
 

  

Das Wichtigste in Kürze: Die Volksrepublik China befindet sich seit 2009 mit 

weitem Abstand auf dem ersten Platz der Rangliste der weltweit größten 

Automobilhersteller. Ein Fokus liegt auf der Produktion von preisgünstigen und 

technisch fortgeschrittenen Elektrofahrzeugen. Zur Nutzung ihrer hohen 

Überkapazitäten verfolgen die chinesischen Hersteller aktuell eine Exportstrategie 

mit dem Bau von Häfen und Schiffen für den Autotransport. Auf Europa dürfte 

deshalb innerhalb der kommenden drei Jahre eine Autoschwemme aus China 

zukommen. 

Aus Sicht der Privathaushalte ist das zusätzliche Angebot aus China vor dem 

Hintergrund der Umstellung auf Elektromobilität sehr zu begrüßen. Andererseits 

drohen durch die neue Konkurrenz ein Umsatz- und Beschäftigungsrückgang in 

der bedeutenden deutschen Automobilwirtschaft. Wir erwarten zwar keinen 

kompletten Untergang der Branche, aber spürbare Wohlstandseinbußen, die sich 

auch auf andere Wirtschaftszweige wie den Dienstleistungsbereich negativ 

auswirken werden. 

Theoretisch denkbar wäre eine Vermeidung dieses Szenarios durch die 

Errichtung von hohen Zollschranken. In der Vergangenheit tat sich die EU-

Kommission jedoch sehr schwer damit, gefährdete Branchen außerhalb der 

Landwirtschaft auf diesem Weg zu schützen. Dies zeigt das Beispiel der einstmals 

führenden, aber letztlich fast vollständig implodierten deutschen Solarzellen-

produktion. Die USA sind aktuell dagegen sehr erfolgreich darin, über eine 

geschickte Anreizsetzung mit Steuergutschriften internationale Konzerne aus 

strategisch wichtigen Branchen wie der Batterieherstellung zu Investitionen in 

Nordamerika zu bewegen und damit das Wirtschaftswachstum zu fördern. 
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1. Neue Konkurrenz für die deutsche Automobilindustrie 

Als Konsequenz aus der wirtschaftlichen Öffnung der Volksrepublik China ab 

Ende der 1970er Jahre entwickelte sich dort spätestens seit der Jahrtausend-

wende ein aufnahmefähiger Markt für Personenkraftfahrzeuge und eine 

leistungsfähige Automobilproduktion. Die 2000er und 2010er Jahre waren durch 

eine fast kontinuierliche Aufwärtsentwicklung gekennzeichnet. Während in China 

im Jahr 2005 durchschnittlich etwa 330.000 Fahrzeuge pro Monat hergestellt und 

abgesetzt wurden, belief sich der durchschnittliche Monatswert in den Jahren 

2017 und 2018 auf etwa 2 Mio. Fahrzeuge (siehe Grafik unten). Zunehmende 

Probleme mit Luftverschmutzung sowie Staus insbesondere in den städtischen 

Ballungszentren führten in der Folgezeit zu einer staatlichen Drosselung der 

Neuzulassungen und einem Rückgang der Automobilproduktion, die zudem 

temporär durch die in China entstandene Corona-Pandemie gedrückt wurde. 

Auch aufgrund der Fokussierung auf Elektrofahrzeuge erlebte die Produktion 

zuletzt aber eine Renaissance und im Dezember 2023 wurde mit 2,713 Mio. 

Fahrzeugen ein neuer Monatsrekord aufgestellt. 
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Dies bedeutet, dass die chinesische Automobilproduktion innerhalb eines Monats 

zumindest gemessen an der Anzahl der Fahrzeuge ungefähr ausreichen würde, 

um den Bedarf in Deutschland für ein gesamtes Jahr abzudecken. In der 

Bundesrepublik wurden 2023 insgesamt 2,844 Mio. Fahrzeuge neu zugelassen 

nach 2,651 Mio. im Jahr 2022. 

Die deutsche Fahrzeugproduktion liegt über den hiesigen Zulassungszahlen, nicht 

zuletzt deshalb, da Automobile zu den wichtigsten deutschen Exportartikeln 

gehören. Im Jahr 2023 wurden hierzulande 4,216 Mio. Fahrzeuge hergestellt, 

davon etwa 76 % für den Export. Umgekehrt wurden im letzten Jahr rund 45 % 

der in Deutschland neu zugelassenen PKW aus dem Ausland importiert. 

Insgesamt war die Produktion in Deutschland in den letzten Jahren jedoch stark 

rückläufig mit einer gewissen Erholung in den vergangenen Monaten (siehe Grafik 

nächste Seite). Sie lag 2023 dennoch rund ein Viertel unter den Werten der 

China produziert 2,7 

Mio. Autos pro Mo-

nat… 

…und könnte damit 

den deutschen Jah-

resbedarf decken. 

