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Vorbemerkungen

Die Automobilindustrie steht mit der Umstellung vom Verbrennungsmotor hin zur E-Mobilitét vor einer
der gro3ten Umwalzungen ihrer Geschichte. Noch ist die Entwicklung nicht primar marktseitig, son-
dern politisch getrieben. Doch der eingeschlagene Pfad dirfte kaum umkehrbar sein. Fiur Stidwest-
sachsen als einen der traditionsreichsten Automobilstandorte der Welt und einem tber Jahrzehnte
gewachsenen Okosystem aus Zulieferbetrieben, dem aber historisch bedingt die Entscheidungszent-
ralen verlorengegangen sind, stellt diese Entwicklung eine besondere Herausforderung dar.

Diese Umwalzungen sollen von der Initiative Transformation Automobilregion Stidwestsachsen (ITAS)
begleitet werden. In deren Auftrag erstellte das Institut fir Mittelstands- und Regionalentwicklung
GmbH (imreg) 2024 einen Bericht, der zahlreiche wirtschaftsstrukturelle und sozio6konomische Indi-
katoren zu einem Strukturwandelindex verdichtete (darunter zwei Teilindizes zum Arbeitsmarkt und
zum wirtschaftlichen Umfeld), der Auskunft Gber die strukturelle Resilienz aller 50 deutschen Arbeits-
marktregionen gab. Die zentralen Ergebnisse des Berichts wurden zudem in einem webbasierten
Dashboard (- www.itas-projekt.de/strukturbericht) in anschaulicher Form gebiindelt.

Dabei zeigte sich, dass Sudwestsachsen in einer bundesweit besonderen Lage ist: Einerseits ist die
Region mit einem Anteil von rund 5% direkt Beschéftigter besonders stark von der Automobilindustrie
abhangig, verflgt aber andererseits nicht Uber die wirtschaftliche Resilienz wie andere Automobilre-
gionen Deutschlands, da sie als reiner Produktionsstandort anfélliger flr konjunkturelle und struktu-
relle Verwerfungen ist und es keine anderen (Industrie-)Betriebe dieser GréRenordnung gibt. Hinzu
kommt der Umstand, dass sie aufgrund des historisch bedingten Fehlens der Entscheidungszentralen
anders als jene Regionen, die Hauptsitz grof3er Konzerne sind, auf die angestof3enen Entwicklungen
praktisch keinen Einfluss nehmen kann, sondern diese als exogen gegeben hinnehmen muss.

Wahrend der erste Bericht auf die relative Position der Region auf nationaler Ebene abstellte, soll der
hier vorliegende zweite Bericht nunmehr einen Blick auf die internationale Ebene werfen. Dazu wird
zum einen Sudwestsachsen auf NUTS-2-Ebene! mit anderen europaischen Regionen verglichen und
zum anderen Deutschland mit anderen Landern. Dies ist insofern sinnvoll, als dass viele Themen, die
den Standort Stidwestsachsen betreffen, national geregelt sind (z.B. Unternehmensbesteuerung, Bu-
rokratie, Energie) und daher nicht auf regionaler Ebene adressiert werden kénnen.

1 Die NUTS-Klassifikation ist eine statistische Abgrenzung, die sich an den europaischen Verwaltungsgrenzen orientiert und Regi-
onen zu vergleichbar groRen Einheiten zusammenfasst (fur weitere Informationen siehe Regionale Abgrenzung im Anhang). Die
Arbeitsmarktregion Sudwestsachsen (Abgrenzung im 1. Strukturbericht) ist identisch mit der NUTS-2-Region Sudwestsachsen.

. ___________________________________________________________________________________________________]
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1  Einleitung

Mit der Umstellung des Antriebsstrang von den seit Jahrzehnten etablierten Verbrennungsmotoren
hin zu elektrischen Motoren steht die Automobilindustrie vor einem der gréf3ten Umbrtiche ihrer Ge-
schichte. Fuhrten E-Autos? bei den Neuzulassungen in Deutschland bis 2019 noch ein Nischendasein
(Marktanteil 2019: 3,0%), stieg ihr Marktanteil bis 2022 auf 31%, stirzte aber im Zuge der Kiirzung
der staatlichen Forderung durch die Bundesregierung bis auf 20% im vergangenen Jahr ab. Im ersten
Drittel des Jahres 2025 stieg er jedoch wieder auf 27% an. Damit bewegt sich Deutschland auf einem
ahnlichen Niveau wie GroR3britannien (2024: 28%) und Frankreich (24%). Am starksten von der Elekt-
romobilitat durchdrungen sind die Pkw-Markte in absoluten Dimensionen in China (11,30 Mio. Fahr-
zeuge bzw. 48% Marktanteil) und anteilig in Norwegen (113.500 Fahrzeuge bzw. 92% Marktanteil).

Abbildung 1: Pkw-Neuzulassungen in Deutschland nach Antriebsart (links) und Neuzulassungen von
E-Autos weltweit (rechts)
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Allerdings haben sich E-Autos bislang kaum marktseitig durchgesetzt, was auf technische (be-
schrankte Reichweite, lange Ladezeiten, Batteriekapazitatsverluste im Zeitverlauf) und wirtschaftliche
Griinde (hohe Anschaffungskosten, unklarer Wiederverkaufswert, kein etablierter Gebrauchtwagen-
markt) zurtickzuftihren ist. Stattdessen war die Elektromobilitat vor allem dort erfolgreich, wo sie po-
litisch forciert wurde. Dabei standen jeweils unterschiedliche Zielsetzungen im Vordergrund:

e Okologische Aspekte waren und sind vor allem in der Européaischen Union (EU) der Haupt-
grund fir die Forderung von E-Autos, da diese — den entsprechenden Strommix vorausgesetzt
— zu einem niedrigeren Energieverbrauch und geringeren CO,-Emissionen fiihren als Fahr-
zeuge mit konventionellem Antrieb*.

2 Entsprechend der allgemeinen Konvention, wie sie bspw. auch von der Interanational Energy Agency angewendet wird, werden
im Folgenden unter E-Autos stets Fahrzeuge mit batterieelektrischem Antrieb (BEV) und Plugin-Hybride (PHEV) verstanden.

3 Vgl Wicki et al. (2023).

4 Der Wirkungsgrad von Benzinmotoren liegt bei 20 bis 30%, der von Dieselmotoren bei bis zu 45% (vgl. Mobility, 2025). Elektro-
motoren erreichen demgegeniber 75 bis 90% (vgl. Volkswagen, 2025), wobei beim Laden Verluste entstehen, so dass der Ge-
samtwirkungsgrad um etwa 20%-Punkte sinkt.

Vergleicht man bspw. einen etwa gleich stark motorisierten BMW 3er (rund 7 | Benzin bzw. 5 | Diesel je 100 km, was ungefahr 60
kWh/100 km entspricht) mit einem Tesla Model 3 (16 kWh/100 km), verursacht der Benzinmotor etwa 18,6 und der Dieselmotor
rund 11,6 kg CO,/100 km.

. ___________________________________________________________________________________________________]
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e Strategische Aspekte dirften v.a. in China der wichtigste Treiber der E-Mobilitat sein. Denn
als disruptive Technologie erméglicht sie es der Volksrepublik, in ein Wirtschaftsfeld vorzu-
dringen, in dem bislang vorrangig Unternehmen aus Europa, den USA, Japan und Sudkorea
die Markt- und Technologieflhrerschaft innehatten. Entsprechend wurde die E-Mobilitat von
der Kommunistischen Partei als strategisches Technologiefeld definiert> und mit hohen Sub-
ventionen gefordert®.

Entsprechend der bislang fehlenden marktseitigen Durchdringung ist der Anteil der E-Autos an allen
Neuzulassungen Uberall dort gering, wo diese nicht staatlich gefordert werden. So erklart sich, dass
die E-Mobilitat bis dato primar ein chinesisches und (west-)europaisches Phanomen ist. Auf anderen
bedeutenden Automéarkten wie den USA (10% Marktanteil von E-Autos bei 15,8 Mio. Neuzulassun-
gen), Indien (2% von 4,3 Mio.), Japan (3% von 3,7 Mio.) oder Brasilien (6% von 2,5 Mio.) ist sie
dagegen noch immer eine Nischenerscheinung.”

