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Das Elektrowunder von Shenzhen

Wie die siidchinesische Millionenmetropole die grofRte E-Bus-Flotte der Welt aufgebaut hat

China fordert die Elektromobilitéit
nach Kriften. Die Stadt Shenzhen ist
Vorreiter bei der Umstellung auf ei-
nen emissionsfreien o6ffentlichen
Nahverkehr — und bei der Herstel-
lung der Fahrzeuge.

Von Finn Mayer-Kuckuk

Deutschland, der Vorreiter in Um-
welttechnologien? Die Zweifel an ei-
ner Spitzenstellung mehren sich. Chi-
na meldet eine Reihe spektakulédrer
Erfolge: Die Energiewende kommt
iiberraschend schnell voran — ebenso
die Umstellung auf Elektromobilitt.
Wihrend Deutschland iiber Schwie-
rigkeiten und Kosten redet, probiert
die Techniknation in Asien neue Kon-
zepte einfach im groRen Stil aus.

Bestes Beispiel ist die Industrie-
stadt Shenzhen ganz im Stiden des
Landes. Samtliche Stadtbusse fahren
hier bereits elektrisch. Das Ziel ist vor
allem sauberere Luft: In den dicken
Brummern des offentlichen Nahver-
kehrs tuckerten bisher meist Diesel-
motoren. Diese gelten als Hauptver-
ursacher von Feinstaub und anderen
Schadstoffen. In Deutschland sind die
Busse an einem Fiinftel der Emissio-
nen des stadtischen Strallenverkehrs
schuld. Genauso war es in Shenzhen
— vor der Umstellung. In der Metro-
pole ist die Luft bereits merklich sau-
berer geworden.

Zwischen den Wolkenkratzern der
Innenstadt, den Fabriken am Stadt-
rand und den Wohnblécken surren in
Shenzhen nun 16 500 E-Busse. Das ist
eine enorme Zahl. Weltweit hat es
bisher keine andere Grol3stadt ge-
schafft, den o6ffentlichen Verkehr so
radikal auf Elektrizitdt umzustellen.
Zum Vergleich: In ganz Deutschland
gibt es 35000 Linienbusse, fast alle
davon dieselgetrieben. Die Bundes-
regierung fordert derzeit zwar die
Umstellung auf E-Busse aus dem Mo-
bilitdtsfonds mit Hunderten Millio-
nen Euro, doch nur in Hamburg hat
sich bisher nennenswert etwas getan
— die Hansestadt will ab 2020 aus-
schlief3lich E-Modelle anschaffen. Bei
den Berliner Verkehrsbetrieben
(BVG) fahrt von 1300 Bussen derzeit
nur einer elektrisch: Die Linie 204
dient als Teststrecke, um ein geeig-
netes Modell fiir den Masseneinsatz
zu finden. Deutschlands grof3ter Ver-
kehrsbetrieb hat zwar einen Auftrag
fiir 45 Elektrobussen ausgeschrieben,
doch angeblich finden sich keine Her-
steller, die liefern k6nnen. Im Som-
mer will nun eine Delegation aus Ber-
lin nach China reisen, um sich dort
iiber den Einsatz von Elektrobussen
zu informieren.

In Shenzhen werden die Vertreter
von Senat und BVG ein gut funktio-
nierendes E-Bus-Netz vorfinden. Da-
bei fahren die neuartigen Verkehrs-
mittel dort unter wesentlich hérteren
Bedingungen als in der deutschen
Hauptstadt. In Shenzhen leben 13

Elektrobus made in China bei einer Messe im November 2010. In Deutschland war zu dieser Zeit die Dieselwelt noch in Ordnung.

Millionen Menschen. Die Stadt er-
streckt sich tiber 2000 Quadratkilo-
meter Flache, mehr als doppelt so viel
wie Berlin. Sie ist Taifunen und ex-
tremen Regenfdllen ausgesetzt. Im
Sommer wird es so heil}, dass die Bus-
se klimatisiert fahren miissen. Milli-
onen Angestellte streben morgens
gleichzeitig an ihre Arbeitsplitze.
Shenzhen ist einer der produktivsten
Orte der Welt: Die Stadt stellt jahr-
lich Waren und Dienste im Wert von
260 Milliarden Euro her.