Autos sind ein wichti-

ges Exportprodukt für 
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2010er Jahren, als noch etwa 5,5 Mio. Fahrzeuge pro Jahr die Werkshallen 

zwischen Bremen und München verließen. Rein rechnerisch entsprach die 

deutsche Produktion pro Jahr zuletzt somit nur noch dem Umfang des 

chinesischen Outputs innerhalb von einem Monat und drei Wochen. 

 

Deutsche Hersteller profitierten in den letzten beiden Jahrzehnten bekanntlich 

massiv von der Entwicklung Chinas aufgrund ihres guten Markenimages, einer 

ausgereiften Technik und eines verhältnismäßig hohen Qualitätsanspruchs. Nach 

Angaben des Verbands der Automobilindustrie (VDA) erhöhte sich der Marktanteil 

deutscher Hersteller in China von 17,5 % im Jahr 2010 auf 24,4 % im Jahr 2020. 

Jedes vierte neue Fahrzeug erhielt somit das Logo einer deutschen Konzern-

marke. Hergestellt wurden die 4,8 Mio. im Jahr 2020 verkauften Autos allerdings 

in China, denn das Land ist im Gegensatz zu Deutschland, wo wie erwähnt ein 

reger Export und Import stattfindet, bislang ein überwiegend isolierter Markt. Dass 

der chinesische Bedarf nicht aus ausländischer Produktion gedeckt wurde und 

wird, ist erstens den sehr viel niedrigeren chinesischen Arbeitslöhnen geschuldet, 

zweitens der Vermeidung des kostspieligen Transports über tausende Seemeilen 

und drittens vor allem der weitsichtigen chinesischen Strategie zum Aufbau einer 

eigenen Industrie. Ausländischen Firmen wurde nur dann der Marktzugang ge-

währt, wenn sie Produktionsstätten als Gemeinschaftsunternehmen auf chines-

ischem Boden errichteten und so auch ihr Produktions-Know How mit lokalen 

Miteigentümern teilten. Dieser Technologietransfer trug zunächst zu dem Aufbau 

einer eigenständigen chinesischen Autoindustrie bei. Und die Erfahrungswerte in 

der Herstellung einfacher Unterhaltungselektronik und der dazugehörigen 

Batterien konnten später auf den Bereich der Elektrofahrräder übertragen werden 

und sorgen nun für einen Technologievorsprung der Asiaten im Bau von 

Batteriefahrzeugen. 

Zukünftig dürften die Karten in der globalen Automobilwirtschaft neu gemischt 

werden, denn China ist nicht nur seit 2009 der Staat mit der weltweit höchsten 

Fahrzeugproduktion, sondern er verfügt anscheinend darüber hinaus über 

beträchtliche Überkapazitäten. Unbestätigten Schätzungen zufolge seien die 

…und deutsche Her-

steller produzieren 

auch in China,… 

…doch dort bestehen 

große Überkapazitä-

ten. 
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chinesischen Fabriken mit der Fertigung von 26 Mio. Autos 2023 nur zur Hälfte 

ausgelastet gewesen. Für den Verkauf von weiteren Fahrzeugen reicht die 

inländische Nachfrage jedoch nicht aus, beziehungsweise es fehlt an 

Transportkapazitäten für den Export. 

In diesem Zusammenhang deuten verschiedene Presseberichte über den Bau 

von speziellen RoRo-Schiffen (Roll on Roll off) in China auf die Forcierung einer 

Exportstrategie durch die dortigen Hersteller hin. So berichtete beispielsweise die 

„WirtschaftsWoche“ im Dezember über den Bau von etwa 76 RoRo-Auto-

transportern mit einer Kapazität zwischen 7.000 und 9.000 Personenkraftwagen 

bis 2026. Außerdem wies das Magazin anhand von Satellitenbildern viele neu 

errichtete Hafenterminals für die Autoverschiffung nach. Die Chinesen bereiten 

demnach einen „Auto-Tsunami“ in der westlichen Welt vor. 

Der Beginn einer Versorgung des europäischen Marktes mit chinesischen 

Fahrzeugen ist auch von der Nachfrageseite betrachtet plausibel. Das Ziel der 

Bundesregierung ist es, unter anderem durch die schrittweise Anhebung der CO2-

Steuer herkömmliche Kraftstoffe so stark zu verteuern, dass ein Umstieg auf 

Elektrofahrzeuge lukrativ wird. Im vergangenen März beschlossen die EU-Staaten 

zudem, ab dem Jahr 2035 die Neuzulassung von Fahrzeugen mit herkömmlichen 

Benzin- oder Dieselmotoren vollständig zu verbieten. Möglicherweise werden 

dann Motoren erlaubt sein, die mit klimaneutralen, synthetisch hergestellten 

Kraftsoffen, sogenannten E-Fuels, betrieben werden. Eine entsprechende Option 

soll bis zum Herbst 2024 geregelt werden. Aber abgesehen von dieser bislang 

noch nicht marktreifen Idee zur Weiterentwicklung beziehungsweise Beibehaltung 

der Verbrennertechnik, scheint aktuell alles auf eine faktische Verpflichtung auf 

batterieelektrische Fahrzeuge hinauszulaufen. 

