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12 Der deutschen Automobilindustrie kommt eine Schlüsselposition in der deutschen 
Wirtschaft zu. Im Jahr 2010 steuerte sie etwa zwei Drittel zum Exportüberschuss 
der deutschen Gesamtwirtschaft bei. Drei von vier der in Deutschland herge-
stellten Fahrzeuge wurden exportiert. Diese Zahlen verdeutlichen eindrucksvoll, 
dass die Automobilindustrie eine zentrale Säule der Exportwirtschaft darstellt. 
Vor dem Hintergrund der großen Bedeutung des Exportgeschäfts für die deut-
sche Automobilwirtschaft nimmt dieser Beitrag die internationale Aufstellung 
der deutschen Automobilindustrie genauer ins Blickfeld und analysiert, von wel-
chen Absatzmärkten sie im Besonderen abhängig ist und wie sich diese Märkte 
zukünftig entwickeln werden. Parallel wird der Frage nachgegangen, in welchen 
Regionen und in welcher Intensität die deutsche Automobilindustrie mit Produk-
tionsaktivitäten engagiert ist.

Der Beitrag stellt zentrale Ergebnisse 
des TAB-Projekts »Zukunft der Auto-
mobilindustrie« vor, dessen Abschluss-
bericht im Herbst 2012 als Innova-
tionsreport vorgelegt werden wird. 
Dabei werden zuerst die heutige Situ-
ation der globalen Absatzmärkte mit 
Fokus auf Pkw sowie die globale Ver-
teilung der Produktionskapazitäten er-
läutert, anschließend Auslastung und 
globale Überkapazitäten thematisiert, 
um mit einer eigenen Prognose der glo-
balen Absatzmärkte bis 2030 zu schlie-
ßen. Neben den in Deutschland ansäs-
sigen Automobilherstellern wie Audi, 
BMW, Daimler, Ford Europe, Opel, 
Porsche und Volkswagen sind auch die 
Automobilzulieferer Gegenstand der 
Betrachtung. 

GLOBALE ABSATZMÄRKTE 
DER HEIMISCHEN 
AUTOMOBILINDUSTRIE

Die deutschen Automobilhersteller sind 
mit Vertriebs- und Produktionsaktivi-
täten global aktiv. Mit Ausnahme von 
Opel und Ford Europe, die aufgrund 
übergeordneter Konzernstrategien regi-
onalen Vertriebsrestriktionen unterlie-
gen, werden die Fahrzeuge der übrigen 
deutschen Hersteller in allen Regionen 
der Welt vertrieben. Trotz dieser Auf-
stellung als »Global Player« haben die 
großen deutschen Automobilherstel-
ler nach wie vor ihren Stammsitz in 
Deutschland und entwickeln und pro-
duzieren hier einen Teil ihrer Produkte.

Die internationalen Absatzmärkte für 
Pkw aus heimischer Fertigung haben 
sich in den letzten Jahren deutlich ver-
schoben. Wachstumsmärkte in aufstre-
benden Schwellenländern, insbeson-
dere in China, haben signifikant an 
Bedeutung gewonnen, während der 
Automobilabsatz in den traditionell 
großen Absatzmärkten Westeuropas 
und Nordamerikas stagnierte oder 
sogar zurückging. Die von deutschen 
Automobilherstellern in Deutschland 
produzierten Fahrzeuge gelangten zu 
76 % in den Export. Lediglich knapp 
ein Viertel war für den inländischen 
Markt bestimmt. Für den deutschen 
Automobilexport sind drei Regionen 
von herausragender Bedeutung. Euro-
pa, worunter die EU-27-Staaten und 
die Mitgliedstaaten der Europäischen 
Freihandelsassoziation (Schweiz, Lich-
tenstein, Norwegen und Island) ge-
fasst werden, ist die Zielregion Num-
mer 1 mit einem Anteil von etwa 57 %. 
Am zweitstärksten werden die Fahr-
zeuge im NAFTA-Raum (Kanada, 
USA und Mexiko) nachgefragt. Etwa 
617.000 Fahrzeuge wurden in diese Re-
gion von Deutschland aus exportiert. 
An dritter Stelle der Exportregionen 
liegt mittlerweile China mit einem An-
teil von 11 %. Damit vereinigen diese 
drei Regionen rund 83 % des Export-
volumens auf sich. 

Im zeitlichen Verlauf von 2000 bis 
2010 sind die Exportquoten der deut-
schen Automobilhersteller fast ste-

tig von 67 auf 75 % gestiegen. Dabei 
macht ein Vergleich der Ausbringungs-
menge mit den Exportquoten deutlich, 
dass in der Vergangenheit das Wachs-
tum der Ausbringungsmenge deutscher 
Produktionsstandorte fast ausschließ-
lich durch die steigende Auslandsnach-
frage nach deutschen Pkw induziert 
wurde (Abb. 1). 

