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D ie entscheidende Frage lautet
nicht, wie viele Arbeitskräfte
Europa hat, sondern wie viel
Wert jeder Einzelne schafft.

Während Deutschland amMythos des Ma-
lochens festhält und ökonomische Rezepte
des 19. Jahrhunderts wiederholt, erzeugen
andere Volkswirtschaften mit wenigen
hochqualifizierten Köpfen enorme Werte.
Geopolitische Handlungsfähigkeit entsteht
im 21. Jahrhundert aus Innovation − nicht
aus Arbeitskräftestatistiken.

Taiwan etwa macht sich durch technolo-
gischen Vorsprung unentbehrlich: Der dor-
tige Halbleiter-Gigant TSMC kontrolliert
mehr als 70 Prozent der globalen Auftrags-
Chipfertigung und ist der Konkurrenz stets
zwei Schritte voraus, weder die USA noch
China kommenda ran. Ein kleiner Inselstaat
diktiert die Spielregeln der Weltwirtschaft,
weil er in Schlüsseltechnologie führt.

Oder: Als 2014 Nokia kollabierte, hätte
Finnlands Wirtschaft mit untergehen kön-
nen. Doch die Regierung arbeitete aktiv da-
ran,hochqualifizierteMitarbeiter imLandzu
halten und zur Gründung eigener Firmen zu
bewegen. Ex-Nokia-Ingenieure bevölkern
heute Hunderte finnischer Start-ups. Super-
cell, Entwickler von „Clash of Clans“, ist
heute über zehnMilliardenDollar wert − bei
etwa 30MillionenDollarWertschöpfung pro
Angestelltem. Helsinki übernimmt bei Start-
ups bis zu 50 Prozent der Forschungskosten.
Ein starkes Sozialnetz garantiert, dass Schei-
ternnicht in Privatinsolvenz endet.

FinnlandsTransformationvonderNokia-
Abhängigkeit zur Start-up-Nation ist ein
Lehrstück in Resilienz. Das Prinzip: Krise in
Chance verwandeln. Heute arbeiten die
meisten finnischenTech-Firmenmit kleinen
autonomen Teams, sogenannten „Zellen",
die vollständige kreative Kontrolle haben.
Funktioniert einProduktnicht,wird es sofort
eingestellt. Keine endlosen Meetings, keine
bürokratischenGenehmigungsketten.

Bayer-ChefBill Andersonberichtetebeim
Berlin Global Dialogue 2025, wie erstaunt er
über die langwierigen Genehmigungspro-
zesse indeutschenKonzernen ist. Sein erster
Schritt: Manager-Ebenen radikal streichen.
Es istderAnders-als-Nokia-Ansatz–geboren
ausderBeobachtung,wieeinRiesenkonzern
an seiner eigenen Schwerfälligkeit scheitert.
Die Frage drängt sich auf: Braucht Deutsch-
land so einAnti-Konzern-Mindset?

Berlin tut sich mit Mentalitätswechseln
schwer. In der SPD-Bundestagsfraktion
haben 30 Abgeordnete Jura studiert. In der
Unionsfraktion besitzen 68 Abgeordnete
einen juristischen Hintergrund, aber nur
sechs sind Ingenieure.Der Juristenstaat re-
det über Regulierungen, statt Technologie
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F
ür die deutsche Automobil-
industrie war 2025 ein Jahr
zum Vergessen. Und es en-
dete mit einer erneuten
Negativschlagzeile: Wie die
Wirtschaftswoche berichtet,

verlieren deutsche Autozulieferer in
China, dem wichtigsten Automarkt der
Welt, den Anschluss –weil sie bei Software,
Elektronik und Elektromobilität nicht
mehr konkurrenzfähig sind. Was jahrelang
als Wachstumsgarant galt, wird nun zum
Risiko. Und China ist dabei nur das sicht-
barste Symptom einer tiefergehenden
Krise. Denn die deutsche Automobil-
industrie steht insgesamt unter massivem
Druck. Der schleppende Umstieg auf
Elektroautos, der wachsende Wettbewerb
aus China, die Zölle von US-Präsident
Donald Trump und hohe Standortkosten
belasten Hersteller wie VW und Zulieferer
wie Bosch gleichermaßen. Seit 2018 hat die
Branche schätzungsweise rund 120.000
Arbeitsplätze verloren. 2026 könnte damit
zum Jahr der Entscheidung werden: Wie
tief wird die Krise noch? Und was kommt
auf die deutsche Autoindustrie in den
nächstenMonaten konkret zu?

