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Kurzbeschreibung

Kurzbeschreibung

Der deutsche Bahnsektor ist ein wesentlicher Bestandteil der modernen Volkswirtschaft. Die Sektoren
Wasser, Energie, Telekommunikation und Verkehr stellen aus volkswirtschaftlicher Sicht die Kerninfra-
strukturen dar. Sie gewdhrleisten, dass die Wirtschafts-, Arbeitsteilungs- und gesellschaftlichen Pro-
zesse moglichst nahtlos ablaufen kénnen. Ein funktionierendes Infrastruktursystem bedeutet geringe
Transaktionskosten und eine gute Ausgangslage fir eine effiziente Produktion und gute Wettbewerbs-
fahigkeit eines Landes. Vor diesem Hintergrund hat das DZSF eine Studie zur gesamtwirtschaftlichen
Bedeutung der Investitionen in den Bahnsektor beauftragt.

Diese Studie untersucht die heutige gesamtwirtschaftliche Bedeutung des deutschen Bahnsektors, ins-
besondere auf Grundlage der Investitionstatigkeiten in Infrastruktur und Rollmaterial. Es werden die
direkten und indirekten Effekte dieser Investitionen berechnet, wobei ausschlieBlich Unternehmen mit
Sitz in Deutschland betrachtet werden. Die Analyse konzentriert sich auf die 6ffentlichen Eisenbahnen
in Deutschland, d. h. die Eisenbahninfrastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) der bun-
deseigenen und nicht-bundeseigenen Eisenbahnen. Weiterhin werden Fahrzeugpools der Lander, Wa-
genhalter, Leasinggesellschaften und Hersteller von Anlagegiitern sowohlim Bereich der Infrastruktur
als auch im Bereich des Rollmaterials einbezogen. Nicht betrachtet werden Stralenbahnen und dhnliche
Bahnsysteme.

Der Fokus der Untersuchung liegt auf der Erfassung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung der heuti-
gen bzw. bereits getétigten Investitionen und damit auf der Analyse des Status quo. Zum Zeitpunkt der
Modellierungen (Frithjahr 2024) waren offizielle 6konomische Kennzahlen vom Statistischen Bundesamt
fur das Jahr 2021 verfuigbar. Aufgrund dessen wahlen wir das Jahr 2021 als Stichjahr fir die Analyse. Fir
die Investitionsdaten wurde folgendes Vorgehen angewandt:

1. Fir die Eisenbahninfrastruktur werden die aus den Infrastrukturzustandsberichten der Deutsche
Bahn (DB) AG abgeleiteten Investitionsvolumina sowie die aus der Erhebung der Bundesnetza-
gentur resultierenden Investitionen zugrunde gelegt.

2. Zur Quantifizierung der Fahrzeuginvestitionen werden die Daten zu den Liefervolumina an Roll-
material des Beratungsunternehmens SCI Verkehr verwendet.

Die erarbeiteten Investitionssummen im Bereich der Schieneninfrastruktur (differenziert nach DB AG und
nicht-bundeseigene Eisenbahnen) und der Schienenfahrzeuge (ohne Differenzierung nach Akteuren) sind
in Tabelle 1 dargestellt.

TABELLE 1: INVESTITIONEN IN SCHIENENINFRASTRUKTUR UND -FAHRZEUGE (IN MIO. EURO)

2021

Infrastruktur 10.921
DB AG 10.681
nicht-bundeseigene Eisenbahnen 240
Fahrzeuge 2.643

Quellen: DB AG (IZB), DB Netz AG (Sonderauswertung), ViZ, SCI Verkehr.
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Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung bahnspezifischer Investitionen wurde mittels einer Input-Output-
Tabellen-basierten Analyse eruiert. Diese basiert auf amtlichen Statistiken wie der Strukturstatistik im
Handels- und Dienstleistungsbereich, Statistiken der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR), In-
put-Output-Tabellen und Daten zur Arbeitsproduktivitat. Es werden direkte und indirekte Effekte fir
die Wertschopfung und die Beschiftigung erfasst. Die direkten Effekte einer Branche oder eines Unter-
nehmensclusters messen die Bruttowertschdpfung (BWS) und Beschiftigung, die bei den Produzenten
der betrachteten Branche oder dem Unternehmenscluster in Deutschland entstehen. Indirekte Effekte
umfassen die Wertschopfung und Beschaftigung der Unternehmen, die Vorleistungen fir die im direk-
ten Effekt erfassten Unternehmen produzieren. Dabei wird die gesamte Wertschopfungskette der Pro-
duktion der betrachteten Anlagegiiter erfasst.