Die Exportquoten unterscheiden sich 
zwischen den Herstellern. Die niedrigs-
te Quote mit 69 % weist Volkswagen 
auf. Der Volkswagen-Konzern verfolgt 
eine globale Produktionsstrategie mit 
dem Ziel, die einzelnen Länder bzw. 
Regionen durch Vor-Ort-Produktion 
zu versorgen. Die Quoten der Premi-
umhersteller Mercedes-Benz, BMW 
und Audi liegen zwischen 74 und 80 %. 
Porsche exportiert 82 % seiner Fahr-
zeuge. Obwohl Opel aufgrund von 
Vorgaben der Konzernmutter General 
Motors im Wesentlichen nur in den eu-
ropäischen Wirtschaftsraum exportie-
ren darf, führt das Unternehmen über 
80 % der in deutschen Werken herge-
stellten Produkte in andere Länder aus. 
Die Ford-Werke in Deutschland errei-
chen einen ähnlichen Wert. In den ein-
zelnen Segmenten unterscheiden sich 
die Exportquoten leicht. Die höchs-
ten Anteile entfallen auf Kleinwagen 
(84 %) und Fahrzeuge der Oberklas-
se (82 %). Die Mittelklassefahrzeuge 
gehen zu 78 % in den Export, Kom-
paktwagen zu 71 %. In diesem Zusam-
menhang ist darauf hinzuweisen, dass 
für bestimmte Oberklassesegmente der 
deutschen Automobilhersteller China 
vor Westeuropa und Nordamerika be-
reits Absatzmarkt Nummer 1 ist. 

Die Zulieferer der Automobilindustrie 
sind auf den ersten Blick anders auf-
gestellt. Wie die Auswertungen der im 
Rahmen des Innovationsreports »Zu-
kunft der Automobilindustrie« durch-
geführten Umfrage bei deutschen Auto-
mobilzulieferern zeigen, dominieren für 
diese im Mittel noch immer Deutsch-
land und Europa als Absatzmärkte mit 

ZUR ABHÄNGIGKEIT DER DEUTSCHEN 
AUTOMOBILWIRTSCHAFT VOM EXPORTGESCHÄFT – 
HEUTE UND ZUKÜNFTIG



11

SCHWERPUNKT: ZUKUNFT DER AUTOMOBILINDUSTRIE 

TA
B-

BR
IE

F 
N

R.
 4

1 
/ S

EP
TE

M
BE

R 
20

12

einem Umsatzanteil von gut 85 %. Al-
lein auf Deutschland entfallen derzeit 
noch zwei Drittel der Umsätze. Dage-
gen sind die Umsatzanteile außereu-
ropäischer Märkte und internationa-
ler Wachstumsmärkte heute noch sehr 
überschaubar. China und der NAFTA-
Raum folgen mit 5 bzw. 4 % Umsatz-
anteil an dritter und vierter Stelle. Süd-
amerika, Indien und Russland liegen 
mit jeweils 1 bis 1,5 % Umsatzanteil 
noch deutlicher zurück. Im Vergleich 
zu den deutschen Automobilherstellern, 
die bereits einen hohen Anteil in China 
sowie nennenswerte Anteile ihres Um-
satzes in anderen Wachstumsmärkten 
generieren, ist dies ein signifikanter Un-
terschied. Vor diesem Hintergrund ist 
zu vermuten, dass bislang die Beliefe-
rung eines Großteils der Märkte, ins-
besondere der europäischen Länder mit 
85 % Umsatzanteil, durch geeignete Ex-
portstrategien aus deutschen Werken 
zu bewerkstelligen war. Allerdings re-
lativiert sich der große Anteil des deut-
schen Binnenmarkts an den Absatz- 
volumina angesichts der Exportquoten 
für Gesamtfahrzeuge. Betrachtet man 
diese Relation, so ist die indirekte Ab-
hängigkeit der Zulieferer vom Export-

geschäft ungleich höher als die direkte 
Abhängigkeit vermuten lässt.

GLOBALE 
PRODUKTIONSAKTIVITÄTEN

Im Hinblick auf die Produktionsakti-
vitäten sind die deutschen Automobil-
hersteller global aufgestellt. Im Jahr 
2010 fertigten sie nur rund 48 % der 
über 11,6 Mio. von ihnen produzierten 
Fahrzeuge im Inland. Die europäischen 
Standorte stellen die zweite tragende 
Säule für die deutschen Hersteller dar, 
obwohl ihre Bedeutung in der nahen 
Vergangenheit abgenommen hat. So-
wohl die absoluten Produktionszah-
len als auch die relativen Anteile sind 
in moderatem Maße rückläufig. Der 
drittwichtigste Produktionsstandort 
ist die Volksrepublik China mit einem 
Anteil von über 15 % am Produkti-
onsvolumen der deutschen Automobil-
hersteller. Auffallend sind die starken 
Zuwächse der nahen Vergangenheit. 
Deutsche Hersteller, allen voran der 
Volkswagen-Konzern, sind etablierte 
»Global Player« auf dem chinesischen 
Markt. Die Entwicklung der Volumina 
deutet darauf hin, dass China mittel-

fristig den europäischen Standorten den 
zweiten Rang streitig machen könnte. 
An vierter Stelle folgen die Produkti-
onsstandorte in Südamerika, wobei 
hier in erster Linie die brasilianischen 
Standorte ins Gewicht fallen. Die kon-
stanten Wachstumsraten haben dazu 
geführt, dass die südamerikanischen 
Standorte mittlerweile vor den nord-
amerikanischen liegen. Im Jahr 2010 
haben deutsche Automobilhersteller im 
NAFTA-Raum rund 727.000 Fahrzeu-
ge produziert, aber im südamerikani-
schen Raum über 931.000. Allerdings 
ist darin kein grundlegender Bedeu-
tungsrückgang der nordamerikani-
schen Standorte zu sehen.

