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Utopie hier, Science Fiction dort? Impressionen wahrend eines kurzen
Chinatrips

Zusammenfassung: Ausgehend von einer beinahe gerauschlosen StraBenszene in Zhuhai ver-
gleicht der Beitrag eine technologische Alltaglichkeit Chinas mit der deutschen Zukunftsde-
batte. Aktuelle Daten zu Elektromobilitat, Batterien, Ladeinfrastruktur, Photovoltaik, 5G und In-
dustrierobotik zeigen keinen pauschalen chinesischen Vorsprung, wohl aber eine uberlegene
Fahigkeit zur politischen Koordination und massenhaften Skalierung. Die zentrale These lautet,
dass technologische Transformation nicht primar an fehlendem Wissen scheitert, sondern an
politischen Prioritaten, verldsslichen Rahmenbedingungen und der Kopplung von Industrie-,
Energie-, Verkehrs- und Infrastrukturpolitik. Deutschlands Rickstand erscheint daher weniger
als technisches denn als politisch-organisatorisches Problem.

Abstract: Starting from an almost silent street scene in Zhuhai, this essay contrasts the every-
day presence of advanced technologies in China with Germany’s continuing debate about the
future. Recent data on electric mobility, batteries, charging infrastructure, photovoltaics, 5G and
industrial robotics do not establish Chinese superiority in every respect, but they do reveal a
greater capacity for political coordination and large-scale deployment. The central argument is
that technological transformation fails less because of missing knowledge than because of po-
litical priorities, reliable frameworks and the integration of industrial, energy, transport and infra-
structure policy. Germany’s lag is therefore primarily a political-organisational rather than a
technological problem.

Stille — beinahe. Ich stehe vor dem Ji Hotel in Zhuhai und warte auf Markus Heidingsfelder, der
mich zum Busbahnhof bringen wird, danach geht’s riiber zum Hong Kong International Airport.
Es sind noch ein paar Minuten, Leerlauf, und ich lausche, ohne groBere Aufmerksamkeit. Die



Sonne gleiBt Gber dem FluB, Autos fahren vorbei, ein paar Roller flitzen herum. Menschen reden
irgendwo, Turen gehen auf, leise klackern Koffer Uber die Steinplatten.

Doch der Verkehr klingt anders, als ich es von zuhause gewohnt bin: gedampft, fast entmateriali-
siert—und dies, seitich in Festland China angekommen bin. Vieles gleitet mehr, als dass es
fahrt. Ich hore erstaunlich wenig, weil so viele Fahrzeuge hier elektrisch betrieben werden. Und
wahrend ich warte, kommt mir plotzlich die Idee: Das ist sie also, die Zukunft! Nicht als standige
Problem- und Bedarfsanalyse, nicht als xfache Ankindigung oder Absichtserklarung, uber Jahre
hinweg (nur umgesetzt wird kaum etwas, so daheim, so die Wahrnehmung) — sondern hier und
jetzt, im StraBenraum, im Alltag: chinesische Normalitat? Und sofort drangt sich mir die nachste
Frage auf: Wenn Zukunft auf diese Art und Weise hdrbar — oder geradezu unhérbar — wird, was ist
dann mit Deutschland los? Science Fiction hier, Utopie dort? —von Zhuhai aus beobachtet.’

Diese Szene ist womoglich mehr als bloB ein atmosphéarischer Eindruck. Sie verweist auf einen
tieferen Unterschied zwischen China und Deutschland, und zwar darauf, wie technologische Zu-
kunft gestaltet oder verschlafen wird. Deutschland erz&hlt sich Zukunft oft noch als das bessere
einzelne Produkt — als das prazisere Auto, die perfektere Maschine, die solidere Ingenieursleis-
tung. China dagegen organisiert Zukunft zunehmend als System: als Vernetzung von Fahrzeug,
Batterie, Ladepunkt, Stromversorgung, digitaler Infrastruktur und industrieller Skalierung. Genau
darin scheint der Vorsprung Chinas begrundet, von der Politik seit Jahrzehnten massiv-konse-
quent vorangetrieben.

Doch halt: Dieser Eindruck besitzt zwar einen Uberprufbaren Kern, verlangt zuerst aber eine
,akustische‘ Einschrankung. Elektrische Antriebe vermindern vor allem bei niedrigen Geschwin-
digkeiten das Motoren- und Abgasgerausch. Ab ungefahr 30 Kilometern pro Stunde dominiert bei
Fahrzeugen meist das Reifen-Strassen-Gerdusch, auf rauem Pflaster, schlechten Strassen erst
recht. Die damalige Stille vor dem Hotel belegt deshalb nicht die Gerauschlosigkeit der Elektro-
mobilitat schlechthin. Sie passt jedoch zu einem hohen Anteil elektrisch angetriebener Autos
und Zweirader (Umweltbundesamt 2021, 2022) — also genau zu jener Alltagssituation, in der die-
ser Unterschied fur mich besonders hdrbar wurde.