Die Investitionen in Schieneninfrastruktur und Schienenfahrzeuge fiir das Jahr 2021 belaufen sich auf
insgesamt etwa 11 Mrd. Euro fiir die Infrastruktur und 2,6 Mrd. Euro flr das Rollmaterial. Diese Investi-
tionen haben eine Wertschépfung von circa 8,1 Mrd. Euro und 0,8 Mrd. Euro ausgeldst. Sowohl fiir die
Investitionen in Infrastruktur als auch ins Rollmaterial sind die direkten Wertschépfungseffekte geringer
als die indirekten, wenn auch Infrastrukturinvestitionen deutlich wertschépfungsintensiver sind. Fiir je-
den in die Infrastruktur investierten Euro werden gesamthaft rund 0,74 Euro an Wertschépfung gene-
riert. Beim Rollmaterial ist dieser Wert mit 0,31 Euro weniger als halb so hoch. Insgesamt kénnen mit
den Investitionen 119 000 Arbeitsplitze in Vollzeitiquivalenten (VZA) gesichert werden, davon rund 107
000 in den unmittelbar an den Infrastrukturprojekten beteiligten Branchen (z. B. Bauwirtschaft, Pla-
nungswirtschaft, Branchen der Materialherstellung). Die erh6hte Nachfrage nach Vorleistungen (indi-
rekte Effekte) sichert rund 54 000 Arbeitsplitze (in VZA). Die Gesamtbeschiftigungswirkung der Investi-
tionen ins Rollmaterial des deutschen Bahnsektors ist deutlich geringer.

Wenn man sich die Investitionen in die Schieneninfrastruktur detaillierter anschaut, zeigt sich, dass
diese positiven Effekte im Wesentlichen auf drei Investitionscluster zurlickzufiihren sind: Oberbau,
Elektrik und Kunstbauten. Das Investitionscluster Kunstbauten (Tunnel, Briicken, Bahniiberginge,
Schallschutzwande/Larmsanierungen, Bahnkorper inkl. Stitzbauwerke) macht hierbei sowohl in Bezug
auf den Umsatz als auch die Wertschépfung mit mehr als 40 % den gréfRten Anteil aus. AuRerdem ist der
Multiplikatoreffekt (1,28 Euro indirekte Wertschopfung je Euro direkte Wertschépfung) bei den Kunst-
bauten ebenfalls am gréRten.

Die Investitionen des deutschen Eisenbahnsektors l6sen im Vergleich zu anderen Landern mehr indi-
rekte als direkte Effekte aus. Zudem ist die resultierende Wertschépfung bei Investitionen in Fahrzeuge
geringer als bei Investitionen in die Infrastruktur. Bei den Fahrzeuginvestitionen ist dies auf die geringe
Wertschépfungsintensitdt im Schienenfahrzeugbau zuriickzufiihren, verbunden mit der Tatsache, dass
wenig Vorleistungen aus dem Ausland bezogen werden (geringe Vorleistungsimportintensitat). Letzte-
res ist der wesentliche Treiber fiir die hohen indirekten Effekte, die durch Infrastrukturinvestitionen
ausgelost werden. Gleichzeitig ist der Importanteil des Rollmaterials hoher als der Importanteil der Inf-
rastruktur, was sich wiederum dampfend auf die Wertschépfung auswirkt. Der geringe Beschaftigungs-
effekt der Rollmaterialinvestitionen ist eine direkte Folge des geringen Wertschopfungseffektes. Insge-
samt zeigt der Vergleich der Ergebnisse mit anderen Studien, dass die Ergebnisse der vorliegenden Stu-
die als plausibel anzusehen sind.