Abbildung 2: Anteil von E-Autos an allen Pkw-Neuzulassungen 2024
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Unabhéangig von den Motiven und Entwicklungen in anderen Markten, missen die europaischen und
deutschen Automobilhersteller davon ausgehen, dass der eingeschlagene Pfad hin zur E-Mobilitat
fortgesetzt wird, wonach in der EU ab dem Jahr 2035 faktisch keine Autos mehr mit Verbrennungs-
motor neuzugelassen werden kénnené. Die angestoRenen Umwalzungen betreffen Stidwestsachsen
als einen der bedeutendsten und traditionsreichsten Automobilstandorte Europas in besonderer
Weise. Denn das Volkswagen-Werk Zwickau stellte sich als erste Fabrik innerhalb des VW-Konzerns

Der Elektromotor wiirde bei vollstéandig aus Braunkohle (1,2 kg CO,/kWh) erzeugtem Strom 27 bis 35 kg CO,/100 km verursachen.
Beim durchschnittlichen deutschen Energiemix des Jahres 2024 (363 g CO,/kWh It. Umweltbundesamt, 2025) waren die Emissi-
onen jedoch mit Werten zwischen 8,3 und 10,6 kg/100 km niedriger.

5 Dies erfolgte im Rahmen der Strategie ,Made in China 2025, die darauf abzielt, die Abhangigkeit von auslandischer Technologie
zu reduzieren und in Bereichen wie der Elektromobilitét global fuhrend zu werden.

6 Zur Verdeutlichung: Im Jahr 2022 beliefen sich die direkten staatlichen Subventionen firr den chinesischen Elektrofahrzeugher-
steller BYD auf rund 2,1 Milliarden Euro (vgl. IfW Kiel (2024).

7 vgl. IEA (2025).

8  Das sogenannte Verbrennerverbot der EU ab 2035 beruht auf der Verordnung (EU) 2019/631, geéandert im Rahmen des ,Fit for
55“-Pakets, die vorschreibt, dass ab diesem Jahr nur noch Neuwagen mit null CO,-Emissionen zugelassen werden durfen.
|
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und als erstes deutsches Automobilwerk vollstandig von der Herstellung von Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren auf solche mit E-Motoren um. Die dadurch verursachte Transformation stellt fir die
gesamte Region, die seit Jahrzehnten von zahlreichen kleinen und mittleren Zuliefererbetrieben ge-
préagt ist, eine enorme wirtschaftliche und soziale Herausforderung dar.

10
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2 Zusammenfassung

Die zentralen Ergebnisse der nachfolgenden Analyse zeigen fiur die Region Stidwestsachsen folgen-
des Bild:

e Strukturelle Ahnlichkeit mit anderen Transformationslandern Mittel- und Osteuropas: Wie
die anderen Staaten des ehemaligen Ostblocks leidet auch Stdwestsachsen unter den Spéatfol-
gen der sozialistischen Planwirtschaft. Dies driickt sich u.a. in einer unglnstigeren demografi-
schen Lage, einer starkeren industriellen Fokussierung auf die Produktion (anstatt zentraler Be-
reiche wie Forschung und Entwicklung (FUE), die starker in Westeuropa und im Falle Deutsch-
lands vor allem in Stddeutschland angesiedelt sind), einer geringeren Wirtschaftskraft und folg-
lich niedrigeren Verdiensten aus.

e Siidwestsachsen befindet sich aber auch in einer ,,Sandwich“-Position zwischen West-
und Osteuropa: Trotz der Ahnlichkeit gibt es auch einige Spezifika, die die Situation in Stidwest-
sachsen, Sachsen und Ostdeutschland von den anderen Transformationslandern unterscheidet.
So sind die Bruttoverdienste hier trotz starker Lohndynamik in den ¢stlichen Nachbarlandern er-
heblich héher als dort. Gerade Sudwestsachsen weist mit einem durchschnittlichen Bruttojahres-
entgelt von 34.100 EUR je Industriebeschéftigten ein deutlich hdheres Niveau als seine unmittel-
bare Nachbarregion Nordwesttschechien mit 13.900 EUR auf (41% des stidwestséachsischen Ni-
veaus). Gleichzeitig haben einige (Tochter-)Unternehmen der Automobilindustrie ihren Hauptsitz
in mittel- und osteuropaischen Landern®, weshalb diese eine gréRere wirtschaftliche Eigenstan-
digkeit als Sidwestsachsen bzw. Ostdeutschland aufweisen.

e Industriedichte ist in der Mitte Europas am hdchsten: Die Industriebeschéftigtendichte (bezo-
gen auf die Einwohnerzahl) zeigt, dass diese im Zentrum Europas (Norditalien, Stiddeutschland,
Tschechien, Westungarn, Westslowakei) am hdchsten ist.

e Automobilindustrie konzentriert auf Hauptstandorte der OEMs und in Osteuropa auf aus-
gewahlte Produktionsstandorte: Der Anteil der direkt in der Automobilindustrie beschéatftigten
Personen ist in der Regel dort am héchsten, wo grol3e Automobilkonzerne ihren Hauptsitz haben
(z.B. suddeutsche Regionen, westliches Niedersachsen, Groraum Paris, GroRraum Prag,
Norditalien). In Osteuropa sind es — analog zu Sudwestsachsen — meist Regionen mit einem
grol3en Produktionsstandort.

e Deutschland im Spitzenfeld bei der Besteuerung: Mit einem durchschnittlichen Unterneh-
menssteuersatz von 30% liegt Deutschland nach Frankreich und Portugal an der Spitze der
OECD-Lander. Gerade die anderen deutschen Nachbarlander fallen dagegen durch besonders
niedrige Steuersatze auf (Osterreich: 23%; Danemark: 22%; Tschechien: 21%; Polen: 19%). Ahn-
lich sieht es beim Anteil der Steuer- und Sozialabgaben an den Arbeitskosten aus: Nach Belgien
(53%) muss in keinem anderen Land ein derart hoher Anteil abgeflihrt werden wie in Deutschland
mit rund 48% (der Durchschnitt der OECD-Lander liegt bei rund 35%).

e Erhebliche demografische Schieflage Sidwestsachsens: Die massiven Bevolkerungsver-
luste von vor allem jungen Menschen nach der Wiedervereinigung haben dazu gefiihrt, dass

®  7.B. Skoda in Mlada Boleslav/Tschechien, Dacia in Mioveni/Rumanien oder das Joint Venture Bugatti Rimac in Sveta Nedelja

nahe der kroatischen Hauptstadt Zagreb.
. ___________________________________________________________________________________________________]
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Sudwestsachsen mit einem Medianalter von 52,0 Jahren (Deutschland: 45,5 Jahre; EU-Durch-
schnitt: 44,7 Jahre) nach dem italienischen Ligurien die alteste Bevolkerung aller Regionen auf-
weist. Dies stellt ein erhebliches Standorthemmnis dar und geféhrdet den wirtschaftlichen Auf-
holprozess.

e Hohe Energiepreise belasten die deutsche Wirtschaft: Deutschland bewegte sich bei den
Strompreisen innerhalb Europas schon seit vielen Jahren stets im Spitzenfeld. Beim Gas hatte
man dagegen lange Zeit zumindest gegeniber den ostasiatischen Landern, die schon lange auf
Flussiggas setzten, noch einen preislichen Wettbewerbsvorteil. Die im Zuge des russischen Uber-
falls auf die Ukraine massiv gestiegenen Preise haben auch den Strom erheblich verteuert. Trotz
Ruckgéangen im Jahr 2023 ist das derzeitige Niveau deutlich hoher als vor Beginn des Ukraine-
Krieges. Der preisliche Wettbewerbsvorteil gegentiber Asien beim Gas ist seither verschwunden.

e Automobilindustrie ist mittelbar von den hohen Energiepreisen betroffen: Die Automobilin-
dustrie zahlt zwar selbst nicht zu den besonders energieintensiven Industriebranchen. Allerdings
stammt ein grof3er Teil ihrer typischen Zulieferer aus solchen Wirtschaftszweigen (z.B. Metaller-
zeugung, Chemie, Kunststoffe), weshalb sie mittelbar ebenfalls Uber den Zukauf teurerer Vorpro-
dukte von den hohen Energiepreisen betroffen ist.

e Energiewende verteuert Strom — staatliche Spielraume fir Preissenkungen sind kaum
noch vorhanden: Der in Deutschland forcierte Umbau des Stromsystems hin zu erneuerbaren
Energien (EE) treibt die Strompreise. Zwar weisen EE extrem geringe variable Kosten auf, erho-
hen aber die Fixkosten, da sie einen umfassenden Umbau des Stromverteilnetzes (Netzentgelte),
erfordern, haufiges Redispatching notwendig machen sowie Stromspeicher und eine redundante
(fossile) Kraftwerksinfrastruktur fiir Phasen erfordern, in denen wenig Wind weht und keine Sonne
scheint (,Dunkelflauten®). Da Steuern und Abgaben mittlerweile nur noch einen geringen Teil des
Industriestrompreises ausmachen, gibt es kaum noch Spielrdume fiir den Staat, um preismin-
dernd einzuwirken.

