechen deshalb fiir ein exploratives
und qualitatives Forschungsdesign. BOGNER et al. (2014: 45) betont dabei die unterschatzten

Herausforderungen der Fremdsprachigkeit und Translation in der qualitativen Sozialforschung.

Im Forschungsdesign werden inhaltliche Schwerpunkte der vorliegenden Dissertation
ubersichtlich dargestellt und die Verbindungen zwischen den einzelnen Kapiteln deutlich
gemacht. Hier wird der strukturelle Aufbau mit den Zielen und Thesen theoretisch und empirisch
verknuipft. Ausgehend von den in Kap. 1.3 beschriebenen Zielen der chinesischen Regierung
zur Elektromobilitat werden die Bestrebungen fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung in der
VR China dargestellt. Mit Blick auf den Untersuchungsraum, der chinesischen Megastadt

Shenzhen, wird der aktuelle Stand der Forschung kurz aufgezeigt.

Der methodologische Ansatz in Kap. 2 definiert normative Orientierungspunkte flr ein

nachhaltiges Verkehrssystem in chinesischen Megastadten. Diese beschaftigen sich mit stadt-



und verkehrsplanerischen Faktoren im Themenfeld Elektromobilitdt, die vor dem Hintergrund
einer nachhaltigen Stadtentwicklung wichtig sind. Weiterhin dienen Datenerhebung und
Datenanalyse dazu, den methodologischen Ansatz zu vervollstandigen. Mit der Planungskultur
wird ein theoretisches Modell gewahlt, welches zur Erklarung der Strukturen, Prozesse und
Instrumente als Analyseraster fiir die empirischen Kapitel 3 und 4 dient. Die fachlichen Grundlagen
taugen als fallspezifische Erklarungsmodelle, die im chinesischen Kontext relevant sind, und bei
der die urspriingliche Definition im Gegensatz zur chinesischen Interpretation dieser Konzepte

herausgestellt wird.

Mit der empirischen Aufarbeitung von These 1 und These 2 in Kap. 3 kommt es zur Diskussion
von Theorie und Empirie mit Hilfe der fachlichen Grundlagen, die fiir den chinesischen Kontext
relevant sind. Das heif3t, die Ziele der chinesischen Regierung werden mit den normativen
Orientierungspunkten fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem in Megastadten verglichen und kritisch
hinterfragt. Wéhrend in Kap. 3.1 zundchst die institutionellen Strukturen und Prozesse in der
Modellregion Elektromobilitat Shenzhen dargestellt werden, werden in Kapitel 3.2 die formellen
und informellen Instrumente in Steckbriefform dargestellt und anhand der Kernelemente fir
ein nachhaltiges Verkehrssystem in Megastadten bewertet. Dazu gehdren einerseits die aus den
Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat abgeleiteten formellen Instrumente, andererseits

das libergeordnete informelle Instrument: das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen.

Im Zentrum der Analyse von These 3 werden in Kap. 4 flr Elektromobilitdt relevante
Stadtentwicklungsprojekte oder gesamtstadtische Ansdtze dargestellt. Zu jedem der fiinf
normativen Kernelemente eines nachhaltigen Verkehrssystems in Megastadten werden die
folgenden Themenfelder am Beispiel Shenzhen dargestellt: der Aufbau von Ladeinfrastruktur fir
den MIVin Wohn-und Geschaftsgebieten, Elektromobilitat und die Nutzung erneuerbarer Energien,
die Verkehrsreduzierung im MIV durch TOD anhand neu geplanter Stadtentwicklungsprojekte, die
Forderung von e-Carsharing und innovativen Mobilitatslosungen sowie die Elektrifizierung von

Bussen und Taxen im Rahmen der Erweiterung des OPNV-Netzes.

Die abschlieBende Diskussion der Forschungsthesen in Kap. 5 zeigt, welche Erkenntnisse die
Stadt Shenzhen aus ihrem Engagement fiir Elektromobilitdt im Rahmen einer nachhaltigen
Stadtentwicklung ziehen kann. Gleichzeitig dient der Ausblick dazu, Entwicklungen aufzuzeigen,

die fiir kiinftige Veranderungen relevant sind.




1 Einfiihrung

These 1: STRUKTUREN UND PROZESSE

Die Modellregion Shenzhen hat mit Hilfe der Zentralregierung in einem industriefreundlichen
Umfeld bereits umfassende institutionelle Strukturen und Entscheidungsprozesse zur Férderung der
Elektromobilitdt geschaffen.

Forschungsfragen zu These 1:

Welche institutionellen Strukturen sind im Bereich der Elektromobilitdt auf nationaler und lokaler
Ebene zu beobachten? Welche Konstellationen und Interaktionsprozesse der Akteure kbnnen im Bereich
Elektromobilitdt identifiziert werden?

These 2: INSTRUMENTE

Chinesische Megastddte wie die Low Carbon City Shenzhen fordern Elektromobilitdit systematisch,
vernachldssigen jedoch das Potenzial fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem.

Forschungsfragen zu These 2:

Welche formellen und informellen Instrumente haben sich in Shenzhen zur Integration von
Elektromobilitdt in stddtische Handlungsansdtze herausgebildet? Welchen Beitrag leisten diese
Instrumente fiir die Ziele eines nachhaltigen Verkehrssystems in chinesischen Megastddten? Was ist unter
dem Leitbild einer Low Carbon City zu verstehen?

These 3: RAUMANALYSE

Auf der Ebene von geplanten und umgesetzten Stadtentwicklungsprojekten wird das Thema
Elektromobilitdt zu wenig in nachhaltige Verkehrskonzepte integriert, da diese noch nicht
ausreichend in stddtischen Richtlinien und Pldnen verankert sind.

Forschungsfragen zu These 3:

Welche Stadtentwicklungsprojekte haben Modellcharakter fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem?
Welche formellen und informellen Instrumente zur Forderung von Elektromobilitit und nachhaltiger
Stadtentwicklung werden dort eingesetzt? Welchen Beitrag leisten diese Projekte fiir die Entwicklung eines
nachhaltigen Verkehrssystems in der Stadt?

&

Abb. 1.01: Thesen und Forschungsfragen zur empirischen Analyse von Kapitel 3 und 4
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1 Einfiihrung

1.2 Chinesische Megastadte unter dem Einfluss neuer
Mobilitatsformen

Definition und Einordnung der Megastadte in der VR China

Fir Megastadte in einem ,Governance-Modell mit chinesischen Charakteristika” wird es immer
schwieriger, dem Dreiklang der Nachhaltigkeit aus effizienter, sicherer und umweltschonender
Mobilitat gerecht zu werden (NOESSELT 2012: 18). Die fortschreitende Urbanisierung in der VR China
hat dazu gefiihrt, dass inzwischen 980 Millionen Menschen in Stadten leben. Das entspricht einer
Verstadterungsrate von 70 Prozent im Jahr 2015. Bis 2030 sollen es bereits 1,2 Milliarden Menschen
sein, und bis 2050 wird ein Anstieg der Urbanisierungsrate auf 90 Prozent erwartet (Eigene
Berechnungen nach UN 2014). Megastadte gelten als Polarisationspunkte dieser Urbanisierung.
Gleichzeitig bilden sie die Steuerungszentralen und Knotenpunkte im Globalisierungsprozess.
Hier konzentrieren sich Infrastruktur, Wirtschaftskraft, Kapital, Entscheidungen und mindestens
10 Millionen Einwohner (KRAAS/NITSCHKE 2008: 447, OECD 2015). Megastadte haben aber auch
sehr unterschiedliche innerurbane Strukturen mit fragmentierten Gesellschaftsgruppen. Diese
gehen einher mit einer abnehmenden Steuerungsfahigkeit durch die Lokalregierungen gepaart

mit einem Anstieg informellen Handelns (KRAAS/MERTINS 2014: 2).

Die Einordnung chinesischer Megastadte nach Einwohnerzahlen ist kritisch zu hinterfragen.
Chinesische und internationale Berechnungsmethoden weisen teils signifikante Unterschiede auf.
Nach dem NBS (2010) gibt es in der VR China sechs Megastadte, die administrativ betrachtet mehr als
10 Millionen Einwohner zdhlen. Dazu gehdren Shanghai mit 22,3 Mio., Beijing mit 18,8 Mio.,,
Chongging mit 15,7 Mio., Tianjin mit 11,1 Mio., Guangzhou und Shenzhen mit jeweils 10,4 Mio.* Diese
dicht besiedelten Metropolregionen gehdren - bis auf das monozentrische Chonggqing - zu den drei
polyzentrischen megaurbanen Agglomerationsregionen an der chinesischen Ostkiste. Beijing und
Tianjin zum Bohai Economic Rim, Shanghai zum Yangtze-Delta und Shenzhen mit Guangzhou und
der stdlich angrenzenden Sonderverwaltungszone Hongkong zum Perlflussdelta Shanghai, Beijing,
Guangzhou und Shenzhen werden auch als die sogenannten ,Tier 1”-Stadte bezeichnet (NIELSEN 2014).
Diese Megastadte kennzeichnen sich als 6konomische und politische Entscheidungszentren mit einer
hohen Anziehungskraft fir die Firmenzentralen internationaler Konzerne bis hin zum ,Global City"-Status

(SASSEN 2005) fiir Beijing (Platz 9) und Shanghai (Platz 20) im weltweiten Ranking (ATKEARNEY 2016: 2).

4 Die Einwohnerzahlen des NBS basieren auf den stadtisch offiziell erfassten Personen an ihnrem Aufenthaltsort.
Das chinesische Meldewesen (Hukou) erfasst nicht die wandernde Bevolkerung in den Stadten, da es an Bedingungen
wie die Einkommenshohe geknipft ist (MERICS 2015). FRIEDMANN (2005a: 189) schétzt die Zahl der illegal in Shenzhen
lebenden Bevolkerung auf zwei Millionen.
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Abb. 1.03: Chinesische Megastddte nach der Einwohnerzahl der FUAs in Millionen (Stand 2010)

KRAAS und MERTINS (2014: 2) weisen deshalb auf die begrenzte Aussagekraft von quantitativen
Indikatoren hin. Einwohnerzahlen reichen zur Klassifizierung von Megastadten nicht aus. Da
sie aber in ihrer administrativen Flachenausdehnung sehr unterschiedlich sind, ist es vor dem
Hintergrund einer nachhaltigen Stadtentwicklung sinnvoller, funktionale Stadtregionen bzw.
,Functional Urban Areas” (FUAs) zu betrachten (OECD 2015: 14 f.). FUAs betrachten neben den
Bevolkerungszahlen ganzer Metropolregionen die Wirtschaftsindikatoren, Flachenausdehnung,
die Zersiedlung der Landschaft (Urban Sprawl), CO,-Emissionen, die lokale Luftverschmutzung
und Arbeitsmarktdaten wie Pendlerverflechtungen (OECD 2013: 5-6). Abb. 1.03 kennzeichnet die
15 chinesischen Megastadte mit Einwohnerzahlen auf Basis der FUAs. Bei der Betrachtung der
Fliche Chongqings (82.402 km?) und der Fliche Shenzhens (1.991 km?) wird deutlich, warum die
Einwohnerzahl der FUA in Chongging mit 17,0 Millionen und des NBS (2010) mit 15,7 Millionen
deutlich naher zusammen liegen als in Shenzhen (23,3 : 10,4). Wahrend Chongqing in etwa der
Fliche Osterreichs entspricht, ist Shenzhen etwa doppelt so groB wie die Hansestadt Hamburg.

Vor diesem Hintergrund gehen FUAs bewusst Gber die administrativen Stadtgrenzen hinaus und
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beziehen kleinere Nachbargemeinden mit ein, die auf Basis der angesprochenen Indikatoren eng
mit der mono- oder polyzentralen Megastadt verkniipft sind. Um der megaurbanen Entwicklung
gerecht zu werden, kénnen in der VR China groBere Stadte kleinere angrenzende Stadte in ihr
Stadtgebiet eingemeinden. Relativ genaue Angaben (iber die tatsachliche Einwohnerzahl in
Shenzhen scheint der IT-Gigant Tencent ermitteln zu kdnnen. Uber die an einem Tag 2016 innerhalb
der administrativen Grenzen Shenzhens angemeldeten Nutzer im lokalen Mobilfunknetz,
wurden laut URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 29_161013) rund 17 Mio. Mobilfunkgerate ermittelt.
Unter Berticksichtigung von Kleinkindern oder alten Menschen ohne Mobiltelefon misste die

tatsachliche Einwohnerzahl also deutlich dar(ber liegen.

Riickblick auf eine autozentrierte Stadtentwicklung

Der Automobilsektor ist seit der Offnungspolitik einer der wichtigsten Wachstumstreiber Chinas
(DHAKAL 2012: 86). Mit dem Aufbau einer chinesischen Automobilindustrie, die international
konkurrenzfahig werden soll, mochte die Zentralregierung die Bedeutung der chinesischen
Wirtschaft im Globalisierungsprozess starken (MEISSNER/WUBBEKE 2016: 5). Der starke Anstieg der
Zulassungszahlen im MIV in Kombination mit einer autozentrierten Stadtentwicklung ist
dementsprechend staatlich gewollt. Amerikanisch gepragte stadtebauliche Konzepte sind nach
WEHRLIN (2006: 30) daftr verantwortlich, dass sich eine autozentrierte Verkehrsinfrastruktur
mit hoher Flacheninanspruchnahme durchgesetzt hat. So ist es nicht verwunderlich, dass
Uberdimensionale Verkehrsachsen fiir den MIV das Stadtbild chinesischer Megastadte pragen.
Das schnelle Wirtschaftswachstum flihre zu einem unUbersichtlichen Planungssystem, das
eher an Willkiir orientiert und nicht integrativ-koordinierend ausgestaltet ist. Bis heute sei
die Verwaltung vieler Stadte gepragt von sehr kurzen Planbestandigkeiten, Uberlagernden
Planungsebenen sowie unklaren Planungsinstrumenten und Zustandigkeiten. Laut JIANG et al. (2007)

sind zersiedelte Stadtstrukturen (Urban Sprawl) z. B.im Umland Beijings eine Folge dieser Entwicklung.

,A number of factors combine to ensure that a great deal of urban development is
dominated by extreme functional segregation, the development of very large
superblocks, organised around an arterial grid of roads that tend to be both very wide
- more like motorways than city streets - and very far apart. This reduces internal
connectivity, makes cities less pedestrian friendly and tends to encourage the use of

private automobiles rather than public transport” (OECD 2015: 23 f.



Konzepte nachhaltiger Stadtentwicklung werden popular

Nachdem die drangenden Umwelt- und Verkehrsprobleme in den Stadten der VR China Anfang des
Jahrtausends offensichtlich wurden, begannen erste Stadte und Provinzen mit Hilfe auslandischer
Regierungen und Berater, Strategien umweltgerechter oder nachhaltiger Stadtentwicklung zu
adaptieren. Zentralstaatliche Qualifizierungsprogramme vergeben seitdem chinesischen Stadten
Nachhaltigkeitslabels mit unterschiedlichen Schwerpunkten der zustandigen Ministerien National
Development and Reform Commission (NDRC), Ministry of Housing and Urban-Rural Development
(MOHURD) und Ministry of Environmental Protection (MEP). Neben erfolglosen, schlecht geplanten
oder maBig erfolgreichen Projekten gibt es nach DE JONG (2016) auch erfolgreiche Projekte, die
den Idealvorstellungen nachhaltiger Stadtentwicklung nahe kommen. ,An eco-district is a new
urban form developed in response to environmental issues, which enables its residents to live
a life of good quality where natural resource consumption is minimized to achieve sustainable
development” (HEetal.2011:551). Dennoch sind auch hierlaut DEJONG et al. (2013: 218) 6konomische
Motive wichtiger als die Belange zum Schutz der Umwelt oder die Bediirfnisse der ortsansdssigen
Bevolkerung. Sie werden von den Lokalregierungen genutzt, internationale Aufmerksamkeit zu
erzeugen. Das Anwerben von auslandischen Direktinvestitonen wird einfacher, und auch der

Standortwettbewerb zwischen chinesischen Stadten und Provinzen nimmt zu.

Elektromobilitat als sektoriibergreifendes Handlungsfeld

Wahrend die Elektrifizierung im Personentransport des Schienenverkehrs bei Schnellziigen,
U- oder StraBenbahnen alternativlos geworden ist, wird der Einsatz elektrischer Antriebstechnik
und deren Infrastruktur auch fir andere Verkehrstrager im modalen System chinesischer
Megastddte bereits stark vorangetrieben. Schon Anfang der 1990er-Jahre hat die VR China
damit begonnen, benzinbetriebene Zweirdder sukzessive zu verbieten. Dadurch gab es
bis 2013 schon Uber 180 Millionen elektrische Zweirdder (z. B. E-Bikes oder Pedelecs). Das
entspricht rund zwei Drittel der weltweit zugelassenen elektrischen Zweirdder (INSG 2014).
Erst seit der Jahrtausendwende wurden Antriebstechnologien entwickelt, die als staatlich
geforderte Elektromobilitat unter der Bezeichnung der New Energy Vehicles (NEV) definiert
werden. Dazu gehoren PKW, Busse, LKW oder Spezialfahrzeuge. Elektrische Zweirdder,
aber auch Fern- und Regionalziige, U-Bahnen oder Straenbahnen sind von diesem Begriff

ausgenommen. Wie in westlichen Markten werden der Elektromobilitat in der VR China drei

1
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Abb. 1.04: Definition der staatlich geférderten Elektromobilitdt in der VR China

Technologievarianten zugeordnet. Dazu gehoren batterieelektrische Fahrzeuge (BEV, Battery
Electric Vehicle), Plug-In Hybride (PHEV, Hybrid Electric Vehicles inkl. Reichweiten-Verlangerer
REEV, Range Extended Electric Vehicles) und Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV, Fuel Cell Electric
Vehicles) (BECKMANN 2013, KAMPKER et al. 2013: 17, LAMBRECHT et al. 2013: 71, DIFU 2014). Diese
Fahrzeuge werden in der vorliegenden Dissertation dem Begriff Elektromobilitdt zugeordnet.
Abb. 1.04 verdeutlicht die technologischen Unterschiede der verschiedenen Antriebsarten. Laut
GG ELECTRIC VEHICLE (2017) hat der Nationale Volkskongress im Marz 2017 mit dem Begriff ,durch
saubere Energien angetriebene Fahrzeuge” eine neue Bezeichnung fiir NEVs eingefiihrt. Dies
ziele nach GIC GREATER CHINA (2017a) auf die Erweiterung der technologischen Antriebsarten, wie

Wasserstoff, Erdgas, Methanol, Ethanol, Sonnenenergie oder Biogas ab.

4Electric mobility provides a strategic technological solution towards sustainable
transportation systems - particularly for China’s urban growth. Therefore, the Chinese
government is pushing the rapid development of New Energy Vehicles (NEV). China’s cities
suffer from high levels of air pollution, and NEVs are needed in order to reduce carbon
emissions by 40-45 % by 2020, compared to 2005 levels. Eighty-eight Chinese cities and 26
provinces are part of the Chinese NEV demonstration regions. These regions serve as test
sites for NEV policies and instruments. Besides Beijing and Shanghai, Shenzhen is one of

the top cities for NEV development” (LAUER/DICKHAUT 2016: 1041).

Insbesondere Shenzhen hat laut KALTENBRUNNER (2008: 480) inzwischen mehr Selbstvertrauen
gegeniiber der Zentralregierung in Peking entwickelt, indem es auf eine gréRRere Eigenstandigkeit

und Entscheidungsbildung Wert legt.



1.3 Chinas Ziele bei der Forderung von Elektromobilitat

Dieses Kap. erldutert die quantitativen und qualitativen Ziele der chinesischen Regierung bei der
Forderung von Elektromobilitdt. Diese hat in der VR China hdchste politische Prioritat. Wahrend
die quantitativen Ziele die zentralstaatlich vorgegebenen Zielzahlen darstellen, beschaftigen sich
die qualitativen Ziele mit den industriepolitischen Motiven, die gleichzeitig auch umwelt- und

energiepolitische Relevanz haben.

Quantitative Ziele

Die Ziele der chinesischen Regierung zur Forderung der Elektromobilitdt werden in Abb. 1.05
dargestellt. Demzufolge sollen bis 2020 fiinf Millionen Elektrofahrzeuge zugelassen und 4,8
Millionen Ladepunkte aufgestellt werden. Mit 951.447 Neuzulassungen (Stand Ende 2016) sind erst
20 Prozent der anvisierten ZielgroBe an Elektrofahrzeugen erreicht, und auch im relativen Vergleich
bewegt sich die VR China noch im Anfangsstadium des Markthochlaufs. Im weltweiten Vergleich
hat die VR China mit Hilfe einer systematischen Forderpolitik die meisten Elektrofahrzeuge
zugelassen und mochte diese bis 2020 weiter ausbauen. AnteilsmaRig erwartet die Zentralregierung
4,3 Millionen Firmen- und Privatfahrzeuge, 200.000 Fahrzeuge in offentlichen Flotten, 200.000
Fahrzeuge bei Elektrobussen und 300.000 Elektrotaxis. Hinsichtlich der Ladeinfrastruktur wurden
bis Ende 2016 ca. 310.000 Ladepunkte von 4,8 Millionen realisiert.” Dies entspricht erst 15,5 Prozent
der geplanten Ladeinfrastruktur. Der Schwerpunkt liegt mit 4,3 Millionen Ladepunkten auf
gewerblichen und privaten Parkplatzen. Mit den gesetzlichen Verpflichtungen an die
Immobilienwirtschaft versuchen Zentral- und Lokalregierungen diesem Ziel mit dem Instrument
der Quotenregelung und Standardisierung flir die bauliche Integration von Ladeinfrastruktur
nachzukommen. Den Anteil von 500.000 &ffentlichen Ladepunkten sieht die Zentralregierung
als Notfallangebot fiir Firmen- und Privatnutzer von Elektrofahrzeugen und zielt damit auf eine

flachendeckende Ausstattung in stadtischen Gebieten im Radius von drei Kilometern (WANLI 2014).

THE CHINA GREENTECH INITIATIVE (2013: 102-103) weist darauf hin, dass diese Ziele nicht die
notwendigen technischen Hirden im Bereich der Ladeinfrastruktur (iberwinden kénnen. Auch
die CHINAEV100 (2015a) argumentieren, dass eine kritische Masse an Ladeinfrastruktur aufgebaut

werden muss, um Elektromobilitat in der VR China popularer zu machen. Die regionale Verteilung

5 ,The number of public charging piles grew from 1,122 to 150,000 at a CAGR of 126.1% during the same period.
In addition to public charging piles, private charging pile ownership reached about 170,000 units in 2016, thus bringing
the country’s total number of charging piles up to nearly 310,000." (RESEARCH IN CHINA 2017).
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Abb. 1.05: (1) Bestand und Ziele fiir Elektrofahrzeuge und (3) Ladepunkte in der VR China, (2) Verteilung der
Zielzahlen auf Fahrzeugkategorien und (4) Kategorien von Ladeinfrastruktur; (5) Regionale Verteilung der
Ladeinfrastruktur nach Regionen und Provinzen bis 2020



der Ladeinfrastruktur nach Provinzen zeigt in Abb. 1.05 (5) die Regionen mit der Anzahl an
Ladestationen und Ladepunkten, die nach der Vorgabe des Electric Vehicle Charging Infrastructure
Development Guide (2015-2020) bis 2020 in China aufgebaut werden sollen. In den wirtschaftlich
starken Kistenprovinzen sollen 7400 Ladestationen und ca. 2,5 Millionen Ladepunkte entstehen
in den zentralen Provinzen 4.300 Ladestationen mit rund 2,2 Millionen Ladepunkten. In den
wirtschaftlich unterentwickelten westlichen Provinzen Tibet, Qinghai und Xinjiang sowie den
Provinzen Ninxia und Guanxi mit ethischen Minderheiten sollen 400 Ladestationen mit ca. 100.000

Ladepunkten eingerichtet werden.

Auch wenn die Liicken zwischen Bestand und Zielgré3en noch groB sind, ist die Regierung
zuversichtlich, die gesteckten Ziele zu erreichen (SZGOV Int. 09_150417).¢ Aufgrund der hohen
Prioritat der Zielerreichung wurden auf allen Ebenen der Zentral- und Lokalregierungen
Fordermittel genehmigt und in Verbindung mit umfangreichen formellen und informellen
Instrumenten eingesetzt (vgl. Kap. 3.2). ,This funding is connected to the two-year high-tech plan
by the National Development and Reform Commission to create globally competitive homegrown

brands in six industries, including electric cars” (LAUER/DICKHAUT 2016: 1041).

Qualitative Ziele

Durch die Priorisierung des verkehrspolitischen Themas Elektromobilitdat im 12. und
13. Funfjahresplan betreibt die Zentralregierung im Kern eine industrielle Forderpolitik. Als
Querschnittsthema spielt die Férderung der Elektromobilitat auch bei der Umsetzung der
chinesischen Umwelt- und Energiepolitik eine tragende Rolle. Die folgenden qualitativen Ziele

gelten diesbeziglich als zentral:

1) Industriepolitik: Upgrading der Industrie
2) Umweltpolitik: Einddimmung der CO,-Emissionen und lokalen Luftverschmutzung

3) Energiepolitik: Energiesicherheit durch die Unabhdngigkeit vom Rohstoff Ol

Nach den Ausfiihrungen von HOWELL et al. (2014: 4) ergibt sich das erste Motiv aus der
Angst der chinesischen Wirtschaft vor dem Riickfall in eine niedrige Wertschépfungs- und
Fertigungsproduktion. Die chinesische Regierung mochte die Abhangigkeit von auslandischen

Innovationen, wie sie in der Automobilindustrie bisher typisch sind, weiter reduzieren. Mit

6 Das Setzen von Zielen hat Tradition in der politischen Kultur der VR China. Dabei werden Ziele bewusst hoch
angesetzt. Oft reicht es aus, wenn Ziele angestrebt werden. Die Zielerreichung ist dabei weniger relevant. Aufgrund der
dezentralisierten und dynamischen Wirtschaftsentwicklung féllt es den zentralen Planungsstellen der Regierung oft
schwer, realitdtsnahe Prognosen und Szenarien abzugeben. Hohe ZielgréBen verbessern das Ansehen der beteiligten
Akteure. Gleichzeitig ist dies auch ein Instrument, um national und international Beachtung zu erlangen.
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protektionistischen MaBnahmen sollen inlandische Wertschdpfungsketten etabliert werden,
die international konkurrenzfahig sind. Zweitens sind die gesundheitlichen Risiken fir die
Bevolkerung und die gravierenden Umweltfolgen durch den hohen Energieverbrauch grofe
Hemmnisse fiir weiteres Wachstum. Die Entwicklung Chinas in nachhaltige Bahnen zu lenken
gilt deshalb als die groBte Herausforderung fiir die chinesische Regierung, um den offentlichen
Erwartungen gerecht zu werden. Schlief3lich verscharft Chinas Abhdngigkeit von auslandischen
Ol-, Kohle- und Erdgaslieferungen die sensible Wahrnehmung der endlichen Energieressourcen
des Landes. Die Auseinandersetzungen mit den Anrainerstaaten im siidchinesischen Meer (ber

ressourcenreiche Territorien sind dafiir ein anschauliches Beispiel.

Zu 1) Industriepolitik: Upgrading der Industrie

Ausgehend vom Beginn der Offnungspolitik im Jahr 1979 kam es in der VR China zu einer
graduellen Transformation von der Plan- zur Marktwirtschaft (CHO 2005: 24-25). Mit der
abnehmenden Bedeutung der Montage und Produktion standardisierter Giter in der
exportorientierten Industrie wurde der Wandel zu einer Dienstleistungsgesellschaft mit High-
Tech-Produkten beschleunigt. Die chinesische Regierung startete Anfang der 1990er-Jahre
im 9. Fiinflahresplan das Hochtechnologieprogramm 863’ sowie das 973-Programm zur
Grundlagenforschung, auf denen zahlreiche Kerntechnologien chinesischer Firmen, die in der
Batterie- und Automobilindustrie tatig sind, aufbauen (DLR/WI 2015: 196). Deshalb kann die
Innovationspolitik der chinesischen Regierung als Teil der Industriepolitik verstanden werden.
Sukzessive Upgrading®-MaBnahmen zielen darauf ab, im chinesischen Innovationssystem die
Entwicklung der Antriebe mit fossilen Brennstoffen zu liberspringen (Leapfrogging) und konkret
auf die Entwicklung alternativer Antriebsarten im Industriesektor der Elektromobilitdt auszurichten.
Insbesondere die megaurbanen Agglomerationsraume an der Ostkiiste des Landes entwickeln
sich zu Leitmarkten in diesem Bereich. Der chinesische Batterie- und Automobilhersteller BYD aus
Shenzhen steht exemplarisch fiir die jlingsten Upgrading-Erfolge im Bereich der Elektromobilitat.
Nach den quantitativen Erhebungen von iRESEARCH (2016a) zahlt BYD im chinesischen Markt flir

Elektrofahrzeuge 2016 schon zum bekanntesten Hersteller und verkauft inzwischen ca. 10.000

7 Zur Steigerung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit hat die Zentralregierung fiir eine Vervierfachung
des Forschungsbudgets fiir die Elektromobilitét gesorgt. Mit einem Anstieg von 364 Millionen Euro auf 1,2 Milliarden
Euro steht das Hochtechnologieprogramm 863 im Zentrum dieser Forderpolitik (DLR/WI 2015: 196).

8 HUMPHREY und SCHMITZ (2002: 1019-1020) definieren den Begriff Upgrading als Weiterentwicklung
und Verbesserung der Wertschopfung von Produkten und Prozessen in industriellen Clustern und lokalen
Innovationssystemen. Dabei heben sie insbesondere die Bedeutung lokaler Governance-Strukturen zwischen privaten
und offentlichen Institutionen sowie innerhalb von Wertschopfungsketten hervor. Industrielles Upgrading wird
notwendig, um sich von einfachen Produktionsprozessen ,wie der Montage und Produktion standardisierter Giiter, die
von geringqualifizierten Arbeitskraften ausgefiihrt werden,” abzusetzen (PEIGHAMBARI 2013: 42).



Elektrofahrzeuge pro Monat. UNDP (2013: 103) bezeichnen diese Standortvorteile als essenziell fiir

chinesische Stadte im interkommunalen Wettbewerb:

+Making the right investments to promote economic development, such as upgrading
and restructuring industry and promoting technological innovation, can result in high
payoffs through additional jobs, greater competitiveness and complementarities with

other cities and within urban clusters.”

Neben der Forschungsférderung setzen die Zentral- und Lokalregierungen in der Industriepolitik
auf Demonstrationsprogramme, bei denen die groBen Agglomerationsregionen an der Ostkdste
des Landes im Fokus stehen. Die erste Phase der staatlichen Demonstrationsprogramme startete
2009 mit dem sogenannten Ten Cities, 1000 Vehicles-Programm (GONG et al. 2013), welches von
den Schliisselministerien NDRC, Ministry of Industry and Information Technology (MIIT), Ministry of
Scienceand Technology (MOST) sowie dem Ministry of Finance (MOF) initiiert wurde.Kerninstrument
dieses Forderprogramms waren Kaufpramien seitens der National- und Lokalregierungen mit
dem Ziel, in mindestens zehn Stadten jeweils 1.000 Elektrofahrzeuge innerhalb von drei Jahren
zuzulassen (MOST 2012). Nach LI et al. (2015: 4) startete die erste Phase im Januar 2009 mit den
Pilotstadten Shenzhen, Beijing, Shanghai, Chongging, Changchun, Dalian, Hangzhou, Jinan,
Wuhan, Hefei, Changsha, Kunming und Nanchang. In der zweiten Phase kamen im Mai 2010 die
Stadte Tangshan, Zhengzhou, Suzhou, Xiamen und Guangzhou hinzu. Gleichzeitig wurden die
Provinzen Guangdong, Fujian, Jiangxi, Zhejiang und Hebei zu ersten Pilotregionen ernannt. In der

dritten Phase kamen die Stadte Chengdu, Xiangfan, Nantong, Hohot und Shenyang hinzu.

Die Evaluationen durch THE CHINA GREENTECH INITIATIVE (2014: 98) bezeichnen die Projektziele als
Jfar from current reality, and reaching them will require focused implementation over the next
three to five years.” Demnach seien nur 32 Prozent der anvisierten Elektrofahrzeuge zugelassen
worden. Nichtsdestoweniger versuchen Zentral- und Lokalregierungen aus den Ergebnissenin den
Testregionen zu lernen und initiieren neue, verbesserte Forderprogramme, die dann wiederum auf
das ganze Land ausgeweitet werden. Dieses Trial-and-Error-Prinzip ist ein typisches Vorgehen der

chinesischen Reformpolitik und wird in fast allen Politikfeldern angewendet.

Dieser Neustart der Forderpolitik erfolgte nach MOF (2013) im Rahmen der chinesischen
Reformbeschlisse des 18. Zentralkomitees im November 2013 mit der Announcement

on Advancing Development of New Energy Vehicles. Die groen drei Wachstums- und
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Megastadtregionen Beijing-Tianjin-Hebei, das Jangtse-Delta sowie das Perlflussdelta wurden
hier als die zentralen Entwicklungsregionen fir Elektromobilitdt definiert. Neu ist, dass neben
den Industriezielen erstmals Schwerpunkte in der Bekampfung von CO,-Emissionen und der
Reduktion der lokalen Luftverschmutzung formuliert werden. Grof3e Programme der 6ffentlichen
Beschaffung im OPNV fiir Busse und Taxen, monetire und nicht-monetire Anreize wie
Kaufpramien, aber auch restriktive Instrumente wie Lotterien und Auktionen fiir Nummernschilder
wurden bis zum Ende des 12. Fiinfjahresplans umgesetzt. Erst mit dem Inkrafttreten des 13.
Flinflahresplans werden die Kaufpramien mit der Verordnung The Popularization and Application
of New Energy Vehicles Financial Support Policy (2016-2020), erlassen durch den State Council
sukzessive zurtickgehen (MIIT 2015). Gleichzeitig investiert die Zentralregierung nach SUN (2016)
schwerpunktmaBig in den Bereich Ladeinfrastruktur.’ Wichtigste Voraussetzung fiir den Ausbau

war die Vereinheitlichung zu einem national gliltigen Ladestandard (vgl. Kap. 3.2).

Zu 2) Umweltpolitik: Einddimmung der CO,-Emissionen und lokalen Luftverschmutzung

Basierend auf dem normativen Ziel der eingangs dargestellten Paris Declaration on Electro-Mobility
and Climate Change & Call to Action, zu dem sich auch die chinesische Regierung bekannt hat,
ist eine Erderwarmung unterhalb von zwei Grad Celsius nur zu erreichen, wenn ein ,integrated
electromobility ecosystem encompassing various transport modes, coupled with the low-carbon
production of electricity and hydrogen, implemented in conjunction with broader sustainable

transport principles” implementiert ist (UN 2015).

Zur Zielerreichung mussten bis 2030 ca. 35 Prozent der weltweit produzierten PKW Elektrofahrzeuge
sein (ebd. 2015). Als weltgroBter Markt fiir Automobile hat die VR China einen iberaus grof3en
Anteil an dieser Entwicklung. Mit dem an die Vereinten Nationen gerichteten Reduktionsziel,
40-45 % an CO,-Emmissionen einzusparen, verglichen mit dem Wert aus dem Jahr 2005, verfolgt
die chinesische Regierung einen ambitionierten Plan (STATE COUNCIL 2011). Die VR China hat bis
heute massive Probleme, die lokale Luftverschmutzung durch anhaltenden Smog in den Stadten
unter Kontrolle zu bringen. Nach RHODE und MULLER (2015: 1 ff.) sind 17 Prozent aller Todesfalle in
der VR China auf die Luftverschmutzung zurlickzufiihren. 2012 hat die chinesische Regierung den

,Ambient Air Quality Standard”® Gbernommen und 945 Luftmessstationen in 190 Stadten

9 Dazu gehoren die Notification on Planning and Construction of Urban NEV Charging Infrastructure durch das
MOHURD, die 13-5 NEV Charging Infrastructure Incentives to Strengthen the Popularization and Application of New Energy
Vehicles durch MOF, MOST, NDRC und das National Energy Board sowie die Leitlinien zum EV Charging Infrastructure
Development Guide (2015-2020) durch das Energy Bureau der NDRC und das MOHURD.

10 ,This standard is formulated in a bid to implement the Environmental Protection Law of the People’s Republic
of China and the Law of the People's Republic of China on the Prevention and Control of Atmospheric Pollution, protect
and improve living environment and ecological environment as well as safeguard human health” (MEP 2016).



Annual Average PM Concentration

T I:I Wodorate - Unhealt for

Sensitive Groups

140

Unhealthy

120

Harbin

Changchun »

100

n * Sheny:

BattoiLs 3 Panijin
| ) Beiiind * |, Tangshan

Shijiazhuang

80

Handan e * Weifang
Lanzhou e
Linyi ¢
Xi‘an =
Zhoukou ¢
* Fuyang

60

* Shanghai
* Wuhan
= Chongging

5

e Changsha ‘ 75 ¢ Wenzhou

< Guiyang
! ) Ganzhou j
,_,A.-- il"lg - I! - Qua ou
P Guangzhou I “..._# Shanto

f i'* Shenzhen
i

40

PM2 : Concentration (u g/ m3)

20

o

T
100 105 110 115 120 125 130

s [

. J

Abb. 1.06: Durchschnittliche Feinstaubbelastung (PM,,s) in Ostchina (4/2014 - 4/2015)

aufgebaut. Wahrend das Kohlenstoffdioxid (CO,) unsichtbar in die Atmosphare entschwindet und
dadurch den Treibhauseffekt verstarkt, bleiben Feinstaubpartikel (PM,,s , PMio), Sulfurdioxid (SO,),
Stickstoffdioxid (NO,), Ozon (Os) oder Kohlenmonoxid (CO) in einer Dunstglocke (iber den Stadten.
Abb. 1.06 zeigt die durchschnittliche Feinstaubbelastung (PM,,s) im Zeitraum eines Jahres fiir die

Region Ostchina. Mehr als 90 Prozent der chinesischen Bevélkerung lebt in dieser Region.

Fakt ist, dass der motorisierte Verkehr, insbesondere PKW und LKW, fiir 20 bis 30 Prozent an der
Luftverschmutzung in chinesischen Megastadten verantwortlich ist. Jeden Tag werden 35.000 neue
Fahrzeuge in der VR China registriert, die meisten davon in Stadten. An einem durchschnittlichen
Tag ist die Luftverschmutzung in Beijing 3,5-mal hoher, als der zugelassene Hochstwert der WHO

(SUN 2015: 8). Die Hauptquellen der Luftverschmutzung liegen im Nordosten Chinas zwischen
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Shanghai und Beijing. Nach TAUBENBROCK et al. (2015: 596) kann Shenzhen aufgrund des
fortschreitenden Wandels vom industriellen zum Dienstleistungssektor zunehmend verbesserte
Werte in der Luftqualitat vorweisen. Unter den chinesischen Megastadten gehdrte Shenzhen 2013
nach ILCC (2016: 10) mit 324 klaren Tagen und der niedrigsten Konzentration an Feinstaubpartikeln
zu den saubersten. Begiinstigt wird das Stadtklima von seiner geografischen Lage an der
sudchinesischen Kuste. Haufige Winde machen den Smog nur noch an wenigen Tagen im Jahr
sichtbar. Dennoch besteht das Problem, dass die Luftverschmutzung nicht auf die Quellregionen

begrenzt bleibt, sondern sich je nach Wetterlage (iber das gesamte Land ausbreitet.

Nach TAUBENBROCK et al.(2015:8) stammenin der VR China 15-25 Prozent der Luftverschmutzungvon
Fahrzeugen mit Diesel- oder Benzinmotor im Personen- und Wirtschaftsverkehr. Sie stoBen neben
dem klimaschadlichen CO, auch Stickstoffoxide (NO, NO,) und Feinstaub aus. Weitere 30-50 Prozent
wiirden von Kohle-, Gas- oder Olheizkraftwerken emittiert, und 25-35 Prozent seien der industriellen
Produktion zuzurechnen. Am Beispiel der in Deutschland zugelassenen Personenverkehrsmittel
emittieren nach dem UBA (2012: 32) Flugzeuge und Personenkraftwagen (PKW) im MIV mit
weitem Abstand die meisten Treibhausgase als CO,-Aquivalente pro Personenkilometer. Bei den
Stickstoffoxiden sind Linienbusse im Nahverkehr, Flugzeuge und PKWs die Hauptverursacher.
LOO (2012: 466) weist auch auf die starke Luftverschmutzung seitens der Schifffahrt hin.
Insgesamt betrachtet sind PKW noch vor Linienbussen im Nahverkehr und Flugzeugen die
hauptverantwortlichen Feinstaubquellen. Da die VR China die gleichen Abgasnormen eingefiihrt
hat, wie sie in der EU gelten, kdnnen die Quellen fiir Emissionen im Verkehr auch fiir die VR China

angenommen werden.

Gerade weil PKW im MIV im Vergleich mit anderen Transportmitteln nur wenige Personen
pro Fahrzeug transportieren, besteht grof8er Handlungsbedarf, den MIV auf Elektromobilitat
umzustellen. Im direkten Vergleich der Klimawirkung von PKW, schneiden Elektrofahrzeuge
deutlich besser ab als benzin- oder dieselbetriebene Fahrzeuge (vgl. Abb. 1.07). Bei der Ubertragung
der dargestellten Ergebnisse auf chinesische Megastadte ist ein Elektrofahrzeug, das seine Energie
vollstandig aus erneuerbaren Energiequellen bezieht, bisher ein realitatsfernes Szenario. Unter
Berticksichtigung der chinesischen Energiepolitik bildet das Szenario, bei dem Elektrofahrzeuge
ihre Energie aus dem Energiemix beziehen, die Realitat am besten ab. Hierbei ist zu berticksichtigen,
dass sekunddre Emissionen der Energiebereitstellung (z. B. durch die Nutzung von Kohleenergie)

die Klimawirkung von Elektrofahrzeugen negativ beeinflussen. Unter dem Aspekt, das
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Die Okobilanzierung der Klimawirkung ist die populérste Bilanzierung von Umweltwirkungen bei
Elektrofahrzeugen. Am Beispiel eines Smart-Modells der Daimler AG mit der gleichen Karosserie
zeigen HELMERS und MARX (2012), dass ein Neufahrzeug mit Verbrennungsmotor (Benzin), ein
Neufahrzeug mit Elektromotor und Bezug von Netzstrom (563 g CO,/kWh, Strommix Deutschland,
Stand 2010) und ein Neufahrzeug mit Elektromotor und Bezug von Griinstrom (30 g CO,/kWh) tiber
die Fahrstrecke von 100.000 Kilometern unterschiedliche Umweltwirkungen pro t CO,-dq. haben.
Wahrend ein fossil betriebener Smart 19,6 t CO,-d49/100.000 km aufweist, liegt der e-Smart mit
Netzstrom bei 13,7 und der e-Smart mit Griinstrom nur bei 5,7 t CO,-dq/100.000 km.

DIETZ und HELMERS (2015: 3-4) weisen darauf hin, dass der Umwelt- und Gesundheitsvorteil von
Elektrofahrzeugen beim Einsatz im Stadtverkehr noch groBer ist. Viele Bilanzierungsmodelle
enthielten ein Drittel an Autobahnstrecken, welche zum Vorteil der konventionellen Fahrzeugen sei,
da diese dort weniger Kraftstoffverbrauch aufwiesen. Wiirde die Okobilanzierung auf Stadtfahrten
beschrankt, stelle sich das Energieeinsparpotenzial der Elektromobilitdt noch deutlicher als bisher
ein. Zudem kritisieren DIETZ und HELMERS (2015: 3-4), dass Umweltvorteile der Elektromobilitat
nur eingeschrinkt und wichtige Indikatoren wie Lirm noch gar nicht in der Okobilanzierung
beriicksichtigt werden. Auch wenn die Umweltbilanz eines mit groBtenteils fossilem Strom
betriebenen Elektrofahrzeugs schlechter ausfdllt als bei einem mit Griinstrom betriebenen
Elektrofahrzeug, fallen die toxischen Emissionen von fossilen Kraftwerken meistens auRerhalb von
Innenstadten in abgelegenen Industriegebieten an. Zudem hat der Abgasskandal von Volkswagen
gezeigt, dass Emissionen von Kraftfahrzeugen nur unzureichend kontrolliert werden und beim
Diesel-PKW bis zum Faktor 20 zu niedrig ausgewiesen werden (CAMES und HELMERS 2014). Auch
wenn inzwischen mehr als 200 Publikationen zur Okobilanzierung zu verzeichnen sind, legen
nur wenige ihre Methodik offen (DIETZ und HELMERS 2015: 6-7). Publikationen aus der Schweiz
(HABERMACHER 2011) und Norwegen (NOTTER et al. 2010) liefern hier seltene und nachvollziehbare
Ausnahmen mit hochwertigen Daten, z. B. mit Hilfe der internationalen Datenbank Ecoinvent.

Abb. 1.07: Exkurs zu Klimawirkungen unterschiedlicher Antriebsarten und im Vergleich (t CO,-éq./100.000 km)
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Verkehrsaufkommen insgesamt zu reduzieren, kann Elektromobilitdt zum Bereich nachhaltiger
Verkehrslosungen hinzugerechnet werden. Weniger Abgas- und Larmemissionen flihren zu
mehr Lebensqualitat, machen Stadtquartiere kompakter und attraktiver. Nichtsdestoweniger
gilt Elektromobilitdt auch nur als ein Baustein unter vielen, um das Verkehrsaufkommen in

chinesischen Megastadten generell in den Griff zu bekommen.

Zu 3) Energiepolitik: Energiesicherheit durch die Unabhdngigkeit vom Rohstoff Ol

Der Verkehrssektor gehdrt mit 23 Prozent Anteil zu den Hauptemittenten des gesamten CO,
AusstoBes weltweit (IPCC 2014: 603). Gleichzeitig gehort er zu den Hauptkonsumenten von Energie
(KENWORTHY/HU 2002: 8). Da die VR China sehr stark auf den Import von Erddl angewiesen ist,
verscharft die Zunahme der Verwendung von konventionell angetriebenen Fahrzeugen, die
Energieproblematik des 1,3 Milliarden Einwohner-Landes. Nach Berechnungen der IEA (2012: 2)
wurden im Jahr 2009 noch 179 Prozent des Energiebedarfs durch den Rohstoff Ol abgedeckt. Bei
einem Gesamtverbrauch von 559,7 Millionen Tonnen Erddl (BP 2016: 11) missen (iber 50 Prozent

importiert werden (BETZ/SCHOLVIN 2016: 5).

Die Forderung der Elektromobilitat gilt deshalb als eines der Hauptmotive der Zentralregierung,
sich vom Olimport unabhangiger zu machen. Die schrittweise Riickgewinnung der Kontrolle tiber
die Energieproduktion drtickt sich auch im glinstigen Strom fiir den Antrieb von Elektrofahrzeugen
aus. Mit ca. 8 USD Cent (Stand 2011) ist eine Kilowattstunde in der VR China so glinstig wie sonst nur
in Indien (URBAN FORESIGHT LIMITED 2014: 17). Die sechs gro3ten chinesischen Energieproduzenten
China Petroleum and Chemical Corporation, China National Petroleum Corporation, China National
Offshore Qil Corporation, China Senhua Energy und China Huadian Corporation kontrollieren einen
Grol3teil der Energieproduktion und sind stark von fossilen Rohstoffen abhangig (CARPENTER 2015).
Elektrofahrzeuge verwenden jedoch Strom, der in der VR China bisher nur in geringen Mengen
erneuerbar produziert wird. Aufgrund der Aufteilung in sechs unterschiedliche Grol3verteilnetze
durch die zweieinzigen Stromnetzbetreiber China State Grid Corporation und China Southern Power
Grid (CSPG) (HAN et al. 2005: 188-195) ist die Nutzung von erneuerbaren Energiequellen regional
sehr unterschiedlich. Da Elektrofahrzeuge in der Nutzung kaum CO, emittieren, beeinflussen

sekundare Emissionen der Energiebereitstellung die Klimawirkung von Elektrofahrzeugen negativ.

Abb. 1.08 zeigt, dass im Jahr 2010 mit einem nationalen Anteil von 76 Prozent und auch im Jahr

2016 mit 65 Prozent die klimaschadliche Kohleenergie als bisher wichtigster Stromlieferant in der
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Abb. 1.08: Energieproduktion in der VR China (2010 und 2016, in Prozent)

VR China anzusehen ist. Weitere zwei bis drei Prozent entfallen auf fossile Brennstoffe in OI- und
Gaskraftwerken. 19 Prozent der Energieproduktion entfielen im Jahr 2010 auf den sogenannten
New Energy-Sektor. Im Jahr 2016 waren es bereits 29 Prozent, wobei die Gesamtenergieproduktion
innerhalb von sechs Jahren um 40 Prozent auf 5.990 TWh gestiegen ist. Neben den erneuerbaren
Energiequellen Wasserkraft mit 935 TWh, Windkraft mit 212 TWh und Solarenergie mit 16 TWh,
zahlt auch die Kernenergie mit 170,8 TWh zum New Energy-Sektor (DBCCA 2012: 4, BP 2016: 35).
Die Kernenergieproduktion machte im Jahr 2016 einen nationalen Anteil von vier Prozent aus.
Mit groBen Wind- und Solarparks im Nordwesten Chinas (HERNANDEZ 2017) sowie umstrittenen
Megaprojekten wie der 600 Kilometer langen Drei-Schluchten-Talsperre am Jangtsekiang und
grof3en Staudammen am Gelben Fluss erzielt die Volksrepublik 2016 rund 25 Prozent der Energie
aus erneuerbaren Stromquellen. Windkraft und Solarenergie verzeichnen in den letzten Jahren
groBe Wachstumsraten, bewegen sich aber im Vergleich zu fossilen Energiequellen auf einem
niedrigen Niveau. Im Bereich der Windenergiekapazitat gab es nach der Statistik der NEA (2015b)
von 2014 auf 2015 einen Zuwachs von 21,4 Prozent auf 186,3 TWh, im Bereich der Solarenergie
einen Anstieg von 64,4 Prozent auf 38,3 TWh im gleichen Zeitraum (NEW ENERGY NETWORK 2016).
Nach BETZ und SCHOLVIN (2016: 4) ist der Anteil der Wasserkraft und Windenergie in der VR Chinaim
internationalen Vergleich quantitativ am groBten. Die Dominanz fossiler Energietrager mit einem
Schwerpunkt bei der Kohleenergie bleibe kiinftig aber unangefochten, da hier kein wesentlicher

Rlickgang zu erwarten sei."

1 Insgesamt missen die offiziellen Energiestatistiken der VR China nach den Daten des NBS (2015) kritisch
betrachtet werden, da diese teilweise unterschiedliche Werte aufweisen wie z. B. die Daten von Forschungsinstituten
der National Development and Reform Commission nach ENERGY BRAINPOOL (2017).
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National betrachtet spielt die Kernenergie mit vier Prozent eine vergleichsweise untergeordnete
Rolle, wird aber stetig ausgebaut. Der Atomstrom-Anteil wurde bis 2015 innerhalb eines Jahres
um 22 Prozent erhoht (BP 2016: 35). Aufgrund der im Betrieb CO,-neutralen Klimabilanz wurde
die Kernenergie im 12. Flinflahresplan als zukunftstrachtige Energiequelle identifiziert, die den
Stadten dabei helfen soll, ihre Energie- und Umweltprobleme in den Griff zu bekommen. Auch
wenn diese Argumentation auf den ersten Blick plausibel erscheinen mag, ist Kernkraft ein nicht

zu unterschatzendes Dauerrisiko.

,Nuclear power has sometimes been seen as the next major energy technology, and
certainly it could help reduce carbon emissions. However, given its costs and risks, and
wide scale public opposition, it seems an increasingly unlikely candidate for making

a significant contribution” (ELLIOT 2000: 265).

Nach dem IPCC (2014: 20) bestehen bei der Kernkraft insbesondere operationelle Risiken und damit
verbundene Bedenken, welche u. a. auf die Nuklearkatastrophen in Tschernobyl und Fukushima
zurlickzufiihren sind. Zudem gabe es Risiken beim Uran-Bergbau, finanzielle und rechtliche Risiken,
ungeldste Fragen der Entsorgung und Endlagerung, Risiken der Verbreitung von Atomwaffen und

negative Proteste durch gesellschaftliche Gruppierungen.

Die Chance, die China ergreifen muss, ist der Wandel der Energiepolitik von einer zentralisierten
Stromproduktion hin zu einer dezentralisierten, liberalisierten Energiepolitik, bei der die Férderung
erneuerbarer Energietrager im Vordergrund steht (ELLIOT 2000: 265). Ein liberaleres Energiegesetz
macht es inzwischen mdglich, dass Energielieferanten ihren Strom direkt an Gro8kunden liefern
kdnnen, ohne dass ein Vertrag mit einem der beiden Stromnetzbetreiber geschlossen werden
muss (UNIVERSITY C Int. 36_161020). Ziel sollte ein dezentrales Stromnetz sein, in dem Strom aus
erneuerbaren Energiequellen direkt flr Elektrofahrzeuge zur Verfligung gestellt werden kdnnte.
Ein Smart-Grid-Stromnetz, welches intelligent auf tageszeitlich schwankende Nachfrage- und
Angebotssituationen reagiert, kann Elektrofahrzeuge integrieren, deren Batterien im Parkzustand

als Stromspeicher dienen (vgl. Kap. 4.3).



1.4 Chinas Strategie fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung

Chinas grofite Herausforderung im Rahmen der Stadtentwicklung ist es, die fortschreitende
Urbanisierung in nachhaltige Bahnen zu lenken. Jedes Jahr migrieren mehr als 1,5 Millionen
Menschen in die expandierenden Megastadte (CHEN et al. 2015: 135) und der Mobilitatsbedarf wird
immer groBer. Wahrend die VR China mit seinen 1,3 Milliarden Einwohnern die Vereinigten Staaten
als groBten Emittenten von CO, mittlerweile abgel6st hat, spiirt das Land die Auswirkungen selbst
sehr deutlich. Integrierte und nachhaltige Politikinstrumente der Stadt- und Verkehrsplanung
sind deshalb wichtiger denn je. Zur Einordnung der chinesischen Strategie werden in diesem Kap.

folgende Punkte konkretisiert:

1) Definitionen und Sektoren nachhaltiger Stadtentwicklung
2) Nachhaltige Stadtentwicklung und Stadtentwicklungsprogramme in der VR China

3) Planungsprinzipien und Indikatoren fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung in der VR China

Zu 1) Definitionen und Sektoren nachhaltiger Stadtentwicklung

Der Begriff nachhaltige Stadtentwicklung baut auf den Grundpfeilern einer nachhaltigen
Entwicklung aus dem Brundtland-Bericht™ von 1987 auf und erlangte nach dem Kyoto-Protokoll
1992 mit dem Weltklimaabkommen von Paris 2015 fiir die Staatengemeinschaft erneut hochste
Prioritat. Nachhaltige Stadtentwicklung ist nach DE JONG et al. (2015) auf die Aalborg Charta
von 1994 zuriickzufiihren, die in weltweit Gber 700 Stadten Anwendung fand. Des Weiteren
wurde der Begriff in den Melbourne Prinzipien der Lokalen Agenda 21 manifestiert. Mit der
,LEIPZIG CHARTA zur nachhaltigen europdischen Stadt” wurden im Rahmen des INFORMELLEN
MINISTERTREFFENS ZUR STADTENTWICKLUNG (2007) Leitlinien verfasst, die Ansatze einer integrierten
Stadtentwicklungspolitik starker zu nutzen, beideralle wirtschaftlichen Akteure, Interessengruppen
und die Offentlichkeit mit einbezogen werden und benachteiligte Stadtquartiere im

gesamtstadtischen Kontext besondere Aufmerksamkeit erlangen sollen.

Doch was bedeutet nachhaltige Stadtentwicklung konkret? In der westlichen Literatur definieren
das BBSR (2015) und WEILAND (2010: 343 ff), dass die heutige urbane Bevolkerung mit den
vorhandenen Ressourcen verantwortungsvoll und fair gegenuiber der kiinftigen Generation

umgeht. Menschliches Handeln soll die sozialen, kulturellen, wirtschaftlichen, 6kologischen,

12 Die Weltkommission fiir Umwelt und Entwicklung der Vereinten Nationen (,Brundtland-Kommission”)
verdffentlichte 1987 den sogenannten Brundtland-Bericht mit dem Titel ,Our Common Future” (,Unsere gemeinsame
Zukunft"), der fiir seine Definition des Begriffs Nachhaltige Entwicklung bekannt wurde.
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klimatischen sowie asthetischen Belange beriicksichtigen. Im internationalen Kontext spannt
UN-HABITAT (2012: 1) den Rahmen Uber horizontale und vertikale Governance-Ebenen, indem

nachhaltige Stadtentwicklung definiert wird als:

,the spatial manifestation of urban development processes that creates a built
environment with norms, institutions and governance systems enabling individuals,
households and societies to maximize their potential, optimize a vast range of services
so that homes and dynamic neighborhoods, cities and towns are planned, built, renewed
and consolidated restraining adverse impacts on the environment while safeguarding the

quality of life, needs and livelihood of its present and future populations.”

Nachhaltigkeit in der Stadt sollte als ein System mit einem dynamischen Gleichgewicht betrachtet
werden. In diesem System diirfen nur so viele Ressourcen entnommen werden, wie sie an anderer
Stelle wieder hinzugefligt werden. ,In other words, excessive urban activities lead directly to the
degradation of the natural environment” (AOKI 2006: 54). Fiir die Wirkungsmessung nachhaltiger
Stadtentwicklung liefert das ExWoSt-Forschungsfeld ,Stadte der Zukunft” nach ANDERS (2013: 235)
Ziele, Standardindikatoren und Zusatzindikatoren. Demnach sollte ein nachhaltiges Stadtquartier
auf ein haushalterisches Bodenmanagement achten, indem die Flachennutzung z. B. durch
Baulandmobilisierung im Bestand minimiert wird. Mit dem Fokus auf eine stadtvertragliche
Mobilitatssteuerung sollte die PKW-Dichte reduziert und der OPNV ausgebaut werden
VorsorgemalBnahmen im Umweltschutz seien notig, indem Restmdill, Trinkwasserverbrauch, CO,-
Ausstol3 und Energieverbrauch reduziert werden. Zudem ziele nachhaltige Stadtentwicklung auf eine

sozial verantwortliche Wohnungsversorgung und eine standortsichernde Wirtschaftsférderung ab.

Vor dem Hintergrund der weltweit zunehmenden Urbanisierung verdeutlicht Abb. 1.09 (1) die
positiven und negativen Wechselwirkungen von stadtebaulicher Dichte und dem Planungsziel
der Nutzungsmischung durch stadtplanerische Eingriffe. Nur durch die Férderung von Dichte
und Nutzungsmischung konnen Emissionen reduziert, Wege verringert, Flachenbedarfe
reduziert, OPNV-Angebote konzentriert, die Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen erhéht
und der Anteil alternativer Verkehrstrager (OPNV, Fahrrad, Zu-FuB-Gehen) gestérkt werden.
BOTT (2013: 196) sieht deshalb in der Summe der MalBnahmen von positiven Wechselwirkungen das
Potenzial der Verkehrsreduzierung und Verkehrsdichte. BOTT und GRASSI (2013: 248) leiten daraus
die neun Sektoren ab: Stidtebau, Okonomie, Emissionen, Energie, Mobilitit, Stofffliisse, Wasser

und Boden, Freiraum und Stadtklima sowie Prozesse und Soziokultur. Sie gelten als die zentralen



0 Planungsziele nachhaltiger Stadtentwicklung

Mobilitat (Bessere Erreichbarkeit von

Versorgungseinrichtungen fordert OPNV (Bessere
Emissionsreduktion Radfahren und Zu-Fu3-Gehen) Versorgung)
(L&rm, Staub, CO,) Bessere Anschlussdichte OPNV (Systematischer

Verkehr fuhrt zu

Energieversorgun
| ( J gung) wirtschaftlicher Auslastung)

Hohere Aufent-
haltsqualitat durch )
vielféltiges Angebot im Flachenbedarf
offentlichen Raum verringert durch
| __— Mehrfachnutzung von

Parkplatzen

Storung der Anwohner
durch Betriebe,
Anlieferung, Kunden

Wasserwirtschaft:
Regenwasserabfluss

Versorgungseinrichtungen
héher, da Retentions- durch B“eschéftigte im Quartier Energie: Starkere
bereiche reduziert starker nachgefragt Verschattung der

Gebaude Storung der Privatheit durch
Stadtklima (Verstarkung des / andere Wohnungen und
Urban-Heat-Island-Effekts) sonstige Nutzungen

Nachhaltige Stadtentwicklung und Elektromobilitat: Best Practice Potsdamer Platz in Berlin

Stadtebau e

___— Freiraum,
// Stadtkiima

Wasser,
Boden

Stoffflisse

Mobilitat

LADEVORGANG
STARTEN BEENDEN

Abb. 1.09: (1) Positive (griine Linien) und negative (rote Linien) Wechselwirkungen von Dichte und
Nutzungsmischung mit anderen Faktoren, Potsdamer Platz in Berlin als Best Practice fiir nachhaltige
Stadtentwicklung und Elektromobilitdt: (2) Vogelperspektive, (3) relevante Sektoren und (4) e-Carsharing
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Bereiche, in denen umweltgerechte, 6konomische und soziale Instrumente und Mallnahmen
zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung beitragen. Abb. 1.09 (2) zeigt die Vogelperspektive auf
den Potsdamer Platz in Berlin als Best Practice nachhaltiger Stadtentwicklung. Dazu klassifizieren
BOTT und GRASSI (2013: 245) in Abb. 1.09 (3) die relevanten Sektoren in einem qualitativ bewerteten
Netzdiagramm (1 = durchschnittlich, 2 = Gberdurchschnittlich, 3 = Best Practice)” mit einem
Schwerpunkt auf die Sektoren Stofffllisse” und Mobilitat. Eine Stadtentwicklung durch die
Integration von Elektromobilitat im Rahmen alternativer Mobilitatsformen wie e-Carsharing bilden

dort einen wichtigen Beitrag zu mehr Nachhaltigkeit (vgl. Abb. 1.09, 3).