Der nordamerikanische Markt, vor 
allem die USA, wurde ab Mitte der 
1990er Jahre produktionsseitig zu-
nächst von BMW und Daimler-Benz 
erschlossen mit dem Ziel, durch loka-
le Produktion Währungsschwankun-
gen auszugleichen. Nach Beendigung 
der Krise von 2008/2009 werden dort 
die Kapazitäten in moderatem Umfang 
ausgebaut. Seit 2011 ist auch der Volks-
wagen-Konzern in größerem Umfang 
in den USA aktiv, und die Konzern-
tochter Audi plant den Aufbau von 
Produktionskapazitäten in Mexiko 
(Audi AG 2012). In Afrika, vor allem in 
Südafrika, unterhalten deutsche Her-
steller seit Jahrzehnten nennenswer-
te Produktionsstätten. Von den süd-
afrikanischen Standorten aus werden 
in erster Linie Produkte für den loka-
len Markt montiert bzw. die gefertig-
ten Rechtslenkermodelle in weltweite 
Märkte exportiert. 

Bislang spielen Produktionsstandor-
te in Russland und Indien eine unter-
geordnete Rolle. Ihre Volumenanteile 
belaufen sich im Jahr 2010 in Summe 
auf ungefähr 2 %. Allerdings könnte 
aufgrund positiver Marktprognosen, 
insbesondere für Indien, auch hier mit 
einer Ausweitung der Kapazitäten und 
der Produktionsvolumina zu rechnen 
sein. In den letzten Jahren zu beob-
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12 genannte First-Tier-Zulieferer, und 
solchen, die nur mittelbar, beispiels-
weise über einen First-Tier-Zulieferer, 
mit dem Automobilhersteller verbun-
den sind. Letztere werden als Second-
Tier-Zulieferer bezeichnet. So sind 
First-Tier-Zulieferer deutlich häufiger 
mit Produktionskapazitäten im Aus-
land vertreten als Second-Tier-Zulie-
ferer. Über größere Anteile verfügen 
sie vor allem in China (34 gegenüber 
9 % bei »second tier«), Indien (22 vs. 
0 % bei »second tier«) und Südameri-
ka (22 vs. 2 % bei »second tier«). Die 
Vor-Ort-Präsenz der First-Tier-Zuliefe-
rer ist aber auch in der NAFTA-Region 
(30 %), Ost- (30 %) und Westeuropa 
(20 %) jeweils etwa doppelt so hoch 
wie die der Zulieferer der zweiten und 
höherer Stufen.

Hinter dieser Tendenz lässt sich wie-
derum das Follow-the-Customer-Mo-
tiv vermuten. Gerade Zulieferer auf der 
ersten Stufe werden von ihren Automo-
bilkunden – den Automobilherstellern – 
häufiger angefragt, direkt in der Nähe 
ihrer Auslandswerke zu produzieren, 
um auch weiterhin Just-in-Time- und 
Just-in-Sequence-Strategien realisieren 
zu können. Die Entscheidungsspiel-
räume für die Zulieferer sind bei sol-
chen Konstellationen zumeist sehr be-
schränkt. Im Falle von überseeischen 
Wachstumsmärkten bieten solche An-
fragen aber auch die Möglichkeit, mit 
einigermaßen gesicherten Absatzmen-
gen aktiv eine lokale Produktionsprä-
senz aufzubauen und von dieser aus den 
Versuch zu unternehmen, sich in loka-
le Wertschöpfungsketten einzuklinken. 
In welchem Umfang dies den deutschen 
Zulieferern in den Wachstumsmärkten 
bislang bereits gelungen ist, muss an die-
ser Stelle allerdings offen bleiben.

GLOBALE ÜBERKAPAZITÄTEN 
UND MÖGLICHE FOLGEN FÜR DIE 
AUTOMOBILINDUSTRIE

Überkapazitäten in der Automobilindus-
trie sind seit geraumer Zeit eine viru-

achten war der Eintritt von fast allen 
deutschen Herstellern in den russischen 
Markt. Die bislang kleineren Produk-
tionsstandorte besitzen ein erhebliches 
Ausbaupotenzial, wobei die in diesem 
TAB-Projekt erstellten, eher pessimisti-
schen Prognosen des russischen Mark-
tes diese Erwartungen infrage stellen.

Die Anzahl der am Produktionsstand-
ort Deutschland hergestellten Fahrzeu-
ge ist im Zeitraum von 2000 bis 2010 
nur leicht von 5,2 Mio. Fahrzeugen auf 
5,6 Mio. Einheiten gestiegen (Abb. 1). 
Im Vergleich zum gesamten Produkti-
onswachstum der deutschen Automobil-
hersteller fällt der Anstieg unterdurch-
schnittlich aus. Allerdings lässt sich in 
diesem Zeitraum auch beobachten, dass 
in Deutschland die Produktionskapa-
zitäten zusehends für die Herstellung 
von hochwertigen Premiumfahrzeugen 
genutzt werden, wohingegen Fahrzeu-
ge mit wenig avancierter Technologie-
ausstattung (Kleinwagen-, Kompaktwa-
gen- oder Mittelklassesegmente) eher im 
Ausland hergestellt werden.