e Unterlassene Investitionen fiithren zu Wertverfall der deutschen Infrastruktur: Deutschland
hat in den vergangenen Jahrzehnten sowohl in seine Strafl3en- als auch seine Schieneninfrastruk-
tur zu wenig investiert. Bezogen auf die Einwohnerzahl landet die Bundesrepublik jeweils nur im
unteren Mittelfeld. Gerade die deutschen Nachbarlander Schweiz, Frankreich, Osterreich und
Polen haben hier erheblich mehr geleistet. In der Konsequenz ist der Kapitalwert der deutschen
StraBen und Schieneninfrastruktur um jeweils rund 40% gesunken in den letzten 20 Jahren.

e Abnehmende Wettbewerbsfahigkeit der Bundesrepublik: Lag Deutschland noch im Jahr
2014 auf Rang 6 im IMD-Wettbewerbsfahigkeitsranking, ist es bis zum Jahr 2024 auf Rang 24
abgesackt. Dabei zeigt das Ranking, dass Defizite auf einzelnen Feldern durchaus durch Starken
auf anderen Feldern kompensiert werden kénnen. So erreicht Irland bspw. als eines der wettbe-
werbsfahigsten Lander trotz ahnlich hoher Energiepreise wie Deutschland Rang 4 oder die Nie-
derlande trotz relativ hoher Steuern Rang 9. Doch Deutschland kann sich lediglich im Hinblick auf
die relativ niedrige Staatsverschuldung, den stabilen Arbeitsmarkt und die starke Verflechtung mit
der Weltwirtschaft positiv abheben. In allen anderen Belangen schneidet es sehr schwach ab.
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3 Der Standort Sudwestsachsen im internationalen
Vergleich

3.1 Volkswirtschaftliche Eckdaten

3.1.1 Demografie

Die Entwicklung der Bevdlkerung in den letzten zehn Jahren zeigt verschiedene Ph&nomene:

e Urbanisierungstrend: Regionen mit bevélkerungsreichen Ballungszentren wachsen mehr-
heitlich, wahrend landliche Regionen schrumpfen. Gerade in Landern mit dominanten Haupt-
stadtregionen (z.B. Prag, Warschau, Helsinki, Budapest, Sofia) ist dies der Fall.

e Flurschaden des Sozialismus: Wie Ostdeutschland mussten auch weite Teile Mittel- und
Osteuropas deutliche Bevdlkerungsverluste hinnehmen. Dies gilt ebenso fir die Region Sid-
westsachsen und ist eine Folge des wirtschaftlichen Riickstands, der durch die sozialistische
Planwirtschaft in diesen Landern in der Zeit des Kalten Krieges entstanden ist und die Abwan-
derung nach dem Fall des ,Eisernen Vorhangs" bzw. des EU-Beitritts verursacht hat.

e Grof3flachige Bevolkerungszuwachse verzeichneten zum einen Regionen, die aufgrund ei-
nes sehr hohen Wohlstandsniveaus viele Arbeitsmigranten anzogen (z.B. Irland, Schweiz)
(exogenes Wachstum) oder durch hohe Fertilitat endogen wuchsen (z.B. westliche Turkei?).

Abbildung 3: Einwohner Stand 2024 (links) und Veranderung in den letzten 10 Jahren (rechts)

< 750 Tsd. B <-10%
750 - 1.500 Tsd. B -10bis-5%
I 1.500 - 2.250 Tsd. | -5bis 0%
B 2.250 - 3.000 Tsd. | 0bis5% ,ﬁ
B >3.000Tsd. B 5bis 10%
B 0%

T -

Anmerkungen: Stand 2024; Dar. imreg (202.5) Anmerkungen: Stand 2024; Dar. imreg (202.5)

~t |

10 In der Tiirkei lag die durchschnittliche Kinderzahl je Frau zwischen 2000 und 2022 laut der Weltbank bei 2,2 (vgl. https://data.wor-
Idbank.org). Zum Vergleich: In Deutschland lag dieser Wert bei 1,4 und in der EU bei 1,5.
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Sudwestsachsen wird bis 2050 ein Bevolkerungsriickgang prognostiziert (gegeniber dem Basisjahr
2020), der im europaischen Vergleich mit 14% uberdurchschnittlich ausféllt (& Deutschland: -0,6%,
EU-27:-1,4%). Er verringert das Arbeitskrafteangebot, schwéacht die regionale Nachfrage nach Gitern
und Dienstleistungen und erschwert Investitionen sowie Unternehmensansiedlungen. Gleichzeitig
steigen die Pro-Kopf-Kosten fiur 6ffentliche Infrastruktur, da diese trotz sinkender Nutzerzahlen erhal-
ten werden muss. Auch Innovationskraft und wirtschaftliche Dynamik leiden, wenn junge und gut qua-
lifizierte Menschen abwandern. Durch (qualifizierte) Zuwanderung konnte der Riickgang jedoch zu-
mindest abgemildert werden, was im Sinne des Erhalts von Wohlstand auch zwingend erscheint.

Abbildung 4: Prognose Bevolkerung 2050 mit absoluter Veranderung (links) und relativer Verande-
rung (rechts)

B <200 Tsd. W <-12%
B 200 bis -100 Tsd. B 14 bis -7%
| 100 bis 0 Tsd. ] -7 bis 0%
" | 0bis 100 Tsd. ‘? [ obis7% ﬂ?
I 100 bis 200 Tsd. B 7bis 14%
Bl > 200 Tsa. W > 14%

3.1.2 Wirtschaftsleistung

Bei der Wirtschaftskraft der europaischen Regionen sind die Grundzlige der ,Blauen Banane*!! (hier
gestrichelte, gelbe Form) zu erkennen: ein Gebiet mit starker Ballung von Einwohnern und Wirt-
schaftskraft, das sich vom stark industrialisierten Norden Italiens, tber die Schweiz, Stiddeutschland,
das Ruhrgebiet, die Benelux-Staaten und das sidliche und mittlere England erstreckt.

Die Befunde zur Veranderung des Bruttoinlandsprodukts in den vergangenen zehn Jahren entspre-
chen jenen der 6konomischen Wachstumstheorie: Regionen mit niedrigerem Pro-Kopf-Einkommen

1 Die ,Blaue Banane* ist ein wirtschaftliches Raummodell, welches auf den franzésischen Geographen Roger Brunet zuriickgeht.

Dieser wollte mit seinem Konzept verdeutlichen, dass Paris aufgrund seiner Randlage zum 6konomischen Zentrum Europas an
Bedeutung zu verlieren droht. Die ,Blaue Banane” sollte jedoch nicht als homogener Raum interpretiert werden, da sie trotz ihrer
Funktion als wirtschaftliches Riickgrat Europas Regionen mit sehr unterschiedlichen Entwicklungsniveaus, Branchenstrukturen
und Dynamiken umfasst — etwa klassische Altindustriestandorte wie das Ruhrgebiet neben hochinnovativen Zentren wie Zirich
oder die Rhein-Main-Region (vgl. Europa - Wirtschaftliche Raummodelle | Diercke.de).

. ___________________________________________________________________________________________________]
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wachsen schneller als solche mit hohem. So hat sich die Wirtschaftsleistung der mittel- und osteuro-
paischen Regionen nominal flichendeckend um mehr als 60% erhoht, wahrend sie in den westeuro-
paischen Regionen deutlich geringer anstieg.

Gleichwohl zeigt die Abbildung 5 aber auch, dass dies kein Automatismus ist und auch bereits wohl-
habende Regionen stark wachsen kdnnen, wenn sie gute Rahmenbedingungen bieten. So sind u.a.
die hohen Wachstumsraten Irlands und der Niederlande zu erklaren, die zu den wettbewerbsfahigsten
Landern der Welt gehéren, weil sie wenig Burokratie, eine schlanke und effiziente staatliche Verwal-
tung aufweisen sowie im Falle Irlands eine besonders niedrige Steuer- und Abgabenlast haben (siehe
Kap. 3.7).

Abbildung 5: Bruttoinlandsprodukt zu jeweiligen Marktpreisen Stand 2024 (links) und Veranderung in
den letzten 10 Jahren (rechts)
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2
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)

30 - 40%
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*ﬁ B 50-60%

il
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Anmerkungen: Stand 2023; Dar, imreg (202.5)

3.1.3 Industrie

Die Industrie ballt sich vor allem im Zentrum Europas. Die Regionen mit der héchsten Industriebe-
schaftigtendichte befinden sich in der stidlichen Halfte Deutschlands, Tschechien, der westlichen Slo-
wakei, dem westlichen Ungarn, Slowenien und Teilen Norditaliens. Im Gegenzug dazu sind die grof3-
ten Teile Westeuropas eher vom Dienstleistungssektor gepragt. Die hdchsten Entgelte erzielen In-
dustriebeschéftigte in Stid- und Westdeutschland sowie Danemark. Die Grafik verdeutlicht das erheb-
liche Lohngefélle, das die mittel- und osteuropaischen Lander nach wie vor gegentiber den westeuro-
paischen aufweisen. Demgegeniber bewegt sich die Region Sldwestsachsen im europaischen Mit-
telfeld. Auch wenn der Vergleich mit Westdeutschland kulturell und politisch naheliegend erscheint,
sind aus 6konomischer Perspektive die ehemals sozialistischen Staaten Mittel- und Osteuropas die
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geeignetere Referenz, da diese wie auch Ostdeutschland die Transformation von der Plan- zur Markt-
wirtschaft bewéltigen mussten. Dies ist bei Diskussionen rund um das Lohnniveau Studwestsachsens
Zu beachten.