Dass ein solch umfassender Energie-, Industrie- und Verkehrsmix Uberhaupt alltaglich werden
konnte, ist allerdings keine bloBe Folge groBerer industriell-technischer Innovationanstrengun-
gen oder individueller Kaufentscheidungen. Vielmehr setzt er politische Entscheidungen Uber
Investitionen und MaBnahmen fir den Aufbau entsprechender Infrastrukturen, Flottenregulie-
rungen, Zulassungsregeln, Forderprogramme und Stadtentwicklungsinitiativen voraus. Die ,hor-
bare‘ Verbesserung des StraBenraums ist damit auch ein Resultat politischer Prioritatensetzung.

Beim Automarkt ist der Abstand zwischen China und Deutschland inzwischen selbst dann grof3,
wenn Gleiches mit Gleichem verglichen wird. So zahlt die Internationale Energieagentur sowohl
batterieelektrische Autos als auch Plug-in-Hybride zu den ,electric cars‘. Nach dieser Definition
wurden 2025 in China mehr als 13 Millionen Elektroautos verkauft; ihr Anteil an allen Neuwagen
lag bei fast 55 Prozent. Sechs von zehn weltweit verkauften Elektroautos entfielen somit auf
China. Deutschland kam 2025 bei derselben Abgrenzung (nur) auf 856.540 Neuzulassungen und
30,0 Prozent Marktanteil. Davon waren 545.142 reine Batterieautos, entsprechend 19,1 Prozent

TRichard Saage (1997) zufolge ist zwischen Utopie und Science Fiction dahingehend zu unterscheiden,
dass erstere einen Gesellschaftsentwurf thematisiert, letztere technische Innovationen. In diesem Kon-
text wird diese Unterscheidung hingegen so eingesetzt, dass ,China‘ mit Science Fiction identifiziert wird,
sofern es dort um die konsequente Umsetzung innovativer Technologien geht, wahrend ,Deutschland’ als
Utopie im Sinne von Marc Augé (1984) betrachtet wird, d.h. als ,Nicht-Ort‘ — polemisch gewendet als ,Fin-
det-Nicht-Statt-Ort‘ oder im Sinne Ernst Blochs als ,Findet-Noch-Nicht-Statt-Ort".



aller Neuzulassungen, und 311.398 Plug-in-Hybride, demgemaB 10,9 Prozent. Deutschland hat
sich nach dem Einbruch von 2024 also deutlich erholt; doch China hat die Elektromobilitat be-
reits zum Mehrheitsmarkt gemacht (IEA 2026; Kraftfahrt-Bundesamt 2026).

Freilich sind solche Marktanteile nicht naturwichsig, sondern spiegeln ganz andere politische
Entscheidungen und Strategien wider. Die Differenz verweist insofern auf die Dauer, Verlasslich-
keit und Reichweite 6ffentlicher Strategien.

Uberdies betrifft der Unterschied nicht nur die Nachfrage, sondern auch die industrielle GroBen-
ordnung. China produzierte 2025 rund 16 Millionen Elektroautos und damit etwa 70 Prozent der
weltweiten Fertigung. Mehr als 2,5 Millionen wurden exportiert; die Produktion lag ungefahr ein
Funftel Uber der heimischen Nachfrage. Das schafft Skaleneffekte, senkt Preise und beschleu-
nigt Modellwechsel, erzeugt aber zugleich Uberkapazitaten und starken Exportdruck. Der chine-
sische Vorsprung ist deshalb weder das Ergebnis technischer Genialitat noch staatlicher Pla-
nung allein. Vielmehr entsteht dieser Vorsprung aus der Verbindung von Industriepolitik, intensi-
vem Binnenwettbewerb, groBen Stlickzahlen, dichter Zulieferstruktur und einem riesigen Hei-
matmarkt (IEA 2026).

Der Markt entwickelte sich dabei nicht auBerhalb des Staates, sondern in einem politisch eigens
dafur geschaffenen Handlungsraum. Chinesische Politik ist nicht nur Begleiterin, sondern Mit-
produzentin des Marktes: Sie bestimmt die Richtung entscheidend, verringert Investitionsrisiken
und sorgt dafur, dass Produktion, Nachfrage und Infrastruktur gleichzeitig wachsen konnten.