Über die globale Absatzverteilung hi-
naus wurden die Automobilzulieferer 
im Rahmen der Erhebung gefragt, in 
welchen Regionen außerhalb Deutsch-
lands sie derzeit bereits über Produk-
tions- bzw. FuE-Kapazitäten verfügen 
und ob sie bis ins Jahr 2020 den Auf-
bau neuer bzw. den Ausbau bestehender 
Kapazitäten planen. Demnach besitzen 
derzeit 23 % der deutschen Automobil-
zulieferer Produktionsstandorte in Ost-
europa. An zweiter Stelle folgen Chi-
na und der NAFTA-Raum, wo jeweils 
21 % der Zulieferer über lokale Produk-
tionsstandorte verfügen. Deutlich da-
hinter folgt Westeuropa mit 14 %, Süd-
amerika sowie Indien mit jeweils 12 %. 
In Russland haben bislang nur 3 % der 
deutschen Zulieferer Produktionskapa-
zitäten angesiedelt. 

Dabei besteht ein signifikanter Unter-
schied zwischen Zulieferern, die direkt 
an die Automobilhersteller liefern, so-

lente und vielfach diskutierte Thema-
tik. Überkapazitäten liegen vor, wenn 
für die Ausstattung eines Unterneh-
mens mit Produktionsmitteln nicht ge-
nügend Beschäftigungsmöglichkeiten 
bestehen (Gabler 1997, S. 3839). Sol-
che Überkapazitäten entstehen durch 
Fehlinvestitionen, sie können aber auch 
strategisch bewusst geplant werden 
(Terporten 1999, S. 230 ff.), beispiels-
weise um konjunkturelle Nachfrage-
schwankungen kurzfristig ausgleichen 
zu können. Langfristig hingegen sind 
in größerem Maße unterausgelastete 
Produktionskapazitäten betriebswirt-
schaftlich aufgrund der damit verbun-
denen Fixkosten kaum tragbar und 
müssen korrigiert werden.

2010 lagen die Überkapazitäten der 
deutschen Automobilhersteller weltweit 
bei knapp 2,9 Mio. Einheiten. Somit 
waren die Kapazitäten im Durchschnitt 
mit 82 % ausgelastet, was in etwa dem 
globalen Durchschnitt über alle Auto-
mobilhersteller hinweg entspricht. 

Die Produktionskapazitäten in Deutsch-
land konnten die Hersteller 2010 wie-
der zu einem hohen Grad nutzen, die 
Auslastung der Werke lag durchschnitt-
lich bei 87 %. Die Ausnahme stellen die 
Werke von Opel dar, die zu mindestens 
einem Viertel nicht ausgelastet sind. Die 
seit längerer Zeit anhaltende Unteraus-
lastung der Werke ist mitverantwortlich 
für die aktuelle wirtschaftliche Schief-
lage von Opel. 

Generell schlechter sieht die Lage im 
europäischen Ausland aus. Hier sind 
die größten regionalen Überkapazi-
täten der globalen Automobilindus-
trie, aber auch der deutschen Herstel-
ler angesiedelt. Im Zeitraum von 2007 
bis 2010 fiel die Ausbringungsmenge 
von 4,5 Mio. Einheiten um 19 % auf 
3,7 Mio. Einheiten – mit der Konse-
quenz, dass die durchschnittliche Aus-
lastung der Werke auf 68 % fiel. Mit 
Ausnahme von BMW sind die Wer-
ke deutscher Hersteller im europä-
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ausgelastet.

In Nordamerika verfügen deutsche 
Hersteller über Kapazitäten zur Ferti-
gung von rund 800.000 Fahrzeugen, 
deren Auslastungsgrad zuletzt bei 90 % 
lag. In der Volksrepublik China haben 
die deutschen Automobilhersteller ihre 
Produktionskapazitäten von 2007 bis 
2010 mehr als verdoppelt. Damit stan-
den ihnen 2010 Kapazitäten zur Pro-
duktion von über 2 Mio. Einheiten zur 
Verfügung, die aufgrund der starken 
Marktnachfrage quasi vollständig be-
ansprucht wurden. Ähnlich gut waren 
die Kapazitäten deutscher Hersteller in 
Südamerika ausgelastet.

Zusammenfassend kann festgehalten 
werden, dass die deutschen Automo-
bilhersteller – nach dem Einbruch im 
Jahr 2009 – auch dank der Exporter-
folge die bestehenden Produktionska-
pazitäten in Deutschland wieder zu 
einem hohen Grad auslasten können. 
Einschränkend muss angeführt wer-
den, dass in den letzten Jahren keine 
wesentliche Erweiterung der Kapazi-
täten in Deutschland stattgefunden 
hat, sondern eher auf eine hohe Aus-
lastung gesetzt wurde (mit Ausnah-
me der Opel-Werke). Insgesamt sind 
hohe Überkapazitäten im europäischen 
Ausland angesiedelt. Die Werke deut-
scher Hersteller sind dort nur zu zwei 
Dritteln ausgelastet, und die getrüb-
ten Marktaussichten lassen auch kei-
ne Besserung durch Absatzsteigerungen 
innerhalb dieser Regionen erwarten.