Abbildung 6: Industriebeschéftigtendichte (links) und durchschnittliche Bruttojahresentgelt je Indust-
riebeschéftigten (rechts)

<25MAje 1.000 EW
25-50 MA je 1.000 EW
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B 75- 100 MAje 1.000 EW
[ > 100 MAje 1.000 EW

|| <15.000 EUR
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Gt

-
Anmerkungen: Betriebe ab 1 Beschaftigten; Stand 2020; Dar. imreg

3.1.4 Automobilindustrie

Sudwestsachsen gehort mit rund 27.000 direkt in der Automobilindustrie beschéftigten Personen??
bzw. einem Anteil von 19% an allen Industriebeschéftigten zu den bedeutenden Automobilregionen
Europas. Diese befinden sich ansonsten vor allem in Regionen mit Hauptsitzen von Automobilunter-
nehmen wie Siuddeutschland (Audi, BMW, Mercedes-Benz, Porsche), Niedersachsen (VW), dem
Grolraum Paris (Renault, PSA), Norditalien (Stellantis), Stidschweden (Volvo), dem GroRRraum Prag
(Skoda), Nordostspanien (Seat), Rumanien (Dacia) sowie an den zahlreichen Standorten mit Produk-
tionsniederlassungen in den mittel- und osteuropdischen EU-Staaten (u.a. Slowakei, Westungarn,
Siudpolen).

Bezogen auf den Anteil der direkt in der Automobilindustrie beschéftigten Personen an allen Indust-
riebeschéftigten belegt Deutschland mit 13% einen der héchsten Werte in Europa, tbertroffen nur von

12 Anders als die deutsche Industriestatistik, in der erst Betriebe ab 20 Mitarbeitern erfasst werden, beginnt die Zahlung auf europa-
ischer Ebene bereits ab 1 Mitarbeiter. Daher unterscheidet sich die Zahl der (Automobil-)Industriebeschéftigten von jenen Werten,
die das Statistische Landesamt Sachsen ausweist. So waren im Jahr 2020 laut deutscher amtlicher Statistik rund 38.400 Be-
schéftigte in der sachsischen Automobilindustrie tatig, laut der européischen Zéhlweise waren es 45.200 (+6.800 bzw. +18%).

. ___________________________________________________________________________________________________]
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kleineren Staaten Mittel- und Osteuropas. Innerhalb Deutschlands weist Sachsen mit 14% einen Uber-
durchschnittlichen hohen Anteil aus und innerhalb des Freistaats die Region Siidwestsachsen mit
19%.

Abbildung 7: Beschaftigte in der Automobilindustrie (WZ 29) (links) und Anteil der Beschaftigten der
Automobilindustrie an allen Industriebeschaftigten (rechts)
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Anmerkungen: Betriebe ab 1 Beschaftigten; Stand 2020; Dar. imreg
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Anmerkungen: WZ 29; Betriebe ab 1 Beschéfigte; Stand 2020
Quelle: Eurostat; Ber. imreg (2025)
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3.2 Steuern und Abgaben

Die Steuer- und Abgabenbelastung ist in Deutschland tGberdurchschnittlich hoch. Bei alleinstehenden
Durchschnittsverdienern machen Steuern und Sozialabgaben rund 48% der Gesamtarbeitskosten
aus, wahrend der OECD-Schnitt nur 35% betragt. Auch im G7-Vergleich hat Deutschland die hochste
Belastung bei Steuern und Abgaben — noch vor Frankreich und Italien. Stidwestsachsens Nachbar
Tschechien liegt mit 41% hingegen deutlich darunter, obwohl vor &hnlichen demografischen Heraus-
forderungen stehend wie Deutschland. Die hohe Steuer- und Abgabenquote fiihrt nicht nur dazu, dass
die Arbeitskosten in Deutschland erheblich héher liegen als in den meisten Vergleichslandern (was
ein entscheidender Faktor fiir Unternehmensinvestitionen ist), sondern auch dazu, dass Arbeitnehmer
eine deutlich hthere Wertschopfung erzielen missen, um ein gleiches Wohlstandsniveau (Nettover-
dienst) zu erreichen.
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Abbildung 8: Anteil der Steuer- und Sozialabgaben an den Gesamtarbeitskosten
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Quelle: OECD Taxing Wages 2025, "Decomposition of Personal Income Taxes and the Roles of Tax Reflies"; Dar. imreg (2025)
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Kaum anders sieht die Situation bei der Unternehmensbesteuerung aus, wie Abbildung 9 zeigt.
Deutschland liegt mit einer Gesamtbelastung®® von 30% nach Frankreich und Portugal an der Spitze
aller OECD-Lander. Noch schlechter als gegeniiber den Vereinigten Staaten (26%) schneidet die
Bundesrepublik dabei im Vergleich zu ihren Nachbarlandern ab, die allesamt nicht mehr als 23% er-
heben. Ungarn mag aufgrund intensiver EU-Forderung mit einem Steuersatz von nur 9% eine Aus-
nahmeerscheinung sein. Doch die erheblichen Investitionen!4, die nicht zuletzt deutsche Unterneh-
men dort tatigen, demonstriert anschaulich, dass das Thema Unternehmensbesteuerung ein wesent-

licher Erfolgsfaktor der Wirtschaftspolitik ist.

13 Summe aus bundesweiten (Korperschaftssteuer) und kommunalen Steuern (Gewerbesteuer).

14 Der weltweit groRte Hersteller von Batterien fur E-Autos, CATL aus China, baut fur 7,3 Mrd. EUR eine Batteriefabrik in Debrecen.
Der E-Auto-Hersteller BYD errichtet sein erstes europaisches Werk in Szeged und investiert dafiir nach Schatzungen etwa 4 Mrd.
EUR. BMW produziert seine neue elektrische Baureihe ,Neue Klasse* in Debrecen mit tiber 2 Mrd. EUR Investitionsvolumen.

Und Mercedes-Benz investiert in sein E-Auto-Werk in Kecskemét gut 1 Mrd. EUR.
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Abbildung 9: Unternehmenssteuersatz
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Fur (sidwest-)séachsische Firmen kommt erschwerend hinzu, dass der Freistaat bei den Hebesatzen
fur die Grund- und Gewerbesteuer jeweils auf dem dritten Platz bundesweit liegt. D.h. Unternehmen
in Sachsen missen nicht nur im internationalen Vergleich mit die héchsten Steuern zahlen, sondern
sind auf nationaler Ebene nochmals benachteiligt.*®

Generell muss hier angemerkt werden, dass es keine ,optimale“ Hohe der Besteuerung gibt. Denn
solange einem bestimmten Steuersatz eine entsprechende Versorgung mit 6ffentlichen Gitern (leis-
tungsfahige Infrastruktur, hohes Bildungsniveau, Rechtssicherheit, innere und aul3ere Sicherheit etc.)
gegenlbersteht, kann auch ein hoher Steuersatz angemessen sein. Mit Blick auf Deutschland gibt es
jedoch erhebliche Zweifel, ob dieses Gleichgewicht noch gegeben ist, wie ein Blick auf die zahlreichen
Defizite auf allen Ebenen zeigt (siehe dazu Kap. 3.7).

3.3 Fachkrafte

Die Bevolkerung im arbeitsfahigen Alter bildet die potenzielle Fachkréaftebasis, auf die die Unterneh-
men zum gegenwartigen Zeitpunkt zugreifen kénnen. Daher ist die Entwicklung der Erwerbsbevdlke-
rung eine besonders relevante volkswirtschaftliche KenngréRe. Stidwestsachsen ist neben den bei-
den anderen mitteldeutschen Bundeslandern, Sachsen-Anhalt und Thiringen, sowie insbesondere
den stidosteuropaischen Regionen (Bulgarien, Ruméanien, Serbien, Nordmazedonien) eine von nur
wenigen europaischen Gebieten, in denen die Erwerbsbevdlkerung in den vergangenen zehn Jahren
— trotz einer bis zum Ausbruch der Coronakrise relativ starken Konjunktur — geschrumpft ist. Dies ist
priméar auf die massive Abwanderung vor allem junger und qualifizierter Menschen nach der Wieder-
vereinigung zuruckzufuhren und stellt eine kritischen Standortnachteil fir Sidwestsachsen dar, wie
bereits im ersten Bericht dargelegt wurde.