Die wirtschaftliche Lage der deutschen
Automobilindustrie hat sich in den vergan-
genen Jahren deutlich verschärft. Allein in-
nerhalb eines Jahres gingen laut Studien
mehr als 50.000 Stellen verloren – mehr als
in jeder anderen Industrie. VW hat mit der
Gläsernen Manufaktur in Dresden erst-
mals in seiner 88-jährigen Unternehmens-
geschichte die Autoproduktion an einem
seiner Standorte eingestellt. Auch große
Zulieferer wie Bosch und ZF Friedrichsha-
fen haben umfangreiche Spar- undAbbau-
programme aufgelegt, um sinkende Abruf-
zahlen der Hersteller, hohe Transforma-
tionskosten und wachsenden Preisdruck
abzufedern.

Hinzu kommt der zunehmende Wett-
bewerb mit China: Die Importmengen
bestimmter Autokomponenten, etwa Ge-
triebe, Elektronik- und Schmiedeteile, sind
zuletzt sprunghaft gestiegen – teils um
mehr als 180 Prozent innerhalb eines Jah-
res. Gleichzeitig verlieren deutsche Her-
steller in China massiv Marktanteile, ins-
besondere bei Elektroautos. Laut Bran-
chenverbänden entfallen nur noch rund
16 Prozent der Neuzulassungen auf deut-
scheMarken, bei neuen Antrieben liegt ihr
Anteil sogar im einstelligen Bereich. Die
Folge: sinkende Volumina, steigender Kos-
tendruck und wachsende Zweifel, ob das
bisherige Geschäftsmodell der Branche
noch trägt.

Doch die Zahlen beschreiben nur den
Ist-Zustand. Entscheidend ist die Frage, wie
sich die Krise in den kommendenMonaten
weiterentwickelt – und ob 2026 zum Wen-
depunkt oder zum nächsten Einschnitt für
die deutsche Automobilindustrie wird.

„Autozulieferer stehenunter deutlich stärke-
rem Druck als Hersteller“, sagt der Dozent
für Automobilwirtschaft an der FHM Köln.
EinigeZuliefererwürdendieKrise seinerAn-
sicht nach „nicht überleben“. Besonders ge-
fährdet seien kleinere Betriebe und Anbieter
klassischer Verbrenner-Komponenten. Für
2026 rechnet Schwope mit einer stärkeren
Konsolidierung: Unternehmensbereiche
könnten verkauft oder abgestoßen werden,
Insolvenzen von wenig anpassungsfähigen
Firmenblieben eine realeGefahr.

Stefan Reindl rechnet für 2026 mit einer
weiteren Eskalation. „Die Wahrscheinlich-
keit einer Zuspitzung ist hoch“, sagt der Di-
rektor des Instituts für Automobilwirtschaft.
Hohe Fixkosten, Investitionen in Elektrifizie-
rungundSoftwaresowiewachsende Import-
konkurrenz aus China belasteten die Mar-
gen. Besonders Zulieferer gerieten zwischen
PreisdruckundKapitalbedarf. Personal- und
Standortmaßnahmen dürften daher nicht
abebben, sondern in eine neue Welle über-
gehen.