ZUKÜNFTIGE ENTWICKLUNG IN 
DEN PKW-ABSATZMÄRKTEN

Aufgrund der hohen Exportabhängig-
keit der deutschen Automobilherstel-
ler ist die Entwicklung der weltweiten 
Märkte von großer Bedeutung. Grund-
sätzlich sollte zwischen den BRICS- 
(Brasilien, Russland, Indien, China 
und Südafrika) und den Triade-Staa-

ten (EU, USA, Japan) unterschieden 
werden. Beide Märkte decken zurzeit 
zusammen etwa 88 % der weltweiten 
Nachfrage ab (VDA 2011b). Somit 
ist zur Abschätzung zukünftiger Ent-
wicklungen eine Fokussierung auf die-
se Märkte zunächst ausreichend.

Die globalen Automobilmärkte befin-
den sich seit wenigen Jahren im Um-
bruch. Im Gegensatz zur Stagnation 
der Absatzzahlen auf den stark ent-
wickelten Märkten wie den USA, Ja-
pan und der EU weisen die BRICS-
Märkte ein starkes Absatzwachstum 
auf. Die Kundenanforderungen unter-
scheiden sich allerdings teilweise deut-
lich von denjenigen traditioneller Ab-
satzmärkte. Gerade in dicht besiedelten 
Ländern wie China und Indien mit 
im Durchschnitt niedrigen und mitt-
leren Einkommen spielen Klein- und 
Minisegmente eine sehr große Rolle. 
Gleichzeitig ist in manchen Schwellen-
ländern aber auch ein starkes Wachs-
tum der Oberklassesegmente zu be-
obachten. Da jedes Land spezifische 
Eigenheiten aufweist, wird im Folgen-
den detailliert auf die einzelnen Märk-
te eingegangen. Besonders relevant für 
die Einschätzung der zukünftigen Ent-
wicklungen ist einerseits die erwarte-
te wirtschaftliche Entwicklung (PwC 
2011) sowie der prognostizierte demo-
grafische Trend in den einzelnen Län-
dern (United Nations 2004).

MARKTENTWICKLUNG DER 
BRICS-LÄNDER BIS 2030

Brasilien weist schon seit einigen Jah-
ren eine sehr dynamische Volkswirt-
schaft auf. Wachsender Wohlstand 
gerade in den urbanen Gebieten der 
Ostküste führt zu einer steigenden 
Nachfrage nach neuen Pkw. Nahezu 
sämtliche Prognosen zeichnen sowohl 
für die Bevölkerungsentwicklung als 
auch für das Wirtschaftswachstum ein 
positives Bild. Brasilien wird wohl auch 
in Zukunft der größte und dynamischs-
te Markt in Südamerika bleiben. Aus 

technischer Sicht weist der brasiliani-
sche Markt die Besonderheit des sehr 
hohen Anteils an Flex-Fuel-Fahrzeu-
gen auf. Dies erlaubt sowohl das Tan-
ken von fossilem Benzin als auch von 
Bioethanol mit bis zu 95 % Anteil am 
Kraftstoffgemisch und ermöglicht so 
die Nutzung der hohen Potenziale zur 
Bioethanolproduktion in Brasilien. Da 
der Marktanteil von Flex-Fuel-Pkw bei 
Neuwagen heute bei über 80 % liegt, 
müssen alle in Brasilien aktiven Her-
steller diese Fahrzeuge mit leicht mo-
difiziertem Verbrennungsmotor bzw. 
entsprechender Kraftstoffversorgung 
anbieten. Neben dieser technischen Be-
sonderheit zeichnet sich der brasilia-
nische Markt durch einen verhältnis-
mäßig hohen Anteil an höherwertigen 
Segmenten aus. Kombiniert mit den 
Wachstumsaussichten wird Brasilien 
in Zukunft für die deutschen Automo-
bilhersteller an Wichtigkeit gewinnen.

