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			PROLOG 
DER LETZTE WECKRUF: DIE DEUTSCHE MASCHINE STOTTERT

			
				

				

				„Ich komme gerade aus Asien zurück. In vielen Ländern dort herrscht eine unglaubliche Dynamik. Staaten, die noch vor kurzem als Entwicklungsländer galten, werden sich innerhalb einer einzigen Generation in den Kreis der führenden Industriestaaten des 21. Jahrhunderts katapultieren. Kühne Zukunftsvisionen werden dort entworfen und umgesetzt, und sie beflügeln die Menschen zu immer neuen Leistungen. Was sehe ich dagegen in Deutschland? Hier herrscht ganz überwiegend Mutlosigkeit, Krisenszenarien werden gepflegt. Ein Gefühl der Lähmung liegt über unserer Gesellschaft. [...] Was ist los mit unserem Land? Im Klartext: Der Verlust wirtschaftlicher Dynamik, die Erstarrung der Gesellschaft, eine unglaubliche mentale Depression – das sind die Stichworte der Krise. Sie bilden einen allgegenwärtigen Dreiklang, aber einen Dreiklang in Moll.“

				Das sind die Worte von Ex-Bundespräsident Roman Herzog. Aus dem April 1997. Vor fast dreißig Jahren. Es war eine Rede wie ein Donnerschlag, gedacht als Startsignal für ein neues Kapitel der Bundesrepublik. Ein Appell an Mut, Bewegung, Verantwortung. Herzogs Aufruf: „Durch Deutschland muss ein Ruck gehen. Wir müssen Abschied nehmen von liebgewordenen Besitzständen. Alle sind gefordert, alle müssen Opfer bringen.“

				Was ist seitdem passiert? Der Ruck nicht. Im Gegenteil. Deutschland hat sich eingerichtet. In Erfolgen von gestern, in Routinen von vorgestern, in Sicherheiten, die heute nicht mehr tragen. Aus dem Zugpferd Europas ist ein Mitläufer geworden. Bestenfalls. Einer, der noch immer glaubt, vorne zu sein, während andere längst das Tempo bestimmen. Einer, der sich wundert, warum die Strecke plötzlich steiler wird – und die eigenen Kräfte schwinden.

				Deutschland steht heute an einem Wendepunkt. Ökonomisch und strukturell. Die Zeit des behaglichen Wohlstands aus industrieller Muskelkraft ist vorbei. Das Land lebt von der Substanz. Es verbraucht Kraftreserven, die über Jahrzehnte aufgebaut wurden – und längst nicht mehr nachwachsen. Ingenieurskunst, Marktanteile, Vertrauen, Kapital: Alles ist noch da. Alles wird als selbstverständlich angesehen. Ist es aber nicht.

				Nirgendwo zeigt sich diese Schieflage deutlicher als im Herzstück unseres Wirtschaftsmodells: der Automobilindustrie. Sie war Stolz, Identität und Wachstumsmotor. Sie war Exportweltmeister, Taktgeber, Benchmark. Heute ist sie das Epizentrum der deutschen Verunsicherung. „Die deutsche Autoindustrie steckt in der schwersten Krise ihrer Geschichte“, attestiert die NZZ.

				Denn das Geschäftsmodell der Autohersteller und Zulieferer hat sich fundamental verändert – schneller, tiefer und brutaler als viele wahrhaben wollen. Die Branche steht in der Vollbremsung. Eine Weltmarkt-Elite, die jahrzehntelang Standards setzte, droht abzurutschen. Absatzschock trifft Energiepreisrealität. Geopolitische Verwerfungen treffen technologische Disruption. Software frisst Mechanik. Plattformen schlagen Hierarchien. Alles gleichzeitig. Alles unbarmherzig. Ein Perfect Storm im Motorraum.

				Währenddessen überschlagen sich die Schlagzeilen: Jobmassaker, Werksschließungen, Umsatz- und Gewinneinbrüche, China-Schock, US-Zoll-Chaos und Magnificent-Seven-Dominanz. In den Medien wird die Krise gehypt – weil schlechte Nachrichten sich besser verkaufen. Die Deutschen sind eben immer noch Weltmeister – im Schwarzmalen. Krisen-Kakophonie, Endzeitton.

				Doch Panik ist keine Strategie. Und Jammern ist kein Geschäftsmodell. Untergangsszenarien helfen nicht weiter. Ja, die Lage ist ernst. Aber sie ist nicht hoffnungslos. Im Gegenteil: Krisen sind keine Naturkatastrophen. Sie sind Prüfungen. Sie zwingen zur Ehrlichkeit. Sie entlarven Denkfaulheit und belohnen Klarheit. Sie trennen die, die verwalten, von denen, die gestalten.

				Was Deutschland derzeit lähmt, ist nicht der Mangel an Wissen oder Technologie. Es ist der Reflex. Abwarten. Absichern. Aussitzen. German Angst. Die Opferhaltung zwischen USA und China. Der Glaube, man werde schon irgendwie durchkommen. Doch Zögern ist heute teurer als jede Fehlentscheidung. Nicht-Entscheiden ist der wahre Luxus, den wir uns nicht mehr leisten können.

				Never waste a good crisis! Transformation ist kein Mysterium. Keine Raketenwissenschaft. Kein Berater-Privileg. Sie ist Handwerk. Führung. Fokus. Konsequenz. Und sie beginnt mit einer simplen, unbequemen Wahrheit: Es geht nicht weiter wie bisher.

				Dieses Buch ist weder Klagelied noch Schönfärberei. Es ist ein Weckruf – und ein Handbuch, eine Masterclass in Sachen Restrukturierung und Transformation. Es zeigt, warum Deutschland und seine Autoindustrie in diese Lage geraten sind, von der Überholspur auf den Seitenstreifen. Es zeigt, was andere besser machen. Und es zeigt vor allem, wie der Weg zurück nach vorne aussehen kann: mit Mut statt Angst, mit Tempo statt Trägheit, mit Klarheit statt Komplexität. Schluss mit Jammern. Schluss mit Ausreden. Jetzt ist die Zeit für etwas, das in Deutschland lange unterschätzt wurde – und zwar im doppelten Wortsinn: Einfach machen!

			
		

		
			TEIL I 
DIE VOLLBREMSUNG

		

		
			1. Wie der Top-Athlet Deutschland seine Kraft verloren hat

			Deutschland ist nicht abgestürzt. Es ist leise zurückgefallen. Kein dramatischer Crash. Kein einzelner Beschluss, der alles zerstörte – auch wenn der Atomausstieg im Rückblick wie eine Riesen-Dummheit wirkt. Der Leistungsabfall kam schleichend. Wie bei einem Spitzensportler, der beim Training die Intensität senkt, weil er glaubt, sein Vorsprung sei uneinholbar. Und erst spät merkt, dass andere längst schneller laufen. Vom Taktgeber zum Zaungast. Vom Gestalter zum Verwalter. Deutschland hat sich nicht falsch entschieden – es hat zu oft nicht entschieden. Die zentrale Frage lautet daher: Wie konnte ein Land, das über Jahrzehnte das wirtschaftliche Zugpferd Europas war, im globalen Wettbewerb an Tempo, Relevanz und Selbstvertrauen verlieren?

			Um diese Frage zu beantworten, lohnt der Blick zurück: Das deutsche Modell des 20. Jahrhunderts war außergewöhnlich erfolgreich. Exportnation. Industriegigant. Stabilitätsanker Europas. Ingenieurskunst, Präzision, Verlässlichkeit bildeten den Kern der wirtschaftlichen Identität. Leistung war kein umstrittener Begriff, sondern gesellschaftlicher Konsens. Wer etwas konnte, kam voran. Wer arbeitete, hatte Perspektive. Dieses Modell funktionierte – erstaunlich lange und erstaunlich gut.

			Vielleicht zu gut. Denn langfristiger Erfolg hat eine tückische Nebenwirkung: Er senkt den Reformdruck. Don’t get comfortable! Eine wichtige Warnung! Wohlstand wirkt wie ein Beruhigungsmittel. Er macht satt, ruhig – und vorsichtig. Veränderung wird zur Zumutung, Risiko zum Makel, Sicherheit zur höchsten Tugend. Aus Ambition wird Besitzstandswahrung, aus Zukunftsgestaltung Gegenwartsverwaltung.

			So begann ein schleichender Rollenwechsel. Deutschland setzte nicht länger die Agenda, sondern reagierte auf die Agenden anderer. Das Land, das einst Standards definierte, verteidigte nun Standards. Die politische und wirtschaftliche Kultur verlagerte sich vom Mut zur Absicherung. Risikoaversion wurde zur Staatsräson erklärt, Neugier durch Regelwerke ersetzt.