,Mit dem hohen OPNV-Angebot wird ein Modal Split von etwa 80/20 erreicht, d. h. 80 %
der Verkehrsteilnehmer sind nicht motorisiert und 20 % motorisiert. Dazu tragen neben
denunterirdischenVerkehrsmdoglichkeiten sowie dem nicht motorisierten Individualverkehr
(FuBganger und Radfahrer) auch zahlreiche neue Verkehrsmittel bei. Ladestationen fiir
E-Mobile, Carsharing, Car to Go etc. bieten dem Nutzer ein attraktives, individuelles
und flexibles Verkehrsangebot. Neben den 6kologischen Aspekten werden Wartezeiten
im Stau vermieden und vor allem auch soziokulturelle Aspekte umgesetzt. Da der
motorisierte Verkehr inklusive Anlieferung und Logistik, Bahn und Bundesstral3e in den
Untergrund verlegt ist, sind StralSen und Platze wieder Aufenthaltsbereiche und Freiflachen
fur ein urbanes Leben” (ebd. 2013: 250-251).

Es sind aber auch die Sektoren Energie, Stadtebau, Prozesse und Soziokultur sowie Wasser und
Boden die als vorbildhafte Bausteine in der Gesamtplanung dieses Stadtentwicklungsgebiets
angesehen werden konnen. Elektromobilitat ist ein Querschnittsthema, dass nicht nur im
Sektor Mobilitdt relevant ist. Gleichzeitig gibt es durch die Stromnutzung beim Laden von
Elektrofahrzeugen eine enge Verbindung zum Energiesektor. Auch die stadtebauliche Integration
von Ladeinfrastruktur in oder an Gebauden gilt als wichtiger Nachhaltigkeitsstandard bei der
Gebaudezertifizierung (DGNB 2014). Umweltaspekte wie Emissionen bei der Produktion von
Elektrofahrzeugen, aber auch die verringerten Larm-, Feinstaub- und CO,-Emissionen sind weitere
Aspekte. Insbesondere bei der Ansiedlung von Unternehmen im Bereich der Elektromobilitat
bekommen 6konomische Aspekte eine hohere Relevanz. SchlieBlich sollte der Planungsprozess
flr nachhaltige Stadte (Sektor Prozesse und Soziokultur) im Rahmen von ,Good Governance”
zu einer offenen Kommunikation und transparenten Informationspolitik beitragen (BENZ 2004,
UN 2006: 4, MAYNTZ 2010).

13 BOTTGE und WITTSTOCK (2013: 65-66) bezeichnen Stofffliisse oder Stoffstrome durch den Menschen
verursachte Materialbewegungen von direkten und indirekten Abfallen.



Zu 2) Nachhaltige Stadtentwicklung und Stadtentwicklungsprogramme in der VR China

In der VR China wird Nachhaltigkeit pragmatisch definiert und orientiert sich an den statistischen
Jahrbiichern, deren Indikator auf den CO,-Emissionen der chinesischen Haushalte beruht.
THE URBAN CHINA INITIATIVE (2010: 39) erweitert diesen Indikator um Grundbediirfnisse,
Ressourceneffizienz, Umweltvertraglichkeit, bebaute Umwelt und Zustimmung zur Nachhaltigkeit.
Wahrend die steigenden Einkommen der Bevolkerung in den letzten 35 Jahren zu einer
direkten Verbesserung der Lebenssituation in chinesischen Stadten gefiihrt haben, liegen
chinesische Stadte im Bereich der Ressourceneffizienz weit hinter den Anspriichen westlicher
Nachhaltigkeitsstandards.  Insbesondere im Bereich der Schwerindustrie und im
Energieverbrauch verzeichnen chinesische Stadte noch groBe Defizite (ebd. 2010: 11). Im
Bereich der Umweltvertraglichkeit gibt es zwar Verbesserungen, dennoch liegen chinesische
Stadte insbesondere im Bereich der Luftqualitdt weit hinter den westlichen Industrienationen
(TAUBENBROCK et al. 2014: 596, Kap. 1.3). Der Handlungsdruck zur Umsetzung nachhaltiger
Strategien ist in chinesischen Megastadten daher sehr stark ausgepragt. Die grof3ten Fortschritte
seien nach den Recherchen der China Academy of Building Research im Bereich der Gebaude zu
verzeichnen. Bis 2014 wurden 1570 Wohngebaude, 6ffentliche und kommerzielle Gebaude nach
dem ,Green Building Label” zertifiziert (LI 2014: 8). Die Zunahme stadtebaulicher Dichte und
ein gut funktionierendes OPNV-System haben dazu gefiihrt, Urban Sprawl und exzessiven MIV
zu vermeiden. Gleichzeitig wachse die Aufmerksamkeit flir Umweltbelange im Bereich urbaner
Prozesse und Organisation der chinesischen Megastadte sukzessive an. Mit einer zunehmenden
Abkehr vom linearen Planungsprozess werden integrative Prozesse immer populdrer!* Am
Beispiel Shenzhen geht es nach LIU (2014: 16) um integrierte Lésungen durch die Verknlpfung von
interdisziplinaren Fachplanungen und um einenintersektoralen Austausch deram Planungsprozess

beteiligten Akteure und Institutionen.

Auch wenn es seit 1986 vereinzelte Initiativen gab, begann die Zentralregierung erst 2003 ernsthaft
damit, umfassende Stadtentwicklungsprogramme in chinesischen Stadten oder ausgewahlte
Stadtteilen und Stadtquartieren zu starten (CSUS 2011). Diese werden mit Hilfe von vorher
definierten Planungsprinzipien und Indikatoren gestaltet und dienen als Vorzeigeprojekte,
die im Erfolgsfall als Vorbild fiir weitere Projekte in der VR China dienen sollen. Nach DE JONG
(2016: 34) ist das MEP flir Eco-City-Programme, die NDRC fiir die Low Carbon City-Programme und
das MOHURD fir Low Carbon Eco City City-Konzepte zustandig.

14 MESSERSCHMIDT und VON ZADOW (2013: 105) skizzieren integrative Planung als eine starkere
zeitliche Uberlappung und parallele Abstimmung von unterschiedlichen Planungsprozessen, bei dem die
Offentlichkeitsbeteiligung ein wichtiger Bestandteil ist.
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,CGTI defines Low Carbon Eco-Cities as a development concept encompassing emission
reduction, environmental protection, as well as economic and social sustainability. At its
core is effective coordination at every stage of city propositioning, urban planning,
construction and management of new and existing cities, zones within cities, and

industrial parks” (THE CHINA GREENTECH INITIATIVE 2013: 15).

DE JONG et al. (2015: 1) fassen diese Stromungen Uberspitzt mit dem Begriff der ,Sustainable-
smart-resilient-low carbon-eco-knowledge cities” zusammen. In vielen Fallen wirden
Nachhaltigkeitslabels kurzfristig ausgetauscht und entsprechend der aktuellen Forderstrategie der
Zentralregierung ausgerichtet. Dabei verbinden diese Ansatze mehr, als dass sie sich unterscheiden.
Die groBten Differenzen gabe es hinsichtlich ihrer theoretischen Ausrichtung und in der politischen
Umsetzung. Der Begriff ,Sustainable City” wird in diesem Zusammenhang am haufigsten verwendet
und kann demnach als Uberbegriff der unterschiedlichen Strémungen betrachtet werden
(ebd. 2015: 6). Die chinesischen Projekte zur nachhaltigen Stadtentwicklung verfolgen das Ziel,
die urbane Infrastruktur und Serviceleistungen unter der Berlicksichtigung von 6konomischen,
okologischen und sozialen Faktoren zu verbessern. ,Currently, it is widely accepted in principle
that planning processes should be transparent, participatory and integrated rather than
arbitrary, procedural and isolated. Collaborative planning has therefore been put forward”
(HE et al. 2011: 551). Uber die Projektanschubfinanzierung durch die Zentralregierung versuchen
viele Stadte internationale Aufmerksamkeit zu erlangen, um weitere Investitionen anzuwerben
(CARTIER 2002: 1521). DE JONG et al. (2013: 218) weisen darauf hin, dass bei allen Konzepten der
wirtschaftliche Erfolg am wichtigsten ist. Untersuchungen von VERGRAGT et al. (2016: 3) zeigen,

dass diese Konzepte sich noch in einer ,pre-paradicmatic phase” befinden.

Abb. 1.10 zeigt die geplanten Eco-City- und Low Carbon City-Vorhaben in der VR China von 1986 bis
2011. Auffallig ist, dass Low Carbon City-Labels erst 2008 durch die NDRC eingeflihrt wurde und viele
Stadte Ihre Eco-City-Projekte in Low Carbon City-Projete umgewidmet haben. Laut CSUS (2011: 4)
konnten inzwischen mehr als 287 Stddte identifiziert werden, die insgesamt 230 Eco-City-
Konzepte und 133 Low Carbon City- oder Low Carbon Eco City-Konzepte geplant hatten. Dazu
gehdren laut YU (2014: 78) die vier regierungsunmittelbaren Stadte Beijing, Chongqing, Shanghai
und Shenzhen. Mit dem Low Carbon Development Plan of Shenzhen Municipality (2011-2020) (Low
Carbon-Plan) verfolgte und verfolgt die Stadt Shenzhen das Ziel, bis 2015 die Emissionswerte

von 2005 um 32 Prozent zu unterbieten und bis 2020 um 45 Prozent (SDRC 2012, ZHOU et al.
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Abb. 1.10: Geplante Eco City- und Low Carbon City-Vorhaben in der VR China (1986-2011)

2012: 6 ff.). Des Weiteren kommen rund 90 Prozent aller Provinz- und Unterprovinz-Stadte hinzu.
53 Prozent dieser Stadte hatten laut YU (2014: 78) bereits nachhaltige Stadtentwicklungsprojekte
gestartet, wobei 28 Prozent dieser Stadte externe Berater und Experten engagieren wiirden,
die fiir die Konzepte mitverantwortlich sind. Nach WENNERSTEN et al. (2015: 5) handele es sich
in vielen Fallen um westliche Beratungsunternehmen oder Regierungsinstitutionen, die an
diesen Prozessen beteiligt sind. Dies fiihre zu konfusen und unubersichtlichen Situationen
und Zielsetzungen, da auch auf der chinesischen Seite unterschiedliche Bereiche der Zentral-,
Regional- und Lokalregierungen eingebunden seien. DE JONG (2016: 37) unterscheidet demnach
drei unterschiedliche Intensitaten der bilateralen Kooperation zwischen Lokalregierungen,
Zentralregierung und internationalen Partnern. Im niedrigsten Kooperationslevel wird nur nach
dem Kunden-Anbieter-Schema kooperiert. Projekte wie die Dongtan Eco-City sind nach diesem
Prinzip gescheitert oder wurden nie realisiert. Im Modell mittlerer Kooperation besteht politische
Unterstiitzung, es gibt Vereinbarungen und Beteiligungen von erfahrenen Unternehmen.
Beispielhaft sind der Sino-German Ecopark in Qingdao oder die ILCC in Shenzhen zu nennen. Im
effizientesten Kooperationsmodell besteht eine enge Zusammenarbeit auf hochster politischer

Ebene sowie auf der Ebene der Lokalregierungen. Erfolgreiche Projekte sind die Sino-Singapore

31



32

1 Einfiihrung

Tianjin Eco-City, der Sino-Singapore Suzhou Industrial Park oder die Sino-Singapore Guangzhou
Knowledge City."” Die historisch bedingte Empathie, geringe kulturelle Differenzen aufgrund einer
groB8en chinesischen Minderheit, die vorhandenen finanziellen Ressourcen und der institutionelle
Rahmen machen Singapur zum idealen Partner flr die Kooperation mit chinesischen Stadten
(ebd. 2016: 38).

Zu 3) Planungsprinzipien und Indikatoren fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung in der VR China

Der Erfolg eines Stadtentwicklungsprojektes mit Nachhaltigkeitskriterien hangt neben der
Handlungsfahigkeit und Finanzkraft der beteiligten Akteure von der Qualitat der Planungsprinzipien
und Indikatoren, auch bekannt als Key Performance Indicators (KPIs), ab. Die Sino-Singapore Tianjin
Eco-City verwendet nach GOVERNMENT OF SINGAPORE (2012) Planungsprinzipien zur Landnutzung
und zum Verkehr, die z. B.auch in der ILCC in Shenzhen angewendet werden. Beide berlicksichtigen
TOD-Prinzipien und fordern ein Verkehrssystem, welches auf den OPNV und die Reduktion von

CO,-Emissionen ausgelegt ist:

,The Eco-city is planned to be compact, with a good mix of land uses and based on
Transit-Oriented Development (TOD) principles. Each district is planned with amenities and
jobs located close by. Local and centralized facilities are provided to serve the needs of
residents in each neighbourhood. Each district is served by urban centres. Business Parks are
located close to residential areas to provide employment for residents, which is within
easy access of their homes (...) The emphasis on green transport is a key feature in the
transport planning of the Eco-city. The aim is to increase trips via public transport and
non-motorized modes of transport such as via bicycles and walking, within the Eco-city.
To achieve this, non-motorized and motorized networks will be separated to minimize
conflicts between pedestrians, cyclists and vehicles, with priority given to pedestrians and

non-motorized transport, as well as public transport” (ebd. 2012).

Planungsprinzipien bilden die Grundlage fiir Indikatorensysteme, die wiederum Voraussetzung fiir
dieMessbarkeitund EvaluationvonPlanungs-und Steuerungsergebnissendarstellen.,Governments
at all levels and other stakeholders are increasingly using indicator systems to give a transparent,
systematic, and methodical evaluation of city policy achievements” (WILLIAMS et al. 2012: 303).

Durch die Entwicklung von Nachhaltigkeitsindikatoren versuchen chinesische Planer bestimmte

15 Projektubersichten: Sino-Singapore Tianjin Eco-City (http://www.tianjinecocity.gov.sg/), der China-Singapore
Suzhou Industrial Park (www.sipac.gov.cn) , die Sino-Singapore Guangzhou Knowledge City (http://www.ssgkc.com),
der Sino-German Ecopark in Qingdao (www.sgep-qd.de) oder die ILCC in Shenzhen (http://en.ilcc.com.cn).



Parameter in der Planung festzusetzen. Eine umfassende Analyse von Indikatoren und
Evaluationsstandards liefert das Eco and Low-Carbon Indicator Tool for Evaluating Cities (ELITE Cities)

des Lawrence Berkeley National Laboratory (ZHOU et al. 2014).

Nach HE et al. (2013: 887) und ZHOU et al. (2014: 451) wurden 16 internationale und 11 chinesische
Indikatorensysteme von nachhaltigen Stadtentwicklungsprojekten und Evaluationssystemen
ausgewertet und zusammengefasst. Nur sehr wenige beriicksichtigen Elektromobilitat als eigenen
Indikator. Bis heute kdnnen die projektverantwortlichen Planer und Entscheider selbst bestimmen, wie
umsetzungsrelevante Indikatoren definiert werden. Je nach Stadt und Projekt sind die Definitionen der
Indikatoren sehr unterschiedlich, vage und lassen Interpretationsspielraum zu. Diese Unvollstandigkeit
im Planungssystem wird deshalb in vielen Fallen zu Gunsten von Investoren umgesetzt. Das hat zur

Folge, dass viele Projekte an Nachhaltigkeit einbilif3en (ECO-CITY Int. 17_150509).

Die Planer der Tianjin Eco-City und des Sino-German Eco-Parks in Qingdao verwenden nach ECO-
CITY (Int. 17_150509) und SINO-GERMAN ECO PARK (2014) den Indikator ,Rate des griinen Verkehrs”
(2015: > 70%, 2020: > 80%) mit dem Ziel, die OPNV-Nutzung, das Fahrradfahren und Zu-FuB-Gehen
abzuschatzen. Elektrofahrzeuge im MIV wirden aus Sicht der Planer keinen entscheidenden
Beitrag flr diesen Indikator leisten. Elektromobilitdt sei eher als Energieindikator ,Nutzungsrate
der erneuerbaren Energien (2015: > 10%, 2020: > 15%)" zu betrachten, der beim Indikator ,CO,-
Emissionsintensitat pro BIP-Einheit” (2015: < 240, 2020: < 180) zu Einsparungen fiihrt. Die Planer der
ILCC verwenden nach URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) den Indikator ,Green
Transportation” (= 90%), um das CO,-Einsparungsziel von 65 Prozent zu erreichen. Am Beispiel der
ILCC in Shenzhen (vgl. Kap. 4.1), der Tianjin Eco-City oder dem Sino-German Ecopark in Qingdao
wird deutlich, dass Elektromobilitdt nicht explizit als Indikator behandelt wird. Insbesondere
die Nutzung von erneuerbaren Energiequellen fiir den Antrieb von Elektrofahrzeugen oder
auch die negative Bilanz der fossilen Energieproduktion werden noch zu wenig beriicksichtigt.
Dies liegt zum einen an unterschiedlichen Prioritdten, zum anderen an der zeitversetzten
Forderung der Elektromobilitat und der Griindung von Eco-Cities, Low Carbon Cities oder Low
Carbon Eco Cities in der VR China. Instrument P.1 in Kap. 3.2 diskutiert am Beispiel Shenzhen,
inwiefern diese neuen Stadtentwicklungsprojekte Elektromobilitat (bzw. Elektrofahrzeuge) als

eigenen Indikator berticksichtigen.
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1.5 Megastadt Shenzhen: Nationales Vorbild fiir Strategien zur
CO,-Reduktion

Stadtebauliche Dichte und der Weg zur Low Carbon City

Die Planstadt Shenzhen ist eine der jingsten Stadtgriindungen in der chinesischen Geschichte
und eine der groBten und erfolgreichsten Experimentierzonen der chinesischen Regierung.
Keine chinesische Stadt ist im Vergleich zum Jahr 1979 so schnell gewachsen wie Shenzhen. ,So
gesehen ist diese primar auf wirtschaftliche Modernisierung und internationale Verflechtung
zielende Raumstruktur ein Prototyp - und das Exempel, an dem die Grammatik des weiteren
Urbanismus erprobt wird” (KALTENBRUNNER 2008: 477). Rund 13 Millionen Menschen migrieren
jahrlich innerhalb der VR China vom Land in die Stadt. Insbesondere Shenzhen verzeichnet einen
starken Zuzug aus landlichen Regionen. Dieser Urbanisierungsprozess hat dazu gefiihrt, dass nach

KHANNA et al. (2013: 651) so gut wie kein Agrarland mehr in Shenzhen verfligbar ist.

Die von Deng Xiaoping 1980 gegriindete Sonderwirtschaftszone wurde bewusst an der
Grenze zu Hongkong entwickelt, damit sie von dessen Wirtschaftskraft profitiert. Laut
GALLAGHER et al. (2014: 17) wurden in Shenzhen 1988 erstmalig Grundstiicke an Privatpersonen
verkauft, obwohl das zu diesem Zeitpunkt noch gegen die nationale Verfassung verstie8. Den
ersten umfassenden, rechtlich bindenden Masterplan gab es 1996. Im Jahr 1998 wurden erste
Wohnungen privat vermarktet. Wahrend in den 1980er, Jahren noch verstarkt Low-Tech-Produkte
gefertigt wurden, kam es durch eine Verbesserung der Infrastruktur zum Ausbau hin zu einer
High-Tech-Produktion und Logistik (vgl. Kap. 1.2). Heute kommen die global agierenden IT-Firmen
Huawei und Tencent, der Batterie- und Fahrzeughersteller BYD oder das Pharmaunternehmen

BGI aus Shenzhen.

In nur drei Jahrzehnten ist die besiedelte Flache Shenzhens von drei km? auf 810 km?im Jahr 2010
angestiegen. Bei einer Obergrenze von 950 km? an bebaubarem Land stehen der Megastadt nur
noch 140 km? zur Verfiigung. So zahlt Shenzhen inzwischen zu den dichtest besiedelten Stadten
der Welt und erreicht in einigen Stadtvierteln schon eine Dichte von 165.000 Einwohnern pro km?
(MAO et al. 2010). Die Megastadt liegt in der Geschwindigkeit ihrer relativen Flachenausdehnung
noch vor Guangzhou, Beijing oder Shanghai (TAUBENBROCK et al. 2015: 198). Der Masterplan
fir stadtebauliche Dichte zeigt in Abb. 1.11, wo diese dunkelrot markierten Gebiete hochster

Dichte vorzufinden sind. Dabei konzentriert sich dieser Bereich auf die stid westlich gelegenen
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e Dichte in Shenzhen (2010-2020)

Innenstadtviertel Luohu, Futian und Nanshan sowie entlang der Hauptverkehrsrouten in Nord-
Stid und in Ost-West-Richtung. Gemessen an der verfiigbaren Gesamtfliche von 1.912 km? besitzt
Shenzhen, im Vergleich zu Beijing mit tiber 16.000 km?, sehr wenig Land. Dieses Problem kann in
Zukunft nur durch Stadterneuerung oder die Akquisition von Flachen aus den Nachbarstadten
Dongguan und Huizhou kompensiert werden. Durch den schnellen Flachenverbrauch befindet sich
Shenzhen in einer kontinuierlichen Transformation vom exportorientierten Verarbeitungsgewerbe
hin zu einer dienstleistungsorientierten Megastadt. Grund fiir diesen Wandel ist der fortschreitende
Aufwertungsprozess der Industrie und Infrastruktur (vgl. Kap. 1.4). Nach den Aussagen des URBAN
PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) wird bis 2020 nur noch ein Drittel der Landnutzung aus
Neuland bestehen. Zwei Drittel des Baulandes wiirden aus dem Bestand altindustrieller Flachen
erschlossen. Die Umwidmung von Flachenressourcen aus der Green Protection Zone der Stadt ist
gesetzlich verboten. Diese umfasst knapp 50 Prozent der gesamten Stadtflache. Dies hat zur Folge,
dass Entwicklungsflachen durch Aufschiittungen der Kiistengebiete wie in Qianhai gewonnen oder
urbane Dorfer und alte Industrieflachen abgerissen, neu bebaut oder umgenutzt und restauriert
werden. In anderen Entwicklungsgebieten werden ganze Berge abgetragen, um Platz zu schaffen.
.(...) the conflict between economic development and environmental protection in Shenzhen has
become serious” (ZHANG et al. 2014: 177). Die Missachtung von umweltvertraglichen MalBnahmen
ist aufgrund dieser Eingriffe in die Natur nur schwer zu verstehen, wird aber als wirtschaftlich

notwendig bezeichnet.
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Dennoch forciert die Stadtregierung die Aufwertungsstrategie einer aus ihrer Sicht 6kologisch
lebenswerten Stadt. Eco-City-und Gartenstadtplane hatten ein vermehrtes Anpflanzen von Baumen
und Pflanzen zur Folge. Zum Waldbestand von 124 Quadratkilometer wurden 35.600 Hektar neu
angepflanzt. Uber 500 neue Parks mit bis zu 20 Hektar Fldche wurden erneuert oder neu geschaffen
(SHENZHEN GOVERNMENT ONLINE 2014). ,As a result, the urban ecological environment in Shenzhen
has gradually improved and with it quality life” (UN-HABITAT 2013: 66). Die Nachhaltigkeitsstrategie
Shenzhens ist laut ZHAO (2014: 308) als Transformations und Aufwertungsprozess zu verstehen.
Nach Einflihrung des seit 01. Januar 2015 geltenden Environment Protection Law of People’s Republic
of China wurden die Umweltgesetze in Shenzhen weiter ausgebaut (URBAN PLANNING AUTHORITY
Int. 13_150430). Insbesondere die folgenden lokalen Umweltstrategien und Plandokumente
wirden nach ZHAO (2014: 308), REGIONAL PLANNING (Int. 05_150331), SDRC (2012) und eigenen

Recherchen, zu dieser Entwicklung beitragen:

> der Plan of the Green Space System of Shenzhen City (2004-2020), der im Jahr 2004
durch das MOHURD veranlasst wurde und auf die Untersuchung der stadtischen
Grinflachen in schnell wachsenden chinesischen Stadten abzielt,

> die Anordnung einer Basic Ecological Control Line of Shenzhen City durch die
Stadtregierung von Shenzhen aus dem Jahr 2005 als erste strenge Planungsauflage fur
Baugebiete und die Einrichtung und den Erhalt von Naturschutzgebieten,

> der Plan of the Public Space System of Shenzhen SEZ, initiiert vom Urban Planning and
Design Institute of Shenzhen im Jahr 2006,

> die Implementierung der Shenzhen Greenway-Initiative, welche im Jahr 2010 als
regionale NachhaltigkeitsmaBnahme zur Entwicklung von Fahrrad- und FuBwegen
durch die Provinzregierung in Guangdong initiiert wurde,

> die Regulations of Shenzhen Special Economic Zone on the Energy-saving of Construction zur
Forderung eines Recyclingsystems,

> der Shenzhen Long Term Energy Saving Plan als Verordnung zu Abfallemissionen und
Abfallentsorgung,

> der Shenzhen New Energy Industry Revitalization and Development Plan (2009-2015) als
Upgrading-MaBnahme der New-Energy-Branche, zu der auch die Elektromobilitat zahlt,

> das Shenzhen City Energy-Saving Emissions Integrated Implementation Programme zur

Einsparung von Emissionen, wodurch der Zertifikathandel ermdglicht wurde,



> das Shenzhen GDP Units Energy Consumption Assessment System Implementation
Programme zur Steuerung des Energieverbrauchs,

> der Low Carbon-Plan der als Grundlage fiir die CO,-Reduktionsstrategie Shenzhens dient.

Kritische Stimmen weisen darauf hin, dass der Beginn der Eco-City Planungen in Shenzhen
ausschlielllich darauf abzielte, die quantitative Flache der Parkanlagen in der Stadt zu erhéhen.
,What ecological city actually means in Shenzhen is not a more sustainable form of economic
development but greening the city by establishing parks and maintaining the high-quality
appearance of landscaping along major roadways” (CARTIER 2002: 1523). Dennoch hat es die Stadt
inzwischen geschafft, viele Griinflaichen einzufiihren. Eine Weiterentwicklung zur Verbesserung
der Umweltbedingungen wird im Low Carbon-Plan deutlich (vgl. Kap. 3.2). Zusammenfassend
ist Shenzhen im Vergleich zu anderen chinesischen Megastadten im Bereich nachhaltiger
Stadtentwicklung schon recht weit: ,Shenzhen’s case indicates that is possible to move towards
balanced development in social, economic and environmental dimensions even for large cities like

Shenzhen” (SHEN 2008: 78).

Shenzhen auf dem Weg zum Vorreiter im Bereich der Elektromobilitat

Nachdem die Autobesitzrate in Shenzhen 2013 bei rund 270 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohnern
lag und allein im Jahr 2014 rund 550.000 neue Fahrzeuge in Shenzhen angemeldet wurden, ist
die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge bis Ende 2014 auf 3,14 Millionen angestiegen. Mit rund
51.929 Elektrofahrzeugen (LU 2016: 4) kommen in Shenzhen im Juni 2016 auf 1.000 konventionelle
Fahrzeuge 17 Elektroautos. Das entspricht einer im internationalen Vergleich hohen Quote von
1,65 Prozent am Gesamtbestand. Zudem konnte laut SHENZHEN GOVERNMENT ONLINE (2014)
die von der EU Ubernommene Diesel IV-Norm im Verkehrssektor weiter verbreitet werden,
wodurch etwa 30.000 konventionellen Dieselfahrzeugen die Lizenz entzogen wurde. Zusatzlich
seien 1.041 Unternehmen, die als extreme Verschmutzungsquellen fiir die Umwelt identifiziert
wurden, geschlossen oder in das Umland aul3erhalb Shenzhens verlagert worden. Die Megastadt
ist auBerdem chinesischer Pionier im Test und bei der Einfllhrung vom Handel mit CO,-
Emissionszertifikaten - dem sogenannten ,carbon emission trading scheme” (JIANG et al. 2014).
Laut SHENZHEN GOVERNMENT ONLINE (2014) ist damit der Handel von 40 Prozent der
Gesamtemissionen Shenzhens freigegeben. Dies macht die Megastadt zum groten Handelsplatz

fur Emissionsrechte in der VR China.
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Diese Zahlen zeigen, dass Shenzhen als eine der ambitioniertesten Stadte der VR China gilt, wenn es
darum geht, nachhaltige Strukturen, Prozesse und Instrumente zu etablieren. Mit dem Leitbild einer
Low Carbon City, welche die Umstrukturierung und Aufwertung hin zu einer umweltfreundlichen
Wirtschaft mit geringem CO,-Ausstol3 zum Ziel hat, verfolgt die Stadtregierung ehrgeizige Ziele.
Im direkten Vergleich mit anderen chinesischen Megastadten hat Shenzhen schon heute eine
gute Luftqualitat. Im Bereich nachhaltiger Transportstrategien wurde Shenzhen 2014 von der
C40 Cities Climate Leadership Group fiir den Einsatz von Elektrobussen und Elektrotaxen im OPNV
ausgezeichnet (C40 CITIES 2016). Elektromobilitat dient hierbei als zentraler Baustein, Energie
einzusparen, den Ressourcenverbrauch zu senken, Emissionen zu reduzieren und nachhaltige
Lebensstile zu fordern (SHENZHEN GOVERNMENT ONLINE 2014). GroBe finanzielle Ressourcen
seitens der Stadtregierung bieten eine gute Voraussetzung flr neue Infrastruktur und neue
Mobilitatsformen. ,Shenzhen (..) will invest 5 billion Yuan (804 million USD) in NEV development
by the end of 2015. Especially for pure electric vehicles” (LAUER/DICKHAUT 2016: 1040). Abb. 1.11

zeigt beispielhaft, in welchen Bereichen Shenzhen bereits neue Mobilitatsldsungen etabliert hat.

Die Grenzstadt zur ,Global City” (SASSEN 2005) Hongkong hat einen der hdchsten Lebensstandards
in der VR China und verfligt mit 28 Jahren (iber einen sehr jungen Altersdurchschnitt (KWEI 2011),
viele gut ausgebildete Arbeitskrafte und eine hohe Affinitat der Bevolkerung fir neue
Technologien.'® Es gibt das Vertrauen der Stadtregierung in die Innovations- und Wirtschaftskraft
der lokalen Industrie, aber auch den starken Glauben an die Macht der Technologie in der
Bevolkerung. Chinas erfolgreichste [IT-Unternehmen Tencent, Huawei oder ZTE, die ihre
Hauptsitze in Shenzhen haben, sind das Riickgrat dieser Entwicklung. Die Stadtregierung sieht
in der Elektromobilitat mit BYD an der Spitze der Wertschdpfungskette die wichtigste industrielle
Wachstumsbranche der Zukunft: ,We believe EV is the next leading industry of Shenzhen.
The industry is the main goal and the reduction of air pollution is the benefit of the industrial

development of the low carbon sector” (SZTEC Int. 08_150417).

16 Jlingstes Beispiel ist, dass in Shenzhen kaum noch Bargeld verwendet wird, sondern eine App-basierte
Bezahlfunktion auf dem Weg ist, das Bargeld weitgehend zu ersetzen.



Abb. 1.12: Elektromobilitdit in Shenzhen mit (1) Parkplatz mit Ladeinfrastruktur und Ladetower am BYD-Werk

in Pingshan, (2) E-Taxis unter Solardach in Minle, (3) E-Bus und Bikesharing in Nanshan sowie (4) Metro-
Shuttlefahrzeugen in Qianhai
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In Ankniipfung an den methodologischen Uberblick werden diese Ausfiihrungen in Kap. 2
detaillierter beschrieben. Der methodologische Ansatz der vorliegenden Dissertation umfasst
normative Ziele, die chinesische Megastadte bei der Integration von Elektromobilitét in
nachhaltige Stadtstrukturen anstreben sollten. Darauf folgt eine Darstellung der Datengrundlage,
Datenerhebung und Datenanalyse im Rahmen einer qualitativen Sozialforschung. In diesem
Zusammenhang wird explizit auf die Schwierigkeiten des induktiven Forschungsprozesses
im chinesischen Kontext hingewiesen, bei dem die Erhebung von verwendbaren Daten im
Vordergrund steht. Auf Basis dieser empirischen Erkenntnisse bildet die Planungskultur ein
analytisches Raster, um die Strukturen, Prozesse und Instrumente fiir Elektromobilitat in ein
nachhaltiges Verkehrssystem in chinesischen Megastadten abzuleiten. Weiterfiihrende fachliche
Grundlagen helfen dabei, die identifizierten Instrumente einzuordnen und vor dem Hintergrund

der empirischen Erkenntnisse zu bewerten.

2.1 Ziele der Dissertation

Ziel der vorliegenden Dissertation ist die Analyse der Elektromobilitdt und deren Zusammenhang
mit nachhaltigen Strategien der Stadtentwicklung im stidchinesischen Shenzhen. Dazu gehoren
erstens die Analyse der Strukturen des institutionellen Systems und der planerisch-rechtlichen
Rahmenbedingungen, zweitens die Analyse der Konstellations- und Interaktionsprozesse der
Akteure und drittens die Analyse der formellen und informellen Instrumente zur Férderung der
Elektromobilitdt. Der Nachhaltigkeitsaspekt bezieht sich im Kern auf ein urbanes Verkehrssystem,
welches darauf ausgerichtet ist, CO,-Emissionen zu reduzieren und die lokale Luftverschmutzung

aus den Stadten herauszubekommen.

Wahrend viele chinesische Stadte mit industriellem Upgrading und Energiesicherheit eher
industriegeleitete Interessen verfolgen, wird das Ziel einer Reduzierung der CO,-Emissionen sowie
der lokalen Luftverschmutzung oft als positiver Nebeneffekt der quantitativen Forderung von
Elektrofahrzeugen angesehen (vgl. Kap. 1.2). Fur die Analyse von Nachhaltigkeitskriterien in der
wissenschaftlichen Arbeit ist es allerdings wichtig, auch noch andere Ziele zu beriicksichtigen,
weshalb die Kernelemente flir ein nachhaltiges Verkehrssystem in Megastddten in den Mittelpunkt
ricken. Die Elemente in Abb. 2.01, jeweils mit einem Zuordnungssymbol gekennzeichnet, sind

demzufolgerelevant.Diese Symbole werdeninKap. 3.2 eingesetzt,um diedargestellten Instrumente



» DerWechsel von traditionellen Antriebsarten hin zur Elektromobilitat. Dazu
gehoren batterieelektrische Fahrzeuge, Plug-in Hybride und Fahrzeuge mit
Brennstoffzellenantrieb.

> Die Nutzung erneuerbarer Energiequellen in der Stromproduktion, die
tber die Ladeinfrastruktur fiir den Antrieb von Elektrofahrzeugen genutzt wird.

> Die Vermeidung von unnétigen Wegen und Reduzierung der gefahrenen
Kilometer pro Fahrzeug durch stadtplanerische Losungen.

> Die Reduzierug des MIV durch innovative Mobilitatslosungen im Bereich der
shared mobility (e-Carsharing, Mitfahrdienstleister, Bikesharing etc.).

v

Die Férderung der Nutzung und Elektrifizierung von OPNV-Angeboten.

Abb. 2.01: Kernelemente eines nachhaltigen Verkehrssystems in Megastddten

der Stadtregierung nach ihren inhaltlichen Schwerpunkten zu kennzeichnen. Megastadte sollten
vor dem Hintergrund dieser Kernelemente Elektromobilitdt als Handlungsfeld begreifen, das
gleich mehrere Herausforderungen der kiinftigen Stadt- und Verkehrsentwicklung systematisch
vereinen kann. Mit dem Wechsel von traditionellen Antriebsarten hin zur Elektromobilitat geht es
zunachst um den faktischen Paradigmenwechsel. Dieser wird hauptsachlich durch quantitative
Zielsetzungen von Elektrofahrzeugen in Richtlinien und Planen verankert. Doch in der Produktion
von Elektrofahrzeugen fallt bisher noch mehr Energie an als durch die Produktion konventioneller
Fahrzeuge (vgl. Abb. 1.06) und kann alleine betrachtet nur bedingt als nachhaltig eingestuft
werden. Es ist die Nutzung erneuerbarer Energie in der Stromproduktion, die Elektromobilitét zu
einer nachhaltigen, CO,-neutralen Technologie machen kann. Kernenergie ist zwar CO,-neutral,
enthalt aber unberechenbare Folgekosten und Risiken, wie sie zuletzt in der Reaktorkatastrophe
von Fukushima offensichtlich wurden. Zudem sollten Stadte die parallele Umstellung und den
Ausbau des OPNV-Systems auf Elektromobilitat mit gleichzeitiger Férderung der OPNV-Nutzung
forcieren. Es geht darum, die gefahrenen Kilometer pro Fahrzeug zu reduzieren und unnétige

Wege zu vermeiden. Eine integrierte Stadtentwicklungsplanung, bei der durchmischte und
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dichtere Stadtstrukturen die Belange des Menschen und nicht die des Autos in den Mittelpunkt
stellen, kann das Verkehrsaufkommen im MIV insgesamt reduzieren. Dem Ausbau innovativer
Mobilitatslosungen im Bereich der shared mobility dienen e-Carsharing, Mitfahrdientleister oder
Bikesharing an Mobilitatsknotenpunkten als sinnvolle Bausteine, dieses System fiir die Bewaltigung

der letzten Kilometer, beispielsweise zur Wohnung oder zum Arbeitsplatz, zu erganzen.

Wahrend die wirtschaftspolitischen Rahmenbedingungen seitens der chinesischen Regierung
darauf ausgerichtet sind, der Elektromobilitdit vom Nischendasein zum Massenmarkt zu
verhelfen (HOWELL et al. 2014, TAGSCHERER 2012, MOST 2004), befindet sich das Verstandnis
daftr, Elektromobilitat als Instrument fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung zu begreifen, in
der VR China erst am Anfang. Chinesische Megastadte bieten derzeit in Zusammenarbeit mit
der Zentralregierung umfangreiche Forder- und Anreizmechanismen zur Starkung der lokalen
Industriezweige im Bereich der Elektromobilitat an. Programme fiir eine nachhaltige 6ffentliche
Auftragsvergabe (Green Public Procurement) in Staatsbetrieben und ein massiver Ausbau der
Ladeinfrastruktur sollen die derzeitigen Hindernisse beheben, um der Elektromobilitat auf dem
Massenmarkt zum Durchbruch zu verhelfen. Dabei ist noch unklar, ob es den Stadten nur um den
Austausch der Antriebstechnologie zur Férderung der heimischen Wirtschaft geht, oder ob auch

verkehrsreduzierende Ma3nahmen weg von der Autonutzung geplant sind.

WUTTKE (2012: 165) weist auf die Neuorientierung in der chinesischen Stadtentwicklung hin.
Neue Ziele wie industrielles Upgrading und eine integrierte Stadtentwicklung, bei der sukzessive
Blrgerbelange und Umweltschutz betont werden, treten neben den vorher rein 6konomischen
Zielsetzungen in den Vordergrund. Die Férderung von Innovationen, die Verbesserung der
Umweltbedingungen und die fortschreitende Unabhangigkeit von fossiler Energie sollen
nach den Zielen der chinesischen Regierung dazu beitragen, bessere Lebensbedingungen fiir
die Menschen in der Stadt zu schaffen. Internationale Kooperationen in Modellprojekten der
Stadtentwicklung zielen auf einen integrierten Stadtentwicklungsprozess, bei dem Elektromobilitat
als Verkehrsmodell berlicksichtigt werden soll (DE JONG et al. 2013). Erste Indikatoren im Kontext
dieser neu oder im Bestand geplanten Eco Cities, Low Carbon Eco Cities oder Low Carbon Cities
(vgl. Kap 1.3) integrieren quantitative ZielgroBen zur Elektromobilitdt und neue Konzepte zur
verdichteten und durchmischten Landnutzung im Rahmen von TOD (HE et al. 2013, CALTHORPE et
al. 2013). Die Empirie zeigt, welche Rolle das kulturelle Planungsverstandnis bei der Integration von

Elektromobilitat spielt, und welche Hindernisse bei der Umsetzung vorzufinden sind.



2.2 Datenerhebung, Datenanalyse und deren Besonderheiten im
chinesischen Kontext

Datenerhebung im chinesischen Kontext

Die fur folgende Auswertungen zentrale Datengrundlage basiert auf amtlichen Statistiken
sowie formellen und informellen Regularien der Stadt Shenzhen, der Provinz Guangdong und
der chinesischen Zentralregierung. Fir Shenzhen sind hier zum Thema Elektromobilitat die
rechtlich bindenden Richtlinien The Notification of Several Policies and Measures of New Energy
Vehicles Popularization and Application und der dazugehorige Arbeitsplan Working Plan to
Develop New Energy Vehicles in Shenzhen (2013-2015) zu nennen. Auf Seite der Stadtentwicklung
gilt der informelle Low Carbon-Plan als zentrales Vergleichsinstrument des vorliegenden Themas

(vgl. Kap. 3.2). Folgende Forschungsmethoden kamen in dieser Dissertation zum Einsatz:

> Analyse von amtlichen Statistiken, formellen und informellen Regularien

> Qualitativ offene Umfeldinterviews zur Vorbereitung der Feldforschung in der VR China

> Stakeholder-Analyse der wichtigsten Akteure in der VR China und erste Kontaktaufnahme
> Quialitativ teilstrukturierte Zielinterviews mit Stakeholdern und Experten in

Einzel- und Gruppengesprachen in der VR China mit professionellen Dolmetschern
> Beobachtungsverfahren (Bestandsanalysen, teilnehmende Beobachtung,
informelle Gesprache und Ortsbegehungen)
> Begleitende Recherche von Primar- und Sekundarliteratur und laufende

Ubersetzungsleistungen durch chinesische Muttersprachler

Zur Vorbereitung der Untersuchung in der VR China wurden zahlreiche Umfeldinterviews
mit deutschen und internationalen Experten aus dem Themenfeld Elektromobilitdt und
Stadtentwicklung durchgeflihrt. Um die Offenheit der Antworten zu gewdhrleisten, wurden
zundchst keine strukturierten Gesprachsleitfaden verwendet. Im Zeitraum Marz bis Mai 2015 und
im Oktober 2016 wurden im Rahmen des deutsch-chinesischen Forschungsprojektes Sino-German
Electromobility Research (SINGER) in Kooperation mit der Peking University Shenzhen Graduate
School und der Tsinghua University Graduate School at Shenzhen mehr als 30 Zielinterviews mit
Stakeholdern und Experten in Shenzhen und Guangzhou in Einzel- und Gruppengesprachen
durchgefiihrt (vgl. Kap. 6.2, Interviewnachweise). Diese Interviews waren groBtenteils teilstrukturiert,

da aufgrund der Vorbereitungsphase schon gewisse Schwerpunkte bei der Themenauswahl

43



44

2 Detaillierte Beschreibung der Methodologie

gesetzt werden konnten. Auch ist es in der VR China nahezu unmdglich Interviewtermine zu
vereinbaren, ohne dass die Fragen im Vorhinein transparent gegeniiber dem Interviewpartner
kommuniziert werden. Die Ubersetzung erfolgte bei nicht englischsprachigen Interviewpartnern
mit professionellen chinesischen Dolmetschern. Des Weiteren konnten die Mitschnitte der
Interviews durch chinesische Muttersprachler in Deutschland analysiert und tibersetzt werden. Im
Nachgang unklare Details wurden nachrecherchiert oder direkt mit den Gesprachspartnern aus
der VR China z. B. per E-Mail oder Uber das in der Volksrepublik sehr populare soziale Netzwerk
WeChat (chinesisch: WeiXin) eruiert. Als weitere Methode der qualitativen Datenerhebung wurden
Beobachtungsverfahren eingesetzt. Bestandsanalysen, teilnehmende Beobachtungen, informelle
Gesprache und Ortsbegehungen dienten der Datenerhebung. Mit Hilfe von Fallstudien, die vor Ort
im Rahmen der mehrwdchigen Feldforschungsaufenthalte umfassend analysiert wurden, konnten

die Zusammenhange der verfligbaren Daten verknuipft und im Detail gezeigt werden.

An dieser Stelle sollen einige Herausforderungen den Verlust von Details bei den Tiefeninterviews
mit chinesischen Experten und Stakeholdern darstellen. Von der Kontaktherstellung bis zur
Durchfiihrung der qualitativen Zielinterviews ist insbesondere bei chinesischen Behorden ein
komplexer Prozess zu durchlaufen, der viel Flexibilitdt und interkulturelles Verstandnis erfordert.
Zudem ist es unumganglich, dass eine chinesische Institution als Forschungspartner auftritt, die
auch flr die Interviewtermine begleitend auftreten kann. Die Forschung zu hochtechnologischen
Themen wie der Elektromobilitat in der VR China widerspricht ohne offiziellen chinesischen Partner
der geltenden Gesetzeslage. Die wissenschaftliche Befragung von chinesischen Unternehmen
durch auslandische Akteure, die alleine handeln, kann im Hochtechnologie-Sektor rechtlich
geahndet werden. Hinzu kommt, dass Termine sehr kurzfristig im Rahmen von wenigen Tagen
organisiert werden. Die Unterstiitzung durch chinesische Partner oder professionelle Dolmetscher
ist in diesem Zusammenhang notwendig, da ein Grof3teil der Kommunikation in der VR China
immer noch telefonisch ablauft. Je hoher die Position eines ausgewdhlten oder gewiinschten
Interviewpartners desto unwahrscheinlicher ist es, dass E-Mailanfragen beantwortet werden.
Hinzu kommt, dass in einigen Institutionen auch Faxanfragen ublich sind. Bei der Kooperation mit
universitaren Partnern werden bei bestimmten Interviews offizielle Hochschulstempel benétigt.
Dies betrifft vor allem Gesprache mit behordlichen Vertretern oder Politikern. In Abb. 2.02 werden
die einzelnen Schritte beispielhaft dargestellt, die firr die Vereinbarung von Interviews mit

Experten aus einer relevanten Behorde der chinesischen Megastadt Shenzhen notwendig waren.



Die Anbahnung des Experteninterviews kann folgendermallen dargestellt werden:

1) Dolmetscher kontaktiert Foreign Affairs Office (FAO) der Stadt Shenzhen.

2) Vermittlung an die zustandige Mitarbeiterin fiir deutsche Angelegenheiten.

3) Dolmetscher stellt telefonische Anfrage und erkldrt den Zusammenhang.

4) FAO fordert offizielle Emailanfrage auf Chinesisch mit Hintergrundinformationen.

5) FAO fordert Fax mit offizieller Interviewanfrage der deutsch-chinesischen
Forschungsinstitutionen (unpersonalisiert).

6) FAO fordert Interviewfragebogen (vorab).

7) FAO macht relevante Abteilung ausfindig und vereinbart Gesprachstermin in
Ricksprache mit Dolmetscher bei der zustandigen Behorde (telefonisch).

8) FAO ruft Dolmetscher zuriick und fragt, ob Interview wahrgenommen wird und
gibt ggf. Zeitverschiebungen bekannt.

9) Interviewtermin mit Dolmetscher und Personen der begleitenden chinesischen Institution
des Interviewers.

10) Passkontrolle und Registrierung mit personlicher Begleitung am Eingang zur Behorde.

11) Durchfiihrung des Interviews mit Dolmetscher unter Beteiligung von weiteren Personen auf

seiten des Interviewpartners (z. B. Protokollant).

Der Ablauf des Experteninterviews kann so dargestellt werden:

12) Frage an den Interviewpartner auf Englisch.

13) SinngemiBe Ubersetzung des Dolmetschers auf Chinesisch.

14) Antwort des Interviewpartners auf Chinesisch.

15) SinngemaBe Ubersetzung an den Interviewer auf Englisch.

16) Wahrenddessen Notieren von Stichpunkten.

17) Bei Einverstandnis des Interviewpartners wird ein Audiomitschnitt des Interviews gefertigt.

18a)  ImIdealfall folgt im Anschluss eine Transkription auf Chinesisch, welche danach ins
Englische Ubersetzt wird.

18b)  Alternativ erfolgt die Transkription des Dolmetschers auf Englisch.

19) Chinesische Muttersprachler iiberpriifen die Ubersetzung im Nachhinein anhand der
Audioaufnahme.

20) Finale Transkripte werden Uber eine qualitative Inhaltsanalyse weiter konkretisiert.

Abb. 2.02: Anbahnung und Ablauf eines Experteninterviews in einer chinesischen Behérde

Datenanalyse im chinesischen Kontext

Die DatendervorliegendenDissertation werdenaufinduktivem Weganalysiert.Induktiondientdem
Zweck der Theorieentwicklung, trifft statistische Verteilungsaussagen und Wahrscheinlichkeiten.
Dieser Weg gilt im Vergleich zur Deduktion als relativ unsicher, ist aber sicherer als die

Abduktion und insbesondere fiir die gesellschaftswissenschaftliche Forschung unverzichtbar
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(STURM 2006: 27-36). Auf der Basis von qualitativen Experten- und Stakeholderinterviews liegen
Ergebnisse vor, die als empirische Aussagen identifiziert werden kénnen. Der induktive Weg der
qualitativen Datenanalyse zeigt, dass die Theorie erst auf Basis der Empirie gebildet und hergeleitet

werden kann.

,In der qualitativen Sozialforschung gibt es den Schritt der Operationalisierung - also
die Umsetzung einer Forschungsfragestellung in ein konkretes Erhebungsinstrument
—genaugenommen nicht.DerWegflhrtnichtvonderfertigen,aber liberpriifungswiirdigen
Theorie Uber die Hypothese zum Verifizieren oder Falsifizieren durch die empirische
Arbeit, so wie es das traditionelle Wissenschaftsideal naturwissenschaftlicher Pragung
vorschreibt. Vielmehr erfolgt der zentrale Vermittlungsschritt zwischen Empirie und
Theorie nach der Erhebung: durch die Theoriebildung auf Basis der erst empirischen und

dann nach und nach immer starker theoretischen Kategorien” (BOGNER et al. 2014: 31).

Als Instrument zur Datenanalyse wird in Abb. 2.03 das Modell der qualitativen Inhaltsanalyse nach
MAYRING (2015: 85 ff. und 2002: 114) gewdhlt. Im Rahmen einer induktiven Kategorienbildung
werden fiir die unterschiedlichen Falle Antwortkategorien angelegt, die als Strukturaussagen
interpretiert werden. Daraus folgen Wahrscheinlichkeiten und Verteilungsaussagen, die sich
an theoretische Regeln und Aussagen annahern oder sie bestatigen. Im ersten Arbeitsschritt
steht die Transkription der Interview-Aufnahmen. Anhand des Transkriptes werden die
Schlsselinformationen selektiert und umformuliert. Die Schliisselinformation gibt Aussagen zu
einer Kategorie. Zur Erklarung des Kategoriensystems werden falls nétig detailliertere Quellen aus
anderen Interviews, Zeitungsartikeln oder wissenschaftlicher Literatur hinzugefiigt. SchlieBlich
werden gleiche Kategorien interviewiibergreifend zusammengefligt und verglichen. Daraus
ergeben sich alle inhaltsrelevanten Informationen zu einer Kategorie, die im weiteren Verlauf auf
alle Kategorien Anwendung finden. MAYRING (2015: 52) weist darauf hin, ,auch in der qualitativen
Inhaltsanalyse soll versucht werden, die Ziele der Analyse in Kategorien zu konkretisieren. Das

Kategoriensystem stellt das zentrale Instrument der Analyse dar.”

Als zusatzliches Analyseinstrument zur qualitativen Datenanalyse wird die professionelle qualitative
Datenanalyse-Software ,MAXQDA" hinzugezogen. Neben der induktiven Kategorienbildung bietet
diese Software nitzliche Werkzeuge zum Aufbereiten der Experten- und Stakeholderinterviews.
Somit wird sichergestellt, dass Informationen, die beim Aggregieren der qualitativen Inhaltsanalyse

verloren gehen, weiterhin zugriffbereit sind.



Totegors |

1 Transkription

Schlusselinformation

2

Transkription der
Interview-Aufnahmen

Vervollstindigen

3

Schliisselinformation exzerpieren

ICTT—

Kategorisierung

Umformulierung der
Schliisselinformation

Detaillierte Erkldrung der
Schliisselinformation

anhand von Quellen

Zusdtzlich zur
Interview-Transkription

Kategorien entwickeln

Texte und Dokumente
von Interviewpartnern,
Zeitungsartikel,
wissenschaftliche
Artikel, weiterfiihrende
Literatur etc.

Zusammenfiigen der gleichen Kategorien aus den unterschiedlichen Interviews

Schlusselmformation.

Abb. 2.03: Qualitative Inhaltsanalyse nach MAYRING (2015)

47



48

2 Detaillierte Beschreibung der Methodologie

2.3 Theorieimplikationen und fachliche Grundlagen

Theorieimplikationen

Wie im vorherigen Kap. dargestellt liegen empirische Aussagen und Ergebnisse vor, die im
Folgenden der Annaherung und Weiterentwicklung von Methoden und Theorieansatzen dienen.
Der methodologische Ansatz der qualitativen Inhaltsanalyse befasst sich zuerst mit der Empirie,
fasst diese in ein Kategoriensystem und leitet dann die Theorie daraus ab. Damit erinnert diese
Vorgehensweise an die ,Grounded Theory” (GLASER/STRAUSS 1967). Diese ,in empirischen Daten
gegriindete Theorie” ist charakterisiert durch die Parallelitat der Arbeitsschritte von Datenerhebung,

Datenanalyse und Theoriebildung (STRUBING 2014: 9-10, STRAUSS 1991: 34 f).

Zur Beantwortung der ersten These geht es zundchst nicht darum, welche Instrumente
zur Umsetzung der neuen Mobilitatsformen Anwendung finden, sondern darum, wie die
einzelnen Stakeholder aus Regierung, Verwaltung, Unternehmen, Planern, Wissenschaftlern
und anderen Experten zusammen interagieren und Plane und Instrumente entwickeln und
umsetzen. Sie entscheiden darlber, wie chinesische Megastadte organisiert und regiert werden.
Diese Kernelemente der Governance-Thematik kénnen in der weiter gefassten Definition von
BENZ (2004: 25) zusammengefasst werden: ,Governance bedeutet Steuern und Koordinieren (oder
auch regieren) mit dem Ziel des Managements von Interdependenzen zwischen (in der Regel)

kollektiven Akteuren.”

SCHARPF (2000) spricht von Strukturen und Prozessen, bei denen Handlungen zwischen Akteuren
koordiniert werden; MAYNTZ (2005: 16) kennzeichnet den Begriff Governance als institutionalistisch
und weniger akteurszentriert. Es geht also um institutionalisierte Regelsysteme wie Markt,
Hierarchie, Mehrheits- oder Verhandlungsregeln, die das Handeln von Akteuren steuern und
koordinieren (BENZ 2004: 25). Zivilgesellschaftliche Akteure wie die Nutzer von Elektromobilitat
werden in der vorliegenden Arbeit nicht direkt in die Analyse mit einbezogen. Forschungen
zu Governance-Formen zeigen, dass es in einem paternalistisch gefiihrten Regierungssystem,
wie es flr chinesische Megastadte angenommen werden kann, zu einer Bevormundung
zivilgesellschaftlicher Akteure durch die Institutionen der Verwaltungselite kommt (WUTTKE
2012). Zugleich kommt es bei der Interpretation des Governance-Begriffs zu unterschiedlichen
Auffassungen und Ubersetzungen. NOESSELT (2012: 122) gibt zu bedenken, dass Governance-

Strukturen nur funktionieren kdnnen, wenn auch eine eigenstandige Zivilgesellschaft vorhanden



ist, was selbst in chinesischen Studien angezweifelt wird. Daher sei ein Pendant zum westlichen

Verstandnis von Governance im chinesischen Kontext in der politischen Kultur zu suchen:

,Obgleich der Marxismus-Leninismus weiterhin als Grundlage des chinesischen Systems
referiert wird, wagen die Slogans und Modellbildungen der vierten Generation chinesischer
Politiker den Riickgriff auf die Klassiker der chinesischen Staatsphilosophie. Das Vakuum
in der ideologischen Legitimierung wird nicht durch einen Import westlicher Terminologie
gefiillt, sondern mit Modellen, die eine traditionelle Legitimierung des Systems zu
ermdglichen scheinen [Konfuzianismus]. Die Effizienzorientierung wird damit erganzt
um eine normative Ebene, mittels derer das Steuerungsmonopol des chinesischen Partei-

Staates gerechtfertigt werden soll” (ebd. 2012: 122).

Kulturelle Besonderheiten sind fiir die Analyse von Strukturen und Prozessen im chinesischen
Kontext von groBer Bedeutung. Traditionelle Vorstellungen von Staat und Staatsverstandnis, ein
hybrides Rechtsverstandnis oder kryptische politische Symboliken pragen das autoritére Ein-
Parteien-System der VR China bis heute. Bei der Betrachtung der spezifischen Planungskulturen
in chinesischen Megastadten haben diese kulturellen Besonderheiten groflen Einfluss auf die

weitere Analyse.

Planungskultur als analytisches Modell

Ein analytisches Modell der Planungskultur soll einen Rahmen dafiir abgeben, was aus der
qualitativen Inhaltsanalyse im chinesischen Kontext der empirischen Ergebnisse geschlossen
werden kann. Planungskultur bedeutet eine Systematisierung der kulturellen Planungspraktiken
und -prozesse (HOFSTEDE 2001, HOFSTEDE et al. 2010, TROMPENAARS/HAMPDEN-TURNER 2005,
SCHEIN 2004, SELLE 2007, ALTROCK 2008: 6, KNIELING/OTHENGRAFEN 2009: 50). Eine spezifische
Planungskultur ist dafiir verantwortlich, wie Elektromobilitdt in den Planungsinstitutionen
und Regierungsstellen der chinesischen Megastadte verstanden und umgesetzt wird. Dabei
kommen der Rolle des Staates, des Marktes und der Gesellschaft sowie der vorherrschenden
Einstellungen der am Planungsprozess beteiligten Akteure eine besondere Rolle zu
(FALUDI 2005: 285). Vor dem Hintergrund eines autoritaren politischen Systems, dass sehr
stark zentralisiert ist, ist das Wirtschaftssystem hingegen aufBerordentlich dezentralisiert
(XU 2008: 7-8). Dies ist im Gegensatz zum Planungsverstandnis in westlichen Demokratien ein nicht

zu unterschatzender Faktor bei der Betrachtung der lokalen Planungskulturen in der VR China.
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Planungskultur

Produkte und Ergebnisse

Raumbezogene Plane und Konzepte,
raumliche Strukturen und Funktionen

Planerische Bedingungen

Strukturen des institutionellen Systems,
formelle und informelle Regelungen

Strukturen, Prozesse
und Instrumente

Organisationskulturen, Akteurskonstellationen und Interaktionen

Spielregeln, Selbstverstandnisse,
Werte und Orientierungen,
Lern- und Sozialisationsprozesse

H-EH-H

L Gesellschaftlicher Kontext )

Abb. 2.04: Analytisches Modell der Planungskultur

Umso relevanter ist die Frage nach der Partizipation im chinesischen Planungsprozess. SANDNER
(1998) und WENTZ (1992) verstehen unter Partizipation die Art und Intensitat, in der unterschiedliche
Interessen in Planungsprozesse eingehen und bewerten dies als ein Element ,guter” Planungskultur.
WUTTKE (2012: 166) weist darauf hin, dass es eine starkere Offentlichkeitsbeteiligung in
Planungsverfahren gibt und die Anliegen von Unternehmen und der Bevodlkerung starker
wahrgenommen werden. Dennoch kommt die chinesische Stadtplanung weiterhin ohne direkte
Offentlichkeitsbeteiligung aus, wie sie in westlichen Demokratien Standard ist. ,(...) the communist
leadership has to fulfill the overall responsibility by aiming at the common prosperity of all people,

continuously raising the material and cultural living standards of the people” (WANG 2014: 420).