Die Einschätzung der Situation in Russ-
land gestaltet sich schwieriger. Zum 
einen führt die starke Abhängigkeit 
der Wirtschaft von Rohstoffexporten 
dazu, dass Prognosen des Wirtschafts-
wachstums schwieriger als in anderen 
Ländern sind, bzw. stark von der Ent-
wicklung der schwankenden Rohstoff-
preise beeinflusst werden können. Zum 
anderen finden in Russland derzeit ne-
ben einer bereits stagnierenden und 
demnächst abnehmenden Bevölkerung 
auch Bevölkerungswanderungen von 
ländlichen Gegenden in die urbanen 
Regionen statt. Die Folgen dieser Ent-
wicklungen für den Pkw-Markt kön-
nen zweierlei sein: Zum einen sinkt der 
Pkw-Bedarf im städtischen Bereich im 
Vergleich mit dem ländlichen Raum; 
zum anderen wächst das durchschnitt-
liche Einkommen, sodass durch höhere 
Kaufkraft mehr Pkw nachgefragt wer-
den könnten. Insgesamt wird nur ein 
moderates Wachstum des Pkw-Mark-
tes erwartet. Der stark von den russi-
schen Herstellern dominierte Markt 
scheint auch in Zukunft für die deut-
schen Hersteller schwierig zu erschlie-
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12 2009/2010 wurden die USA jedoch erst-
mals von China übertroffen. Niedrige 
Energiepreise trugen in der Vergangen-
heit genauso wie die großzügig angeleg-
ten Straßen und autofreundlichen Städ-
te dazu bei, dass in den USA der Anteil 
von großen Fahrzeugen immer über-
durchschnittlich hoch lag. Auch heute 
noch prägen große Pick-ups und Limou-
sinen das Straßenbild, und die Mittel- 
und Oberklassefahrzeuge können kon-
tinuierlich einen guten Absatz erzielen. 
Trotz der Wirtschafts- und Finanzkri-
se von 2008/2009 und hoher Arbeits-
losigkeit wird weiterhin davon ausge-
gangen, dass sich die USA in Zukunft 
wirtschaftlich positiv entwickeln wer-
den. Gestützt werden diese positiven 
Aussichten durch eine wachsende Be-
völkerung, die nicht von Überalterung 
geprägt sein wird wie die europäische 
oder japanische. Da in den USA zudem 
tendenziell höherpreisige Automobil-
segmente abgesetzt werden, bleibt die-
ser Markt für die deutschen Automobil-
bauer weiterhin ein starker Absatzmarkt 
– wobei die deutschen Hersteller neben 
ihrer Stellung als Premiumanbieter auf-
grund der amerikanischen Effizienzge-
setzgebung auch vermehrt von ihrem 
Angebot an hocheffizienten Fahrzeu-
gen profitieren dürften.

Die Europäische Union liefert momen-
tan ein divergentes Bild. Während die 
nord- und mitteleuropäischen Märk-
te stabil sind, setzt sich in süd- und 
osteuropäischen Ländern der Absatz-
einbruch fort. Die Überwindung von 
Schulden-, Wirtschafts- und Finanzkri-
se wird vermutlich noch einige Jahre in 
Anspruch nehmen. Die Bevölkerungs-
entwicklung stagniert auch in Süd- und 
Osteuropa bereits heute, und in vielen 
Ländern ist eine starke Alterung der 
Gesellschaft absehbar. Ausgenommen 
davon sind Frankreich und die skan-
dinavischen Länder. Durch den auch 
zukünftig hohen Anteil der Neuwa-
gen in der Ober- und oberen Mittel-
klasse, der in Europa und insbeson-
dere in Deutschland abgesetzt werden 

ßen zu sein. Ausgenommen hiervon ist 
das Luxussegment, das sich in Russ-
land wachsender Beliebtheit erfreut.

Indien wird oftmals wegen der ähn-
lich hohen Bevölkerungszahl mit Chi-
na verglichen, und zugleich wird auch 
eine ähnliche wirtschaftliche Entwick-
lung erwartet. Die beiden Länder sind 
aber faktisch sehr unterschiedlich. In-
dien setzt stärker auf ein organisches 
Wachstum über den Binnenmarkt, 
und es dominiert zudem der Dienst-
leistungssektor mit einem niedrigeren 
Lohnniveau. Zugleich wächst die indi-
sche Bevölkerung immens, während in 
China staatliche Regulierung zu einem 
deutlichen Rückgang der Geburten ge-
führt hat. Der wachsende Wohlstand 
verteilt sich in Indien somit auf mehr 
Personen, und das niedrigere Pro-Kopf-
Einkommen führt dazu, dass eher klei-
nere Fahrzeuge angeschafft werden. 
Dies bestätigt der Markt: In den letz-
ten Jahren wurden dort etwa zwei Drit-
tel aller Neufahrzeuge als Kleinfahr-
zeuge verkauft. Allerdings scheinen 
die Kleinwagen der deutschen Volu-
menhersteller für den indischen Markt 
offensichtlich zu teuer zu sein. Doch 
auch in Indien dürfte eine wachsende 
Oberschicht zukünftig stärkeres Inte-
resse an Fahrzeugen aus der Oberklas-
se deutscher Premiumhersteller zeigen. 
Aufgrund der mittel- und langfristi-
gen Wachstumspotenziale des indi-
schen Marktes sollten die deutschen 
Automobilhersteller diesen beobach-
ten und testen, ob und welche (Pre-
mium-)Fahrzeuge unterhalb der Ober-
klasse zukünftig Markterfolg haben 
könnten. Indien sollte als Wild-Card 
der zukünftigen globalen Pkw-Märk-
te aufgefasst werden.