			Während andere Länder ihre Spielweise änderten, spielte Deutschland weiter nach alten Regeln: korrekt, gründlich – aber zu langsam. Hinzu kamen strukturelle Bremsklötze, die sich über Jahre verfestigten. Bürokratie wuchs, Regulierung verdichtete sich, Entscheidungsprozesse wurden immer komplexer. Der Föderalismus, einst Garant für Ausgleich und Stabilität, entwickelte sich zum Geschwindigkeitsnachteil. Die Konsenskultur, lange ein Erfolgsfaktor, wurde zur Konsensfalle. Wer alle mitnehmen will, kommt oft nirgendwo an.

			Besonders folgenschwer war der gleichzeitige Verlust von drei zentralen Wettbewerbsfaktoren: Produktivität, Innovationstempo und Geschwindigkeit in der Umsetzung. Produktivitätszuwächse blieben aus. Innovationen wurden zwar entwickelt, aber zu selten skaliert. Und Zeit – einst eine deutsche Stärke wie Pünktlichkeit – wurde zur knappsten Ressource.

			Über Jahre stützte sich Deutschland auf ein Arrangement, das im Rückblick weniger Strategie war als Bequemlichkeit. Vier Annahmen bildeten das unsichtbare Fundament des Wohlstandsmodells – und zugleich sein größtes Risiko. Man kann sie die vier Wohlstands-Illusionen nennen:

			Erstens: Billige Energie aus Russland. Nach dem Atomausstieg wirkte Gas wie eine Droge in der industriellen Blutbahn. Man wusste um die Abhängigkeit – nannte sie aber Partnerschaft. Die Pipeline wurde zum Beruhigungsmittel einer Industrienation, die sich einredete, Handel sei eine Form von Außenpolitik.

			Zweitens: Billige Sicherheit dank den USA. Der militärische Schutzschirm kam frei Haus. Also legte man sich darunter schlafen. Die Friedensdividende wurde konsumiert, nicht investiert. Verteidigung galt als gestrig, Abschreckung als moralisch anrüchig. Sicherheit wurde ausgelagert – an Washington. Deutschland spielte Zivilmacht in einer Welt, die längst wieder zur Machtpolitik zurückgekehrt war.

			Drittens: Scheinbar grenzenlose Exportkraft – vor allem nach China. Der chinesische Markt wurde zum Selbstbedienungsladen deutscher Industrie. Absatz, Margen, Wachstum. Alles da. Also schaute man über die Risiken hinweg. Über die Technologietransfers, die politischen Risiken, die Tatsache, dass man seine künftigen Wettbewerber stark und schlau machte. Der Kunde von heute war der Konkurrent von morgen. Man nannte es Globalisierung. In Wahrheit war es eine riskante, kurzsichtige Wette auf ewige Abhängigkeit.

			Viertens: Das Preispremium durch Ingenieurskunst, Deutschlands industrielle Stärke, beruhte lange auf echter Innovationsführerschaft – vor allem in mechanischen Technologien. Diese Überlegenheit ermöglichte ein global durchsetzbares Preispremium. Steigende Kosten? Wurden vom Markt geschluckt. Wachsende Lohnforderungen? Konnten weitergegeben werden. Effizienzdruck? Oft zweitrangig. Doch dieses Modell gerät ins Wanken. Die technologische Differenzierung hat sich verschoben – von Mechanik zu Software, Elektronik und Plattformökonomie. Und dort lässt sich das alte Preispremium nicht mehr so selbstverständlich durchsetzen.

			Diese vier Säulen trugen den deutschen Wohlstand – zu lange, zu stabil, zu widerspruchslos. Bis sie wegbrachen. Und zwar gleichzeitig. Energie wurde teuer. Sicherheit bekam einen Preis. China hörte auf, nur Markt zu sein – und wurde Macht, strategischer Wettbewerber. Das Modell der deutschen Wertarbeit und Innovationsführerschaft kann in der Welt der softwarebasierten Technologie nicht aufrechterhalten werden. Das Problem war nicht ein Schock. Das Problem war die Überraschung und Parallelität der Ereignisse. Eine systemische Krisenballung, toxische Gemengelage. Der Perfect Storm! Zum geopolitischen Strukturbruch kamen Corona, Ukrainekrieg, Lieferkettenstörungen und der eskalierende Zoll- und Technologiekonflikt mit den USA.

			Neben externen Schocks wirken hausgemachte Hemmnisse: Restrukturierungskosten sind laut dem Institut für Wirtschaftsprüfung (ifo) fünfmal höher als in den USA. Bürokratie verursacht Milliardenschäden, allein durch Digitalisierungs-Trägheit rund 96 Milliarden Euro jährlich. Genehmigungsverfahren dauern Jahre. Arbeitsrecht macht Veränderung teuer.

			Die ökonomischen Kosten dieser Dauerkrisen summieren sich für Deutschland inzwischen auf eine Größenordnung, die historisch ist. Nach Berechnungen des Instituts der deutschen Wirtschaft (IW) belaufen sich die Verluste mittlerweile auf rund eine Billion Euro: Allein für die sechs Jahre seit 2020 ergibt sich ein preisbereinigter Ausfall des Bruttoinlandsprodukts von 940 Milliarden Euro. IW-Forscher Michael Grömling spricht von einer Dekade, die bislang von „außergewöhnlichen Schocks und gewaltigen ökonomischen Anpassungslasten“ geprägt sei – mit einem Belastungsniveau, das frühere Krisen deutlich übertrifft. Zum Vergleich: Die Stagnationsphase der Jahre 2001 bis 2004 verursachte reale Wertschöpfungsverluste von rund 360 Milliarden Euro. Die Finanzmarktkrise 2008/2009 schlug mit etwa 525 Milliarden Euro zu Buche. Die aktuelle Phase überragt beide deutlich.

			Besonders alarmierend: Nach der Erholung vom Pandemieschock ist die deutsche Wirtschaft seit nunmehr drei Jahren nicht mehr über das Aktivitätsniveau von 2019 hinausgewachsen. Faktische Stagnation trifft damit auf einen hypothetisch weiterwachsenden Trendpfad – die Schere öffnet sich. Jahr für Jahr. Die wirtschaftlichen Verluste nehmen nicht nur zu, sie beschleunigen sich. Laut Angaben des Statistischen Bundesamts sind 2025 so viele Unternehmen in Deutschland in die Pleite gerutscht wie seit mehr als einer Dekade nicht; die Amtsgerichte registrierten 24.064 Anträge auf Firmeninsolvenzen – zehn Prozent mehr als im Vorjahr.

			Das spiegelt sich auch in der Zahl der Arbeitslosen wider: Sie lag 2025 im Jahresdurchschnitt bei 6,3 Prozent. In absoluten Zahlen: 2,95 Millionen Arbeitslose. Der höchste Wert seit 2013 – dem Jahr der Eurokrise. Und das hat drei strukturelle Gründe: Demografie (200.000 weniger Erwerbsfähige, aber 161.000 mehr Arbeitslose), eine Qualifikationslücke und das Bürgergeld, in dem mehr als 300.000 Langzeitarbeitslose verweilen. Arbeiten lohnt sich in Deutschland oft nicht mehr.

			Dazu kommt natürlich die konjunkturelle Flaute. Zwischen 2019 und dem Frühjahr 2024 wuchs die deutsche Wirtschaft inflationsbereinigt praktisch gar nicht. Null Prozent. Stillstand! In derselben Zeit legten Frankreich, Großbritannien, Italien, die USA und Japan deutlich zu – mit Wachstumsraten zwischen drei und 13 Prozent.

			Im globalen Wettbewerbsranking des International Institute for Management Development (IMD) rutschte Deutschland im Jahr 2025 auf Platz 24 ab; 1997 gehörte die Bundesrepublik noch zu den Top 10. Auf dem Podium stehen Singapur, die Schweiz und Dänemark. Bewertet werden die Wirtschaftsleistung, die Regierungs- und Unternehmenseffizienz und die Infrastruktur.

			Beim Bruttoinlandsprodukt pro Kopf rangiert Deutschland auf Rang 19. Beim Medianvermögen nur noch unter den Top 28. Ohne Produktivitätsschub droht ein verlorenes Jahrzehnt. Die Demografie verschärft den Trend.

			Die Warnungen sind unüberhörbar: Bain-Chef Walter Sinn warnt: „Setzt sich der Trend fort, bewegen wir uns vom Weltmeister zum Welt-Letzten unter den großen Industrienationen.“ Der Bundesverband der deutschen Wirtschaft (BDI) sieht den Wirtschaftsstandort Deutschland „im freien Fall“. Die Deutsche Industrie- und Handelskammer (DIHK) spricht von einer noch „nie dagewesenen Lage“. Clemens Fuest, Präsident des Ifo-Instituts, warnt vor „25 verlorenen Jahren“. Auch der Bundesverband mittelständische Wirtschaft (BVMW) findet deutliche Worte. „Placebo-Aktionismus und Herum-Reformieren reicht nicht mehr, um Deutschland wieder in Schwung zu bringen“, kritisiert BVMW-Bundesgeschäftsführer Christoph Ahlhaus.