LEVIN-KEITEL und SONDERMANN (2014: 184) bieten mit dem analytischen Modell der Planungskultur
(vgl. Abb. 2.04) ein flexibles Konzept, mit dem die in der Datenerhebung und Datenanalyse
identifizierten Kategorien nachvollziehbar integriert werden konnen. Es geht darum, ,die
verschiedenen planerischen Ansatze, Instrumente und Strategien als spezifische Auspragungen

einer nationalen, regionalen oder lokalen Kultur zu sehen” (ebd. 2014: 182). Die planerischen



Bedingungen, d. h. die Strukturen des institutionellen Systems und deren formellen und
informellen Instrumente hangen von der jeweiligen Planungskultur ab. Die Prozesse zwischen
den Akteuren wie Individualismus und Kollektivismus, Hierarchien und Machtbeziehungen
spiegeln die Interaktionsregeln wider. Schliel3lich haben diese wiederum Einfluss auf die Produkte
und Ergebnisse, die aus den Strukturen, Prozessen und Instrumenten als ,sichtbare Artefakte”
hervorgehen (ebd.2014:184). Dabeihandelt es sichumraumbezogene Plane und Konzepte sowie die
raumlichen Strukturen und Funktionen der jeweiligen Planungskultur. Der gesamtgesellschaftliche
Kontext im vorliegenden Fall der chinesische hat wiederum Einfluss auf alle Strukturen, Prozesse
und Instrumente und mit welcher Prioritat Elektromobilitdt und nachhaltige Stadtentwicklung

behandelt werden.

Fachliche Grundlagen fiir den chinesischen Kontext

Die folgenden fachlichen Grundlagen dienen der Erkldrung von raumbezogenen Planen und
Konzepten sowie deren raumliche Strukturen und Funktionen im analytischen Modell der
Planungskultur. Sie greifen die im Forschungsdesign genannten formellen und informellen
Regelungen auf, die auf Basis der empirischen Analyse in Shenzhen von Seiten der Stadtregierung
und Planungsbehorden angewendet werden, oder fiir die Erklarung der Elektromobilitat als
Baustein einer nachhaltigen Stadtentwicklung in chinesischen Megastadten unabdingbar sind. Im

weiteren Verlauf der Arbeit flieBen diese Ansatze und Methoden partiell mit in die Analyse ein.

Vor dem Hintergrund der auBerst komplexen und umfangreichen Einflussfaktoren weist
LIEFNER (2013: 23) darauf hin, dass es sehr schwierig sei, allumfassende und konsistente

Theorieansatze und Modelle auf den chinesischen Kontext anzuwenden und zu tibertragen:

,What makes their application to the Chinese case difficult, however, are the specifities of
actors, networks and institutions in the Chinese context. (...) The reason why many
applications of Western theories to the case of China lead to disappointing results is not
that China is per se different from the West (cf. YEUNG and LIN 2003), but rather that many
theories have little explanatory value because key actors differ, as does their influence in

networks and on institutions.”

Die normative Ausrichtung von geltenden Theorien und Konzepten hat oft wenig mit der faktischen
Umsetzung in China gemeinsam. Um zu verdeutlichen, welche Aspekte dabei zu berticksichtigen

sind, werden die folgenden fachlichen Grundlagen naher erlautert:
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1) Der chinesische Kontext: Politische Kultur und Governance-Formen
2) Nachhaltige é6ffentliche Beschaffung
3) Leitbilder und Zielsysteme

4) Transit Oriented Development

Zu 1) Der chinesische Kontext: Politische Kultur und Governance-Formen

Der chinesische Kontext basiert auf der Vermischung traditioneller Kultur des Konfuzianismus
und der gegenwartigen politischen Kultur'” des sozialistischen Marxismus-Leninismus, bei dem
die ideologisch gepragte Fiihrungsschicht aus Beamten und Parteifunktiondren das politische
System in einer Top-down-Hierarchie steuert (HEBERER 2013: 205 f.). Typisch seien das Fehlen von
institutionalisierten Oppositionsparteien und einer Bottom-up-Kontrolle, die eingeschrankte
Rechtssicherheit der Biirger gegeniiber dem Staat, die Dominanz staatlicher Kontrolle Gber das

Wirtschaftsgeschehen und ein paternalistischer Staat.

Insbesondere das hybride Rechtssystem vermische ein traditionelles und modernes
Rechtsverstandnis. Einerseits sei informelles Handeln durch die Nutzung sozialer Beziehungen
und Netzwerke eine gangige Praxis, bei der Recht und Birokratie unzureichend getrennt
sind. Dabei gehe es um die Entscheidungsdominanz der Verwaltungen gegeniiber Gerichten.
Andererseits nutze die Bevolkerung das Rechtssystem sehr schwach und ordne sich unter
eine dominante Staatsphilosophie, bei der die Kommunistische Partei (KPCh) die letztlich
entscheidende Instanz sei. Vor diesem Hintergrund wird nachvollziehbar, warum im
chinesischen Kontext der Begriff Governance nach NOESSELT (2012: 119 f.) mit ,zhili" Ubersetzt
und eher im Bereich der Unternehmenssteuerung (Corporate Governance) oder im globalen
Mal3stab (Global Governance) verwendet wird. Selbst das Zentralkomitee (ZK) der KPCh
verzichtet auf diesen Begriff und spricht im 4. Beschluss des 16. ZKs von ,zhizheng” (govern/
governing) und betont damit die Notwendigkeit einer Neuorientierung der chinesischen Politik
ohne den Verlust des Machtmonopols der KPCh (ebd. 2012: 120 f. und 173). Zwar fehlt eine
institutionalisierte Zivilgesellschaft, die fiir einen Governance-Prozess unabdingbar zu sein
scheint, dennoch wiirden der Aufbau rechtsstaatlicher Strukturen, mehr Transparenz, Stabilitét
und soziale Gerechtigkeit registriert. Die institutionelle Einbindung zivilgesellschaftlicher
Akteure wird aber unter Berlicksichtigung der politischen Kultur nur so lange toleriert, wie die

Interessen des Staates innerhalb der hierarchischen Muster zugunsten der KPCh gesichert

17 LPolitical culture is the set of attitiudes, beliefs, and sentiments which give order and meaning to a political
process and which provide the underlying assumptions and rules that govern behaviour in the political system”
(PYE 1968: 218).



sind. Eine Ubertragung des Governance-Begriffs nach westlichem Verstindnis, also der
,Gesamtzusammenhang von polity (Institutionen), politics (Prozesse) und policy (Politikinhalte)”
(BENZ 2004: 15) ,which sees governing as a bottom-up decisionmaking process based on
interactions among various actors, of which the state may or may not be the initiator” (MAI/
FRANCESCH-HUIDOBRO 2015: 4) ist nur bedingt mdglich. Das heif3t jedoch nicht, dass die VR China
ohne den Governance-Begriff auskommt. Insbesondere chinesische Megastadte leiden unter
groBen Umweltproblemen, da diese Defizite in der Ausgestaltung einer nachhaltigen Governance
von Institutionen, Anreizen, Instrumenten zu verzeichnen haben (THE WORLD BANK 2014: 455, LIU/
SALZBERG 2012). AZAHAF und SCHRAAD-TISCHLER (2012: 51-53) sehen lokale Umweltbehorden bei

der Einfiihrung von Umweltgesetzen und Verordnungen vielfdltigen Hindernissen gegeniiber:

> Vetternwirtschaft der Lokalregierungen mit der ortsansassigen Industrie.

> Abhangigkeit gegeniiber der Haushaltssituation des Lokalstaates.

8 Vorwurf der Reduzierung des lokalen Wirtschaftswachstums durch Umweltvorschriften.
> Mangelnde Rechenschaftspflicht der lokalen Parteikader.

> Wirtschaftswachstum als Karrieretreiber der lokalen Politiker.

Zur Losung dieser Probleme gehort der Umweltschutz zum prioritéaren Handlungsfeld. Denn
Umweltschdden gefahrden laut CROISSANT et al. (2012: 4-8) die wirtschaftliche und soziale
Entwicklung und vergroBern damit auch die Unzufriedenheit der Bevdlkerung in vielen
Landesteilen. Chinesischen Megastadten fehlt es insbesondere an einer regionalen Vernetzung,
beider ,erstens staatliche und nichtstaatliche Akteure in unterschiedlichen Akteurskonstellationen,
zweitens hierarchische, kooperative und kompetitive Steuerungsformen (Interaktionsmodi) und
drittens verschiedene Regionen und raumliche Mal3stabsebenen (Scale)” im Rahmen von Regional

Governance nétig waren (PUTZ 2004: 98).

Zu 2) Nachhaltige offentliche Beschaffung

Die nachhaltige offentliche Beschaffung®, fiskalische Forderanreize flr Privathaushalte und
Unternehmen oder restriktive Eingriffe in den Markt sind inzwischen populdre Instrumente
und MaBnahmen bei der Forderung der Elektromobilitdt in chinesischen Megastadten
(vgl. Kap. 3.2). Die nachhaltige offentliche Beschaffung gilt als Kernhandlungsfeld der
lokalstaatlichen Umwelt- und Innovationspolitik und basiert auf den Forderlisten fiir

umweltfreundliche Produkte des MEP und fiir energieeinsparende Produkte des MOF und

18 Bezeichnungen wie Green Public Procurement (GPP), Sustainable Public Procurement (SPP) oder Public
Procurement for Innovation (PPI) kdnnen unter nachhaltiger 6ffentlicher Beschaffung subsumiert werden.
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der NDRC (CSCP 2011: 7). Neben der Beschaffung von Elektrofahrzeugen in Behdrden sind es
insbesondere 6ffentliche Taxi- und Busunternehmen sowie andere staatliche Flottenbetreiber, die
von diesen MalBnahmen profitieren (MEGA 2010: 69-70). Gleichzeitig demonstrieren die stadtischen
Flotten und Verkehrsbetriebe die Funktionstlchtigkeit der neuen Technologie, was wiederum eine
starkere Sensibilisierung in der Bevolkerung zur Folge hat. Eine Win-win-Situation fiir Stadt und

lokale Wirtschaft.

Neben dem Vertrauensgewinn in der Offentlichkeit fiir die neue Technologie ergeben sich
positive Umwelteffekte durch die Einsparung von CO,-Emissionen. Durch den hohen Anteil
an Staatsunternehmen in der VR China kann der Staat auf das Wachstum der Industrie fur
Elektromobilitdt durch die eigene Nachfrage enormen Einfluss nehmen. Grol3 angelegte
Demonstrationsprogramme kénnen zur Férderung strategischer Wachstumsindustrien verwendet
werden. Dabei kommt es zundchst zu einer lang angelegten Forderung der Infrastruktur- und
Fahrzeugproduzenten durch die Lokalregierung. Die Anbieter bedienen daraufhin die Nachfrage

der offentlichen Flottenbetreiber und Nahverkehrsunternehmen.

,Rather than trying to boost sales to individual customers, the Chinese government
needs to prioritize promoting electric vehicle use in commercial operations that
rely on large number of vehicles, such as car-rental and car-sharing services, business
distribution networks, and taxi companies in city centers, and as official government
vehicles. Public procurement and corporate fleet orders will help establish the electric

vehicle market” (TAO 2013: 4).

Durch Top-down gesteuerte Regularien wie die Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat
folgen die Megastddte den zentralstaatlichen Vorgaben des Staatsrates und der NDRC. Auf
der lokalen Ebene werden diese Anweisungen durch die stadtische Development and Reform

Commission konkretisiert.

Zu 3) Leitbilder und Zielsysteme

Leitbilder werden (ber Zielsysteme hergeleitet und definieren kontextrelevante Kriterien und
Indikatoren. Diese Indikatoren lassen wiederum Riickschliisse auf vorhandene MalRnahmen und
Instrumente zu. ,Jede Planung basiert - bewusst oder unbewusst - auf einem Leitbild. (...) Auch wenn

bislang eine verbindliche Definition des Begriffs fehlt, so wird Leitbild in der raumlichen Planung als



Instrument zur Charakterisierung eines anzustrebenden Zustands des Planungsraums verwendet”
(SCHOLLES/PUTSCHKY 2008: 285, 288). Leitbilder sollten sich mit Zukunftsthemen befassen, einen
Orientierungsrahmen geben und bei der Prioritatensetzung fiir MalBnahmen helfen. Dabei wird

deutlich, dass Leitbilder oft Zusténde beschreiben, die in der Realitat noch nicht existieren.

Zukunftsthemen wie die Elektromobilitit mussen in einen anpassungsfahigen planerisch-
rechtlichen Rahmen integriert werden, da technologische Neuerungen und andere inkrementelle
Innovationen auch mit einer Veranderung der Umfeldbedingungen verbunden sein kdnnen. ,Die
Raumplanung kann mit der Entwicklung von Leitbildern fiir anpassungsfahige und belastbare
(resiliente) Raumstrukturen eine Vorreiterrolle Ubernehmen, die gegeniiber den Auswirkungen
aller gesellschaftlichen Veranderungsprozesse auf die Raumstruktur robust und flexibel reagiert”
(LEVIN-KEITEL/SONDERMANN 2014: 174 nach DIE BUNDESREGIERUNG 2008: 42, vgl. auch BMVBS 2011:
45; FLEISCHHAUER 2008: 26; KUDER 2008: 183 f.).

Zur Erreichung dieser Leitbilder sind Zielsysteme sinnvoll, denn die Formulierung von Zielen
ist zentraler Bestandteil der Planung (SCHOLLES 2008a: 279). Zielsysteme kénnen nach dem
Grad der Operationalisierung in ein- oder mehrdimensionale Zielsysteme gegliedert werden
(ebd. 2008a: 282-284). Eine Gliederung in Leitbild, Oberziel oder Leitlinien und Unterziele bzw.
Qualitatsziele ist daher sinnvoll. Zur Erreichung dieser Ziele miissen Kriterien und Indikatoren
entwickelt werden, die dabei helfen, relevante Instrumente und Manahmen zu entwickeln, die
wiederum Einfluss auf die Kriterien und Indikatoren haben. ,Indikatoren dienen nicht nur der
Analyse, Erfassung und Beurteilung komplexer Systeme, sondern auch ihrer Vereinfachung, indem
sie vielfdltige Mechanismen eines Systems auf die wesentlichen Zusammenhange reduzieren”
(SCHOLLES 2008b: 318 f.). Ein idealtypisches Zielsystem der raumlichen Planung ist in Abb. 2.05
dargestellt. Es kann dabei helfen, die Ziele der Stadtentwicklung nachvollziehbar zu machen.
Gleichzeitig verdeutlichen sie den Zusammenhang zwischen den Indikatoren und Instrumenten

und helfen dabei, die in dieser Dissertation aufgestellten Thesen zu belegen oder zu widerlegen.

So nitzlich Leitbilder und Zielsysteme fiir die Entwicklung von Indikatoren zu sein scheinen,
hinterfragt SCHOLLES (2008b: 321) die Messbarkeit anhand des Beispiels der Nachhaltigkeit:
,Nachhaltige Entwicklung ist (...) ein dauernder und offener Prozess, der nicht in harten Zahlen
beschrieben und beurteilt werden kann; sie kann keine Datensammlung darstellen. Dennoch haben

Indices bei der Offentlichkeitsarbeit Vorteile, weil sie Fortschritte (oder auch Riickschldge) greifbar
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Abb. 2.05: Idealtypisches Zielsystem der rdumlichen Planung

machen konnen.” Des Weiteren kritisieren LEVIN-KEITEL und SONDERMANN (2014: 175) die
Schwierigkeiten beim Umsetzen von strategischen Zielen und Ordnungsprinzipien in verbindlichen
Plandokumenten. Es wird darauf hingewiesen, einen integrativen Stadtentwicklungsansatz zu

bevorzugen, der alle Handlungsbereiche einer Kommune systematisch abdeckt.

Zu 4) Transit Oriented Development

Mit der Renaissance der ,europaischen Stadt” (HAUBERMANN 2001: 237 ff) begannen Anfang
der 1980er Jahre nachhaltige, 6kologische oder kompakte Modelle der Stadtentwicklung an
Bedeutung zu gewinnen. Der US-amerikanische Verkehrswissenschaftler ~CALTHORPE
(1993: 43) hat mit TOD einen Forschungsansatz des neuen Urbanismus kreiert, der
Dichte und Nutzungsmischung optimiert, indem die bauliche Entwicklung um eine
Transitstation herum maximal 2.000 Ful3 (ca. 600 Meter) betragt (vgl. Abb. 2.06). Mit diesem
planerischen Fokus einer Férderung des OPNVs, des Fahrradfahrens und des Zu-FuB-
Gehens, adaptieren insbesondere GroB- und Megastadte die TOD-Prinzipien, da dort der

zunehmende MIV zu einem chronisch Uberlasteten Verkehrssystem fiihrt. GIL (2016: 35)
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Abb. 2.06: Das TOD-Modell

weist darauf hin, dass dieses Stadtmodell aufgrund seiner Fokussierung auf die
Verkehrsinfrastruktur eine regionale Variante enthdlt, bei der die einzelnen TOD-Punkte (iber

ein regionales Verkehrsnetz miteinander verkniipft sind.

TOD ,sums up the new priorities for contemporary urban development. They reflect
afundamental shift from the old, unsustainable paradigm of car-oriented urbanism toward
anew paradigm where urban forms and land uses are closely integrated with efficient, low-
impact, and people-oriented urban travel modes: walking, cycling, and transit. (...) the
new urban middle-classes of developing and emerging economies leap-frog into the age

of advanced car-free (or low car) lifestyles” (ITDP 2014: 14).

Die in Abb. 2.07 dargestellten stadt- und verkehrsplanerischen Kriterien und Anwendungsfelder
definieren die maximal anzustrebenden Zielwerte, die bei der Planung von Stadtquartieren
umgesetzt werden sollten. Neben der Forderung des Zu-Ful3-Gehens und Fahrradfahrens soll
die Stadtentwicklung Transitstationen wie U-Bahn- oder Schnellbustationen (Bus Rapid Transit,

BRT) fordern, um die Nutzung des OPNV zu maximieren. Diese OPNV-Stationen sollten in einem
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ITDP’s Principles of Urban Development for Transport in Urban Life:

1. Develop neighborhoods that promote walking

> 100% of the walkway network is complete

> 100% of intersections have complete crosswalks

> Visually active frontage segment percentage is 90 or more

> Average number of entrances per 100 meters of block frontage is 5 or more

> 75% or more of all walkway segments have adequate shade/shelter amenities

. Prioritize non-motorized transport networks
100% of street segments are safe for cycling

2
>
> Multi-space cycle racks are provided within 100 meters of all transit stations
> 95% or more of buildings provide ample secure cycle parking

>

Cycle access is required by building codes or by laws

3. Create dense networks of streets and paths
> All blocks within the development are less than 110 meters in length
> Prioritized connectivity ratio is 2 or higher

4. Locate development near high-quality public transport
> Maximum walk distance is less than 1 kilometer to a high-capacity transit station, or less than
500 meters to a direct service station

5. Plan for mixed use

> Development provides an internally and contextually complementary mix
> 80% or more of buildings are within walking distance to a source of fresh food
> 20% or more of all residential units are affordable / not applicable (no residential units)

6. Optimize density and transit capacity
> Land use density is higher than the comparable baseline density
> Total residential population, jobs and visitors are higher than the baseline density

7. Create regions with short commutes

> 4 sides adjoin built-up sites

> Within 1 kilometer radius around the development; each additional high-capacity transit line
(Rail, BRT, etc); applicable bike share system. Each regular transit line/route.

8. Increase mobility by regulating parking and road use

> Non-essential parking area is equivalent to 10% or less of site area
> Average driveway density is 2 or less driveways per 100 meters of block frontage
> Motor vehicle area is 15% or less of site area

Abb. 2.07: Anwendungsfelder und maximale Zielkriterien des TOD-Standard



Entfernungsradius von 400 bis 800 Metern fulSlaufig erreichbar sein, damit die Quartiersbewohner
auf die Nutzung eines eigenen Autos verzichten kdnnen. Die Erreichbarkeit von Busstationen sollte
nach ITDP (2014: 16-17) nicht mehr als 500 Meter betragen, und bei zentralen TOD-Knotenpunkten
wie U-Bahnstationen sollte eine fuBlaufige Erreichbarkeit von einem Kilometer eingehalten werden.
TOD-Busstationen sollten nicht weiter als flinf Kilometer von der U-Bahn- oder BRT-Linie entfernt
liegen, damit Pendlerdistanzen minimiert werden. Der Wechsel zum nicht-motorisierten Verkehr
kann durch die Reduzierung und Optimierung von Parkplatzen im Innenstadtbereich sowie die

Reduzierung des fahrzeuggenutzten Strallen- und Parkraums erreicht werden.

DITTMAR et al. (2004: 9) weisen darauf hin, dass TOD die Beteiligung von vielen Akteuren in
einem fragmentierten regulatorischen Umfeld erfordert, wodurch ein hohes Mal3 an Komplexitat,
Zeitaufwand, Unischerheit, Risiko und Kosten auf die einzelnen Projekte zukommen. Zudem
wirden Transitpunkte alleine nicht ausreichen, damit ein TOD-Projekt erfolgreich wird. Spezielle
MalBnahmen zur Aktivierung der Immobilienwirtschaft seien durch eine vorausschauende

regionale Landnutzungs- und Wohnungsmarktpolitik erforderlich.

Kritisch betrachtet ist die Anwendung der TOD-Prinzipien in der Stadt- und Verkehrsplanung von
einem Gentrifizierungsprozess begleitet. Die Bevolkerung mit geringem Einkommen und geringer
Qualifizierung wird verdrangt, und alte gewachsene Strukturen von Stadtquartieren (z. B. stadtische
Dorfer), die groBtenteils auf FuBwegen und Fahrradverkehr beruhen, werden zerstért und durch
breitere StraBen ersetzt. Diese werden vorrangig vom OPNV und MIV genutzt. Die Bodenpreise
steigen, Buiros und Geschdfte siedeln sich an, und Pendlerdistanzen fiir die Bevolkerung, die es
sich nicht leisten kann in TOD-Nadhe zu wohnen, nehmen zu. ,However, this is known to require the
adaptation of the TOD model to accommodate differences in planning systems, geographic and

cultural differences and local preferences of the population” (GIL 2016: 37).
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Strukturen, Prozesse und
Instrumente in der Modellregion
Elektromobilitat Shenzhen

Den Thesen 1, 2 und deren Forschungsfragen folgend befasst sich Kap. 3 mit den Strukturen,
Prozessen und Instrumenten in der Modellregion Elektromobilitat Shenzhen. In Kap. 3.1 wird
dargestellt, welche Regierungsebenen, Steuerungsstrukturen und Entscheidungsprozesse in der
Modellregion Elektromobilitat Shenzhen mit Hilfe der Zentralregierung bereits geschaffen wurden.
In Kap. 3.2 wird verdeutlicht, welche formellen und informellen Instrumente die Stadtregierung
zur Forderung der Elektromobilitdt einsetzt und in Kap. 3.3 wird diskutiert, wie diese fir ein

nachhaltiges Verkehrssystem zu bewerten sind.

3.1 Institutionelle Strukturen und Prozesse

Dem analytischen Modell der Planungskultur (vgl. Abb. 2.06) folgend analysiert das folgende
Unterkapitel die planerischen Bedingungen, d. h. die Strukturen des institutionellen Systems sowie
formelle und informelle Regelungen in der Modellregion® Elektromobilitat Shenzhen. Prozesse
beschreiben die Konstellationen und Interaktionen zwischen den Akteuren dieser Institutionen
wie Werte, Orientierungen, Hierarchien und Machtbeziehungen. Sie werden stark von den in
Kap. 2.3 beschriebenen fachlichen Grundlagen beeinflusst. Strukturen und Prozesse sind
hierbei nicht getrennt voneinander zu betrachten, sondern beeinflussen sich gegenseitig
(DILLER 2015: 4). Dabei geht es nicht um die Akteure selbst, ,sondern um Regelsysteme (deren
Entstehung, Wirkung und Fehlentwicklungen) und um die Steuerung kollektiven Handelns tiber
paradigmatische Anderungen im Handlungssystem der Akteure (Veranderung der Handlungs-

und Interaktionsorientierungen)” (FURST 2007: 355).

Die institutionelle Struktur, die prozessualen Interaktionen und deren gegenseitige Beeinflussung
sind nur nachvollziehbar, wenn nicht nur eine Ebene autonom betrachtet wird, sondern wenn das
Handeln der Regierung zwischen verschiedenen Ebenen aufgeteilt ist. Das Regieren und Gestalten
im Mehrebenensystem wird demzufolge als ,Multilevel Governance” bezeichnet, bei dem inter-
und intragouvernementale Strukturen und Prozesse zusammenwirken (BENZ et al. 2007: 14, 297;
BENZ 2009: 25). Wie im vorliegenden Fall zwischen den zentralstaatlichen Institutionen und den

lokalen Behdrden der chinesischen Megastadt Shenzhen.

19 Die Modellregion Elektromobilitat Shenzhen wird auch als Demonstrationsregion bezeichnet und geht auf
das Ten Cities, 1000 Vehicles-Programm zurlick (GONG et al. 2013). Sie erstreckt sich rdumlich auf die administrativen
Grenzen der Stadt Shenzhen. Interkommunale Kooperationen mit dem megaurbanen Umland konnten nicht direkt
identifiziert werden, jedoch gilt Shenzhen im Bereich der Elektromobilitat als Vorbildregion fiir andere Megastadte.



Nationale Organisation der Elektromobilitat in der VR China

Das politische Systeminder VR Chinaist eine Ein-Parteien-Diktatur; es wird autoritar regiert. Deshalb
ist die nationale Organisationsstruktur zur Férderung der Elektromobilitat hierarchisch aufgebaut
und wird von oben nach unten, Top-down gesteuert (vgl. Abb. 3.01). Diese Governance-Struktur
flhrt zu Kompetenziiberschneidungen der Regierungsebenen, wodurch Innovationen erschwert
werden (BMBF 2015: 34). Eine Statusanalyse der GIZ (2016c: 6) verdeutlicht das Saulendenken
und eine zu geringe Abstimmung zwischen den Ministerien. Ausgehend von den Zielen des 12.
und 13. Fiinflahresplanes, die vom Nationalen Volkskongress gebilligt werden, ist es die Aufgabe
des Staatsrates, Regularien der Regierung zu erlassen. Dementsprechend geht aus dem 12.
Flinflahresplan hervor, dass die Elektromobilitdt als eine von sieben Kernindustrien identifiziert
wurde. Auf der Ministerialebene werden diese Regularien durch MalBnahmen erganzt und von
den lokalen Behorden zur Orientierung verwendet, um lokale Regularien und MaBnahmen wie
Flinflahresplane, Verordnungen, Richtlinien oder Ahnliches in Kraft zu setzen. Die Stadtregierung
Shenzhens ist zusammen mit Provinzen und Landkreisen auf der Ebene der lokalen Behdrden

einzuordnen. Im Bereich der Elektromobilitdt sind drei Ministerien von besonderer Bedeutung:
e N
NDRC / National Energy Board

o Jor s

Richtlinien,
Verordnungen,
Standards,
Rundschreiben,
Interpretationen,
Regeln,
Anweisungen,
Erlasse

\_ Y,
Abb. 3.01: Politische Hierarchie und Politikinstrumente zur Férderung der Elektromobilitét in der VR China
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Die NDRC ist das machtigste Ministerium in der VR China (THE CHINA GREENTECH INITIATIVE 2009:
44). Die gesetzten Beschliisse des sehr industrieaffinen Ministeriums haben tber die Konzeption
der Flinflahresplane Auswirkungen auf alle Politikbereiche der VR China. Die NDRC benennt zudem
die nationalen Modellstadte und Modellprovinzen fiir Elektromobilitat und ist zusammen mit dem
National Energy Board fiir die (ibergeordnete Energie- und Klimaschutzpolitik zustandig. Das MIIT
hat die grof3te Steuerungskontrolle in der Industriepolitik und koordiniert laut GIZ (2016¢: 6) den
Bereich Elektromobilitat durch Standards fiir den Marktzugang und die Fahrzeugeffizienz. Das

MOF entscheide tGber Kaufpramien fir Elektrofahrzeuge und weitere finanzielle fiskalische Anreize.

Die industriepolitische Ausrichtung der Elektromobilitdt wurde zudem im Interview mit der
SZGOV (Int. 09_150417) untermauert. Dass die Elektromobilitat als ein Baustein angesehen wird,
die heimische Autoindustrie in der VR China zu stdrken, bestdtigen auch die Recherchen von
MEISSNER (2014). Zentrales Element dieser Strategie ist das Programm ,Made in China 2025"
(STATE COUNCIL 2015a). Dieses erganzt das Forderprogramm des Energy-saving and New Energy
Vehicle Industry Development Plan (2012-2020), welcher mit einem Budget von 100 Milliarden RMB
(ca. 16 Mrd. USD) durch den STATE COUNCIL (2012) veréffentlicht wurde. Eine Ubersicht von nationalen
Planen zur Industrieentwicklung, F&E-Programmen, Demonstrationsprogrammen, Verordnungen und
Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat bitet TYFIELD et al. (2014: 22 ff.). Zentrales Element ist das
mit dem neunten Fiinflahresplanim Jahr 1991 gestartete Hochtechnologieprogramms 863. Zustandiges
Ministerium ist das MOST, welches dementsprechend die F&E-Projekte zur Forderung des nationalen
Innovationssystems umsetzt. Um den Ausbau der Technologieentwicklung zu beschleunigen,
wurde das Forschungsbudget flir die Elektromobilitat von 106,8 Mio. USD im 10. Fiinfiahresplan auf
mittlerweile 1,2 Mrd. USD im 13. Finfiahresplan mehr als verzehnfacht (DLR/WI 2015: 196).

Mit Blick auf das von der Zentralregierung gesetzte Motiv zur Reduktion der CO,-Emissionen und
Reduzierung der lokalen Luftverschmutzung (vgl. Kap. 1.3) sind das MEP fiir die Luftreinhaltepolitik
und das MOT fir den Klimaschutz im Verkehrssektor zustandig. Ihnen wird jedoch keine
tragende Rolle im Bereich Elektromobilitat zuteil; ein weiteres Indiz fiir die klare Fokussierung
der chinesischen Regierung auf die industriepolitischen Instrumente (vgl. Kap. 3.2). Die positiven
klima- und umweltpolitischen Effekte spielen in der Top-down-Struktur der Zentralregierung
eine untergeordnete Rolle, dennoch sind sie flir die Entscheidungstrager ein willkommener
Nebeneffekt. Eine Erkldrung liegtin der ministeriellen Machtverteilung des Themas Elektromobilitat

auf Ebene der Zentral- und Stadtregierung. Auf nationaler Ebene sind NDRC, MIIT, MOF und



MOST als industrienah einzustufen. Die Shenzhen Development and Reform Commission (SDRC),
aber auch die Shenzhen Technology and Innovation Commission (STIC) fiihren diese Politik auf
lokaler Ebene fort. Dabei missen sich die stadtischen Behdrden den Zielen der Zentralregierung
unterordnen. Die schwache regionale Kooperation im Bereich der Elektromobilitat fiihrt raumlich
betrachtet zu interkommunaler Konkurrenz zwischen den Modellstddten und ihrem Umland.
Gleichzeitig stehen auch die Megastadte in wirtschaftlicher Konkurrenz zueinander, wohingegen
Beijing als politisches Zentrum der VR China gilt. REGIONAL PLANNING (Int. 06_150331) erklart die
zurlickhaltende regionale Kooperation mit dem relativ schwachen Einfluss der Provinzregierung in
Guangdong auf die Unterprovinzstadt Shenzhen. Diese habe andere Prioritaten und agiere eher
steuernd und wertend, entscheide aber nichts direkt. Die Stadtregierung in Shenzhen verflige
hingegen (iber die lokalen Institutionen und Akteure, die sich mit dem Thema Elektromobiltiat

beschiftigten. Diese seien wiederum eng mit deren Akteuren und Institutionen in Beijing vernetzt.

ChinaEV'100: Innovationsplattform fiir 6ffentliche und private Akteure und Institutionen

Die Griinde fiir Chinas jiingste Fortschritte bei der Férderung der Elektromobilitat sind vielfaltig.
Eine ehrgeizige Automobilindustrie, unterstltzt von Kaufanreizen und Restriktionen wie
Fahrzeugquoten, groleInvestitionenindie Ladeinfrastruktursowieeineverstarkte Zusammenarbeit
von Offentlichen und privaten Akteuren tragen nach STROMPEN (2016) zur Marktentwicklung bei.
Im Mai 2014 kam es auf zentralstaatlicher Ebene im Bereich der Elektromobilitat zu einem wichtigen
Schritt hin zur Einbindung zivilgesellschaftlicher Akteure in die staatliche Entscheidungsstruktur.
Mit der in Beijing konstituierten Innovationsplattform ChinaEV100 (chinesisch: HE AR EH A
£%) wurde von Staats- und Privatunternehmen und mit Unterstiitzung der Zentralregierung ein
interdisziplinares Expertengremium zur Forderung, Forschung, Entwicklung und Anwendung
der Elektromobilitdt geschaffen (EV PRODUCER A Int. 06_150407, STATE OWNED CHARGING
Int. 35_161019). Abb. 3.02 zeigt die Akteurs- und Governancestruktur der ChinakEV100, angefiihrt
vom Rat, der Lenkungskreis steuert und das Sekretariat verwaltet. Akteure aus Fachplanungen der

Ministerien sowie Experten aus Wissenschaft und Forschung erganzen das Gremium beratend.

,The main task of ChinaEV100 is an important research project in developing relationship
between the electric car industry, holding various seminars and annual forum, promote
the communication and interaction between different industries, departments, enterprises,
finally forming the research results provide a reference for the government decision-
making” (CHINAEV100 2015b).
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Abb. 3.02: Akteurs- und Governance-Struktur der ChinaEV'100

Die Identifikation zentraler Handlungsfelder und die Formulierung von Lésungsvorschlagen fiir
die Politik haben dazu gefiihrt, dass die Zentralregierung z. B. den Ausbau der Ladeinfrastruktur im
13. Finfjahresplan stark ausgeweitet hat (LI 2016). Gleichzeitig werden direkte Kaufsubventionen
sukzessive zurlickgefahren und sollen 2021 komplett eingestellt werden (MOF 2016). Unter
dem Vorsitz des ehemaligen stellvertretenden Direktors des State Council Development
Research Center und des stellvertretenden Ministers des MIIT biindeln Stakeholder, nationale
und internationale Fachexperten aus den Ministerien und Behorden der Zentral- und
Lokalregierungen, Forschungsinstitutionen, staatliche und private Industrieunternehmen,
Dienstleister und unabhangige Experten ihr Wissen zur Elektromobilitdt. Neben dem staatlichen
Griindungsunternehmen der ChinaEV100 Potevio und anderen chinesischen Herstellern aus dem
Bereich der Elektromobilitat (BYD, JAC Motors, etc.) sowie den flihrenden Universitaten der VR China

sind auch die deutschen Hersteller Volkswagen, BMW oder Mercedes Benz, die deutschen Zulieferer



Bosch und Infineon oder die Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH
aus dem Bereich der Entwicklungspolitik in diesem Gremium vertreten. Shenzhen wird durch den
Direktor des SZLGO der SDRC vertreten. Industrieseitig vertritt der Vorsitzende der BYD-Gruppe
das Gremium fiir Shenzhen (CHINAEV100 2015c). Laut STATE OWNED CHARGING (Int. 35_161019) gibt
es neben den ChinaEV100 auch eine ,State-owned Company Union of EVs (chinesisch: & 4> $j 5L

H584)", die sich mit mehr als 20 Mitgliedern den Interessen der Staatsunternehmen widmet.

Lokales Hierarchiesystem zur Forderung der Elektromobilitat in Shenzhen

Auch die Machtstrukturen in Shenzhen folgen bei der Forderung der Elektromobilitdt einer
Top-down-Hierarchie, bei der sich die Stadtregierung nicht den Vorgaben der Zentralregierung
entziehen kann (SZGOV Int. 09_150417). Die Megastadt verfolgt einen offenen Forderansatz. Das
bedeutet, dass die Entwicklung von Plug-In-Hybriden, Brennstoffzellen- und Batteriefahrzeugen
staatlich gefordert werden kann (vgl. Kap. 1.2). Die Verwendung von Plug-in-Hybriden sei nur eine
Ubergangslésung auf dem Weg zur Low Carbon City Shenzhen (SZGOV Int. 09_150417). Elektrisch
betriebene Batteriefahrzeuge stehen klar im Fokus. Brennstoffzellenfahrzeuge befinden sich mit
nur geringen Zulassungszahlen in einer Marktnische, deren Entwicklung noch nicht absehbar ist.
Die Stadt verfolgt mit einer gro8 angelegten offentlichen Beschaffungstrategie das langfristige Ziel,
die gesamten Bus- und Taxi-Flotten im OPNV bis 2020 auf batterieelektrische Modelle umzustellen
(LU 2016: 8).

Die lokale SDRC handelt auf Anweisung der NDRC und steht daher im engen Austausch mit
Beijing. Im Interview mit dem ECO-BUILDING (Int. 20_150513) wurde deutlich, dass sich die SDRC
hauptsachlich fiir die Belange der lokalen Industrie einsetzt und ibergeordnete, rahmengebende
Ziele formuliert. Diese wiirden von untergeordneten Behorden und Fachplanungseinrichtungen
mit der jeweiligen Expertise konkretisiert und umgesetzt. ,[The SDRC] care for the industries and
set the general goals, but other departments of the government will make the special support with

more expertise.”

Abb. 3.03 bildet die Steuerungsstruktur zur Forderung der Elektromobilitdt in Shenzhen ab. Die
Entscheidungsstrukturen gehen in einem Top-down-Prinzip vom Blrgermeister Shenzhens aus,
sobald der lokale Staatsrat diese genehmigt hat. Als Steuerungsgruppe zur Entwicklung der
Elektromobilitdt hat die SDRC eine Abteilung flr Elektromobilitat, das Shenzhen Leading Group
Office of Promotion and Application of New Energy Vehicles (SZLGO) eingerichtet. Dazu gehdren
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Abb. 3.03: Steuerungsstruktur zur Férderung der Elektromobilitiit in Shenzhen
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die SDRC, die Transport Commission, die Science, Technology and Innovation Commission
(STIC) und die Finance Commission. Die SDRC verfligt auf lokaler Ebene (iber die Kontrolle und
Steuerung in diesem Politikfeld (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b) und berat den Biirgermeister
hinsichtlich der Strategieentwicklung. Operation und Planung von Liniennetzen, die Evaluation
von Sicherheitsstandards sowie die Immobilienbesitz- und Konstruktionsrechte fiir Ladestationen
liegen bei der Transport Commission (SZGOV Int. 09_150417). Die Zustandigkeiten des STIC liegen
in der Koordination der lokalen Forschungsférderung und in Kooperationen mit stadtischen
Forschungsinstitutionen und Unternehmen. Ein Beispiel ist die Standardisierung von Plug-In-
Systemen. Die Bereitstellung und Verteilung der Fordermittel wird tiber die Finance Commission

verwaltet (SZ-TRANSPORT AUTHORITY Int. 23_150514).

Die kommunale Stadtplanung in Form der Urban Planning, Land and Resources Commission
(UPLRC) und die Qualitatssicherung in Form der Market and Quality Monitoring Commission
treten als unterstitzende Institutionen auf, sind aber nicht direkt in das SZLGO involviert. Die
Richtlinien und RegulierungsmalBnahmen der Stadtregierung sind von den Distriktregierungen
umzusetzen. In diesem Zusammenhang kommt der Pingshan New District Management

Commission eine besondere Rolle zu, da BYD im Distrikt Pingshan angesiedelt ist. Zwischen



BYD und der Stadtregierung gibt es regelmaige Abstimmungsgesprache liber die kiinftige
Entwicklung auf dem industriellen Gebiet im Bereich der Elektromobilitat (SZTEC Int. 08_150417).
Die Stadtregierung unterstiitzt Chinas grof3tes Batterie- und Automobilunternehmen, welches seit
2003 mit der Entwicklung von Elektrofahrzeugen begonnen hat, sehr umfangreich. Sichtbar wird
diese Unterstiitzung darin, dass die gesamte E-Taxiflotte und der GroB3teil der E-Busse in Shenzhen
von BYD stammen. Im Gegenzug ist BYD einer der groten Steuerzahler der Stadt. Im Bereich der
Ladeinfrastruktur ist Potevio der fiihrende Betreiber in Shenzhen, bekommt aber zunehmend

Konkurrenz durch BYD (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

Zur Unterstiitzung der Entscheidungsprozesse gibt es die Shenzhen NEV Union, ein Verbund der
wichtigsten Unternehmen im Bereich der Elektromobilitdt, die iber die kiinftigen Strategien
berat. Hauptakteur der Wertschopfungskette ist BYD (SZ-TRANSPORT AUTHORITY Int. 23_150514).
Laut SZTEC (Int. 08_150417) gilt der Hersteller inzwischen schon als nationaler Branchenfiihrer fiir

Elektrofahrzeuge. Im Zusammenspiel mit der Stadtregierung entsteht so eine Win-win-Situation.

Des Weiteren gibt es zahlreiche Messen, Konferenzen und Gesprachsforen wie das Forum of New
Energy Vehicles in China (Chinesisch: " E#7 54 il i 15") (EVPARTNER 2015). Diese helfen
der lokalen Wirtschaft, den industriepolitischen Zielen der Stadtregierung gerecht zu werden.
Neben den Kernakteuren um BYD, Wuzhoulong Motors, CSPG, ATC oder Potevio gibt es eigenen
Recherchen zufolge zahlreiche neue Firmen, die im Bereich der Elektromobilitdat gegriindet
wurden. Gleichzeitig wirken auch etablierte IT-Firmen wie ZTE mit, die z. B. Systeme fiir kabelloses
Laden entwickeln. Allein flr den Bereich Ladeinfrastruktur haben bis Mitte 2016 schon mehr als
45 Staats- und Privatunternehmen eine Lizenz zur Konstruktion von Ladeinfrastruktur erhalten

(SHENZHEN GOVERNMENT ONLINE 2015, STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

Deregulierung zu Gunsten privatwirtschaftlicher Akteure

Wie das Beispiel BYD zeigt, bekommen privatwirtschaftliche Akteure im Bereich der CO,-
reduzierenden Wirtschaftszweige?’, zu dem auch die Elektromobilitat zahlt, lokalpolitische Impulse
und zunehmend Handlungsspielraum. Dies ist mit der Erweiterung der Sonderwirtschaftszone
Shenzhens auf das gesamte Stadtgebiet im Jahr 2010 (CALES 2014: 79) und seine raumliche
Gunstlage zu ,institutionellen Arrangements” der Nachbarmetropole Hongkong zu erkldren
(WUTTKE 2012: 101). AuBerdem verfolgt die Stadtregierung mit dem Leitbild einer Low Carbon
City ambitionierte Ziele (vgl. Kap. 3.2, Instrument P.1). WU et al. (2016: 7-8) zeigen, dass der

20 In der VR China werden diese Sektoren als New Energy Industry oder Low Carbon Economy bezeichnet.
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Energieverbrauch in Shenzhen trotz eines starken Wirtschaftswachstums in den letzten
Jahrzehnten sukzessive gesunken ist. Dies liege vor allem an der steigenden Bedeutung des
Dienstleistungssektors, welcher 2014 schon 56 Prozent des stadtischen BIPs ausgemacht habe.
Doch auch der industrielle Sektor befindet sich in einer Transformation, bei der emissionsarme
Unternehmen bevorzugt werden und sstarke Verschmutzungsquellenaus dem Stadtgebiet gedrangt
werden. Die Elektromobilitat ist deshalb nicht nur in Shenzhen eine wichtige Wachstumsbranche.
Der EV PRODUCER A (Int. 06_150407) verdeutlicht im Expertengesprach, warum weltweit fiihrende

Automobilhersteller ein Interesse an der VR China und hier Shenzhen haben:

,China is already the biggest market in the world and we have no doubt for the
electromobility. China will be the biggest market of the world. We are not there yet. It also
takes time. We have to overcome some issues which is also the situation in the US and in
Europe. (...) We are confident and that is also the reason why we invested serious amount

of money to develop (...) a car with a long range with 300 Kilometers.”

Im Geschaftsfeld der Servicebetreiber flr Ladeinfrastruktur argumentiert der private CHARGING

PROVIDER B (Int. 27_161009) auch entsprechend selbstbewusst gegentber Staatsunternehmen:

,The government can build the facilities, but they can not deal with continued service.
(...) this is the problem why China Southern Power Grid failed (...). We think the government
can not serve the public better than companies. (..) Actually, | think the government
has some plan for the charging infrastructure, but usually the government does the
planning, they are afraid to make mistakes, so it is slow. The market develops on the contrary
very fast. The private companies (..) can be a complement to the development of

the government. Since last year, the amount of EV increased a lot.”

Beide Akteure aus den Kernbereichen der Elektromobilitat bestdtigen die zunehmenden
Handlungsmaglichkeiten privatwirtschaftlicher Akteure innerhalb des gesetzlichen Rahmens.
Trotzdem diirfe nach der Aussage der LOW CARBON AUTHORITY (Int. 12_150428) nicht vergessen
werden, dass die Privatwirtschaft hauptsachlich gewinnorientiert sei. Staatsunternehmen wiirden
eher zu Gunsten einer Stadtentwicklung wirtschaften, bei der nicht nur mikro6konomische
Interessen relevant seien. ,Private companies are considered more speculative. So it is probably
still need to rely more on the state owned company concerning the sustainability” (STATE OWNED

CHARGING Int. 35_161019).



Die Diskussion um eine Deregulierung des Marktes zu Gunsten der Elektromobilitat zeigt, dass
vertikale und horizontale Kooperationen auf verschiedenen raumlichen und politischen Ebenenim
Sinne von Multilevel Governance identifiziert werden konnen. Die Modellregion Elektromobilitat
Shenzhen steht flr die Ausflihrungen von DILLER (2015: 3) nach BLATTER und KNIELING
(2009: 263), wonach Megastadte oder Metropolregionen des Metropolitan Governance Typ Il
Jerritoriale Abgrenzung, harte Institutionalisierung, integrierte Konzepte, regulative Instrumente,
enge Kopplung und rechtliche Rahmensetzungen” kennzeichnen. Die Eingrenzung der
Modellregion auf Shenzhens administrative Grenzen, die typische hierarchische Struktur des
politischen Systems, die Adaption von integrativen Planungskonzepten und rechtlich bindenden
Verordnungen gepaart mit harten Regulierungen sowie eine zunehmende Bedeutung des

Rechtssystems sind Kernmerkmale der Governance-Formen in Shenzhen.

Im Zusammenspiel aus Regierung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft knnen mehrere Schliisselakteure
identifiziert werden. Der Einfluss und die Kontrolle der Parteiorgane sind auf allen Ebenen
dominierend. Dennoch haben die Parteiakteure erkannt, dass wegweisende Entscheidungen im
Hochtechnologiesektor Elektromobilitdt nur mit fachlicher Expertise aus Industrie und Wirtschaft
erfolgreich sein konnen. In Shenzhen formuliert die Stadtregierung die Rahmenbedingungen.
Staatsunternehmen wie Potevio und Privatunternehmen wie BYD setzen diese Ziele um.
Zivilgesellschaftliche Akteure werden in dieser Governance-Struktur jedoch kaum wahrgenommen

und gesamtpolitisch immer weiter zurlickgedrangt (DRINHAUSEN/SCHUCHER 2016: 3).

Shenzhens Sonderstatus und planungskulturelle Praktiken im chinesischen Kontext

Seit Griindung der Sonderwirtschaftszone 1980 geniellt Shenzhen eine weitgehende
Unabhangigkeit, bei der die Zentrale die Ziele vorgibt und es dem Lokalstaat selbst (iberlassen
bleibt, mit welchen formellen und informellen Instrumenten diese Ziele erreicht werden (HEILMANN
2008: 13). Gleichzeitig erfahrt Shenzhen dadurch eine besonders gro3e Unterstilitzung aus Beijing.
Diese Machtbeziehung zwischen Zentrale und Lokalstaat verdeutlicht die folgende Aussage des

EV PRODUCER A (Int. 06_150407):

,We look to announcements from the central government that actually set the focus on the
elctromobility. (...) we see is that now the focus on the local level is getting stronger and
stronger, so the policies are in place instead of subsidies. The central government is giving

more pressure to local governments to develop infrastructure.”
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In den letzten Jahren gewinnt die Zentralregierung aber auch sukzessive an Einfluss und
Kontrolle Uber lokale und regionale Entwicklungen wie Landnutzung und Landverbrauch zuriick
(WUTTKE 2012: 165-166). Wahrend die lokale Experimentierfreudigkeit Anfang der 1990er-Jahre

noch recht ausgepragt war, wurde sie mit dem Beitritt zur WTO wieder eingeschrankt.

,LOverall, without the high praise and support of the Chinese Communist Party (CCP)
and the state, Shenzhen’s institutional innovation would not continue. Shenzhen'’s
experiences in institutional innovation have provided China with practical grounds for
the revision of the Constitution and the Land Administrative Law. Shenzhen is also the
first city in China to introduce the public bidding mode for construction projects. Many

successful experiences have since been applied throughout China” (WANG 2014: 327).

AZAHAF und SCHRAAD-TISCHLER (2012: 51-53) merken an, dass sich das politische System der
VR China trotz seiner hierarchischen Governance auf Konsens stiitze. Fiir die Umsetzung von
MaBnahmen sei entscheidend, dass nur erfolgreich getestete Instrumente die Unterstiitzung der
Abteilungen in den Ministerien bekommen und erst dann als legitim angesehen werden. Auch
im Bereich der Elektromobilitat, werden der lokalen Ebene bei diesen Reformexperimenten
grof3e Freiheiten zuteil. Dennoch liege das Kernproblem in der mangelhaften Umsetzung von
Politikzielen in der Realitat zwischen der Zentralregierung und den Provinzregierungen. Bei der
Planung von GrofBprojekten liegen Anspruch und Wirklichkeit leider noch relativ weit auseinander
(ARCHITECTS B Int. 37_150223). Insbesondere die Stadtplanungsbehdrden haben laut WENNERSTEN

et al. (2015: 3) limitierte Moglichkeiten und eingeschrankte Freiheiten:

,This is partly because of the old Soviet type of topdown planning system and partly
because of strong political influence on both the central and the local level. The planning
system in practice is not really transparent. Although there are many principles written on

papers, in reality, politicians and developers can always affect the planning process.”

Die Haufung von Umweltproblemen, die wirtschaftliche Transformation zur Hochtechnologie und
soziale Unzufriedenheit zwingen chinesische Planer zum Umdenken. Kooperative Planungsansatze,
informelle Planungsinstrumente und integrative Planungsprozesse in Low Carbon City-Projekten
flihren zu einem Wandel im Planungsverstandnis. Dazu gehoren ,horizontale, netzwerkartige
Kooperationsstrukturen, dialogischer Charakter, Flexibilitdt, informelle Vorgehensweisen usw.”

(DANIELZYK/KNIELING 2011: 474). Unter Beriicksichtigung dieser neuen planungskulturellen Praktiken®

21 DILLER (2004: 271) weist auf die steigende Bedeutung kooperativer und informeller Planung hin, bei der
netzwerkartige Verhandlungsmuster als Merkmal einer veranderten Planungskultur bezeichnet werden kénnen.
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Abb. 3.04: Unterschiedliche Planvarianten fiir die Anzahl an Tiefgaragenparkpldtzen im Qianhai Bay

Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro, (1) Variante der Planungsbehérden, (2) Variante des Klienten
bzw. Investors

(vgl. Kap. 2.1) wird die chinesische Gesellschaft immer noch stark vom Konfuzianismus beeinflusst.
Laut YANG (2009: 49-50) fiihre dies zu einer Dezentralisierung von Planung und Projektentwicklung.
Diese Dezentralisierung sei wichtig flr die Wirtschaftsentwicklung chinesischer Megastadte.
Andererseits kommt es dadurch zu Konflikten im Planungsprozess. Der Unterschied zwischen
Planung und der tatsachlichen Umsetzung von Malnahmen ist allgegenwartig. Abb. 3.04
verdeutlicht die unterschiedlichen Planvarianten flir die Anzahl an Tiefgaragenparkpldtzen im
Qianhai Bay Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro (vgl. Kap. 4.4). Wahrend die
Planungsbehdrden die Ziele einer reduzierten Nutzung von Fahrzeugen im MIV préferieren, bei dem
die Nutzung des OPNV im Vordergrund steht, bevorzugt der Investor eine deutlich héhere Anzahl
an Parkplatzen. In Gesprachen mit Stadt- und Verkehrsplanern der URBAN PLANNING AUTHORITY

(Int. 13.150430) wurde immer wieder deutlich, dass die chinesischen Investoren in der
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Projektentwicklung immer am maximalen Profit interessiert seien und viele umweltgerechte
Planungsziele im Nachhinein zu Gunsten 6konomischer Kriterien aufgeweicht wiirden. Soziokulturelle
Aspekte und Beteiligungsprozesse aus demokratischen Strukturen wie Blirgerbeteiligung sind vor dem
Hintergrund eines autoritaren Regierungssystems nichtauf chinesische Planungsprozesse tibertragbar.
Dennoch weist WUTTKE (2012: 166) darauf hin, dass es eine stirkere Offentlichkeitsbeteiligung
in Planungsverfahren gibt, und die Anliegen von privaten Unternehmen und der Bevélkerung
inzwischen starker wahrgenommen werden. Dabei handelt es sich um Foren, ,in denen Experten,
Unternehmen oder sogar einzelne Biirger Eingaben in die Planungsprozesse machen kénnen” (ebd.
2012: 166). Allerdings werden diese Eingaben nur so lange toleriert, wie sie der KPCh und ihren
Vorhaben niitzen (ABRAMSON 2008: 207). Zudem miissen kritische Akteure nach OECD (2005: 505) mit

Repressalien rechnen.

Trotz dieser Einschrankungen verlaufen die Planungsprozesse in Shenzhen im Vergleich zu anderen
chinesischen Stadten schon sehr fortschrittlich. Wissenschaftler und Fachplaner werden zu den
jeweiligen Planungsfragen als Experten zum Planungsprozess hinzugezogen und konsultiert.??
Nach der URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) kommen viele Verkehrs-, Umwelt- oder
Stadtplanungsexperten aus Shenzhen. Experten aus anderen Stadten oder Forschungsinstituten
wirden je nach Bedarf zum Planungsprozess hinzugezogen werden. Die kritische
MeinungsauBerung sei zu bestimmten Projekten liber Online-Formulare mdglich, wird aber nach

den Aussagen der URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) nur indirekt berticksichtigt:

[We] ,receive many comments from public inquiry, expert commission and municipal
leaders. [we] have to review these comments one by one and decide whether they would
accept the suggestions. If [we] accept the suggestions, [we] continue work in revision, if not

[we] have to prepare formal documents explaining why a specific suggestion is not taken.”

Auch wenn dies nur selten zugegeben wird, beeinflussen zudem informelle Netzwerke (guanxi,
K %) die chinesische Planungspraxis (ABRAMSON 2008: 211, MAHONEY 2014: 63). Gerade in der
Anfangszeit der chinesischen Transformation von der Plan- zur Marktwirtschaft war informelles
Handeln, welches an den Status der Akteure gebunden war, alltdglich (SCHRODER/WAIBEL
2012: 109-110). Laut REGIONAL PLANNING (Int. 05_150331) sei Informellitat in vielen Fallen auch heute
der einzige Weg, um politische Ziele zu erreichen. Daflir missten Schliisselpersonen wie z. B. der

Birgermeister einer Stadt gewonnen werden, die sich fiir ein bestimmtes Thema engagieren wollen.

22 Uber die Regelung der ,Random Election” wird sichergestellt, dass die Stadtregierung iiber ein zentrales
Register bestimmte Experten (Stadt- und Verkehrsplaner, Bauingenieure etc.) um eine Anhorung bitten muss (SZGOV
Int.09_150417).



Zudem seien gute Kontakte oder Freundschaften in der Regierung notwendig, um erfolgreich zu sein.
Informelles Handeln folge dem Prinzip von Geben und Nehmen und hat ,eindeutig das Potenzial,
formal-rechtliche Governancestrukturen ihrer Wirksamkeit zu berauben” (SCHUPPERT 2011: 165).
Um die planerisch-rechtlichen Rahmenbedingungen in der chinesischen Stadtplanung weiter zu
entwickeln und MaBnahmen wie eine Bottom-up Offentlichkeitsbeteiligung zu férdern, schligt LEE
(2008: 210 ff.) folgendes vor: ,Mehr Effizienz (Blrokratieabbau, Fachorientierung, Flexibilitat, Stabilitat,
Transparenz, Wirtschaftlichkeit); mehr Rechtsstaatlichkeit (Demokratisierung, Dezentralisierung,

Gerechtigkeit, Kalkulierbarkeit, RechtmaBigkeit); starkere Berlicksichtigung des Umweltschutzes.”

Strukturvergleich zwischen Elektromobilitatsforderung und der Low Carbon City Shenzhen

Um Elektromobilitat als Baustein einer nachhaltigen Stadtentwicklung zu verstehen, muss der
Blick weg von der Industriepolitik hin zu umwelt- und stadtpolitischen Themen gerichtet werden.
Die Ziele zur Low Carbon City Shenzhen beziehen Themen der Stadtentwicklung mit ein, obwohl
in diesem Leitbild wirtschafts- und Industriepolitische Handlungsfelder im Vordergrund stehen.
Abb. 3.05 vergleicht die Strukturen des fiir Elektromobilitdt zustandigen SZLGO und der fiir die
Entwicklung der Low Carbon City zustandigen ,Shenzhen Climate Change, Energy-saving and
Emission Reduction Work Group” unter dem Dach der SDRC (2012). Obwohl beide Abteilungen
innerhalb der SDRC dem Burgermeister und Parteikomitee Shenzhens unterstehen, findet laut

SZTEC (Int. 08_150417) zwischen den zustandigen Akteuren keine direkte Zusammenarbeit statt.

Dies war zum Zeitpunkt der Feldforschungen im April 2015 irritierend, da der Zusammenhang
des Themas Elektromobilitdt mit Stadtentwicklungsprojekten wie der ILCC offensichtlich
erscheinen. Jedoch laufen die Steuerungsprozesse weitgehend getrennt voneinander ab. Dies
ist unter anderem auf die hierarchische Struktur der Stadtpolitik in Shenzhen zuriickzufiihren.
Konkurrierende Abteilungen blenden Querverbindungen innerhalb der Institutionen oft aus, um

eigenen Interessen mehr politische Bedeutung zu geben.

Das SZLGO formuliert formelle Regularien, d. h. rechtlich bindende Richtlinien zur Férderung der
Elektromobilitdt. Auf Basis eines systematischen Ansatzes werden daraus formelle Instrumente
abgeleitet (vgl. Kap. 3.2). Auch wenn diese Richtlinien rechtliche Bindungswirkung haben,
bleibt den betroffenen Akteuren ein Interpretationsspielraum bei deren Umsetzung (ECO-
BUILDING Int. 20_150513). Geschriebenes Recht in der politischen Kultur der VR China ist nicht

mit geschriebenem Recht in westlichen Gesellschaften vergleichbar. ,Vertragsabschliisse sind
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( )
Biirgermeister / Parteikomitee der Stadt Shenzhen
|
Shenzhen Development and Reform Commission (SDRC)
| | |
Shenzhen Leading Group Office for Shenzhen Climate Change,
the Promotion and Application of | Energy-saving and Emission
New Energy Vehicles (SZLGO) Reduction Work Group
erstellt die fachplanerischen erstellt den gesamtplanerischen
Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat | Low Carbon-Plan
(u. a. The Notification of Several Policies and (Low Carbon Development Plan of
Measures of New Energy Vehicles Promotion | Shenzhen Municipality (2011-2020))
and Application (2013-2015)) |
|
Systematischer Ansatz mit | Zielt auf die Entwicklung eines CO,-
zahlreichen Instrumenten | armen Verkehrssystems in Shenzhen
Ziele zur Elektromobilitat: Ziele zur Elektromobilitat:
» 50.000 Elektrofahrzeuge bis 2020 | » 100.000 Elektrofahrzeuge bis 2020
» Unbegrenzte Verfiigbarkeit von | » keine Vorgaben fiir Ladeinfrastruktur
E-Nummernschildern :
e e _ Shenzhen International Low-
» Null Emissionen im OPNV‘bIS 2020 | Carbon City Planning and Develop-
> Quotenregelung fur“Lademfrastruktur ment Office (Low Carbon Office)
in Wohn- und Geschaftsgebieten o S
» Weitere Instrumente (vgl. Kap. 3.2) | > Zustandig fiir die ILCCin Pingdi
und andere Low Carbon Projekte
|
|
Formelle Regularien, die fiir alle | Informelle Regularien fiir eine {ibergeordnete
Rechtssubjekte rechtlich bindend sind | raumliche Gesamtplanung
\ J

Abb. 3.05: Strukturvergleich zwischen der Elektromobilitétsforderung und der Low Carbon City Shenzhen

nichts Endguiltiges fir Chinesen. Eher Absichtserklarungen, dass man zusammenarbeiten wil

|”

(LOTT 2008: 75). Hinzu kommt, dass die SDRC nach der Aussage des ECO-BUILDING (Int. 20_150513)

ihre Richtlinien bewusst allgemein formuliert, damit die zustandigen Fachplanungen diese

Instrumente den jeweiligen Gegebenheiten vor Ort anpassen kdnnen.