China wies in der letzten Dekade das 
stärkste Wirtschaftswachstum auf. Mit 
BIP-Wachstumsraten pro Kopf von 
konstant über 8 % ist das Land welt-
weit der Spitzenreiter. Es wird zwar 
erwartet, dass diese Raten sich ab-
schwächen, aber im globalen Vergleich 

werden sie immer noch ein sehr hohes 
Niveau aufweisen. Neben diesem star-
ken Wirtschaftswachstum sind zudem 
die Auswirkungen der chinesischen 
Ein-Kind-Politik erkennbar. Die Zu-
nahme der Bevölkerung verlangsamt 
sich deutlich und wird bis 2030 in eine 
Stagnation übergehen. Das zukünftige 
Wirtschaftswachstum wird sich so auf 
weniger Personen verteilen als in den 
vergangenen Jahren. Die Bedeutung 
für den Automobilmarkt ist offensicht-
lich. Die sehr niedrige Pkw-Besitzrate 
und das Streben nach Statussymbolen 
werden den chinesischen Markt noch 
in den nächsten Jahren prägen. Somit 
bleibt dieser Markt sowohl aus Grün-
den des generellen Marktwachstums 
als auch wegen der Bedeutung des Pre-
miumsegments vielversprechend.

Südafrika spielt als Absatzmarkt bisher 
nur eine untergeordnete Rolle. Die rela-
tiv geringen Verkaufszahlen mit deut-
lich unter 1 Mio. Fahrzeugen pro Jahr 
machen diesen Markt für die deutschen 
Hersteller wenig attraktiv. Im Gegen-
satz zu anderen BRICS-Staaten lässt 
sich auch keine nennenswerte Absatz-
steigerung in den vergangenen Jahren 
beobachten. Nicht zu unterschätzen 
hingegen ist der Gebrauchtwagen-
markt. Mittlerweile wird ein Großteil 
der in der EU ausrangierten Fahrzeu-
ge nach Afrika verschifft. Diese landen 
zwar auch in anderen afrikanischen 
Ländern, sorgen aber dafür, dass in 
Südafrika selbst die Pkw-Dichte im 
Vergleich zu anderen BRICS-Staaten 
relativ hoch ist. Es ist anzunehmen, 
dass auch in Zukunft das Wachstum 
der Neuwagenverkäufe eher moderat 
ausfallen und der Markt weiterhin von 
den Gebrauchtwagen dominiert wird.

MARKTENTWICKLUNG DER 
TRIADE-LÄNDER BIS 2030

Der nordamerikanische Markt wird 
maßgeblich durch die USA geprägt. 
Bis vor Kurzem handelte es sich dabei 
auch um den weltgrößten Absatzmarkt. 
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12kann, bleibt für die Premiumhersteller 
der europäische Markt weiterhin von 
großer Relevanz. Insbesondere der Ab-
satz von Firmenwagen stützt diese Seg-
mente. Hier bleibt abzuwarten, ob die 
vorteilhaften (steuerlichen) Regelun-
gen aus den letzten Jahren zukünftig 
eingeschränkt werden. Zwei weitere 
Trends aus den letzten Jahren sollten 
ebenfalls im Fokus bleiben: Trotz des 
Wachstums im Sport-Utility-Vehicle-
Segment zeigt sich in Verbindung mit 
den Energiekostensteigerungen auch 
ein – noch verhaltener – Trend zu klei-
neren, energieeffizienten Fahrzeugen. 
Dieser könnte durch den sich abzeich-
nenden Markt erfolg von neuen Mobi-
litätskonzepten verstärkt werden.

Der japanische Markt ist momentan 
sehr schwer einzuschätzen. Während 
vor zwei Jahren noch von einer Er-
holung der Wirtschaft nach der Kri-
se 2009 auszugehen war, scheinen die 
Aussichten nach dem Reaktorunglück 
in Fukushima und den Folgen des Tsu-
namis nunmehr ungewiss. Es ist durch-
aus denkbar, dass vom Aufbau nach 
der Katastrophe und einem sich ab-
zeichnenden Umbau des Energiesys-
tems positive Effekte auf die Wirtschaft 
ausgehen. Andererseits kämpft der ja-

panische Staat mit der weltweit höchs-
ten Staatsverschuldung im Verhältnis 
zum Bruttoinlandsprodukt. Die de-
mografische Entwicklung weist ähn-
lich wie in Deutschland einen leichten 
Rückgang der Bevölkerung und zu-
künftig eine starke Überalterung auf. 
Dies wird vermutlich zur Folge haben, 
dass die Absatzzahlen auf dem wei-
testgehend gesättigten Markt leicht zu-
rückgehen werden. Zwar ist die Seg-
mentstruktur sehr ähnlich zu der in 
den europäischen Märkten und wäre 
somit durchaus interessant für deutsche 
Hersteller, jedoch kaufen japanische 
Kunden hauptsächlich im eigenen Land 
hergestellte Pkw. Dieser Markt dürfte 
also trotz interessantem Volumen auch 
in Zukunft für deutsche Hersteller nur 
eine untergeordnete Rolle spielen.