Hierfür fehlt bislang ein passendes beziehungsweise ausreichendes und 

preisgünstiges Angebot. Die europäischen Hersteller setzten bekanntlich viel zu 

lange auf ihren Vorsprung in der Verbrennertechnologie und verpassten den 

Trend zur Elektromobilität. Prinzipiell handelt es hierbei um einen häufigen 

Managementfehler, der zuvor schon beispielsweise bei den Herstellern von 

optischen Fotokameras und den dafür notwendigen Fotofilmen, kabelgebunden 

Telefonen usw. zu beobachten war: Dabei konzentrieren sich die Marktführer auf 

die fortgesetzte Optimierung ihres bestehenden Produktkonzeptes und ignorieren 

neuartige Produktkonzepte, die zwar langfristig erfolgversprechender sind, die 

aber zumindest bislang nur zu einem suboptimalen Kundennutzen führen. Im 

Bereich der Personenkraftwagen sind dies die längeren Ladezeiten im Vergleich 

zu einer Betankung mit Kraftstoff sowie die viel geringeren Reichweiten, 

insbesondere, wenn Elektrofahrzeuge wie in der Praxis üblich nur im 

Batterieladungsbereich zwischen 80 % und 20 % genutzt werden. Für Kraftfahr-

zeugkäufer ist dieser Aspekt perspektivisch aber irrelevant, da der Wechsel zu 

Elektroautos wie oben beschrieben staatlich erzwungen werden wird. 

Bereits heute kommen reine Batteriewagen in Baden-Württemberg auf einen 

Anteil von gut 20 % an den Neuzulassungen, während Hybrid-Fahrzeuge und 

dabei vor allem solche ohne Lademöglichkeit am Stromnetz vor reinen Benzin- 

und Dieselmotoren dominieren (siehe Grafik nächste Seite). Möglich wurde diese 

Entwicklung auch durch eine allmählich wachsende Zahl von Elektrofahrzeugen 

im Sortiment deutscher und europäischer Hersteller, die momentan alles 

daransetzen, um ihren Rückstand in der Elektromobilität aufzuholen. 

China bereitet einen 

„Auto-Tsunami“ vor,… 

…der hierzulande auf 

einen regen Bedarf 

treffen könnte,… 

… da deutsche Her-

steller den Trend zur 

Elektromobilität lange 

Zeit ignorierten. 

Gut 20 % der Neuzu-

lassungen sind       

Batteriewagen,… 
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Wir maßen uns kein Urteil darüber an, ob die chinesischen Fabrikate hinsichtlich 

ihrer Verarbeitungsqualität mit den europäischen Elektroautos mithalten können. 

Unbestreitbar sind die hiesigen Batteriewagen jedoch sehr viel teurer als 

vergleichbare Fahrzeuge mit Benzin- oder Dieselmotor. Viele Familien dürften 

sich nach unserer Einschätzung bei dem Kauf eines Elektroautos in den nächsten 

Jahren dazu gezwungen sehen, sehr auf den Preis zu achten, weshalb dieser für 

die Wahl entscheidend sein könnte. Hinzu kommt abgesehen von der unverändert 

bis 2030 vorgesehenen Befreiung von der Kfz-Steuer der plötzliche Wegfall der 

staatlichen Förderung in Deutschland im letzten Dezember nach dem Urteil des 

Bundesverfassungsgerichtes über die Nichtigkeit der Finanzierung des 

sogenannten Klima- und Transformationsfonds mit dem sogenannten Corona-

Sondervermögen. 

Vermutlich sind die deutschen Hersteller auf Sicht der kommenden Jahre preislich 

nicht wettbewerbsfähig gegenüber der Konkurrenz aus China, vielleicht sogar 

nicht einmal technisch. So deuten Berichte über die letzten Automessen in Asien, 

beispielsweise die „Auto Shanghai“ vom April, darauf hin, dass die chinesischen 

Limousinen und SUVs ausgezeichnet ausgestattet, vernetzt und für das 

autonome Fahren vorbereitet seien. Als Konsequenz mussten deutsche Hersteller 

2023 mit Umsatzrückgängen in China kämpfen, während chinesische Produ-

zenten deutliche Zuwächse erzielten. 

Die Chinesen haben übrigens bereits einen Fuß in der Tür des deutschen Marktes 

gestellt, denn seit kurzer Zeit tauchen ihre Wagen in der Zulassungsstatistik des 

Kraftfahrt-Bundesamtes auf. Ihr Anteil betrug 2023 allerdings mit nicht einmal 

34.000 Fahrzeugen nur 1,2 %, darunter rund 21.000 Wagen von Roewe, 4.660 

von GWM (Great Wall Motors), 4.139 von BYD (Build Your Dream), 2.291 von 

Lynk & Co aus dem Geely-Konzern und 1.263 von Nio. Um dies zu ändern, 

werden aktuell umfassende Rabatte auf die Listenpreise der Elektrowagen 

gewährt. 