»(...) the plan is a scenario and target, may [or] may not be realized, it contains the measures

to be taken, but not in details, while the policies got what needs to be done in details; and

the plan is about the low carbon, the policies are about EVs in particular, you can take it as

ameasure to realize the target of low carbon” (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 13_150430).



Die Ziele, Instrumente und MaBnahmen zur Low Carbon City Shenzhen sind im Low Carbon-
Plan zusammengefasst. Diese informellen Regularien definieren CO,-Einsparungspotenziale fiir
die Stadtentwicklung, an denen sich die stadtischen Behdrden zu orientieren haben. KAHL und
SCHMIDTCHEN (2013: 345) betonen die Flexibilitat durch das Umgehen von starren Verfahrensregeln,
die von informellen Regularien ausgehen. Dem libergeordneten Low Carbon-Plan kommt deshalb
eine ,Vorbereitungs- und Vermittlungsaufgabe” fiir formelle Regularien zu (ebd. 2013: 345).
Institutionell wird die gesamtstadtische Ebene zu diesem Thema durch die Shenzhen Climate
Change, Energy-saving and Emission Reduction Work Group gesteuert. Die einzelnen Low Carbon
City-Projekte werden durch das Low Carbon Office verwaltet. Anschauliche Beispiele sind die ILCC

oder Qianhai (vgl. Kap. 4.1).

,The main role of the low-carbon office contains of two main parts, first to coordinate the
life and municipal institutional sectors to work and live in the low-carbon city area. And
the second one is to assign tasks and balancing resources via CDG [Construction
and Development Group] in order to invest and financing the project” (LOW CARBON
AUTHORITY Int. 12_150429).

Zur prozessualen Umsetzung des Low Carbon-Plans hat die Stadtregierung laut
WU et al. (2016: 9) ein Top-down-gesteuertes System etabliert, welches die einzelnen
Behorden und deren Abteilungen anhand ihrer CO,-Einsparungspotenziale in den jeweiligen
Zustandigkeitsbereichen evaluiert. Dieses sei an Beférderungen der lokalen Parteikader geknUpft

und enthdlt gleichzeitig Sanktionsmechanismen bei der Verfehlung von Planzielen:

,Leading cadres who failed in the evaluation will not be appointed to important positions
within a two-year period; and primary leaders or branch leaders who do not qualify as a result
of not achieving the required marks and ranks last in the evaluation will be sent to carry on
persuasion and admonition with city leaders; the department which ranks last and is

inadequate to meet the required score of 70 out of 100 will receive a yellow card warning.”

Die Behorden stehen unter Druck, CO,-Einsparpotenziale auszuschopfen. ,The government think
more about environment aspect. In the local government, the leaders have tasks, if they can reduce
the carbon emission they can get promoted. If they can not control the environment, it will be bad

for their career” (LOGISTICS Int. 34_161018).
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3.2 Formelle und informelle Instrumente

In diesem Unterkapitel wird aufgezeigt, welche formellen und informellen Instrumente die
Stadt Shenzhen einsetzt, um Elektromobilitat in der Praxis systematisch einzufiihren. Der Begriff
Instrument bezeichnet in diesem Zusammenhang die Handlungsméglichkeiten der Megastadt
Shenzhen zur Forderung der Elektromobilitat. Die Stadtregierung entwickelt Instrumente, um
als Gestalter, Genehmigungsbehorde, Impulsgeber, Betreiber und Nutzer von Elektromobilitat in
Erscheinung zu treten (DIFU 2015: 37). Ubergeordnetes Ziel ist die Etablierung einer industriellen

Basis im New Energy-Sektor fiir das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen (LI et al. 2015: 200).

Formelle Instrumente konnen aus den rechtlich bindenden Regularien der kommunalen
Regierung abgeleitet werden und geben Planungssicherheit (DANIELZYK/KNIELING 2011: 475). Ihre
Umsetzungsdauer kann als kurz- bis mittelfristig eingestuft werden. BU (2008: 38) weist darauf
hin, dass es fiir die Satzungen der lokalen Regierungen keine einheitliche Bezeichnung der
Rechtsnormen gibt: ,So kdnnen sowohl Verwaltungsverordnungen als auch lokale Rechtsnormen
oder Regeln von Ministerien als ,MaBnahmen' (#3%), Bestimmungen' (Hi3€) oder Mitteilungen'
(IB%0) bezeichnet werden, wobei die Satzungen der Ministerien und der Lokalregierungen nicht
Verordnungen genannt werden diirfen.” Da die VR China bis heute kein Rechtsstaat ist, obwohl
,das Ziel eines sozialistischen Rechtsstaats verfassungsrechtlich” im Jahr 1999 verankert wurde
(BU 2008: 31), kdnnen Richtlinien oder Mitteilungen von Regierungen gréBerer Stadte auch Uber
ihre Rechtsgliltigkeit hinaus bedeutende Wirkungen erzielen. Durch den standigen Abgleich der
Top-down gesteuerten Organisationsstruktur haben die Parteikader ein grof3es Interesse daran
die Ziele der planwirtschaftlichen Filinfjahresplanung zu erreichen. Informelle Instrumente haben
eine Ubergeordnete gesamtraumliche Bedeutung, jedoch keine rechtliche Bindungswirkung. Sie
dienen vor allem der Unterstiitzung der lokalpolitischen Ziele und entfalten ihre Wirksamkeit Giber
mittel- bis langfristige Zeitrdume. Verbindlichkeit und Umsetzung der inhaltlichen Ergebnisse

geschehen auf freiwilliger Basis der beteiligten Akteure (DANIELZYK/KNIELING 2011: 475).

Der Schwerpunkt der folgenden Analyse und Bewertung richtet sich auf rechtlich verbindliche
1) Formelle Instrumente, die aus den Verwaltungsverordnungen oder lokalen Rechtsnormen aus
dem fachplanerischen Bereich der kommunalen Industrie- und Verkehrspolitik abgeleitet werden
konnen. Das Konzept fiir die Weiterentwicklung der Elektromobilitat in Shenzhen basiert auf der
durch den STATE COUNCIL (2012) veroffentlichten Instruction about Accelerating NEV Demonstration
and Application und dem Development Plan of Energy-saving and NEV Industry (2012-2020). Aus diesen



Dokumenten hat das lokalstaatliche SZLGO Uber einen Zeitraum von zwei Jahren die Richtlinien:

> The Notification of Several Policies and Measures of New Energy Vehicles Promotion and
Application (2013-2015) (Chinesisch: IRYIITTETREIEIRZEAE N A T BURFE B des
SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) und den dazugehdrigen Arbeitsplan des SHENZHEN
MUNICIPAL OFFICE (2015b) konzipiert (UNIVERSITY B Int. 15_150506).

> Diese Richtlinien enthalten den chinesischen Begriff Mitteilungen (%) und werden
durch den Shenzhen Energy-saving and New Energy Vehicle Demonstration Promotion and
Support Fund (2013-2015) in Hohe von funf Milliarden RMB gefordert (SZTEC Int. 08_150417).

Im Rahmen der Stakeholder- und Experteninterviews mit der Stadtregierung in Shenzhen
wurden diese Richtlinien und Férdermanahmen aufgrund ihrer Bedeutung fur die Entwicklung
der Elektromobilitdit in Shenzhen besonders hervorgehoben. Sie greifen zentralstaatlich
vordefinierte Ziele auf und passen diese an die kommunalen Gegebenheiten an. Gleichzeitig
werden 2) Informelle Instrumente anhand des (ibergeordneten Low Carbon-Plans analysiert, der
Elektromobilitat als MaBnahme fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung integriert (vgl. Abb. 3.04).
Dieser Stadtentwicklungsplan wird Gber den Zeitraum von zehn Jahren jahrlich mit 200 Millionen
RMB gefordert. Eine ausfiihrliche Analyse des Low Carbon-Plans erfolgt in diesem Unterkapitel
(Intrument P.1). Den Kernelementen eines nachhaltigen Verkehrssystems in Megastddten folgend
wird jedes Instrument entsprechend seiner thematischen Ausrichtung gekennzeichnet und in
Kap. 3.3 bewertet. Weitere informelle Regularien zur Forderung der Elektromobilitat sind der

fachplanerischen Ebene im Bereich der Industrie- und Verkehrspolitik zuzuordnen. Dazu gehoren:

> Shenzhen's New Energy Industry Development Planning (2009-2015)

> Shenzhen Energy-saving and New Energy Vehicles Demonstration Programme (2009-2012)

> New Energy Vehicle Public Charging Infrastructure Implementation Plan (2010-2012)

> Technical Specifications for Electric Vehicle Charging Systems and the Shenzhen Private
Purchase Subsidy Programme of New Energy Vehicles (2010-2012)

> Shenzhen Clean Transportation Implementation Programme (2012-2014)

In drei Phasen hat die Stadtregierung in Shenzhen mit formellen und informellen Instrumenten
zur Forderung der Elektromobilitat beigetragen. Die erste Phase (2009-2012) war gepragt von
Demonstrationsprogrammen und FérdermalBnahmen zur Industrieentwicklung. Die zweite Phase
(2013-2015) war von zentral- und lokalstaatlichen Férdermalnahmen gepaart mit restriktiven

Eingriffen bestimmt. In der dritten Phase, seit 2016, liegt ein starker Fokus auf dem Ausbau der
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Ladeinfrastruktur in Verbindung mit einem Riickgang der Kaufpramien fiir Elektrofahrzeuge
(MOF 2016). Die Rahmengesetzgebung wurde weitgehend abgeschlossen, weshalb nun die
Marktaktivitaten verstarkt werden sollen (CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011). Dennoch kommt
es gleichzeitig zu einer Anpassungsplanung, um bestehende Richtlinien und Plane weiter zu
verbessern. Seit 2009 wurden in Shenzhen mit dem Shenzhen Energy-saving and New Energy
Vehicles Demonstration Programme (2009-2012) und dem Shenzhen Private Purchase of New Energy

Vehicle Pilot Subsidy Plan bis zu 5,6 Mrd. RMB in die Férderung der Elektromobilitat investiert.

Zu 1) Formelle Instrumente

Die Stadtregierung nutzt die lokalen Richtlinien, um quantitative Ziele zur Elektromobilitat der
Zentralregierung zu erreichen (vgl. Kap. 1.2). Zehn Kategorien und 23 formelle Instrumente wurden
aus den Richtlinien zur Forderung der Elektromobilitat fiir Shenzhen in Abb. 3.06 identifiziert. Dazu
gehoren Instrumente, die den Wechsel zur Elektromobilitat fordern wie E-Busse und E-Taxen oder
Behordenfahrzeuge und Unternehmensflotten. Zunehmende Bedeutung erlangen auch neue
Geschaftsmodelle wie e-Carsharing oder Mitfahrdienstleister. Dazu komplementdre Instrumente
sind im Bereich des Ausbaus der Ladeinfrastruktur angesiedelt. Insbesondere die Einflihrung eines
Quotensystems fiir die bauliche Integration von Ladeinfrastruktur ist hervorzuheben. AuBerdem
hat die Stadtregierung fiskalische Kaufpramien und nicht-monetére Anreize konzipiert, nutzt aber
gleichzeitig auch restriktive Instrumente wie eine Zulassungsbeschrankung fiir konventionell
betriebene Fahrzeuge. Die Verbote von benzinbetriebenen Zweirddern gelten schon seit liber
zehn Jahren. Weitere Instrumente zum Einbezug der Energiewirtschaft sind im Bereich anderer
Infrastrukturen zu finden. AuBerdem verfolgt die Stadtregierung den Aufbau eines regionalen
Innovationssystems mit dem Fokus auf eine weltweit fiihrende Position der lokalen Industrie.
Zahlreiche Instrumente befassen sich deshalb mit der Industrieférderung im Bereich des Aufbaus
von Wertschopfungsketten und industriellen Clustern in Pingshan, dem Distrikt, in dem BYD

seinen Hauptsitz hat.

Die Feldforschungen 2015 und 2016 dienten dazu, die jeweiligen Instrumente emprisch zu
Uberpriifen. Die Produkte und Ergebnisse werden im Folgenden in Form von Steckbriefen
dargestellt und nummeriert. Nach einer kurzen Schilderung der Ausgangssituation werden die Ziele
und Forderrichtlinien dargestellt. Danach folgen bisherige oder geplante Umsetzungsstrategien
und die behérdlichen Zustéandigkeiten aus dem jeweiligen Arbeitsprogramm. Abhdngig von der

Instrumentenkategorie werden relevante Geschaftsmodelle dargestellt.



1) Formelle Instrumente

Kategorie Instrument Kategorie Instrument
_ Nationale und lokale
. . Kaufpramien Kauforimi
OPNV E-Busse und E-Taxis o . aufpramien @i
A A7 monetdre
: Anreize Steueranreize, Maut- und
Versicherungsvorteile
Umstellung und Reduzierung G.2
Kommunale der Behoérdenfahrzeuge
Flotten und B.1 Monitoring und
Wirtschafts- Sicherheitssystem
vl Elektrifizierung der H.1
Transportlogistik .
B B2 Nicht- Parkraumprivilegien o
monetare '
Umweltschutz ~ Batterierecycling Anreize Service-Plattform fir
Elektrofahrzeuge
C C1
H.3
Neue - !E-Carshgrlng un.d. alndere Kostenlose Nummernschilder
Geschafts- innovative Mobilitats- fiir Elektrofah
delle l6sunaen ur Elektrofahrzeuge
mode D 9 D.1 H.4
Zulassungsbeschrankung mit
Quotenrgg.elung l;nd . Lotterie, Auktion und
Stanfjard|5|erung. Ur die Zweitwagenregelung fiir
bauI|Fhe Lk aidoi et Benzin- und Dieselfahrzeuge
Ladeinfrastruktur -
E1 Restriktionen K.1
b sffentlich Verbot von motorisierten
Lade- Ee(; Auf altj VE? i ErE Zweiradern (Benzinantrieb) und
infrastruktur adeinfrastruitur E2 Verbot von E-Bikes (> 20 Km/h)
K.2
Planung von groBmafRstabigen
Busladestationen Aufbau von Technologie-
E3 und Forschungszentren
L1
Nationaler Ladestandard Regionales Wertschopfungskette der
£ L4 Batterie- und Elektro-
system und fahrzeughersteller
Vorgaben fiir Stromnetzbetrei- Industrie- L2
ber und Energieproduzenten entwicklung .
Férderung von
Andere F1 schlisseltechnologi
TR chlusseltechnologien i3
CO,-Uberwachungssystem fiir )
Benzin- und Dieselfahrzeuge Industrielles Elektro-
mobilitdtscluster in Pingshan
F F.2 L4
2) Informelle Instrumente
Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen P1

Abb. 3.06: Formelle und informelle Instrumente zur Férderung der Elektromobilitéit in Shenzhen
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A. OPNV

Instrument A.1: E-Busse und E-Taxis - -

AUSGANGSLAGE

,On the municipal level, Shenzhen’s transportation circulation system is used by 10 million people
per day. Among them, 6 million travel by bus, 3 million by metro and 1,2 million by taxi. Taxis and
buses account for 1,1 % of all vehicles in Shenzhen, but they are responsible for 20 % of traffic-related
air pollution" (LAUER/DICKHAUT 2016: 1045).

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN
Die Stadtregierung méchte bis 2020 das Null-Emissionsziel im OPNV erreichen. Demnach sollen bis
2018 alle Taxen und bis 2020 alle Busse elektrisch fahren (LU 2016: 8).

E-Busse: Nach den Richtlinien des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) sollten seit 2015 weitere
1.500 batterieelektrische Busse nach ihrer Lange und Reichweite gefordert, wobei der Forderbetrag
nicht 70 Prozent des Buspreises iibersteigen darf. Des Weiteren beziehen sich die Forderkriterien auf
Spezialfahrzeuge (u. a. Stadtreinigung), Plug-in-Hybridbusse mit einer Reichweite ab 50 Kilometer
sowie Brennstoffzellenfahrzeuge.

E-Taxen: Das 2015 eingeflihrte Anreiz- und Rabattsystem bezieht sich nicht auf das staatliche
Demonstrationsprogramm der Pengcheng e-Taxi Group, da die Stadt Shenzhen private Taxibetreiber
dazu ermutigen mochte, auf Elektrofahrzeuge umzusteigen. Nach dem SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE
(2015a) profitieren private Taxiunternehmen beim Kauf und der Nutzung von batterieelektrischen
Taxis im Rahmen einer Erneuerung der benzinbetriebenen Flotte durch eine Zuwendung von 55.800
RMB pro Taxi. Dabei orientiert sich der Forderbetrag am Verkaufspreis des Elektrofahrzeugs. Bis Ende
2015 sollten 10 bis 15 Prozent der Flottenanteile fiir die in der Special Economic Zone zugelassenen
roten Taxis auf Elektrofahrzeuge umgestellt sein.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Bis Juni 2016 wurden in Shenzhen 6.634 Plug-in-Hybrid-, Brennstoffzellen- und batterieelektrische
Busse der Shenzhen Bus Group, der Shenzhen Eastern Bus Group und der Shenzhen Western Bus
Group zugelassen. Das entspricht mehr als einem Drittel des gesamten Busbestands in Shenzhen.
Bei Taxen wurden 4.265 batterieelektrische Fahrzeuge des Modells BYD e6 zugelassen, davon 850
bei der staatlichen Shenzhen Pengcheng e-Taxi Group sowie 3.415 in den Flotten der privaten
Taxiunternehmen (Daten nach LU 2016). Zustandig sind die Transport Commission und die
SDRC, unterstiitzt durch die Finance Commission sowie die Urban Planning, Land and Resources
Commission (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015a). Da nur 1.832 Schnellladepunkte fiir Busse und 500
Schnellladepunkte fiir Taxen zur Verfliigung stehen, arbeitet die Stadtregierung in Zusammenarbeit
mit Potevio intensiv am Ausbau der Ladeinfrastruktur im OPNV (vgl. Instrument E.2 und E.3).
Insbesondere Taxifahrer nutzen neben dem staatlichen Anbieter Potevio auch die Infrastruktur von
privaten Betreibern. Abb. 3.07 zeigt Ladestationen des OPNVs und deren aktuelle Verfiigbarkeit mit
Hilfe der Potevio-App.



GESCHAFTSMODELLE

Die Busgesellschaft erwirbt E-Busse laut STATE OWNED CHARGING (Int. 35_161019) iber ein
Leasingmodell. Die Kosten fiir einen batterieelektrischen Bus der Firma BYD belaufen sich
durchschnittlich auf zwei Millionen RMB. Davon werden eine Million {iber Férdermittel der Stadt- und
Zentralregierung subventioniert. Der Ladeinfrastrukturanbieter Potevio Gbernimmt 350.000 RMB
und die Busgesellschaft zahlt lediglich 650.000 RMB,gut ein Viertel des Gesamtpreises.

Flr E-Taxis gilt das Lizenzprogramm 5+5. Da jede Taxilizenz in Shenzhen fiinf Jahre gilt, belduft sich
die Nutzungsdauer jedes Taxis auf maximal zwei Lizenzperioden (10 Jahre). Taxiunternehmen, die
ihre Fahrzeuge auf E-Taxis umstellen, genieBen eine 1:1-Ubertragung der Nutzungsrechte vom
Benzinfahrzeug zum E-Taxi. Zusatzlich existiert ein Mengenrabatt, bei dem es Verglinstigungen fur

die Taxiunternehmen von flnf bis 15 Prozent geben soll. Das Rabattsystem richtet sich nach der
Anzahl der neu angeschafften E-Taxis (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015a).
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Abb. 3.07: (1) BYD Taxi-Ladestation in Dameisha, (2) E-Busse an Potevio-Ladestation am Futian
Transport Hub, (3) alle verfiigbaren Potevio-Ladestationen fiir Busse und Taxen in Shenzhen, (4) Zoom
auf Distrikt Futian, (5) Zoom auf Potevio-Busladestation am Futian Transport Hub (Stand: Oktober 2016)
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

B. Kommunale Flotten und Wirtschaftsverkehr

Instrument B.1: Umstellung und Reduzierung der Beh6rdenfahrzeuge - -

AUSGANGSLAGE

,Sustainable procurement allows governments to reduce greenhouse gas emissions, improve
resource efficiency and support recycling” (UNEP 2015, vgl. Kap. 2.3). Andererseits wurde die
offentliche Auftragsvergabe in der Vergangenheit zu gunsten lokaler Hersteller missbraucht. Dieser
lokale Protektionismus wird seit 2013 durch die Zentralregierung weitgehend unterbunden (WAN
et al. 2015: 117). Die kommunalen Flotten der Polizei und andere Behdrdenfahrzeuge sind taglich
im Stadtverkehr prasent und spiegeln die Mobilitatsstrategie der Stadtregierung wider. Durch ihren
haufigen Einsatz tragen sie (iberproportional zum Verkehrsaufkommen bei.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Zum Erreichen der Low Carbon-Ziele ibernimmt die Stadtregierung mit den kommunalen Flotten
eine Vorbildfunktion, bei denen eine vollstandige Umstellung bis 2020 hin zu batterieelektrischen
Modellen angestrebt wird. Im Rahmen der stadtischen Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat
war es bis Ende 2015 das Ziel, mindestens 70 Prozent der Behordenfahrzeuge auszutauschen
(SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015a). Die Stadtregierung empfiehlt zudem kommunalen Angestellten,
alternative Geschaftsmodelle wie e-Carsharing zu nutzen.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Das Shenzhen Municipal Public Security Bureau betreibt seit 2013 eine Flotte von mindestens 520
Einsatzfahrzeugen der Polizei des Modells BYD e6 (BYD 2013, vgl. Abb. 3.08 (1)). Hinzu kommen
zahlreiche elektrische Golfkarts fiir Kurzstrecken, z. B. am Flughafen, in U-Bahnstationen oder an
Fernbahnhofen (vgl. Abb. 3.08 (2)). Im Rathaus der Stadt Shenzhen wurde eine e-Carsharing-Station
des Anbieters Ebusbar eingerichtet (CHARGING PROVIDER C Int. 31_1610117). Laut E-CARSHARING
(Int. 30_161014) verwenden zwei stddtische Behdrden 38 e-Carsharingfahrzeuge von diesem
Anbieter. Auf nationaler Ebene sind 12 e6-Fahrzeuge fiir die Zentralregierung im Einsatz (BYD 2013).
Die kommunalen Flotten werden mit 500 Schnellladesdulen unterhalten (CHARGING PROVIDER B
Int. 27_161011). Zustandig sind die Transport Commission, das Urban Management Bureau und die

SDRC. Finanzielle Angelegenheiten werden durch die Finance Commission verwaltet (SHENZHEN
MUNICIPAL OFFICE 2015b).

Abb. 3.08: (1) BYD e6-Polizeifahrzeug in Shenzhen, (2) Elektrisches Golfkart der Polizei in Shenzhen



Intrument B.2: Elektrifizierung der Transportlogistik .

AUSGANGSLAGE

Transportlogistikfahrzeuge sind die Vielfahrer im Wirtschaftsverkehr. Sie erzeugen durch ihren
Dauereinsatz im Stadtverkehr ein Vielfaches an Abgasen, dhnlich wie konventionelle Busse und
Taxen. Paketdienste fahren nach LOGISTICS (Int. 34_161018) pro Fahrzeug eine durchschnittliche
Strecke von 2.500 Kilometern in 20 Tagen. Zudem wiirde der Transport durch ein Fahrverbot fiir
Logistikfahrzeuge auf den Stadtautobahnen erschwert.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Nach LU (2016: 8) sollen bis 2020 50 Prozent der gesamten Logistikfahrzeugflotten unterhalb von
drei Tonnen umgestellt werden. Langfristig sieht die SDRC nach EVPARTNER (2015) das Potenzial,
mindestens 300.000 Logistikfahrzeuge aus den Bereichen Giitertransport, Paketdienst, Baufahrzeug,
Hafen- und Flughafenlogistik, Stadtreinigung und Fernbus in Staats- und Privatunternehmen
umzustellen. Abb. 3.09 (1-4) zeigt unterschiedliche Varianten im Geschéftsbetrieb. Dadurch soll ein
Beitrag zum Umweltschutz und zur Verbesserung der Luftqualitat geleistet werden. Besonders der
Hafen, derin Bezug auf das Umschlagvolumen zu einem der gro3ten der Welt zéhlt, bietet ein enormes
Potenzial fuir die Erhéhung des Anteils von Elektrofahrzeugen in dieser Branche. Das SHENZHEN
MUNICIPAL OFFICE (2015a) fordert demzufolge 5.500 Fahrzeuge der Transportlogistik, bestehend
aus 3.300 batterieelektrischen Transportern fiir Logistikfirmen (Paketdienste, Gitertransport etc.),
500 batterieelektrischen Fahrzeugen der Stadtreinigung und 2.000 batterieelektrischen Fernbussen
(Pendler- und Touristenbusse). Nach LOGISTICS (Int. 34_161018) ist eine Aufhebung des Fahrverbotes
fir e-Logistiker auf Stadtautobahnen in Planung.

Abb. 3.09: (1) Paketdienstfahrzeug T3 von BYD, (2) BYD-Gilitertransporter (< 3t), (3) BYD-
Stadtreingungsfahrzeug, (4) Elektrischer Pendler- und Fernbus der Shenzhen Eastern Bus Group
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Im Juni 2016 gab es 9.067 E-Logistikfahrzeuge und 1.158 E-Fern- und Pendlerbusse in Shenzhen
(LU 2016: 4). Fiir 2016 ,ist eine Anzahl von 4.000 registrierten Fahrzeugen vorgesehen. Von 2016
bis 2020 sollen insgesamt 25.000 Logistik-NEVs hinzukommen” (GIC GREATER CHINA 2016a).
Logistikfirmen wie LOGISTICS (Int. 34_161018) betreiben eine batterieelektrische Flotte von mehr
als 1.000 Fahrzeugen (Stand 10/2016). Daflir wurde ein flichendeckendes Schnellladenetz fiir die
eigene Firmenflotte etabliert (vgl. Abb. 3.10). Andere Anbieter wie SF-Express steigen ebenfalls auf
batterieelektrische Fahrzeuge um. Der Paketdienst DHL ist seit 2015 mit 30 batterieelektrischen
Fahrzeugen der Marke BYD in Shenzhen unterwegs (BYD 2016). Die Fern- und Pendlerbusse sind
hauptsachlich in der Flotte der Shenzhen Eastern Bus Group in Longgang unterwegs. Am Flughafen
von Shenzhen ist mit 300 Ladesaulen die groBte Schnellladestation fiir Flughafenfahrzeuge etabliert
worden (LI 2016). Zustandig sind die Transport Commission, das Urban Management Bureau und die
SDRC, unterstutzt von der Finance Commission (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b).

GESCHAFTSMODELLE

Logistiker bekommen laut LOGISTICS (Int. 34_161018) durch die lokale Férderung die Fahrzeuge von
BYD deutlich glinstiger. Fur die Ladeinfrastruktur muss der Logistiker hingegen selbst aufkommen
und zusammen mit Kunden und Flachenbesitzern Vertrdage liber die Ladestandorte abschlieBen.
Zudem miissen diese behdrdlich genehmigt werden. Die Nutzung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
sei nicht erlaubt. Das Geschaftsmodell sei seit der Elektrifizierung der Logistikflotten ,more difficult,
because the area (...) doesn't belong to us and the owner charge money to us.”Bei Normalladesdulen
betrdgt die Refinanzierung zwei Jahre, bei einer Schnellladesaule 15 Jahre. Abb. 3.10 (2) zeigt einen
Schnell- und Normalladepunkt auf dem Unternehmensparkplatz eines Logistikers in Shenzhen.
Um die gestiegenen Kosten fiir die Ladeinfrastruktur zu amortisieren, sei geplant zusatzliche

Geschéftsfelder im Bereich der Fahrzeugvermietung zu erschlieBen.

VI =

Abb. 3.10: (1) Karte der untnehmenseigenen Logistik-Schnellladestationen und (2) Standort einer
Logistik-Schnellladesdule in Shenzhen



C. Umweltschutz

Instrument C.1: Batterierecycling -

AUSGANGSLAGE

Die Lebensdauer einer Elektrofahrzeug-Batterie betrdgt 2016 ca. 2.000 Ladezyklen, was bei
einem taglichen Taxibetrieb in etwa flinf Jahre bedeutet. Der Abbau von Rohstoffen wie z. B.
Lithiumkarbonat fiir die Herstellung von Batterien fiir Elektrofahrzeuge ist sehr kostenaufwandig und
umweltgefahrdend, weshalb die Elektromobilitat generell in der Kritik steht (LAUERER 2016). Bis 2020
werden in der VR China laut CATARC zwischen 120.000 und 170.000 Tonnen Batteriem(ill anfallen
(SHENZHEN BAK BATTERY CO. LTD. 2016). Um die Lebensdauer der Batterierohstoffe zu optimieren,
mussen Losungen flr ein umweltgerechtes Recycling gefunden werden.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Die Stadtregierung fordert die Einrichtung eines Batterierecycling-Systems fiir die Sammlung,
Lagerung, den Transport und die Wiedernutzung von Fahrzeugbatterien. Ziel ist, das Recycling der
Batterien im Kaufvertrag fiir Elektrofahrzeuge standardmaRig zu integrieren. Zur Etablierung werden
entsprechende Fordermittel in einem Sonderfonds freigegeben (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE
2015a).,In Zukunft soll dadurch auch das Batterie-Recycling von Lithium-lonen-Batterien aus NEVs
verbessert werden, um die in den Batterien verwendeten Metalle wie Kupfer, Aluminium und das
wertvolle Lithium wiederzugewinnen und erneut zur Batterieherstellung zu nutzen” (GIC GREATER
CHINA 2017h).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Die Firma Shenzhen BAK Battery Co. Ltd. hat sich auf das Batterierecycling spezialisiert und plant
mit einer Investition von 200 Millionen RMB in ein ,Waste New-energy Vehicle Dismantling
and Recycling”-Projekt bis 2017 mindestens 20.000 Elektrofahrzeuge und 30.000 Tonnen
Fahrzeugbatterien zu recyclen. Die dazu notwendigen Schritte sind in Abb. 3.11 dargestellt. Dieses
Geschéft basiere ,on corporate social responsibility for sustainable development, strong technical
accumulation and profound understanding of electric energy solutions” (SHENZHEN BAK BATTERY CO.
LTD. 2016). Zustandig fiir die Koordination sind die Transport Commission und das Urban Housing
and Environment Bureau in Zusammenarbeit mit der Finance Commission (SHENZHEN MUNICIPAL
OFFICE 2015b).

Health Modules Electric Element
. Cores Second Use .
Assessment Screening : Recycling
Screening

Abb. 3.11: Schritte bis zum Batterierecycling
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

D. Neue Geschdftsmodelle

Instrument D.1: E-Carsharing und andere innovative Mobilitatsl6sungen - -

AUSGANGSLAGE

Nach ausfiihrlichen Feldforschungen sind in Shenzhen zwar vier Unternehmen fiir das e-Carsharing
Geschaftsmodell registriert, jedoch operiert nur das Unternehmen United Journey (Chinesisch: Ff2
J£=) als stationsbasierter Mobilititsanbieter fiir e-Carsharing in Shenzhen. Andere Geschaftsmodelle
wie der Mitfahrdienstleister DIDI, der im Jahr 2016 den US-amerikanischen Konkurrenten Uber in der
VR China libernommen hat, elektrische Shuttledienste oder auch der OPNV gelten als starke Konkurrenz
flir e-Carsharing. Bikesharing ist hingegen ein komplementares Transportmittel, das in Verkniipfung
mit e-Carsharing flir die letzten Kilometer eingesetzt werden kann.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Nach den Forderrichtlinienin Artikel 25 des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) sollten bis Ende 2015
mehr als 1.500 Elektrofahrzeuge fiir e-Carsharing und andere innovative Verleihsysteme zugelassen
werden. Dazu gehort auch die Integration von Leasingmodellen, der Aufbau von Ladeinfrastruktur
und die Gewdhrleistung eines effizienten Betriebssystems.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Stationsbasiertes e-Carsharing: Das im Longang-Distrikt ansassige Unternehmen E-CARSHARING
(Int. 30_161014) hat nach eigenen Angaben eine Flotte von 519 Elektrofahrzeugen vorwiegend der
Marke JAC (419) und Beijing Automobile (100), wovon 500 bereits zugelassen sind. Diese wiirden
sich auf 38 Stationen an hochfrequentierten POIs und Geschaftszentren verteilen, darunter der
Flughafen, Bahnhofe oder die University Town im Norden Shenzhens (vgl. Abb. 3.12, 1). Zudem seien
sechs weitere Stationen im Aufbau. Wichtiges Kriterium sei, dass die Stationen zu jeder Zeit 6ffentlich
zuganglich und die Fahrzeuge von A nach B bewegbar sind, ohne dass sie zuriickgebracht werden

mussen.

Abb. 3.12: (1) Ladestation der e-Carsharing-Firma United Journey in der University Town, (2) Car2Share
(Carsharing in Unternehmensflotten) am Firmenparkplatz des IT-Unternehmens Tencent in Nanshan



Zustandigkeiten: Die SDRC und die Transportbehorden der einzelnen Distrikte sind fiir die
Genehmigung der e-Carsharinglizenzen zustandig.

GESCHAFTSMODELLE

Stationsbasiertes e-Carsharing: Das Geschaftsmodell des e-Carsharings basiert in Shenzhen auf
anderen Annahmen, als dies in Deutschland der Fall ist. Laut E-CARSHARING (Int. 30_161014) werden
alle Parkplatze und die dazugehdrige Ladeinfrastruktur selbst finanziert. Am Flughafen in Shenzhen
liegen die Kosten fiir einen Parkplatz z. B. bei 40 RMB pro Tag. Als Tochter des Taxiunternehmens
Fortune gehoren zwei Staatsunternehmen und die Tongji Universitat zu den Anteilseignern von
United Journey. Mit 40 RMB pro Stunde liegt das Preismodell etwa Zweidrittel unter dem gangigen
Taxipreis, jedoch liber denen flr U-Bahn und Busse. Im Unterschied zum Mietwagengeschaft
wiirden Fahrten minutengenau abgerechnet und der Ausleihprozess liber eine App gesteuert. Die
Firmenphilosophie ziele darauf ab, Kunden ein Fahrerlebnis mit Elektroautos zu verschaffen. Der
Personentransport von A nach B sei dabei nachrangig. Das Geschaftsmodell basiert zum Grofteil
auf staatlichen und lokalen Subventionen. Aufgrund der erst einjahrigen Einflihrungsphase ist eine
Bewertung noch unklar, ob dieses Geschaftsmodell wirtschaftlich betrieben werden kann.

Konventionelles Carsharing fiir einen geschlossenen Nutzerkreis: Daimlers Unternehmens-
Carsharingmodell Car2Share ist mit benzinbetriebenen Smart-Fahrzeugmodellen an zwei
Standorten in Shenzhen vertreten. Mit 30 Fahrzeugen in der Tencent-Zentrale (vgl. Abb. 3.12, 2)
und acht weiteren an einem anderen Firmenstandort bestehe laut CARSHARING (Int. 02_150326) die
Maglichkeit, innerhalb der ndchsten zwei Jahre in Kooperation mit einem chinesischen Partner auch
Elektrofahrzeuge in Shenzhen einzusetzen.

Mitfahrdienstleister: DIDI Chuxing verflgt in Shenzhen tiber mehr als 1.000 Elektrofahrzeuge (Stand
10/2016, nach Gesprachen mit DIDI-Fahrern). Die privaten Fahrer erhalten spezielle Fortbildungen
fir Elektrofahrzeuge und missen hohe Fahrzeugstandards erfiillen, um eine Lizenz fiir den DIDI-
Transport zu bekommen (CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011).

Miet- und Shuttleservice: Im Stadtentwicklunsgebiet von Qianhai operiert der Anbieter Qianhai_
Go mit 10 batterieelektrischen Mietfahrzeugen, 12 batterieelektrischen BYD-Bussen und 12
Shuttlefahrzeugen des Modells BYD e6. Eine eigene App ist derzeit in der Entwicklung. Der
Shuttleservice ist kostenfrei und wird staatlich subventioniert (QIANHAIInt.28_161011).Im Bereich der
Autovermietung gibt es inzwischen eine grof3e Anzahl an Marktteilnehmern, oder der Markteintritt
ist geplant. Meistens handelt es sich dabei um ein erganzendes Geschaft, um die hohen Kosten flir
die Ladeinfrastruktur zu kompensieren (CHARGING PROVIDER C Int. 31_161017).

Bikesharing: Bikesharing wird in Shenzhen schon seit Jahren erfolgreich eingesetzt. Die Fahrrader sind
nur mit einer chinesischen ID-Karte und nurim jeweiligen Distrikt ausleihbar. Aufgrund von mehreren
Anbietern im Markt ist eine Riickgabe an Konkurrenzstationen nicht mdglich. Laut BIKESHARING
(Int. 16_150508) werden alleine im Distrikt Bao'an 2.600 Bikesharing-Stationen aufgebaut und
30.000-50.000 Fahrrader eingesetzt.
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

E. Ladeinfrastruktur

Instrument E.1: Quotenregelung und Standardisierung fur .
die bauliche Integration von Ladeinfrastruktur

AUSGANGSLAGE

Die Feldforschungen im Friihjahr 2015 haben ergeben, dass private oder kommerzielle Nutzer es sehr
schwer haben Immobiliengesellschaften und Hausverwaltungen zur Integration von Normal- und
Schnellladeinfrastruktur in Parkhdusern von Wohn- und Gewerbegebieten zu bewegen. Bis auf eine
geringe Anzahl an Pilotprojekten seitens der Stadtregierung mit weitgehend ungenutzen Ladesdulen
in Wohn- und Gewerbequartieren aus dem Jahr 2011, gab es ohne einen sicheren Rechtsrahmen
keine nennenswerten Initiativen seitens der Immobiliengesellschaften und Hausverwaltungen
eine flichendeckende Ladeinfrastruktur in Bestands- und Neubaugebieten aufzubauen. Erst mit
Bekannwerden der politischen Plane des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) kam es zu ersten
vertraglichen Vereinbarungen zwischen Ladeinfrastrukturbetreibern, E-Fahrzeugproduzenten und
Immobiliengesellschaften. Dazu gehdren u. a. Shenzhens gréte Immobiliengesellschaft Vanke und
der Hersteller BYD (EV PRODUCER A Int. 06_150407). Mit der Marktoffnung fiir Privatunternehmen,
gepaart mit zahlreichen Forderanreizen wurden im Zuge der Feldforschungen im Oktober 2016 ein
sehr dynamischer Aufbau von Ladeinfrasturktur auf Parkplatzen, Tiefgaragen und Parkhdusern fiir
Wohn- und Geschaftsgebiete registriert.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Quotenregelung: Auf Basis einer nationalen Richtlinie des Staatsrates werden Immobilienbesitzer
und Grundstiickseigentlimerin Shenzhen dazu verpflichtet in Bestandsquartieren von Wohngebieten
mindestens fiinf Prozent aller Parkplatze und im Bestandsgewerbe und offentlich zuganglichen
Flachen mindestens zehn Prozent aller Parkplatze mit Ladeinfrastruktur auszustatten. Neubaugebiete
sollten mit einer Orientierung an griinen Gebaudestandards mindestens 30 Prozent der Parkplatze in
Wohn- und Geschaftsgebieten mit Ladeinfrastruktur ausstatten (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015a).

Standardisierung: Alle Immobilienbesitzer und Ladeinfrastrukturanbieter haben sich an den
Richtlinien zur Standardisierung der Ladeinfrastruktur zu orientieren. Neben der Einflihrung von
interoperablen Plug-in-Systeme geht es dabei auch um die Einhaltung von technischen Standards
bei der baulichen Integration. Alle Ladepunkte werden nach dem Einbau auf Kriterien wie Sicherheit,
Zuganglichkeit, Servicequalitat etc. hin tberpriift (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Mit Inkrafttreten der Richtlinien haben die in 2016 interviewten Anbieter fiir Ladeinfrastruktur
bestatigt, dass sie seitdem nicht mehr auf die Immobiliengesellschaften und Hausverwaltungen
zugehen missen, sondern dass diese nun auf die Ladeinfrastrukturanbieter zukommen
(CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011; STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019). Im Bezug auf die
Ladeleistungistdas Staatsunternehmen Potevio der gré3te Anbieterim Markt. Da eine Gibergeordnete
Plattform, die alle Ladepunkte registriert, bisher noch nicht vorhanden ist, liegt die Anzahl der



Ladepunkte schon deutlich hoher. Private Unternehmen wie Ueee verfiigen allein in Shenzhen
Uber mehr als 5.000 Ladepunkte (CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011). Eine Ortsbegehung im
Oktober 2016 im Einkaufszentrum COCO Park im Distrikt Futian hat ergeben, dass 50 Parkplatze
von 400 mit Ladeinfrastruktur von vier unterschiedlichen Herstellern ausgestattet wurden
(vgl. Abb. 3.13). Die 10-Prozent-Quote fiir Geschdftszentren wurde mit 12,5 Prozent sogar noch
Ubertroffen. Zustandigkeiten: Das Housing and Construction Bureau und die SDRC (SHENZHEN
MUNICIPAL OFFICE 2015a).

GESCHAFTSMODELLE

Laut CHARGING PROVIDER B (Int. 27_161011) haben sich Ladeinfrastrukturanbieter und
Immobiliengesellschaften darauf verstandigt, dass der Anbieter mit seiner technischen Ausstattung
in Vorleistung geht. Nach der Refinanzierung der Aufwendungskosten Uber die Nutzung des
Ladestandortes teilen sich der Anbieter fiir Ladeinfrastruktur und die Immobiliengesellschaft
den Ertrag Uber die kiinftige Nutzungsdauer jeweils zu 50 Prozent. Der Fokus liege deshalb auf
Geschéftsgebieten, in denen eine hohe Frequenz an Nutzern erwartet wird. Gleichzeitig sollten
die Standorte 24 Stunden am Tag und sieben Tage pro Woche zuganglich sein. Es gibt es auch eine
Integration in Wohnquartiere, jedoch meistens nur auf Eigeninitiative von E-Fahrzeugbesitzern am
Wohnstandort, oder private Exklusivladepunkte, die nicht in den Lade-Apps fiir die Allgemeinheit
sichtbar sind (CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011). Ladepunkte in Wohnquartieren sind
dementsprechend weniger lukrativ als Gewerbestandorte, da hier ein geschlossener Nutzerkreis die
Ladefrequenzen stark einschrankt und die Installation fiir viele Anbieter nicht lukrativ macht.
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Abb. 3.13: (1) Ladeinfrastruktur-App Kartenansicht und (2) Stationsauswahl am Einkaufszentrum
COCO Park in Futian,(3) Wallboxen von E-Charge, (4) Potevio und Charge Now in der Tiefgarage dieses
Einkaufszentrums
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

Instrument E.2: Der Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur .

AUSGANGSLAGE

Der ausreichende Aufbau offentlicher Ladeinfrastruktur gilt in Shenzhen als zentraler Faktor, der
Elektromobilitdt zum Erfolg zu verhelfen. Doch die Platzierung von einzelnen Ladesdulen im
offentlichen StraBenraumist mithohen biirokratischen undrechtlichenHiirden verbunden (CHARGING
PROVIDER B Int. 27_161011; STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019). Mit Hilfe der Quotenregelung
flr Bestands- und Neubaugebiete ist es seit der Marktoffnung fiir Privatunternehmen deutlich
einfacher, den genehmigungsfreien Aufbau in Wohn- und Geschiftsgebieten durchzufiihren. Dabei
unterscheidet das SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) in Schnellladeinfrastruktur, die hauptsachlich
flr kommerzielle Zwecke genutzt werden soll, und in Normalladeinfrastruktur, die vorwiegend
privaten Zwecken dienen soll. Abb. 3.14 differenziert die unterschiedlichen Varianten fiir Shenzhen.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

+According our plan, the city’s public charging service radius are 1.3 km, in downtown area service
radius is 0.85 km, and in the suburb the average service radius are 1.7 km. We expect to build
195.000 various types of charging piles cumulatively by 2020, 20.000 fast charging piles plus 175.000
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Abb. 3.14: Ubersicht genehmigungspflichtige und -freie Vorhaben fiir Ladeinfrastruktur in Shenzhen



slow charging piles” (LU 2016: 10). Laut SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) sind die Distrikte
dazu verpflichtet, insgesamt 109 Standorte fiir Schnellladestationen an Transportknotenpunkten,
Stadien, Regierungseinrichtungen, offentlichen Parkplitzen, OPNV-Transitstationen, éffentlichen
Parkanlagen, Taxistanden und MineralGltankstellen einzurichten. Die Stadtregierung férdert den
Aufbau fiir private Investoren mit einem Zuschuss von 30 Prozent fiir Ladestationen, Ladesaulen und
Ladeequipment. Zahlreiche rechtliche KonkretisierungsmalBnahmen wie die Shenzhen New Energy
Vehicle Charging Infrastructure Operator Management Approaches gelten als Rahmenbedingungen fiir
den Aufbau der &ffentlicher Ladeinfrastruktur in Shenzhen. Wesentliches Merkmal ist der Hinweis,
Nachhaltigkeitskriterien griiner Gebaudestandards zu beriicksichtigen.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Im Juni 2016 verfiigt Shenzhen (iber 166 Schnellladestationen. In diesen Stationen sind 1.832
nichtoffentliche Schnellladepunkte flir E-Busse vorgesehen. 2.365 Schnellladepunkte sind 6ffentlich
zuganglich. Weitere 19.232 Normalladepunkte verteilen sich iber das Stadtgebiet. Der staatliche
Netzbetreiber CSPG war 2009 das erste Unternehmen, welches in Shenzhen mit dem Aufbau von
offentlicher Ladeinfrastruktur fiir E-Taxis begonnen hatte. Aufgrund der frithen Anwenderphase
ohne einheitlichen Ladestandard, fehlender Online-Apps, schlechter Serviceleistungen und
groBBer Verluste hatte sich CSPG wieder aus dem Markt fiir Ladeinfrastruktur zurlickgezogen. Erst
mit dem Markteintritt des Privatunternehmens BYD und des Staatsunternehmens Potevio wurden
Ladestationen deutlich gré3er und professioneller aufgebaut. Potevio gehort zur State-owned Assets
Supervision and Administration Commission of the State Council (SASAC). Mit der Marktoffnung fir
Privatunternehmen, gepaart mit zahlreichen Forderanreizen, kommt es seit Anfang 2016 zu einem
sehr dynamischen Aufbau von Ladeinfrastruktur auf Parkplatzen, Tiefgaragen und Parkhausern
flir Wohn- und Geschiftsgebiete. Bis Oktober 2016 sind 45 Unternehmen wie Ueee, BMW oder
Ebusbar daran beteiligt (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019). Zustandig sind das Housing and
Construction Bureau, die Urban Planning, Land & Resources Commission, die Transport Commission,
die SDRC und die Finance Commission (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015a).

GESCHAFTSMODELLE

Die Dynamik im Markt fuir Ladeinfrastruktur ist stark subventionsgebunden. Je mehr Ladeleistung ein
Ladeinfrastrukturanbieter generiert, desto mehr Subventionen kann dieser erhalten (STATE OWNED
CHARGING Int. 35_161019). Dadurch steigt auch die Zahl der aufgestellten Ladepunkte. Gleichzeitig
profitieren die Anbieter auch von den Zulassungsbeschrankungen fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge
sowie von einem Quotensystem, welches die Integration von Ladeinfrastruktur in Bestands- und
Neubaugebaude vorschreibt. Nach den Informationen von CHARGING PROVIDER B (Int. 27_161011) ist
der Aufbau bisher nicht profitabel, und langfristig werden sich nur Akteure mit hohen Marktanteilen
durchsetzen. Laut STATE OWNED CHARGING (Int. 35_161019) sei friihestens nach sechs Jahren mit
ersten Gewinnen im Geschaéftsfeld der Serviceanbieter fiir Ladeinfrastruktur zu rechnen.
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3 Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen
Instrument E.3: Planung von groBmafstabigen Busladestationen . .
AUSGANGSLAGE

Mit 1.832 Schnellladesdulen fiir E-Busse bei einem Bestand von knapp 6.634 E-Bussen gibt es
noch einen Engpass bei der ausreichenden Versorgung an Lademdglichkeiten fiir die drei groRen
Busunternehmen in Shenzhen (LU 2016, SZ-TRANSPORT AUTHORITY Int. 23_150514). Wahrend
sich Mitte 2016 noch 3,6 Busse einen Ladepunkt teilen miissen, sollen in Zukunft 1,2 Busse einen
Ladepunkt zur Verfligung haben. Die Flotten der Shenzhen Bus Group, der Shenzhen Eastern Bus
Group und der Shenzhen Western Bus Group zahlen rund 15.000 Fahrzeuge, die nach LU (2016: 8) bis
2020 komplett auf batterieelektrische Modelle umgestellt werden.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Um die Lucke zwischen dem Angebot an Ladeinfrastruktur und dem Bestand an Fahrzeugen zu
minimieren, hat die Planung und Konstruktion an gromafstabigen Busladestationen Prioritat
(SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b). Laut URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 29_161013) plant die
Stadtregierung 26 grofBmalstabige Busladestationen mit maximal 700 Schnellladepunkte pro
Station Uber das gesamte Stadtgebiet zu verteilen (vgl. Abb. 3.15). Da die Stationen in ihrer GroR3e
variieren werden, ist aber damit zu rechnen, dass die angestrebte Quote von 1,2 : 1 mit diesem
Konzept erreicht wird. Neben den GroRenvorteilen dieser groBmafstabigen Busladestationen
minimiert die Stadtregierung damit auch die Landentnahme nach TOD-Prinzipien (vgl. Kap. 2). Die
Stationen entstehen an Verkehrsachsen auf bis zu sechs Parkebenen, groBtenteils auf dem Gebiet
bereits bestehender Ladestationen (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 29_161013).
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UMSETZUNG, GESCHAFTSMODELLE UND ZUSTANDIGKEITEN

Die erste Station (Yueliangwan) wird im Distrikt Nanshan im Jahr 2017 in Betrieb gehen. Die weiteren
25 Stationen folgen bis voraussichtlich 2020 (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 29_161013). Die
Geschaftsmodelle fiir diese Busladestationen im OPNV sind zwar gewinnorientiert, werden jedoch
vollstandig staatlich kontrolliert. Wahrend die lokalstaatliche Stadtplanungsgesellschaft UPDIS die
Planung tUibernimmt, ist das zentralstaatliche Unternehmen Potevio derzeit der einzige Betreiber von
grolBen Busladestationen in Shenzhen. Abb. 3.16 zeigt, dass auf sechs Stockwerken 63 Ladepunkte
mit Schnellladeinfrastruktur und alle weiteren Parkpldtze mit Normalladeinfrastruktur ausgestattet
werden. Im Erdgeschoss werden Reparaturserviceleistungen und Verwaltungsdienstleistungen fiir
E-Busse angeboten. Zustandig sind die Transport Commission, die UPLRC unterstiitzt vom Housing
and Construction Bureau, der SDRC und von der Finance Commission.
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

Instrument E.4: Nationaler Ladestandard .

AUSGANGSLAGE

Bis zum Ende des Jahres 2015 trugen unterschiedliche Ladestandards dazu bei, die erfolgreiche
Entwicklung der Elektromobilitat in Shenzhen zu behindern. Wahrend in Shenzhen zunachst andere
Standards eingefiihrt wurden als in anderen chinesischen Stadten, agieren auch auslandische
Anbieter von Ladeinfrastruktur wie Tesla mit unterschiedlichen Ladestandards. Die Folge war eine
zu geringe Ausstattung von Ladeinfrastruktur und ein nicht diskriminierungsfreier Zugang fiir
die Nutzer von Elektrofahrzeugen. Aus diesem Grund hat der Staatsrat die Vereinheitlichung der
Ladestandards beschlossen, um den Ausbau flir eine landesweite Ladeinfrastruktur zu gewahrleisten
(XINHUA 2015a). Neben dem Austausch zwischen Zentral- und Lokalregierungen gab es dazu auch
Kooperationen mit der EU, den USA und Japan (SZTEC Int. 08_150417).

ZIELE

Nach Artikel 5 des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) sollen Distriktregierungen, Hersteller und
Betreiber eine Vereinheitlichung nach den Kriterien der nationalen Ladestandards fiir AC- und DC-
Laden anstreben. Auslandische Betreiber haben sich ebenfalls an den nationalen Standards zu
orientieren. ,The Plug-in standard is focused on the Chinese standard, similar to the EU" (SZGOV
Int. 09_150417). Damit gilt nach Abb. 3.17 und der STANDARDIZATION ADMINISTRATION COMMISSION
(2015: 1 ff.) der chinesische als vierter internationaler Ladestandard neben den USA, Europa und Japan:

> Chinese National Standard (GB/T 20234.2-2015)

,This Part applies to connection set of conductive charging for electric vehicles, with:
- The rated AC Voltage is not greater than 690V, frequency of 50 Hz, rated current is not greater than
250 A; - The rated DC voltage is not greater than 1 000V, the rated current is not greater than 400 A"
(ebd. 2015:5).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Nach der STANDARDIZATION ADMINISTRATION COMMISSION (2015: 1 ff.) tratam 01. Januar 2016 der neue
chinesische Ladestandard GB/T 20234.2-2015 in Kraft und ersetzt den bis dahin geltenden Standard
GB/T 20234.1-2011.Um die Vereinheitlichung der Ladestandards voranzutreiben, haben auslandische
Betreiber wie Tesla bereits ihre Zusagen abgegeben mit der chinesischen Zentralregierung bei der

(©
..I r_\.l
. ) p ) 1__ s ) Wran I :
\ I - ANATEANA ! r..'

Abb. 3.17: Nationaler Ladestandard fiir AC-Ladeinfrastruktur (1, 2) und DC-Ladeinfrastruktur (3, 4)



Einflihrung des nationalen Ladestandards zu kooperieren und Ladeinfrastruktur aufzubauen (WSJ
2016). Wahrend die Zentralregierung die Unterstlitzung fiir Ladestationen mit anderen Standards
nicht unterstitzt, ist es BMW in Shanghai gelungen, in Zusammenarbeit mit der Stadtregierung und
der Firma Ebusbar einen Adapter zu entwickeln, der Ladeinfrastruktur interoperabel moglich macht
(YU 2016). Auch in Shenzhen wurde dieser universale Konvertierstecker eingefiihrt, sodass Fahrzeuge
verschiedener Hersteller unterschiedliche Ladestationen ansteuern kdnnen (SZTEC Int. 08_150417).

GESCHAFTSMODELLE

Mit der Umsetzung des nationalen Ladestandards wurden die zwei zentralen Punkte Sicherheit und
Kompatibilitat fir die Entwicklung der Ladeinfrastruktur in Shenzhen sichergestellt (UEEE 2016).
Abb. 3.18 zeigt eine Auswahl von 10 unterschiedlichen AC- und DC-Ladesdulen, die wahrend der
Feldforschungen 2015 und 2016 in Shenzhen aufgestellt und in Betrieb waren. Die Zulassung von
mehr als 45 Anbietern bis Oktober 2016 (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019) unterstreicht,
welches Marktpotenzial und welche Planungssicherheit durch die Definition und Durchsetzung
des nationalen Ladestandards in der VR China entstanden sind. Anbieter mit Patenten fir die
Konnektivitdt und Interoperabilitdit zwischen verschiedenen Standards haben Marktvorteile
gegeniiber anderen Anbietern. Bereits bestehende Ladeinfrastruktur kann zum Teil Uber
Softwareupdates kompatibel gemacht werden. Ein Patent der Firma Ueee sichert dem Start-up
Kooperationen mit Shenzhens groBtem Anbieter flr Ladeinfrastruktur Potevio oder auch Tesla.
Dadurch konnte das Unternehmen innerhalb eines Jahres schon mehr als 5.000 Ladepunkte in
Shenzhen installieren (CHARGING PROVIDER B Int. 29_161011).

ATC (DC)

Ueee(DC)

DQ) b

BYD (DC) Potevio (DC) CKUDZ (

Abb. 3.18: Auswahl von unterschiedlichen Anbietern und Varianten von AC- und DC-Ladesdulen
in Shenzhen
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

F. Andere Infrastruktur

Instrument F.1: Vorgaben fiir Stromnetzbetreiber und Energieproduzenten .

AUSGANGSLAGE

Die Energieproduktion und der Stromnetzbetrieb sind in der VR China seit 2002 getrennt voneinander
zu betrachten. Neben regionalen Produzenten wie die Shenzhen Energy Group Co. Ltd. gibt es sechs
grolBe Staatsunternehmen, die fiir die Energieproduktion in der VR China zustandig sind (vgl. Kap.
4.3). Fir das Stromnetz gilt ein duopolistisches Betreibermodell. Mit State Grid in Nordchina und
CSPG in Stdchina wird der Strommarkt von zwei Staatsunternehmen kontrolliert (HAN et al. 2005).
CSPG ist somit auch flir Shenzhen zustandig, weshalb jegliche Stromnutzung fiir Ladeinfrastruktur
direkt oder indirekt mit CSPG abgerechnet werden muss.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Das SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) fordert in Artikel 21, dass der Stromnetzbetreiber
die Netze an die Bedirfnisse der Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge anpassen muss. Dazu
gehore die Gewdhrung von Eigentumsrechten fiir die kommerzielle oder private Nutzung von
Ladeinfrastruktur. Zudem sei der Stromnetzbetreiber dazu verpflichtet, Konstruktionsmdglichkeiten
fir Ladeinfrastruktur am Stromzugangspunkt sowie den Netzanschluss zu gewdhrleisten. Das
Erheben von zusdtzlichen Geblihren fiir Strom aus Ladeinfrastruktur sei verboten. Gleichzeitig
musse die Abrechnung vereinheitlicht werden. Dazu gehére die Einrichtung von Servicestellen
zur Nutzeranmeldung sowie die Vereinfachung und Verkiirzung von Servicedienstleistungen an
Ladestationen. Ziel sei die Erweiterung des Angebotes um einen ,Green Service Channel” (ebd.
2015a). Abb. 3.19 zeigt die Preiszusammensetzung fiir das Laden von Elektrofahrzeugen in Shenzhen.

Shenzhen Nachts Tagsiiber Spitzenzeiten
(Preis pro kWh) (Preis pro kWh) (Preis pro kWh)

Strompreis CSPG 0,2 RMB 0,7 RMB 1-1,5RMB

Servicegebhr fiir 0,45 - 1,2 RMB 0,45-1,2 RMB 0,45-1,2 RMB

Geschaftsgebiete

Gesamtpreis fiir eine kWh 0,65 -1,4 RMB 1,15-1,9 RMB 1,45 - 2,7 RMB

(Geschéftsgebiet)

Strompreis CSPG 0,2 RMB 0,7 RMB 1-1,5RMB

Servicegebuhr fiur 0,1-0,45RMB 0,1-0,45 RMB 0,1-0,45 RMB

Wohn- und

Industriegebiete

Gesamtpreis fiir eine kWh 0,3-0,65 RMB 0,8-1,15 RMB 1,1-1,95 RMB

(Wohn- und

Industriegebiete)

Abb. 3.19: Preiszusammensetzung fiir das Laden von Elektrofahrzeugen in Shenzhen




UMSETZUNG UND GESCHAFTSMODELLE

Nach STATE OWNED CHARGING (Int. 35_161019) ist der Preis fiir Elektrizitdt an Tageszeiten mit hoher
Stromnutzung teurer als beispielsweise nachts. Dadurch sollen Elektrofahrzeugnutzer dazu ermutigt
werden, Fahrzeuge Uber Nacht zu laden. Kommerzielle Nutzer wie E-Taxifahrer miissen hingegen oft
zu Spitzenzeiten laden und zahlen dadurch teilweise hohere Preise als fiir Benzin. Nach Aussagen der
Stadtregierung sollen die Strompreise durch eine Liberalisierung des Marktes in den nachsten Jahren
sinken (UNIVERSITY C Int. 36_161020). Die Servicegebiihr fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur richtet sich
nach den von der Regierung vorgegebenen Preisen. Im Jahr 2015 lag dieser bei 0.45 Yuan pro kWh.
Laut STATE OWNED CHARGING (Int. 35_161019) sind die Markte zurzeit im Chaos:,Some small [private
companies] want to grab the market using unreasonable low price. (...) The company using low price
get the market and then make the price pretty high. But we are state owned, we cannot do business
like this way."Das Laden in Wohngebieten richtet sich nach den dortigen StromgebUhren. AuRderdem
gibt es industrielle GroBkundenrabatte, und in Geschaftsgebieten kommen Parkgebiihren hinzu.

Intrument F.2: CO,-Uberwachungssystem fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge .

