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Der Krieg in der Ukraine hat Europas Sicherheitslage grundlegend verändert und 
die Nachfrage nach industriellen Kapazitäten in der Verteidigungsindustrie deutlich 
erhöht. Zugleich setzen die Konkurrenz aus China, Trumps Zollpolitik und ungenutzte 
Produktionskapazitäten die europäische Automobilindustrie unter erheblichen 
Anpassungsdruck und machen den Verteidigungssektor für Automobilhersteller zunehmend 
interessant. Mehrere große Hersteller prüfen oder verfolgen bereits Partnerschaften mit 
der Rüstungsindustrie – als pragmatische Antwort auf schrumpfende zivile Märkte und 
wachsende Verteidigungshaushalte. Der Beitrag analysiert diese Entwicklung im verschärften 
geopolitischen Wettbewerb und zeigt, dass eine selektive Integration in militärische 
Lieferketten am wahrscheinlichsten ist und industrielle Kapazitäten in Europa zunehmend als 
strategisches Sicherheitsgut begriffen werden.
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Jahrzehntelang gehörten die europäischen Automobil-
hersteller zu den stärksten Symbolen für Europas fort-
schrittliche industrielle Entwicklung in Friedenszeiten. 
Volkswagen, Mercedes-Benz, Renault und andere große 
Hersteller bauten ihre Geschäftsmodelle auf Exportmärk-
ten, grenzüberschreitenden Lieferketten und dem Über-
gang zu grüner Mobilität auf. Diese Welt verschwindet 
nicht, aber sie verändert sich rasch. Russlands Angriffs-
krieg gegen die Ukraine, Chinas industrieller Aufstieg, 
Donald Trumps Zollpolitik und die chronische Unteraus-
lastung der europäischen Automobilkapazitäten zwingen 
Europas Automobilhersteller dazu, ihre industrielle Rolle 
zu überdenken. Das Ergebnis ist nicht die Militarisierung 
der Automobilindustrie, sondern etwas Subtileres: Euro-
pas Automobilhersteller beginnen zunehmend systema-
tisch an der Verteidigungswirtschaft des Kontinents mit-
zuwirken.

Dieser Wandel ist bereits sichtbar. Volkswagen hat die 
Möglichkeit geprüft, in seinem Werk in Osnabrück Kom-
ponenten für Israels Raketenabwehrsystem „Iron Dome“ 
zu produzieren (Manager Magazin, 2026). Mercedes-Benz 
hat signalisiert, dass es für eine verteidigungsbezogene 
Produktion offen ist, sofern dies wirtschaftlich sinnvoll 
wäre (Wall Street Journal, 2026). Renault ist noch einen 
Schritt weiter gegangen und ist eine Partnerschaft mit 

dem französischen Rüstungsunternehmen Turgis Gaillard 
eingegangen, um die Produktion von Militärdrohnen zu 
unterstützen (Le Monde, 2026a). Diese Fälle sollten nicht 
als spontane Verwandlung von Automobilunternehmen in 
Rüstungshersteller interpretiert werden. Die wichtigere 
Entwicklung ist die allmähliche Verwischung der Grenzen 
zwischen der zivilen Industriebasis Europas und seinen 
verteidigungsindustriellen Bedürfnissen.

Auf der Suche nach neuen Kapazitäten

Diese Entwicklung fällt nicht zufällig in die heutige Zeit, 
sondern in eine Phase, in der die europäische Automobil-
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Abbildung 1

industrie aus mehreren Richtungen gleichzeitig unter 
Druck steht. Der europäische Automobilmarkt wächst nur 
langsam und bleibt hinter seinem Niveau vor der Pande-
mie zurück (Abbildung 1). Die Umstellung auf Elektrofahr-
zeuge erfordert enorme Investitionen in Plattformen, 
Software, Batterien, Ladeinfrastruktur und neue Liefer-
ketten. Gleichzeitig drängen chinesische Hersteller mit 
preisgünstigen Elektro- und Hybridfahrzeugen auf den 
europäischen Markt, gestützt durch massive Marktmacht 
auf den Heimatmärkten, staatliche Unterstützung und die 
Kontrolle über weite Teile der Batterielieferkette 
(CarNewsChina, 2026).