 

 

Chinesische Hersteller 

sind technisch gut 

aufgestellt… 

…doch diese sind 

noch sehr teuer. 

…und bereits in der 

deutschen Zulas-

sungsstatistik ver-

treten. 
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2. Mögliche Szenarien und Folgen für die Volkswirtschaft 

Während der Import von chinesischen Elektrowagen für die Privathaushalte in 

Deutschland aufgrund eines größeren Angebots bei niedrigeren Preisen 

willkommen sein könnte, geht auf der anderen Seite von einer möglichen 

Verdrängung deutscher Fabrikate auf dem Inlandsmarkt und den Exportmärkten 

eine erhebliche Gefahr für die Beschäftigung und die allgemeine 

Wirtschaftsentwicklung aus. Nach Angaben des Bundesministeriums für 

Wirtschaft und Klimaschutz waren im Durchschnitt des Jahres 2022 gut 774.000 

Menschen in der Autoindustrie beschäftigt. Der Umsatz betrug 506 Mrd. Euro, 

wovon knapp 154 Mrd. Euro auf das Inland entfielen. Die Automobilindustrie ist 

damit die größte Branche des verarbeitenden Gewerbes in Deutschland und 

gemessen am Umsatz der mit Abstand wichtigste Industriezweig. 

Nach einer alternativen Abgrenzung des Statistischen Landesamts von Baden-

Württemberg waren bei Berücksichtigung von Zulieferbetrieben, aber ohne 

Reparaturwerkstätten und ähnlichem, im Jahr 2021 bundesweit knapp 1,2 Mio. 

Menschen in Deutschland in der Kraftfahrzeugherstellung beschäftigt. Dies 

entspricht etwa 3,6 % aller sozialversicherungspflichtig Beschäftigten. Die 

Produktion ist bekanntlich geographisch ungleich verteilt, und das Bundesland, in 

dem die Fahrzeugindustrie die höchste Bedeutung hat, ist das Saarland mit einem 

Beschäftigtenanteil in Höhe von 7,8 %. Zu den Gründen hierfür zählt die 

Strukturschwäche des kleinsten deutschen Flächenstaates bei einer gleichzeitig 

hohen Bedeutung des von der Schließung bedrohten Ford-Werkes in Saarlouis. 

An zweiter Stelle folgt Baden-Württemberg mit 6,3 % der Beschäftigten vor 

Bayern (5,4 %), Bremen (5,0 %) und Niedersachsen (4,9 %). 

Aus baden-württembergischer Sicht ist der Fahrzeugbau mit einem Anteil von 

31 % am Umsatz sowie von 16,7 % an der Beschäftigung die wichtigste bzw. 

zweitwichtigste Branche des verarbeitenden Gewerbes. Die besondere 

Bedeutung ergibt sich aus volkswirtschaftlicher Sicht auch daraus, dass in der 

Automobilwirtschaft eine hohe Wertschöpfung erzielt wird, die dann wiederum auf 

andere Branchen wie das Dienstleistungsgewerbe positiv ausstrahlt. Ein wichtiger 

Kanal hierfür sind die überdurchschnittlich hohen Löhne im Fahrzeugbau. Gemäß 

einer vom Statistischen Landesamt Baden-Württemberg veröffentlichten 

Auswertung fällt das durchschnittliche Arbeitnehmerentgelt in den deutschen 

Stadt- und Landkreisen tendenziell umso höher aus, je größer der 

Beschäftigtenanteil in der produktionsnahen Automobilwirtschaft ist. Sehr deutlich 

ist dies in Wolfsburg, Ingolstadt und Stuttgart der Fall. 

In diesem Zusammenhang darf nicht vergessen werden, dass die Branche nicht 

nur für ihre rund 217.000 Beschäftigen in Baden-Württemberg die Grundlage der 

wirtschaftlichen Existenz bedeutet, sondern auch für viele Familienangehörigen 

und daneben wie bereits angedeutet für die Beschäftigten in nachgelagerten 

Bereichen. Mit anderen Worten hängt in manchen Gemeinden der Erfolg einer 

Gastwirtschaft, des Reisbüros und der örtlichen Versicherungsagentur auch von 

der Autobranche ab. 

Eine Verdrängung der deutschen Fahrzeugproduktion durch preisgünstige 

chinesische Automobile hätte insofern absehbar sehr negative Folgen. Dies gilt 

aktuell umso stärker, da der Maschinenbau als zweites wichtiges Standbein der 

baden-württembergischen Wirtschaft derzeit wenig ausgelastet ist und sich 

Die Autoproduktion 

gehört zu den wich-

tigsten Branchen 

Deutschlands… 

…und sie hat auch für 

Baden-Württemberg 

eine hohe Bedeu-

tung,… 

…was nicht zuletzt auf 

überdurchschnittliche 

Löhne zurückgeht,… 

…von denen wiede-

rum andere Branchen 

abhängen. 