AUSGANGSLAGE

Die CO,-Emissionen im Verkehrssektor trugen mit einem Anteil von 27,7 Prozent an den gesamten
CO,-Emissionen ungehindert zur Luft- und Umweltverschmutzung in Shenzhen bei (CHINA EMISSIONS
EXCHANGE 2013: 5). Zur Rechtfertigung von MaBnahmen und Validierung von Daten wird ein
verldssliches CO,-Uberwachungssystem fiir die Verkehrsinfrastruktur benétigt. ,Urban environment
has significant impacts on the health of city dwellers. To understand these impacts, city planners
have to obtain fine-grained environmental information” (XU et al. 2014: 316).

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Mit dem Ziel, eine Low Carbon City zu werden, hat sich Shenzhen nach URBAN PLANNING AUTHORITY
(Int. 13_150430) vorgenommen, ein standortbasiertes CO,-Uberwachungssystem einzufiihren. In
der ILCC in Pingdi sollten die Verkehrsemissionen im Vergleich zum Jahr 2010 um 75 Prozent, die
NOx-Werte um 55 Prozent und der Energieverbrauch um 76 Prozent reduziert werden.

UMSETZUNG

In Shenzhen gab es 2016 zwei Methoden, um den CO,- und Schadstoffaussto8 im Verkehrssektor zu
messen: 1) Laut URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) werden im ersten System fest verankerte
Sensoren im StraBenraum genutzt, die im gesamten Stadtgebiet verteilt sind. Ein Pilotprojekt wird
im Distrikt Longgang durchgefiihrt. Dazu gehoren 38 CO,-Melgerdte an den Hauptkreuzungen
des Pilotgebietes. 2) Die zweite Methode ist ein wissenschaftliches Projekt mit dem Namen Gotcha,
welches CO,- und Schadstoffmessgeréte in 100 ausgewahlten E-Taxis installiert. Dadurch kénnen
Schadstoffemissionen im Stadtgebiet flachendeckend identifiziert werden. ,Gotcha (...) collects a
variety of environmental information (such as concentrations of carbon-dioxide, carbon-monoxide,
ozone, particulate matter, etc.)” (XU et al. 2014: 316).
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

G. Kaufprdmien und andere monetdre Anreize

Instrument G.1: Nationale und lokale Kaufpramien .

AUSGANGSLAGE

Elektrofahrzeuge sind im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen noch deutlich teurer, und es
existiert noch kein funktionierender Gebrauchtwagenmarkt. Um diese Liicke auszugleichen, versucht
die Regierung private und gewerbliche Kaufer mit einem monetéaren Pramiensystem zum Kauf von
Elektrofahrzeugen zu bewegen. ,Among all the policy instruments, vehicle purchase subsidy plays
an essential part in starting up China'’s EV market” (HAO et al. 2014: 723). Aufgrund der von iRESEARCH
(2016b: 2) ermittelten Vorbehalte gegenliber Elektrofahrzeugen wie z. B. zu wenig Ladeinfrastruktur,
zu geringe Reichweite oder zu lange Ladezeiten reagieren chinesische Kaufer noch zuriickhaltend
auf die angebotene Pramie.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

In Shenzhen betragt die nationale Férderung beim Kauf eines batterieelektrischen Fahrzeugs
55.000 RMB, die lokale Forderung durch die Stadtregierung in Shenzhen 80.000 RMB (BDNT 2016).
Die gesamte Fordersumme liegt dementsprechend in Shenzhen maximal bei 135.000 RMB
(20.865 USD, Stand 19.04.2016) pro Fahrzeug. Die Stadtregierung geht laut SHENZHEN MUNICIPAL
OFFICE (2015a) zunachst davon aus, dass Mitarbeiter der Stadt Shenzen sowie Angehdrige von
Staatsunternehmen zu den ersten Kdufern und Nutzern dieser Pramie gehdren. Bis Ende 2020 wird
die Kaufpramie laut MEP (2016) sukzessive zurlickgefahren, um der Marktwirtschaft mehr Raum zu
geben.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Bis Ende 2014 gab es rund 9.000 privat zugelassene Elektrofahrzeuge in Shenzhen. Mit dem
zunehmenden Ausbau der Ladeinfrastruktur und den verscharften Zulassungsgesetzen stieg der
Anteil bis Juni 2016 auf 22.727 private Elektrofahrzeuge sprunghaft an (LU 2016: 4). Am Beispiel
der in Abb. 3.20 dargestellten Kaufpreisberechnung des Denza-Modells Lifestyle, welches im April
2016 einen Listenpreis von 369.000 RMB hatte, zahlt ein privater oder gewerblicher Kaufer nach
Abzug der Kaufpramien nur noch 234.000 RMB (= 31.232 Euro bzw. 34.546 USD; am 07.11.2016).
Im Stadtevergleich zeigt sich, dass die Hohe der Forderung in Shenzhen mit der Unterstiitzung
lokaler Hersteller zusammenhangt. ,Though the local incentives vary in the different cities.
(..) Local governments use it sometimes to position the local manufacturer in the right way”
(EV PRODUCER A Int. 06_150407). Zustandig sind die SDRC und die Finance Commission in
Kooperation mit den Fahrzeugherstellern (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015a).

Model Official price City Central Government Municipal Government saved TVP Actual purchase price
LIFESTYLE RMB 369,000 Shenzhen 55,000 80,000 20,000.00 234,000

*The above subsidy information is from 2016, for more detais please contact the local dealer.

Abb. 3.20: Optionen und Preis fiir einen Denza, Modell Lifestyle, des Herstellers BDNT in Shenzhen




Instrument G.2: Steueranreize, Maut- und Versicherungsvorteile .

AUSGANGSLAGE

Zur Aktivierung und Foérderung von privaten und gewerblichen Nutzern will die Stadtregierung in
Shenzhen als zusatzliches Instrument Steueranreize, Maut und Versicherungsvorteile auf Basis der
national geltenden Gesetze und Richtlinien fiir Nutzer von Elektrofahrzeugen umsetzen.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

In Artikel 6 und 8 des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) werden Steuervorteile zur Befreiung
von der Kauf- und StraBenverkehrssteuer fiir Elektrofahrzeuge durch Einflihrung eines automatischen
Registrierungssystems definiert. Dieses Registrierungssysem folgt den Richtlinien der Nationalen
,New Energy Traffic Management Policy" entsprechend den Vorgaben des nationalen Ministry
of Public Security. Die Fahrzeugscheine werden nach Fahrzeugtyp getrennt von konventionellen
Fahrzeugen registriert. Gleichzeitig kommt es zu finanziellen Privilegien bei der Unfallversicherung.
Die Vorteile werden je nach Fahrzeugtyp unterschiedlich ausfallen. Die Mautgebiihren fiir
Stadtautobahnen entfallen fiir Elektrofahrzeuge.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Die Elektrofahrzeugregistrierung dient der Zertifizierung und Unterscheidung von konventionellen
Fahrzeugen (ber eine einheitliche Plakette (vgl. Abb. 3.21).,Shenzhen government gave us a E-Tag,
we can use it in front of car. The car could be recognized as EV” (LOGISTICS Int. 34_1610118). Uber einen
eingebauten Sensor in der Plakette erkennt die Mautstation automatisch, um welchen Fahrzeugtyp
es sich handelt. Dadurch entfallen die Mautgebiihren. Gewerbliche Nutzer wie die Betreiber
von Logistikflotten verhandeln derzeit (iber eine Nutzungsausweitung auf Stadtautobahnen
(LOGISTICS Int. 34_1610118). Die Organisation der Steuer- und Versicherungsprivilegien tibernimmt
das Municipal Finance Bureau in Zusammenarbeit mit der Insurance Regulatory Commission.
Unterstutzend agieren die SDRC und die Finance Commission. Die Organisation der Mautvorteile
wird durch die Municipal Police der Stadt Shenzhen koordiniert (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b).

Abb. 3.21: Elektronische Fahrzeugplakette (car electric sign) an einem E-Logistikfahrzeug in Shenzhen
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

H. Nicht-monetdre Anreize

Instrument H.1: Monitoring und Sicherheitssystem . .

AUSGANGSLAGE

Nach QIU (2015) gab es in der Vergangenheit vereinzelte Qualitatsprobleme oder unzureichende
Sicherheitskonzepte bei Elektrofahrzeugen in Shenzhen. Nach GIC GREATER CHINA (2016a) wurden
weltweit zehn von elf Vorfallen in der VR China registriert, wovon acht in den drei Megastadten
Peking, Shanghai und Shenzhen Ubermittelt sind: ,Meist stehen die Vorfélle in Zusammenhang
mit einer in Brand geratenen Fahrzeugbatterie oder wurden von Storfdllen der Elektronik wie
beispielsweise einem Kurzschluss des Verteilerkastens, veralteten Drahten oder einem Ausfall der
Klimaanlage ausgeldst. Teilweise sind die Vorfélle auch auf duBere Umstande zurlickzufiihren wie
unter anderem auf eine Fremdentzlindung durch andere in der Nahe in Brand geratene Fahrzeuge,
einen unerlaubten Umbau durch den Fahrzeugbesitzer oder Fremdkaorper im Auspuffrohr.”

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Das SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015b) sieht deshalb die Hersteller und Betreiber von
Ladeinfrastruktur in der Pflicht, das Vertrauen potenzieller Kaufer nicht weiter zu verlieren und
fordert die Errichtung eines Echtzeit-Monitoringsystems flir Elektrofahrzeuge. Das Ziel ist es, ein
Uberwachungssystem zur Unfalllokalisierung sowie ein Feuerkontrollsystem fiir Rettungseinsitze
und EvakuierungsmalBnahmen bei GroBunfallen einzurichten. Des Weiteren soll ein Sicherheitssystem
geschaffen werden, welches zur Uberwachung mit Peilsendern die Pannen- und Unfallrettung
unterstiitzen kann.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Der zustandige Ladeinfrastrukturanbieter fiir E-Busse Potevio verfiigt liber ein Echtzeitmonitoring
und Sicherheitssystem, welches rund um die Uhr lberwacht wird (STATE OWNED CHARGING
Int. 35_161019). Vergleichbare Systeme sollen kiinftig dabei helfen, den gesamten Verkehr
mit Elektrofahrzeugen in Shenzhen zu Uberwachen. Abb. 3.22 zeigt die Leitstelle zur Echtzeit-
Uberwachung von E-Bussen und deren Ladeinfrastruktur am Futian Transport Hub in Shenzhen.
Verantwortlich fiir die Implementierung ist laut SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015b) die Municipal
Police in Shenzhen. Im Bereich der Ladeinfrastruktur fiir E-Busse ist der Betreiber Potevio zustandig.

Abb. 3.22: Leitstelle fiir Echtzeit-Monitoring von E-Bussen und deren Ladestationen in Shenzhen



Instrument H.2: Parkraumprivilegien . .

AUSGANGSLAGE

Mit dem unkontrollierten Wachstum der Zulassungszahlen entstanden grof3e Probleme durch eine
zu geringe Anzahl an Parkpldtzen im 6ffentlichen Raum. Mit Griindung des Shenzhen Road Traffic
Management Centers sind 34.259 6ffentliche Parkplatze in Shenzhen kostenpflichtig geworden (vgl.
Abb. 3.23, 1). Uber im Boden verankerte Sensoren wird registriert, ob und wie lange ein Fahrzeug auf
einem Parkplatz parkt (vgl. Abb. 3.23, 2 und 3). Zur Férderung der Elektromobilitat werden Nutzern in
diesem Bereich Privilegien eingeraumt.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Parkraummanagement ,poses a challenge to the city authorities and planners, as it tremendously
impacts on traffic congestion, air quality, road safety, urban space consumption and parking
demand in Chinese megacities and metropolitan areas” (JUNG 2016). Die Elektromobilitat bekommt
dementsprechend Parkraumprivilegien zugeteilt. Artikel 23 des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a)
definiert demnach die Regelung, dass Elektrofahrzeuge in kostenpflichtigen Bereichen die erste
Stunde pro Tag kostenfrei parken diirfen. Laut LOGISTICS (Int. 34_161018) wurde kostenfreies Parken
im Jahr 2016 auf zwei Stunden erhoht.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN
Das Parkplatzmanagement hat nach GIZ (2016a) dazu gefiihrt, dass die Verkehrssituation in den
eingefiihrten Bereichen deutlich verbessert wurde und ein wesentlicher Anteil der Kurzzeitparker
um 80 Prozent gesteigert werden konnte. Die Parkplatzauslastung auBerhalb des offentlichen
StraBenraumes (z. B. in Tiefgaragen) sei um mehr als 22 Prozent gestiegen. lllegales Parken sei in
den Kontrollzonen um 93 Prozent eingeddammt worden, die Durchschnittsgeschwindigkeit des
flieBenden Verkehrs sei um ca. 13 Prozent gesteigert worden, und der CO,-Ausstol3 sei um 4,6 Prozent
gesenkt worden. Hinzu komme, dass Kundenstrome bei Anliegern des Einzelhandels um 10 Prozent
gestiegen seien. Zustandig fiir die Umsetzung dieser MaBnahmen ist das Shenzhen Road Traffic
Management Center in Abstimmung mit der Municipal Police in Shenzhen (SHENZHEN MUNICIPAL
OFFICE 2015b).
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Abb. 3.23: (1) Anzahl der verwalteten StralSen-Parkpldtze pro Distrikt und (2, 3) rkplatz-Sensoren in
Zhuzilin fir Parkraummanagement in Shenzhen
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Instrument H.3: Service-Plattform fiir Elektrofahrzeuge .

AUSGANGSLAGE

Der Erfolg der Elektromobilitdit hangt malgeblich von der Bilindelung von nutzerrelevanten
Informationen ab, die eine Nutzung von Ladeinfrastruktur oder anderen Servicedienstleistungen
so einfach wie moglich machen. Aufgrund der hohen Affinitdt der Bevdlkerung in Shenzhen,
Smartphones in nahezu jeder Alltagssituation zu verwenden, ist die Entwicklung von
innovativen Bediensystemen wie Smartphone-Apps besonders wichtig. Der Marktaustritt
des Ladeinfrastrukturanbieters CSPG hatte unter anderem damit zu tun, dass Nutzer kein
smartphonebasiertes Kartensystem fiir das Auffinden der CSPG-Ladesédulen zur Verfiigung hatten
(STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Mit dem Ziel, alle Ladepunkte und notwendigen Daten der Hersteller in einem System zu biindeln,
definiert das SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015b) die Konzeption einer offentlichen Service-
Plattform fiir Elektrofahrzeuge. Basierend auf den technologischen Innovationen von Universitéten,
Forschungszentren, innovativen Dienstleistern und fiihrenden Unternehmen im Bereich Forschung
und Entwicklung wird die Stadtregierung zusammen mit der NDRC im Jahr 2017 eine libergreifende
Service-Plattform zur Elektromobilitat entwickeln (CHARGING PROVIDER C Int. 31_161017). Testphasen
zur Produktentwicklung helfen dabei, die Plattform effizient zu gestalten. Mit der Etablierung eines
Betriebs- und Managementsystems soll der Betrieb von Elektrofahrzeugen und deren Infrastruktur in
der Anwendung optimal gewdhrleistet werden.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Flihrende Ladeinfrastrukturanbieter wie Potevio in Kooperation mit BMW und auch IT- und
Herstellerfirmen wie Ebusbar oder Start-ups wie Ueee gehdren zu den Pionieren bei der Entwicklung
von innovativen Serviceplattformen. Neben den Bereichen Ladeservice, Fahrzeugverleih und After-
sales Service kommt dem App-gesteuerten Onlineservice eine iberproportionale Bedeutung zu.
Dazu gehoren nach EBUSBAR (2016: 16) folgende Angebote:

+ Systemmanagement « After-sale-Management

« Mitgliedschafts-Management + Online Shop-Management
« Vor-Ort-Service » Statusmonitoring

+ Ladesdulenmanagement » Statistische Analysen

« Fahrzeugmanagement - Kartendienste

Zustandig sind die Economic Trade and Information Commission, die SDRC und die Finance
Commission (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b).



Instrument H.4: Kostenlose Nummernschilder fiir Elektrofahrzeuge .

AUSGANGSLAGE

Zahlreiche Restriktionen wie die Zulassungsbeschrankung mit Lotterie, Auktionen und
Zweitwagenregelungen fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge flihren dazu, dass Fahrzeugnutzer es sehr
schwer haben, an eine giiltige Fahzeugzulassung zu kommen.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Die Vergabe von kostenlosen Nummernschildern flr Kaufer von Elektrofahrzeugen gilt als
Anreizsystem zum Abgeben von konventionellen Fahrzeugen. Neben einem Fiihrerschein ist der
Besitz einer gliltigen Wohnberechtigung in Shenzhen Voraussetzung. Dieses Instrument wurde in
Kombination mit zahlreichen Restriktionen fiir konventionelle Fahrzeuge eingefiihrt. Bis 2020 sollen
drei Prozent der zugelassenen Fahrzeuge in Shenzhen elektrisch unterwegs sein (LU 2016: 8).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Shenzhen hat ein dreistufiges Zulassungssystem fiir batterieelektrische Elektrofahrzeuge, Plug-in
Hybride und konventionelle Fahrzeuge etabliert (GIC GREATER CHINA 2016b). Wahrend 2015 noch
20.000 kostenlose Nummernschilder fiir Elektrofahrzeuge vergeben wurden, hat die Stadtregierung
diese Limitierung ab 2016 aufgehoben. Demnach kdnnen die Zulassungsbehdrden inzwischen eine
unbegrenzte Anzahl an Elektrofahrzeugen registrieren. Zustandig sind die Transport Commission und
Municipal Police, ausgefiihrt von der Car Index Regulation of Shenzhen Municipality (vgl. Abb. 3.24).
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Abb. 3.24: Website der Car Index Regulat/on of Shenzh.en Mumc:pallty
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

K. Restriktionen

Instrument K.1: Zulassungsbeschrankung mit Lotterie, Auktion und .
Zweitwagenregelung fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge

AUSGANGSLAGE

Mit 3,3 Millionen zugelassenen Fahrzeugen Ende 2014 und einer jéhrlichen Zuwachsrate um mehr
als 500.000 Fahrzeuge steuert Shenzhen auf massive Verkehrsprobleme zu (NATIONAL BUREAU OF
STATISTICS IN SHENZHEN 2014).

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

,Shenzhen drivers who have received license plates through lotteries or auctions are advised
to buy cars whose emissions levels conform to the National V emission standard, otherwise they
won't be able to register their cars” (SHENZHEN GOVERNMENT ONLINE 2016). Das Lotterie- und
Auktionssystem fiir Nummernschilder von benzin- oder dieselbetriebenen Fahrzeugen soll deren
Kauf bei Nutzern unattraktiv und umstandlich machen. Dieses System wird von einer Obergrenze
der jahrlichen Zulassungszahlen begleitet. Gleichzeitig gibt es keine Zulassungsbeschrankungen
fir Elektrofahrzeuge. Erganzend wurde eine Zweitwagenregelung eingefiihrt. Demnach diirfen
registrierte Einwohner Shenzhens, die bereits ein Benzin- oder Dieselfahrzeug besitzen, nur ein
Elektrofahrzeug als Zweitwagen besitzen (GIC GREATER CHINA 2016b).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Neben Shenzhen setzen auch die chinesischen Megastadte Beijing und Shanghai @hnliche
Instrumente ein, um die Zulassungszahlen zu regulieren (WANG et al. 2017). Wahrend 2014 noch
mehr als 500.000 konventionelle Fahrzeuge zugelassen wurden, durften im Jahr 2015 maximal
100.000 Nummernschilder und im Jahr 2016 nur noch 80.000 vergeben werden (HAN 2015).
Die Wahrscheinlichkeit, den Zuschlag fiir ein Nummernschild fiir konventionelle Fahrzeuge im
Lotteriesystem zu bekommen, lag 2016 bei 0,006 %. Der durchschnittliche Auktionspreis liegt bei
46.000 RMB (ca. 7.000 USD) pro Nummernschild flr ein konventionelles Fahrzeug (GIC GREATER
CHINA 2016b). Laut iRESEARCH (2016a: 7) sind in Beijing, Shanghai oder Shenzhen 25,5 Prozent
der verkauften Elektrofahrzeuge auf dieses Politikinstrument zurlickzufiihren. Nachdem die Stadt
Shenzhen in der ersten Auktionsrunde nur 476 von 2.222 frei verfligbaren Nummernschildern fiir
Elektrofahrzeuge kostenfrei versteigern konnte (HAN 2015), wurden ein Jahr spater nach ZHOU
(2016) schon monatliche Steigerungsraten um 50 Prozent verzeichnet. Im zweiten Jahr konnte die
Zahl privater Zulassungen schon auf 22.727 Elektrofahrzeuge gesteigert werden (LU 2016: 4).

Koordiniert wird dieses Instrument von der Transport Commission und Municipal Police der Stadt
Shenzhen (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b), ausgefiihrt von der Car Index Regulation of Shenzhen
Municipality (vgl. Instrument H.4).



Instrument K.2: Verbot von motorisierten Zweiradern (Benzinantrieb) .
und Verbot von E-Bikes (> 20 Km/h)

AUSGANGSLAGE

Motorisierte Zweirdder mit Benzinantrieb tragen zu einer hohen Luftverschmutzung und
Larmbelastung in chinesischen Stadten bei. Zudem sind auch bei E-Bikes viele Unfille, eine
rlicksichtslose Fahrweise, illegale Mitfahrservices und eine zunehmende Prasenz im Stadtbild zu
beobachten.

ZIELE
Reduzierung der lokalen Luftverschmutzung und eine Erhohung der Verkehrssicherheit mit dem
Ziel, ein autogerechtes StraBenbild durchzusetzen (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 03_150326).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Seit Mitte der 2000er-Jahre haben Shenzhen und andere chinesische Stadte benzinbetriebene
Zweirdder verboten. Diese chinaweite Entwicklung hat nach INSG (2014) dazu gefiihrt, dass 2013
schon (iber 180 Millionen Elektrozweirdader bzw. E-Bikes in China unterwegs waren. Doch auch
mit E-Bikes wurden viele Unfille, eine riicksichtslose Fahrweise, illegale Mitfahrservices und eine
zunehmende Prdsenz im Stadtbild registriert. Aus diesem Grund hat die Stadtregierung nach SASIN
(2012) auch E-Bikes mit einer Geschwindigkeit > 20 Km/h (bis 40 Kilogramm Gewicht) verboten und
zieht diese seit 2012 sukzessive aus dem Verkehr. Trotzdem gibt es auch weiterhin illegal genutzte
E-Bikes. Abb. 3.25 zeigt E-Bikes in Shenzhen, die den gesetzlichen Regelungen entsprechen und
sowohl im Logistikbereich als auch von privaten Nutzern verwendet werden. Die fiir die Kontrollen
zustdndige Behorde ist die Municipal Police in Shenzhen (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b).

AL
zhen
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Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

L. Regionales Innovationssystem und Industrieentwicklung

Instrument L.1: Aufbau von Technologie- und Forschungszentren .

AUSGANGSLAGE

Umden BedarfanFachkraftenzudeckenunddielnnovationskraftim Bereich der Elektromobilitdtstetig
auszubauen, wird eine leistungsfahige Forschungsinfrastruktur bendtigt. Als erste Freihandelszone
Chinas konnten sich bedeutende unternehmerische Forschungs- und Entwicklungsbereiche
in Shenzhen etablieren. Die Durchdringung und der Austausch mit Universitdten und anderen
staatlichen Forschungseinrichtungen ist im Vergleich zu etablierten Standorten wie Beijing oder
Shanghai vergleichsweise gering ausgepragt (YANG 2009: 191 ff.). Bezeichnend ist die staatlich
gelenkte Beziehung zwischen Universitdten und der Industrie im chinesischen Modell. CAl und
LIU (2013: 19 ff) weisen auf die kontinuierliche Kontrolle und Koordination der internen und
externen Beziehungen in diesem Netzwerk hin. In Shenzhen wurde der Ausbau des regionalen
Innovationssystems erst mit der Griindung der renommierten Graduiertenschulen in der University
Town in Xili mit der Peking University, der Tsinghua University und dem Harbin Institute of Technology
vorangetrieben. Dennoch besteht in der Branche der Elektromobilitat weiterhin groes Potenzial:, (...)
insufficient enterprise innovation or a lack of highly skilled labour were identified as main constraints
by municipal leaders” (LAUER/DICKHAUT 2016: 1041).

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Das SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) fordert den gezielten Aufbau von mindestens fiinf
Technologie- und Forschungszentren, bei dem politische, universitare und industrielle Partner ihre
Zusammenarbeit im Bereich Forschung und Entwicklung zur Elektromobilitat ausbauen. Zentrales
Element ist der Fokus auf internationale Kooperationen mit renommierten Partnern (TSINGHUA
UNIVERSITY 2016).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Erste Forschungsbiindnisse im Bereich der Batterie- und Materialentwicklung fiir Elektrofahrzeuge
wurden 2015 mit der Griindung des National Center for International Research an der Peking University
Shenzhen Graduate School errichtet. Der Schwerpunkt liegt hier auf Kooperationen mit Deutschland
und den USA. Ein weiteres staatlich gefordertes Forschungsinstitut ist der 2016 gegriindete
Tsinghua University Shenzhen Global Campus, zu dem unter anderem die Kooperation des Tsinghua-
Berkeley Shenzhen Institute (TBSI) mit dem amerikanischen Lawrence Berkeley National Laboratory
und der Shenzhen Graduate School, Tsinghua University gehort. Schwerpunkte der TBSI-Forschung
zur Elektromobilitat liegen im ,Environment and New Energy Center” (TBSI 2016a). Die staatliche
Koordination tibernimmt die SDRC, die STIC, die Economic Trade and Information Commission
und die Finance Commission in Zusammenarbeit mit dem chinesischen Wissenschaftsministerium
MOST. Bei der Betrachtung der Mitgliederinstitutionen im TBSI-Industrial Advisory Board offenbart
die folgende Auflistung nach TBSI (2016b) die enge Verkniipfung zwischen Fahrzeug-, IT- und
Finanzindustrie mit 6ffentlichen Forschungsinstitutionen:



+ A8 New Media Group « SAE Magnetics (HK) Ltd.

« Baoneng Investment Group Co. Ltd. « SB China Venture Capital (SBCVC)

« BYD « Shanghai Roche Pharmaceuticals Ltd.
« China Everbrite Water Ltd. « Shenzhen Waranty Asset Management
« China Science' and Merchants Capital « Shenzhen Clou Electronics Co. Ltd.

« China Merchants Shekou Industrial Zone « Shenzhen Da-Jiang Innovations Co. Ltd
« CISCO Greater China « Shenzhen Hangsheng Electronics Co. Ltd.
« College of Engineering, UC Berkeley « Shenzhen Waveguider Ltd.

« College of Engineering, HKUST « Siemens Corporate Technology China

« Delta Group « Skyworth Group

+ Emerson « Tencent Inc.

« Huawei Consumer Business Group « Tongfang Co. Ltd.

- Kangda International Environmental Ltd. « Tsinghua University

+ Lens Technology Co. Ltd. « Tsinghua Unigroup

« Mindray Medical International Ltd. « VST Holdings Limited

« Ping An Insurance (Group) « ZTE Corporation

Instrument L.2: Wertschopfungskette der Batterie- und Elektrofahrzeughersteller .

AUSGANGSLAGE

In Anlehnung an KASPERK und DRAUZ (2013: 119) besteht die Wertschopfungskette im Markt fiir
Elektromobilitdt aus den Bereichen Rohstoffe, Komponenten und Module, Fahrzeugdesign und
Montage, Marketing, Vertrieb, Infrastruktur, Energieversorgung und (Mobilitats-)Dienstleistung.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Mit dem Instrument, eine vollstandige Wertschdpfungskette flir Batterie- und Fahrzeughersteller
zu entwickeln, hat sich das SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015b) zum Ziel gesetzt, die
Batteriezellproduktion, Fahrzeuge, Material, Ausriistung, Maschinen, Schliisselkomponenten,
elektronische Steuerungssysteme, Servicemodule, Technologien und Dienstleistungen zu férdern.Im
Rahmen von Kooperationen mit international bekannten Unternehmen ermutigt die Stadtregierung
lokale Hersteller, sich von fossilen Rohstoffen unabhdngig zu machen und den Aufbau eines
regionalen Innovationssystems sowie industrielles Upgrading weiter voranzutreiben.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Im Vergleich zu benzinbetriebenen Fahrzeugen hat Shenzhen im Bereich der Elektromobilitat
einen grof3en Standortvorteil. BYD kann schon heute mit Staatsunternehmen wie Potevio oder
CSPG von der Batteriezellproduktion bis zum elektromobilen Mobilitatsangebot eine vollstandige
Wertschopfungskette im Bereich der Elektromobilitdt generieren. Die Koordination Gibernimmt die
SDRC zusammen mit der Economic Trade and Information Commission, der STICund dem Investment
Promotion Bureau (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b).

107



108

3

Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

Instrument L.3: Forderung von Schliisseltechnologien .

AUSGANGSLAGE

Lokaler Protektionismus wie eine Ausrichtung der Subventionspolitik an den technischen Normen
und Vorgaben lokaler Hersteller haben in der Vergangenheit eine einheitliche Entwicklung und die
weitere Durchsetzung von Elektrofahrzeugen behindert (GIC GREATER CHINA 2016¢).

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Subventionskiirzungen flir den Kauf von Elektrofahrzeugen in Kombination mit einer Verlagerung
der FérdermalBnahmen in Richtung Forschung und Entwicklung der Elektromobilitét sollen bis 2021
eine Transformation zu mehr Markt und Wettbewerb férdern (GIZ 2016b). Das SHENZHEN MUNICIPAL
OFFICE (2015b) konkretisiert die Patentierung von Schlisseltechnologien als wesentlichen Beitrag
zum Schutz geistigen Eigentums. Mindestens zwei Technologien sollen mit Hilfe innovativer
Unternehmen, Universitaiten und anderer Forschungsinstitutionen standardisiert und bis zur
Massenproduktion weiterentwickelt werden: das Fahrzeugdesign, die Motorintegration, die
Batterieentwicklung und andere Komponenten. Bis 2015 sollten die technologischen Standards
international wettbewerbsfahig sein, die Energiedichte der Batteriezellen sollte mehr als 150 Wh pro
Kilogramm erreichen und die Abnutzungskosten der Batteriezellen unter 2 RMB pro kWh sinken.
Fahrzeugbatterien sollten 2.000 Ladezyklen aushalten und mindestens 10 Jahre einsatzfahig sein. Die
Leistungsdichte des Elektroantriebs sollte mehr als 2.5 kWh pro Kilogramm erreichen (ebd. 2015b).

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Die Stadtregierung setzt mit ihren industrieaffinen Richtlinien die Rahmenbedingungen, die
Entwicklung von Schliisseltechnologien wird dem Markt Uberlassen. Die Transformation von
protektionistischen MaBnahmen zu mehr Markt und Wettbewerb im Bereich der Ladeinfrastruktur
und der Fahrzeughersteller wurde bereits eingeleitet. Fiir den Aufbau der Ladeinfrastruktur
wurden bis Mitte 2016 schon mehr als 45 Unternehmen zugelassen (STATE OWNED CHARGING
Int.35_161019). Das Unternehmen Ueee ist im Besitz eines Patents, welches Nutzern mit Fahrzeugen
unterschiedlicher Hersteller (u.a. Tesla) eine einheitliche Infrastruktur bietet. Auf der Herstellerseite
ist BYD das fiihrende Unternehmen, das nach SZGOV (Int. 09_150417) bis Ende 2014 mit 200.000
vergleichsweise wenig Fahrzeuge produziert hat. Das Ziel fiir 2015 lag bei 100.000 Fahrzeugen.
+Hauptgrund fiir das Fehlen weiterer Akteure, insbesondere von Zulieferern, ist die Strategie von BYD,
nahezu alle Komponenten inhouse zu entwickeln und nicht Giber externe Zulieferer zu beziehen. Dies
spiegelt sich auch in den FuE-Aktivitdten und Kooperationen wider” (E-MOBIL BW 2015: 51). Einzig
nennenswerte Kooperation ist das deutsch-chinesische Joint-Venture BDNT, welches mit der Marke
Denza einen batterieelektrischen Mittelklassewagen konzipiert hat. Zustandig fiir die Koordination
ist die STIC in Zusammenarbeit mit der SDRC und Finance Commission (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE
2015b).



Instrument L.4: Industrielles Elektromobilitatscluster in Pingshan .

AUSGANGSLAGE

Pingshan liegt ca. 50 Kilometer vom Stadtzentrum Shenzhens entfernt und hat im Vergleich noch
groBes Entwicklungspotenzial. Die Unternehmensstandorte von BYD oder Wuzhoulong Motors
bilden den Ausgangspunkt fiir die Ansiedlung weiterer Unternehmen der,New-Energy”-Branche.

ZIELE UND FORDERRICHTLINIEN

Die SZGOV (Int. 09_150417) und SZTEC (Int. 08_150417) haben BYD als wichtigsten Akteur der
Elektromobilitét in Shenzhen identifiziert und férdern den Aufbau einer nationalen Basis flr
Elektromobilitdt ,integrated with research & development, design, testing and verification, entire
vehicleand key component, product demonstration and user experience, personnel trainingand good
living conditions” (SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE 2015b). Durch die Ansiedlung weiterer Unternehmen
in diesem Stadtentwicklungsgebiet, ergeben sich Synergieeffekte, um Immobilienprojekte und die
Verkehrsinfrastruktur zu bindeln.

UMSETZUNG UND ZUSTANDIGKEITEN

Die Distrikregierung in Pingshan entwickelt laut SHENZHEN GOVERNMENT ONLINE (2012) ein
industrielles Cluster zusammen mit Chinas fiihrendem Elektrofahrzeugproduzenten BYD und
den Batteriefirmen Optima und Capchem Technology. Das Industriecluster beherbergt Firmen fiir
Hybrid- und Elektrofahrzeuge, mobile Stromversorgung, Antriebsmotoren, Batteriezellfertigung
und Solarspeicherfirmen. Der Bezirk Pingshan investiert zusammen mit den dort ansdssigen Firmen
bis 2020 rund 80 Milliarden RMB (ebd. 2012). Sechs Forschungs- und Produktionszentren und acht
Grofprojekte dienen zur Entwicklung dieses Industrieclusters. Neben der umfangreichen Produktion
von Elektrofahrzeugen hat BYD 2016 einen elektrisch betriebenen Skytrain auf dem Werksgeldnde in

Pingshan eingeweiht, welcher nur ein Drittel der Kosten fiir den U-Bahnbau erforderte und fiir klein-
bis mittelgrole chinesische Stadte gedacht ist, die sich den kostenintensiven U-Bahnausbau nicht
leisten konnen (HUA 2016, BYD-Werksbesichtigung am 17.10.2016, vgl. Abb. 3.26). Elektromobilitat
wird dementsprechend systemibergreifend fiir alle Verkehrstrager weiterentwickelt.
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Zu 2) Informelle Instrumente

Neben den formellen Instrumenten existieren mit dem Low Carbon-Plan informelle Regularien
fir eine lGibergeordnete rdumliche Gesamtplanung. Wie in Kap. 3.1 dargestellt besteht zwar ein
offensichtlicher Zusammenhang zwischen den Richtlinien zur Forderung der Elektromobilitat
und diesem Stadtentwicklungsplan, dennoch gibt es Unterschiede beziiglich der Bedeutung, der
Zeithorizonte und Adressaten. Mit seiner (ibergeordneten Funktion das Einsparungspotenzial
der Stadt Shenzhen fiir CO, herauszuarbeiten, ist es moglich den fachplanerischen Baustein
Elektromobilitat mit anderen Handlungsfeldern inhaltlich zu verkniipfen. Wahrend die formellen
Instrumente direkten Einfluss auf die Anwender und Nutzer der Elektromobilitat haben, bestimmen
die Ziele zur Elektromobilitat in Stadtentwicklungsplanen das Handeln der Verwaltung, wodurch

der Low Carbon-Plan eher indirekt und zeitverzégert wahrgenommen wird.

Zur Operationalisierung von MalBnahmen einer nachhaltigen Stadtentwicklung zielt die Analyse
deshalb auf das Ubergeordnete informelle Instrument der Stadt- und Wirtschaftsentwicklung:
das Leitbild zur Forderung der Low Carbon City Shenzhen. Die Leitbildkonzeption darf nicht
mit westlichen Standards gleichgesetzt werden, da es bei der Entwicklung bisher keine
umfassende Offentlichkeitsbeteiligung gegeben hat (vgl. Kap. 3.1). Das Leitbild zur Low Carbon
City Shenzhen kann vielmehr als paternalistisches Ziel verstanden werden, das von der Zentral-
und Stadtregierung vorgegeben wurde, ohne dass es darlber eine demokratische Abstimmung
gegeben hat. Dieses Leitbild behandelt auch MaBnahmen fir ein nachhaltiges Verkehrssystem
und beriicksichtigt quantitative Zielgréen zur Elektromobilitat. Ziele zur Elektromobilitat gelten
nach den Verkehrsplanern der URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) als ein Baustein unter

vielen, die flir das Ubergordnete Leitbild der Low Carbon City Shenzhen benétigt werden.

,Low carbon development is necessary for sustainable development in China. (...) Low
carbon development is a strategical choice for Shenzhen to accelerate transforming
economicdevelopment. (...) National low carbon city pilot plan giveimportant opportunities

for low carbon development in Shenzhen” (libersetzt aus dem Chinesischen, SDRC 2012).

In Abb. 3.27 wird auf Basis des von der Stadtregierung vorgegebenen Leitbildes in einem drei-
seitigen Instrumenten-Steckbrief (Kategorie P, Instrument 1) ein Zielsystem kreiert und analysiert.
Dieses zeigt, in welchem Zusammenhang Elektromobilitat zur Reduktion von CO,-Emissionen im

Low Carbon-Plan beitragen soll.



Instrument P.1: Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen . . . .

AUSGANGSLAGE

Der Klimawandel stellt das gesamte Entwicklungsmodell der VR China vor einen tiefgreifenden
Wandel. Chinesische Megastddte haben erkannt, dass die Reduktion von CO,-Emissionen fiir eine
nachhaltige Entwicklung der VR China notwendig ist. Shenzhen nutzt diesen Wandel als strategische
Chance einer industriellen Neuausrichtung vom ,Shenzhen Speed” zur ,Shenzhen Qualitat” (SDRC
2012). Elektromobilitat hat einen wesentlichen Anteil an dieser Entwicklung.

ZIELE, FORDERRICHTLINIEN UND ZUSTANDIGKEITEN

Basierend auf der National Development and Reform Commission’s Note on Developing Pilot Project of
LowCarbon StateandLow Carbon Cityhat Shenzhenssich erfolgreich als Pilotstadt beworben. Zahlreiche
Plane, Richtlinien und MaBnahmen (vgl. Kap. 1.4) wurden konzipiert, um Shenzhen nachhaltiger zu
entwickeln. Der wichtigste Plan, in dem Elektromobilitat beriicksichtigt wird, ist der Low Carbon-
Plan. Neben der Reduktion der CO,-Emissionen um 45 Prozent bis 2020 gegeniiber den Werten aus
2005, verfolgt Shenzhen das Ziel, ein nationales Vorbild bei der CO,-Reduktion zu werden. Dazu
gehort die Zulassung von 50.000 Elektrofahrzeugen bis Ende 2015 und 100.000 Elektrofahrzeugen
bis 2020. Der Low Carbon-Plan wird jahrlich mit 200 Millionen RMB (ca. 29 Millionen USD) geférdert.
Zustandig ist die von der Stadtregierung koordinierte Shenzhen Climate Change, Carbon-saving and
Emmssion Reduction Work Group (SDRC 2012). Fiir einzelne Projekte gibt es das zur SDRC gehdrende
Low Carbon Office.

UMSETZUNG

Die Details zur Umsetzung von MaBnahmen zur Elektromobilitat sind bis auf die Angabe von
quantitativen ZielgréBen im Low Carbon-Plan relativ unkonkret. Insgesamt konnten 12 Indikatoren
identifiziert werden, die darauf direkt oder indirekt Einfluss nehmen. Unter dem Oberziel der
Verbesserung der Energieeffizienz und dem Unterziel zum Aufbau eines CO,-armen Verkehrssystems
sind hauptsdchlich die drei Indikatoren Elektrofahrzeuge, OPNV-Anteil am motorisierten Verkehr und
Einheit an griinen Verkehrswegen fiir die Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrssystems relevant.
Gleichzeitig haben aber auch Oberziele zur Industrie- und Stadtentwicklung mit den Unterzielen
eines Umbaus zu CO,-armen Energieproduzenten, des Aufbaus von CO,-armen High-Tech-Clustern
und TOD-Konzepten in der Stadterneuerung Einfluss auf die Entwicklung eines nachhaltigen
Verkehrssystems in Shenzhen. Zur Zielerreichung definiert die Stadtregierung funf zentrale
MaRBnahmen, in denen Elektromobilitdt direkt oder indirekt gefordert wird. Mit der Umsetzung von
MaBnahmen zur Low Carbon Government erwagt die Stadtregierung die Umstellung der 6ffentlichen
Flotten (z. B. im OPNV) hin zur Elektromobilitt. Gleichzeitig werden Unternehmen, die in der
Branche der Elektromobilitdt tdtig sind, im Rahmen der MalBnahmen zum Low Carbon Enterprise
gefordert. Indirekte MalBnahmen zur Elektromobilitdt sind z. B. Anwenderflotten in Logistikparks
(Abb. 3.27 (2), M3), die Integration von Ladeinfrastruktur in neue Stadtentwicklungsprojekte (M4)
oder in Wohngebiete , Geschaftsgebiete oder Universitatsgelande (M5).

111



112

3

Strukturen, Prozesse und Instrumente in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

Low Carbon City Shenzhen
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MaBnahmen

M1 M2 M3 M4 M5

Low Carbon Government: ,Griine” Produktkataloge der &ffentlichen Beschaffung;
M1 Umsetzung von,griinen” Gebaude-Standards; Energieeinsparung und -monitoring;
Elektrifizierung der offentlichen Flotten; mehr OPNV-Nutzung und Verkehrsreduzierung

Low Carbon Enterprise: Umstrukturierung und Transformation von energieintensiven
M2 Industrieunternehmen; Etablierung im Dienstleistungssektor; Forderung des New Energy-
Sektors im Bereich Solar-, Wind- und Biomasseenergie, Kernkraft und Elektrofahrzeuge

Low Carbon Zone: Auswahl und Férderung von Industrie- und Gewerbeparks in
M3 strategischen Wachstumsmarkten: F&E, Emissionszertifikathandel,
Demonstrationsprojekte in Industriegebieten, Abfallrecycling, Logistikparks

Low Carbon City: Férderung von ausgewdhlten Modellprojekten der Stadtentwicklung
M4 (Shenzhen International Low Carbon City, Qianhai Shenzhen-Hongkong Modern Service
Industry Cooperation Zone, Guangming New District und Pingshan New District)

Low Carbon Community: Férderung von ,griinen” Lebensstilen in Wohngebieten (Longhua
M5 Area and Taoyuan Green Ecoloical City), in Geschaftsgebieten (OCT Harbour) und Campus-
flachen (Xili University Town, South University of Science and Technology of China)



Indikatoren Ziel 2015 Ziel 2020
. Elektrofahrzeuge (New Energy Vehicles) 50.000 100.000
. OPNV-Anteil am motorisierten Verkehr 56 % 65 %
. Einheit an ,griinen” Verkehrswegen 1 km/km? > 1 km/km?
. Anteil der sauberen Energie am 50 % 60 %
Energieverbrauch
Anteil ni.chft'-fossiler Epergietrég.er an der 15 % >15%
primaren Energieproduktion
Reduzierung der CO,-Emissionen am 399 > 45 %
gesamten BIP
. Anteil der High-Tech-Industrie am BIP 35% 40 %
. F&E-In\{estitionsanteil fur FOZ- 10% 15 %
reduzierende Technologien
. CO,-Emissionen pro BIP-Einheit 0,9t C0,/10.000 RMB 0,81t CO,/10.000 RMB
. Anteil von zertifizierten Neubauten 40 % 80 %
Akzeptanz in der Bevolkerung fiir das 9 9
Leitbild der Low Carbon City 80% 0%
CO,-Statistik-,Berichts- und Startwert Zielwert

Bewertungssystem

Abb. 3.27: (1) Leitbild und Zielsystem zur Elektromobilitdt fiir die Low Carbon City Shenzhen, (2)

MalSnahmen im Low Carbon Plan, (3) Ausgewdhlte Indikatoren des Low Carbon Plans fiir das Zielsystem
zur Elektromobilitdt, (4) Pilotgebiet und Ausstellungszentrum der ILCC.
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3.3 Bewertung und Diskussion der eingesetzten Instrumente

Bewertung der eingesetzten Instrumente

Unter Berlicksichtigung der in Kap. 2.1 definierten Kernelemente flir ein nachhaltiges
Verkehrssystem kann ein deutlicher Schwerpunkt im Bereich des ersten Elements, dem Wechsel der
Antriebsarten hin zur Elektromobilitat festgestellt werden. Dieses Element ist in allen 23 formellen
Instrumenten sowie im informellen Instrument vertreten und durch seine weitgehend quantitative
und fahrzeugbasierte Ausrichtung als sehr industriefreundlich einzustufen. Alleine betrachtet
tragt dieses Element aber nicht ausreichend zur Entwicklung nachhaltiger Stadtstrukturen bei.
Die Elemente, die auf eine Verkehrsreduzierung und -vermeidung, sowie auf den Ausbau und
die Elektrifizierung des OPNV und innovative Mobilititsldsungen zielen, werden benétigt, um
den quantitativ ausgerichteten Ansatz zu erganzen. Diese Kernelemente zeigen alternative
Losungen auf, die nur realisiert werden kdnnen, wenn die stadtplanerischen Grundlagen dafiir
geschaffen werden und z. B. in Form von TOD-Konzepten, mehr stadtebaulicher Dichte und

Nutzungsmischung umgesetzt werden.

Am wenigsten Beachtung in den eingesetzten Instrumenten der Stadt Shenzhen findet das zweite
Element, die Forderung erneuerbarer Energien fiir das Laden von Elektrofahrzeugen. Dieses
Element ist unterreprasentiert und konnte nur im informellen Instrument P.1 identifiziert werden,
obwobhl es fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem in Megastadten Voraussetzung sein sollte. Griinde
sind in der lokalspezifischen Planungskultur zu suchen, die von einer speziellen Herangehensweise
und einem bestimmten Verstandnis flr Elektromobilitat in der chinesischen Energiepolitik gepragt
ist. Unter dem Begriff New Energy wird neben den erneuerbaren Technologien (Solar, Wind, Wasser,
Biogas, Erdwarme etc.) auch Kernenergie kategorisiert, da Atomstrom in der Produktion kein CO,
ausstolt. Die negativen externen Effekte dieser Technologie werden dabei vernachlassigt. Dies
lasst sich wiederum mit den qualitativen Zielen der Zentralregierung in Kap. 1.2 erkldren: An erster
Stelle geht es darum, CO,-arme Industriezweige zu férdern - dazu gehort in der VR China die
Atomindustrie. Zweitens geht es um Energiesicherheit, drittens die CO,-Emissionen und die lokale
Luftverschmutzung in den Stadten zu reduzieren. Die SDRC (2012: 45) empfiehlt der Atomindustrie

deshalb, erneuerbare Energiequellen in ihr Portfolio aufzunehmen:



,Nuclear energy enterprises: Based on China General Nuclear Power Group (1% %
££[H), use Shenzhen new energy (nuclear power) industry site as promoter, use
advantages of Shenzhen nuclear brand and advanced technology, to enhance low carbon
construction and operation concepts. Fund a nuclear enterprise group headquarters,
including mainly nuclear design, research, integration and service, integrating solar
power, wind power and the other new energy research, design and business models.
Promote national level new energy (nuclear) industry site construction, accelerate steady

nuclear business development” (Ubersetzt aus dem Chinesischen).

Bei diesem Aspekt besteht deutlicher Nachholbedarf bei der Berlicksichtigung fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung in Shenzhen. Nur ein System, in dem alle Elemente fiir ein nachhaltiges
Verkehrssystem in Megastadten berlcksichtigt werden, kann als solches auch bezeichnet werden.
Dennoch befindet sich Shenzhen auf einem guten Weg, da die Stadtregierung Elektromobilitat
systematsich fordert. Elektrofahrzeuge verbreiten auch im Strommix weniger Schadstoffe, als
konventionelle Fahrzeuge (BMUB 2015) und kdnnen einen grol3en Beitrag zur Dekarbonisierung

im Verkehr leisten.

Der Schwerpunkt der formellen Instrumente im Bereich des ersten Kernlements zeigt, dass
chinesische Megastddte, die tiber lokale Industriezweige im Bereich der Elektromobilitat verfligen,
groBBere Bestrebungen haben, die politischen Zielvorgaben zu erreichen. Sie nutzen formelle
und informelle Instrumente eher als Stadte und Provinzen, die in diesem Industriezweig weniger
engagiert sind. Mit BYD an der Spitze der lokalen Wertschopfungskette ist das industriepolitische
Engagement Shenzhens offensichtlich. Um weniger engagierte Stadte und Provinzen zu motivieren,
hat die Zentralregierung nun ein Anreizsystem geschaffen, wonach die Férderzahlungen fiir den
Ausbau der Ladeinfrastruktur an die Produktion und Zulassung von Elektrofahrzeugen geknlipft

wurde (STATE COUNCIL 2015b).

Diskussion der eingesetzten Instrumente

Die vom SZLGO (2015: 10) gedul3erten Widerspriiche zwischen Anwendung und dem Aufbau von
Ladeinfrastruktur, einer unvollstandigen Gesetzgebung sowie ineffizienter Geschaftsmodelle,
konnten zwischen den beiden Forschungsaufenthalten 2015 und 2016 deutlich verbessert oder
behoben werden. Im Folgenden werden unter 1) die formellen und unter 2) die informellen

Instrumente hinsichtlich ihrer Interdependenz diskutiert.
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Zu 1) Die dargestellten formellen Instrumente zur Forderung der Elektromobilitat zeigen,
dass die Modellregion Shenzhen einen umfassenden und systematischen Ansatz verfolgt, bei
dem der Schwerpunkt entsprechend der Fahrleistung auf der Elektrifizierung der offentlichen
Flotten im Bus- und Taxiverkehr liegt. Folgende Aussagen nach a) SZTEC (Int. 08_150417) und
b) SZ-TRANSPORT AUTHORITY (Int. 23_150514) verdeutlichen diesen Trend:

a) ,All the public transportation, bus or taxi will be full electric in the future.”
b) ,Shenzhen has actually a good understanding of public transportation, so in their

surveys compared with other cities, Shenzhen is better.”

In Anknlipfung an eine Umstellung und Reduzierung der Behdrdenfahrzeuge und einer
Elektrifizierung der Transportlogistik zeigt sich, dass die Stadtregierung ganz bewusst die Bereiche
zuerst selektiert, auf die sie unmittelbaren Einfluss hat. Kritisch zu hinterfragen sind hingegen die
Bestrebungen zum Aufbau von neuen Geschaftsmodellen. Aus den umfangreichen Erfahrungen
zur Einbindung von Bikesharing-Systemen im Stadtgebiet chinesischer Megastadte versucht die

Stadtregierung, e-Carsharing und Mitfahrdienstleister zu integrieren:

,In the field of private cars, relying solely on sale mode cannot meet the market demand
any longer. We need to explore vehicle leasing, car sharing and other new modes of new

energy vehicle promotion and application” (SZLGO 2015: 13).

Neben der Integration von e-Carsharing in die eigenen Behorden zeigt Daimlers Car2Share, wie die
Einbindung in Unternehmensflotten funktionieren kann. Nach GIZ (2014: 31 ff)) sind fiir den Erfolg
von Carsharing in der VR China eine integrierte Verkehrsplanung, Parkraumprivilegien, Anreize
zur Abschaffung des privaten Fahrzeugs, Anreize fiir den Wechsel zum Carsharing-Fahrzeug und
politische und o6ffentlichkeitswirksame Informationskampagnen nétig. Mit einer Erhéhung der
Parkgebiihren im Innenstadtgebiet in Verkniipfung mit einem stadtweiten Parkraummanagement
verfolgt Shenzhen genau diese Strategie. Jedoch stehen die Angebote in starker Konkurrenz
zum Mitfahrdienstleister DIDI, da hier die zeitaufwandige und kostenintensive Fahrzeug- und
Parkplatzsuche entfallt. Uber Smartphone-App gesteuerte Services kdnnen Nutzer das Fahrzeug
zu ihrem Standort navigieren. Hinzu kommt, dass DIDI das Taxiangebot in seine App integriert und

dadurch mehrere Geschiftsfelder abdeckt (vgl. Kap. 4.4).

Weitaus komplexer ist die Aktivierung von privaten Unternehmensflotten und die Umstellung der

privaten Fahrzeuge. In diesem Sektor kann auch die Stadtregierung nurindirekte Anreize geben. Die



BetrachtungdereingesetztenInstrumentezeigt,dasssie nebennationalenundlokalen Kaufpramien,
Steueranreizen, Maut- und Versicherungsvorteilen vor allem auf die Zulassungsbeschrankungen
mit Lotterie, Auktionsmechanismus und Zweitwagenregelung fiir konventionelle Fahrzeuge setzt.
Um den weiteren Anstieg der Zulassungen mit konventionellen Fahrzeugen einzuddmmen, hat die
Stadtregierung deshalb Ende 2014 massiv in den Markt fiir private und kommerzielle Zulassungen
eingegriffen. Auch andere chinesische Megastadte wie Beijing, Shanghai, Tianjin oder Guangzhou
vertrauen auf dieses Vorgehen (CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011). Mit dem Instrument
einer Regulierung der PKW-Zulassungen sind jahrlich nur noch 80.000 neue Fahrzeuge mit
konventionallem Antrieb (Abgasnorm V) fiir Shenzhen zugelassen. Davon sind laut SHENZHEN
VEHICLE CONTROL MANAGEMENT CENTER 2015 Elektrofahrzeuge ausgenommen. Ohne die
Zulassungsbeschrankungen wiirden in Shenzhen 2016 schon vier Millionen Fahrzeuge fahren, und
die durchschnittliche tagliche Fahrdauer wiirde in den Hauptverkehrszeiten von 55 auf 92 Minuten

ansteigen (ERLING 2014). Damit vergroBere sich auch die Smogbelastung.

Ein weiteres restriktives Instrument ist das seit mehr als zehn Jahren geltende Verbot von
benzinbetriebenen Zweirddern in Shenzhen. Die Bevolkerung ist dadurch fir diese Form der
Elektromobilitdat schon sensibilisiert. Ortsbegehungen und teilnehmende Beobachtungen
wahrend der Feldforschungen 2015 und 2016 deuten darauf hin, dass E-Bikes, E-Fahrrader,
Pedelecs oder E-Roller auf Kurzstrecken im Stadtverkehr allgegenwartig sind. Erstaunlicherweise
hat die Stadtregierung aber 2015 damit begonnen auch E-Bikes mit einer Geschwindigkeit
oberhalb von 20 Km/h (maximal 40 Kilogramm) zu verbieten. Diese Malnahme wird offiziell mit
Sicherheitsbedenken begriindet, ist aber auch ein indirekter Erfolg der Automobillobby, das in
Konkurrenz stehende glinstigere elektrische Zweirad aus dem Stadtverkehr zu drangen (URBAN
PLANNING AUTHORITY Int. 03_150326). Dieser willkiirliche Vorgehen durch Zensur und Restriktion

ist ein typisches Element der politischen Kultur in Shenzhen.

Um kommerzielle und private Nutzer auch fiir Elektroautos zu sensibilisieren, versucht die
Lokalregierung Anreize zu setzen, die potenzielle Vorurteile beseitigen sollen. Dazu gehért der
umfassende Aufbau von Ladeinfrastruktur. Wahrend mit dem Aufbau o6ffentlicher Schnell- und
Normalladeinfrastruktur schon friih begonnen wurde, hat die Stadtregierung erst mit Beginn des
13. Fiinfjahresplanes die Rahmenbedingungen fiir den Aufbau durch private Akteure geschaffen.
Meilensteine wie die Einfliihrung des nationalen Ladestandards durch die Zentralregierung haben

flr Planungs- und Investitionssicherheit gesorgt. Interoperable Plug-in-Systeme und finanzielle
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Anreize fir den Aufbau der Ladeinfrastruktur erganzen die Fortschritte in diesem Bereich. Die
schnelle Umstellung von inzwischen mehr als 4.000 Bussen hat zu groen Ladeengpdssen im
OPNV gefiihrt: ,Insufficient bus stations restrain the bus charging facility construction” (SZLGO
2015: 11). ,Theratiois 1:3 - 1:6 and it is usually after full charged during the night, the bus can run
whole day, probably recharge a bit during regular hours” (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

Um dieses Problem zu beheben, reagierte die Stadtregierung mit der Planung und dem Aufbau
von grof3mal3stabigen Busladestationen mit bis zu 700 Ladepldtzen an 26 Standorten (iber das
Stadtgebiet verteilt. Nach Informationen des URBAN PLANNING (Int. 29_161013) wird die erste
dieser Busladestationen im Jahr 2017 fertig gestellt sein; alle 26 bis zur Umstellung der gesamten
Busflotten im OPNV im Jahr 2020. Die damit erzielten Skaleneffekte dienen zudem der

Verbesserung der wirtschaftlichen Situation und Optimierung der Geschaftsmodelle im OPNV:

,Bus commercial operation mode of financial leasing, car-electricity separation,
charging-maintaining integration achieved rapid growth in pure electric bus scale from
scratch, but it exported the charging facility construction costs, resulting in increased

operating costs of public transport enterprises” (SZLGO 2015: 13).

Die Etablierung eines CO,-Uberwachungssystems fiir konventionelle Fahrzeuge ist im
Zusammenhang mit den vom SZLGO (2015: 12) geduBerten Bedenken der Wettbewerbsfahigkeit

von Elektrofahrzeugen hinsichtlich Einbuf3en beim komparativen Kostenvorteil einzuordnen:

,Environmental implication punishment mechanism for traditional fuel vehicles causing
an important source of air pollution has not been set up, which greatly reduces the

comparative cost advantage of new energy vehicles.”

SchlieBlich runden Verpflichtungen an die Hersteller zum umweltgerechten Batterierecycling,
Malinahmen zur Férderung des regionalen Innovationssystems und die Etablierung von Service-
Plattformen das Instrumenten-Portfolio ab. Die nahere Betrachtung der Kategorie Regionales
Innovationssystem und Industrieentwicklung offenbart, dass Shenzhen im Gegensatz zu anderen
Automobilstandorten in der VR China eine deutlich geringere Zahl an Zulieferbetrieben vorweisen
kann. E-MOBIL BW (2013: 51) zeigt, dass der Hersteller BYD seine Wertschopfungskette weitgehend
innerhalb des Unternehmens entwickelt. Aus diesem Grund wird nachvollziehbar, warum die
Stadtregierung mit der Forderung eines industriellen Clusters am BYD-Standort Pingshan um

weitere Zulieferer wirbt.



Zu 2) In Richtung der Initiativen zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung formuliert das informelle
Instrument Das Leitbild zur Low Carbon City Vorgaben fir Politik und Verwaltung. Bei der
Betrachtung des Unterziels eines CO,-einsparenden Verkehrssystems gelten laut SDRC (2012) die

Ubergeordneten Leitlinien:

> Ressourcenschonung, Emissionsvermeidung und Senkung des Energieverbrauchs im
Verkehrssektor.

> Entwicklung des OPNVs hat Vorrang.

> Effizientere Emissionswerte fiir Fahrzeuge um den Marktzugang zu verbessern.
> Konstruktion des FuBganger- und Radverkehrswegesystems beschleunigen.
> Verkehrsmanagement verbessern.

Die formellen Instrumente des SZLGO greifen diese Leitlinien auf und konkretisieren sie fiir die
Umsetzungsebene. Hierbei libernehmen Staatsunternehmen eine gewisse Verantwortung: ,As
a state owned company, we do have our social responsibility to protect the environment. For
example, the government has a CO,-emission reduction center, and we are part of it. A carbon

trade market is planned” (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

Des Weiteren wird das Thema Elektromobilitdt mit quantitativen ZielgréBen im Low Carbon-
Plan berUcksichtigt. Die Integrationsversuche sind jedoch konzeptionell Iickenhaft. Wahrend
das SZLGO bis 2020 mit 50.000 Elektrofahrzeugen rechnet, wurden im Low Carbon-Plan bis 2020
mindestens 100.000 Elektrofahrzeuge anvisiert. Damit liegen die Ziele doppelt so hoch wie in
den stadtischen Richtlinien. AuBerdem enthalt der Low Carbon-Plan keine Spezifizierungen zur
baulichen Integration von Ladeinfrastruktur. Dieser Bereich wird ausschlieBlich durch das formelle

Instrument E.1 abgedeckt (vgl. Kap. 3.2).