			Hildegard Müller, Präsidentin des Verbands der Automobilindustrie (VDA), ergänzt: „Deutschland hat eine massive Standortkrise. Die Bedingungen am Standort Deutschland und Europa verschlechtern sich zusehends. Das bringt die Unternehmen und ganz besonders den automobilen Mittelstand unter Druck.“ Bei der VDA- Jahrespressekonferenz im Februar 2026 betont Müller: „Noch zu oft begegnet der Wirtschaft eine Kombination aus Realitätsverweigerung und Relevanzillusion. […] Ob in Berlin oder Brüssel: Zu oft verharren wir in einer sehr konkreten Beschreibung der komplexen Herausforderungen – ohne aber in die Problembewältigung zu kommen. […] Wir, Europa und Deutschland, bekommen zunehmend vorgeführt, dass unser Modell, unsere Art und Weise, Transformation planwirtschaftlich zu regulieren, kein Erfolgsmodell ist. Im Gegenteil: Es ist die Einladung an unsere Wettbewerber und Konkurrenten, die Lücken einzunehmen, die Europa durch die fehlende Standortattraktivität hinterlässt. […] Das ist eine gefährliche Schwäche, die letztlich zum Verlust von Arbeitsplätzen und Wohlstand führt.“

			Focus-Chefredakteur Georg Meck warnt schon Ende 2024: „Ob Autoindustrie, Stahlbranche oder Chemie – die Lage ist ernst. Zehntausende hochwertige Jobs gehen verloren. Natürlich ist bisweilen Managerversagen im Spiel, auch widrige äußere Umstände mögen eine Rolle spielen. Tatsache aber ist: Unser Wohlstand ist in Gefahr, die ökonomische Kraft des Landes wird ausgezehrt.“

			WirtschaftsWoche-Chefredakteur Horst von Buttlar mahnt im November 2025: „Seit Langem wurden Reformen nicht mehr so dringlich beschworen, ohne etwas in Angriff zu nehmen. Keine Woche ohne den Weckruf zu einer „Agenda 2030“. […] Die Regierung Merz bleibt gefangen in einer Paradoxie der Hausaufgaben, die Politik leisten muss: Sie arbeitet und arbeitet ab (Bauturbo, Industriestrompreis, Aktivrente). Aber das reicht nicht oder ist kontraproduktiv (Agrardiesel, Gastrosteuer, Rentenhaltelinie), weil die Standortkrise tiefer, ja dramatischer ist als vor einem Jahr von den Koalitionären antizipiert.“

			Bild-Co-Chefredakteur Robert Schneider kritisiert im April 2026: „An Bord der MS Deutschland breitet sich Panik aus, Minister verweigern dem Kapitän die Gefolgschaft. Viele Bürger stellen sich die Frage, wie diese Mannschaft das Land aus den innen-, außen- und sicherheitspolitischen Großkrisen führen will, wenn sie schon an dem vergleichsweise überschaubaren Thema Spritpreisbremse zu scheitern droht.“

			Auch Spitzenmanager schlagen Alarm. „Deutschland entwickelt sich wirtschaftlich seit etwa zehn bis 15 Jahren in eine falsche Richtung. Wir müssen Deutschland dringend wettbewerbsfähiger machen”, mahnte Mercedes-Chef Ola Källenius im Februar 2026 im Spiegel-Interview. Joe Kaeser, der frühere Siemens-Chef und aktuelle Aufsichtsratschef von Siemens Energy, sagt schon Anfang 2025: „Deutschland ist ein Restrukturierungsfall, wir müssen ehrlich sein.“ Das Land benötige eine langfristige Agenda zur Umstrukturierung. Ex-VW-Konzernchef Matthias Müller warnt: „Wir sind leider weder besonders lernfähig noch handlungswillig. Die Rezession steht erst am Anfang. Unser Wohlstand schwindet, weil die Wirtschaftskraft verloren geht. Die Spaltung der Gesellschaft wird sich weiter vertiefen – auch durch Defizite in der Bildungs- und Migrationspolitik oder der Sozial- und Rentenpolitik. Das ganze Land ist in einer Schieflage. Die Deindustrialisierung ist in vollem Gange.“

			„Innovationsführerschaft war jahrzehntelang das Erfolgsrezept der deutschen Automobilindustrie. Sie schuf starke globale Marken und ließ über Kostennachteile im Heimatmarkt hinwegsehen. Die aktuellen Standortbedingungen in Deutschland schaffen keine Anreize für Innovation, sondern regulieren den Fortschritt weg. So schwindet der Zugang zu globalen Absatzmärkten. Damit wird das deutsche Erfolgsmodell zum Auslaufmodell“, sagt Imelda Labbé, Präsidentin des Verbands der internationalen Kraftfahrzeughersteller.

			Polestar-CEO Michael Lohscheller kritisiert schon Ende 2023: „Deutschland droht zum Industrie-Freiluftmuseum zu werden.“ Ex-Stellantis-Chef Carlos Tavares sieht die Gefahr für ganz Europa. In den vergangenen Jahrzehnten sei schon viel industrielle Wertschöpfung nach Asien abgewandert. Wenn das so weiter gehe, bleibe Europa womöglich noch ein attraktives, touristisches Ziel für Chinesen oder Amerikaner, aber verliere seine Bedeutung als Produktionsstandort. „Wenn wir den Wettbewerb nicht annehmen, werden wir arm und servieren Kaffee.“

			Dr. Daniel Stelter, Gründer des auf Strategie und Makroökonomie spezialisierten Diskussionsforums Beyond the Obvious, beschreibt die Lage drastisch: „Die deutsche Wirtschaft gleicht einem Flugzeug, das seit Jahren immer mehr an Höhe verliert. War der Sinkflug anfangs langsam, beschleunigt er sich nun spürbar. Dem bisherigen deutschen Überflieger droht ein Strömungsabriss. Die Folge wäre ein katastrophaler Crash.“ Stelter kritisiert, dass der Staat glaube, „mit dem Verteilen von Subventionen die Wirtschaft steuern zu können“. Und damit hat der Ökonom recht. Die ideologisch getriebenen Prinzipien der Umverteilung und Interventionsspirale haben historisch noch nie zum Erfolg geführt; das hat jeder Wirtschaftswissenschaftler schon im Grundstudium gelernt. „Das Ganze ist obendrein gepaart mit einer parteiübergreifenden Neigung, Probleme zu leugnen, zu verharmlosen oder eben mit Schulden und Steuergeld zu kaschieren“, so Stelter weiter.

			Dr. Ulf Poschardt, Herausgeber bei Welt, Politico und Business Insider, sieht es noch kritischer: „Die deutsche Industrie ist am Ende.“ Mittelständler und ausländische Investoren machten einen großen Bogen um Deutschland. „Es gibt nur zwei linke Ideen: Steuern und Schulden. Niemand hat Lust, in einer solchen leistungsfeindlichen Gesellschaft auch nur einen müden Euro zu investieren. […] Deutschland ist sowohl wirtschaftlich als auch militärisch schwach. Das ist kein Zufall, denn eine boomende Ökonomie ist die Basis für Wehrhaftigkeit. Die Rückkehr zur Stärke kann gelingen – wenn die deutsche Sehnsucht nach moralischer Reinheit verschwindet.“

			Sätze, die sitzen – und beunruhigen. Währenddessen setzen die USA auf Kapital, Technologie und große Narrative. Sie erzählen Zukunft – und finanzieren sie. China punktet mit Geschwindigkeit und Umsetzungskraft. Weniger Debatte, mehr Entscheidung. Weniger Bedenken, mehr Machen. Die Diagnose ist klar: Das Problem ist nicht fehlendes Wissen oder Kapital. Deutschland leidet an einem Mangel an Mut, Klarheit, Geschwindigkeit und Konsequenz – und steht an einem existenziellen Wendepunkt. Dieser Befund ist kein Todesurteil, wie das Kapitel IV zeigt. Doch werfen wir im Rahmen dieser Situationsanalyse erst mal einen Blick auf das Herz der Auto-Republik Deutschland: die Automobilindustrie.