Deutschlands Wirt-

schaft stagniert und 

die Industrie 

schrumpft. 
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Deutschland im Allgemeinen in einer langanhaltenden Stagnationsphase zu 

befinden scheint. Gemessen an der Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes, das 

2023 nach vorläufigen Angaben um 0,3 % schrumpfte, bildet die Bundesrepublik 

jedenfalls das Schlusslicht unter den G7-Wirtschaftsnationen und sie rangiert 

auch innerhalb der Eurozone am unteren Ende der Rangliste. Seit 2019 hat quasi 

kein Wachstum mehr stattgefunden (siehe Grafik unten) Der drohende 

Niedergang der deutschen Automobilindustrie kommt deshalb zu einem sehr 

ungünstigen Zeitpunkt, an dem ein gewisser Deindustrialisierungsprozess bereits 

eingesetzt hat, der auf ungünstige Weichenstellungen unter anderem in der 

Energie-, Sozial- und Bildungspolitik beruht. 

 

Der Hinweis auf das mögliche Negativszenario mit einer zukünftigen Verdrängung 

der deutschen Automobilwirtschaft ist nicht gleichbedeutend mit einer Prognose, 

dass dieser Fall bald und vollständig eintreten wird. Denkbar sind verschiedene 

Szenarien mit unterschiedlichen Abstufungen. Hierfür gibt es historische 

Vorbilder: 

Sehr unglücklich verlief die Entwicklung in der Solarzellenherstellung. Vor rund 20 

Jahren war Deutschland auf diesem Gebiet weltweit führend und um das Jahr 

2011 beschäftigten rund 350 Unternehmen mehr als 150.000 Menschen. Der 

Markteintritt Chinas, der durch massive staatliche Subventionen gefördert wurde, 

sorgte dann für einen preislichen Unterbietungswettbewerb, dem die deutschen 

Betriebe nicht gewachsen waren. Bis 2020 ging die Anzahl der Arbeitsplätze auf 

31.000 zurück und aktuell stellt nur noch die Schweizer Firma Meyer Burger mit 

350 Mitarbeitern Solarzellen in Sachsen-Anhalt her. Dabei ist anzufügen, dass 

das Unternehmen im Juni letzten Jahres mit einer Verlagerung der Produktion in 

die USA drohte, wo aufgrund der Reindustrialisierungsbestrebungen der 

Regierung von Joe Biden mit Hilfe des „Inflation Reduction Acts“ hohe Sub-

ventionen für die als strategisch wichtig erachteten Solarzellenhersteller locken. 

 

Wie bedrohlich ist die 

neue Konkurrenz? 

Die Solarzellenindust-

rie wurde durch billige 

China-Importe fast 

vollständig zerstört,… 
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Ein weniger drastisches Beispiel betrifft die Automobilindustrie selbst. Japan 

entwickelte sich in der Nachkriegszeit zu einem wichtigen Land für die 

Fahrzeugherstellung. Es verdrängte 1966 Großbritannien von Platz 3 der 

Rangliste der führenden Produktionsländer, ein Jahr später Deutschland von Platz 

2 und ab 1980 die USA von Platz 1. Die Spitzenposition hielt Japan dann mit einer 

Unterbrechung von 1994 bis 2005, bevor es 2009 von China überholt wurde. Der 

Aufstieg der japanischen Autoindustrie von den 1970er bis 1990er Jahren ging mit 

einem zunehmenden Export nach Nordamerika und Europa einher. Ähnlich wie 

zukünftig vermutlich China, flutete Japan die westlichen Märkte mit günstigen, 

aber soliden Fahrzeugen. Die Folge war ein Rückgang des prozentualen 

Marktanteils deutscher Hersteller. Er lag im letzten Jahr gemessen an den 

Neuzulassungen nur noch bei 55,9 %. Auf japanische Hersteller entfiel 2023 ein 

Anteil von 7,5 %, auf südkoreanische von 6,4 % und auf chinesische wie bereits 

erwähnt von 1,2 %. Hierbei ist anzumerken, dass die Unterscheidung eines 

Fahrzeuges als deutsch oder ausländisch gemessen an der Marke zunehmend an 

Deutlichkeit verliert vor dem Hintergrund der internationalen Arbeitsteilung mit der 

umfangreichen Herstellung von Vorprodukten im Ausland sowie der untereinander 

verflochtenen Besitzverhältnisse der Unternehmen. Der Markenname erlaubt 

deshalb nur noch eine grobe Orientierung. 