Wesentlicher Unterschied liegt in der zeitlichen Ausgestaltung der formellen und informellen
Instrumente. Der informelle Low Carbon-Plan wurde 2010 flinf Jahre friiher als die Richtlinien zur
Forderung der Elektromobilitat veroffentlicht. In dieser Zeit hat sich das Thema Elektromobilitat
schnell weiter entwickelt, sodass die Richtlinien im Vergleich zum Low Carbon-Plan an die
Realitat angepasst wurden. Die formellen Richtlinien umgehen planerische Zustandigkeiten zum
Teil absichtlich. In Artikel 15 des SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015a) heif3t es: ,Reconstruct the
stock land and embedding charging infrastructure - this offers a simple process without re-plan

and re-examine / re-approve the land use.” Dadurch sollen Integrationsprozesse beschleunigt
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werden, ohne das zeitaufwandige planerische Gutachen bendtigt werden. Doch es gibt auch
Schnittmengen, die sich am besten (iber den Immobiliensektor verknlpfen lassen. Die auch in
der VR China eingesetzten Evaluationskriterien des DGNB (2014: 7) integrieren Parkplatze und
Lademdglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge in ihr Zertifizierungssystem fiir nachhaltige Gebaude. Auch
im chinesischen 3-Star-Zertifizierungssystem erfahren diese Kriterien immer mehr Beachtung durch

die Immobilienwirtschaft, da die Integration von Ladeinfrastruktur auch den Gebaudewert steigert.

.| think actually how to put the real estate and the e-mobility providers together actually
depends on benefit or profit distribution. So if they can have this kind of balanced profit,
then they can work together. Both the policies, government and the markets can do their
job” (QIANHAI Int. 14_150505).

Auch im Interview mit dem EV PRODUCER A (Int. 06_150407) wurde die Verbindung zur

Immobilienwirtschaft deutlich hervorgehoben:

Yes, we had singed some letter of intent together with some real estate companies to
install some public chargers. We use that to rise the supply of charging poles and secondly

as promotion.”

Dennoch handelt der Immobiliensektor fallbezogen und pragmatisch. Laut REAL ESTATE
(Int. 11_150421) werde keine quantitative ZielgroBe bei der Integration von Ladeinfrastruktur
verfolgt, sondern es komme auf das jeweilige Objekt an. Mit Einfiihrung der Quotenregelung fur
Ladeinfrastruktur ist jedoch mit einer weiteren Zunahme von Aufstellorten in oder an Gebauden
zu rechnen. Letztendlich sind es die groBen finanziellen Reserven der Stadtregierung, die es
Shenzhen ermdglichen die Elektromobilitat und damit verkniipfte Initiativen fir ein nachhaltiges
Verkehrssystem zu férdern. ,Shenzhen can be a best practice for other megacities if the policies
and instruments prove successful in future. The challenge is to change citizens’ transportation
preferences while finding the balance between economic development and environmental

protection” (LAUER/DICKHAUT 2016: 1048).



Zusammenfassung der Fakten in der Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen

>

Die nationale Organisationsstruktur zur Férderung der Elektromobilitat ist hierarchisch
aufgebaut und wird Top-down Uber die industriepolitisch orientierten Ministerien NDRC,
MIIT und MOST gesteuert.

Die ChinaEV100 gelten als zivilgesellschaftliches Expertengremium, das die chinesische
Zentralregierung in Strategiefragen der Elektromobilitdt entscheidend unterstiitzt.

Auf der lokalen Ebene in Shenzhen sind die Steuerungsstrukturen ebenfalls Top-down
organisiert und werden durch das SZLGO der SDRC gesteuert.

Der private Hersteller BYD und das zentralstaatliche Ladeinfrastrukturunternehmen
Potevio gelten als Kernakteure und enge Partner der Stadtregierung in Shenzhen.

Der Low Carbon-Plan ist als Gibergeordnetes Szenario zu betrachten, dessen Ziele zur CO,-
Reduktion nur teilweise umgesetzt werden konnen. Die industriepolitisch orientierten
Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat enthalten die fachlichen Details die zur
Umsetzung von MaBBnahmen eingehalten werden sollten.

Die Integrationsversuche des Themas Elektromobilitat in den Low Carbon-Plan sind
konzeptionell llickenhaft, da z. B. Ladeinfrastruktur nicht ber{icksichtigt wurde.
Kooperative Planungsansatze und integrative Planungsprozesse in Low Carbon City-Projekten
flhren sukzessive zu einem Wandel in der Planungskultur und im Planungsverstandnis.
Eingaben aus der Fachdffentlichkeit werden nur so lange toleriert, wie sie der KPCh und
ihren Vorhaben niitzen. Informelle lokale Netzwerke bestehen weiterhin.

Im Rahmen der Feldforschungen wurden 23 formelle Instrumente und das informelle
Instrument Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen analysiert.

Die Stadtregierung hat mit der Elektrifizierung von Fahrzeugen im OPNV und in
Staatsunternehmen bewusst solche Bereiche zuerst selektiert, auf die sie direkt Einfluss hat.
Neben monetdren und nicht-monetdren Anreizen erweisen sich restriktive Instrumente
wie Zulassungsbeschrankungen als besonders wirkungsvoll.

Ein effektives Instrument ist die Quotenregelung zur baulichen Integration fiir die
Immobilienwirtschaft. In Kombination mit der Veroffentlichung des neuen nationalen
Ladestandards am 01.01.2016 schreitet der Ausbau der Ladeinfrastruktur so schnell voran.
Die Férderung erneuerbarer Energien fiir das Laden von Elektrofahrzeugen findet in den

Instrumenten kaum Beachtung, da der New Energy-Sektor z. B. auch Kernenergie fordert.
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Elektromobilitat und nachhaltige
Stadtentwicklung in Shenzhen

Das folgende Kap. 4 beschaftigt sich mit der Raumanalyse von positiven Beispielen, in denen
Elektromobilitat in der Stadt angewendet wird oder kiinftig eingesetzt werden soll. Auf Basis
der fiinf Kernelemente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem (vgl. Kap. 2.1) wurden zu jedem
Element vergleichbare Stadtentwicklungsprojekte oder gesamtstadtische Mallnahmen
identifiziert, die der letzten These nachgehen sollen: Auf der Ebene von geplanten und umgesetzten
Stadtentwicklungsprojekten wird das Thema Elektromobilitéit zu wenig in nachhaltige Verkehrskonzepte
integriert, da diese noch nicht ausreichend in stddtischen Richtlinien und Pldnen verankert sind. Zur
Aufarbeitung dieser These gibt Kapitel 4.1 eine Ubersicht derzeitiger Stadtentwicklungsprojekte
in Shenzhen, von denen nach den Recherchen des Autors der ILCC in Pingdi und Qianhai
Modellcharakter fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem zugerechnet wird. Kap. 4.2 thematisiert
die Integration von Ladinfrastruktur in Wohn- und Geschéftsgebiete. Kap. 4.3 setzt sich mit der
Nutzung erneuerbarer Energiequellen in Shenzhen auseinander. Kap. 4.4 zeigt stadtplanerische
Losungen zur Verkehrsreduzierung im MIV. Kap. 4.5 diskutiert die Rolle des e-Carsharing und
anderen innovativen Mobilitatslosungen im chinesischen Kontext, wahrend sich Kap. 4.6 mit der

Anwendung von E-Bussen und E-Taxen befasst.

4.1 Stadtentwicklungsprojekte mit Modellcharakter fiir ein
nachhaltiges Verkehrssystem

Stadtentwicklungsprojekte in Shenzhen

Die stadtebauliche Entwicklung Shenzhens lasst sich nach LIU (2014: 3) in vier Phasen einteilen.
Bis 1987 war die raumliche Struktur durch die Entwicklung in der Elektronikindustrie und im
verarbeitenden Gewerbe dezentral und fragmentiert. 1987 bis 1995 pragte Urban Sprawl die
Stadtentwicklung. Eine bandartige Entwicklung entlang der Hauptverkehrsachsen von Ost nach
West bildete sich heraus. Von 1995 bis 2001 begann die Transformationsphase. Eine vernetzte
Stadtstruktur mit drei relativ unabhangigen Zentren entwickelten sich. In der industriellen
Upgrading-Phase von 2001-2010 wandelte sich Shenzhen unter dem Einfluss von High-Tech-
Branchen hin zu einer polyzentrischen Megastadt mit einem Fokus auf die wirtschaftliche
Integration Hongkongs. Abb. 4.01 (1) zeigt den Masterplan Shenzhens (2010-2020) mit seinen
beiden Zentren Luohu-Futian und dem kiinftigen Zentrum Qianhai CBD. Durch die Férderung von

kompakten urbanen Strukturen dienen drei Achsen mit zwei multiplen Zentren der Masterplanung
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Abb. 4.01: (1) Masterplan der Megastadt Shenzhen (2010-2020), (2) Aktuelle und geplante
Stadtentwicklungsprojekte in Shenzhen (Stand 2015)

als Grundlage fiir die Stadtentwicklung bis 2020. Laut GALLAGHER et al. (2014: 36-37) verfolgt diese
Planung Ziele einer reformfahigen, kreativen, 6kologischen, effizienten und harmonischen®
Stadtentwicklung. Ende 2016 gab es nach Abb. 4.01 (2) mindestens 14 Projekte in unterschiedlichen
Entwicklungsstadien. Vor dem Hintergrund eines nachhaltigen Verkehrssystems sind davon die fiir
diese Dissertation ausgewahlten Stadtentwicklungsprojekte der ILCC im Subdistrikt Pingdi sowie
Qianhai im Slid-Westen hervorzuheben. Die folgenden Projektzusammenfassungen skizzieren die

Planungsgrundlagen vor dem Hintergrund einer nachhaltigen Stadtentwicklung.

23 Der Begriff ,harmonisch” kann auch als politischer Auftrag zur Zensur von Systemkritik ausgelegt werden.
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1) Die Shenzhen International Low Carbon City (ILCC)

KENNDATEN

Art des Projekts:
Zentrale Verkehrsachse:
Grole:

Nutzer:
Projektbeteiligte:

Bauzeit:
Website:

Nachhaltige Transformation einer unterentwickelten Industrieregion
Verlangerung der Metrolinie 3 (U-Bahn: Longgang-Linie)

Pilotgebiet 100 Hektar (ha), Erweiterung 500 ha, Gesamtgebiet 5200 ha
250.000 Einwohner im Subdistrikt Pingdi der Stadt Shenzhen
Verwaltung: Shenzhen ILCC Planning and Development Office, The
People's Government of Longgang District, Shenzhen Special Economic
Zone Construction and Development Group Co. Ltd.

Nationale Institutionen: NDRC, MOHURD

Lokale Behorden: SDRC, Propaganda Department of Shenzhen Municipal
Party Committee, alle stadtischen Behérden und Distriktregierungen
Weitere Institutionen: China Shenzhen Emission Exchange Shenzhen
Green Building Association, Shenzhen Urban Planning and Design

Institute, Shenzhen Low-Carbon Development Foundation, Shenzhen
Metro Group Co. Ltd., Shenzhen Yantian Port Holdings Co. Ltd. etc.
Seit 2010 (im Bestand)

http://en.ilcc.com.cn
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Die ILCC ist Teil der Sonderwirtschaftszone und liegt 40 km vom Stadtzentrum entfernt.
Aufgrund ihrer Lage ist sie als Verbindungselement der kiinftigen Megastadterweiterung
Shenzhens anzusehen. Die ILCC fungiert - an der Grenze zu den Nachbarstadten Huizhou (ca.
4 Mio. Einwohner) und Dongguan (ca. 8,2 Mio. Einwohner) gelegen - als Schnittstelle fiir eine
kiinftige Eingemeindung der beiden Nachbarstadte und hat eine strategische Bedeutung fiir die
kiinftigen Regionalentwicklung.,One day Huizhou and Dongguan will belong to Shenzhen. The
governments of the three cities are working alot togetherin spatial planning but on administration

level they are still three independent cities” (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 13_150430).

Abb. 4.03 (1) verdeutlicht die drei Planungsstufen der ILCC in das Pilotgebiet (100 ha), das
erweiterte Gebiet (500 ha) und den gesamten Subdistrikt (5200 ha). Mit dem Schwerpunkt des
staatlichen Aufbaus von Verkehrsinfrastruktur wird die Metrolinie 3 (Longgang-Linie) um drei
weitere Stationen in nord-0stlicher Richtung erweitert.** Dabei dient das,S.M.A.R.T.-Modell" nach
WANLI (2014) als Leitbild auf dem Weg zu einer Low Carbon City. In diesem Modell liege der Fokus
auf CO,-Bindung und CO,-Reduktion (Sequestration), der Verbesserung des Mikro-Klimas (Micro-
climate), Energieeffizienz in Gebauden (Architecture), Energieeinsparung, Ressourcenschonung
und Recycling (Recycle) sowie auf nachhaltigen Mobilitdtslosungen (Traffic). ELLIOT (2015)
bestatigt den Paradigmenwechsel fiir die Planungen der ILCC ,(...) to focus on human activity
first, and building second. Instead of bulldozing the area, the planners upgraded a handful of
buildings and factories, even as they improved the environment. (...) They didn't build a bunch
of towers, with the hollow expectation that people would move in - an approach that has led to

thousands of ghost towns all around China.”

Die Planungen basieren auf dem Low Carbon-Plan (vgl. Kap. 3.2). Gleichzeitig ist die ILCC Teil
des Regionalplans Pearl River Delta Regional Cooperation, Reform and Development Outline (2008-
2020) (ILCC 2015). Das internationale Modellprojekt startete zunachst in Kooperation mit den
Niederlanden und wurde spater auf eine Kooperation mit der EU erweitert (URBAN PLANNING
AUTHORITY Int. 19_150511). Der Subdistrikt Pingdi erwirtschaftet laut URBAN PLANNING AUTHORITY
(Int. 13_150430) nur ein Viertel des durchschnittlichen BIPs der Stadt Shenzhen und gilt deshalb
als unterentwickelte Region. Als Industrieregion ist der CO,-Ausstol3 vergleichsweise hoch. Der

Energieverbrauch liege sogar zehnmal hdher als im Durchschnitt Shenzhens. Deshalb versucht

24 Konkrete Planungen zu einem TOD-Projekt der Shenzhen Metro Group Co. Ltd. im Expansionsbereich der
ILCC diskutiert Kap. 4.4.



die Stadtregierung im Rahmen einer Aufwertungsstrategie internationale Aufmerksamkeit fir die
noch unterentwickelte Region im Nordosten Shenzhens zu erregen. In der Hoffnung Investitionen
anzuziehen, zielt die Strategie auf eine Transformation zu mehr Umweltfreundlichkeit in der
Stadtentwicklung, die Ansiedlung von High-Tech-Industrien, die Forderung von alternativen

Lebensstilen und auf internationale Pilotprojekte im Bereich der CO,-Bekdampfung (ILCC 2015).

Abb. 4.03 (2) zeigt den stadtebaulichen Designentwurf und Abb. 4.03 (3) ein Luftbild des
Pilotgebiets der ILCC mit den bisher geplanten oder umgesetzten MalBnahmen. Der Aufbau
von Ladeinfrastruktur wurde in mehreren Phasen durchgefiihrt, weshalb einige Ladesdulen
nicht in Betrieb sind. Auf zwei benachbarten Flachen zum Ausstellungszentrum wurden
zudem erste ErschlieBungsarbeiten fiir die kiinfitge Zentrale der ILCC durchgefiihrt. Aufgrund
der Stadterneuerung im Bestandsgebiet ist der staatliche Landbesitz vergleichsweise gering.
Unterschiedliche Besitzverhaltnisse flihren zu langen Verhandlungsprozessen mit den
Landeigentiimern (LOW CARBON AUTHORITY Int. 12_150429). Dadurch ist von einer deutlich
langeren Entwicklungsphase auszugehen, als diesin anderen Stadtentwicklungsprojekten der Fall
ist. Dies hat zur Folge, dass Investitionen, Firmenansiedlungen und der Zuzug gut ausgebildeter
Fachkrafte deutlich langere Zeit in Anspruch nehmen werden, als dies in zentral gelegenen,
wirtschaftlich prosperierenden Stadtvierteln der Fall ist. Einer der wenigen Standortvorteile sei
laut URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 19_150511) der Preis pro Quadratmeter, welcher aufgrund
der peripheren Lage deutlich niedriger ist. Mit der Ansiedlung von Forschungszentren aus dem
chinesischen Raumfahrtprogramm und Firmen der Solarbranche konnten bereits erste Erfolge
verzeichnet werden; dennoch befindet sich die Entwicklung nach der Einschatzung der Planerim
URBAN PLANNING AUTHORITY (Int.26_150811)im Vergleichzu Qianhaiin einem halb-stagnierenden
Zustand. Das ECO-BUILDING (Int. 20_150513) rechnet mit einer Entwicklungszeit von bis zu 15

Jahren, bei dem eine nachhaltige Stadtentwicklung Schritt fiir Schritt umgesetzt werden soll:

,Pingdi, no people will go there because it is a very poor area. But we think it is also a kind
of an opportunity to find out the model for the poor areas. For the most part of Chinese
citiesand small cities, they canlearn.Themodelis(...) todemonstrate the peopleliving there
that this will provide profit. Economic growth, employment (...) the new type of living style
and good environment. (..) And we make the planning carefully and so preserve a lot of

history and the environment that also provides the value for the high tech companies.”
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2) Die Qianhai Shenzhen-Hongkong Modern Service Industry Cooperation Zone (Qianhai)

KENNDATEN

Art des Projekts:
Zentrale Verkehrsachse:
Grofe:

Nutzer:
Projektbeteiligte:

Bauzeit:
Website:

Neues kompaktes Stadtzentrum durch Landgewinnung aus dem Meer
und Umnutzung eines Hafengelandes

Shenzhens zentraler Verkehrshub auf der Nord-Siid-Achse zwischen
Hongkong und Guangzhou

1.500 ha, davon 1.000 ha Neuland, 5.000 ha Bestandsgebiet

800.000 Arbeitsplatze, 300.000 Einwohner

Verwaltung: Qianhai Authority, nationale Institutionen: NDRC, lokale
Institutionen: Human Settlements and Environment Commission,
Transport Commission, Urban Planning and Land Resources Commission,

Shenzhen Metro Company, Nanshan District Government, Bao'an District
Government, Shenzhen Bureau of Public Works, Financial Services Office
of Shenzhen Municipality, UPDIS, GMP, Silverstein Property, Vanke etc.
Seit 2010 (auf Neuland und im Bestand auf 22 Einheiten)
www.szgh.com.cn
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Abb. 4.03: (1) OPNV-Verkehrsentwicklungssplan fiir Qianhai, (2) stédtebaulicher Designentwurf und

(3) Luftbild des Entwicklungsgebiets 2016 (rote Umrandung)

129



130

4 Elektromobilitat und nachhaltige Stadtentwicklung in Shenzhen

Die bandartige Entwicklung der ost-west-gerichteten Stadterweiterung Shenzhens endet
mit der Grindung der Qianhai Shenzhen-Hongkong Modern Service Industry Cooperation Zone
(Qianhai). Qianhai liegt relativ zentrumsnah an der Stidwestkuste Shenzhens und grenzt an den
wirtschaftsstarken Distrikt Nanshan. 1000 ha Neulandgewinnung aus dem Meer und 5000 ha altes

Hafengeldande dienen seit 2010 als Verbindungselement der zukiinftigen Megastadterweiterung.

,The Qianhai districtis an urban extension of the city of Shenzhen, which is one of the most
important cities in the Pearl River Delta and whole China. Its economic power generates
a constant growth, which lets the city reach as well its natural (sea and mountains), as its
political borders (Hong Kong), which is why the Qianhai district has been gained by land
reclamation from the Qianhai bay” (POMRANKE 2016).

Das neue Stadtzentrum entsteht als Briickenkopf, kiinftiges Verkehrsdrehkreuz und
Finanzzentrum auf der Nord-Suid-Achse zwischen Guangzhou im Norden und Hongkong im
Stden. Die politische und wirtschaftliche Bedeutung hat in Qianhai einen wesentlich gréeren
Stellenwert, als dies in der ILCC der Fallist.Im Rahmen der neuen Seidenstral3en-Wirtschaftsgurtel-
Strategie ,One Belt, One Road” fiir das 21. Jahrhundert (QIANHAI AUTHORITY 2014, XINHUA 2015b)
der chinesischen Regierung ist Qianhai ein Projekt von internationaler Bedeutung, das deutlich
schneller entwickelt wird.,The Qianhai area will be the highlight of Shenzhen, like Manhattan in

New York” (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 29_161013).

AufBasis des 2010 durch den chinesischen Staatsrat genehmigten Masterplan of Qianhai Shenzhen-
Hongkong Modern Service Industry Cooperation Zone begann das UPDIS im Jahr 2011 mit dem
Integrated Plan of Qianhai Shenzhen-Hongkong Modern Service Industry Cooperation Zone, der im
Jahr 2013 die hochste Auszeichnung durch die Provinzregierung in Guangdong erhielt (UPDIS
2014a). Das integrative Planungskonzept verfligt laut LIU (2014: 10, 16) liber einen progressiven
Planungsansatz, der auf fiinf zentralen Elementen fuBlt. Dazu gehoren ,a more open work
organization, from image buildings to human-oriented, multi-block development, greater land
use flexibility (and) sustainable Planning.” Durch die interdiziplindre Verknlpfung der einzelnen
Fachplanungenim Planungsprozess tragen das Economic Development, das Integrated Transport
Team, das Low-Carbon Ecology Team, das Urban Design Team, das Water Resources Team und das

Environmental Protection Team zu einem integrativen Planungsprozess bei.



Abb. 4.03 (1) zeigt den OPNV-Verkehrsentwicklungsplan fiir Qianhai und seine {ibergeordnete
Bedeutung als intermodaler Transportknoten im Perlflussdelta. Auf einer Flache von 15 km?
entstehen laut URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 29_161013) bis zu 30 OPNV-Stationen fiir
Schnellziige und U-Bahnen. Die zentrale Umsteigestation Qianhai Bay soll ein Transportknoten
fr finf Linien und die groBte Station dieser Art in Asien werden. Weitere Details zum Qianhai Bay

Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro diskutiert Kap. 4.4.

Abb. 4.03 (2) verdeutlicht den stddtebaulichen Designentwurf mit seiner kinftigen
Wolkenkratzersilhouette im Guiwan Distrikt. Im Vergleich dazu zeigt Abb. 4.03 (3) die relativ
friihe Phase des aktuellen Entwicklungsstandes Qianhais im Jahr 2016. Neben der Fertigstellung
eines Finanz- und Businessparks am Eingangsbereich des Stadtentwicklungsgebietes wurden im
oOstlichen Sektor bereits zahlreiche uniform aussehende Wohnbldcke mit bis zu 30 Stockwerken
errichtet Auch das Verkehrssystem in Qianhai basiert auf einem TOD-Konzept, welches in Kap. 4.4
konkretisiert wird. Im Bereich der dichten Hochhausbebauung flir Gewerbe waren die Hoch- und

Tiefbauarbeiten zum Zeitpunkt der Erhebung weit fortgeschritten.

Im Vergleich zur ILCC wdchst Qianhai deutlich schneller und dynamischer, da hier die
wirtschaftliche Entwicklung durch die gezielte Ansiedlung von internationalen Unternehmen
im Vordergrund steht. Die unterschiedlichen Rahmenbedingungen beziiglich der finanziellen
Ausstattung sind deutlich besser, und die Landnutzungsrechte sind in Staatsbesitz und
nicht im Privatbesitz wie in Pingdi. Obwohl beide Entwicklungsprojekte einen integrierten
Stadtentwicklungsansatz verfolgen, wurde das Thema Elektromobilitat bis zum Abschluss
der Forschungsarbeiten fur diese Dissertation nur sehr schwammig berticksichtigt. Es fehlt ein
Ubergeordneter regionaler Entwicklungs- oder Masterplan zum Thema Elektromobilitat, in dem z.
B. die Entwicklung der Ladeinfrastruktur gesteuert wird. Nach den Aussagen des URBAN PLANNING
AUTHORITY (Int. 13_150430) soll ab 2020 ein Masterplan zur Ladeinfrastruktur vorliegen.
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4.2 Ladeinfrastruktur fiir den motorisierten Individualverkehr in
Wohn- und Geschaftsquartieren

Dieses Kapitel veranschaulicht, wie der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir den MIV in
Wohn- und Geschaftsquartieren Shenzhens vollzogen wird. Dabei geht es hauptsachlich
um Normalladeinfrastruktur auf privaten und offentlich zuganglichen Aufstellorten. Den
Forschungsfragen von These 3 folgend werden zundchst die rdumlichen Aspekte betrachtet,
danach werden die fiir dieses Beispiel relevanten Instrumente diskutiert und vor dem Hintergrund

eines nachhaltigen Verkehrssystems bewertet.

Modellcharakter fiir einen gesamtstadtischen Ansatz
Bei der Raumanalyse flir ein nachhaltiges Verkehrssystem ist Normalladeinfrastruktur in Shenzhen
nach Abb. 4.04 auf Parkplatzen, in Tiefgaragen oder Parkhausern von Wohnblocks, Biiro- und

Geschiftsgebiuden oder an Einkaufszentren zu finden. Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur

(Verteilung Privater Aufstellort Offentlich zuganglicher Aufstellort )

Ladevorgange

) o
£
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Standorte m
>
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infrastruktur %

.

Einzel- / Parkplatze bzw. Firmenparkplatze Offentliche Einkaufszenten,
Doppelgarage Tiefgarage von von Biiro- Ladestation Parkhauser,
bzw. Stellplatz Wohnanlagen gebauden / (z. B. auf Flachen Kundenpark-
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eigenem Gelande

nehmen)

J

Abb. 4.04: Standorte fiir Ladeinfrastruktur in Shenzhen

am StraBBenrand konnte wahrend der Forschungsaufenthalte 2015 und 2016 nicht identifiziert
werden, sondern nur vereinzelt auf 6ffentlichen Parkplatzen. Die Integration von Ladeinfrastruktur
fir den MIV in Wohn- und Geschaftsquartieren kann in zwei Phasen aufgeteilt werden: die

1) Pilotphase (2009-2012) und die 2) fldchendeckende Ausbreitung (seit 2015).

Zu 1) Pilotphase (2009-2012)
Die erste Phase kann als Testphase bezeichnet werden und startete im Jahr 2009 mit den
Vorbereitungen zur Austragung des SportgroBereignisses Universiade 2011, der Olympiade fir

Universitaten in der Universiade New Town im Distrikt Longgang. Mit dem Shenzhen Energy-



saving and New Energy Vehicles Demonstration Program (2009-2012), dem Shenzhen Private
Purchases of New Energy Vehicles Pilot Program (2009-2012) und weiteren Forderrichtlinien wurde
die Pilotphase unterstiitzt. Neben dem umfangreichen Einsatz von batterieelektrischen Bussen
und Plug-In-Hybridbussen auf den Linien dieser Grof3veranstaltung wurden im Jahr 2010 von
der Stadtregierung die in Abb. 4.05 (1) abgebildeten 14 Wohnquartiere ausgewahlt, in denen
vom staatlichen Stromnetzbetreiber China Southern Power Grid (CSPG) Normalladeinfrastruktur

aufgebaut werden sollte (SASIN 2010).

Nach intensiven und vielerorts ergebnislosen Feldforschungen im Jahr 2015 und den Erhebungen
von HAN (2014) sowie JING und XIE (2014) konnte nur das Wohnquartier Lienhuaercun im
Stadtzentrumvon Shenzhen mit 27 CSPG-Normalladesaulenidentifiziert werden.Nach Riicksprache
mit dem Parkplatzmanagement vor Ort wiirde keine der Ladesdulen weiter betrieben oder genutzt.

Weitere Recherchen haben ergeben, dass viele Ladesaulen defekt sind oder abgeschaltet wurden.

J(..) about 2,000 are wasted. There are few reasons. First, (...) there were no smart
platform, such as an app. We call them dead charging piles. These piles are in small

communities, but people cannot find them” (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

HAN (2014) begriindet das Scheitern dieser Standortkonzeption damit, dass die Regierung die
ortsansassige Quartiersbevélkerung nicht in die Konzeption mit einbezogen hat. Viele Bewohner
bezeichneten die Ladeinfrastruktur tiberspitzt als Dekoration der Stadtregierung im Quartier. Diese
wiederum rechtfertige das Scheitern der Pilotphase mit zu hohen Betriebs- und Investitionskosten
und einer zu geringen Anzahl an Elektrofahrzeugen in den ausgewdhlten Quartieren. Jede
Ladesaule wiirde mit Kosten von 10.000 RMB (ca. 1.500 USD) veranschlagt. Die eingebaute Technik
sei schnell veraltet, und der Ladestandard habe zum Herstellungszeitpunkt noch nicht den

nationalen Standards entsprochen.

Neben der AC-Ladeinfrastruktur in Wohngebieten wurden in der ersten Phase auch Aufstellorte auf
Firmenparkplatzen ausgewahlt. Hinzu kamen Schnellladepunkte in 6ffentlichen Parkhdusern und
Ladestationen, die inzwischen stillgelegt wurden. Abb. 4.05 zeigt, dass die von CSPG installierten
Ladesdulen auf dem Firmenparkplatz am Vanke-Center wie auch die 17 CSPG-Normalladesaulen
am alten Flughafengeldnde der Stadt Shenzhen stillgelegt wurden. Des Weiteren befindet sich
eine CSPG-Schnellladestation am Futian Transport Hub auBer Betrieb. Im daneben liegenden

Parkhaus wurde BYD die Betriebslizenz fur 119 DC-Ladesdaulen aufgrund von mangelhaften
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Abb. 4.05: Geplante und umgesetzte Standorte der Pilotphase von Ladeinfrastruktur in Wohn- und
Geschdftsquartieren, (1) Geplante und umgesetzte Standorte der Pilotphase, (2) Stillgelegte AC-Ladestationen
von CSPG im Wohngebiet Lienhuaercun, (3) im Gewerbegebiet des Vanke-Center in Dameisha, (4) stillgelegte
DC-Ladestation von CSPG und (5) von BYD am Futian Transport Hub
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BrandschutzmaBnahmen entzogen. Wahrend BYD zahlreiche Stationen weiter betreibt, hat
sich CSPG weitgehend aus dem Geschiftsfeld Ladeinfrastruktur zuriickgezogen. Der staatliche
Stromnetzbetreiber unterhalt eigenen Recherchen zur Folge im weiteren Stadtgebiet nur noch

vereinzelte Ladestationen mit wenigen Schnellladepunkten.

Zu 2) Fldichendeckende Ausbreitung (seit 2015)

Seit 2015 hat die flachendeckende Ausbreitung von Normalladeinfrastruktur in Wohn- und
Geschaftsquartieren begonnen. Wahrend in der ersten Phase mit CSPG ein Staatsunternehmen
den Aufbau Gbernommen hatte, vergibt die Regierung den Aufbau in der zweiten Phase auch
an Privatunternehmen. Damit hat die Stadtregierung Konsequenzen aus dem gescheiterten
Pilotversuch bei der Integration von Ladeinfrastruktur in Wohnquartiere gezogen und ihre
Strategie neu ausgerichtet. Diese ist mit dem nationalen Electric Vehicle Charging Infrastructure
Development Guide (2015-2020) der NEA (2015a) verkniipft und kann im Zuge des Aufbaus einer
flachendeckenden Ladeinfrastruktur in der gesamten VR China betrachtet werden. ,There is a
project called 10.000 Piles Project [Chinesisch: ##57HE] in Shenzhen in 2015. It is regulated to
build charging piles in parking lot. A parking lot can not get a license without charging piles”

(STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

Seit dem Ende des Jahres 2015 wurden laut STATE OWNED CHARGING (Int. 35_161019) bis Oktober
2016 schon mehr als 45 Anbieter zugelassen, den Aufbau von Ladeinfrastruktur in Wohn- und
Geschaftsgebieten zu ibernehmen. Neben dem gréf3ten Anbieter Potevio und dem etablierten
Privatunternehmen BYD haben Firmenneugriindungen wie das Start-Up-Unternehmen Ueee
innerhalb kiirzester Zeit mehr als 5.000 Ladepunkte in Shenzhen und in der VR China insgesamt
7.173 Ladepunkte in Wohn- und Geschaftsgebieten installiert (CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011).
Wahrend Potevio in einer Kooperation mit BMW unter der Marke Charge Now auftritt, gibt es

weitere Wettbewerber wie ZTE, ATC, Kstar, Golden Highway oder Ebusbar in diesem Bereich.

Aufgrund eines Patents zur Interoperabilitat von Ladeadaptern gibt es viele Unternehmen, die
inzwischen mit Ueee kooperieren. Dazu gehort eine strategische Kooperation mit bekannten
Unternehmen der Immobilienwirtschaft wie OCT oder Vanke. Darliber hinaus unterhdlt der
Servicebetreiber flr Ladeinfrastruktur eine strategische Kooperation mit dem US-amerikanischen
Elektrofahrzeughersteller Tesla. Die Gesamtkosten fir einen Ladepunkt, das Betriebssystem

sowie die Installation betragen 37.000 RMB, umgerechnet ca. 5700 USD (UEEE 2016). Laut
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Abb. 4.06: Ladeinfrastruktur in Tiefgaragen von (1) Biirogebduden, (2) Wohnanlagen und (3) Einkaufszentren



CHARGING PROVIDER B (Int. 27_161011) liegt der Fokus bei der Auswahl der Ladestandorte auf
Geschaftsgebiete, die bestenfalls 24 Stunden taglich und an sieben Tagen pro Woche zuganglich
sind. Abb. 4.06 zeigt an drei Beispielen, an welchen Standorten Normalladeinfrastruktur in der
Regel zu finden ist. Die haufigsten Ladevorgange fanden in Parkhausern von Biirogebauden oder in
Tiefgaragen von Einkaufszentren mit hohen Frequenzen statt. Da Verkehrswege an Wohnbldcken
in der Regel in Privatbesitz sind, ist die Zuganglichkeit zu diesen Gated Communities® flr die
Offentlichkeit eingeschrénkt. Deshalb werden Parkgaragen in Wohngebieten von Bewohnern
genutzt. Dies macht dortige Parkflachen fiir Ladeinfrastrukturanbieter vergleichsweise unrentabel,
da diese die Kosten fir die Installation selbst Gbernehmen (ebd. Int. 27 161011). Nach der

Amortisierung der Installationskosten wiirden die Gewinne mit den Immobilienbesitzern geteilt.

Dennoch hat Ueee Wohngebiete mit hochpreisigen Apartments wie das Portofino-Chun Shui An
im Overseas Chinese Town-Gebiet (OCT) ausgesucht. Dieses Gebiet wurde 2007 als erste ,National
Eco-tourism Demonstration Area” in der VR China qualifiziert (OCT 2010). Neue Mobilitatslésungen
wie die Elektromobilitat sind daher Bestandteil der Gesamtstrategie im interkommunalen

Wettbewerb, um gut ausgebildete Fachkrafte, Touristen und Investoren.

Zentrale Instrumente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem

Der eklatante Unterschied zwischen der Pilotphase und der flachendeckenden Ausbreitung der
Ladeinfrastruktur seit 2015 zeigt, wie wichtig die Konzeption von passenden Instrumenten zur
Forderung der Elektromobilitat auf der lokalen Ebene ist. In einer chinesischen Onlineumfrage mit
1.400 Teilnehmern von iRESEARCH (2016b: 2) wurde zu wenig Ladeinfrastruktur von 67,8 Prozent
der Befragten als das Kernproblem bei der Entwicklung der Elektromobilitdat angegeben. Damit
deckt sich diese Einschatzung mit den chinaweiten Prognosen der CHINAEV100 (vgl. Kap. 3.1) und
den Aussagen von CHARGING PROVIDER A (Int. 18_150511) fiir Shenzhen.

,In Chinese cities where high EV penetration is expected and encouraged, like Shanghai
and Shenzhen, EV drivers are currently relying on limited workplace and public charging. In
one Chinese survey, drivers revealed that they were unable to use their cars on weekends

because of a lack of home charging and closed workplaces” (TRIGG/TELLEEN 2013: 32).

25 Gated Communities kennzeichnen sich nach GLAZE (2005) durch eine &uflere Abgrenzung privaten
Eigentums, eine Bewachung von auf3en und innen, eine homogene Sozialstruktur, privat durchgefiihrte, einheitliche
Projektentwicklungen sowie eine zentrale Siedlungsverwaltung.
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Erst mit der Einflihrung der gesetzlich bindenden Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat
(2013-2015) haben die Anbieter fiir Ladeinfrastruktur Planungssicherheit bekommen. Die folgenden

formellen Instrumente aus Kap. 3.2 tragen mal3geblich zu deren Integration bei:

> (E.4) Nationaler Ladestandard

> (E.1) Quotenregelung und Standardisierung fiir die bauliche Integration von Ladeinfrastruktur

Erst mit der Angleichung der Steckersysteme durch den nationalen Ladestandard und die
technologische Weiterentwicklung zu interoperablen Ladeadapter kdnnen staatliche und private
Anbieter einen weitgehend diskriminierungsfreien Zugang fiir Nutzer von Ladeinfrastruktur
gewahrleisten. Insbesondere das Instrument zur Quotenregelung und Standardisierung
der baulichen Integration von Ladeinfrastruktur sieht vor, flnf Prozent aller Parkpldtze in
bestehenden Wohnquartieren und zehn Prozent aller Parkplatze an offentlichen Gebauden wie
Buronutzungen oder Geschaftszentren mit Ladeinfrastruktur auszustatten. Bei Neubaugebieten
sind 30 Prozent der Parkplatze mit Ladeinfrastruktur vorgesehen. Diese Verpflichtung an die
Immobilienwirtschaft hat groe Bewegung in die Branche fiir Ladeinfrastruktur gebracht,
zumal die Verordnung als Erganzung zum Green Building Standard beriicksichtigt werden
soll. CHARGING PROVIDER B (Int. 27_161011) weist darauf hin, dass die Immobilienwirtschaft
seitdem kooperativ mit den Ladeinfrastrukturbetreibern zusammenarbeitet. Daneben haben
weitere Interviews mit CHARGING PROVIDER C (Int. 31_161017) und STATE OWNED CHARGING
(Int. 35_161019) gezeigt, dass die groBe Anzahl von neuen Konkurrenten zu einem ruindsen
Wettbewerb fiihrt. Letztendlich sei es nur mdglich, ber GroBenvorteile Marktanteile zu
sichern, um langfristig im Markt bestehen zu kdnnen. Diese Entwicklung erklart, warum derzeit
Ladeinfrastruktur in so einem kurzen Zeitraum an hochfrequentierten Parkplatzen mit dem Fokus
auf Geschaftsgebiete aufgebaut wird. Profitabel operiert bisher keiner der Anbieter, da der schnelle

Aufbau hohe Investitionskosten mit sich bringt.

Weitere relevante Instrumente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem

Fir den Wechsel von konventionellen Antrieben zur Elektromobilitdt sind grundsatzlich alle in
der vorliegenden Dissertation vorgestellten Instrumente relevant oder teilweise relevant. Fiir das
Beispiel der Integration von Ladeinfrastruktur flir den MIV in Wohn- und Geschéftsgebieten sollten

weitere Instrumente differenziert betrachtet werden:



> (E.2) Der Aufbau von éffentlicher Ladeinfrastruktur

> (G.1) Nationale und lokale Kaufprdmien

> (K.1) Zulassungsbeschrdnkung mit Lotterie, Auktion und Zweitwagenregelung fiir Benzin- und
Dieselfahrzeuge

> (H.4) Kostenlose Nummernschilder fiir Elektrofahrzeuge

> (P.1) Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen

Das Instrument zum Aufbau éffentlicher Ladeinfrastruktur kann als komplementar fur die Integration
von Ladeinfrastruktur in Wohn- und Geschaftsgebiete angesehen werden. Abb. 4.04 zeigt, inwiefern
offentliche Aufstellorte von privaten abzugrenzen sind, und Kap. 4.6 diskutiert, warum o&ffentliche
Schnellladestationen hauptsachlich flir kommerzielle Fahrzeuge vorgesehen sind. Private Nutzer im
MIV sollten laut URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 10_150420) diese Infrastruktur als Notfallangebot
betrachten, um der sogenannten ,Reichweitenangst”? vorzubeugen. Nach iRESEARCH (2016b: 2) ist
eine zu geringe Reichweite von Elektrofahrzeugen mit 50,7 Prozent das zweithaufigste Vorurteil
gegeniber der Elektromobilitat. Weitere Instrumente, die den Wechsel im MIV zugunsten der
Elektromobilitat beeinflussen, sind die hohen zentralstaatlichen und lokalen Kaufpramien sowie die
kostenlosen Nummernschilder flir Elektrofahrzeuge. Gleichzeitig dient das restriktive Instrument
einer Zulassungsbeschrankung fiir konventionelle Fahrzeuge dazu, die Kaufentscheidung fiir ein

Auto generell zu verhindern oder zugunsten eines Elektrofahrzeugs zu verschieben.

Mit der im Instrument Leitbild der Low Carbon City Shenzhen formulierten Mal3nahme Low Carbon
Community (M5) mochte die Stadtregierung nach SDRC (2012) die Bevélkerung in Wohngebieten
dazu bewegen, griine?”” Lebensstile zu fiihren. Die Wohngebiete im OCT-Gebiet auf der zentralen
Achse zwischendem Stadtzentrum Futian und dem kiinftigen CBD Qianhai stehen daftir beispielhaft.
Auch wenn der Low Carbon-Plan den Aufbau von Ladeinfrastruktur nicht explizit erwahnt, weisen
drei ausgewahlte Indikatoren in diese Richtung: die Anschaffung von Elektrofahrzeugen, der Anteil

von zertifizierten Neubauten und die Akzeptanz der Bevdlkerung fiir das Leitbild der Low Carbon City.

Der Beitrag fiir eine nachhaltige Entwicklung im Stadtverkehr
Wahrend die erste Aufbauphase von Ladeinfrastruktur fiir den MIVin Wohn- und Geschaftsgebieten
Uberstlirzt und von Fehleinschatzungen begleitet war, haben die Feldforschungen und

Experteninterviews im Oktober 2016 gezeigt, dass Aufbau und Nutzung in der zweiten Phase

26 Die eingeschrankte Reichweite von Elektrofahrzeugen liegt laut KARLE (2015: 24) bei 150 bis 200 Kilometern.
Dies flihrt zu Vorurteilen von Nutzern bezlglich Langstreckenfahrten. Aufgrund der schnellen technologischen
Fortschritte bei der Batterieentwicklung, erreicht der Hersteller Tesla inzwischen Reichweiten von mehr als 500 Kilometer.
27 Der Begriff,,griin”ist in diesem Zusammenhang nicht eindeutig formuliert.
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deutlich dynamischer verlaufen: ,On one hand is that high technology in shenzhen is well

developed, on the other hand, is also because the limitation of vehicle license. It's benefit for us.”

(CHARGING PROVIDER B Int. 27_161011). Auch weiterhin sind die Hirden hoch, die Elektromobilitat

in Shenzhen fiir Privatnutzer alltagstauglich zu machen. Die folgenden Griinde kénnen als Beitrag

zu einer nachhaltigen Entwicklung im Stadtverkehr angesehen werden:

>
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Der Wechsel im MIV hin zur Elektromobilitat: Der systematische Forderansatz der
Stadtregierung gibt den Betreibern von Ladeinfrastruktur die Planungssicherheit, den
Wechsel im MIV hin zur Elektromobilitat langfristig profitabel zu betreiben. Seitens der
Stadtregierung dienen positive Anreize flr Elektrofahrzeuge und restriktive Eingriffe in
die Fahrzeugzulassung dazu, dass private Nutzer im MIV Vertrauen zur Elektromobilitat
gewinnen oder zum Wechsel gezwungen werden - mit Blick auf die politische
Kultur ein nachvollziehbarer Aspekt. Zudem sind die technologischen Entwicklungen im

Bereich der Elektromobilitat weiter fortgeschritten, als dies in der Pilotphase der Fall war.

Verpflichtungen der Immobilienbranche: Hausverwaltungen und Immobilienbesitzer
sind durch die Richtlinien zur Forderung der Elektromobilitdit gezwungen, ihre
Bestandsimmobilien entsprechend auszuristen. Zur Férderung griiner Lebensstile wurden
im Jahr 2013 in Shenzhen 13,7 Millionen Quadratmeter an energieeffizienter Gebaudeflache
geschaffen. Damit verfligte die Stadt schon 2014 bereits tiber 84,2 Millionen Quadratmeter,
verteilt auf 110 Gebaude (LI 2014: 8). Verglichen mit anderen Stadten in der VR China gehort

Shenzhen hinter Jiangsu zu den Vorreitern in diesem Bereich.

Erneuerbare Energie hat nur geringen Anteil: Die Nutzung erneuerbarer Energiequellen
fir das Laden von Elektrofahrzeugen ist im Stadtgebiet mit einem Anteil von ca. flinf
Prozent vertreten (LOW CARBON OFFICE 2012). Die Ladeinfrastrukturbetreiber haben keinen
direkten Einfluss auf die Auswahl eines Stromlieferanten, da sie vertraglich an die
Verwaltungen und Hausbesitzer der Immobilien gebunden sind. Diese beziehen ihren
Strom wiederum aus dem allgemeinen Stromnetz. Vereinzelt gibt es Beispiele an der Xili
University Town, Minle oder am Huanggang Port, bei denen Solarstrom in das Netz

eingespeist wird (vgl. Kap. 4.3).



4.3 Elektromobilitat und die Nutzung erneuerbarer Energien

Das folgende Kap. befasst sich mit dem Element der Nutzung erneuerbarer Energiequellen in der
Stromproduktion, die tber die Ladeinfrastruktur fiir den Antrieb von Elektrofahrzeugen genutzt
wird. Im ersten Schritt wird die regionale Energieproduktion in Shenzhen einfiihrend dargestellt. Im
zweiten Schritt werden den Forschungsfragen von These 3 folgend Stadtquartiere und Pilotprojekte
mit Modellcharakter analysiert, in denen erneuerbare Energie tiber die Ladeinfrastruktur fiir den
Antrieb von Elektrofahrzeugen verwendet wird. Im dritten Schritt werden relevante Instrumente fur

ein nachhaltiges Verkehrssystem diskutiert, die im vierten Schritt abschlieBend bewertet werden.

Die Energieproduktion in der Megastadt Shenzhen

Ein GroBteil der Energie stammt in chinesischen Megastadten aus fossilen Energiequellen
wie Kohle, Erddl oder Erdgas (vgl. Kap.1.3). Da die VR China in sechs regionale GroBverteilnetze
aufgespalten ist, gilt dies bis auf Erdgas jedoch nicht fiir Shenzhen. Als Teil des von CSPG
betriebenen Siidnetzes, welches sich liber die Provinzen Guangdong und Fujian erstreckt (HAN et
al. 2005: 188-195, CARPENTER 2015), verfuigt dieses regionale Stromnetz im Vergleich zu Nordchina
Uber einen unterproportionalen Anteil an Produzenten erneuerbarer Energie. Der GroRteil der
Solar- und Windenergie wird laut HERNANDEZ (2017) in der nordwest-chinesischen Wiiste Gobi
gewonnen. Verteilnetzprobleme und Uberkapazititen seien Ursachen, warum davon nichts in

Sudchina ankommt.

Trotzdem gehort Shenzhen zu den Stadten, die den Anteil der fossilen Energie inzwischen
einddmmen konnten. Paradoxerweise sind es die Betreiber von Atomkraftwerken, die erneuerbare
Energiequellen als Zusatzgeschaft erschlieBen.?® Neben drei Atommeilern im Distrikt Dapeng
haben sich Staatsunternehmen wie die Shenzhen Energy Group auf die Produktion von CO,-freien
und -armen Energiequellen spezialisiert. Dazu gehdren Windkraft, Solarstrom, Wasserkraft oder
Mullverbrennung. Gleichzeitig werden auch natirliche Ergasvorkommen in Shenzhen erschlossen
(SHENZHEN ENERGY GROUP 2016). Abb. 4.07 zeigt, dass die Stadtregierung in ihrer Energiepolitik
vorwiegend auf Kernenergie und Erdgasgewinnung setzt. Mit tiber 80 Prozent bildeten diese
beiden Energiequellen in den Vergleichsjahren 2011 und 2015 den Hauptanteil. Die Produktion
von Strom aus den erneuerbaren Energiequellen Biomasse, Wind und Solar wurde mit 5,15 Prozent
im Jahr 2015 vergleichsweise gering prognostiziert, absolut gesehen mit 0,77 Mio. kWh aber

ansteigend. Basierend auf den Angaben des Shenzhen New Energy Development Plan (2009-2015)

28 Da Kernenergie kein CO, emittiert, wird sie in der VR China unter der Gruppe der neuen Energietrager (New
Energy) definiert und mit erneuerbaren Energiequellen gemeinsam betrachtet (vgl. Kap. 1.3).
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Abb. 4.07: (1) Prozentuale und (2) absolute Anteile in Mio. kWh der Energieproduktion in Shenzhen

werden nach der Definition der SDRC (2012) Kernenergie mit 6,12 Mio. kWh, Biomasse (70.000
KWh), Windenergie (2.000 KWh) und Solarenergie (400 KWh) den nicht-fossilen Energietragern
(New Energy) zugerechnet. Durch die Zunahme der Gesamtkapazitaten und den steigenden
Energieverbrauch in Shenzhen konnte das Ziel von 50 Prozent neuer Energie laut SZTEC
(Int. 08_150417) schon (Ubertroffen werden. Mit 40,8 Prozent leistete die sehr umstrittene
Kerntechnologie im Jahr 2015 einen hohen Beitrag, CO,-Emissionen zu reduzieren. Regional
betrachtet bietet sie, neben der natlrlichen Erdgasgewinnung, die Hauptenergiequelle in der
regionalen Stromproduktion. Aufgrund einer Uberproduktion werden zwei Drittel der Kernenergie

aus Shenzhen laut UNIVERSITY C (Int. 36_161020) nach Hongkong exportiert.



Stadtquartiere und Pilotprojekte mit Modellcharakter
Die im Folgenden diskutierten Stadtquartiere und Pilotprojekte planen oder nutzen Formen der

erneuerbaren Energieproduktion zur Versorgung von Ladeinfrastruktur:

1) Elektromobilitdt und erneuerbare Energie in der ILCC

2) Ladestationen mit direkter Einspeisung von Solarstrom in die Ladeinfrastruktur

Des Weiteren wurden Pilotprojekte in der gromaBstabigen oOffentlichen Ladestation an der
Metrostation Minle und an der Tesla-Superchargerstation am Grenzlibergang Huangang Port

identifiziert, bei denen die direkte Einspeisung von Solarstrom fiir Ladeinfrastruktur genutzt wird.

Zu 1) Elektromobilitiit und erneuerbare Energie in der ILCC

Die Nutzung erneuerbarer Energien in der Stromproduktion ist eines der Grundprinzipien der ILCC.
Die Megastadt Shenzhen hat dort eine Entwicklungszone ausgewiesen, in der kiinftig Solar- und
Windenergie anteilsmaBig flir Ladeinfrastruktur genutzt werden sollen (WANLI 2014: 23). Abb. 4.08
(3) zeigt zehn Standorte fiir Solarkraftwerke und eine Windkraftanlage, die neben der Gewinnung
von Erdgasreserven und der Energiegewinnung aus der Miillverbrennung fiir Griinstrom in der
ILCC sorgen sollen. Hierbei geht es nicht nur um die Stromproduktion, sondern auch um den
Aufbau der ,Low-Carbon New Energy Industry” (ILCC 2015). Dazu gehdren F&E, Energiespeicher,
Solar- und Windkraftanlagen. Im Siiden Shenzhens entsteht laut DEZEEN.COM (2016) das von
danischen Architekten geplante energieeffizienteste und weltweit groBte Recyclingkraftwerk, das
,Shenzhen East Waste-to-Energy Plant” mit einer Kapazitat von 5.000 Tonnen Mdill pro Tag. Dies
entspricht ca. einem Drittel der Mullproduktion Shenzhens. Auch wenn die Miillverbrennung keine
erneuerbare Energie erzeugt, so bietet das Dach des Kraftwerks kinftig Platz fir Solaranlagen
auf einer Fliche von 66.000 m2 Dadurch bekommt das Kraftwerk, welches im Jahr 2020 an das

Stromnetz angeschlossen wird, eine erneuerbare Komponente.

In Verbindung mit Elektromobilitat zielt die kiinftige Strategie laut URBAN PLANNING AUTHORITY
(Int. 13_150430) im Verkehrssektor der ILLC darauf ab, 75 Prozent an CO,-Emissionen und 55 Prozent
an Stickoxiden einzusparen und den Energieverbrauch um 76 Prozent zu senken (Referenzjahr
2010). Dazu sollen 90 Prozent des Verkehrs auf Elektromobilitdit umgestellt werden. Fiir die
Realisierung im Bereich der E-Busse, E-Taxen und im MIV wurden sechs 6ffentliche Ladestationen
geplant. Feldforschungen im April 2015 haben ergeben, dass sich bereits zwei Stationen in

Betrieb befinden. Wahrend sich drei Schnellladesdulen und finf Normalladesaulen sowie 29
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A Existierende Ladestation

A Geplante Ladestation
. Geplante Windkraftanlage

. Geplante Solaranlage

\\§ J
Abb. 4.08: Ladeinfrastruktur und erneuerbare Energiequellen in Pingdi, (1, 2) AC- und DC-Ladeinfrastruktur in
der ILCG, (3) Karte fiir geplante und existierende Ladestationen, Solar- und Windkraftstandorte , (4) Ladestation
der Shenzhen Eastern Bus Group, (5) 66.000 m*Solardach auf dem Recyclingkraftwerk Shenzhen East Waste-
to-Energy Plant.




nicht angeschlossene Normalladesaulen im Pilotbereich der ILCC befinden, gibt es bereits eine
grofBmal3stabige Busladestation der Busgesellschaft Shenzhen Eastern Bus im Westen Pingdis.
Nach Aussagen des Parkplatzmanagements versorgen dort 60 Schnellladesaulen der Firma BYD

70 Elektrobusse mit Energie aus dem aktuellen Strommix in Shenzhen.

Zwischen den beiden Feldforschungsaufenthalten in der ILCCim Mai 2015 und Oktober 2016 wurde
zunachst das Pilotgebiet entwickelt. In einer ersten Phase wurden Normal- und Schnellladesaulen
direkt am Ausstellungszentrum aufgestellt, von denen nur eine Schnellladesdule in Betrieb
ist. In einer zweiten Phase wurden an der zentrale Strale am Ausstellungszentrum 29 ATC-
Normalladesdulen eingerichtet, die nach einer Priifung vor Ort noch nicht angeschlossen waren. In
einer dritten Phase wurde eine Ladestation mit vier Normalladesaulen und zwei Schnellladesaulen
aufgestellt, die vollstandig in Betrieb ist (vgl. Abb. 4.08 (2)). Diese Station fungiert auch als
e-Carsharing-Station des Anbieters United Journey; am Ausstellungszentrum befindet sich eine

Bikesharingstation.

Aufgrund der friihen Entwicklungsphase der ILCC ist die Ausstattung mit oOffentlicher
Ladeinfrastruktur vergleichsweise gering. Viele Ladepunkte sind noch nicht angeschlossen,
verwahrlosen oder sind auBer Betrieb. Perspektivisch wird mit der Fertigstellung der Metrolinie 3

die Entwicklung weitergehen (vgl. Kap. 4.4).

Zu 2) Ladestationen mit direkter Einspeisung von Solarstrom in die Ladeinfrastruktur

Auf Basis der Feldforschungen 2015 und 2016 gibt es in Shenzhen mindestens zwei Standorte, an
denen Ladestationen mit Solarstrom verbunden sind. Eine davon ist die 6ffentliche Schnell- und
Normalladestation zwischen einem verkehrstechnisch gut angebundenen Autobahnkreuz und
der Metrostation Minleim Norden Shenzhens (vgl. Abb. 4.09, 1). An der 6ffentlichen Ladestation mit
233 Schnell- und Normalladesaulen wurden auf einer Lange von ca. 88 liberdachten Parkplatzen
Solarmodule befestigt. Laut STATE OWNED CHARGING (Int. 35_161019) wird die Flache von 60
Parkplatzen fiir den Betrieb einer Schnellladesaule benétigt.? Der Beitrag der Solarenergie fiir die
Ladeinfrastruktur ist deshalb sehr gering. Zum Zeitpunkt der Ortsbegehung waren hauptsachlich
Elektrotaxis und Fahrzeuge des Mitfahrdienstleisters DIDI Kunden der Ladestation. Private
Fahrzeuge konnen nur schwer identifiziert werden, da DIDI-Fahrzeuge nicht gekennzeichnet
sind. Die Parkgebuhren belaufen sich am Standort Minle auf 15 RMB pro Tag, die zusatzlich zu den

Stromgeblihren fiir den Ladevorgang gezahlt werden.

29 Photovoltaik produziert durchschnittlich 100 Watt/m? Ein Parkplatz bietet Platz fiir ca. 8 m? Solarmodule.
Um einen BYD e6 in einer Stunde aufzuladen werden 80 kW benétigt. Somit miissten ca. 800 m? Solarpanele fiir ein
Fahrzeug befestigt werden. Fiir Normalladen (ab 5 kW) wiirde die Fldche von sechs Parkplétzen ausreichen.
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Abb. 4.09: (1) Offentlicher Parkplatz mit 233 BYD- und Potevio-Ladesculen mit Solardéchern an der

Metrostation Minle, (2) Tesla Supercharger-Station am Huanggang Port, (3) E-Fahrzeug als virtuelles Kraftwerk
Quellen: (1) Valentin Roscher 2016, (2), Eigene Aufnahme 2015, (3) ANDERS et al. (2013: 228)



Diezweite Stationzeigtin Abb.4.09 (2) eine Tesla-Schnellladestation am Grenziibergang Huanggang
Port im Stiden Shenzhens. Diese ist mit einem Solardach ausgestattet. Aufgrund der peripheren
Lage auf dem Dach eines Parkhauses am Grenziibergang, ist die Zahl der Nutzer nach Auskunft der
Tesla-Servicezentrale im April 2015 sehr niedrig. Dennoch kann der Standort als Vorbild fiir andere
Ladestationen dienen, um zumindest einen Beitrag an erneuerbarem Strom fiir den Antrieb
von Elektrofahrzeugen zu gewahrleisten. Als auslandisches Unternehmen habe Tesla selbst nur
einen Vertrag mit dem Vermieter, der wiederum einen Vertrag mit dem Stromnetzbetreiber
CSPG geschlossen hat. Ein anderes Pilotprojekt mit Solaranlagen fiir Elektrofahrzeuge auf dem
Parkplatz der Tsinghua Universitat in der University Town in Shenzhen war zum Abschluss der

Feldforschungen noch nicht fertiggestellt.

Die Nutzung erneuerbarer Energie ist in Verbindung mit dem staatlichen Energienetz als Smart
Grid® zu verstehen. ,The government encourages power usage during the night, otherwise the
power is wasted. EVs [Electric Vehicles] can store the power perfectly, when people charge the
battery during the night. Besides, now EVs can discharge electricity as well” (STATE OWNED CHARGING
Int. 35_161019). Abb. 4.09 (3) zeigt den Prozess liber 24 Stunden eines gewdhnlichen Arbeitstages,
bei dem ein Elektrofahrzeug tiber Nacht Strom aufladt und die Gberschissige Energie der Batterie
im Bereich der tageszeitlichen Starklast wieder ins Stromnetz abgeben kann. Elektromobilitat
tragt so zur Glattung der Energiebilanz bei (KUHLE 2016: 68). An ein Smart Grid konnen 6ffentlich
zugangliche Parkplatze, Schnellladestationen, Parkhauser in Einkaufszentren und Blirogebduden

aber auch Wohngebiete und Busstationen angebunden sein.

,We placed 20-30 EVs by an office building. When the EVs stay during the daytime, the
power can supply the lighting of the building. So this is a way to store the energy, and
make some profits. As a major power consumer, in the future, we might probably can sell

the power we store during off-peak” (STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019).