15 Auf diesen Sachverhalt wurde im 1. Strukturbericht bereits eingegangen (imreg 2024, S. 43 f.). Demnach gibt die derzeitige
Konstruktion des kommunalen Finanzausgleichs in Sachsen den Gemeinden keinen Anreiz, einen niedrigeren als den sogenann-
ten ,Nivellierungshebesatz anzuwenden, weshalb es schon seit mehreren Jahren einen Trend hin zu einem einheitlichen Hebe-
satz im Freistaat gibt und folglich der Steuerwettbewerb zwischen den Kommunen erlahmt.

. ___________________________________________________________________________________________________]
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Abbildung 10: Erwerbsbevolkerung Stand 2023 (links) und Verénderung in den letzten 10 Jahren
(rechts)
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Infolge ebenjener Abwanderung gehort Ostdeutschland im Mittel zu den &ltesten Regionen Europas.
In Stidwestsachsen ist die demografische Schieflage besonders extrem, denn wahrend das Median-
alter Deutschlands mit 45,5 Jahren bereits Uberdurchschnittlich hoch ist, liegt das Medianalter hier bei
52,0 Jahren. Damitist Sidwestsachsen nach dem italienischen Ligurien (52,3) die zweitalteste Region
in Europa.

Die Problematik hat sich in den vergangenen Jahren noch verscharft, wie die Veranderung des Medi-
analters zeigt (rechter Teil von Abbildung 11). Ein Anstieg des Medianalters war dabei mit wenigen
Ausnahmen (West- und Stiddeutschland, Teile Schwedens) flachendeckend zu beobachten. Die Re-
gion Leipzig war die einzige in Europa, in der das Medianalter in den vergangenen zehn Jahren ge-
sunken ist, was vor allem auf den Zuzug junger Menschen in die Stadt Leipzig zu erklaren ist.
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Abbildung 11: Medianalter Stand 2024 (links) und Veranderung in den letzten 10 Jahren (rechts)
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Der Anteil der Bevolkerung mit abgeschlossener Berufs- oder Hochschulausbildung ist regional sehr
unterschiedlich: In den mittel- und osteuropéischen Regionen ist der Anteil der Berufsausbildung deut-
lich héher als in den westeuropéischen, wo er flachendeckend jenseits der 40% liegt. Deutschland
bewegt sich hier im Mittelfeld. Allerdings wurden in manchen Landern, die heute einen besonders
hohen Anteil an tertiaren Bildungsabschlissen aufweisen, Qualifikationen, die man auch im Rahmen
einer Berufsausbildung erhalten kann, an die Hochschulen ,ausgelagert®. Insofern bleibt unklar, ob
ein hoherer Akademisierungsgrad stets auch mit einem hoéheren allgemeinen Qualifikationsniveau
einhergeht, denn gerade die deutsche Berufsausbildung gilt als sehr hochwertig und international vor-

bildhaft.
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Abbildung 12: Erwerbsbevdlkerung mit Berufsbildungsabschluss (links) und mit Hochschulabschluss
(rechts)

Anmerkungen: Stand 2024; Dar, imreg (20§5)

3.4 Energie

Die Entwicklung der Energiekosten in Deutschland in den letzten funf Jahren ist von einer bis dato
beispiellosen Dynamik gepragt. Vor dem Ukraine-Krieg lagen die Preise flir Gas und Strom, aufgrund
der giinstigen und zuverlassigen Versorgung aus Russland, auf einem relativ niedrigen, international
wettbewerbsfahigen Niveau. Steuern und Abgaben stellten den grof3ten Kostenanteil fir Haushalte
und Gewerbekunden dar, wahrend GrofRabnehmer von vielen Steuerverglinstigungen profitieren
konnten. Mit dem Ausbruch des Ukraine-Krieges und der damit verbundenen Unsicherheit stiegen die
Gaspreise explosionsartig an und die Strompreise aufgrund des Merit-Order-Prinzips!® ebenfalls. Die
Umstellung der deutschen und westeuropaischen Energieversorgung auf Flissiggas (Liquefied Natu-
ral Gas, LNG) flhrte zwar zu einer Stabilisierung der Gaspreise. Allerdings liegen diese nun im Ver-
gleich zum Vorkriegszeitraum auf einem bedeutend héheren Niveau. Wirtschaftsraume, die unabhan-
gig von der russischen Gasversorgung agieren — vor allem die USA — blieben von diesen enormen
Preisvolatilitadten weitgehend unbertihrt.

16 Das Merit-Order-Prinzip ist der Ausgleichsmechanismus zwischen Angebot und Nachfrage an der Strombdérse. Dabei werden die
Angebote nach aufsteigendem Preis geordnet. Der letzte Anbieter, der zur Deckung einer bestimmten Nachfragemenge zu einem
bestimmten Zeitpunkt zum Zuge kommt, bestimmt den Gesamtpreis (dies entspricht dem typischen Preisfindungsprozess an
einem Markt).

Ublicherweise weisen erneuerbare Energien (und frither die Atomkraft) die niedrigsten variablen Kosten auf, gefolgt von Kohle
und schlieBlich Gas. Die Explosion der Gaspreise im Jahr 2022 hat deshalb den Strompreis ebenfalls nach oben getrieben. Die
Alternative (Anbieter von Strom aus Gas werden vom Markt ausgeschlossen) hatte dazu gefihrt, dass die Nachfrage nicht zu
jedem Zeitpunkt hétte befriedigt werden kdnnen, was Stromabschaltungen fir bestimmte Verbraucher zur Folge gehabt hatte.

. ___________________________________________________________________________________________________]
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Abbildung 13: Entwicklung Energiekosten global (2019-2025)
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Anm.: Industriestrompreis DE fur Neuabschliisse, Jahresverbrauch 160 bis 20.000 MWh, mittelspannungsseitige Versorgung,
Quelle: BDEW, Worldbank, EIA, China: 2019-2023: BMWK, ab 2024 CEIC Data ; Stand 21.05.2025; Ber. imreg (2025)

Die Stromkosten fir Industriekunden in Deutschland sind im innereuropéaischen und internationalen
Vergleich deutlich hoher. Das teure LNG als zentraler Rohstoff flir Spitzenlastkraftwerke beeinflusst
aufgrund der weiterhin vorherrschenden Merit Order haufig die Strompreisentwicklung. Steuersenkun-
gen auf ein international wettbewerbsfahiges Niveau haben vor allem bei Haushalten und Gewerbe-
abnehmern zu einer gewissen Entlastung gefiihrt. Gro3industrielle Abnehmer splren diese Entlas-
tungsmafinahmen allerdings kaum, da sie bereits in der Vergangenheit von Steuer- und Abgabeer-
leichterungen profitierten. Zusatzlich ist die anvisierte Energiewende mit erheblichen Investitionen ver-
bunden. Denn die Umstellung auf Gberwiegend regenerative Stromquellen verursacht hohe Netzum-
baukosten, wahrend in der Ubergangsphase insbesondere Redispatch-Kosten einen dominanten An-
teil an den Stromkosten ausmachen.
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Abbildung 14: Industriestrompreise international 2024
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Quelle: Eurostat, UEIA, CEIC Data, Dar. und Ber. imreg (2025)

In Sachsen macht der energieintensive Industriezweig — trotz seines Anteils von nur 15% im bundes-
weiten Vergleich — einen entscheidenden Faktor fir den Produktionsstandort aus. Gleichzeitig sind
die gestiegenen Energiekosten auch fiir weniger energieintensive Betriebe eine enorme Herausfor-
derung. Die Automobilindustrie selbst weist zwar nur eine unterdurchschnittliche Energieintensitat auf,
wie aus Abbildung 15 hervorgeht. Allerdings stammen zahlreiche der typischen Zulieferer aus sehr
energieintensiven Industriebranchen wie bspw. der Metallerzeugung (Stahl, Giel3ereien), Chemie,
Glas oder Gummi & Kunststoffe. Darum ist die Automobilindustrie mittelbar ebenfalls von den hohen
Energiepreisen in Deutschland betroffen.