Im Jahr 2025 stiegen die Neuzulassungen in der EU im Ver-
gleich zum Vorjahr nur um 1,8 %, während sich die Nach-
fragestruktur weiterhin rasch veränderte: Batterie-Elektro-
fahrzeuge erreichten einen Marktanteil von 17,4 %, Hybrid-
Elektrofahrzeuge machten 34,5 % aus, während der kom-
binierte Anteil von Benzin- und Dieselautos von 45,2 % im 
Jahr 2024 auf 35,5 % zurückging (ACEA, 2026b).

Der Druck macht sich in Beschäftigungs- und Produkti-
onsentscheidungen bemerkbar. Volkswagen hat mit den 
Gewerkschaften vereinbart, bis 2030 mehr als 35.000 
Stellen in Deutschland abzubauen und die Produktions-
kapazitäten zu reduzieren (Reuters, 2024). Nissan plant, 
etwa 10 % seiner europäischen Belegschaft abzubauen 
(Financial Times, 2026). Bosch hat den Abbau von rund 
13.000 Stellen angekündigt, vor allem in seiner Automo-
bilsparte (Reuters, 2025a). Der Technologiekonzern ZF 
streicht Tausende von Arbeitsplätzen in seinem Getriebe-
geschäft (Reuters, 2025b). Das Problem ist nicht einfach 

Neuzulassungen von Personenkraftwagen in Europa

Quelle: ACEA (2026a), Monatsberichte (2018 bis 2026.)

eine konjunkturelle Schwäche. Der europäische Automo-
bilsektor passt sich an eine neue Industriestruktur an, in 
der alte Produktionsvolumina, alte Technologiemixe und 
alte Exportannahmen keine Rentabilität mehr garantieren.

Die Nachfrage im Verteidigungsbereich nimmt hingegen 
zu. Seit der russischen Vollinvasion in der Ukraine haben 
sich die europäischen Regierungen von der Logik der 
niedrigen Verteidigungsausgaben aus der Zeit nach dem 
Kalten Krieg abgewandt und legen nun neuen Wert auf 
militärische Bereitschaft, Abschreckung und industrielle 
Widerstandsfähigkeit (Knezović & Tkalec, 2025; Marsh 
et al., 2025; Mejino-Lopez & Wolff, 2025). Die Verteidi-
gungsausgaben der EU beliefen sich im Jahr 2025 auf 
381 Mrd. €, was 2,1 % des BIP entspricht – ein Anstieg 
von 63 % gegenüber dem Niveau von 2020 (European 
Council, 2026). Deutschlands Verteidigungsausgaben 
stiegen von 47 Mrd. € im Jahr 2020 (1,4 % des BIP) auf 
101 Mrd. € im Jahr 2025 (2,3 % des BIP) – mehr als eine 
Verdopplung innerhalb von fünf Jahren (SIPRI, 2026). Der 
Verteidigungssektor benötigt nicht nur Raketen, gepan-
zerte Fahrzeuge und fortschrittliche Waffensysteme, son-
dern auch Transportplattformen, elektronische Kompo-
nenten, Reparaturkapazitäten, Motoren, Logistiksysteme 
und standardisierte Fertigungsprozesse.