Auch Beatrix Keim blickt skeptisch auf
2026. „Es bleibt schwierig“, sagt dieDirekto-
rin des CAR-Instituts in Duisburg. Unsi-
cherheiten bei E-Auto-Prämien, volatile
US-Zölle und eine instabile chinesische
Autoindustrie erschwerten die Planung.
Verlagerungen in die USA, nach Osteuropa
oder auch Vietnam im Rahmen einer
„China-plus-eins-Strategie“ seien möglich.
Besonders der Verbrennerbereich stehe
unterDruck –auchwenndeutscheAnbieter
heute flexibler aufgestellt seien als früher.

Und auch aus der Branche selbst kom-
men klare Warnsignale. Die Automobilzu-
lieferer in Sachsen erwarten keinen schnel-
len Befreiungsschlag. „Der Stellenabbau in
Deutschland wird sich fortsetzen“, betont
Dirk Vogel, Netzwerkmanager des Automo-
bilzulieferer-Netzwerks AMZ Sachsen, auf
Anfrage der Berliner Zeitung. SinkendeVer-
brenneranteile, steigender Kostendruck
und fehlende Investitionsanreizebelasteten
den Standort. Nur noch ein Viertel der Zu-
lieferer plane Investitionen in Deutschland.
Gleichzeitig wachse der Marktanteil chine-
sischer Hersteller in Europa weiter – auch
durch neue Produktionsstandorte.

Die Experten sind sich weitgehend einig:
2026 wird für die deutsche Automobil-
industrie kein Jahr der Erholung, sondern
eines der Entscheidungen. Besonders die
Zulieferer geraten unter massiven Druck –
Stellenabbau, Verlagerungen und eine wei-
tere Konsolidierung gelten als realistisches
Szenario. Die Merz-Regierung steht damit
unter enormem Zugzwang: Ohne wettbe-
werbsfähige Rahmenbedingungen und
eine klarere industriepolitische Linie droht
der schleichende Verlust von Wertschöp-
fung, Arbeitsplätzen und technologischer
Souveränität –undsomitder endgültigeAb-
sturz der einstigen Säule der deutschen
Wirtschaft.
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Jobabbau, Druck aus China, hohe Kosten: Experten
sehen 2026 als Entscheidungsjahr für die deutsche Autoindustrie.

Besonders für die angeschlagenen Zulieferer

DerMotorschaden

Regulierung und Wettbewerbsfähigkeit
drohe 2026 einweiteres Jahr des Stillstands.

Aus Sicht von Ferdinand Dudenhöffer
spitzt sich die Lage deutlich zu. „Wir haben
ein Deutschland-Problem – und dieses
Problem führt uns sehenden Auges in die
Deindustrialisierung“, warnt der Gründer
des CAR-Instituts in Bochum. Durch Pro-
duktionsverlagerungen in die USA und
Überkapazitäten in China sinke der euro-
päische Anteil weiter. Für Deutschland
rechnet Dudenhöffer damit, dass die Be-
schäftigung bis 2027 auf rund 650.000
sinkt. Das wären dann fast 200.000 Jobs
weniger als 2018. Besonders das Volumen-
segment gerate massiv unter Druck.

Zwickau: Elektroautoproduktion in denMontagehallen von VW SYLVIO DITTRICH/IMAGO

Wulf Schlachter sieht 2026 vor allem als
Jahr weiterer Einschnitte. Die Transforma-
tion hin zu Elektromobilität undDigitalisie-
rung werde „zu weiteren Stellenstreichun-
gen führen“, erklärt der Gründer des Lade-
infrastruktur-Unternehmens DXBe Ma-
nagement. Nachfrageeinbrüche in China
oder neue Handelskonflikte könnten die
Lage zusätzlich verschärfen. Unternehmen,
die den Wandel nicht bewältigten, stünden
vor Übernahmen oder Werksschließungen.
Auch Produktionsverlagerungen in neue
Wachstumsregionen würden wahrscheinli-
cher – zulasten des Standorts Deutschland.

Frank Schwope erwartet, dass sich die
Krise vor allem bei den Zulieferern zuspitzt.