Abbildung 15: Energieintensitat der Industriezweige in Deutschland
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Quelle: Statistisches Bundesamt; Ber. imreg (2025)
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Intelligente Stromzahler (Smart Meter) sind eine zentrale Voraussetzung fir flexible Stromtarife und
intelligente Stromnetze, da sie den Verbrauch prazise erfassen und in kurzen Intervallen Gbermitteln
kénnen und somit Verbrauchern erst die Mdglichkeit geben, ihre Stromnachfrage nach dem Angebot
(Preis) auszurichten. Abbildung 16 zeigt den Verbreitungsgrad solcher Smart Meter in Europa im Jahr
2023. Deutschland liegt mit nur einem Prozent Smart-Meter-Abdeckung an letzter Stelle und ist somit
denkbar schlecht fur die Energiewende gerustet, die eine starkere Anpassung der Verbraucher an das
jeweilige Stromangebot erfordert. Der Rollout wurde hierzulande durch hohe Datenschutzanforderun-
gen, komplexe Regulierung und technische Zertifizierungspflichten erheblich verzogert.!” In Skandi-
navien, Stdeuropa und dem Baltikum sind die intelligenten Stromzéahler dagegen schon flachende-
ckend verbaut.

Abbildung 16: Verbreitung intelligenter Stromzahler (Smart Meter)
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Danemark | 100%
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Deutschland 0 1%
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Anm.: Stand 2023; Quelle: ACER - CEER Energy Retail Markets Monitoring Report (2024); Dar. imreg (2025)

3.5 Infrastruktur

3.5.1 Schieneninfrastruktur

Durchschnittlich hat Deutschland seit 2003 rund 6,2 Mrd. EUR jahrlich in seine Schieneninfrastruktur
investiert. Summiert man die Investitionen Uber die letzten 20 Jahre kommt Deutschland auf rund
1.600 EUR je Einwohner. Damit liegt die Bundesrepublik im unteren Mittelfeld und teils erheblich unter
den Anstrengungen der meisten ihrer Nachbarlander. So investierte Belgien im gleichen Zeitraum
rund 2.100 EUR je Einwohner (+32%), Frankreich 2.400 EUR (+49%) und Osterreich 4.400 EUR
(+176%). Die Schweiz investiert sogar mehr als das Finffache (9.900 EUR je Einwohner), was selbst
unter Bertcksichtigung der anspruchsvollen Topografie des Alpenstaats einen Eindruck davon ver-
mittelt, welch hohen Stellenwert eine leistungsfahige (Schienen-)Infrastruktur fir das Land hat.

Die niedrigen Investitionen Deutschlands hatten zur Folge, dass der Kapitalwert der Schieneninfra-
struktur in den letzten 20 Jahren erodiert ist. Im aktuellsten Bezugsjahr (2022) lag dieser bei 177,2
Mrd. EUR. Dies ist gegentber dem Niveau des Jahres 2003 ein Wertverlust von 114,6 Mrd. EUR bzw.

7 vgl. WELT (2017).
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39%. In den letzten Jahren hat sich diese Entwicklung sogar noch beschleunigt und es wird Uberpro-
portional hohe Investitionen bendétigen, um diesen Riickgang zu stoppen und wieder auf das alte Ni-
veau zuriickzukehren.

Abbildung 17: Kumulierte Investitionen in die Schieneninfrastruktur in den letzten 20 Jahren je Ein-
wohner (links) und Kapitalwert der Schieneninfrastruktur (rechts)
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Anm.: preisbereinigte Werte; Stand 2023; Quelle: OECD; Ber. imreg (2025)

3.5.2 StraReninfrastruktur

In der 6ffentlichen Debatte wird oft eine Dichotomie zwischen Investitionen in die Stral3en- und solche
in die Schienenverkehrsinfrastruktur erzeugt, wonach Deutschland zu viel in sein Stral3ennetz inves-
tiere, was zu wenig Mittel fiir das Schienennetz zur Folge hatte'®. Dabei zeigt der internationale Ver-
gleich, dass sich Deutschland auch bei den Investitionen in die Stral3eninfrastruktur nur im unteren
Mittelfeld bewegte, mithin also zu wenig in beide Netze investiert wurde.

Spiegelbildlich zur Entwicklung des Kapitalwerts des Schienennetzes ist auch jener des StralRennet-
zes in den vergangenen 20 Jahren stark und in den letzten Jahren sogar beschleunigt geschrumpft.
Der Wertverfall war mit 44% (-343,2 Mrd. EUR) sogar noch ausgeprégter als beim Schienennetz.

18 So kritisierte bspw. der Abgeordnete Sven-Christian Kindler in der Bundestagsdebatte zum Haushalt 2021, dass erneut 11 Milli-
arden Euro fir den Straenbau vorgesehen seien. Er bezeichnete dies als verantwortungslos in Zeiten der Klimakrise und forderte
ein Moratorium fiir den StraBenneubau sowie eine Reform des Finanzierungskreislaufs StraRe, um Mittel fur die Verkehrswende
freizusetzen.

. ___________________________________________________________________________________________________]
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Abbildung 18: Kumulierte Investitionen in die Stral3eninfrastruktur in den letzten 20 Jahren je Einwoh-
ner (links) und Kapitalwert der Stral3eninfrastruktur (rechts)
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Anm.: preisbereinigte Werte; Stand 2023; Quelle: OECD; Ber. imreg (2025)

3.5.3 Umsetzung von Infrastrukturprojekten

Dabei ist eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur fir Unternehmen essenziell. Eine schnelle Pla-
nung und Umsetzung von Verkehrsinfrastrukturprojekten erhéht ihre Planungssicherheit und senkt
wirtschaftliche Risiken. In Deutschland benétigt die Realisierung von Infrastrukturprojekten unverhalt-
nismanig viel Zeit, wie aus der Abbildung 19 hervorgeht. Dies gilt insbesondere fiir Schieneninfra-
struktur.

Abbildung 19: Dauer der Realisierung von Infrastrukturprojekten

Schiene StralRe
Australien ‘ 82 88 ‘ Australien
USA 112 9 | USA

Frankreich ‘ 112 108 ‘ Ver. Konigreich

Ver. Konigreich ‘ 150 112 Deutschland
Deutschland _ 155 126 Frankreich
0 50 100 150 100 50 0
Monate Monate

Anm.: durchschnittliche Realisierungsdauer der Bauvorbereitung und Bauphase von Infrastrukturprojekten in Monaten
Quelle: BCG, Reshaping British Infrastructure: Global Lessons to Improve Project Delivery; Dar. imreg (2025)
N Schiene: DE (32), UK (42), Euro (163), FR (35), US (141), AUS (50); N StraRe: DE (41), UK (93), Euro (178), FR (38), US (486), AUS (154)

Beim Einhalten von Zeitplanen schneidet Deutschland besser ab als bei der Realisierungsdauer.
Deutschland stellt weniger Infrastrukturprojekte verzogert fertig als der Durchschnitt der Eurozone —
sowohl bei der Schienen- als auch bei der StraReninfrastruktur. Besonders gegentber Frankreich und

dem Vereinigten Konigreich ist der Vorsprung in der Abbildung 20 deutlich abzulesen.
_________________________________________________________________________________________________________________________________|
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Abbildung 20: Anteil der Infrastrukturprojekte mit verzogerter Fertigstellung
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Anm.: Anteil der Infrastrukturprojekte mit einer Verzégerung bei der Fertigstellung > 6 Monate; nur Projekte mit einem Volumen > £100 Mio.
Quelle: BCG, Reshaping British Infrastructure: Global Lessons to Improve Project Delivery; Dar. imreg (2025)
N Schiene: DE (23), UK (27), Euro (78), FR (21), US (99), AUS (15); N StraBe: DE (24), UK (48), Euro (78), FR (21), US (253), AUS (39)
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3.6 Forschung und Digitalisierung

3.6.1 Forschung und Entwicklung

Gerade fir LAnder ohne nennenswerte Rohstoffvorkommen bzw. -férderung und hohen Produktions-

kosten ist Forschung und Entwicklung (FUE) ein entscheidender Schliissel zur Generierung von wirt-
schaftlichem Wohlstand. Daflr ist es jedoch erforderlich, dass Erkenntnisgewinne auch in Geschafts-
modellen implementiert werden. Insofern ist besonders das Vorhandensein privater FUE essenziell fir

die wirtschaftliche Entwicklung einer Region. Stiidwestsachsen nimmt hier, sowohl im Hinblick auf Per-

sonal als auch die Ausgaben, im europaischen Vergleich eine mittlere Position zwischen den beson-
ders FuE-starken Standorten in Westeuropa (insbesondere Siuiddeutschland) und den relativ FUE-

armen Regionen Mittel- und Osteuropas ein.
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Abbildung 21: Anteil des gesamten (links) und des privaten FUuE-Personals an allen Beschatftigten
(rechts)
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Abbildung 22: Anteil des gesamten (links) und der privaten FUE-Ausgaben am Bruttoinlandsprodukt
(rechts)
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Anmerkungen: Stand 2024; Dar. imreg (2055)
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3.6.2 IKT-Beschaftigte und Datenverkehrsinfrastruktur

Angesichts der rasch fortschreitenden Digitalisierung ist eine breite Basis an IT-Spezialisten ein kriti-
scher Faktor fUr eine positive wirtschaftliche Entwicklung. Deutschland liegt hier mit einem Anteil von
rund 5% geringfugig Gber dem EU-Durchschnitt, wie Abbildung 23 zeigt. Damit erreicht Deutschland
nur die Halfte bzw. zwei Drittel der Anteile der Spitzenreiter Schweden und Finnland.