Warum Automobilhersteller für die 
Rüstungsproduktion wichtig sind

Genau hier können Automobilhersteller nützlich sein. 
Automobilfabriken sind nicht mit Rüstungswerken aus-
tauschbar, aber sie verfügen über Fähigkeiten, die Rüs-
tungsunternehmen oft benötigen: Serienfertigung, Qua-
litätskontrolle, Koordination der Lieferkette, Softwarein
tegration und Kostendisziplin (Mueller, 2025). Das Droh-
nenprojekt von Renault veranschaulicht diese Logik. Das 
Unternehmen steigt nicht einfach in ein traditionelles Ver-
teidigungsgeschäft ein. Es nutzt sein Fertigungs-Know-
how zur Produktion eines neuartigen Militärprodukts: 
Drohnen der nächsten Generation. Die Produktionslinien 
sollen in den Renault-Werken in Le Mans und Cléon in 
Betrieb genommen werden. Die ersten Prototypen wer-
den für September 2026 erwartet, und bei voller Kapazität 
könnte das Unternehmen pro Monat bis zu 600 Drohnen, 
vergleichbar mit der iranischen Shahed, produzieren (At-
lamazoglou, 2026). Dennoch sollten die Hindernisse nicht 
unterschätzt werden. Die Automobil- und die Rüstungs-
produktion unterliegen unterschiedlichen Regulierungs-
rahmen, Sicherheitsanforderungen, Zertifizierungspro-
zessen, Beschaffungsvorschriften und politischen Aufla-
gen (Hoeffler, 2023).

Auch die Politik wird eine Rolle spielen. In Deutschland 
und Frankreich wird die Verlagerung ziviler Industrieka-
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Abbildung 2Tabelle 1

pazitäten in die Rüstungsproduktion unweigerlich Ge-
werkschaften, regionale Regierungen und die öffentliche 
Sensibilität gegenüber einer zunehmenden Militarisierung 
mit einbeziehen. Europäische Regierungen versuchen, die 
Beschaffung im Verteidigungsbereich zu beschleunigen, 
doch bürokratische Trägheit bleibt ein echtes Hindernis 
(Reuters, 2026a).

Aus diesem Grund ist das realistischste Szenario nicht eine 
massive Umstellung der europäischen Automobilindustrie 
auf den Verteidigungssektor. Es ist vielmehr eine selektive 
Integration in die militärischen Lieferketten. Automobilher-
steller dürften dabei eher Teil einer ergänzenden Produkti-
onsbasis werden, als spezialisierte Rüstungsunternehmen 
zu ersetzen.

Der russische, chinesische und US-amerikanische 
Kontext

Diese Entwicklung hat auch eine direkte russische Dimen-
sion. Europäische Automobilhersteller, die Russland einst 
als wichtigen Markt und Produktionsstandort betrachte-
ten, positionieren sich nun zunehmend auf der anderen 
Seite der europäischen Sicherheitsarchitektur. Nach der 
russischen Vollinvasion in der Ukraine wurden diese in-
dustriellen Beziehungen durch westliche Sanktionen, den 
Rückzug von Unternehmen und russische Gegenmaßnah-
men unterbrochen (Partsvaniya, 2023), darunter Moskaus 
Entscheidung, Renault und Daimler Truck auf die eigene 
Sanktionsliste zu setzen (Kommersant, 2025a, 2025b).

Der Wandel zeigt sich auch in der Struktur des russischen 
Automobilmarktes. Im Jahr 2021, kurz vor dem Krieg, ge-

hörten zu den meistverkauften Marken in Russland noch 
Renault, Škoda, Volkswagen, BMW, Mercedes-Benz und 
andere europäische Marken. Bis 2025 hatte sich das Bild 
dramatisch gewandelt: Diese Marken waren aus den Spit-
zenplätzen der Rangliste verschwunden, während chine-
sische Marken wie Haval, Chery, Geely und andere einen 
Großteil der verbliebenen Lücke gefüllt haben (Bi et al., 
2025; Partsvaniya, 2024) (Tabelle 1).

China stellt eine weitere Herausforderung dar. Europäi-
sche Automobilhersteller verlieren nicht nur in China an 
Boden, sondern sehen sich auch innerhalb Europas der 
chinesischen Konkurrenz gegenüber. Chinesische Mar-
ken bauen den Absatz von Elektro- und Hybridfahrzeu-
gen aus (Bloomberg, 2026), errichten Händler- und Ser-
vicenetzwerke und verlagern die Produktion nach Euro-
pa (Autonews, 2026; siehe Abbildung 2). Einige europäi-
sche Unternehmen prüfen zudem eine Zusammenarbeit 
mit chinesischen Herstellern, um ungenutzte Produkti-
onsanlagen zu nutzen und Arbeitsplätze zu erhalten (Te-
legraph, 2026). Stellantis hat beispielsweise erwogen, 
europäische Kapazitäten zur Unterstützung der Produk-
tion im Zusammenhang mit Leapmotor einzusetzen, 
während Firmen wie Dongfeng, BYD und andere chine-
sische Konzerne im Zusammenhang mit industriellen 
Möglichkeiten in Europa diskutiert wurden (Reuters, 
2026b).