VERGLEICH DER 
MARKTPROGNOSEN VON TRIADE- 
UND BRICS-LÄNDERN

Die Analysen verdeutlichen, dass die 
relevanten Märkte sehr unterschiedli-
chen Entwicklungen unterliegen. Ba-
sierend auf den zuvor beschriebenen 
Erkenntnissen der länderspezifischen 
Marktentwicklungen zeigen Berech-
nungen bis 2030 knapp eine Verdopp-

lung der Verkaufszahlen auf den Tria-
de- und BRICS-Märkten im Vergleich 
zu 2011. Während allerdings 2011 noch 
die Mehrzahl der Pkw auf den klassi-
schen Märkten der Triade verkauft wur-
de, wird sich dies in Zukunft deutlich 
ändern und sich das Gewicht der Neu-
verkäufe bis 2030 stark zu den BRICS-
Staaten verlagern (Abb. 2). Die BRICS-
Märkte sind dann etwa 2,5-mal so groß 
wie heute, angetrieben durch den chine-
sischen Markt. Weltweit werden 2030 
voraussichtlich etwa 125 Mio. Neufahr-
zeuge jährlich abgesetzt.

FAZIT UND AUSBLICK

Die deutsche Automobilindustrie ist bei 
Produktion und Absatz global aufge-
stellt. Weniger als die Hälfte der von 
ihr hergestellten Fahrzeuge stammt aus 
Deutschland, etwas mehr als ein Zehn-
tel der gesamten Produktion wird in 
Deutschland verkauft. In der Vergan-
genheit erhöhte sich die Exportabhän-
gigkeit der deutschen Automobilher-
steller stetig. Heute gehen drei Viertel 
der in Deutschland hergestellten Pkw 
in den Export. Besonders die Absatz-
märkte in den USA und der übrigen EU 
sind von großer Bedeutung.

In den letzten Jahren wurden zuneh-
mend auch Pkw nach China und Bra-
silien exportiert. Gerade in diesen bei-
den aufstrebenden Schwellenländern 
ist zukünftig mit einem großen Ab-
satzwachstum und großen Chancen 
für die deutschen Automobilhersteller 
zu rechnen. In beiden Märkten werden 
auch vermehrt Fahrzeuge höherpreisi-
ger Segmente und Fahrzeuge mit Pre-
miumattributen nachgefragt. Die deut-
sche Automobilindustrie reagierte in der 
Vergangenheit bereits auf diese Trends 
und installierte dort regionale Produk-
tionsstätten. Neben Brasilien und China 
werden die Absatzzahlen auch in Indien 
deutlich steigen. Dieser Markt scheint 
aber aufgrund des hohen Anteils von 
Kleinfahrzeugen für die deutsche Au-
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12 tomobilindustrie heute nicht von gleich 
großer Bedeutung zu sein. Mittel- bis 
langfristig könnte sich das ändern, so-
dass aufgrund der Marktgröße auch In-
dien für deutsche Automobilhersteller 
interessant werden könnte.

Es zeichnet sich ab, dass die deutschen 
Automobilhersteller Premiumfahrzeu-
ge auch zukünftig weiter in Deutsch-
land fertigen werden, während bei 
Klein- und Mittelklassefahrzeugen 
ohne Premiumcharakter die Produk-
tionsanlagen zunehmend in die Ab-
satzmärkte verlegt werden dürften. 
Da wachsende Absatzzahlen in diesen 
Marktsegmenten vor allem außerhalb 
Europas erwartet werden, bedeutet 
dies einen weiter steigenden Druck auf 
die Kapazitätsauslastung der europäi-
schen Werke. Global hätten 2010 über 
75 Mio. Fahrzeuge hergestellt werden 
können, es wurden aber nur knapp 
62 Mio. produziert, was einer Auslas-
tung von rund 81 % entspricht. Die 
Auslastung variiert regional deutlich. 

Während die Werke deutscher Herstel-
ler innerhalb Deutschlands sehr gut 
ausgelastet sind, leiden sie im übrigen 
Europa unter den im globalen Maßstab 
größten regionalen Überkapazitäten 
und damit einer wesentlich niedrigeren 
Auslastung. Parallel zum Ausbau der 
Produktionskapazitäten in Schwellen-
ländern wird im europäischen Ausland 
daher mit einem Abbau der Überkapa-
zitäten zu rechnen sein. Dabei wird die 
Höhe des Kapazitätsabbaus in den EU-
Staaten davon abhängen, ob und wie 
sich die EU-Wirtschaft in den kommen-
den Jahren von der Finanz- und Schul-
denkrise erholt.

Christoph Zanker, Wolfgang Schade

LITERATUR

Audi AG (2012): Audi wird in Mexi-
ko produzieren und setzt seine Inter-
nationalisierung fort. Pressemittei-
lung vom 19.04.2012, www.audi.de/

de/brand/de/unternehmen/aktuelles.
detail.2012~04~audi_wird_in_mexi-
ko.html

Gabler (Hg.) (1997): Gabler Wirt-
schaftslexikon. Wiesbaden

PwC (PricewaterhouseCoopers) (2011): 
The World in 2050. The accelerating 
shift of global economic power: chal-
lenges and opportunities (Hawks-
worth, J., Tiwari, A.). London

Terporten, M. (1999): Wettbewerb in 
der Automobilindustrie. Duisburg

United Nations (2004): World Popula-
tion to 2300. New York

VDA (Verband der Automobilindus-
trie) (2011a): Daten zur Automobil-
wirtschaft Ausgabe 2011. Berlin

VDA (Verband der Automobilindus-
trie) (Hg.) (2011b): International Auto 
Statistics, Berlin