Entscheidend bei dem Markteintritt der japanischen Hersteller vor rund 40 Jahren 

in Deutschland war, dass er für die deutschen Produzenten durch einen 

insgesamt leicht wachsenden Inlandsmarkt und Exporte abgemildert wurde. Die 

Anzahl der Neuzulassungen stieg in der Bundesrepublik von 2,4 Mio. im Jahr 

1980 auf 2,8 Mio. im Jahr vor der Wiedervereinigung 1989 und unter 

Schwankungen auf 3,4 Mio. im Jahr 2000. Eine Wiederholung dieser Rahmen-

bedingungen ist nicht ausgeschlossen, beispielsweise mit einem fortgesetzten 

Trend zu Zweit- oder Drittwagen oder – visionär betrachtet – mit selbstfahrenden 

Autos für neue Zielgruppen, beispielsweise Kinder und Jugendliche. Möglich wäre 

auch eine Art vorübergehende Sonderkonjunktur der deutschen Hersteller im 

Bereich der PS-starken Verbrennerwagen bis zum bevorstehenden Zulassungs-

verbot 2035 im Sinne von Hamsterkäufen. 

In der Geschichte der Autoindustrie kam es jedoch auch schon zu mehr oder 

minder vollständigen Zusammenbrüchen einer nationalen Branche. Auf die 

deutsche Wiedervereinigung folgten die Insolvenzen des VEB Sachsenring 

Kraftfahrzeug- und Motorwerke Zwickau (Modell „Trabant“) sowie des VEB 

Automobilwerk Eisenach (Modell „Wartburg“). Der technologische Rückstand zu 

den plötzlich am Markt erhältlichen Westmodellen war uneinholbar groß. 

Allerdings durchlebte die britische Autoindustrie auch ohne Marktabschottung 

durch den Ost-West-Konflikt am Ende des letzten Jahrhunderts einen markanten 

Bedeutungsverlust durch einen schleichenden Rückgang der technischen, 

qualitativen und preislichen Wettbewerbsfähigkeit. 

In der aktuellen Situation halten wir einen vollständigen Niedergang der 

deutschen Fahrzeugindustrie nach dem Muster der Solarzellenproduktion oder 

der ostdeutschen Autobetriebe für wenig wahrscheinlich. Die hiesigen Hersteller 

machen durchaus große Fortschritte im Bereich der Elektromobilität und im 

Gegensatz zu Solarzellen kommt es bei Autos nicht nur auf den günstigsten Preis 

an. Sie sind für viele Menschen Emotionsprodukte und Statussymbole. Der 

chinesische „Auto-Tsunami“ dürfte zudem vor allem den Massenmarkt der Klein- 

und Mittelklassefahrzeuge treffen. Auf der anderen Seite ist die Wahrschein-

lichkeit einer ähnlich glücklichen Entwicklung wie in den 1980er und 1990er, als 
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die beginnende Globalisierung und ein immer noch zunehmender Wohlstand 

Rückenwind bescherten, eher gering. Die aktuelle wirtschaftliche Stagnation in 

Europa und insbesondere in Deutschland mit einer historisch hohen 

Steuerbelastung und zukünftig zusätzlichen ökonomischen Bürden durch die 

Demographie, die veränderte geopolitische Situation und der Hinwendung zu 

klimapolitisch als vorteilhaft angesehenen, aber teuren Lösungen in allen 

Lebensbereichen dürften die Ausgabenspielräume vieler Privathaushalte stark 

begrenzen. 

Zusammenfassend ist also ein mittleres Szenario mit Wohlstands- und 

Beschäftigungsverlusten in einer noch ungewissen Höhe aktuell am 

wahrscheinlichsten. Hierbei ist wiederum festzuhalten, dass die Veränderungen 

nicht die gesamte Branche gleichermaßen betreffen werden und zudem 

erfolgreiche Anpassungsprozesse möglich sind. Beispielsweise setzt der bislang 

in der Kolbenherstellung tätige Stuttgarter Zulieferkonzern Mahle seit einiger Zeit 

auf das Geschäftsfeld Thermo-Management, wozu die Batteriekühlung und die 

Fahrzeugklimatisierung gehören. Und die Software für die unverzichtbaren 

Steuergeräte im Auto, die bei Vector Informatik als einem weiteren Stuttgarter 

Zulieferbetrieb mit Milliardenumsatz entsteht, wird sowohl für inländische 

Verbrennerwagen wie auch für im Ausland produzierte Batteriefahrzeuge 

gebraucht. 

3. Alternative Entwicklungsszenarien 

Um das Bild zu vervollständigen, möchten wir abschließend denkbare alternative 

Szenarien vorstellen. Beispielsweise könnte die Bedrohung der deutschen und 

europäischen Automobilhersteller durch chinesische Importe plötzlich in sich 

zusammenbrechen, wenn der chinesische Präsident Xi Jinping das Startsignal für 

die von ihm angekündigte Einnahme der Inselrepublik Taiwan gibt. Das Ziel von 

Xi besteht bekanntlich darin, diesen Schritt bis zum 100. Jahrestag der Gründung 

der Volksrepublik China im Jahr 2049 abgeschlossen zu haben. Bis dahin 

vergehen zwar noch 25 Jahre, aber der persönliche Anspruch des „Überragenden 

Führers“ besteht vermutlich darin, das Ende des Krieges noch selbst als 

Staatschef verkünden zu können. Xi wird im Juni 71 Jahre alt. 