Abbildung 23: Anteil der IKT-Spezialisten an den Beschaftigten
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Quelle: DESI indicators (2024); Dar. imreg (2025)

Glasfaser ist entscheidend, weil nur sie langfristig die Geschwindigkeit, Stabilitat und Kapazitét bietet,
die fur moderne digitale Anwendungen und eine zukunftsfahige Infrastruktur notwendig sind. Hinzu
kommt der Vorteil, dass der Datentransport per Glasfaserkabel bis zu 70% weniger Energie ver-
braucht als Giber konventionelle Kupferkabel®®. Abbildung 24 stellt daher den Anteil der Haushalte mit
Zugang zu Glasfaseranschlissen fir die EU-Lander dar. Deutschland schneidet im européischen Ver-
gleich sehr schlecht ab und gehért zu den Landern mit der geringsten Glasfaserabdeckung, was mit-
tel- bis langfristig ein klarer Standortnachteil sein wird.

19 vgl. Greenly (2025).
|
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Abbildung 24: Anteil der Haushalte mit Glasfaser-Abdeckung
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Anm.: erfasst wird der Versorgungsgrad mit ,Fibre to the Premises” — also Glasfaserleitungen bis direkt ins Gebaude oder in die Wohnung
Quelle: DESI indicators (2024); Dar. imreg (2025)

Abbildung 25 erfasst den Anteil der Haushalte mit 5G-Abdeckung im Frequenzbereich von 3,4 bis 3,8
GHz — dem sogenannten C-Band. Dieses Frequenzspektrum bietet eine ausgewogene Kombination
aus Reichweite und hoher Dateniibertragungsrate und ist damit zentral fiir leistungsfahige 5G-Anwen-
dungen wie Industrie 4.0, autonomes Fahren und vernetzte Infrastrukturen. Deutschland liegt in die-
sem Bereich leicht unter dem EU-Durchschnitt und hinkt damit bei der flachendeckenden Verfiigbar-
keit dieser Schlisseltechnologie etwas hinterher.

Abbildung 25: Anteil der Haushalte mit 5G-Abdeckung (C-Band)
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Anm.: bericksichtigt wird nur 5G-Abdeckung im Frequenzband 3,4-3,8 GHz
Quelle: DESI indicators (2024); Dar. imreg (2025)

3.6.3 Nutzung und Angebot digitaler Dienste

Ob Unternehmen kiinftig erfolgreich sind, wird maf3geblich davon bestimmt, wie sie neue Technolo-
gien einsetzen und in ihre Ablaufe einbinden. Die Abbildung 26 zeigt daher, wie viele Unternehmen
mit mindestens 10 Beschéftigten in den EU-Landern bereits die Technologien Kiinstliche Intelligenz
(K1), Cloud-Computing oder Datenanalyse einsetzen. Deutschland liegt im européischen Vergleich bei
der Nutzung dieser digitalen Schliisseltechnologien im Mittelfeld, wahrend die skandinavischen Lan-
der besonders gut abschneiden.
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Abbildung 26: Anteil der Unternehmen, die KI, Cloud oder Data Analytics nutzen
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Anm.: erfasst werden sowohl einfache als auch fortgeschrittene Anwendungen
Quelle: DESI indicators (2024); Dar. imreg (2025)

Eine serviceorientierte moderne Verwaltung stellt sicher, dass digitale Verwaltungsdienstleistungen
nicht nur verflugbar sind, sondern Birgern und Unternehmen einen Mehrwert bieten und angenommen
werden. Die Abbildung 27 zeigt daher den Anteil der Menschen zwischen 16 und 74 Jahren, die in
den letzten zwoIf Monaten das Internet zur Interaktion mit Behérden genutzt haben. Der Indikator gibt
damit Aufschluss Uber den Stand der Verwaltungsdigitalisierung in den EU-Landern. Deutschland
schneidet hierbei unzureichend ab und bleibt deutlich hinter dem EU-Spitzenfeld zurlick, welches er-
neut von den skandinavischen Landern angefuihrt wird.

Abbildung

27: Anteil der E-Government-Nutzer an den Internetnutzern der letzten 12 Monate
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Quelle: DESI indicators (2024); Dar. imreg (2025)

Die Erledigung von Blrokratie beinhaltet oft redundante und in der Summe zeitintensive Schritte. Die
offentliche Hand kann hier intelligent Abhilfe schaffen. Die Abbildung 28 veranschaulicht daher, inwie-
weit ¢ffentliche Online-Formulare in den EU-Landern bereits mit personenbezogenen Daten voraus-
gefullt sind, die den Behdrden vorliegen. Der Indikator bewertet also, ob Nutzer bei digitalen Verwal-
tungsleistungen entlastet werden, indem bekannte Informationen automatisch eingefligt werden.
Deutschland erreicht hier mit 41 von 100 mdglichen Punkten einen der niedrigsten Scores im EU-
Vergleich und bildet gemeinsam mit Ruméanien das Schlusslicht bei der Nutzung vorausgefiillter For-
mulare.
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Abbildung 28: Scoring fur Serviceorientierung mittels vorausgefullter Formulare in digitalen Verwal-
tungsverfahren
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Anm.: Scoring beruht auf einer Gewichtung von Verwaltungsdienstleistungen, die verschiedene Lebensereignisse abdecken — darunter Geschaftstatigkeiten und
Unternehmensgriindung, Umzug, Kfz-Belange; Quelle: DESI indicators (2024); Dar. imreg (2025)

3.7 Wettbewerbsfahigkeit

Sidwestsachsen leidet auch unter den allgemein schlechten Rahmenbedingungen Deutschlands, die
sich in einer erheblich verminderten Wettbewerbsfahigkeit ausdriicken. Hatte die Bundesrepublik im
entsprechenden Ranking des IMD World Competitive Center der Wirtschaftshochschule Lausanne im
Jahr 2014 noch Rang 6 inne, rutschte sie bis 2024 auf Rang 24 ab. Dabei verschlechterte sich
Deutschland alleine seit dem Jahr 2020 in jeder Einzelkategorie, teils erheblich:

e Wirtschaftsleistung: -8 Platze (auf Rang 13)
e Regierungseffizienz: -8 Platze (auf Rang 32)
o Effizienz der Wirtschaft: -10 Platze (auf Rang 35)
e Infrastruktur: -9 Platze (auf Rang 20).

Die schlechteste Stellung erzielt Deutschland in den Kategorien preisliche Wettbewerbsfahigkeit
(Rang 53), Steuern und Abgaben (62) sowie Einstellungen und Werte?° (60). Als sehr gut wird lediglich
die Forschungsinfrastruktur (5) und als vergleichsweise gut die Einbindung in den internationalen Han-
del (11), der Arbeitsmarkt (12) sowie die Indikatoren Gesundheit & Umwelt (11) bewertet. Zudem
gelten das Bildungsniveau und die Verflgbarkeit qualifizierter Arbeitskréfte noch als vergleichsweise
hoch.

20 Hierunter werden verschiedene umfragegenerierte Indikatoren wie bspw. die Haltung gegeniiber der Globalisierung, Flexibilitat
und Anpassungsfahigkeit, die Bereitschaft zur digitalen Transformation in Unternehmen und die Wahrnehmung der Kultur im
Ausland zusammengefasst.

|

33



Die Region Siidwestsachsen im Strukturwandel der Automobilindustrie im internationalen Kontext

Abbildung 29: Wetthewerbsfahigkeit: Entwicklung (oben) und Platzierung 2024 (unten)
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Quelle: IMD (2024); Dar. imreg (20254)
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Der in Tabelle 1 gezeigte Vergleich Deutschlands mit den wettbewerbsfahigsten Landern Europas
(Schweiz, Danemark, Irland und Niederlande) zeigt zusammengefasst folgendes Bild: Die wettbe-
werbsfahigen Lander zeichnen sich durch eine hohe Wirtschaftsleistung (hohes BIP je Einwohner),
geringe und effiziente Staatstatigkeit (tendenziell niedrige Staatsquote), konsolidierte 6ffentliche Fi-
nanzen (Haushaltsiiberschiisse bzw. nur geringe -defizite, niedriger Verschuldungsgrad), niedrige
Steuer- und Abgabenlast, wenig Blrokratie und Regulierung, hohe Agilitdt der Unternehmen, ausge-
pragte Digitalkompetenzen der Mitarbeiter, gut ausgebaute Verkehrs- und Dateninfrastruktur, sehr
hohen Ressourceneinsatz fir Bildung und ein effizientes Gesundheitssystem (hohe Lebenserwartung
bei gleichzeitig relativ niedrigem Ausgabenanteil) aus. Auf der Habenseite resultiert dies in hoher Pro-
duktivitat, hohem Wohlstandsniveau, gutem Abschneiden bei Bildungsvergleichen. Deutschland
schneidet mit Ausnahme der Kategorie Wirtschaftsleistung nur unterdurchschnittlich ab.
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Tabelle 1. Kategorienwerte und ausgewahlte Einzelindikatoren des IMD-Rankings der wettbewerbs-
fahigsten Lander Europas und Deutschlands