Die Einwohner sind gliicklich mit
ihren Elektrobussen. Es sind keine
Klagen zu horen, dafiir sind die Leu-
te stolz auf die technische Leistung
»Made in China«. In einem Land, das
wie kaum ein anderes unter Luftver-
schmutzung leidet, ist emissionsfrei-
es Fahren ein echter Standortfaktor.

Im Herzen des Elektrowunders
steht ein Unternehmen: der Auto- und
Batteriehersteller BYD mit Sitz in
Shenzhen. Das Unternehmen ist als
Innovator und E-Pionier bekannt: Das
erste in Serie hergestellte Steckdosen-
Hybridauto der Welt kam 2009 von
BYD. US-Investor Warren Buffett war
so begeistert von dem Unternehmen,
dass er mit einer dicken Finanzspritze
nachgeholfen hat. BYD war zwischen-
zeitlich immer wieder der global ab-
satzstirkste Anbieter von Elektrofahr-
zeugen und ist der zweitgrofte Her-
steller von Batterien. Das Unterneh-

men gibt viel Geld fiir die Forschung
aus und ist auch der wichtigste Part-
ner von Daimler bei der Herstellung
von reinen Elektroautos fiir China.
Die deutschen Marktfiihrer schei-
nen den Trend zum Teil verschlafen
zu haben. Weder Mercedes noch MAN
bietet ein gebrauchsfertiges Modell
an. Mercedes will erst in diesem Jahr
einen Bus auf den Markt bringen —
doch die Asiaten haben ganz klar die
Nase vorn. Das Miinchner Fernbus-
unternehmen Flixbus hat deshalb
ebenfalls chinesische Fahrzeuge an-
geschafft, um mit den Moglichkeiten
der Elektromobilitdt zu experimen-

tieren. Zwischen Paris und Amiens
sowie zwischen Frankfurt und Mann-
heim konnen die Kunden kiinftig lei-
se und sauber reisen.

Dabei arbeitet Shenzhen gar nicht
mit sehr hohen Zuschiissen, um das
E-Wunder mdglich zu machen. Da die
Strompreise niedrig sind, verursacht
ein Bus dort in acht Betriebsjahren in-
klusive Anschaffung und Energie
nicht mehr Kosten als ein Diesel, wie
aus einer Studie der Weltbank her-
vorgeht. Der Diesel ist zwar beim Kauf
billiger, der Elektrobus holt jedoch
beim Betrieb wieder auf. Viele der
Verkehrsgesellschaften in Shenzhen

Beijing Motor Show

Peking. Noch bis Freitag lauft Chinas
wichtigste Automesse, die Beijing
Motor Show. Alle grof3en Hersteller
buhlen in Peking um den weltweit
groften Automarkt. Fast 29 Millio-
nen Fahrzeuge wurden vergangenes
Jahr in der Volksrepublik verkauft:
Kleinwagen, Limousinen, Lkw. Das
waren drei Prozent mehr als im Vor-
jahr — was langst nicht an fritheres
Wachstum heranreicht.

Chinesen lieben sportliche Ge-
ldndewagen (SUVs), die mittlerweile
einen Anteil von 40 Prozent haben.

Thre Verkaufe legten 2017 um 13,3
Prozent auf 10,2 Millionen zu. Hier
sind chinesische Hersteller mit 60
Prozent Anteil besonders stark. Das
gilt aber auch fiir Elektrofahrzeuge.
Thr Verkauf boomt ebenfalls, denn
China will 2019 eine E-Auto-Quote
von zehn Prozent einfiihren. Im ver-
gangenen Jahr stieg der Absatz von
Hybrid- und E-Autos um 53 Prozent
auf 780 000. Das macht zwar nur 2,7
Prozent des Gesamtmarktes aus —
aber China ist damit Weltleitmarkt
in der Elektromobilitat. AFP/nd
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leasen die Busse daher von BYD, um
Kosten zu sparen.

Die Busmodelle laden ihre Lithi-
umbatterie typischerweise fiir flinf
Stunden und kommen damit 250 Ki-
lometer weit. Die Stadt braucht auf
langen Linien nun mehr Busse als
vorher, doch die Fahrzeuge konnen
an vielen Punkten nachladen. Die
Pausen sind fest in den Fahrplan ein-
gebaut. Wenn gerade kein Bus den
Strom braucht, stehe die Ladestatio-
nen auch Elektroautos von Privat-
leuten offen. Das spielt einen Teil der
Kosten wieder ein.