Relevante Instrumente fiir ein nachhaltiges Verkehrssysstem
Da keines der formellen Instrumente Bezug zum Thema erneuerbare Energien nimmt, kann nur
das folgende Instrument als relevant flr die Férderung eines nachhaltigen Verkehrssystems in

Shenzhen angesehen werden:

> (P.1) Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen

30 ,Das konventionelle Elektrizitdtsnetz wird zu einem Smart Grid, wenn es durch Kommunikations-, Mess-,
Steuer-, Regel- und Automatisierungstechnik sowie IT-Komponenten aufgeriistet wird. Im Ergebnis bedeutet ,smart,
dass Netzzustdnde in Echtzeit' erfasst werden kdnnen und Mdéglichkeiten zur Steuerung und Regelung der Netze
bestehen, sodass die bestehende Netzkapazitat tatsdchlich voll genutzt werden kann” (BUNDESNETZAGENTUR 2011: 11).
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Mit dem Ubergeordneten Leitbild der Low Carbon City Shenzhen sind die fiir dieses Instrument
identifizierten Oberziele zur Verbesserung der Energieeffizienz und zum Aufbau einer CO,-
einsparenden Industrie von grof3er Bedeutung fiir die Erreichung der Unterziele: dem Aufbau eines
CO,-armen Verkehrssystems und dem Umbau zu CO,-armen Energieproduzenten. Diesen Zielen
folgend sind die Akteure und Institutionen der Pilotgebiete dazu aufgerufen, im Bereich der
Industrie eine Transformation weg von energieintensiven Betrieben hin zum Dienstleistungssektor
einzuleiten (vgl. MaBnahme Low Carbon Enterprise (M2)) . Gleichzeitig sieht die Stadtregierung
einen besonderen Anlass zur Forderung des New Energy-Sektors. Dieser umfasst im Energiesektor
neben der umstrittenen Kernenergie auch Solar-, Windenergie- und Biomassefirmen. Hinzu kommt
die gesamte Wertschopfungskette zur Elektromobilitat. Der Zielindikator Anteil neuer Energien
am Energieverbrauch definiert fir 2015 bereits 50 Prozent und fiir 2020 60 Prozent Anteil neuer
Energietechnologien am Gesamtenergieverbrauch in Shenzhen. Am Beispiel der MalBhahme Low
Carbon City (M4) zeigt die folgende Aussage der zustandigen Planer, inwiefern die Umsetzung

dieser MaBnahme in der Planungspraxis zur ILCC ber{icksichtigt wird:

URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) ,sets the transport volume as an indicator for
90 percent reduction, they didn't include the primary energy production into the carbon

emission calculation.”

Die fehlende Berticksichtigung der primaren Energieproduktion in der Verkehrsplanung zeigt,
dass auf der planerischen Seite bisher keine Notwendigkeit gesehen wird, Ladeinfrastruktur
und regenerative Energiequellen wie Wind, Solar oder Biomasse technisch zu verkniipfen.
Dieses Vorgehen scheint ein Ausdruck einer spezifischen Planungskultur zu sein, bei der unter
der Berlcksichtigung der poltischen Kultur keine Kritik an den Zielen der KPCh zuldssig ist. Das
festgelegte Ziel der Stadtregierung, die Nuklearenergie weiter auszubauen, wird nur durch den
Ausbau erneuerbarer Energiequellen erganzt. Bisher wird in der ILCC ein GroBteil der flr den

Ladeprozess verwendeten Energie aus dem Energiemix des Stidnetzes von CSPG gewonnen.

Der Beitrag fiir eine nachhaltige Entwicklung im Stadtverkehr

Das normative Element der Nutzung erneuerbarer Energiequellen in der Stromproduktion,
die Uber die Ladeinfrastruktur flir den Antrieb von Elektrofahrzeugen genutzt wird, ist fiir eine
nachhaltige Stadtentwicklung von grofler Bedeutung. Die diskutierten Fallbeispiele haben

einerseits gezeigt, dass dieses Thema in Shenzhen noch zu wenig berticksichtigt wird. Denn



erneuerbare Energiequellen werden im Vergleich zum konventionellen Strommix aus Nuklear-,

Gas- und Kohleenergie bisher kaum verwendet. Andererseits bietet Solarenergie grol3e Potenziale

fir den kiinftigen Ausbau. Die folgenden Aspekte tragen dazu bei:

>

Solarenergie fiir Elektromobilitat: Aufgrund seiner geographischen Gunstlage an der
sudchinesischen Kuste verfiigt Shenzhen (iber einen hohen Anteil an Sonneneinstrahlung,
welcher die Nutzung von Solarenergie begiinstigt. Basierend auf den Forschungsergebnissen
von BIN et al. (2014: 202) zur Nutzung von Solarenergie fr Elektrofahrzeugflotten in Shenzhen
wird bestatigt, dass ,the PV Power sellback rate and interest rate contribute significantly to
the cost of energy and can be used as policy tools to accelerate the development of
transportation systems that generate low carbon emissions”. Die produzierte Solarenergie ist
aber noch zu gering, um die notwendige Energie zum Laden von Elektroautos bereitzustellen.
Dennoch tragen die dargestellten Pilotprojekte und kiinftige GroBprojekte wie das geplante
Solarkraftwerk in der ILCC dazu bei, dass der Anteil des konventionellen Strommixes nicht nur

lokal, sondern auch Uberregional zuriickgedrangt wird.

Gesetzliche Grundlagen werden konkreter: Ein neues Energiegesetz, welches es
Stromversorgern gestattet, ihre Energie direkt an GrofBkunden zu verkaufen, fiihrt
kiinftig dazu, dass Versorger auf direktem Weg mit Ladeinfrastrukturanbietern
kooperieren kdnnen (UNIVERSITY C Int. 36_161020). Der Umweg (iber das Staatsnetz von
CSPG kann dadurch umgangen werden und soll zu mehr Wettbewerb flihren

(vgl. Kap. 1.3).
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4.4 \Verkehrsreduzierung im motorisierten Individualverkehr durch
Transit Oriented Development

Das folgende Kapitel analysiert den Forschungsfragen zu These 3 folgend Projekte, in denen
planerische Mallnahmen den MIV einschranken und ein multimodales Verkehrssystem fordern.
Dazu haben Stadt- und Verkehrsplaner die Kernziele des TOD-Prinzips aus der US-amerikanischen
Stadtplanung adaptiert (vgl. Kap. 2.3) und an chinesische Megastadte angepasst. Speziell zur
Anwendung in chinesischen Low Carbon Cities haben CALTHORPE et al. (2013) das Buch ,Transit

Oriented Development in China” in chinesischer Sprache verdffentlicht.

TOD in Shenzhen - Transitzonen des OPNV mit Elektromobilitit

In Shenzhen gehort TOD inzwischen zu den wesentlichen Elementen in der kommunalen
Planungskultur (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 13_150430). Auch wenn Elektromobilitat im TOD-
Modell von CALTHORPE et al. (2013) nicht erwahnt wird, integrieren chinesische Planer die vom
SZLGO (2015) formulierten Instrumente zur Férderung des OPNVs und den Aufbau von
Ladeinfrastruktur in das TOD-Modell. Darin definieren sie es nach Abb. 4.10 als ,TOD and green
transport”. WANLI (2014) bezeichnet TOD als effektivste MaBnahme auf dem Weg zu einer Low
Carbon City, da TOD den Verkehr durch Mischnutzung reduziert, 6ffentliche Dienstleistungen
(u. a. Ladeinfrastruktur) optimiert, die fuBldufigen Entfernungen fir Anwohner reduziert,
FuBgingerzonen integriert und den OPNV sowie Zusatzverkehre mit geringem CO,-AusstoR

priorisiert. Mit diesem Schwerpunkt auf der Weiterentwicklung des OPNV versuchen Megastidte
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Abb. 4.10: Definition of TOD and green transport




wie Shenzhen, dem Mobilitatsbedarf ihrer Einwohner effizient nachzukommen (vgl. Kap. 4.6). Im
stadtregionalen Kontext verteilen sich die TOD-Schwerpunkte im Bereich der Transitknoten des
OPNV mit der Prioritit auf urbane Bereiche mit hoher stidtebaulicher Dichte. Die ,Zugénglichkeit zu
alternativenVerkehrstragernwiedemOffentlichenVerkehr, Leihsysteme oder Mitfahrgelegenheiten,
aber auch die Erfilllung der unterschiedlichen individuellen Mobilitatsbedurfnisse wie zum
Beispiel Nutzung von Elektrofahrzeugen durch Elektroauto, Elektromotorroller oder Elektrorad”
gelten als wichtige Kriterien bei der raumlichen Analyse der folgenden Stadtentwicklungsprojekte
(DGNB 2015). Im Beispiel 1) TOD in der Shenzhen International Low Carbon City (ILCC) steht die
Erweiterung der Metrolinie 3 im Fokus. Das Beispiel 2) TOD in der Qianhai Shenzhen-Hong Kong
Modern Service Industry Cooperation Zone (Qianhai) konzentriert sich auf die TOD-Planungen

zum Qianhai Bay Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro.

1) TOD in der Shenzhen International Low Carbon City (ILCC)

Das TOD-Konzept der ILCC wurde von Verkehrsplanern der URBAN PLANNING AUTHORITY
(Int. 13_150430 und Int. 29 161013) entworfen und basiert auf den in Abb. 4.10 definierten
Grundsatzen. Es orientiert sich nach WANLI (2014: 25) am Masterplan einer zentralen Verkehrsachse
(dem Verlauf der erweiterten Metrolinie 3), einem Griinglrtel (dem Dingshan-Fluss) sowie einem
Kern mit drei Zentren und drei TOD-Gebieten (Pingdi Center, Jiaoyu-Stralle und Liulian). Dort
wirden Dichte und Nutzungsmischung von Industrie, Dienstleistungen und Wohnen erhoht. Als
ein Gebiet mit einer vergleichsweise geringen Einwohnerzahl von 250.000 innerhalb von 52 km?
wird zundchst die Infrastruktur geplant und umgesetzt. ,(..) a well-planned transport system is
a part of the re-adjustment of land use and therefore can draw more population into this area”

(URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 13_150430).

Laut der Immobiliengesellschaft REAL ESTATE (Int. 11_150421) werden alle Fahrzeuge des OPNV in
Pingdi kuinftig elektrisch unterwegs sein. Bei der privaten Nutzung von Elektrofahrzeugen wiirden
die Projektentwickler mit einem Anteil von zehn Prozent rechnen. Um die Innenstadt in der ILCC
weitgehend vom MIV und Logistikverkehr freizuhalten, werden laut URBAN PLANNING AUTHORITY
(Int. 13_150430) ausgewahlte Korridore in einem ringfémigen Bereich um das Zentrum mit Park-
and-Ride-Parkplatzen und Giiterumschlagplatzen geplant, die die Ladeinfrastruktur integrieren.
Die groBen und mittleren Park-and-Ride-Stationen sind auf 100 bis 300 Fahrzeuge ausgelegt,

kleinere im Stadtzentrum auf 30 bis 100 Parkpldtze. An den groBen und mittleren Park-and-
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Ride-Parkplatzen bestehe die Mdglichkeit, Gber CO,-arme Transportmittel zum Uberregionalen
Schnellbahnsystem oder zur lokalen Metrolinie, zu E-StraBenbahnen, E-Bussen, E-Taxen und

Bikesharing zu wechseln.

,Inthe TOD areas that are nearer to stations, the road network is denser. (...) the closer to the
station, the fewer parking lots are provided. (..) We encourage people to walk, cycle or
use normal bus to public transport station. (...) So in Pingdi, we have very few public parking
in the center area and much fewer private parking as well if compare to the outskirt”

(URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 13_150430).

Wahrend in der Innenstadt bestimmte Zonen kiinftig nur noch von Elektrofahrzeugen (z. B.
elektrischen Logistikfahrzeugen) mit maximal 30 Km/h befahren werden diirften, entstehen
in anderen Stadtquartieren reine FuBgangerzonen (ebd. Int. 13_150430). So kommt es zu einer
Schadstoff- und Larmreduktion des Verkehrs im Innenstadtbereich. Die Nutzung des OPNVs,
Fahrradfahren und Zu-FuB-Gehen wird geférdert. Die Beriicksichtigung von gesonderten OPNV-
Spuren fiir E-Busse oder E-StraBenbahnen in der StraBenmitte und das Hinzufligen von Radwegen

zwischen FuBgangerweg und Fahrbahn sind weitere Merkmale dieser Verkehrsplanung.

Mit Hilfe des ,TOD and green transport”-Konzeptes entsteht nach Abb. 4.11 (3) eine Raumstruktur
aus Kreisen (Dumplings) und Linien (Strings), indem alle Haltepunkte und Verbindungsstral3en
des OPNVs fiir Elektrofahrzeuge vorgesehen sind (WANLI 2014: 17). Die Radien der einzelnen TOD-
Einheiten liegen zwischen 500 und 200 Metern, die je nach Verkehrstrager als maximal fuBlaufige
Entfernungen angesehen werden. Sie decken sich im Wesentlichen mit den Vorgaben des TOD-
Standards (vgl. Kap. 2.2). Die Verkehrsplaner des URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430)
kategorisieren darin drei TOD-Raumeinheiten: Mit einem Durchmesser von maximal 1.584 Metern
liegen das Hauptdrehkreuz der Schnellziige und die sudlich angrenzende Metrostation im TOD-
Spezialgebiet. Darunter wird das urbane TOD-Gebiet mit einem maximalen Durchmesser von 924

Metern definiert. Das kleinste TOD-Gebiet hat einen Durchmesser von 718 Metern.

Abb. 4.11 (1, 2) verdeutlicht die Projektentwicklung fiir ein urbanes Gebiet an der vorletzten
U-Bahnstation der Longgang-Linie am Haltepunkt in der Pingxi-Stral8e. Das Neubauprojekt liegtim
Erweiterungsgebiet der ILCC (vgl. Abb. 4.03 (1)). Abb. 4.11 (4) zeigt die Situation auf der kiinftigen
Trasse der U-Bahnlinie 3. Das TOD-Gebiet (Jiaoyu-Strale) befindet sich auf der linken Seite und

wird von Osten her erschlossen. Im Gegensatz zu einzelnen Gebaudeumnutzungen im Pilotgebiet
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wird die traditionelle Bausubstanz in diesem Bereich weichen miissen. Die nordlich liegenden
Gebdude haben eine geringere Hohe, da sie direkt Gber dem Metrodepot der Linie 3 entstehen.
Dadurch werden auf einer Flache im unteren Bereich Verkehrsflaichen und im oberen Wohn-
und Gewerbenutzung entstehen. Die siidlichen Wohnblocke liegen direkt an der U-Bahnlinie
und gewihrleisten kurze Wege zum OPNV. Die hohe Bebauung maximiert die stadtebauliche
Dichte nah am TOD-Zentrum der Metrostation in der Pingxi-Stralle. Laut URBAN PLANNING
AUTHORITY (Int. 13_150430) nimmt die Dichte ab, je weiter das TOD-Zentrum entfernt liegt.
Nutzungsmischung im Erdgeschossbereich dieser Wohnbldcke versorgt die dort lebende
Bevolkerung mit Einkaufsmoglichkeiten des tdglichen Bedarfs oder Restaurants. Kleinere
GrundstiicksgroBen, eine offenere Gebaude- und Blockstruktur, eine gut ausgebaute Rad- und
FuBgangerinfrastruktur, Parkanlagen und qualitativ hochwertige Wartebereiche an den OPNV-

Haltestellen erganzen das TOD-Konzept.

2) TOD in der Qianhai Shenzhen-Honkong Modern Service Industry Cooperation Zone (Qianhai)

Das TOD-Konzept in Qianhai wurde wie die ILCC von den Verkehrsplanern des URBAN PLANNING
AUTHORITY (Int. 13_150430) entworfen. Das neue Stadtzentrum soll laut SZGOV (Int. 09 _150417)
nach den Idealen einer Low Carbon City gebaut werden. Auch hier konzentrieren sich die TOD-
Zentren auf Transitstationen des OPNV, wenn auch in einer weitaus gréBBeren Dimension. Im
Folgenden dient der Qianhai Bay Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro als Referenzbeispiel,
wie TOD-Planungen im groBen MaBstab verwirklicht werden kénnen. Das von GMP-Architekten

entworfene Gebiet wird kiinftig einer der zentralen Umsteigebahnhdfe im Perlflussdelta sein.

JIts strategic asset is the closeness to Hong Kong and Guangzhou, which will be linked by a
high-speed train stopping at the Qianhai Traffic Hub. The Hub will connect a long distance
train, a rapid transit system and several metro lines and thus offer an exceptional public
transport system, which will be the main means of transportation for the whole quarter”

(POMRANKE 2016).

Die Priorisierung liegt auf dem OPNV (Schnellziige, U-Bahnen, StraBenbahnen, Busse und Taxis)
und dem nichtmotorisierten Individualverkehr (FuBganger und Radfahrer). Attraktive,
individuelle und flexible Verkehrskonzepte wie Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge, e-Carsharing,

Mitfahrgelegenheiten oder Bikesharing, bringen zusatzliche 6kologische Vorteile und tragen zu



einer Verkehrsreduktion des MIV bei. Bei einem Planungsansatz, der Verkehrsflichen begrenzt und
enge Blockstrukturen vorgibt ist die Nutzung eines privaten Fahrzeugs kaum noch vorgesehen
(ARCHITECTS A Int. 07_150414). Mit einem Parkplatzschliissel von 0,4 pro 100 m* entstehen deutlich
weniger Parkpldtze als in anderen Stadtteilen. Zudem wird es schmalere StraBenfiihrungen geben,
umdas Uberquerenfiir FuBgéanger einfacher zu machen und um die Geschwindigkeit des MIV auf 30-
40 Km/h zu begrenzen. Wahrend die Blockstrukturen in Shenzhen durchschnittlich bei einer Gré3e
von 320 x 240 Metern liegen, bewegt sich die BlockgroB3e in Qianhai auf einem deutlich kleineren
Niveau zwischen 80 x 52 Metern und 154 x 240 Metern (LIU 2014: 19).3' Kiirzere Wege entstehen,

unnotiger Verkehr wird vermieden, und er wird effizienter durch das Stadtquartier geleitet.

Diese Bedingungen haben laut POMRANKE (2016) einen groBen Einfluss auf den Stadtebau
in Qianhai. Da die meisten Menschen (iber den im Untergrund befindlichen OPNV in das
Stadtviertel gelangen wiirden, und der Dienstleistungsverkehr unterirdisch ablaufe, seien die
oberirdischen StraBenrdaume von diesen Verkehrsstromen deutlich entlastet. Diese Freirdume
boten die Moglichkeit, ein urbanes Quartier zu schaffen, das 6ffentliche Bereiche und lebenswerte
Stadtraume zurlickerobert, die zuvor von Autos besetzt waren. Eine hohe Aufenhaltsqualitt,
Freiflichen und Einkaufsmdglichkeiten sind dadurch nicht nur in der klassischen Erdgeschosslage
zu finden sondern auch in der ersten, zweiten oder dritten Ebene (ARCHITECTS C Int. 38_141120).
Das stadtebauliche Design flir Qianhai versuche deshalb, den offentlichen Raum in allen drei

Dimensionen zu erweitern und biete gleichzeitig eine ausgezeichnete Verkehrsanbindung.

Das Planungskonzept fiir den Qianhai Bay Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro bezeichnet
POMRANKE (2016) als ,Multi-Layer City”. Demnach ware die Geschwindigkeit der Verkehrstrager
umso hoher, je tiefer die einzelnen Stockwerke und Ebenen liegen. Wéahrend die Hochhauser
Platz fiir Wohnen und Arbeiten bieten, wird der Erdgeschossbereich hauptsachlich fiir FuBganger,
Fahrradfahrer, Freizeitaktivititen und Unterhaltung genutzt. Konkret werden Hotels, Biiros,
Apartements und Shoppingcenter neben- und (ibereinander gebaut. Planerische Vorgaben
definieren laut QIANHAI AUTHORITY (2014) Park- und Wasserflaichen in einem Umkreis von 100
Metern. Die Verkehrsinfrastruktur miisse nach 200 Metern erreichbar sein. Weitere Infrastruktur wie
Restaurants, Hotels und Shopping Center wiirden in einem Umkreis von 500 Metern geplant. Fiir
Schulen, Kindergarten, Sportstatten, medizinische und kulturelle Einrichtungen gelte ein Umkreis

von maximal 1.000 Metern.

31 Die durchschnittliche Blockstruktur liege laut ARCHITECS A (Int. 07_150414) bei 80 x 80 Metern.
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Abb. 4.12: Fallbeispiel Qianhai Bay Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro: (1) Vogelperspektive von
der Westseite, (2) Querschnitt der unterirdischen Verkehrsverbindungen, (3) Tiefgaragenplan in dem 50 % der
Parkpldtze mit Ladeinfrastruktur vorgesehen sind



Abb. 4.12 (1) zeigt die Vogelperspektive von der Westseite mit dem rot markierten unterirdischen
Umsteigebahnhof Qianhaiwan im Zentrum. Abb. 4.12 (2) verdeutlicht den Querschnitt dieses
unterirdischen Transitzentrums. Im Bereich vor und hinter der knapp 280 Meter hohen und
futuristisch anmutenden Wolkenkratzersilouhette befinden sich Bahnhofshallen von drei
Metrolinien, zwei Schnellbahnlinien und unterirdische Parkgaragen. Abb. 4.12 (3) zeigt den Plan
eines unterirdischen Parkdecks von oben. Von 4.900 Parkplatze werden dort 2.450 auf drei Ebenen
mit Ladeinfrastruktur ausgestattet (POMRANKE 2016: 39). Die Schnellbahnlinien liegen am tiefsten
und verbinden Shenzhen und Hongkong durch eine in Qianhai befindliche Grenzstation. Auch
Autobahnen und SchnellstraBen werden laut ARCHITECTS C (Int. 38_141120) unterirdisch konstruiert
und tragen dazu bei, dass der Verkehr vom Planungsansatz her schon um 50 Prozent reduziert wird.
Obwohl groBe Anteile des erwarteten Verkehrsaufkommens noch immer auf konventionellem
MIV beruhen, gibt es ein Ubergeordnetes Ziel: ,(...) the intention to regain the public space for
the citizens can be considered as a general strategy for the future changes of our transportation

systems” (POMRANKE 2016).

Relevante Instrumente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem
Die folgenden formellen und informellen Instrumente aus Kap. 3.2 tragen mal3geblich zur

Verkehrsreduzierung im MIV bei:

> (P.1) Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen

> (E.1) Quotenregelung und Standardisierung fiir die bauliche Integration von Ladeinfrastruktur
> (E.2) Der Aufbau von éffentlicher Ladeinfrastruktur

> (A.1) E-Busse und E-Taxis

> (K.1) Zulassungsbeschrdnkung mit Lotterie, Auktion und Zweitwagenregelung fiir Benzin- und

Dieselfahrzeuge

Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen hat ein Oberziel zur Férderung von Stadtstrukturen
zur CO,-Einsparung und ein Unterziel zur Stadterneuerung mit polyzentrisch-kompakten
Raumstrukturen. Diese sollten mit Hilfe der Planungsprinzipen von TOD in der MalBnahme Low
Carbon City (M4, vgl. Kap. 3.2) angewendet werden. Diese Mal3nahme zielt darauf ab, ausgewahlte
Modellprojekte der Stadtentwicklung dementsprechend zu gestalten. Die zwei dargestellten
TOD-Beispiele in der ILCC und in Qianhai folgen diesem Ansatz. Eigene Recherchen zeigen, dass
Elektromobilitat in beiden Stadtentwicklungsprojekten tiber die Integration von Ladeinfrastruktur

und den OPNV inzwischen berticksichtigt wird.
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Der Low Carbon-Plan formuliert, dass in der ILCC und in Qianhai alle neuen Geb&dude nach dem
chinesischen ,Green Building Label” zertifiziert werden (L12014: 7). Wahrend die bauliche Integration
von Ladeinfrastruktur im Kriterienraster deutscher Zertifizierungssysteme schon Standard ist
(DGNB 2015), gehort dieser Indikator noch nicht zum chinesischen Gebdudezertifizierungssystem,
obwohl die rechtlichen Voraussetzungen Uber das fiskalische Instrument der Quotenregelung
und Standardisierung der baulichen Integration von Ladeinfrastruktur in Bestandsgebduden und
Neubauten gegeben sind. Zu den derzeit 110 zertifizierten Gebauden in Shenzhen (LI 2014: 13)
sollen bis 2020 rund 80 Prozent der Neubauten hinzukommen (SDRC 2012). Wahrend in der ILCC
die Quote von 30 Prozent Ladeinfrastruktur eingehalten werden soll (URBAN PLANNING AUTHORITY
Int. 13_150430), werden die Ziele im Qianhai Bay Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro mit 50
Prozent sogar Ubertroffen. Neben der Quote fiir Neu- und Bestandsgebaude werden die Beispiele,
in denen TOD angewendet wird, durch den Aufbau dffentlicher Ladeinfrastruktur erganzt. Laut
UPDIS (2014a: 17) sind &ffentliche Schnellladestationen in der ILCC hauptsachlich fiir kommerzielle
Nutzer vorgesehen. Privatnutzer sollten eher am Wohnstandort oder Arbeitsplatz auf das Angebot

an Normalladepunkten zurtickgreifen.

Mit Blick auf die Integration von Elektrofahrzeugen ist das Unterziel zum Aufbau eines CO,-
armen Verkehrssystems ebenso relevant. Elektrofahrzeuge werden in der konzeptionellen
Planungsphase Uber das formelle Forderinstrument der Elektrobusse und Elektrotaxen im TOD-
Modell integriert. Chinesische Planer unterscheiden den OPNV somit nach traditionellem OPNV im
Schienenverkehr (Schnellziige, U-Bahn, e-StraBenbahnen) und OPNV im StraBenverkehr (E-Busse
und E-Taxen) (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 19_150511). Langfristig sind nach Einschatzung der
URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) in neuen Stadtquartieren nur noch emissionsfreie
Antriebe wie die Elektromobilitdt zugelassen. Restriktive Eingriffe der Stadtregierung durch
eine Zulassungsbeschrdnkung mit Lotterie, Auktion und Zweitwagenregelung fiir Benzin- und

Dieselfahrzeuge fordern die Verlagerung weg vom MIV hin zum OPNV zusétzlich.

Der Beitrag fiir eine nachhaltige Entwicklung im Stadtverkehr

Eine Kombination aus TOD and Green Transport kann als effiziente MalBnahme zur
Verkehrsreduzierung im MIV beitragen. Das prognostizieren auf den ersten Blick die Plane der
URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430) fur die ILCC und Qianhai. Ob dies auch in der Realitat

so umgesetzt wird, kann erst nach Fertigstellung der jeweiligen TOD-Projekte beurteilt werden. Die



Planer dieser Low Carbon City-Projekte betrachten TOD hauptsachlich als Steuerungsinstrument

der Stadt- und Wirtschaftsentwicklung. Zu einer nachhaltigen Entwicklung im Stadtverkehr tragen

die folgenden Faktoren bei:

>

Emissionsreduktion durch Dichte und Nutzungsmischung: 30 bis 60 Stockwerke pro
Gebdude und die Konzentration von Mehrfachnutzungen maximieren die stadtebauliche
Dichte und Nutzungsmischung in der ILCC und in Qianhai. Diese Formen des
Stadtebaus orientieren sich am Vorbild Hongkongs. Wahrend die ILCC durch Stadtumbau
und Bestandsumnutzung sparsam mit Ressourcen umgeht, ist die Neulandgewinnung
in Qianhai als 6kologisch bedenklich einzustufen. Das neue CBD dient klar der

6konomischen Entwicklung und Ausrichtung.

TOD-Verkehrskonzept in der ILCC: Mit der Orientierung von Elektromobilitdt an TOD-
Prinzipien erflillt das Verkehrskonzept der ILCC die Anforderungen der Stadtregierung auch
ohne Ubergeordnete und rechtsverbindliche Plandokumente. Es besteht jedoch die
Gefahr, dass Investoren und Bauherren die Planungsvorgaben kaum in der Realitat
umsetzen und nachhaltige Planungsstrategien aufweichen (URBAN PLANNING AUTHORITY
Int. 26_150811).

Verkehrsreduktion und -vermeidung im MIV: Die Konzentration der Stadtentwicklung
an Verkehrsknotenpunkten fordert die Nutzung des kiinftig vollstandig elektrifizierten
OPNV. Die fuBlaufige Erreichbarkeit der OPNV-Stationen besitzt Vorbildcharakter. Die
U-Bahnstationen in Qianhai sind zum Teil mit den Untergeschossen der darliberliegenden
Gebdude verbunden. Offen ist jedoch, inwiefern private Nutzer im MIV bereit sind, auf

Elektromobilitdt umzusteigen oder ganz auf ein eigenes Auto zu verzichten.

Fokussierung auf die Planung von Infrastruktur: Trotz der Adaption von TOD-Konzepten
legen die Stadtplaner Shenzhens auch in der ILCC und in Qianhai den Schwerpunkt
auf die Planung von Infrastruktur, insbesondere geht es dabei um Verkehrswege. Erst nach
deren Fertigstellung wird laut URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 03_150326) lber die
Nutzungsarten entschieden. Dafiir werden flexible Nutzungszonen eingerichtet, damit
es genug Raum flr Anpassungsmaglichkeiten gibt. Letztendlich entscheidet der Investor
Uber die tatsachliche Umsetzung (ARCHITECTS C Int. 38_141120), oft zu Lasten der

planerischen Idealvorstellungen und damit auch der Nachhaltigkeit.
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4.5 Elektrisches Carsharing und andere innovative
Mobilitatslosungen

Das folgende Kap. zeigt, welche neuen Geschdftsmodelle und innovativen Mobilitatsldsungen
in Shenzhen zur Anwendung kommen. Die noch junge Entwicklung des Carsharing, niedrige
Taxipreise und die noch fehlende Praxis in diesen Bereichen fiihren zu grof3en Schwierigkeiten in der
Umsetzung. Die Elektromobilitat kann durch den Einsatz im Carsharing bei jungen, multimodalen
und flexiblen Nutzergruppen weiter verbreitet werden (JUNG 2015: 28). Der Blick richtet sich zunachst
auf die raumlichen Aspekte, im Anschluss werden die fiir dieses Beispiel relevanten Instrumente

diskutiert und vor dem Hintergrund eines nachhaltigen Verkehrssystems bewertet.

Modellcharkter fiir einen gesamtstadtischen Ansatz

Bei der Raumanalyse fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem wurden Formen des stationsbasierten
e-Carsharings, des konventionellen Carsharings fiir einen geschlossenen Nutzerkreis, von
Mitfahrdienstleistern (On-Demand Mobility Services), von Miet- und Shuttleservices sowie
Bikesharing in gesamtstddtischen Varianten identifiziert. Abb. 4.13 (1) verdeutlicht die Verteilung der
e-Carsharing-Stationen des Anbieters United Journey in Shenzhen mit dem Fokus auf den Distrikt

Longgang in Abb. 4.13 (2). Die Karten in unterschiedlichen Zoomstufen zeigen die verfiigbaren
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Abb. 4.13: Stationskarten der United Journey e-Carsharing App, (1) fiir Shenzhen, (2) im Distrikt Longgang und
(3, 4) verfiigbare Fahrzeuge an der Ladestation in Longgang
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Elektrofahrzeuge am jeweiligen Standort. Der Mobilitatsanbieter fokussiert seine Stationen im
Bereich von Biiro- und Geschaftszentren, an Universitaten und hoch frequentierten POIs wie dem

internationalen Flughafen in Shenzhen (E-CARSHARING Int. 30_161014).

Zentrale Instrumente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem
> (P.1) Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen

> (D.1) E-Carsharing und andere innovative Mobilitdtsldsungen

Das SHENZHEN MUNICIPAL OFFICE (2015) verfolgte bis Ende 2015 das Ziel, mindestens 2.000
e-Carsharing-Fahrzeuge zuzulassen. Zur Zielerreichung wurde der Aufbau eines CO,-armen
Verkehrssystems im Low Carbon Plan beschlossen, nach dem laut SDRC (2012) bis 2020 mindestens
100.000 Elektrofahrzeuge zugelassen sein sollen. Die Stadtregierung férdert mit dem daraus
abgeleiteten Leitbild den Ausbau von e-Carsharing und andere innovativen Mobilitatsldsungen
mit den in Instrument P.1 dargestellten MaBnahmen a) Low Carbon Enterprise (M2), b) Low Carbon

City (M4) und ¢) Low Carbon Community (M5).

Zu a) Low Carbon Enterprise (M2): Die Feldforschungen im Oktober 2016 haben gezeigt, dass
es in Shenzhen mit United Journey nur einen Anbieter im Bereich des e-Carsharings gibt.
Dieser arbeitet bisher nicht profitabel und ist auf staatliche Forderung angewiesen, weshalb
die Stadtregierung 25 Prozent der Firmenanteile hdlt und die Lizenzen fiir den Betrieb erteilt
(E-CARSHARING Int. 30_161014). Mit dem Marktausscheiden des Konkurrenten Jingianchao wird
deutlich, dass e-Carsharing in Shenzhen andere Voraussetzungen hat, als dies z. B. in Europa
der Fall ist. Es entsteht der Eindruck, als sei e-Carsharing ein von der Lokalregierung geférdertes
Geschaftsmodell, welches dazu dient, Nutzern das Fahren von Elektrofahrzeugen kostengunstig
zu ermoglichen. Abb. 4.14 (1) zeigt in einer Matrix aus Distanz und Flexibilitat fiir Mobilitatsformen,
dass Carsharing Geschaftsfeldiiberschneidungen mit dem engmaschigen OPNV-Netz, dem
vergleichsweise giinstigen Taxigeschaft, Bikesharing, Zu-Ful3-Gehen und den ,One-way"-
Services des preisglinstigeren Geschaftsmodells, dem Mitfahrdienstleister DIDI, hat. Im DIDI-
Geschaftsmodell kann ein privater Fahrer (iber eine App gerufen werden. Gleichzeitig ist es mit
dieser App auch mdglich, ein normales Taxi zu ordern. Die App gibt die verfligbaren Fahrer im
Umkreis eines Kilometers in Echtzeit an. So muss der Kunde nicht zu einer Station oder zu einem
Fahrzeug laufen und es vorher reservieren, sondern kann das Fahrzeug zu sich kommen lassen. Das

Problem der schwierigen Parkplatzsuche entfallt somit im DIDI-Geschaftsmodell komplett und ist
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Abb. 4.14: (1) Matrix von Distanz und

Flexibilitét fiir verschiedene Mobilitétsformen, (2) Ladestation mit DIDI-

und e-Taxi-Fahrzeugen in Minle, Screenshot der DIDI-App mit (3) verfiigbaren Mitfahrvarianten, (4) DIDI-
Fahrzeugen und (5) Taxifahrern im Standortumfeld




damitein groB3er Vorteil gegentiber dem e-Carsharing. Insbesondere die mangelhafte Verfligbarkeit
von Stellflachen im 6ffentlichen Raum und eine zurlickhaltende staatliche Unterstiitzung lassen

am Erfolg von e-Carsharing zweifeln:

,Carsharing development is kind of difficult in Shenzhen, because of lack of public spaces
forfacilities and service.Public spaces are limited, so the layout is difficult and not convenient

for people to use carsharing” (QIANHAI Int. 28_161011).

Geschlossene Nutzerkreise bei Carsharing mit konventionellen Fahrzeugen, wie es Car2Share von
Daimler zum Beispiel beim IT-Konzern Tencent mit 30 Fahrzeugen in Shenzhen anbietet, konnen
zu einer Verkehrsreduktion beitragen.** Da die Mitarbeiter der Unternehmen die Fahrzeuge z. B.
auch am Wochenende privat nutzen konnen, ist der Kauf eines eigenen Autos nicht notwendig
(CARSHARING Int. 02_150326). Bikesharingsysteme sind im Vergleich zum e-Carsharing schon weit
verbreitet. Eines der wenigen Hindernisse ist die unterschiedliche Betreiberstruktur im Bereich des
Bikesharings zwischen den Distrikten in Shenzhen mit der Bindung des Verleihs an eine chinesische
ID-Karte (BIKESHARING Int. 16_150508). Nutzer sind daran gebunden, ein geliehenes Fahrrad im

gleichen Distrikt wieder abzugeben.

Zub)Low Carbon City (M4): Durch den gesamtstadtischen Ansatz gelten Stadtentwicklungsprojekte
wie die ILCC in Pingdi oder Qianhai als Musterbeispiele flr die Einflihrung von e-Carsharing und
anderen innovativen Mobilitatslosungen (SZGOV Int. 09_150417). Beide Projekte basieren auf TOD-
Prinzipien und integrieren schonim Planungsprozess niedrige Stellplatzschliissel, Ladeinfrastruktur,

engmaschige Blockstrukturen und Wegenetze (QIANHAI Int. 14_150505).

Auch wenn die ILCC noch nicht fertig gestellt ist, wurde 2016 an der ersten Ladestation im
Pilotgebiet der ILCC auch die erste e-Carsharing-Station durch den Anbieter United Journey
eingerichtet. Zudem gibt es im Pilotgebiet drei Bikesharing-Stationen. Eigene Recherchen deuten

darauf hin, dass diese e-Carsharing- und Bikesharing-Angebote kaum genutzt werden.

In Qianhai wird es aufgrund der hohen stadtebaulichen Dichte und einem Stellplatzschliissel von
0,4 Parkplatzen pro Fahrzeug kiinftig kaum Parkpldtze fiir den MIV geben (ARCHITECTS A
Int. 07_150414). Die SDRC (Int.09_160417) sieht deshalb Mal3nahmen zur Férderung von innovativen

Mobilitatslosungen wie e-Carsharing, Mitfahrdienstleister oder Bikesharing als notwendig an. Das

32 Carsharing produziert nach seiner Einflihrung mehr Verkehr, da zum bestehenden Verkehr weitere Fahrzeuge
hinzukommen. Die Analysen von SHAHEEN und COHEN (2012: 9) zeigen jedoch, dass in Europa 15-35 Prozent und in
Nordamerika 25 Prozent Carsharing-Nutzer dazu bereit sind, ihr eigenes Fahrzeug abzuschaffen. AuBerdem werden in
Europa 4 bis 10 private Fahrzeuge und in Nordamerika 9 bis 13 private Fahrzeuge durch ein Carsharingfahrzeug ersetzt.
Das entsprache einer Einsparung von CO, von bis zu 56 Prozent pro Nutzer.
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Gebiet soll nach QIANHAI (Int. 14_150505) bis zu 300 Fahrzeuge des e-Carsharings integrieren.
Die Realitat zeigt hingegen eine andere Entwicklung: Bis zum Abschluss der Feldforschungen im
Oktober 2016 dominierten Shuttledienste und der Mitfahrdienstleister DIDI das Mobilitdtsangebot
in Qianhai. Der erste Anbieter fiir einen staatlich gefoérderten und kostenlosen elektrischen Taxi- und
Busshuttleservice sowie batterieelektrische Mietwagen ist die Firma Qianhai_Go. Im Interview mit
QIANHAI (Int. 28_161011) zeigte sich jedoch, dass die Konkurrenz durch das DIDI-Geschaftsmodell in
Qianhai so enorm sei, dass die Einflihrung von e-Carsharing unrentabel sei. Da der Schienenverkehr
aufgrund des schmalen Terrains nicht im gesamten Gebiet ausgebaut werden kdnne, soll kiinftig

ein Netzwerk an Bikesharing-Stationen diese Liicke fiillen.

Zu c) Low Carbon Community (M5): Die Stadtregierung mochte nachhaltige Lebensstile in den
Wohngebieten Longhua Area und Taoyuan Green Ecological City, im Geschaftsgebiet OCT Harbour
und auf den Campusflachen der Xili University Town und South University of Science and Technology
of China fordern (SDRC 2012). Ziel ist z. B. die Substitution des eigenen Autos durch die Nutzung
von alternativen Mobilitatsformen wie e-Carsharing. Im Rahmen der Feldforschungen im Oktober
2016 zeigte sich, dass der e-Carsharing-Standort von United Journey in der Xili University Town
sehr stark genutzt wird. Die etwas abgelegene University Town im Norden Shenzhens verfligte im
Oktober 2016 noch nicht tber einen U-Bahnanschluss. Viele Studenten und Mitarbeiter der drei

dort ansassigen Universitaten greifen daher auf e-Carsharing als Mobilitatsmittel zurtick.

Nach E-CARSHARING (Int. 30_161014) werden Wohngebiete hingegen kaum als e-Carsharing-
Standorte ausgewdhlt, da die Parkgebiihren im Vergleich zu den geringen Nutzerzahlen zu hoch
waren. Des Weiteren ist in der VR China das Besitzdenken mit dem Auto als Statussymbol immer
noch stark ausgepragt (POMRANKE 2016: 41). Auch wenn das eigene Auto gar nicht oder nur
wenige Kilometer im Monat bewegt wird, gehe es vielen Nutzern darum, ein eigenes Fahrzeug zu
besitzen. Diese Beobachtung widerspricht der Entwicklung westlicher Gesellschaften hin zu einer
,Sharing-Economy” (TEUBNER et al. 2016) und ist - kulturell bedingt - flir die Einschrankung bei der

Entwicklung von e-Carsharing in Shenzhen verantwortlich.

Teilweise relevante Instrumente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem
Weitere Anreize zur Nutzung von e-Carsharing und anderen innovativen Mobilitatlosungen

ergeben sich aus den folgenden Instrumenten:



(G.1) Nationale und lokale Kaufprdmien senken den Kaufpreis fiir die Mobilitatsanbieter.
(H.4) Kostenlose Nummernschilder fiir Elektrofahrzeuge erleichtern den Marktzugang fur z. B.
Mitfahrdienstleister.

(H.2) Parkraumprivilegien bieten e-Carsharing- oder Mitfahrdienstleistern jeden Tag eine
Stunde freies Parken in Geschaftszentren.

(K.1) Zulassungsbeschrdnkungen mit Lotterie, Auktion und Zweitwagenregelung fiir Benzin-und
Dieselfahrzeuge haben indirekte Auswirkungen auf das Nutzerverhalten, hin zu alternativen

Mobilitatslosungen wie Mitfahrdienstleister oder e-Carsharing.

In Abb. 4.14 (1) kdnnen stationsbasiertes e-Carsharing und Mitfahrdienstleister im Bereich der One-

way-Geschaftsmodelle eingeordnet werden. Abb.4.14 (2) zeigt DIDI und E-Taxis an einer 6ffentlichen

Ladestation in Minle. Abb. 4.14 (3, 4, 5) verdeutlicht die Varianten im DIDI-Geschaftsmodell und

deren allgegenwartige Verfligbarkeit im Stadtzentrum von Shenzhen. Interessant ist, dass Taxis in

dieses System integriert sind und gegen einen Aufpreis geordert werden kénnen. Als chinesischer

Marktflihrer hat DIDI mit diesem Geschaftsmodell einen deutlich gréBeren Kundenstamm und

Marktvorteil als z. B. der regionale Konkurrent und e-Carsharing-Anbieter United Journey.

Der Beitrag fiir eine nachhaltige Entwicklung im Stadtverkehr

>

Emissionsreduktion: Mit der Elektrifizierung der stationsgebundenen Carsharing-Flotten
werden weitere Emissionen im Stadtverkehr vermieden. ,The integration of electric
vehicles could prove to be a valuable opportunity for carsharing operators to receive policy
support beyond existing EV promotion in exchange for their contribution to major
governmental objectives” (JUNG 2015: 28). Der Emissionsminderungseffekt von
Freefloating-Anbietern ist weiterhin umstritten und wird in dieser Form bisher nicht in

Shenzhen angeboten.

E-Carsharingals Tiir6ffner fiir Elektromobilitat: Niedrige Nutzungskostenim e-Carsharing
setzen die Eintrittsschwelle fiir potenzielle Nutzer deutlich herab. Hinzu kommen die
positiven Erfahrungen aus dem E-Taxigewerbe (E-TAXI Int. 21_150513). Laut E-CARSHARING
(Int.30_161014) soll mit e-Carsharing-Angeboten zundchst ein Interesse an der
Elektromobilitat geweckt werden. Verkehrsreduktion oder -vermeidung spielen in der

Startphase eine untergeordnete Rolle.** ,Especially in cities such as Beijing, where cars are

33

Das Beispiel der deutschen Stadt Bremen verdeutlicht, dass 50 Prozent der Kunden des stationsgebundenen

Anbieters Cambio ein Auto bei der Anmeldung besessen haben. Davon haben 37,1 Prozent ihr Auto danach abgeschafft.
12,9 Prozent nutzen Carsharing mit einem weiteren Fahrzeug im Haushalt (GIZ 2014: 43).
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partially restricted, but bikesharing, taxis, buses and subway - all accessible with one
ticket — provide seamless multi- and intermodal mobility, the integration and promotion
of large-scale carsharing services would be the next step towards a sustainable urban
transport system” (JUNG 2015: 28). Kritische Stimmen behaupten, e-Carsharing trage in
Stadten wie Shenzhen auch langfristig zu mehr Verkehr bei, da Nutzer, die sich bisher kein
Auto leisten konnten, als neue Verkehrsteilnehmer hinzukommen (URBAN PLANNING

AUTHORITY Int. 10_150420).

> Weniger Parkdruck und Parksuchverkehr: Die Feldforschungen im Oktober 2016 haben
gezeigt, dass der Mitfahrdienstleister DIDI und der elektrische Shuttledienst von
Qianhai_Go nur selten Parkflachen in Anspruch nehmen, da die Fahrer wie im Taxigeschaft

haufig unterwegs sind. Parkdruck und Parksuchverkehr nehmen ab.

> Effizienzsteigerungen durch Vernetzung: Das Smartphone-App-basierte Geschaftsmodell
des Mitfahrdienstleisters DIDI minimiert die Such- und Aufwendungskosten der Nutzer. So tragt
es zu einer Effizienzsteigerung bei, da immer der am néchsten verfligbare Fahrer zum
Nutzerstandort geordert werden kann. Vorteile ergeben sich durch Zeitersparnis, kurzere

Wege, weniger Verkehr, keine Parkplatzsuche und geringere Kosten.

> Nur Fahrradfahren und Zu-FuB-Gehen sind wirklich CO,-frei: Am ehesten sind
Bikesharing-Systeme mit einem nachhaltigen Verkehrssystem vereinbar, da Fahrradfahren
neben dem Zu-FuB-Gehen im Gegensatz zur Elektromobilitdat auch keine indirekten
Emissionen erzeugt. Die Stadt- und Verkehrsplanung in der ILCC und Qianhai zeigt, dass
kleinteilige Blockstrukturen und ein engmaschiges Wegenetz die Fahrrad- und

FuBgangernutzung planungsseitig fordern kdnnen.

Die in diesem Kap. dargestellten Instrumente zeigen, dass e-Carsharing und andere innovative
Mobilitatslésungen zu einer nachhaltigen Entwicklung des megastadtischen Verkehrssystems
beitragen konnen. Dennoch gibt es aufgrund der frilhen Entwicklungsphase der einzelnen
Geschaftsmodelle noch zahlreiche Verlustgeschafte, die voraussichtlich zu einer Marktbereinigung

fuhren werden.



4.6 Elektrifizierung von Bussen und Taxen im Rahmen der

Netzerweiterung im offentlichen Personennahverkehr

Im folgenden Kap. wird dargestellt, wie Shenzhens E-Busse und E-Taxen zu einem nachhaltigen
Verkehrssystem beitragen. Die Stadt verfolgt im Verkehrssektor das libergeordnete Ziel, eine
,Public Transport City” zu werden (SZ-TRANSPORT AUTHORITY Int. 23_150514). Dies bedeutet,
dass die Stadtregierung ihren Fokus auf eine Férderung des OPNVs insgesamt gelegt hat und
im Rahmen der Erweiterung von Bus- und U-Bahnnetzen die Abkehr vom MIV vorantreibt. Den
Forschungsfragen von These 3 folgend werden zundchst die raumlichen Aspekte betrachtet,
danach werden die fur dieses Beispiel relevanten Instrumente diskutiert und vor dem Hintergrund

eines nachhaltigen Verkehrssystems bewertet.

Modellcharkter fiir einen gesamtstadtischen Ansatz

Bei der Raumanalyse flr ein nachhaltiges Verkehrssystem ist die Elektrifizierung von Bussen
und Taxen als gesamtstadtischer Ansatz einzuordnen. Die ersten Plug-In-Hybridbusse und
batterieelektrischen Busse wurden 2011 im Rahmen einer internationalen Sportveranstaltung, der
Universiade, in der Universiade New Town eingesetzt. Seitdem werden die Linien der Shenzhen Bus
Group, Shenzhen Eastern Bus Group und Shenzhen Western Bus Group sukzessive im gesamten
Stadtgebiet elektrifiziert. Insbesondere neue Stadtentwicklungsprojekte wie die ILCC oder Qianhai
integrieren E-Busse und E-Taxen nach den Prinzipien von TOD (vgl. Kap. 4.3). Auch E-Taxen haben

im Gegensatz zu konventionellen Taxis die Lizenz, im gesamten Stadtgebiet zu operieren.?*

Mit mehr als 850 Kilometern an Busspuren verfligt Shenzhen laut SZ-TRANSPORT AUTHORITY
(Int. 23_150514) hinter Chengdu Uber Chinas zweitgro3tes Netzwerk zur Busbeschleunigung im
OPNV. Gleichzeitig wurden Bus Rapid Transit (BRT)-Schnellbusrouten im Public Transportation
Masterplan (2010-2020) of Shenzhen Municipality zwischen Longhua und der Grenzstation in
Futian festgelegt. Das im Vergleich zum U-Bahnbau deutlich glinstigere Schnellbussystem
wird auf Nebenstrecken angewendet, die nicht fiir den Ausbau der U-Bahn vorgesehen sind.
Mit drei neuen Linien wurde das U-Bahnnetz im Jahr 2016 auf insgesamt sieben Linien der
Shenzhen Metro Group Co. Ltd. erweitert. Neben der Konzentration auf das neue CBD in Qianhai
wurde die Flughafenanbindung mit der Eréffnung der Linie 11 zum Stadtzentrum in Futian

auf 30 Minuten verkiirzt. Dabei gelte das Zeitprinzip 1,5 : 1 zwischen OPNV und MIV. Nutzer

34 KonventionelleTaxis diirfen entweder nurin der Sonderwirtschaftszone (rote Taxis) oderin den Aulenbezirken
(grline Taxis) fahren. Sie unterscheiden sich durch einen glinstigeren Fahrpreis pro Kilometer in den AuBBenbezirken.
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des MIV wiirden demnach erst umsteigen, wenn sie maximal ein Drittel mehr an Zeit flir den

geplanten Weg auf sich nehmen miissen.

Relevante Instrumente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem

> (P.1) Das Leitbild der Low Carbon City Shenzhen
> (A.1) E-Busse und E-Taxis

> (E.2) Der Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur
> (E.3) Planung von groBmalSstébigen Busladestationen
> (G.1) Nationale und lokale Kaufprdmien

Shenzhen verfolgt laut SZGOV (Int. 09_150417) das Ziel, den OPNV bis 2020 CO,-frei zu machen.
Gleichzeitig sollen 65 Prozent der Fahrzeuge im motorisierten Verkehr dem OPNV zugerechnet
werden (SDRC 2012).* Zur Zielerreichung definiert das aus dem informellen Low Carbon-
Plan entworfene Leitbild der Low Carbon City Shenzhen das Unterziel zum Aufbau eines CO,-
armen Verkehrssystems. Die Elektrifizierung der 6ffentlichen Flotten, mehr OPNV-Nutzung
und eine Verkehrsreduzierung sind Bestandteile der MalBnahme Low Carbon Government (M1,
vgl. Kap. 3.2). Zur Konkretisierung dieser MalBnahme hat die Stadtregierung das formelle
Instrument zur Forderung der E-Busse und E-Taxen definiert: ,Shenzhen plan to use pure EV for
15,000 public buses in three years, and they also want to change 16,000 taxis to EVs by 2020”
(STATE OWNED CHARGING Int. 35_161019). Nach Ablauf der Pilotphase der 850 BYD e6 umfassenden
batterieelektrischen Taxiflotte der Pengcheng e-Taxi Group Ende 2015 wurden bis Juni 2016 schon
4.265 vollelektrische Taxis in Shenzhen zugelassen. Bei einem Gesamtbestand von ca. 14.350 Taxis
und 83 Taxiunternehmen (KWEI 2011) entspricht dies einer Quote an Elektrotaxis von knapp 30

Prozent. Im Folgenden werden 1) E-Busse und 2) E-Taxen naher analysiert.

Zu 1) E-Busse

Die Abb. 4.15 verdeutlicht die zentralen Akteure und Instrumente im Geschaftsmodell der
Shenzhen Bus Group im Bereich des E-Bus Service. In einem komplexen Zusammenspiel aus
Stadtregierung (SZLGO, UPLRC), Zentralregierung (NDRC), dem Ladeinfrastrukturbetreiber Potevio,
dem Energie- und Stromnetzbetreiber CSPG, der China Development Bank, dem Hersteller
BYD und der kommunalen Busgesellschaft geht es um den richtigen Einsatz der passenden

Instrumente zum profitablen Betrieb der E-Busse. Mit dem Instrument der Kaufprdmien sorgen

35 In chinesischen Megastédten wie Beijing oder Shanghai sind rund 35 Prozent der Verkehrsteilnehmer im MIV
und ca. 45 Prozent mit dem OPNV unterwegs (GIZ 2014: 24).
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Abb. 4.15: Stakeholder und Instrumente im Geschdftsmodell der Shenzhen E-Bus Group in Shenzhen

Lokal- und Zentralregierung flir einen Zuschuss zum Leasing von Batterie und Fahrzeuggehause.
Gleichzeitig regelt die Vergabe von Landnutzungsrechten den Aufbau von dffentlicher
Ladeinfrastruktur. Da Busse eine deutlich groBRere Flache beanspruchen als dies z. B. bei Taxis der
Fall ist, sind Flachen zu diesem Zweck kaum verfuigbar. Als flihrender Anbieter flir Ladeinfrastruktur,
Ubernimmt der zentralstaatliche Betreiber Potevio den Aufbau der Ladeinfrastruktur fiir E-Busse in
Shenzhen. Dazu gehért in Kooperation mit dem UPDIS auch die Planung von groBmalstdbigen
Busladestationen mit bis zu 700 Ladeplatzen pro Station. Letztendlich sind es die Nutzer, die tiber

ihr Mobilitatsverhalten den weiteren Ausbau des OPNV-Netzes beeinflussen.

Zu 2) E-Taxen

Abb. 4.16 zeigt die relevanten Stakeholder und Instrumente im Geschaftsmodell der Pengcheng
e-Taxi Group. Ahnlich wie im E-Bus-Geschiftsmodell ist fiir einen wirtschaftlichen Betrieb laut
E-TAXI (Int. 21_150513) das Engagement der Regierung durch die Formulierung von guten
Forderkonditionen in Form von Kaufprdmien und Mechanismen flr den Taxibetrieb (Erlass der
Taxilizenzgebuhr und Benzinsteuern) im Rahmen des Instruments E-Busse und E-Taxis erforderlich.
Wahrend die Fahrer konventioneller Taxis eine Zulassungsgebiihr von ca. 35.000 USD zahlen
mussen, profitieren die E-Taxis von einem Forderprogramm der Regierung in Hohe von 18.462

USD. Die Zulassungsgebiihr entfallt. Dadurch entsteht ein Preisvorteil fiir Elektrotaxis von ca.
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Abb. 4.16: Stakeholder und Instrumente im Geschdftsmodell der Pengcheng e-Taxi Group in Shenzhen

Nutzer

ca. 20.000 USD pro Fahrzeug (KWEI 2011). ,The government gives 10 % to 30 % bonus for the local
taxi companies to replace the old cars. If they update the taxi fleet before the license is expired, they
get more bonus” (E-TAXI Int. 21_150513). Zudem seien die Standardisierung der Modelle und eine
Erhéhung der Reichweite flir den erfolgreichen Betrieb notwendig. Die Pengcheng e-Taxi Group
verwendet deshalb nur das Modell e6 des lokalen Herstellers BYD. Bei einer durchschnittlichen
taglichen Nutzungsstrecke von 480 Kilometern erreicht ein E-Taxi einen Lebenszyklus von gut
250.000 Kilometern. Das entspricht ca. 580 Einsatztagen. Bei einer Reichweite von 250 bis 300
Kilometern muss ein E-Taxi pro Schicht (8 Stunden) im Schnitt zweimal geladen werden. Am Ende
jeder Schicht muss der Taxifahrer das Auto vollstandig aufladen. Pro E-Taxi gibt es zwei Fahrer. Die
bisher recht lange Ladezeit von ca. 100 Minuten pro Fahrzeug soll durch stetige technologische

Verbesserungen in der Reichweite kompensiert werden.

Des Weiteren ist die Pengcheng e-Taxi Group nach E-TAXI (Int. 21_150513) auf den Ausbau der
Schnellladeinfrastruktur mit Hilfe von Fordergeldern der Stadt- und Zentralregierung angewiesen.
Flr den Aufbau und Servicebetrieb von &ffentlicher Ladeinfrastruktur gebe es eine Kooperation
mit dem Hersteller BYD und dem Ladeinfrastrukturbetreiber Potevio. Im letzten Schritt vermietet
die Pengcheng e-Taxi Group ihre Fahrzeuge an die Taxifahrer. Diese profitieren vom glinstigeren

Preis von 0,2 RMB pro Kilometer im Gegensatz zu 0,8 RMB fiir ein konventionelles Taxi bei den



aktuellen Energiepreisen in der VR China (SHENYANG et al. 2013). Ein weiterer Vorteil ist der
gunstigere Fahrpreis fiir die Nutzer einer Taxifahrt, da seit einigen Jahren eine Benzinsteuer von

1 bis 2 RMB pro Fahrt eingeflihrt ist, von der E-Taxis nicht betroffen sind.

Beitrag fiir eine nachhaltige Entwicklung im Stadtverkehr

Vor dem Hintergrund der Kernelemente eines nachhaltigen Verkehrssytems in Megastadten in Abb.
2.01 zeigen die in diesem Kap. dargestellten und umgesetzten Instrumente, dass die Elektrifizierung
von Bussen und Taxen im Rahmen der OPNV-Netzerweiterung als VorbildmaBnahme bewertet
werden kann. Neben der Férderung der Nutzung und Elektrifizierung von OPNV-Angeboten

kénnen folgende MalBnahmen hervorgehoben werden:

> Emissionsreduktion: Die stadtischen OPNV-Gesellschaften haben bis Ende 2016 mehr als
ein Drittel ihrer Bus- und Taxiflotten auf Elektrofahrzeuge umgestellt und sind auf einem
guten Weg, das Nullemissionsziel zu erreichen. Laut SZ-TRANSPORT AUTHORITY
(Int. 23_150514) soll der OPNV-Anteil am gesamten motorisierten Verkehr bis 2020 auf 65

Prozent ansteigen.

> Nutzung erneuerbarer Energien: Langfristig sollen 30 Prozent des Stroms im
E-Taxigewerbe nach SHENYANG et al. (2013) durch erneuerbare Energiequellen produziert
werden. Dabei liege der Fokus auf der Nutzung von Solarenergie und Energiespeichern.
Unter Berlickssichtigung der Energieproduktion in Shenzhen konnte dieser Zielwert
zum Abschluss der Feldforschungen noch nicht erreicht werden (vgl. Kap. 4.3). Im
Interview mit E-TAXI (Int. 21_150513) wurde deutlich, dass ,clean energy” (inklusive

Kernenergie) als notwendig fiir die E-Taxibranche angesehen wird.

> Verkehrsreduktion und -vermeidung: Drei Busse ersetzen 177 Fahrzeuge des MIV (ILCC
2015). Zudem werden die Standorte von OPNV-Ladestationen nach E-TAXI (Int.21_150513)
in Kooperation mit den Planern in Bereichen mit hoher Bevdlkerungsdichte, an
Wohnstandorten von Fahrern und an Hauptverkehrswegen ausgerichtet. Dies minimiert

Wege und vermeidet unnétigen Verkehr.

> Nutzerakzeptanz: Die Stadtregierung nutzt die Elektrifizierung von Bussen und Taxen zur

Sensibilisierung der 6ffentlichen Wahrnehmung fiir das Thema Elektromobilitat.
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AbschlieBende Diskussion und Ausblick

Das abschlieBende Kap. 5 fasst die anfangs aufgestellten Thesen zu den Strukturen, Prozessen,
Instrumenten und Raumanalysen zusammen und diskutiert diese in der zusammenfassenden
Erkenntnis. Mit den Schlussfolgerungen fiir kiinftige Entwicklungen bietet diese Dissertation

Ubertragungs- und Ankniipfungspunkte fiir kiinftige Forschungsarbeiten.

5.1 AbschlieBende Beantwortung der Thesen

Im Folgenden werden die eingangs aufgestellten Thesen abschlieBend beantwortet.

These 1 (STRUKTUREN UND PROZESSE)

Die Modellregion Shenzhen hat mit Hilfe der Zentralregierung in einem industriefreundlichen
Umfeld bereits umfassende institutionelle Strukturen und Entscheidungsprozesse zur Foérderung

der Elektromobilitdit geschaffen.