		

		
			2. Auto-Republik am Abgrund: Wenn das Herz der Wirtschaft kollabiert

			Deutschland ist die „Auto-Republik“ mit „Auto-Kanzler“ (über viele Regierungen hinweg), mit einer „Autobahn“ (abschnittsweise ohne Tempolimit), einer Dienstwagenbesteuerung, die den Marktanteil von Premiumfahrzeugen auf mehr als 30 Prozent gehoben hat. „Kiss French, dress Italian – and drive German.“ Dieser Satz galt jahrzehntelang als ehernes Gesetz in einer globalisierten Welt. Doch der letzte Teil wackelt. Nicht marginal. Sondern fundamental. Die Leitfrage dieses Kapitels lautet daher: Wie konnte eine Industrie, die über Jahrzehnte die Welt anführte, in so kurzer Zeit in die Defensive geraten? Denn die deutsche Automobilindustrie ist nicht irgendeine Branche. Sie ist System, Identität und Machtfaktor zugleich. Ihr Niedergang wäre kein Betriebsunfall, sondern ein nationales Risiko.

			Das Auto ist ein paradoxes Produkt. Emotional und rational zugleich. Für viele Menschen das größte Einzelinvestment ihres Lebens, Ausdruck von Status, Freiheit und Lebensstil. Gleichzeitig ein hochkomplexes technisches System, reguliert von der Wiege bis zur Bahre – von der Entwicklung über die Produktion bis zum Recycling. Über Jahrzehnte war die Rollenverteilung eindeutig: Die besten Autos kamen aus Deutschland. Mercedes erfand das Automobil – und erhob daraus den Anspruch „Das Beste oder nichts“, der inzwischen nicht mehr kommuniziert wird. Zu Recht. BMW stand für Fahrdynamik und „Freude am Fahren“, Audi für technologische Präzision und den buchstäblichen „Vorsprung durch Technik“, Volkswagen für industrielle Skalierung. Deutsche Hersteller waren Taktgeber der globalen Industrie. Was sie einführten, wurde kopiert – besonders in China. Technologisch dominierten sie Antrieb, Fahrwerk, Qualität. Innovationen wie ABS, Airbag, ESP, moderne Dieseltechnologie („Clean Diesel“) oder Sicherheitsstandards wurden aus Deutschland in den Weltmarkt getragen.

			Im Premiumsegment lieferten sich Mercedes, BMW und Audi einen Dreikampf, während Wettbewerber aus den USA, Japan oder Europa meist Zaungäste waren. Bis heute spielt die Toyota-Nobelmarke Lexus in Europa keine Rolle. Gleiches gilt noch viel mehr für den Nissan-Ableger Infiniti, den Nobel-Honda Acura und den koreanischen Premium-Anwärter aus dem Hyundai-Kia-Konzern namens Genesis. Ganz zu schweigen von den US-Premiumaspiranten Cadillac (GM) und Lincoln (Ford).

			Hinzu kam eine einzigartige industrielle Symbiose. Zulieferer wie Robert Bosch, Continental, ZF Friedrichshafen, Schaeffler oder Mahle bildeten mit den Herstellern ein deutsches Hochleistungsökosystem, das industrielle Rückgrat Deutschlands. Skaleneffekte, Wissensvorsprünge, industrielle Tiefe – vergleichbar allenfalls mit Toyota und Denso in Japan und dem „Hyundai Chaebol“ in Südkorea. Während die OEM (Original Equipment Manufacturer) die Marken führten, waren es die Zulieferer, die große Teile der technologischen Substanz entwickelten: Elektronik, Sensorik, Steuergeräte, Fahrwerk- und Bremssysteme, Leichtbau- und Materialinnovationen, Einspritztechnik, Getriebe, Abgasnachbehandlung sowie Produktions- und Automatisierungstechnologie. Innovation im Maschinenraum der Industrie fand oft nicht in den Zentralen der Hersteller statt, sondern in den Entwicklungsabteilungen der Zulieferer – oder zumindest Hand in Hand mit ihnen.

			Die Autoindustrie wurde so Exportmaschine, Beschäftigungsmotor und Steuerzahler zugleich. Millionen Arbeitsplätze, hohe Löhne, erhebliche Beiträge zum Bruttoinlandsprodukt. „Made in Germany“ war Gütesiegel – und geopolitischer Machtfaktor. Die Auto-Republik definierte Standards. Andere folgten. Volkswagen wuchs 2015 unter CEO Martin Winterkorn zum größten Automobilkonzern der Welt – und verteidigte den Titel immerhin ein Jahr lang unter Konzernchef Matthias Müller. Deutschland war Weltmeister – nicht nur im Fußball (2014), sondern auch technologisch und ökonomisch. In Sindelfingen sprudelte die Gewerbesteuer dermaßen, dass Zebrastreifen aus Marmor verlegt wurden.

			Weltmeister-Illusionen

			Doch Erfolg hat eine dunkle Seite. Er macht blind. Marktführerschaft erzeugt Trägheit. In Deutschland kam eine kulturelle Selbstgewissheit hinzu, die man höflich Tradition nennen könnte – oder weniger höflich: Arroganz. Deutsche Hersteller verglichen sich zu lange nur untereinander. Man benchmarkte sich im eigenen Biotop und erklärte sich gegenseitig zur Weltspitze. Größe wurde mit Stärke verwechselt.

			Marktanteil mit Zukunftsfähigkeit. Vergangenheit mit Perspektive. Die Auto-Republik glaubte an ihre Unverwundbarkeit – und übersah, dass sich das Spielfeld längst verändert hatte. Ex-Lynk & Co-CEO Alain Visser bringt es nüchtern auf den Punkt: „Deutsche Technologie und Qualität sind längst kein echter Vorsprung mehr.“

			Komplexität als Selbstzweck

			Während neue Wettbewerber vereinfachten, perfektionierten die Deutschen. „Over Engineering“ wurde zur Tugend. Varianten-Explosion zum Geschäftsmodell. Jede Nische bekam ein eigenes Modell, fast jedes Segment sein Cabrio (obwohl das Segmentvolumen klein ist und der Lebenszyklus kurz), jede Anforderung eine technische Sonderlösung – oft an der Nachfrage vorbei. Ingenieure wollten zeigen, was sie können. Nicht, was der Kunde wirklich braucht. Perfektion wurde zum Selbstzweck. Prozesse wichtiger als Ergebnisse. Regelkonformität wichtiger als Geschwindigkeit. Deutsche Gründlichkeit, einst Stärke, wurde zum Bremsklotz. Entscheidungszyklen verlängerten sich. Kosten explodierten. Innovationsgeschwindigkeit sank. Kurz: Perfektion machte langsam. Und Langsamkeit wurde zum Wettbewerbsnachteil. Eine schleichende Erosion! Hohe Umsätze, aber sinkende Kapitalrenditen.

			Steigende Kosten für Personal, Energie, Komplexität. Abnehmende Innovationsgeschwindigkeit. Nur evolutionäre Verbesserungen, keine radikalen Veränderungen. Wachsende Abhängigkeit von politischen Rahmenbedingungen. Die Industrie funktionierte – aber sie performte nicht mehr. Sie verwaltete ihre Stärke, statt sie zu erneuern.

			Die Dieselkrise – der Vertrauensbruch

			Im Jahr 2015 kam der Moment, in dem der Mythos riss. So richtig! Die Dieselkrise war kein technisches Problem. Sie war ein Vertrauensbruch. Weltmarktführer VW war das Epizentrum – doch der Schaden erfasste die gesamte Branche. Aus einem vermeintlichen Einzelfall wurde eine Systemkrise. Milliarden an Strafen, Rückrufen und Vergleichen folgten. Management-Aufmerksamkeit ging in den Rückwärtsgang. Investitionen in Zukunftsfelder wurden aufgeschoben. Der Preis war hoch – ökonomisch, reputativ, strategisch. Und auch personell. Denn aufgrund der Freistellung von mehreren Dutzend Führungskräften auf einen Schlag sind Manager mit weniger Erfahrung auf bedeutende Stellen gekommen – und haben damit den VW-Konzern massiv geschwächt. Aus struktureller Schwäche ist so eine strategische Verwundbarkeit geworden. Und die Grundhaltung zur deutschen Autoindustrie hat sich geändert: Der Musterschüler wird zum Prügelknaben. Und er hat alle Hände voll zu tun mit Defensive, Rechtfertigung, juristischen Schlachten, Schadensbegrenzung.

			Verschiebung der globalen Gewichte

			Ist die Automobilindustrie eine sterbende Branche? Entwickeln sich Automobilhersteller zu „Commodity-Anbietern“ – so wie Boeing und Airbus für Lufthansa, British Airways und Co? Offensichtlich nicht, wenn man sich die weltweiten Zulassungszahlen anschaut. Individuelle Mobilität bleibt ein globaler Wachstumsmarkt. Seit Carl Benz 1886 das Automobil erfand, ist der Markt auf rund 85 Millionen Neuzulassungen pro Jahr gewachsen – bei rund 8,3 Milliarden Menschen auf diesem Planeten. Getrieben vom Wohlstandszuwachs – vor allem in China, aber auch Indien, Südostasien und Afrika. Doch die Gewichte haben sich verschoben. Europa und die USA verlieren relativ an Bedeutung. China ist heute der mit Abstand größte und zugleich hyperkompetitive Einzelmarkt. Der europäische Heimatmarkt ist seit 2018 um rund 16 Prozent geschrumpft, die lokale Produktion um 32 Prozent – ein Minus von über fünf Millionen Fahrzeugen.