Die E-Busse fiigen sich dabei bes-
tens in die chinesische Klimastrategie
ein. Sie sind hervorragende Abneh-
mer von erneuerbarer Energie, wenn
diese gerade wieder iiberreichlich zur
Verfiigung steht. Besonders die an-
gereisten Opelaner aus den westdeut-
schen Standorten strotzen nur so vor
Kampfeswillen. Nachts liefern aller-
dings die Kernkraftwerke der Region
besonders billigen Ladestrom, wenn
die Busse ohnehin im Depot stehen.
Morgens zur Hauptverkehrszeit sind
sie dann piinktlich voll geladen.

Shenzhen ist auch sonst Vorreiter
der elektrischen Mobilitédt. Die Stadt
verfiigt tiber ein gut ausgebautes U-
Bahn-Netz, und fast alle Taxis sind
schon Hybrid- oder Elektroautos.
Deutschland ist da quasi noch ein
Entwicklungsland.

*

Eine Milliarde
fir die
Atomkonzerne

AKW-Betreiber sollen offenbar
rund eine Milliarde Euro Ent-
schidigung bekommen. Grund
ist der voriibergehende Ausstieg
aus dem Atomausstieg 2011.

Berlin. Die AKW-Betreiber Vat-
tenfall und RWE sollen fiir den
Atomausstieg in Deutschland rund
eine Milliarde Euro Entschadi-
gung bekommen. Das sieht ein
Gesetzentwurf des Bundesum-
weltministeriums vor, der statt auf
ldngere Laufzeiten auf einen fi-
nanziellen Ausgleich fiir die ver-
fallenen Reststrommengen setzt:
Diese Ausgaben wiirden »einen
niedrigen einstelligen Milliarden-
bereich  nicht {iberschreiten,
wahrscheinlich jedoch im oberen
dreistelligen Millionenbereich lie-
gen, heil3t es im Entwurf. Die ge-
nauen Entschddigungen sollen
aber erst Anfang 2023 ermittelt
werden. Der Text ist derzeit in der
Ressortabstimmung.

Das Bundesverfassungsgericht
hatte im Dezember 2016 geur-
teilt, dass Vattenfall und RWE we-
gen des Atomausstiegsbeschlus-
ses von 2011 fiir Reststrommen-
gen entschiadigt werden miissen,
die ihren Meilern beim ersten Be-
schluss 2002 zunichst zugeteilt
und 2011 wieder gestrichen wur-
den. Der dritte Kldger E.on hat
keinen Anspruch auf Schadener-
satz fiir Reststrommengen, weil er
diese laut Urteil zwischen seinen
diversen Atomkraftwerken um-
verteilen kann. Dies gilt auch fiir
den vierten Betreiber EnBW, der
in Karlsruhe nicht geklagt hatte.

Die frithere rot-griine Bundes-
regierung hatte 2002 den Atom-
ausstieg beschlossen und dazu mit
den Kraftwerksbetreibern Rest-
laufzeiten festgelegt. Ende 2010
hob die schwarz-gelbe Bundesre-
gierung diesen Konsens auf und
verldngerte die Laufzeiten um
durchschnittlich zwolf Jahre. Rund
sieben Monate spater machte die-
selbe Regierung nach der Reak-
torkatastrophe in Fukushima die
Verldngerungen riickgingig, ver-
fiigte die sofortige Abschaltung
mehrerer Meiler und legte Ab-
schaltdaten fiir die anderen fest.

Die  Griinen-Umweltexpertin
Sylvia Kotting-Uhl erklarte zu dem
Gesetzentwurf, dass die Betreiber
iiberhaupt entschidigt werden
miissten, liege am »Hin und Her«
der schwarz-gelben Regierung.
»Wieder einmal« wiirden die
Steuerzahler zur Kasse gebeten.
Der Umweltverband BUND for-
derte, dass die Gesetzesdnderung
fiir eine »deutliche Beschleuni-
gung des Atomausstiegs genutzt«
werde. Der Entwurf bleibe »deut-
lich« hinter den Erwartungen zu-
riick, erklirte die Umweltorgani-
sation. AFP/nd