Besonders deutlich werden diese zwei Geschwindigkeiten bei der Batterieherstellung. 2025 ent-
fielen auf China mehr als 80 Prozent der weltweiten Batteriezellproduktion fur Elektrofahrzeuge,
etwa 85 Prozent der Kathodenaktivmaterialien und mehr als 90 Prozent der Anodenaktivmateria-
lien. Batterien sind daher nicht einfach zugelieferte Bauteile, sondern strategischer Kern elektri-
scher Fahrzeuge: Sie beeinflussen Kosten, Reichweite, Ladegeschwindigkeit und einen erhebli-
chen Teil der Wertschopfung. Wer diese Kette vom Material bis zur Zelle beherrscht, kontrolliert
einen groBeren Teil des Gesamtsystems als ein einzelner Hersteller, der lediglich ein gutes Fahr-
zeug um zugekaufte Komponenten herum konstruiert. Europas Bemuhungen um eigene Zellferti-
gung andern bislang wenig an dieser globalen Konzentration (IEA 2026).

Und auch dies ist politisch gewollt. Forschungsforderung allein baut noch keine Fabriken. Stra-
tegische Produktion entsteht dort, wo Politik Uber lAngere Zeit Finanzierung, Energieversorgung,
Genehmigungen, Nachfrage und Risikoteilung zusammenfihrt. Unterbleibt diese Koordination,
wandert Wertschopfung dorthin, wo sie verlasslicher organisiert wird.

Ahnlich sieht es beim Laden aus. Ende 2025 gab es in China laut International Energy Agency
(IEA) mehr als 4,7 Millionen 6ffentlich zugangliche Ladepunkte; das waren Uber 65 Prozent des
Weltbestands. Rund 2,2 Millionen davon waren Schnell- oder Ultraschnellladepunkte. Rechnet
man offentliche und private Einrichtungen zusammen, meldete die chinesische Nationale Ener-
giebehorde 20,092 Millionen Ladeeinrichtungen. In Deutschland registrierte die Bundesnetza-
gentur zum 1. Mai 2026 insgesamt 203.951 6ffentlich zugangliche Ladepunkte, darunter 52.499
Schnellladepunkte. Freilich durfen diese beiden Gesamtzahlen nicht direkt gegentber gestellt
werden, weil China auch private Einrichtungen ausweist, Deutschland an dieser Stelle nur 6f-
fentliche. Der Vergleich der 6ffentlichen Netze bleibt dennoch eindeutig: China hat Elektromobi-
litat in einer GroBenordnung infrastrukturell unterfittert, die den Wagen vom Sonderfall zum ge-
wohnlichen Verkehrsmittel macht (IEA 2026; Nationale Energiebehdrde 2026; Bundesnetzagen-
tur 2026).



Diesbezuglich ist die Ladeinfrastruktur ein klassisches politisches Koordinationsproblem: Bleibt
der Ausbau allein dem Markt Uberlassen, wartet die Nachfrage auf das Netz und das Netz auf
die Nachfrage. Die Politik tragt dann die Verantwortung, diesen Zirkel durch Vorleistungen, ver-
bindliche Ziele und raumliche Planung zu durchbrechen.

Auch der Stand der Solarenergie bestatigt dieses Muster. Nach der vorlaufigen Bilanz des IEA-
Photovoltaikprogramms wurden 2025 weltweit etwa 698 Gigawatt neue Photovoltaikleistung in-
stalliert. Auf China entfielen davon rund 60 Prozent, also schatzungsweise 415 Gigawatt.
Deutschland baute im selben Jahr 16,4 Gigawatt zu und erreichte eine installierte Gesamtleis-
tung von 117 Gigawatt. Das ist fur ein Land unserer GroBe betrachtlich und keineswegs Still-
stand. Der MaBstab ist jedoch ein anderer: China ist zugleich der mit Abstand groBRte Absatz-
markt und das Zentrum der industriellen Lieferkette. Nach der IEA entfallen auf China ungefahr
85 Prozent der Produktionskapazitaten entlang der Solarkette, bei Wafern sogar rund 95 Prozent.
Deutschland baut die Energiewende nachweisbar aus; doch China stellt einen groBen Teil ihrer
materiellen Ausstattung her (IEA PVPS 2026; Bundesnetzagentur 2026; IEA 2026).

Damit wird ein weiteres politische Versaumnis sichtbar, das Uber die Solarbranche hinausreicht:
Ausbaupolitik und Industriepolitik dtrfen nicht getrennt werden. Wer nur Installationsziele setzt,
aber keine Strategie fur Fertigung, Kapital, Kompetenzen und Lieferketten verfolgt, kann die
Transformation beschleunigen und zugleich neue Abhangigkeiten erzeugen.