Käme es zu einem Krieg um das von Peking als abtrünnige Provinz angesehene 

Taiwan, dann dürfte die EU relativ schnell Sanktionen gegen China verhängen. 

Die Blaupause hierfür sind die Sanktionen gegen Russland seit 2022. Vielleicht 

würde die deutsche Bundesregierung sogar die jährliche Zahlung von knapp 500 

Mio. Euro Entwicklungshilfe an Peking einstellen. Sie beruht nicht auf eine 

etwaige Hilfsbedürftigkeit der Atommacht und Raumfahrtnation, sondern auf 

einem bürokratischen Automatismus, da sich China bei der Welthandels-

organisation (WTO) als Schwellenland immatrikuliert hat. Die chinesische 

Autoschwemme wäre jedenfalls abgesagt, doch dann stünde die deutsche 

Wirtschaft sicherlich vor anderen, deutlich größeren Herausforderungen. 

Auch in Friedenszeiten wären politische Maßnahmen der EU gegen die 

chinesischen Importe möglich, zum Beispiel die Erhöhung der bislang nur 

geringfügigen Zölle oder die Einführung sogenannter nichttarifärer Handels-

hemmnisse. Brüssel hatte zuletzt im Handelskrieg mit dem damaligen US-

Präsident Donald Trump bewiesen, dass die EU unter Einhaltung von WTO-
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Richtlinien und mit großer Kreativität bereit ist, die eigenen Interessen zu 

schützen. Beispielsweise wurden Einfuhrhemmnisse speziell für Orangensaft, 

Whisky und Motorräder erlassen, die insbesondere die Wirtschaft in solchen US-

amerikanischen Regionen negativ treffen sollte, in denen viele Menschen die 

republikanische Partei von Trump gewählt hatten. 

Bislang sind diesbezüglich noch keine Vorstöße erkennbar, sondern es wird wie 

seit vielen Jahren das Gegenteil gefordert. Der Verband der Automobilindustrie in 

Deutschland sieht „Freihandel als Erfolgsfaktor“ an und informiert auf seiner 

Website, das Protektionismus „der falsche Weg“ sei. Die Forderung nach einem 

Abbau von Zollschranken durch den VDA stammt natürlich noch aus einer Zeit, 

als die deutschen Autohersteller auf Exportchancen in abgeschirmte Märkte wie 

China hofften. Es wird interessant sein, zu beobachten, ob sich die Meinung 

zukünftig an die geänderte Lage anpasst. In der Wirtschaftsgeschichte von 

nahezu allen Staaten gab es ein Pendeln zwischen protektionistischen und 

freihändlerischen Positionen je nach aktueller Interessenlage. 

Die oben angerissene Entwicklung der deutschen Solarzellenindustrie demon-

striert allerdings, dass auf der politischen Ebene auch andere Interessen 

ausschlaggebend sein können. Auf die Einfuhr von chinesischen Solaranlagen zu 

Dumpingpreisen reagierte die EU-Kommission erst mit einiger Verspätung. Sie 

leitete im September 2012 ein Verfahren ein, aus dem im Mai 2013 erstmals 

Strafzölle gegen China resultierten. Diese waren jedoch stets nur kurzfristig 

angelegt, und die Höhe der Zölle wurde schrittweise verringert, womit sich die 

Preise in der EU an die niedrigeren, von China diktierten Weltmarktpreise 

annähern sollten. Hiermit verbunden waren offenbar lehrbuchmäßige Über-

legungen, dass dauerhafte Zölle grundsätzlich zu dauerhaft ineffizienten, da 

abgeschotteten Märkten führen und die Verbraucher unnötigerweise belasten. Im 

theoretischen Optimalfall wirken sinkende Zölle deshalb wie ein Zwang zur 

Verbesserung der Produktivität im geschützten Sektor und führen die 

Unternehmen allmählich zur Weltmarktreife. Der Fachbegriff hierfür ist 

„Erziehungszoll“. Die Theorie setzt dabei die Annahme voraus, dass der temporär 

geschützte Sektor nur einen technologischen oder organisatorischen Rückstand 

aufholen muss und dies auch kann. 

Die Geschichte der deutschen Solarzellenbranche wurde zwar bislang nicht 

erforscht und wir können deshalb nur Vermutungen anstellen, aber wahrscheinlich 

scheiterten die Erziehungszölle an diesen falschen Prämissen. Erstens war die 

deutsche Solarzellenindustrie technologisch ohnehin führend und zweitens 

verfügte die Konkurrenz aus China über einen langen Atem in Form staatlicher 

Unterstützungen. Im September 2018 entschied die EU-Kommission, die Zölle 

gegen chinesische Solarzellen mit sofortiger Wirkung auslaufen zu lassen, da sich 

die Marktlage mit dem Preisunterschied zwischen europäischen und chinesischen 

Produkten nicht geändert hatte. Zweitens trug dieser Beschluss „auch den neuen 

Zielen der EU im Bereich der erneuerbaren Energien Rechnung“. Viel wichtiger 

als der Erhalt der Arbeitsplätze war nun die europaweite Verbreitung von 

günstigen Solaranlagen und Strom aus erneuerbaren Energien als Teil der 

Bestrebungen zur Erreichung der Klimaneutralität. 