			Dieses Schrumpfen ist kein konjunkturelles Tal. Es ist strukturell. Und es trifft die deutschen Hersteller mit besonderer Wucht, weil ihre Kostenstrukturen, ihre Werke und ihre Zulieferernetzwerke auf ein Volumen ausgelegt sind, das es so nicht mehr gibt. Rund 20 bis 30 Prozent Überkapazität lasten auf der europäischen Automobilindustrie – Kapazitäten, die Fixkosten erzeugen, ohne Umsatz zu bringen. Was lange als Sicherheitspuffer galt, ist heute eine strukturelle Kostenbremse im globalen Wettbewerb.

			Die globalen Machtverhältnisse haben sich massiv verschoben: Indien hat seinen Absatz seit 2000 auf 4,8 Millionen Fahrzeuge verachtfacht. Die Sonstigen Märkte – darunter Südostasien, der Nahe Osten und Afrika – sind von 6,7 auf 13 Millionen gewachsen. Das sind keine Randnotizen mehr. Das sind die Wachstumsachsen der nächsten zwanzig Jahre. Und die deutschen Hersteller sind dort schwächer vertreten als in jedem anderen relevanten Markt der Welt.

			Tektonische Verschiebungen in der Automobilindustrie
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						Abbildung: Zulassung Neuwagen (ohne Vans)

						Quelle: S&P Global Mobility; *Asien ohne China und Indien

					
				
			
			Hinzu kam die geopolitische Entkopplung. Das Zeitalter der „Weltautos“ ist vorbei. Ein in Europa entwickeltes Fahrzeug lässt sich zwar in den USA noch verkaufen – in China aber nicht mehr. Huawei-Chips dürfen nicht in amerikanischen Autos verbaut werden. Europäische Software nicht mehr selbstverständlich in chinesische. Was einst ein deutscher Vorteil war – globale Technologie-Architekturen –, wurde zur Belastung. Die Technologie-Stacks trennten sich entlang geopolitischer Linien.

			Gleichzeitig explodierten die Energiepreise in Europa, und insbesondere in Deutschland (siehe Kapitel I 1.). Energie ist kein Nebenkostenfaktor, sondern Wohlstandsgrundlage. Die Korrelation zwischen Energieverbrauch und wirtschaftlicher Leistungsfähigkeit ist hoch – und sie arbeitet gegen Europa. (Lösungsansätze für dieses Problem werden in Kapitel V beschrieben.)

			Dramatisch ist auch die technologische Disruption der Branche. „Die Autoindustrie wird sich in den nächsten fünf bis zehn Jahren stärker verändern als in den vergangenen 50.“ Diesen Satz sagte GM-Chefin Mary Barra ebenfalls 2015. Er klang kühn. Er war richtig gedacht. Und doch traf er nur zur Hälfte zu. Denn nicht alles kam so, wie prognostiziert – aber vieles kam gleichzeitig. Und genau das wurde zum Problem.

			Die vier automobilen Megatrends der Jahre ab 2010, die sich im Acronym CASE (Connected, Autonomous, Shared, Electric) zusammenfassen lassen, trafen die Branche mit voller Wucht. „VUKA“ gleich mit dazu: volatil, unsicher, komplex, ambivalent. Auf dem Papier waren alle Hersteller gleich betroffen. In der Realität gerieten die deutschen Autobauer und ihre Zulieferer überproportional unter Druck. Vor allem deshalb, weil sie auf die falschen Wetten setzten. Autonomes Fahren und Car Sharing verschlangen Milliarden – mit bislang magerem Ertrag. Ein schwarzes Loch aus Investitionen und zerplatzten Träumen. Während Sharing-Geschäftsmodelle sich in echten Metropolen fest etabliert haben, wird auch in diesen Ballungszentren nur ein überschaubarer Teil der individuellen Mobilität abgedeckt. Das eigene Auto – ob nun als Status-Symbol oder komfortables Device auf vier Rädern – spielt nach wie vor eine wichtige Rolle im Leben vieler Menschen. Und sofern man es sich finanziell leisten kann, wird das auch so bleiben. Denn Autos bedeuten individuelle Freiheit.

			Die Spielregeln des Autogeschäfts haben sich dramatisch verändert: Elektrifizierung, Software, Plattformen, Künstliche Intelligenz. Neue Wettbewerber traten an – ohne Altlasten, ohne Legacy-Systeme, ohne Denkverbote. Geschwindigkeit schlug Erfahrung. Software fraß Mechanik.

			Alte Schwergewichte und neue, elektrisierte Angreifer
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						Abbildung: Produktion ausgewählter Automobilhersteller

						Quelle: S&P Global Mobility; Unternehmensangaben

					
				
			
			Mit dem rasanten Wachstum Chinas sowie dem Aufkommen von BEV als disruptive Technologie haben sich neue Anbieter im weltweiten Automobilmarkt etabliert. Vor allem Tesla und BYD haben hier in den letzten fünf bis zehn Jahren massiv Volumen und Marktanteile gewonnen. Toyota hingegen ist es gelungen, seine weltweit führende Marktposition zu behaupten.

			Wie haben sich die Absatzzahlen der Deutschen in den vergangenen fünfzehn Jahren verändert? VW hat in 2025 rund 1,8 Mio. Einheiten weniger verkauft als beim Peak in 2019. Mercedes-Benz und BMW haben seit 2010 konjunkturelle Schwankungen, BMW liegt relativ stabil bei rund 2,5 Mio. Einheiten pro Jahr, Mercedes-Benz hatte mit 1,8 Mio. verkauften Autos in 2025 ein relativ schwaches Jahr, ebenso Audi mit rund 1,6 Millionen Autos.

			Vom weltweiten Wachstum der Automobilmärkte haben deutsche Automobilunternehmen damit zuletzt unterproportional profitiert, insbesondere, weil Angebote im Niedrigpreissegment fehlen. Und weil chinesische Anbieter ihre Wettbewerbsfähigkeit enorm verbessert haben.

			Beispiel China: Was lange Gewinnmaschine war, wird zum Problem. Junge chinesische Kunden greifen lieber zu Xiaomi, Xpeng oder BYD. Nicht nur im Volumen-, sondern zunehmend auch im Premium- und Luxussegment. Software, Infotainment, digitale Integration schlagen Spaltmaße und Tradition. Unter den zehn meistverkauften Modellen im größten Markt der Welt findet sich zuletzt gerade noch eins von Volkswagen – der VW Sagitar, ein Verbrenner-Modell.

			In Deutschland dagegen wurde kürzlich ein Geschwindigkeitsrekord für einen elektrischen Sportwagen aufgestellt: fast 500 km/h auf der Nordschleife des Nürburgrings. Nicht von Porsche. Sondern von Xiaomi – und kurz darauf von BYD. Und im DAX 40? Dort musste Porsche im September 2025 Platz machen – für einen Immobilienkonzern. Gerade einmal drei Jahre nach dem Börsengang.

			Die Rentabilität von Herstellern und Zulieferern brach 2025 dramatisch ein. Porsche verdient weniger als die tschechische Schwestermarke Škoda – 1,1 Prozent Marge statt der vor einigen Jahren fast greifbaren 20 Prozent in Zuffenhausen. Die Gewinne von Mercedes-Benz haben sich halbiert. Lediglich BMW hält ergebnisseitig einigermaßen Kurs in diesen stürmischen Zeiten. Die EBIT-Margen der Zulieferer sind seit dem Vor-Corona-Niveau von über sieben Prozent auf unter fünf Prozent gefallen. Für viele Unternehmen ist das eine kritische Schwelle. Unter fünf Prozent Marge lässt sich Transformation kaum finanzieren. F&E, Capex, neue Plattformen – all das braucht Kapital. Wer es nicht erwirtschaftet, verliert Zukunft. Die „Exportmaschine im Maschinenraum der Autoindustrie“ stottert.