Bei der digitalen Infrastruktur muss man hingegen vorsichtiger vergleichen, weil unterschiedli-
che Kennzahlen verwendet werden. China verfugte Ende 2025 uber 4,838 Millionen 5G-Basissta-
tionen, entsprechend 34,4 Stationen je 10.000 Einwohner; 5G erreichte alle Stadte und Gemein-
den sowie mehr als 95 Prozent der administrativen Dorfer. In Deutschland wurden im Oktober
2025 rund 95 Prozent der Fldche durch mindestens einen Netzbetreiber mit 5G versorgt. Das ist
mittlerweile eine hohe Flachenabdeckung und ein ansehnlicher Fortschritt. Die chinesische Sta-
tionszahl verweist jedoch auf eine wirklich auBergewodhnliche Netzdichte und die Einbettung von
Mobilfunk in industrielle, logistische und stadtische Anwendungen. Flachenabdeckung und Sta-
tionsdichte sind indes nicht identisch; gerade diese methodische Differenz zeigt daher, dass
man aus einer einzigen Prozentzahl keinen vollstandigen Leistungsvergleich ableiten darf (Minis-
terium fur Industrie und Informationstechnik 2026; Bundesnetzagentur 2025).

Doch auch hier ist der Staat nicht bloB Schiedsrichter: Frequenzvergabe, Versorgungsauflagen,
Genehmigungen, 6ffentliche Mitfinanzierung und die digitale Ausstattung von Verwaltung und
Infrastruktur bestimmen mit, ob aus Funktechnik ein belastbares gesellschaftliches Ruckgrat
wird.

Beinahe symptomatisch fur einen derartigen bilateralen Leistungsvergleich ist schlieBlich die
Robotik geworden. Nach den jungsten international vergleichbaren Daten standen 2024 in China
567 Industrieroboter 10.000 Beschaftigten des verarbeitenden Gewerbes gegentiber, in
Deutschland sind es 449. China lag damit weltweit auf Rang drei, Deutschland auf Rang vier. In
chinesischen Fabriken waren zuvor bereits mehr als zwei Millionen Industrieroboter in Betrieb;
allein 2024 kamen 295.000 hinzu, 54 Prozent aller weltweiten Neuinstallationen. Erstmals ver-
kauften chinesische Roboterhersteller im eigenen Markt mehr Anlagen als auslandische Anbie-
ter. Deutschland bleibt also zwar hoch automatisiert und zahlt weiterhin zur Weltspitze. Der
frihere Vorsprung ist jedoch geschwunden, wahrend China nicht nur Roboter einsetzt, sondern
diese zunehmend auch selber produziert (International Federation of Robotics 2025).

Wobei auch Produktivitat keine Privatsache der Unternehmen ist. Die Politik kann Investitionen
zwar nicht verordnen; aber sie pragt Finanzierungsbedingungen, Qualifizierung,



Forschungstransfer, Energiepreise und die Chancen kleinerer und mittlerer Betriebe, neue Tech-
nik tatsachlich einzusetzen.

Die Fakten stltzen daher die Vermutung eines chinesischen Systemvorsprungs, aber nicht die
einfache Erzahlung vom fortschrittlichen China und rickstandigen Deutschland — nicht reine
Utopie hier, Science Fiction dort. Deutschland erreichte 2025 relativ gesehen Rekordwerte bei
reinen Elektroautos, baute 16,4 Gigawatt Solarleistung hinzu, versorgt rund 95 Prozent seiner
Flache mit 5G und besitzt weiterhin eine der héchsten Roboterdichten der Welt. Deutschlands
Starken liegen in Forschung, Maschinen- und Anlagenbau, Prazisionsfertigung und zahlreichen
industriellen Nischen.

Das zentrale Defizit ist weniger ein Mangel an technischem Wissen als die politische Organisa-
tion der Transformation. Die deutsche Politik muBte Ziele setzen, Zustandigkeiten koordinieren,
verlassliche Regeln schaffen, Infrastruktur vorfinanzieren, 6ffentliche Beschaffung nutzen und
Ubergangsrisiken verteilen. Bleibt Verantwortung auf Ressorts, Ebenen und Einzelprojekte han-
gen und zersplittert, entsteht trotz guter Komponenten kein funktionierendes System. Unterneh-
men und Verbraucher kdnnen diese Koordinationsleistung nicht ersetzen. Sie reagieren auf den
Handlungsraum, den Politik 6ffnet oder verengt. Chinas Starke liegt gerade darin, Produktion,
Nachfrage, Netze, Finanzierung und staatliche Zielsetzungen in einem gemeinsamen Skalie-
rungsprozess zu verbinden; Deutschlands politische Prioritat begnugt sich hingegen damit, ver-
gleichbare Handlungsfahigkeit demokratisch zu legitimieren, rechtsstaatlich zu regulieren und
okologisch tragfahig zu machen.