These 1 kann bestatigt werden. Aufgrund seiner Sonderstellung genie8t Shenzhen innerhalb
der VR China zahlreiche Privilegien seitens der Zentralregierung und fungiert deshalb auch
als nationales Vorbild fiir andere Megastadte. Der Aufbau von effizienten institutionellen
Strukturen und die Konzeption von Organisations- und Entscheidungsprozessen werden im
Bereich der Elektromobilitdt in Shenzhen getestet und im Erfolgsfall in der gesamten VR China
implementiert (SUSTAINABLE TRANSPORT Int. 04_150331). Als eine von sieben Kernindustrien
gilt die Elektromobilitat als nationale Zukunftsbranche. Durch den State Council im 12. und 13.
Flinflahresplan formuliert haben die machtigsten Ministerien der VR China (NDRC, MIIT und MOST)
den Auftrag, der Elektromobilitdt zum Durchbruch zu verhelfen. Die strategische Orientierung
ist dementsprechend industrienah ausgerichtet und in ihrer hierarchischen Top-down-Struktur
auf die Megastadt Shenzhen Ubertragbar. Die Stadtregierung verfligt Gber handlungsfahige
Institutionen und Akteure, die sich mit dem Thema Elektromobilitdt beschaftigen. Shenzhen
setzt hierbei planerisch-rechtliche Rahmenbedingungen und uberldsst inzwischen Staats- und
Privatunternehmen die Marktentwicklung. Beziiglich der kiinftigen Entwicklung kommt auch
E-MOBIL BW (2013: 51) zur folgenden Einschatzung:

,Die Region Shenzhen zeichnet sich durch eine klare, wenn auch auf das Unternehmen
BYD konzentrierte Strategie zur Elektromobilitdit sowie positive politische

Rahmenbedingungen fiir Anwender und Anbieter aus. Insbesondere aufgrund der



spezifischen Forderung einer groflen Taxiflotte sowie dem umfangreichen Einsatz
von Elektrobussen hebt sich Shenzhen von anderen Regionen ab und kann als Vorreiter

fr Elektromobilitat in China angesehen werden.”

Ein enges personliches Netzwerk zwischen den zustandigen Ministerien, nationalen
Koordinationsstellen und lokalen Behorden in Shenzhen pragt den Austausch zwischen
der Modellregion Shenzhen und der Zentralregierung.*® Selbst unternehmerische und
wissenschaftliche Meinungen haben trotz des autoritaren Systems in Form der ChinaEV100 Gewicht
(vgl. Kap. 3.1). Wegweisende Entscheidungen wie der umfassende Ausbau der Ladeinfrastruktur

gehen auf diese Expertenkommission zurtick.

Trotz allem sollte hervorgehoben werden, dass Shenzhen auch zahlreiche Herausforderungen
bei der Einflihrung der Elektromobilitat zu bewadltigen hatte (vgl. Kap. 4.2). Zur Optimierung
dieser Prozesse wurden partei- und behdrdeninterne Sanktionsmechanismen fiir die jeweiligen
Zustandigkeitsbereiche etabliert. Aufgrund der noch jungen Entwicklung der Elektromobilitat
liegen Anspruch und Wirklichkeit insbesondere bei der Planung von GroBprojekten noch relativ
weit auseinander. Die kommenden Jahre werden entscheidend sein, inwiefern die Modellregion
auch weiterhin nationales Vorbild bleiben kann. Eine kontinuierliche Anpassung an sich standig

andernde Bedingungen ist fiir die Handlungsfahigkeit der zustandigen Institutionen unerlasslich.

These 2 (INSTRUMENTE)

Chinesische Megastddte wie die Low Carbon City Shenzhen férdern Elektromobilitcit

systematisch, vernachldssigen jedoch das Potenzial fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem.

These 2 muss in zwei Teilen betrachtet werden. Wahrend der erste Teil bestatigt werden kann,

muss der zweite Teil der These differenzierter betrachtet werden.

Die Analyse von 23 formellen Instrumenten, verteilt auf zehn Kategorien, deutet darauf hin, dass
die Stadt Shenzhen einen systematischen Ansatz zur Férderung der Elektromobilitat verfolgt. Mit
Hilfe groBer finanzieller Reserven und rechtlich verbindlicher Richtlinien wird der systematische
Wechsel zur Elektromobilitét durch den vermehrten Einsatz von E-Bussen und E-Taxen sowie

die Elektrifizierung von Behdrdenfahrzeugen und Unternehmensflotten vorangetrieben.

36 Soziale Netzwerke wie das chinesische WeChat (chinesisch: WeiXin) des privaten Anbieters Tencent pragen
die engen Beziehungen zwischen Beijing und Shenzhen. Dabei verwenden die beteiligten Akteure geschlossene
Gruppen und anonyme Accounts, die nur iber den persdnlichen Kontakt zuzuordnen sind. Der Austausch von Emails
Uber Regierungsserver findet hingegen kaum statt.
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Zunehmende Bedeutung erlangen auch Mitfahrdienstleister, die sich zunehmend gegeniiber
dem Geschaftsmodell des e-Carsharing durchsetzen. Ein weiterer Schwerpunkt ist der Ausbau
der Ladeinfrastruktur wie z. B. der Bau von groBmafstabigen Busladestationen mit bis zu 700
Ladepldtzen an 26 Standorten und die Verpflichtung an die Immobilienwirtschaft zur baulichen
Integration von Ladeinfrastruktur tiber das Instrument eines Quotensystems. Hinzu kommen die
zahlreichen Kaufpramien mit einer Férdersumme von bis zu 20.865 USD pro Elektrofahrzeug,
nicht-monetdre Anreize, Batterierecycling oder Vorgaben an die Energiewirtschaft. Das effektivste
Instrument scheint jedoch die Regulierung der PKW-Zulassungen auf ein jahrliches Limit von
100.000 Neufahrzeugen zu sein, da Elektrofahrzeuge von dieser Regelung ausgenommen
sind. Diese Restriktion knlpft an den Ausbau des regionalen Innovationssystems an mit
dem Ziel, die lokalen CO,-armen Industriezweige (inkl. Atomkraft) auszubauen und weltweit
wettbewerbsfahig zu machen. Die damit verbundene Einddmmung der CO,-Emissionen und der
lokalen Luftverschmutzung im Stadtgebiet ist zwar offizielles Ziel, tendenziell aber als positiver
Nebeneffekt der Industrieentwicklung anzusehen. Mit drei Atomkraftwerken auf dem Stadtgebiet
in Shenzhen und hohen Erdgasreserven wird das Thema Energiesicherheit bisher kaum diskutiert.
Entsprechend gering sind die Initiativen, erneuerbare Energiequellen auszubauen. Erste Impulse
gehen von den Low Carbon City-Projekten aus. Der Grof3teil erneuerbarer Energiequellen wird

hauptsachlich au8erhalb Shenzhens produziert (vgl. Kap. 4.3).

Dies hat Auswirkungen auf die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems, weshalb der zweite Teil der
These bestétigt aber auch widerlegt werden kann. Das aus dem informellen Low Carbon-
Plan abgeleitete Leitbild zur Low Carbon City Shenzhen integriert quantitative Ziele zur
Elektromobilitdt und formuliert Malnahmen fiir Politik und Verwaltung, in welchen
Handlungsfeldern (u. a. Low Carbon Government, Low Carbon Enterprise, Low Carbon Zone,
Low Carbon City, Low Carbon Community) CO, eingespart werden kann. Bei der Priifung der
Kernelemente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem zeigt sich jedoch, dass die Stadtregierung
auf die Umstellung der in Shenzhen zugelassenen Fahrzeuge fokussiert ist. Die Nutzung von
erneuerbaren Energiequellen fiir den Antrieb von Elektrofahrzeugen, aber auch Mallnahmen
zur Verkehrsreduzierung und Verkehrsvermeidung sind bisher nur vereinzelt vorhanden. Eine
flachendeckende Anwendung und Ausbreitung dieser Konzepte ist eher mittel- bis langfristig zu
erwarten. Die strategische Ausrichtung hin zur Kernenergie ist sehr deutlich und verdrangt den

Blick auf erneuerbare Energiequellen. Bis zum Ende der Feldforschungen war das Verkehrssystem



Shenzhens im Sinne der Definitionen aus Kap. 1.3 nicht nachhaltig. In vielen Bereichen zeigt sich

aber eine deutliche Verlagerung zu einer umweltgerechteren Entwicklung.

Den Verantwortlichen ist inzwischen klar, dass nur die Schwerpunktverlagerung hin
zur Elektrifizierung des OPNVs und weg vom MIV die Funktion des stark wachsenden
Verkehrsaufkommens gewahrleisten kann. Hohe stadtebauliche Dichte, Staus, Umweltprobleme
oder Ressourcenknappheit machen es unmaglich, jedem Einwohner in chinesischen Megastadten
den potenziellen Besitz eines eigenen Fahrzeugs zu erlauben. Insgesamt gesehen bewegt sich die
Stadt Shenzhen im Spannungsfeld zwischen Industrie- und Innovationsférderung, Umweltschutz
sowie umfangreichen Restriktionen. Der Wandel zur Elektromobilitdt wurde bereits im Einklang
mit der Zentralregierung eingeleitet. Insbesondere E-Busse und E-Taxen gehdren im Stadtverkehr
schon zum Alltag. In Verkniipfung mit dem Ausbau der U-Bahn und der Einfiihrung von Bus Rapid

Transit (BRT)-Systemen gilt Shenzhen schon heute als Vorbild fiir andere chinesische Megastadte.

These 3 (RAUMANALYSE)

Auf der Ebene von geplanten und umgesetzten Stadtentwicklungsprojekten wird das Thema

Elektromobilitdt zu wenig in nachhaltige Verkehrskonzepte integriert, da diese noch nicht

ausreichend in stddtischen Richtlinien und Pldnen verankert sind.

1) These 3 kann flr den Zeitraum der Feldforschungen Anfang 2015 bestatigt werden. 2) Fiir den

Zeitraum der Feldforschungen Ende 2016 kann sie teilweise widerlegt werden.

Zu 1) Die Raumanalyse der flinf dargestellten geplanten und umgesetzten Projekte in Shenzhen
zeigt, dass es bis zum Beginn des Jahres 2015 nur rudimentdre Vorgaben zur Integration von
Elektromobilitat in die Stadt- und Verkehrsplanungen gegeben hat. Die ersten Initiativen zur
Integration von Elektromobilitat in Stadtentwicklungsprojekte basierten auf mindestens einem
Wohnquartier, einem Firmenparkplatz und einem Aufstellort am alten Flughafengeldnde, an
denen vom staatlichen Stromnetzbetreiber CSPG Normalladeinfrastruktur aufgebaut wurde.
Doch aufgrund der unzureichenden Verankerung in stadtischen Planwerken, technischer
Méngel, unzureichender Vernetzung und der fehlenden Einbeziehung der ortsansassigen
Quartiersbevdlkerung scheiterten diese Pilotvorhaben (vgl. Kap. 4.2). Auch die bis dahin

aufgestellte Ladeinfrastruktur in der ILCCin Pingdi war bis auf eine Schnellladesaule auBRer Betrieb.

Ein informelles Konzept wie der Low Carbon-Plan aus dem Jahr 2012 bericksichtigt

Elektromobilitdt zwar mit quantitativen Zielen. Die friihe Konzeptionsphase des langfristig

175



176

5 AbschlieBende Diskussion und Ausblick

angelegten Plans zeigt aber, dass zum Zeitpunkt der Planerstellung noch nicht absehbar war,
welche Technologien und Standards sich im Laufe der Jahre durchsetzen werden.
Formelle Regulierungen, daraus abgeleitete Instrumente und MaBnahmen sind deutlich
kurzfristiger umsetzbar als mittel- bis langfristig angelegte informelle Regularien wie der
Low Carbon-Plan. Dadurch ist die Nachjustierung an aktuelle Gegebenheiten besser planbar.
Wahrend Shenzhen durch seine Geschwindigkeit und Flexibilitdt bekannt ist, sind andere
Megastadte wie z. B. Guangzhou deutlich schwerfalliger bei der Umsetzung von Strukturen,
Prozessen und Instrumenten zur Forderung der Elektromobilitdt (REGIONAL PLANNING
Int. 05_150331). Doch auch in Shenzhen werden Missstande von der SDRC (2012) angesprochen:

,Shenzhen already have a good foundation for low-carbon development, but also face
some problems. Mainly low carbon development idea is not common in people’s
mind, and not yet as a consensus in the society yet either. Low-carbon industrial system is
not environmentally sound; low-carbon technology research and development
capabilities and funding need to be strengthened; institutional mechanism has not been

established in favour of low-carbon development.”

Diese Aussage lasst darauf schlieen, dass das Leitbild zur Low Carbon City erst sukzessive in neue
Stadtentwicklungsprojekte mit einbezogen wird. Der dazugehorige Baustein Elektromobilitat
erfordert wiederum gewisse technologische Standards, um Markte durchdringen zu kénnen, um
die Umwelt zu schiitzen und gesellschaftlich akzeptiert zu werden. Dies erfordert die finanzielle
und politische Durchsetzungsfahigkeit fiir die Formulierung von passenden Instrumenten und die

Umsetzung von entsprechenden MaBnahmen.

Zu 2) Bis zum Abschluss der Feldforschungen im Oktober 2016 konnten deutliche Fortschritte
festgestellt werden. Seit Veroffentlichung der stadtischen Richtlinien zur Forderung der
Elektromobilitatam 08.Januar 2015 entwickelt sich die Elektromobilitatin Shenzhen sehrdynamisch
(vgl. Kap. 3.2). Der Fokus bei der Auswahl der Ladestandorte ist seitdem auf Geschdftsgebiete
gerichtet, die bestenfalls 24 Stunden téaglich und an sieben Tagen pro Woche 6ffentlich zuganglich
sind. Ein anschauliches Beispiel liefern die Plane des Building Complex above Qianhai Bay's
Integrated Transport Hub of Shenzhen Metro (vgl. Kap 4.4). Wahrend laut ARCHITECTS C
(Int. 43_141120) im Jahr 2014 noch Unklarheit Uber die Integration von Ladeinfrastruktur in die
Gebaudekomplexe in Qianhai herrschte, bestatigt POMRANKE (2016: 39), dass in diesem Gebiet nun



50 Prozent der Parkplatze mit Ladeinfrastruktur ausgestattet werden. Auch in der ILCC wurde ein
Jahr spater eine neue Ladestation mit zwei DC- und vier AC-Ladesaulen sowie eine e-Carsharing-

Station etabliert.

Im Rahmen dieser geplanten und teilweise umgesetzten Projekte kdnnen die folgenden
Entwicklungen inzusammengefasster Formals Beitrage fiir mehr Nachhaltigkeitin der chinesischen

Megastadtentwicklung gewertet werden:

> Konkrete gesetzliche Rahmenbedingungen geben den Institutionen und Akteuren im
Bereich der Elektromobilitat Planungssicherheit.

> Die allumfassende Online-Vernetzung von Fahrzeugen, Ladeinfrastruktur und Nutzern
via Smartphone-App ist wesentliches Erfolgs- und Effizienzkriterium der Elektromobilitat.

> Die Fokussierung auf die Elektrifizierung der Bus- und Taxiflotten im OPNV reduziert den
Schadstoffausstol8 und fordert die Nutzerakzeptanz aufgrund der Prasenz im Stadtbild.

> Innovative Mobilitatskonzepte wie e-Carsharing, Mitfahrdienstleistungen oder Bikesharing
reduzieren den Verkehr im MIV und fordern ein multimodales Nutzerverhalten.

> Die Verpflichtungen an die Immobilienwirtschaft beseitigen hohe Hirden fiir die
Serviceanbieter der Ladeinfrastruktur in Gebauden.

> Solarenergie bietet ein groes Potenzial im Bereich der Produktion erneuerbarer
Energiequellen.

> Stadt- und verkehrsplanerische Konzepte wie die Erhéhung der stadtebaulichen Dichte
und Nutzungsmischung senken lokale Emissionen, da unnétige Wege vermieden werden.

> Kleinteilige Blockstrukturen und ein engmaschiges Wegenetz férdern CO,-freie Mobilitat
wie Fahrradfahren und Zu-FuB-Gehen.

> Kooperative Planungsansatze und integrative Planungsprozesse (im Rahmen von TOD-

Konzepten) férdern eine Verkehrsverlagerung zum elektrifizierten OPNV.
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5.2 Zusammenfassende Erkenntnis

Elektromobilitdt ist ein Ubergeordneter Baustein, um den dynamischen Anforderungen einer
nachhaltigen Stadtentwicklung naher zu kommen. Bei der konkreten Betrachtung des Themas
Elektromobilitat wird jedoch deutlich, dass dieser Gibergeordnete Baustein in Unterkategorien und
einzelne Instrumente aufgesplittet werden muss. Denn nur die spezifischen Aspekte im Bereich
der Elektromobilitat erkldaren den (ibergeordneten Begriff hinsichtlich seiner Bedeutung. Erst

daraus kann das Gesamtfazit flir Shenzhen wie folgt gezogen werden:

Elektromobilitdt ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor und wird hauptsachlich zugunsten
industriepolitischer Interessengruppen gefordert. Dies geschieht mit Hilfe systematischer
Instrumente gepaart aus positiven Anreizen und restriktiven Eingriffen der Stadt- und
Zentralregierung. Die Unabhangigkeit von Erddlressourcen und eine umweltgerechtere
Entwicklung gelten als positive Nebenaspekte auf dem Weg zu einer Low Carbon City. Die
Einsparung von CO, in allen Lebensbereichen der in einer Megastadt lebenden und arbeitenden
Bevolkerung bedeutet nicht per se eine Umstellung der Energiepolitik auf erneuerbare Energien
und eine damit starker verbundene Nutzung flr das Laden von Elektrofahrzeugbatterien. Bei
der Frage nach der dafiir benétigten Energiequelle wurde dies im Interview mit STATE OWNED
CHARGING (Int. 35_161019) besonders deutlich: ,We use it and we don’t mind what it is.” Durch
den gezielten Ausbau der Kernenergie und die Verlagerung von emissionsintensiven Betrieben in
das megaurbane Umland ist mit einer Verbesserung des Innenstadtklimas zu rechnen. Dennoch
werden viele bestehende Probleme entweder (iber die administrativen Grenzen externalisiert

oder in Form von radioaktivem Abfall kiinftigen Generationen tberlassen.

Die Feldforschungen 2015 und 2016 haben gezeigt, dass die Stadtregierung in Shenzhen mit Hilfe
der Zentralregierung deutlich sichtbare Umsetzungserfolge vorweisen kann. Wahrend in der
Einfihrungsphase der Richtlinien zur Férderung der Elektromobilitat hauptsachlich E-Busse und
E-Taxis und deren offentliche Ladestationen im Stadtgebiet sichtbar waren, konnten Ende 2016
auch schon einige Elektrofahrzeuge in Unternehmensflotten oder im MIV beobachtet werden. Sehr
beeindruckend war der beschleunigte Ausbau der Ladeinfrastruktur in diesem kurzen Zeitraum.

Dies betraf hauptsdchlich Parkplatze in Tiefgaragen von Hochhdusern mit gewerblicher Nutzung.

Die Stadtentwicklungsgebiete im Subdistrikt Pingdi und in Qianhai sind besonders hervorzuheben,

da das Entwicklungspotenzial der beiden Projekte so unterschiedlich zu bewerten ist. Die ILCC



in Pingdi vermittelt den Eindruck einer langsam fortschreitenden Experimentierzone, die auf
das Gebiet um das Ausstellungszentrum fokussiert ist. Diese abgelegene Industrieregion im
Nordosten Shenzhens beherbergt eine Bevolkerungsschicht, die durch industrielles Upgrading
und urbane Gentrifizierung sukzessive aus dem Stadtgebiet gedrangt wird. Landbesitz ist zum
Grof3teil in privater Hand, weshalb die Stadtregierung lange Verhandlungsprozesse mit den
Eigentlimern vor sich hat. Es gibt Hinweise darauf, dass die Menschen in Pingdi es sich im Vergleich
zu den wirtschaftlich prosperierenden Entwicklungszonen Shenzhens noch nicht leisten kdnnen,
Elektrofahrzeuge zu kaufen (vgl. Kap. 4.1). Die bisher aufgestellte Ladeinfrastruktur um das
Ausstellungszentrum wird daher nur selten genutzt oder ist teilweise gar nicht an das Stromnetz
angeschlossen. Es sind hauptsachlich Staatsunternehmen wie die Shenzhen Metro Group, die in
Zusammenarbeit mit den Planern der Stadtregierung den U-Bahnausbau vorantreiben. Erst nach
Fertigstellung der in Kap. 4.4 beschriebenen TOD-Gebiete ist mit einer dynamischeren Entwicklung
auch hinsichtlich der Elektromobilitat zu rechnen. Die Planer der URBAN PLANNING AUTHORITY

(Int. 19_150511) gehen von einem Zeitraum von 10 bis 15 Jahren aus.

Qianhai gehdrt hingegen zur neuen Seidenstrallen-Wirtschaftsgirtel-Strategie ,One Belt, One
Road” der Zentralregierung, die bis nach Europa reicht (XINHUA 2015b). Die Blindelung und
direkte Anbindung eines inter- und multimodalen Verkehrssystems in dieser Kooperationszone
mit Hongkong sind fiir die Wirtschaftsentwicklung Shenzhens von strategischer Bedeutung. Die
hohe stadtebauliche Dichte und Nutzungsmischung sollen in Form einer tGberdimensionalen
Hochhausbebauung den Eindruck der chinesischen Wirtschaftskraft vermitteln. Das auf den
Dienstleistungssektor ausgerichtete Stadtentwicklungsgebiet entsteht deutlich schneller, als dies
in Pingdi der Fall ist. Die Integration von Elektromobilitdt geschieht bereits im Planungsprozess.
Es ist davon auszugehen, dass die erwarteten Einwohner und Arbeitnehmer in Qianhai
Uberdurchschnittliche Einkommen aufweisen und schneller bereit sind, nachhaltige Lebensstile,

die auf die Nutzung der Elektromobilitat ausgerichtet sind, zu akzeptieren und zu finanzieren.

Am Beispiel Shenzhens wurde gezeigt, welche Strukturen, Prozesse und Instrumente in der
Modellregion Elektromobilitdt Shenzhen eingesetzt werden. Die in Kap. 2.1 eingefiihrten
Kernelemente eines nachhaltigen Verkehrssystems in Megastadten dienten als normative
Orientierungspunkte bei der Raumanalyse von geplanten und umgesetzten Projekten. Bis zum
Abschluss der Forschungen fur diese Dissertation konnen daraus die in Abb. 5.01 dargestellten

Erkenntnisse gezogen werden:
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Shenzhen fokussiert den Wechsel der Antriebsarten schwerpunktmiBig auf den OPNV.

Zuerst wird der OPNV im Bereich von Bussen und Taxen auf Elektromobilitdt umgestellt, da
die Regierung hier die groBten Einsparpotenziale fiir CO,-Emissionen sieht und direkten
Einfluss auf die staatlichen OPNV-Gesellschaften ausiiben kann. Gleichzeitig haben diese
MaBnahmen Vorbildcharakter beziliglich der gesellschaftlichen Meinungsbildung. Unter
Berlicksichtigung der eingesetzten formellen und informellen Instrumente steht der
Wechsel der Antriebsarten mit einer Fokussierung auf die OPNV-Angebote im Vordergrund.
Im zweiten Schritt geht es darum den Wirtschaftsverkehr insbesondere im Bereich der
Logistik umzustellen. Auch in diesem Bereich gibt es eine gro3e Anzahl an Staatsbetrieben,
die ihre Unternehmensflotten in den kommenden Jahren sukzessive umstellen werden.
Erst im letzten und schwierigsten Schritt versucht die Stadtregierung bis 2020 mit Hilfe von
Anreizen und restriktiven Instrumenten einen Anteil von drei Prozent elektrischer Fahrzeuge
an den Gesamtzulassungszahlen zu erreichen (LU 2016: 8).

Deregulierung der Markte zu Gunsten staats- und privatwirtschaftlicher Akteure.

Neben einem zentralistischen Regierungsapparat bekommen chinesische Staats-
und Privatunternehmen im Bereich der Elektromobilitdit groBtmdgliche Freiheiten
eingeraumt, sobald die Regierung die rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen
festgelegt hat. Die Funktion einer Marktwirtschaft mit chinesischen Charakteristika wird
so besonders deutlich. Einerseits werden Beschaffungsstrategien durch Behdrden und
Staatsunternehmen als wirtschaftspolitisches Steuerungsinstrument angesehen, mit
dem eine grof3e Nachfragemacht ausgeiibt werden kann. Andererseits ist die staatliche
Einmischung in industrielle Angelegenheiten in Shenzhen weniger stark ausgepragt als in
anderen chinesischen Megastadten (E-MOBIL BW 2013: 50-51).

Shenzhen vernachlassigt die Nutzung erneuerbarer Energiequellen fiir den Antrieb von
Elektrofahrzeugen zugunsten der Kernenergie.

Die Analyse der Energieproduktion in Shenzhen und die Ergebnisse der Feldforschungen
2015 und 2016 zeigen, dass die Stadtregierung die grofiten Energiepotenziale im Bereich
der Kernenergie und der Gewinnung von Erdgas identifiziert hat. Erneuerbare Energietrager
wie die Solarenergie werden im Vergleich dazu gering ausgebaut, obwohl ihr Anteil
insgesamt zunehmen wird. Erste Pilotprojekte konnten in der ILCC identifiziert werden. Die
Stadtregierung verfolgt mit dem Leitbild der Low Carbon City Shenzhen eine Strategie, CO,-
Emissionen einzusparen. Durch das Ausblenden der potenziellen Risiken bei der Nutzung
von Kernenergie entstehen in diesem Bereich zwar groBe CO,-Einsparpotenziale. Diese
Entwicklung ist aber nicht mit den Anforderungen einer nachhaltigen Stadtentwicklung
vereinbar. Im Vergleich zu anderen Megastadten in der VR China hat Shenzhen jedoch die
klimaschadliche Kohleenergie nahezu komplett aus dem Stadtgebiet verbannt und gilt in
diesem Bereich als Vorbild.



> Stadtplanerische Losungen in Low Carbon City-Projekten vermeiden unnétige Wege
und reduzieren die gefahrenen Kilometer pro Fahrzeug.

Die Darstellung der beiden sehr unterschiedlichen Stadtentwicklungsgebiete in Qianhaiund
im Subdistrikt Pingdizeigt, dass in den TOD-Konzepten erkennbar weniger Fahrzeuge flir den
MIV vorgesehen sind. Unndtige Wege werden vermieden, indem kleinere Blockstrukturen
gebaut werden. Dadurch wird der Rad- und Fullverkehr gestarkt und auch mit dem PKW
enstehen keine unnétigen Wege. Zudem werden die Projekte vom Planungsansatz her auf
den OPNV ausgerichtet, da die Planer davon ausgehen, dass die Menschen hauptséchlich
mit dem OPNV nach Qianhai oder Pingdi kommen. Im Planungsprozess dieser Projekte
werden kooperative Planungsansdtze und informelle Planungsinstrumente immer
wichtiger. Integrative Planungsprozesse zielen auf die Kernforderungen von WALTER (2013:
9) nach Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsverbesserung. Diese auf
dem TOD-Konzept basierenden stadt- und verkehrsplanerischen Lésungen integrieren
auch das Thema Elektromobilitdt. Dennoch besteht Anlass zur Kritik, da die planerischen
Idealvorstellungen haufig nach dem Willen der Investoren fiir ein bestimmtes Projekt
nachtraglich angepasst werden miissen.

> Die Reduzierung des MIV durch innovative Mobilitdtslosungen im Bereich der shared
mobility (e-Carsharing, Mitfahrdienstleister, Bikesharing etc.) steht erst am Anfang.

Die Abkehr vom MIV schreitet erst langsam voran, da sich der Markt fiir innovative
Mobilitatslosungen erst im Entstehungsprozess befindet. Elektrofahrzeuge werden
in diesen neuen Geschiftsfeldern zunehmend eingesetzt, was zum Grofteil auf die
Instrumente zur Forderung der Elektromobilitdt in Shenzhen zurlickzufiihren ist. Die
Feldforschungen haben gezeigt, dass der Mitfahrdienstleister DIDI seit 2016 neben den
E-Taxis allgegenwartig im Stadtgebiet vertreten ist. Geschaftsmodelle wie e-Carsharing und
andere Shuttledienste mit Elektrofahrzeugen leiden unter diesem direkten Konkurrenzdruck,
da die Firmen im Gegensatz zum DIDI-Geschaftsmodell in eigene Ladeinfrastruktur und
Parkplatze investieren miissen. Auch wenn Taxis in das DIDI-Modell integriert werden,
ist absehbar, dass auch die Taxibranche kiinftig mit Einbuen zu rechnen hat. Die
traditionellen Geschaftsstrukturen dieser Branche andern sich durch eine allumfassende
Online-Vernetzung mit innovativen Smartphone-Applikationen dramatisch. Bikesharing
kann hingegen als komplementares Mobilitdtsangebot wahrgenommen werden, welches
insbesondere zur Bewadltigung des letzten Kilometers zum Wohnstandort oder zum
Arbeitsplatz dient. Ist eine kritische Anzahl an Stationen verfligbar, werden die Fahrrader
durchaus genutzt dennoch bestehen weiterhin Einschrankungen, da es kein stadtweites
System gibt. Bikesharing setzt sich dank einer umfassenden staatlichen Férderung immer
weiter durch.

Abb. 5.01: Zentrale Erkenntnisse auf Basis der Kernelemente fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem in
Megastddten

181



182

5 AbschlieBende Diskussion und Ausblick

5.3 Ausblick

Aus der zusammenfassenden Erkenntnis geht hervor, dass die Stadtregierung in Shenzhen
erkennbare Schwerpunkte bei der Férderung der Elektromobilitdt gesetzt hat. In diesem
abschlieBenden Unterkapitel wird nun aufgezeigt, welche Schlussfolgerungen fiir kinftige
Veranderungen im Rahmen einer nachhaltigen Stadtentwicklung gezogen werden kénnen. Dazu
muss der Begriff Nachhaltigkeit im chinesischen Kontext differenziert betrachtet werden. Der
Nachhaltigkeitsdreiklang aus 1) Okonomie, 2) Okologie und 3) Sozialem wird laut DE JONG et al.
(2013: 218) unterschiedlich gewichtet:

,Chinese realistics dictate that ecological cities are primarily judged by their economic
success and secondly by their green middle class looks. Environmental aspects are not

irrelevant, but only of importance if the former two conditions are also met.”

Diese Beobachtung gilt mit einer zentralen Einschrankung hinsichtlich der sozialen Aspekte auch
fir die Elektromobilitat. Die empirischen Ergebnisse aus den Feldforschungen in Shenzhen und

Guangzhou lassen folgende Schlussfolgerungen fiir kiinftige Veranderungen zu:

Zu 1) Das Thema Elektromobilitat wird auch in Zukunft seinen Schwerpunkt im Bereich der
Wirtschaftsentwicklung behalten. Durch das Uberspringen der Entwicklung konventioneller
Antriebe ist es das groBe Ziel der chinesischen Regierung, kiinftig auch im Bereich der
Automobilindustrie Weltmarktfiihrer zu werden. Die Betrachtung der einzelnen Férderinstrumente
und staatlichen Anreizmechanismen bestatigt diesen Eindruck am Beispiel der Megastadt
Shenzhen. Bis zum Abschluss der Neuausrichtung der chinesischen Automobilpolitik besteht
insbesondere fiir internationale Marktteilnehmer die Méglichkeit, die technischen Standards und
politischen Instrumente durch internationale Kooperationen zu beeinflussen (MEISSNER 2014: 1).
Grol3es Potenzial liegt in Konstellationen der Zusammenarbeit zwischen Serviceanbietern fir
Ladeinfrastruktur, Mobilitatsanbietern, Fahrzeugproduzenten und der Immobilienwirtschaft
(vgl. Kap. 4.2). Auch auf Ebene der Stadtentwicklungsprojekte wie der ILCC in Pingdi dominieren

okonomische Faktoren:

,We are trying to learn from what we have done for the past two or three years to sort out
the mistakes we made, to learn the lessons we learned, so we can find the perfect solutions

for the advanced projects in construction and development and in the manner of sequence
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Are you Low Carbon today?

Going green makes us healthy.

Abb. 5.02: Werbeplakate in Shenzhen zur Férderung von CO,-armen Verkehrsmitteln

and more effective way. So we promote economic development, while reducing
carbon emissions. Although we know that we are not perfect, we are not good enough
to accomplish the project within an elegant manner and also we know that the ILCC still
has a long way to go, but what we have done here had a very positive influence to the

surrounding area” (LOW CARBON AUTHORITY Int. 12_150429).

Zu 2) Elektromobilitdt wird in chinesischen Megastadten aullerdem als umweltgerechter
Baustein nachhaltiger Stadtentwicklung wahrgenommen, der kiinftig dabei helfen soll, die
verringerten Larm-, Feinstaub- und CO,-Emissionsziele zu erreichen. Hierbei geht es hauptsachlich
um die Reduktion der lokalen Luftverschmutzung. In einer reprasentativen Umfrage aus
20 chinesischen GroB3stadten wurde deutlich, dass Umweltfreundlichkeit einer der Hauptgriinde
fir den Kauf eines Elektrofahrzeugs ist (GIC GREATER CHINA 2017¢). Die staatliche Metrogesellschaft
versucht z. B. mit Plakatwerbung ein 6kologisches Bewusstsein in der Bevdlkerung zu fordern
(vgl. Abb. 5.02), und auch im Interview mit ECO-BUILDING (Int. 20_150513) wird dieses Denken
deutlich: ,For Low Carbon City we said that Shenzhen is very Innovation City Spirit. So the people,

especially the officials, they accept a lot of things [in comparison to] other cities.”

Neben dem fahrzeugseitigen Paradigmenwechsel werden stadtplanerische MalRhahmen
im Rahmen von TOD immer populdrer. Das Thema Elektromobilitat wird innerhalb dieses
Theoriespektrums integriert. Aufgrund der noch jungen Entwicklung wird es jedoch friihestens

im Jahr 2020 einen Masterplan fiir Ladeinfrastruktur oder einen regionalen Entwicklungsplan
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Elektromobilitat geben (URBAN PLANNING AUTHORITY Int. 13_150430). Mit der Zielsetzung, neue
Stadtentwicklungsprojekte wie die ILCC in Pingdi nach umweltgerechten Kriterien zu entwerfen,

befindet sich Shenzhen im Wandel des Planungsverstandnisses.

Lt is] a real challenge for the traditional planning methods. The urban planners now
[are] learning the new methodology how to make the balance of the population, the
requirements of the people and the environment and how to make the recycling of the
materials and how to make the boundaries of the environment” (ECO-BUILDING

Int. 20_150513).

Zu 3) Die soziale Dimension der Elektromobilitat als Baustein nachhaltiger Stadtentwicklung sollte
klinftig starker berlicksichtigt werden, da sie im Rahmen dieser Dissertation nur eingeschrankt
erforscht werden konnte. Dies liegt zum einen an der bereits angesprochenen Fokussierung
der Stadtregierung auf Okonomische und Okologische Aspekte, andererseits findet eine
transparente Diskussion mit der Zivilgesellschaft in der politischen Kultur der VR China auch nicht
wirklich statt. Nachhaltigkeitskriterien von Good Governance (vgl. Kap. 1.4) werden in diesem
Zusammenhang weniger berticksichtigt. Deutliche Kennzeichen sind die strengen Restriktionen
der Zulassungsbeschrankung mit Lotterie, Auktion und Zweitwagenregelung flr Benzin- und
Dieselfahrzeuge sowie das Verbot von motorisierten Zweirdadern (Benzinantrieb) und das Verbot
von E-Bikes (> 20 Km/h). Diese Einschrankung der persénlichen Wahlfreiheit fiir die Nutzer des
MIVs und Bevorzugung des Autos ware in demokratischen Systemen kaum durchsetzbar und
wirde sich z. B. in kiinftigen Wahlergebnissen niederschlagen. Dennoch zeigt sich in der Strategie
der Stadtregierung Shenzhens, dass die Umstellung des MIVs hin zur Elektromobilitdt trotz

Zuhilfenahme restriktiver Mal3nahmen die gré3te Herausforderung zu sein scheint.

,Referring to the status of the NEV market in China, not only the market but also the
government might fail due to a lack of knowledge relating to new technology and
consumer preference. (...) Therefore there is a long way to go for Chinese government to

promote the environmental awareness of Chinese consumers” (ZHANG et al. 2013: 390).

Auch wenn die chinesische Regierung versucht, ihre Birger zur Nutzung der Elektromobilitat
zu zwingen, fallt es ihr sehr schwer diese innerhalb des repressiven Systems auch davon zu
uberzeugen. Tendenziellist das ,Vertrauen der Kunden in Elektroautomobilhersteller” aber deutlich

besser geworden (GIC GREATER CHINA 2017c).



Im Jahr 2016 haben mehrere Faktoren wie die Abgasaffare beim Hersteller Volkswagen dazu
beigetragen, dass inzwischen kaum noch Zweifel an der technologischen Durchsetzung der
Elektromobilitdt gegeniiber konventionellen Antrieben bestehen. Vor diesem Hintergrund
wird Elektromobilitat kiinftig noch starker vernetzt, autonom betrieben und nicht mehr langer
auf das Automobil beschrankt sein. Ein Beispiel ist die engere Verzahnung der Themenfelder
Ladeinfrastruktur, Energieversorgung und Stadtplanung. Bidirektionale Fahrzeugspeicher
ermdglichen es, das Energie nicht nur aus dem Netz bezogen, sondern auch eingespeist
wird (KUHLE 2016: 68). Dies hat wiederum starken Einfluss auf die weitere Entwicklung von
Stadtentwicklungsprojekten chinesischer Megastadte und stellt die zustandigen Planer vor
neue Herausforderungen. Mogliche planerische Ansdtze bieten: ,(..) the creation of statutory
plans for new construction areas, the addition into public parking space, the alteration of
residential area planning, an addition to fuel stations without changing the land use policy or
the expropriation of temporary land” (LAUER/DICKHAUT 2016: 1044 nach SZ-PLANNING AUTHORITY
Int. 25_150811). Um Nutzern alle verfligbaren Ladestandorte zuganglich zu machen, soll es kiinftig

anbieterlibergreifende stadtbezogene Ladeinfrastruktur-Apps seitens der Lokalregierungen geben.

Es ist die Aufgabe aller beteiligten Institutionen und Akteure im Themenfeld Elektromobilitat,
den Wandel so attraktiv wie mdglich fiir die kiinftigen Nutzer zu gestalten. ,Chinas Regierung
beschleunigt diese Entwicklung mit Subventionen und Hilfen fiir willfahige Unternehmen - und mit
Schikanen gegen Bremser” (HECKING 2017: 19). Allein die Aussicht auf wirtschaftlichen Wohlstand
und saubere Luft wird nicht reichen, die Nutzer in chinesischen Megastadten fiir die Elektromobilitat
zu gewinnen. Auch wenn nach LU (2016: 8) der Anteil von 1,65 Prozent Elektrofahrzeuge aus dem
Jahr 2016 bis 2020 verdoppelt werden soll, werden zu diesem Zeitpunkt immer noch noch 97
Prozent der zugelassenen Fahrzeuge mit konventionellen Antrieben unterwegs sein. Der Weg
zu mehr Nachhaltigkeit in chinesischen Megastadten ist noch sehr weit. Strukturen, Prozesse
und Instrumente zur Férderung der Elektromobilitat mussen an die jeweiligen lokalen Kontexte
angepasst werden und sind nicht ohne weiteres libertragbar. Elektromobilitat kann deshalb als
systematischer Baustein auf verschiedenen Ebenen betrachtet werden, bei dem die in dieser
Dissertation formulierten Kernelemente eines nachhaltigen Verkehrssystems auch in kinftigen
Forschungsarbeiten starker beriicksichtigt werden sollten. Festzuhalten bleibt, dass in den
Megastddten der VR China im Bereich der Elektromobilitdt seit dem Jahr 2015 eine Entwicklung
stattfindet, die fiir europdische Verhaltnisse in Geschwindigkeit und Dimension beispiellos ist.

Westliche Institutionen und Akteure sind gut beraten, den Anschluss nicht zu verlieren.
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6.2 Interviewnachweise

Zitation Charakterisierung

UNIVERSITY A Stadtplanungsinstitut einer universitaren Einrichtung in Shenzhen
Int.01_150323  Tatigkeitsfeld: Stadt- und Verkehrsplanung

Personliches Interview (eng./chin.) mit zwei Professoren

CARSHARING Carsharing-Tochtergesellschaft eines internationalen Automobilherstellers in Shenzhen
Int.02_150326  Produkt: Carsharing in Unternehmensflotten

Personliches Interview (eng.) mit einer Managerin (7]

URBANPLANNING  Staatliches Stadtplanungsunternehmen in Shenzhen
AUTHORITY Tatigkeitsfeld: Stadt- und Verkehrsplanung

Int. 03_150326  Gruppendiskussion (eng.) mit Planern (7]

SUSTAINABLE Institut zur Férderung von nachhaltigem Verkehr mit Niederlassung in Guangzhou

TRANSPORT Tatigkeitsfeld: Foérderung von nachhaltigem Verkehr in Stadten

Int.04_150331  Personliches Interview (eng.) mit einer Managerin und einer Planerin (7]
REGIONAL Regional Planning Institute of Guangdong Province in Guangzhou

PLANNING Tatigkeitsfeld: Staatsunternehmen fiir Regionalplanung der Provinz Guangdong
Int.05_150331  Personliches Interview (eng./chin.) mit einem Chefplaner @

EV PRODUCERA Internationaler Elektrofahrzeughersteller mit Sitz in Shenzhen
Int. 06_150407  Tatigkeitsfeld: Elektromobilitét, Automobilindustrie

Personliches Interview (eng.) mit zwei Personen des oberen Managements (7]

ARCHITECTSA  Internationales Architektenbiro mit einer Niederlassung in Shenzhen
Int.07_150414  Tatigkeitsfeld: Planung von nachhaltigen Stadtentwicklungsprojekten

Persénliches Interview (deu.) mit dem oberen Management (7]

SZTEC Forschungs- und Technologiebehdrde in der Stadt Shenzhen
Int. 08_150417  Tatigkeitsfeld: Forschung und Technologie

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem Leiter der Abteilung fiir Elektromobilitit @

SZGOV Verantwortliche Behorde und Leitstelle flir Elektromobilitdt in der Stadt Shenzhen
Int.09_150417  Tatigkeitsfeld: Stadt- und Wirtschaftsentwicklung

Personliches Interview (eng./chin.) mit Leiter der Abteilung fiir Elektromobilitat (7]
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URBANPLANNING Staatliches Stadtplanungsunternehmen in Shenzhen
AUTHORITY Tatigkeitsfeld: Stadt- und Verkehrsplanung
Int. 10_150420 Personliche Gruppendiskussion (eng./chin.) mit Planern (7]

REAL ESTATE Internationales Immobilienunternehmen mit Niederlassung in Shenzhen
Int. 11_150421 Tatigkeitsfeld: Immobilienwirtschaft

Personliches Kurzinterview (eng./chin.) mit einem Manager (7]

LOW CARBON  Stadtisches Biiro fiir CO,-EinsparungsmafBnahmen in Shenzhen
AUTHORITY Tatigkeitsfeld: Zustandig flr Stadtentwicklungsprojekte in Shenzhen

Int. 12_150429 Personliches Interview (eng.) eines Masterstudenten mit einem Leiter (7]

URBANPLANNING State-owned Urban Planning Authority in Shenzhen
AUTHORITY Tatigkeitsfeld: Stadt- und Verkehrsplanung

Int. 13_150430 Personliches Interview (eng./chin.) mit zwei Verkehrsplanern (7]

QIANHAI E-Shuttleservie und Elektrofahrzeugvermietung in Qianhai
Int. 14_150505 Tétigkeitsfeld: Elektromobilitat, Fahrzeugvermietung

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem leitenden Management (7]

UNIVERSITY B Transport und Logistik Institut einer universitaren Einrichtung in Shenzhen
Int. 15_150506  Forschungsfeld: Transport und Logistik mit Fokus Elektromobilitat und Griine Energie

Personliche Gruppendiskussion (eng.) mit Verkehrswissenschaftlern (7]

BIKESHARING  Bikesharing-Anbieter in Bao'an District (Shenzhen)
Int. 16_150508 Tatigkeitsfeld: Bikesharing

Personliches Interview (eng./chin.) mit Managern und Geschéftsfiihrern (7]

ECo-CITY Planungsbiiro fiir Eco-Cities in China (Sitz in Beijing)
Int. 17_150509 Tatigkeitsfeld: Planungsbiiro flr Indikatorenentwicklung nachhaltiger Stadtentwicklung

Telefoninterview (eng.) mit zwei Stadtplanern (7]

CHARGING Energieproduzent und Anbieter von Ladesdulen und Ladeinfrastruktur in Shenzhen
PROVIDER A Tatigkeitsfeld: Elektromobilitat, Ladeinfrastruktur, Energieproduktion

Int. 18_150511  Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management u. Chefingenieuren @

Abb. 6.01 (1): Ubersicht der Stakeholder- und Experteninterviews (mit ,Z" markierte im Text zitiert)
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Zitation

Charakterisierung

URBANPLANNING State-owned Urban Planning Authority in Shenzhen

AUTHORITY
Int. 19_150511

Tatigkeitsfeld: Stadt- und Verkehrsplanung

Personliches Interview (eng./chin.) mit einem Chefplaner

ECO-BUILDING
Int. 20_150513

Forschungsinstitut fir nachhaltige Stadt- und Gebaudeentwicklung in Shenzhen

Tatigkeitsfeld: Nachhaltige Gebaude (Eco-Buildings)

Personliches Interview (eng.) mit einem Vertreter der oberen Fiihrungsebene

E-TAXI

Int. 21_150513

Staatliches Elektro-Taxiunternehmen in Shenzhen
Tatigkeitsfeld: Taxibranche, OPNV

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management

E-BUS
Int. 22_150514

Staatliches Elektro-Busunternehmen
Tatigkeitsfeld: Busgesellschaft, OPNV

Persénliches Interview (eng./chin.) mit der Fiihrungsebene im Bereich OPNV

SZ-TRANSPORT
AUTHORITY
Int. 23_150514

Verkehrsbehorde in der Stadt Shenzhen
Tatigkeitsfeld: Verkehrsplanung, OPNV

Persénliches Interview (eng./chin.) mit der Fiihrungsebene im Bereich OPNV

SZ-MOBILITY
Int. 24_150514

Transportberatungsinstitut fir die Stadt Shenzhen
Tatigkeitsfeld: Wissenschaftliche Verkehrsanalysen

Personliches Interview (eng./chin.) mit einer Ingenieurin

SZ-PLANNING
AUTHORITY
Int. 25_150811

Stadtentwicklungsbehorde in der Stadt Shenzhen

Tatigkeitsfeld: Stadtplanung und Stadtentwicklung

Personliches Interview (chin.) einer Masterstudentin mit einem leitenden Stadtplaner @

URBANPLANNING Staatliches Stadtplanungsunternehmen in Shenzhen

AUTHORITY
Int. 26_150811

Tatigkeitsfeld: Stadt- und Verkehrsplanung

Personliches Interview (chin.) einer Masterstudentin mit Ladeinfrastrukturexperten

CHARGING
PROVIDER B
Int. 27_161011

Privater Serviceanbieter fur Ladeinfrastruktur in Shenzhen
Tatigkeitsfeld: Elektromobilitét, Ladeinfrastruktur

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management

QIANHAI
Int. 28 161011

E-Shuttleservie und Elektrofahrzeugvermietung in Qianhai (Shenzhen)
Tatigkeitsfeld: Elektromobilitat, Fahrzeugvermietung

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management




Zitation

Charakterisierung

URBANPLANNING Staatliches Stadtplanungsunternehmen in Shenzhen

AUTHORITY
Int.29_161013

Tatigkeitsfeld: Stadt- und Verkehrsplanung

Workshop (eng./chin.) mit Verkehrswissenschaftlern und Stadtplanern

E-CARSHARING
Int. 30_161014

E-Carsharing-Anbieter und Taxiunternehmen
Tatigkeitsfeld: E-Carsharing, Taxibranche

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management

CHARGING
PROVIDER C
Int. 31161017

Privater Serviceanbieter und Produzent im Bereich Ladeinfrastruktur
Tatigkeitsfeld: Elelktromobilitat, Ladeinfrastruktur

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management

LOGISTICS
Int.34_161018

Lokistikunternehmen fiir Paketdienste und Fahrzeugvermietung in Shenzhen
Tatigkeitsfeld: Elektromobilitdt, Logistik,Fahrzeugvermietung

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management

STATE OWNED
CHARGING
Int. 35_161019

Staatlicher Anbieter fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur mit Niederlassung in Shenzhen
Tatigkeitsfeld: Elektromobilitat, Ladeinfrastruktur

Personliches Interview (eng./chin.) mit dem oberen Management

UNIVERSITY C
Int. 36_161020

Verkehrsplanungsinstitut einer universitaren Einrichtung in Shenzhen
Tatigkeitsfeld: Energy Analysis and Environmental Impacts Division

Personliches Interview (eng.) mit einem Wissenschaftler flir Energiefragen

ARCHITECTS B
Int. 37_150223

Private und gemeinniitzige Einrichtung zur Férderung der Architektur in Hamburg
Tatigkeitsfeld: Architektur

Expertengesprach (deu.) mit dem oberen Management

ARCHITECTS C

Int. 38_141120

Internationales Architekturbiro mit Projekten in Shenzhen am Standort Berlin
Tatigkeitsfeld: Architektur, Urban Design

Personliches Interview (deu.) mit einem Chefarchitekten

Abb. 6.01 (2): Ubersicht der Stakeholder- und Experteninterviews (mit ,Z" markierte im Text zitiert)
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6.3 Abbildungsnachweise

Abb. 1.01, S. 6: Eigene Darstellung, Pfeile erstellt von Freepik von www.flaticon.com

Abb. 1.02, S. 7: Eigene Darstellung, Pfeile und Icons bearbeitet nach Freepik von www.flaticon.com

Abb. 1.03, S. 9: Eigene Darstellung nach Daten von OECD (2015: 37)

Abb. 1.04, S. 12: Eigene Darstellung, Icons bearbeitet und verdndert nach Freepik von www.flaticon.com

Abb. 1.05, S. 14:(1,2,3,4) Eigene Darstellung auf Basis von CAAM (2016), LIU (2017), RESEARCH IN CHINA (2017),
REPORTLINKER (2017), STATE COUNCIL (2011, 2012), NEA (2015a: 5,9); (5) Eigene Darstellung nach NEA (2015a: 12)

Abb. 1.06, S. 19: Ergdnzt nach BERKELEY EARTH (2016)
Abb. 1.07, S. 21: Eigene Darstellung nach HELMERS und MARX (2012)

Abb. 1.08;, S. 23: Eigene Darstellung, verdndert nach ENERGY BRAINPOOL (2017: 9), Pfeil erstellt von Freepik von
www.flaticon.com

Abb. 1.09, S. 27: (1) Eigene Darstellung, verdndert nach BOTT (2013: 196), (2) Michael J. Zirbes 2004,
(3) BOTT/GRASSI (2013: 248), Avda 2013 (Creative Commons Attribution-ShareAlike 3.0 license)

Abb. 1.10, S. 31: Eigene Darstellung, Daten nach CSUS (2011) aktualisiert nach DE JONG et al. (2013: 210)
Abb. 1.11, S. 35: Ubersetzt und bearbeitet nach SHENZHEN POEPLE'S GOVERNMENT (2010a)
Abb. 1.12, 5. 39: (1, 3, 4) Eigene Aufnahmen 2015 und 2016, (2) Valentin Roscher 2016

Abb. 2.01, S. 41: Eigene Darstellung, Grafiken (ibernommen, Icons bearbeitet und verdndert nach Freepik von
www.flaticon.com

Abb. 2.02, S. 45: Eigene Darstellung

Abb. 2.03, S. 47: Eigene Darstellung, verdndert nach BELLE (2013: 35) auf Basis von MAYRING (2015: 85)
Abb. 2.04, S. 50: Eigene Darstellung, verdndert nach LEVIN-KEITEL und SONDERMANN (2014: 184)

Abb. 2.05, S. 56: Eigene Darstellung nach DILLER et al. (2009: 35) und FURST/SCHOLLES (2008a: 282-284)
Abb. 2.06, S. 57: CALTHORPE (1989), Grafik iibernommen aus GIL (2016: 35)

Abb. 2.07, S. 58: Eigene Darstellung, (ibernommen und zusammengefasst nach ITDP (2014)

Abb. 3.01, S. 61: Eigene Darstellung, verdndert nach CHINA GREENTECH INITIATIVE (2009: 47)

Abb. 3.02, S. 64: Eigene Darstellung basierend auf CHINAEV100 (2015¢) und CHINAEV100 (2015d)

Abb. 3.03, S. 66: Eigene Darstellung auf Basis von SZGOV (Int. 09_150417) und eigenen Recherchen
Abb. 3.04, S. 71: Verdindert nach POMRANKE (2016: 43)

Abb. 3.05, S. 74: Eigene Darstellung

Abb. 3.06, S. 79: Eigene Darstellung, (iberarbeitet und aktualisiert nach LAUER und DICKHAUT (2016: 1045)
Abb. 3.07, 5. 81: (1, 2) Eigene Aufnahmen 2015, (3, 4, 5) Screenshots aus Potevio-App 2016

Abb. 3.08, . 82: (1, 2) Eigene Aufnahmen 2015

Abb. 3.09, 5. 83: (1, 2, 4) Eigene Aufnahmen 2016, (3) BYD 2016

Abb. 3.10, S. 84: (1, 2) Eigene Aufnahmen 2016



Abb. 3.11, S. 85: Eigene Darstellung nach SHENZHEN BAK BATTERY CO. LTD. (2016)
Abb. 3.12, S. 86: (1) Eigene Aufnahme 2016, (2) Cathy Lee 2016
Abb. 3.13, 5. 89: (1, 2) Eigene Screenshots aus E-Charge-App 2016, (3, 4) Eigene Aufnahmen 2016

Abb. 3.14, S. 90: Eigene Darstellung in Anlehnung an SCHATZINGER und ROSE (2013: 25), SHENZHEN MUNICIPAL
OFFICE (2015a) und URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 29_161013)

Abb. 3.15, 5. 92: Eigene Darstellung, Punkte (ibernommen nach URBAN PLANNING AUTHORITY (Int.29_161013),
Kartengrundlage: SHENZHEN PEOPLE'S GOVERNMENT (2010b)

Abb. 3.16, S. 93: (1, 3) URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 29_161013), libersetzt von Xiaowen Xu 2016, (2) Luftbild
bearbeitet nach Google Maps 2016 (Copyright: DigitalGlobe 2016)

Abb. 3.17, 5. 94: (1) State Grid (2013: 15), (2) eigene Aufnahme 2016, (3) State Grid (2013: 16), (4) eigene
Aufnahme 2015

Abb. 3.18,5.95:(2,3,4,5,6,7,9, 10) Eigene Aufnahmen 2015 und 2016, (1, 8) Valentin Roscher 2016

Abb. 3.19, 5. 96: Eigene Darstellung, basierend auf UNIVERSITY B (Int. 15_150506), STATE OWNED CHARGING
(Int. 35_161019) und Ueee-App 2016

Abb. 3.20, S. 98: BDNT (2016)

Abb. 3.21, S. 99: Eigene Aufnahmen 2016

Abb. 3.22, 5. 100: Eigene Aufnahme 2016

Abb. 3.23, 5. 101: (1) SHENZHEN ROAD TRAFFIC MANAGEMENT CENTER (2016), (2, 3) Eigene Aufnahmen
Abb. 3.24, 5. 103: Screenshot der Website http.//xqctk.sztb.gov.cn/, 2016

Abb. 3.25, 5. 105: Eigene Aufnahme 2016

Abb. 3.26, 5. 109: Eigene Aufnahme 2016

Abb. 3.27:5. 112-113: (1, 2, 3) Eigene Darstellung auf Basis von SDRC (2012), (4) eigene Aufnahme 2015

Abb. 4.01,S. 123: (1) SHENZHEN PEOPLE'S GOVERNMENT (2010c), libersetzt und bearbeitet nach WANLI (2014:7),
(2) verdndert nach UPLRC (2015)

Abb. 4.02, S. 124-125: (1) Zusammengefiigt und angepasst nach WANLI (2014: 8, 13), neuer Streckenverlauf
der Metrolinie 3 verdindert nach URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430), (2) WANLI (2014: 25), (3) Google
Earth 2016 (Copyright: DigitalGlobe 2016)

Abb. 4.03, S. 128-129: (1) Bearbeitet nach Qianhai Shenzhen-Hongkong Modern Service Industry Cooperation
Zone Authority 2014, abrufbar unter: http://www.szgh.gov.cn/ligh/ghjs/xckd/gdijt/, (2) UPDIS (2014a), (3)
bearbeitet nach Google Earth 2016 (Copyright: DigitalGlobe 2016)

Abb. 4.04, S. 132: Eigene Darstellung, (ibernommen und verédndert nach NPE (2015: 15)

Abb. 4.05, S. 134: (1) Eigene Darstellung nach HAN (2014), (ibersetzt von Xiaowen Xu, (2, 3, 4) eigene Aufnahmen
(2015), (5) Wolfgang Dickhaut 2016, Grafiken nach NPE (2015: 15) und Baidu Maps 2016

Abb. 4.06, S. 136: Oben: (1, 2, 3) Karten aus Ueee-App (2017), Grafik nach NPE (2015: 15), Mitte: (1) Eigene
Aufnahme, (2) Urheberrechte: Lianjia.com, abrufbar unter: http.//img.ljicdn.com/hdic-resblock/4a64173f-e8d0-
489a-b36d-1d65045401dd.jpg.600x450.jpg, (3) Eigene Aufnahme, Unten: (1, 3) Eigene Aufnahmen, (2) eigener
Screenshot aus Ueee-App 2016

Abb. 4.07, S. 142: Eigene Darstellung nach LOW CARBON OFFICE (2012)
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Abb. 4.08, S. 144: (1, 4) Wolfgang Dickhaut 2016,(2) eigene Aufnahme 2016, (3) Bearbeitet und libersetzt nach
WANLI (2014: 17, 23) und UPDIS (2014b), (5) DEZEEN.COM (2016)

Abb. 4.09, S. 146: (1) Valentin Roscher 2016, (2) eigene Aufnahme 2015, (3) ANDERS et al. (2013: 228)
Abb. 4.10, S. 150: Eigene Darstellung, (ibersetzt nach URBAN PLANNING AUTHORITY (Int. 13_150430)

Abb. 4.11,S. 153: (1, 2) Ubersetzt nach UPDIS (2016), (3) bearbeitet, verdindert und iibersetzt nach
WANLI (2014: 17), (4) eigene Aufnahme 2016

Abb. 4.12, 5. 156: (1, 2) Bearbeitet nach POMRANKE (2016: 23, 30), (3) POMRANKE (2016: 39)
Abb. 4.13, 5. 160: (1,2,3) Eigene Screenshots der United Journey App 2016, (4) eigene Aufnahme 2016

Abb. 4.14,S. 162: (1) GIZ (2014: 10) nach TREPANIER et al. (2013: 6), (2) Valentin Roscher (2016),
(3,4, 5) Eigene Screenshots der DIDI-App 2016

Abb. 4.15, S. 169: Eigene Darstellung auf Basis von E-BUS Int. (22_150513) und in Anlehnung an Li et al. (2015: 7)
Abb. 4.16, 5. 170: Eigene Darstellung auf Basis von E-TAXI Int. (21_150513) und in Anlehnung an Ll et al. (2015: 9)
Abb. 5.01, S. 180-181: Eigene Darstellung

Abb. 5.02, S. 183: Eigene Aufnahmen 2015 (links, Ubersetzung: Xiaowen Xu) und 2016 (rechts), Urheber der
Plakate: Shenzhen Press Group Metro Media Co. Ltd.

Abb. 6.01 (1), S. 208-209: Eigene Darstellung
Abb. 6.01(2),S.210-211: Eigene Darstellung



Nachtrag

Die Interviewnachweise wurden in anonymisierter Form dargestellt und entsprechend codiert.
Nahrere Auskiinfte zu den Interviewpartnern kdnnen tiber den Autor dieser Dissertation per E-Mail

unter johannes.lauer@hcu-hamburg.de bzw. johannes.lauer@hotmail.com erbeten werden.
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Die VR China hat aufgrund ihres rapiden Wirtschaftswachstums groe Umweltprobleme und
inzwischen den weltweit gro3ten CO,-AusstoR zu verantworten. Die Emissionen im Verkehrssektor
tragen enorm dazu bei. Fahrzeuge, Staus, Larm und Luftverschmutzung konzentrieren sich
insbesondere in chinesischen Megastadten. Elektromobilitat hat das Potenzial, zur Minderung der
Emissionen beizutragen sowie die Mobilitatsstrukturen und das Mobilitdtsverhalten nachhaltig zu
verandern. Deshalb partizipiert Shenzhen seit 2009 auch als Pilotstadt der Zentralregierung an den

Modellregionen zur Forderung der Elektromobilitat.

Diese Dissertation beleuchtet die Strukturen, Prozesse und Instrumente zur Férderung der
Elektromobilitat und deren Zusammenhang mit nachhaltigen Strategien der Stadtentwicklung
am Fallbeispiel Shenzhen. Elektromobilitat sollte hierbei nicht nur als ein Wechsel der
Antriebssysteme vom konventionellen Motor hin zum elektrisch betriebenen Motor betrachtet
werden. Elektromobilitat kann vielmehr als ein ganzheitliches System verstanden werden, das
die Nutzung erneuerbarer Energiequellen, die Verkehrsvermeidung durch Transit Oriented
Development, Verkehrsreduzierung durch innovative und multimodale Mobilitdtsansatze sowie

den Ausbau des OPNVs beriicksichtigen kann.
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