Bezüglich der Fahrzeugbranche könnten ähnliche Argumente angeführt werden, 

da die reichliche Verfügbarkeit von billigen Elektroautos aus China das Ziel der 

Reduzierung von CO2-Emissionen im europäischen Straßenverkehr unzweifelhaft 

fördert. Hinzu kommt, dass die deutsche Autoindustrie seit dem Skandal um mani-
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pulierte Software zur Abschaltung der Abgasreinigung in Dieselfahrzeugen, in den 

fast alle deutschen Hersteller verwickelt waren, an Rückhalt in der Politik und der 

Gesellschaft verloren hat. Auf der anderen Seite ist die Problematik einer 

zukünftigen Autoschwemme aus China noch ganz jung und in der Politik offenbar 

noch nicht angekommen. 

Wie eine beherzte Industriepolitik in der Übergangsphase von Verbrennermotoren 

zur Elektromobilität aussehen kann, beweisen die USA. Das Mutterland der 

Massenfertigung von Automobilen galt über viele Jahrzehnte eher als ein 

abschreckendes Beispiel. Zu hohe Lohnabschlüsse der mächtigen Autogewerk-

schaften sorgten bereits in den 1990er Jahren für eine nachlassende preisliche 

Wettbewerbsfähigkeit und abnehmende Innovationskraft. Legendär ist die 

Bezeichnung „Rust Belt“ (Rostgürtel) für die kriselnde Industrieregion im 

Nordosten der USA, darunter Detroit als Zentrum der Automobilbranche. 

Eine Erneuerung begann außerhalb der etablierten Konzerne durch den 

erfolgreichen texanischen Elektrofahrzeughersteller Tesla. In Zusammenhang mit 

dem weitreichenden „Inflation Reduction Act“ von 2022 findet nun auch ein 

massives Umkrempeln der Fahrzeugbranche durch steuerliche Anreize statt. Das 

Ziel der Regierung besteht neben der Förderung der Elektromobilität in einer 

Reduzierung der Abhängigkeit von China und vor allem einer möglichst 

vollständigen inländischen Batterieproduktion als dem vielleicht wichtigsten 

Teilbereich der zukünftigen Autoherstellung. Ein wichtiger Baustein hierfür sind 

Steuergutschriften von bis zu 30 % auf Unternehmensinvestitionen in Batterie-

projekte. Gemäß der deutschen Außenhandelsagentur Germany Trade & Invest 

sorgen die Steuervorteile für massive Investitionen südkoreanischer und 

japanischer Unternehmen wie Samsung SDI, LG Energy und Panasonic in den 

USA, wobei die geplanten Kapazitäten für die Batterieproduktion zukünftig den 

Bau von 10 Mio. Elektroautos pro Jahr ermöglichen dürften. 

Besonders geschickt werden darüber hinaus die Anreize im Bereich der Kauf-

prämien für Elektroautos gesetzt. Käufer von Elektroautos erhalten eine Steuer-

gutschrift von maximal 7.500 US-Dollar unter der Voraussetzung, dass die Wert-

schöpfung für die Batterieteile zu mindestens 50 % in den NAFTA-Staaten USA, 

Kanada oder Mexiko stattfindet. Außerdem darf der restliche Anteil der Kompo-

nenten nicht aus China oder Russland stammen. Ab 2025 gilt dieses Kriterium 

auch für die Batterierohstoffe. Die NAFTA-Mindestanteile steigen in den kommen-

den Jahren schrittweise an, so dass 2029 alle Komponenten aus nord-

amerikanischer Fertigung stammen müssen und bis 2027 mindestens 80 % der 

Rohstoffe. Für die Autounternehmen besteht hierdurch ein hoher Anreiz zu einer 

passenden Ausrichtung ihrer Lieferketten, damit die Kunden in den Genuss der 

Förderung kommen. Und umgekehrt besteht für internationale Zulieferbetriebe ein 

hoher Anreiz, lokale Produktionsstätten in den USA zu errichten. 

Die erstaunlich robuste Konjunktur in den USA trotz der Leitzinsanhebungen 

2022/23 geht unter anderem auf solche Investitionen zurück, die mittlerweile 

einen dreistelligen Milliardenbetrag umfassen dürften. Die Kehrseite ist eine 

ausufernde US-Staatsverschuldung. Der Pragmatismus und die Handlungsbereit-

schaft der US-Politik dürften allerdings belebend auf den dortigen Fahrzeugbau 

wirken, während auf Europa schwierige Zeiten zukommen dürften. 
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