			Systemkrise mit sozialer Sprengkraft

			Die wirtschaftlichen Folgen sind gravierend. Die Automobilindustrie ist systemrelevant. Und genau deshalb wirkt ihr Absturz wie ein Beben durch das ganze Land. Ganze Wertschöpfungsketten – Zulieferer, Maschinenbau, Chemie, Stahl –, alles hängt am Auto. Die gesamte deutsche Industrie hat allein 2025 rund 124.100 Arbeitsplätze abgebaut und damit den besorgniserregenden Trend des Vorjahres (minus 56.000 Stellen) fortgesetzt. Seit dem Vor-Corona-Jahr 2019 ist ein Verlust von 266.200 Arbeitsplätzen zu beklagen. Ein Großteil davon entfällt auf die Schlüsselindustrie. Die deutsche Autobranche verlor 2025 rund 48.700 Arbeitsplätze. Das war der stärkste Rückgang seit mehr als einem Jahrzehnt. Das ist kein Abschmelzen mehr, sondern ein Kollabieren. Ende 2025 waren laut Daten des Statistischen Bundesamts nur noch 721.400 Menschen in der deutschen Automobilindustrie beschäftigt. Das entspricht einem dramatischen Minus von 6,3 Prozent gegenüber dem Vorjahr. Seit 2019 schrumpfte die Mitarbeiterzahl im Sektor um rund 111.000 Mitarbeiter, ein Minus von 13 Prozent.

			Noch 2023/24 hielten deutsche Zulieferer rund ein Viertel des globalen Marktes – etwa 25 Prozent Weltmarktanteil. Das ist beeindruckend. Aber die Zahl erzählt nur die halbe Wahrheit. Seit 2020 ist dieser Anteil um rund 1,4 Prozentpunkte gesunken. Das klingt moderat. In einer Branche mit globalem Preiskampf ist es dramatisch. In einem globalen Milliardenmarkt bedeutet das eine massive Verschiebung von Wertschöpfung. Insbesondere in Europa ist das Produktionsvolumen strukturell über 30 Prozent niedriger als noch im Jahr 2019, was nicht zuletzt in deutlich niedrigeren Neuzulassungen aufgrund der massiv gestiegenen Verkaufspreise resultiert. Die wiederum sind getrieben durch EU-Regulatorik, Inflation und Lieferengpässe bei Rohstoffen und Elektronikbauteilen.

			In Stuttgart, dem Herzen der Auto-Republik, wird der Strukturbruch besonders sichtbar. 2003 jubelte die Stadt über 1,6 Milliarden Euro Gewerbesteuer. 2025 könnten es noch 850 Millionen sein – bei gleichzeitigen Rückzahlungen von Vorausleistungen. Über Nacht halbierte sich die wichtigste Einnahmequelle. Was jahrzehntelang Garant für Wohlstand war, wird zur Achillesferse ganzer Regionen.

			Die Transformation hat eine soziale Dimension, die lange unterschätzt wurde. Qualifikationen passen nicht mehr. Der Produktivitätsdruck steigt. Automatisierung ersetzt Tätigkeiten schneller, als neue entstehen. Ohne Perspektiven für Beschäftigte wird der Umbau zur politischen und gesellschaftlichen Zerreißprobe.

			Der Perfect Storm im Motorraum

			Diese Krise ist nicht eindimensional. Sie ist überlagert. Elektromobilität, Software, KI – alles gleichzeitig. Dazu politischer Nebel aus Regulierung, Subventionen und Unsicherheit. Technologisch erfordern wettbewerbsfähige Fahrzeuge neue Software-Defined-Vehicle-Architekturen, zonale Elektrik, massive KI-Integration – von autonomem Fahren über Infotainment bis zur Cybersecurity. Operativ braucht es lokalisierte Wertschöpfung: Rohstoffe, Energie, Chips, IT-Infrastruktur. Geopolitisch zwingt die harte Trennung zwischen USA und China zu redundanten Technologie-Welten. Und Investitionen.

			Dazu kommen Absatzschocks durch Marktsättigung, schwache Verkäufe in China, US-Zollsorgen und Preiskämpfe. Ein hoher Krankenstand und eine relativ sinkende Produktivität drücken zusätzlich.

			Alles gleichzeitig. Alles brutal. Die Branche erlebt gerade ihre größte Generalüberholung seit Carl Benz. Für viele ist das eine Sturmflut, für wenige Rückenwind.

			Die Auto-Republik ist nicht gescheitert. Aber sie hat den Moment verpasst, sich neu zu aufzustellen. Deutschland war einmal der weltweite Maßstab – technologisch und bei den Renditen. Heute ist es das nicht mehr. Analytisch ist vieles verstanden. An Präsentationen mangelt es nicht. Gescheitert wird in der Umsetzung. An interner Bürokratie. An Entscheidungsangst. An fehlendem Unternehmergeist. Zu viele Meetings. Zu viele Gremien. Zu wenig Verantwortung. Ein 70-Personen-Komitee löst kein Problem – es verzögert es. Denn nur zehn Manager wissen, wovon sie reden. Der Rest sitzt schweigend die Zeit ab. Während Wettbewerber längst losgelaufen sind.

			Was bleibt, ist eine unbequeme Erkenntnis: Die deutsche Automobilindustrie kämpft heute auf dem falschen Spielfeld. Sie verteidigt Positionen in schrumpfenden Märkten, während sie die wachsenden Märkte der Welt vernachlässigt. Sie optimiert Produkte für Kunden, die sie kennt, und verpasst Milliarden von Kunden, die sie kaum kennt. Sie baut Autos für Europa und China – und hat keine Antwort auf Indien, Afrika, den Nahen Osten. Sie produziert Premiumfahrzeuge für zahlungskräftige Minderheiten und hat verlernt, bezahlbare Mobilität für aufstrebende Mehrheiten zu bauen. Das ist keine Randkritik. Das ist die strukturelle Schwachstelle eines Geschäftsmodells, das zu lange auf gestern gesetzt hat. Die Lösung liegt nicht im Jammern über chinesische Wettbewerber oder amerikanische Zölle, wie sie im nächsten Kapitel dargelegt werden. Sie liegt in der Bereitschaft, das eigene Spielfeld neu zu definieren. Wie das konkret aussehen kann, zeigt Teil IV dieses Buches.

		

		
			3. China Speed & Tech-Giganten-Power: Die neuen Schwergewichte auf der globalen Hantelbank

			
				Oder: Warum das globale Rennen heute nach völlig anderen Regeln läuft - und warum Deutschland zu lange geglaubt hat, mit alten Stärken bestehen zu können.

			

			Dieses Kapitel ist kein Lobgesang auf China oder Amerika. Es ist ein Blick in den Maschinenraum der neuen Weltwirtschaft. Wer überleben will, muss verstehen, wie Stärke heute organisiert wird – und warum Mittelmaß in dieser Liga nicht mehr genügt.

			Die industrielle Weltordnung ist nicht mehr stabil. Sie ist fluide, schnell, gnadenlos. Technologiezyklen schlagen Planungshorizonte. Zehnjahrespläne verdampfen im Jahresrhythmus. Was früher strategische Sicherheit versprach, ist heute oft nur noch Selbstberuhigung.

			Ein Beispiel: Volkswagen verabschiedet traditionell im November detaillierte Fünfjahrespläne für Investitionen und Werkbelegungen. In den vergangenen Jahren wurde das immer schwieriger – aufgrund der externen Unsicherheiten, noch offener Verhandlungen über Sparprogramme und Rückschlägen bei der Entwicklung neuer Plattformen. Währenddessen entwickelt China zwischen zwei Shanghai Motor Shows ganze Modellgenerationen. Die Geschwindigkeit ist beängstigend.

			Geschwindigkeit schlägt Erfahrung

			China war lange Copycat. Inzwischen entwickelt sich die dortige Automobilindustrie zum Taktgeber. BYD, MG, Xpeng sind schnell, technologisch weit, preislich aggressiv. „China Speed“ bedeutet: Produkt-Launches in Monaten statt in Jahren, laut Roland Berger sind sie 25 bis 30 Prozent schneller als ihre westliche Konkurrenten und 20 bis 30 Prozent billiger. Konkret heißt das: Chinesische Hersteller entwickeln ein Auto – inklusive Software – in 24 bis 30 Monaten. Manche deutschen OEMs benötigen diese Zeit allein für das Software-Backend. Ex-VW-Konzernchef Matthias Müller erklärt die operative Dimension: „Deutsche Entwicklungsingenieure arbeiten im Schnitt sechs bis acht Stunden am Tag. In China wird dreischichtig gearbeitet. Das macht sie dreimal so schnell. Unsere hohen Lohnkosten konnten wir früher durch Qualität kompensieren – das funktioniert immer weniger. Wenn die Chinesen Vertrieb und Marketing perfektionieren, wird es ernst. Nicht nur für Hersteller, sondern auch für Zulieferer wie Bosch oder ZF.“

			Laut Roland Berger ist der Kostenvorteil nicht primär den niedrigen Löhnen geschuldet. Rund 60 Prozent entstünden durch Standardisierung, weniger Modellvarianten, wettbewerbsfähige Zulieferer-Strukturen und effizienteres Arbeiten. Selbst wenn die Chinesen ihre Entwicklung oder Produktion in den Westen verlagerten, blieben sie deutlich wirtschaftlicher – dank klarer Entscheidungen bezüglich Produktdesign und Komplexität.