Der Verband der Automobilindustrie
sieht 2026 zwar kein Absturzszenario, warnt
aber eindringlich vor politischen Versäum-
nissen.ZwarhättenHerstellerundZulieferer
„hohe Milliardenbeträge in den Hochlauf
der E-Mobilität investiert“, doch die Nach-
fragebleibedeutlichhinterdenErwartungen
zurück, sagt ein Sprecher des Verbands auf
Anfrage der Berliner Zeitung. Schuld seien
vor allemdieRahmenbedingungen. „80Pro-
zent unserer Mitglieder aus dem automobi-
len Mittelstand müssen geplante Investitio-
nen in Deutschland verschieben, verlagern
oder ganz streichen.“ Die Folgen für die
Beschäftigung seien absehbar. Ohne grund-
legende Reformen bei Energiepreisen,

ImOstengeht
dieZukunft auf

ALEXANDER DERGAY

zu gestalten. Bereits 2018 kritisiert der da-
malige Wirtschaftsminister Peter Altmaier
(CDU) die Chefetagen von VW und Daim-
ler: „Eure Elektroautos sind nicht halb so
sexy wie die von Tesla.“ Doch passiert ist
wenig: Für 2025 werden für Deutsdchland
nur 20 bis 25 Prozent E-Auto-Verkäufe
prognostiziert, das sind deutlich weniger
als in Frankreich oder Großbritannien.

Enormes Potenzial liegt im Osten. „Sili-
con Saxony“ beherbergt Europas größten
Halbleiter-Cluster, über 3650 Unternehmen
mit 81.000 Beschäftigten arbeiten hier. Jeder
dritte in Europa gefertigte Chip stammt be-
reits aus Sachsen. Und in Dresden entsteht
die Bosch-Megafabrik mit einem Investi-
tionsvolumen vonüber einerMilliarde Euro.

Kanzler FriedrichMerz (2. v. l.) besucht die Halbleiter-Firma Global Foundries in Dresden. IMAGO

nur 475 Punkte, noch unter dem OECD-
Durchschnitt von 494. Seit 2018 ein Absturz
um 25 Punkte. Lediglich neun Prozent zei-
gen mathematische Spitzenleistungen, asia-
tische Länder erreichen hier 20 bis 40 Pro-
zent. Deutschland sackt kontinuierlich ab,
währenddieKonkurrenz davonzieht.

Was wir heute pflanzen, ernten wir mor-
gen? In Deutschland erhalten die Setzlinge
schon jetzt nicht den richtigen Dünger. Ost-
deutschland mit seiner mathematisch-na-
turwissenschaftlichen Ausbildungstradition
könnte der Schlüssel zu einem neuen natio-
nalen Geschäftsmodell sein − und zwar
einem global konkurrenzfähigen. Der Osten
hat die Ingenieure, die Mathekompetenz
unddie Innovations-Cluster der Zukunft.

Während andere Nationen ihre
Pro-Kopf-Wertschöpfungmaximieren,

klammert Deutschland sich an alte
Industrie-Mythen. Dabeimacht Sachsen
vor, wie Silicon Valley europäisch geht

Der Freistaat rangiert in bundesweiten
Bildungsvergleichen konstant an der Spitze.
Der logische Schluss wäre: 16 Bildungsmi-
nisterien samt Beamtenapparat zu einem
zusammenlegen,nach sächsischemVorbild.
Freiwerdende Ressourcen fließen in den
Schuldienst, entlasten Lehrkräfte und er-
möglichendenFokus aufs Kerngeschäft.

Denn Bildung ist eine strategische Res-
source, so wie Öl, Gas oder seltene Erden.
Doch statt sie zu sichern, überlassen wir sie
Ideologien und Parteientaktik. Ministerien
dienen als Versorgungswerke politischer
Netzwerke, während Bildungspolitik vom
ökonomischenErgebnis entkoppelt bleibt.

Die Pisa-Studie 2023 zeigt das Desaster.
Deutsche Schüler erreichen in Mathematik