Die Utopie-Zuschreibung ist ohne gewisse Vorbehalte somit unberechtigt. Chinas Ausbau sau-
berer Technologien vollzieht sich parallel zu einem weiterhin kohleintensiven Energiesystem.
Noch 2024 stammten fast 60 Prozent der chinesischen Stromerzeugung aus Kohle; zugleich ent-
fielen 58 Prozent des weltweiten Kohleverbrauchs auf China. Die ,elektrische StraBe‘ vor dem
Hotel in Zhuhai ist daher kein Beweis fur eine bereits vollendete 6kologische Transformation. Sie
zeigt vielmehr, wie weit einzelne Zukunftstechnologien in den Alltag vorgedrungen sind, obwohl
das Gesamtsystem widersprichlich bleibt (IEA 2025).

Und auch dieser Widerspruch ist politisch motiviert: Ein Staat kann einzelne Branchen mit gro-
Ber Konsequenz modernisieren und zugleich klimaschadliche Strukturen fortschreiben. Techno-
logische Modernisierung, Dekarbonisierung und gesellschaftliche Utopie sind nicht dasselbe.
Keine neue Technik enthebt Politik der Verantwortung, Zielkonflikte zwischen Wachstum, Versor-
gungssicherheit, sozialer Verteilung und Klimaschutz offenzulegen und zu entscheiden.

In jedem Fall bleibt die Szene vor dem Ji Hotel aufschlussreich. Zukunft wird dort nicht nur ange-
kindigt, sondern begegnet einem als banale Infrastruktur: als nahezu lautlos fahrende Roller,
als leises Elektroauto, als vielmals verfugbarer Ladepunkte, als Batterien aus heimischer GroB-
serie, als Mobilfunknetze und automatisierte Fabriken. Der entscheidende Vorsprung liegt weni-
ger im einzelnen Schritt als in der Fahigkeit, viele Gegenstande gleichzeitig zu verbilligen, zu ver-
breiten und miteinander zu verbinden. Das ist die materielle Seite dessen, was mir zunachst wie
eine fixe ldee erschien. Was wie selbstverstandliche Marktnormalitat wirkte, ist sedimentierte
Politik: das Ergebnis jahrelanger Entscheidungen Uber Investitionen, Standards, Forderung, Inf-
rastruktur und industrielle Kapazitaten. Die Stille vor dem Hotel war damit nicht nur die materi-
elle Seite technischen Fortschritts, sondern auch die sinnlich wahrnehmbare Folge politischer
Steuerungsfahigkeit.

Vielleicht muss die Ausgangsfrage dahingehend modifiziert werden: Nicht Utopie hier, Science
Fiction dort, sondern: Wieso wird das, was hier noch als Zukunftsszenario verhandelt wird, dort
bereits zur massenhaften Gewohnheit? Und wer ubernimmt hier die Verantwortung dafir, dass



aus Moglichkeiten (nicht deutlich schneller) Wirklichkeiten werden? Fur die breite Nutzung von
Elektromobilitat, Batterien, Ladeinfrastruktur, Photovoltaik und industrielle Robotik steht gegen-
wartig China. Fur Deutschland lautet die zweite Antwort: vor allem die Politik. Sie darf sich we-
der hinter technologischer Offenheit noch hinter vermeintlich autonomen Marktkraften verste-
cken. Ihre Aufgabe ware es, Richtung und Reihenfolge der Transformation festzulegen, offentli-
che und private Investitionen zu koordinieren und einen einmal eingeschlagenen Kurs verlass-
lich durchzuhalten. Die Lehre besteht nicht darin, das chinesische Regierungssystem zu imitie-
ren; sie besteht darin, anzuerkennen, dass auch demokratische Politik langfristig priorisieren,
entscheiden und handeln kdnnen muss. Das beinahe lautlose Vorbeigleiten vor dem Ji Hotel
Ende Marz 2026 stellte insofern keine Evidenzerfahrung dar, konnte aber als bemerkenswert ein-
drucklicher Fingerzeig dafir genommen werden, was geschieht, wenn Politik technologische Zu-
kunft nicht nur verspricht, sondern konsequent und weitsichtig plant, umsetzt und organisiert.
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