			Ex-VW-Marketingchef Jochen Sengpiehl ergänzt: „Während bei uns noch nach Modellen aus den 1970er-Jahren gearbeitet wird, starten andere längst in Echtzeit. Software ist das neue PS – und User Experience ist der neue Klang eines V8. Das Auto wird zum Smartphone auf Rädern. Die entscheidende Frage ist: Wer wird das iPhone – und wer das Nokia?”

			Kapital, Tempo und Software bestimmen die Rangordnung

			Ex-Lynk & CO-CEO Alain Visser beschreibt die neue Wettbewerbslogik mit klaren Worten: „Das Angebot explodiert, der zu verteilende Markt wächst aber nicht mehr. Das führt zu einem brutalen Verdrängungswettbewerb. Die Europäer können noch froh sein, dass viele chinesische Hersteller den europäischen Markt noch nicht verstehen. Sie wollen sofort 100.000 oder 200.000 Autos verkaufen, ohne Marken aufzubauen. Japaner und Koreaner hatten mehr Geduld.“ Gleichzeitig gibt es in China einen kollektiven Ehrgeiz, der uns fremd ist. Visser: „Wir Europäer unterschätzen, dass Chinesen regelrecht besessen davon sind, besser zu werden. Zu gewinnen. Als Land. Dort sagt man nicht ‚Ich‘, sondern ‚Wir‘.“

			Zwar wurde die deutsche Autoindustrie in den vergangenen 100 Jahren immer wieder totgesagt – und hat sich erholt. Doch die aktuelle Angriffswelle ist anders.

			China Speed – Tempo als System

			Wer China versteht, der weiß: Der Chinese steht früher auf, duscht kürzer – und kälter. Hinter dieser Zuspitzung steckt ein System. Technik, Qualität und Anmutung chinesischer Fahrzeuge haben sich massiv verbessert. In Europa gewinnen chinesische Hersteller rasant Marktanteile. Sie setzen vor allem schwache Marken massiv unter Druck. Ex-Stellantis-Europachef Uwe Hochgeschurtz beschreibt die strukturellen Vorteile so: „Chinesische Hersteller haben inzwischen rund fünf Prozent Marktanteil in Europa – doppelt so viel wie im Vorjahr. Der Strom kostet dort ein Viertel unseres Preises. Lieferkettengesetze gibt es nicht. Rohstoffe sichern sie sich über eigene Minen. In Deutschland will das niemand – also überlassen wir anderen die Gewinne und die technologische Führerschaft.“ Diese Aussagen stammen aus dem November 2025. Einige Wochen später wurde deutlich, welchen Jahresendspurt die Chinesen hingelegt haben: Chinesische Hersteller sind in Europa nicht „aufgetaucht“, sie haben sich Monat für Monat herangeschoben – bis sie im Dezember plötzlich fast jedes zehnte neu zugelassene Auto stellten. Rund 110.000 Fahrzeuge in einem Monat, erstmals mehr als Hyundai und Kia zusammen. Kein Strohfeuer, sondern ein Muster. Über das Gesamtjahr 2025 kamen die Chinesen auf gut 800.000 Fahrzeuge und rund sechs Prozent Marktanteil. Noch einstellig, ja – aber mit steiler Kurve. Japanische und koreanische Hersteller kommen zusammen auf rund 20 Prozent Marktanteil.

			Die chinesischen Hebel heißen Preis und Elektrifizierung. Bei Elektroautos und Hybriden lagen chinesische Marken 2025 bereits bei rund elf Prozent Marktanteil, in einzelnen Segmenten deutlich darüber. Der Dezember war kein Ausreißer, sondern ein Blick nach vorn: Wer heute noch über Marktanteile lacht, hat die Geschwindigkeit unterschätzt.

			Industrie wird in China als Staatsprojekt verstanden. Kapital, Regulierung und Infrastruktur sind auf Skalierung ausgerichtet. Vertikale Integration wird zum Machtinstrument: Batterie, Software, Fahrzeug, Daten. Wer alles kontrolliert, lernt schneller. Und wer schneller lernt, gewinnt. China Speed bedeutet nicht, dass alle erfolgreich sind. Es bedeutet, dass Scheitern einkalkuliert ist – Stillstand nicht. Die Regierung lässt bewusst eine Konsolidierung zu. Die installierte Kapazität liegt bei rund 55 Millionen Fahrzeugen, der Überhang bei etwa 25 Millionen. Viele dieser Autos werden weiter Afrika und Südamerika fluten. China lebt vom Export. Der Exportüberschuss ist das Symptom einer schwächeren Binnenwirtschaft. China exportiert also nicht aus Stärke, sondern aus Not. Die Ventile werden geöffnet, aber die Welt wird sie wieder zudrehen. Denn Brasilien, Indonesien und die Türkei wollen ebenfalls industrialisieren und sehen China langsam nicht mehr als Vorbild, sondern als Konkurrenten. So sieht China Europa derzeit als Notlösung für seine Überkapazitäten.

			Gewinner, Zauderer, Gescheiterte

			Wer genau hinschaut, der erkennt schnell: China ist nicht „die Chinesen“. China ist ein industrieller Selektionsmechanismus. Gewinner werden größer, Verlierer verschwinden. Geschwindigkeit ist keine Kür, sondern Voraussetzung fürs Überleben. Entscheidungen werden schneller getroffen, Produkte schneller getestet, Fehler schneller korrigiert. „Good enough + schnell“ schlägt „perfekt + zu spät“.

			Chinesische Hersteller holen sich einige westliche Talente ins Boot – insbesondere bei einer einstigen strategischen Schwäche: dem Design. Ex-Audi-Designer Wolfgang Egger ist bei BYD, Klaus Zyciora ging von VW zu Changan, Jozef Kaban von Škoda zu SAIC. BMW-Designer Kris Tomasson zu Nio, Ex-BMW- und Infiniti-Designer Karim Habib verantwortet jetzt das Avatr-Design, Bertrand Bach wechselte von Opel über VW zu Changan, Benjamin Baum von Porsche zu Li Auto.

			Eine Gruppe der chinesischen Hersteller hat einen klaren globalen Anspruch – dazu zählen etwa BYD (siehe Kapitel II 2.) und SAIC/MG. Sie verfolgen stringente Skalierungsstrategien, kontrollieren Schlüsseltechnologien und denken global. Sie bauen längst keine Kopien deutscher Autos, sondern neue Wertschöpfungsmodelle – softwarezentriert, kostenfokussiert, schnell. Geely ist ein besonders spannender Fall: Der Konzern mit global rund 4 Millionen Verkäufen im Jahr hat westliche Marken wie Volvo gekauft, hält Beteiligungen an Proton und Lotus und hat neue Marken gegründet – wie Polestar, Lynk & Co und Zeekr.

			Daneben existiert eine zweite Gruppe der nationalen Verwalter. Sie überleben (noch), führen aber nicht. Überproduktion, Preiskriege, Abhängigkeit vom Heimatmarkt, einbrechende Gewinne. 123 Autohersteller kämpfen allein in China um Kunden – viele ohne echte internationale Ambition. Einige – wie etwa Nio – suchen ihren Weg noch und es ist nicht klar, ob sie ihn finden werden. Sie stecken mitten im Versuch, global zu werden – auch um auf die für dieses kapitalintensive Geschäft notwendigen Absatzzahlen zu kommen.

			Und es gibt die Gescheiterten. Allein im ersten Halbjahr 2025 gaben neun Hersteller auf: Aiways, Zotye, Weltmeister, Brilliance, Borgward, GAC-FCA, Neta Auto, HiPhi. Gründe: zu wenig Kapital, schwache Marken, unterschätzte Komplexität globaler Märkte. Internationalität ist kein Selbstläufer.

			China Speed schützt nicht vor Fehlern. Aber es sorgt dafür, dass sie schnell sichtbar werden. Nicht jeder chinesische Hersteller wird global erfolgreich. Doch das ist nicht der Punkt. China verfügt über den größten Heimatmarkt der Welt: 25 bis 26 Millionen Neuzulassungen pro Jahr. Nordamerika kommt auf 15 bis 16 Millionen, Europa auf 10 bis 13. Wer im hyperkompetitiven China überlebt, ist Weltspitze.