Langfristig wirft dies jedoch eine strategische Frage auf: 
Wer wird die industrielle Zukunft Europas kontrollieren? 
Wenn ungenutzte Kapazitäten in der Automobilindustrie 
von chinesischen Firmen übernommen werden, könnte 
Europa zwar Fabriken erhalten, aber gleichzeitig nach 

Russlands Automobilmarkt vor und nach dem 
Ukrainekrieg

Rang

Russland, 2021: 
Verkauf neuer 

Pkw Einheiten

Russland, 2025: 
Verkauf neuer 

Pkw Einheiten

1 Lada 350.714 Lada 329.890

2 Kia 205.801 Haval 173.302

3 Hyundai 167.331 Chery 99.810

4 Renault 131.552 Geely 94.047

5 Toyota 97.941 Belgee 68.064

6 Škoda 90.443 Changan 66.242

7 Volkswagen 86.108 Jetour 36.472

8 Nissan 51.338 Solaris 34.484

9 BMW 46.802 Tenet 33.484

10 Mercedes-Benz 43.011 Toyota 29.144

Quelle: Association of European Businesses (2022), Avtostat (2026).

Anteil der chinesischen Automobilhersteller am 
europäischen Markt für Elektrofahrzeuge

Quelle: Telegraph (2026). 
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Tabelle 2und nach die Kontrolle über Technologie, Lieferketten und 
die industrielle Ausrichtung verlieren.

Genau diese Sorge steht hinter dem von der EU vorge-
schlagenen „Industrial Accelerator Act“ (European Com-
mission, 2026). Bei dem Gesetzentwurf geht es nicht 
nur um Dekarbonisierung oder Industrieförderung. Er 
spiegelt einen umfassenderen Versuch wider, sicherzu-
stellen, dass die europäischen Industriekapazitäten ei-
nen strategischen Mehrwert für Europa schaffen. Indem 
Brüssel „Made in the EU“-Kriterien für Elektrofahrzeuge 
definiert und diese mit der öffentlichen Beschaffung und 
der Einhaltung von Flottenvorschriften für Unternehmen 
verknüpft, versucht man zu verhindern, dass Europa le-
diglich zu einer Montageplattform für ausländisch kont-
rollierte Lieferketten wird.

Das Spannungsverhältnis ist offensichtlich. Chinesische 
Investitionen können dazu beitragen, europäische Wer-
ke am Laufen zu halten. Doch sofern sie nicht mit einem 
hinreichenden lokalen Wertschöpfungsanteil, Techno-
logietransfer und einer sinnvollen Kontrolle über die Lie-
ferketten einhergehen, könnten sie Europas strategische 
Verwundbarkeit eher vertiefen als verringern. In diesem 
Sinne geht es beim Wettbewerb um ungenutzte Kapazitä-
ten in der Automobilindustrie nicht nur um Autos.

Der US-amerikanische Kontext verstärkt dasselbe Di-
lemma aus einem anderen Blickwinkel. Europäische Au-
tomobilhersteller sind seit langem auf einen verlässlichen 
Zugang zum amerikanischen Markt angewiesen. Die Ver-
einigten Staaten machten im Jahr 2024 wertmäßig 22 % 
des EU-Fahrzeugexportmarktes aus, und Europa ex-
portierte in diesem Jahr fast 758.000 Autos im Wert von 
39 Mrd. € in die Vereinigten Staaten (ACEA, 2025). Insbe-
sondere für deutsche Premiummarken ist der amerikani-
sche Markt eine der wichtigsten Säulen ihres weltweiten 
Absatzes und ihrer Rentabilität.