Déne- Nieder- | Deutsch-

Kategorie/Indikator Schweiz mark Irland lande land

Messung (Rang 2) | (Rang 3) | (Rang4) | (Rang9) | (Rang 24) | Stand
Wirtschaftsleistung Punkte 59,1 ‘ 58,3 | 2024
BIP je Einwohner usD 100.400 68.000 | 103.100 62.800 52.700 | 2023
Staatsausgaben Anteil am BIP 11% 23% 10% 25% 22% | 2023
Inflation 1,3% 1,8% 1,7% 3,2% 2,4% | 2024
Arbeitslosenquote 2,4% 2,9% 4,4% 3,9% 3,4% | 2024
AulRRenhandelssaldo Anteil am BIP 7,7% 10,9% 9,9% 10,2% 6,8% | 2023
E:rt]mp(’smm an Direktinvestitio- | 5. am gip 385% | 29.4% | -421%| 56,1% 22.6% | 2022
Erwerbstatigenquote ﬁg\t,fjil'k:rr‘uﬁgsamt' 549% | 485%| 51,2%| 54,9% 51,0% | 2023
Staatsquote Anteil am BIP 31,6% 47,8% 23,9% 44,2% 48,2% | 2024
Regierungseffizienz Punkte - 81,3 80,1 66,6 -E
off. Haushaltsuberschuss/-defizit | Anteil am BIP +0,5% +2,8% +1,5% -1,1% -2,1% | 2023
Staatsverschuldung Anteil am BIP 38,3% 30,5% 43,4% 47,1% 64,3% | 2023
Effiziente Finanzverwaltung [0, 10] 7,8 7,9 6,8 6,3 4,6 | 2024
Tragféhigkeit des Rentensystems | [0, 10] 7,3 8,2 5,0 8,1 4,9 | 2024
Unternehmenssteuersatz 21,2% 22,0% 12,5% 25,0% 30,0% | 2024
Burokratielast [0, 10] 6,5 6,3 5,2 4,4 2,5| 2024
Arbeitsmarktregulierung [0, 10] 8,5 8,3 5,8 57 4,7 | 2024
Effizienz der Wirtschaft Punkte 84,4 -I 89,6 77,4 -E
Produktivitét je Erwerbstatigen USD (KKP) 142.600 | 135.600 | 109.800 | 121.000 116.600 | 2023
Elr?tz?:lzeﬁﬁgler VEIMEEIEN I | ) gy 7,2 8,5 7.3 7,7 55| 2024
a‘zfgittgtt?giihresarbeitszeit jeBr- 1y 1520 1372| 1682 1425 1.336 | 2023
Finanzkompetenz [0, 10] 8,0 7.9 7,3 6,9 6,0 | 2024
Agilitét von Unternehmen [0, 10] 7,2 7,9 7,7 6,7 5,8 | 2024
Infrastruktur Punkte m 73,0 2024
Stllfjllltt:rt der Luftverkehrsinfra- [0, 10] 9.2 87 71 8.3 73| 2023
Qualitat der Energieinfrastruktur | [0, 10] 8,9 9,0 6,4 6,5 6,1| 2024
5G-Mobilfunkvertrage 28,4% 11,9% 16,0% 15,4% 13,5% | 2023
aktive Patente je Einwohner 3.953 1.492 840 1.385 1.489 | 2022
Lebenserwartung Jahre 84,3 81,9 82,7 82,5 81,0 | 2022
Gesundheitsausgaben Anteil am BIP 11,8% 10,8% 6,7% 11,3% 12,9% | 2021
Bildungsausgaben Anteil am BIP 5,5% 5,3% 2,7% 5,1% 4,5% | 2022
PISA-Test Punkte 498 491 504 480 482 | 2022

Quelle: IMD; IWF; Dar. imreg (2025)
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dar. verwendete Datenbanken

DESI (https://digital-decade-desi.digital-strategy.ec.europa.eu)

Eurostat (https://ec.europa.eu/eurostat/de/data/database)

IWF (https://www.imf.org/en/Data)

Kraftfahrtbundesamt (https://www.kba.de/DE/Statistik/statistik _node.html)

OECD (https://data-explorer.oecd.orq)

Weltbank (https://data.worldbank.orq)
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Anhang

Regionale Abgrenzung

Der Bericht folgt in weiten Teilen der NUTS-Systematik, die mit der EG-Verordnung Nr. 1059/2003
beschlossen wurde. NUTS ist ein Akronym und steht fiir Nomenclature des unités territoriales statis-
tiques (franz. fur Klassifikation territorialer statischer Einheiten). Eurostat hat die NUTS-Systematik
Anfang der 1970er Jahre als einheitliches, schliissiges System zur Unterteilung des EU-Raums kon-
zipiert, um Regionalstatistiken fiir die damalige Européische Gemeinschaft zu erstellen. Etwa dreil3ig
Jahre lang wurde die NUTS-Systematik auf der Grundlage mehrerer ,Gentlemen's Agreements*” zwi-
schen den Mitgliedstaaten und Eurostat angewandt und aktualisiert. Die NUTS-Gliederung folgt dabei
drei Grundséatzen:

Grundsatz 1: Bevolkerungsunter- und -obergrenzen

In der NUTS-Verordnung sind je nach Grolie der NUTS-Regionen verschiedene Bevolkerungsunter-
und -obergrenzen festgesetzt. Im Allgemeinen gelten folgende Richtwerte:

Tabelle 2: Bevolkerungsunter- und -obergrenzen der NUTS-Ebenen

Ebene Untergrenze Obergrenze
NUTS 1 3.000.000 7.000.000
NUTS 2 800.000 3.000.000
NUTS 3 150.000 800.000

Quelle: Eurostat

Bezogen auf Deutschland entspricht i.d.R. NUTS 1 einem Bundesland, NUTS 2 einem Regierungs-
bezirk (Sachsen: ehem. Direktionsbezirk) und NUTS 3 einem (Teil eines) Landkreises. Zuséatzlich wird
hin und wieder die Ebene NUTS 0 verwendet, die die Nationalstaatsebene bezeichnet, jedoch kein
offizieller Begriff der amtlichen Statistik ist. Bei den administrativen Ebenen von NUTS ist es ausrei-
chend, wenn die durchschnittliche GréRe der Regionen innerhalb der Schwellenwerte liegt; bei den
nichtadministrativen Ebenen sollte jede einzelne Region die Werte einhalten. Ausnahmen unter be-
stimmten geografischen, sozio6konomischen, historischen, kulturellen oder 6kologischen Umstanden
sind jedoch vorgesehen. Obwohl versucht wird, Regionen vergleichbarer Grol3e derselben NUTS-
Ebene zuzuordnen, gibt es auf den einzelnen Ebenen nach wie vor grol3e Bevolkerungsunterschiede.
Teilweise sind verschiedene NUTS-Ebenen identisch. Dies ist bspw. der Fall bei den baltischen Staa-
ten Lettland und Estland, bei denen es aufgrund geringer Fléache und niedriger Einwohnerzahl keinen
Unterschied zwischen NUTS-1- und NUTS-2-Ebene gibt.
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Grundsatz 2: NUTS orientiert sich bevorzugt an Verwaltungsgliederungen

Aus praktischen Griinden reflektiert die NUTS-Klassifikation in der Regel die territoriale Verwaltungs-
gliederung der Mitgliedstaaten. Dies fordert die Verflugbarkeit von Daten und die Umsetzbarkeit.

Grundsatz 3: Reguldre und auRerordentliche Anderungen

Die NUTS-Klassifikation kann geandert werden, in der Regel jedoch nicht haufiger als alle drei Jahre.
Die Anderungen basieren in der Regel auf Verschiebungen in der territorialen Struktur eines oder
mehrerer Mitgliedstaaten. Im Falle einer tiefgreifenden Umgestaltung der administrativen Struktur ei-
nes Mitgliedstaats koénnen Anderungen der NUTS-Klassifikation in Abstdnden von weniger als drei
Jahren vorgenommen werden.
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