			Die Lernkurven sind steil, Kapital ist verfügbar, Tempo wird belohnt. Während Europa diskutiert, testet China. Während Europa reguliert, skaliert China. Während Europa Subventionen in den Erhalt traditioneller Sektoren pumpt, investiert China massiv in Zukunftsbranchen. Wäre es also richtig zu sagen: China funktioniert, der Westen nicht mehr? Jörg Wuttke, heute Berater, früher Präsident der Europäischen Handelskammer in China, sieht das im Handelsblatt-Interview nicht so: „Nein. Das halte ich für ein gefährliches Narrativ. Europa blickt auf das China der vorigen 20 Jahre und extrapoliert einfach nach vorn. China befand sich in einem demografischen Glücksfenster, in dem sich Wachstum fast von selbst einstellte. Aber genau dieser Vorteil ist weg. China hat seine besten Jahre hinter sich – das ist keine Meinung, das ist Mathematik. China wird 2035 älter sein als Amerika, 2046 älter als Europa und 2064 älter als Japan. Demografie ist gnadenlos, sie verhandelt nicht. Und genau da liegt Chinas größtes Problem. China altert schneller, als es reich wird.“ Sein Fazit: „Von China lernen – ja. Sich schützen – ja. Illusionen pflegen – nein. Wer in China nicht lernt, verliert. Wer nur auf China setzt, auch.“ Seine Prognose: „Die 20er-Jahre gehören China noch, die 30er werden schwieriger für China. Europa darf China weder romantisieren noch dämonisieren. Die Zukunft Chinas wird nicht spektakulär scheitern, sie wird eher dem Entwicklungspfad Japans ähneln.“

			Tatsächlich plant China inzwischen mit geringerem Wachstum. Im März 2026 kündigte Ministerpräsident Li Qiang für das laufende Jahr ein Wirtschaftswachstum von 4,5 bis 5 Prozent an – das niedrigste Ziel seit 1991 – und spricht von einer „selten dagewesenen komplexen, ernsthaften Lage“. Der neue Fünfjahresplan zeigt mehrere Ziele: Die Autoindustrie ist kein strategischer Sektor mehr, vielmehr Roboter, KI und Biotechnologie. China will seine Industrie modernisieren, die wissenschaftlich-technologische Selbstständigkeit beschleunigen und ein „digitales China“ aufbauen. Der Binnenmarkt soll gestärkt, die grüne Transformation fortgeführt und das Militär zu einer „Weltklasse-Armee“ entwickelt werden.

			Warum das wichtig ist, hat US-Präsident Donald Trump gerade der Welt gezeigt. Hinter den militärischen Interventionen in Venezuela und Iran verbirgt sich mehr als klassische Geopolitik. Es geht um Energie – und um Geld. Peking kaufte lange Zeit große Mengen sanktionierten Öls aus Venezuela und Iran – häufig mit deutlichen Preisabschlägen und außerhalb des Dollarraums, etwa in Yuan. Für chinesische Raffinerien war das ein Geschenk: billiger Rohstoff für eine energiehungrige Industrie. Energiepreise sind industrielle Wettbewerbspolitik in flüssiger Form. Wenn China dauerhaft günstigeres Öl erhält, sinken Produktionskosten, Exportpreise und letztlich der strategische Druck auf die chinesische Wirtschaft. Genau hier setzt die amerikanische Strategie an: Wer den Zugang zu billigem Öl kontrolliert, kontrolliert indirekt auch die Kostenstruktur der Industrie des Rivalen. Maßnahmen gegen venezolanische Exporte trafen deshalb vor allem Peking – das zeitweise mehr als die Hälfte der venezolanischen Öllieferungen aufnahm. Sanktionen, Tankerbeschlagnahmen oder Druck auf Öltransporte sind Teil eines größeren Spiels: der Versuch, das entstehende Energie- und Machtbündnis aus China, Russland, Iran und Venezuela zu schwächen. Gleichzeitig schützt Washington damit den Petrodollar – das stille Fundament amerikanischer Finanzmacht.

			Tech-Giganten-Power – Amerika spielt ein anderes Spiel

			Die USA sind auch noch in anderer Hinsicht Supermacht: Sie setzen auf Ökosysteme. Kapitalmärkte sind dort strategische Waffen. Risiko gilt nicht als Makel, sondern als Voraussetzung. Plattformlogik schlägt Produktlogik. Software frisst Hardware. Daten schlagen Mechanik. Narrative ziehen Kapital, Talente und Kunden an – lange bevor Gewinne entstehen. In der neuen Weltordnung der Industrie sind Tech-Giganten nicht nur Player – sie sind das Orchester und der Dirigent zugleich.

			Auf der globalen Hantelbank der Marktkapitalisierung stemmen sieben Unternehmen Gewichte, die einst für unvorstellbar galten. Die sogenannten Magnificent Seven – Microsoft, Apple, Nvidia, Amazon, Alphabet (Google), Meta Platforms und Tesla – haben sich auf ein Niveau katapultiert, das den alten Industrie-Stützpunkten diametral entgegensteht. Zusammengenommen erreichen diese sieben Unternehmen Ende 2025 eine Marktkapitalisierung von über 20 Billionen US-Dollar – mehr als der gesamte europäische Binnenmarktwert vieler nationaler Aktienindizes, mehr als die kombinierten Wirtschaftsleistungen ganzer Staaten.

			Allein Nvidia – der Champion der KI-Hardware – wird mit rund 4,5 Billionen Dollar bewertet, gefolgt von Microsoft und Apple mit jeweiligen Bewertungen um 4 Billionen Dollar. Amazon, Alphabet und Meta liegen in der Größenordnung von 2 bis etwa 3 Billionen Dollar; selbst Tesla, dessen Performance schwankt, pendelt um eine Billion Dollar Marktkapitalisierung.

			Diese Zahlen sind keine abstrakten Finanzwerte. Sie sind Ausdruck einer neuen Rangordnung globaler Wirtschaftsmacht. Die Magnificent Seven repräsentieren mittlerweile rund ein Drittel der gesamten Marktkapitalisierung des S&P 500, des Leitindex der amerikanischen Wirtschaft – ein Konzentrationsgrad, der selbst an frühere Tech-Boomphasen erinnert.

			Zum Vergleich: Deutsche Autokonzerne, einst Vorreiter weltweiter Industrien, haben in ihrer Marktkapitalisierung einige Nullen weniger – und das oft nicht nur einzeln, sondern sogar zusammen. Selbst die größten Unternehmen wie Volkswagen, Mercedes-Benz Group oder BMW kommen gemessen an ihrer Marktkapitalisierung nicht annähernd in diese Sphären. Und der gesamte DAX40-Index, der die 40 größten börsennotierten deutschen Unternehmen bündelt, hat zuletzt einen deutlich geringeren Gesamtwert als die Summe der Magnificent Seven allein. Was macht diese Tech-Giganten so mächtig? Es sind drei große Kräfte:

			Erstens: Kapital als strategische Ressource.

			Die Magnificent Seven verfügen über enorme finanzielle Feuerkraft. Sie investieren Hunderte Milliarden in Künstliche Intelligenz, Cloud-Infrastruktur, Plattformen, Chips, Datencenter. Dieses Kapital dient nicht nur Expansion, sondern direkter technologischer Vormacht. Wer Strom in Datenzentren hat, beherrscht morgen die digitale Wertschöpfung.

			Zweitens: Geschwindigkeit als Wettbewerbsvorteil.

			Während traditionelle Industrien in Planungszyklen von Jahren denken, testen diese Unternehmen in Wochen und Monaten. Software-Updates über Nacht, Produkteinführungen in kurzer Folge. Geschwindigkeit schlägt Perfektion.

			Drittens: Plattformlogiken statt Produktlogiken.

			Die Giganten kontrollieren nicht nur einzelne Produkte, sondern Ökosysteme: Betriebssysteme, Cloud-Plattformen, Werbenetzwerke, KI-Modelle, Developer-Communities. Daten werden zum Rohstoff, Software zum strategischen Hebel. Was früher physische Produktion war, ist heute digitale Skalierung.

			Diese Macht verschiebt nicht nur Kapitalflüsse und Börsenindizes. Sie verschiebt Wirtschaftsmodelle, Talentflüsse, innovationsträchtige Ökosysteme. In Deutschland und Europa spricht man gerne über „Industriestärken“. In den USA wird längst darüber gesprochen, wie digitale Plattformökonomien gesellschaftliche Wertschöpfung neu definieren.

			Kurz: Die Märkte der Zukunft sind nicht mehr in erster Linie Produktions-Arenen. Sie sind Daten-Arenen, Plattform-Arenen. Und dort haben die Magnificent Seven die Konkurrenz im Westen längst hinter sich gelassen.

			China und die USA sind grundverschieden. Doch sie teilen drei Prinzipien: Geschwindigkeit schlägt Perfektion. Kapital ist Macht. Führung ist konzentriert, nicht verteilt.

			China Speed und Tech-Giganten-Power sind keine Bedrohung, weil sie perfekt sind. Sondern weil sie konsequent sind. Sie zeigen, wie Wettbewerb heute funktioniert – ohne Sentimentalität, ohne Besitzstandswahrung, ohne zwanghaft angestrebten Konsens. Für Deutschland ist das ein Spiegel. Und er zeigt: Wer weiter mit angezogener Handbremse fährt, darf sich nicht wundern, wenn andere vorbeiziehen.
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