Die jüngste amerikanische Handelspolitik hat diesen 
Markt jedoch instabiler gemacht (Tabelle 2). Vor Trumps 
Zolleskalation betrug der US-Zoll auf importierte Perso-
nenkraftwagen 2,5 %. Im Jahr 2025 führte Washington 
einen zusätzlichen Zoll von 25 Prozentpunkten auf im-
portierte Autos und Teile ein, wodurch der effektive Zoll-
satz für Personenkraftwagen auf 27,5 % stieg. Das spä-
tere Handelsabkommen zwischen den USA und der EU 
senkte den Satz auf 15 %, doch selbst dieses Kompro-
missniveau liegt weit über dem Niveau der Zeit vor der 
Zollerhöhung von 2025 (European Commission, 2025). 
Wiederholte Drohungen mit einer erneuten Zolleskalation 
setzen die europäischen Exporteure unter Druck (Le 
Monde, 2026b). Für eine Branche, die auf globalen Märk-
ten und vorhersehbaren Handelsregeln basiert, ist dies 

kein nebensächliches Thema. Zölle verringern nicht nur 
die Rentabilität von Exporten, sondern erhöhen auch die 
Unsicherheit bei der Investitionsplanung und der Ge-
schäftsstrategie.

Strategische Anpassung

Was soll Europa mit seiner industriellen Basis in einer Zeit 
schwacher ziviler Nachfrage, chinesischer Konkurrenz, 
russischer Aggression, amerikanischem Protektionismus 
und ungewisser Sicherheitsverpflichtungen der USA tun? 
Eine Option besteht darin, Fabriken zu schließen, Arbeits-
plätze abzubauen und eine geringere industrielle Präsenz 
in Kauf zu nehmen. Eine andere besteht darin, neue Ver-
wendungszwecke für bestehende Kapazitäten in Sekto-
ren zu finden, die für die Sicherheitspolitik von zentraler 
Bedeutung geworden sind. Die Verteidigung ist einer der 
wenigen Sektoren, in denen die Nachfrage steigt, die Fi-
nanzierung politisch gesteuert wird und die industriellen 
Kapazitäten strategisch wertvoll sind.

Das bedeutet nicht, dass Europas Automobilhersteller die 
zivilen Märkte aufgeben. Es bedeutet auch nicht, dass Eu-
ropa sich in Richtung einer Kriegswirtschaft bewegt. Das 
wahrscheinlichere Ergebnis ist ein Hybridmodell, bei dem 
Teile der zivilen industriellen Basis selektiv in Verteidi-
gungslieferketten integriert werden. Diese Verschiebung 
sollte nicht überbewertet, aber auch nicht als unbedeu-
tend abgetan werden. Die europäische Automobilindustrie 
wird nicht militarisiert. Sie passt sich einer Welt an, in der 
die industrielle Kapazität selbst zu einem Sicherheitsgut 
geworden ist. Das Zeitalter der Globalisierung machte Eu-
ropas Automobilhersteller zu Symbolen für offene Märk-
te und zivilen Wohlstand. Das Zeitalter des strategischen 
Wettbewerbs könnte sie zu einem Teil von etwas Größe-
rem machen: zu einem Element der entstehenden sicher-
heitsindustriellen Architektur Europas.

US-Zölle auf EU-Automobilimporte: vom stabilem 
Marktzugang zu Zollunsicherheit

Zeitraum / Maßnahme US-Zoll auf EU-Automobile

Ausgangssituation vor Trump 2,5 %

Nach Trumps Eskalation der Auto-
mobilzölle im Jahr 2025

27,5 % – der neue Zollsatz 
von 25 % zusätzlich zum be-
stehenden Satz von 2,5 %

Nach dem Handelsabkommen zwi-
schen den USA und der EU von 2025

15 %

Angedrohte erneute Zölle 25 % oder höher

Quelle: European Commission (2025), eigene Berechnungen.
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