Zum Abschluss der Studie werden weitere Fragen zur Investitionstatigkeit im deutschen Eisenbahnsek-
tor diskutiert. Ein internationaler Vergleich der Investitionen in die Schiene zeigt zwar, dass es durchaus
Anhaltspunkte fiir eine Unterinvestition in Deutschland gibt. Gleichzeitig verdeutlicht der Vergleich aber
auch, dass diese Schlussfolgerung davon abhangt, welcher Indikator zum Vergleich herangezogen wird.
Weiterhin wurde untersucht, ob in Deutschland ausreichend Kapazitidten vorhanden sind, um Investitio-
nen durchzufiihren bzw. zu erh6hen. Die Daten deuten darauf hin, dass eine Erhéhung der Investitions-
mittel im Schienenbereich in Deutschland ohne eine Anderung der Rahmenbedingungen nur sehr be-
grenzt in wertschépfungssteigernde Aktivitditen umgesetzt werden kann. Die von Investitionen in die
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Schieneninfrastruktur profitierenden Branchen sind personell bereits voll ausgelastet und brauchten
eine langerfristige Planungssicherheit, um den nétigen Personalaufbau rechtfertigen zu kénnen. Im Zu-
sammenhang mit Investitionen in Schienenfahrzeuge gibt es kaum Hinweise auf Kapazitatsengpasse im
Fahrzeugbau; allerdings fiihren der akute Personalmangel im Bahnbetrieb sowie die bereits am Kapazi-
tatslimit genutzte Infrastruktur dazu, dass zusatzliche Transportkapazitdten unter den aktuellen Bedin-
gungen nur durch langere Ziige oder groRere Fahrzeuge, aber kaum durch zusatzliche Verkehre ge-
schaffen werden kdnnen.



Abstract

Abstract

The German railway sector is an essential part of the modern economy. From an economic perspective,
the water, energy, telecommunications and transport sectors represent the core infrastructures. They
ensure that the economic, labour division and social processes can run as smoothly as possible. A func-
tioning infrastructure system means low transaction costs and a good foundation for efficient produc-
tion and good competitiveness of a country. Against this backdrop, the DZSF has commissioned a study
on the economic significance of investment in the railway sector.

This study analyses the current macroeconomic significance of the German rail sector, in particular on
the basis of investment activities in infrastructure and rolling stock. The direct and indirect effects of
these investments are calculated, whereby only companies based in Germany are considered. The analy-
sis focuses on the public railways in Germany, i.e. the railway infrastructure and rail transport companies
of the federally owned and non-federally owned railways. Furthermore, vehicle pools of the federal
states, wagon keepers, leasing companies are included, as well as manufacturers of fixed assets both in
the area of infrastructure and in the area of rolling stock. Trams and similar railway systems are not con-
sidered.

The focus of the study is on recording the overall economic significance of current and past investments
and thus analysing the status quo. At the time of modelling (spring 2024), official economic figures from
the Federal Statistical Office were available for 2021. We therefore chose 2021 as the reference year for
the analysis. The following procedure was used for the investment data:

1. for the railway infrastructure, the investment volumes derived from DB AG's infrastructure sta-
tus reports and the investments resulting from the Bundesnetzagentur (central platform super-
visory authority for Germany) survey are used as a basis.

2. the data on the delivery volumes of rolling stock from the consultancy SCI Verkehr are used to
quantify the rolling stock investments.

The investment totals calculated for rail infrastructure (differentiated by DB AG and non-federally
owned railways) and rolling stock (without differentiation by player) are shown in Table 2.

TABLE 2: INVESTMENTS IN RAIL INFRASTRUCTRE AND ROLLING STOCK (IN MIO. EURO)

2021

Infrastructure 10.921
DB AG 10.681
Non-federally owned railways 240
Rolling stock 2.643

Sources: DB AG (IZB), DB Netz AG (special evaulation), ViZ, SCI Verkehr.

The overall economic significance of railway-specific investments was determined using an input-out-
put table-based analysis. This is based on official statistics such as structural statistics in the trade and
services sector, national accounts statistics, input-output tables and data on labour productivity. Direct
and indirect effects on value added and employment are recorded. The direct effects of an industry or
business cluster measure the gross value added and employment generated by the producers in the in-
dustry or business cluster under consideration in Germany. Indirect effects comprise the value added
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and employment of the companies that produce intermediate goods and services for the companies in-
cluded in the direct effect. This covers the entire value chain of the production of the assets under con-
sideration.

Investments in rail infrastructure and rolling stock for 2021 total around €11 billion for infrastructure
and €2.6 billion for rolling stock. These investments have triggered value added of around €8.1 billion
and €0.8 billion respectively. The direct value-added effects for investments in both infrastructure and
rolling stock are lower than the indirect effects, even though infrastructure investments are significantly
more value-added intensive. For every euro invested in infrastructure, a total of around €0.74 in value
added is generated. For rolling stock, this figure is less than half as high at 0.31. Overall, the investments
can secure 119,000 full-time equivalent (FTE) jobs, of which around 107,000 are in the sectors directly
involved in the infrastructure projects (e.g. construction industry, planning industry, material production
sectors). Around 54,000 jobs (in FTEs) will be secured through increased demand for intermediate inputs
(indirect effects). The overall employment effect of investments in rolling stock in the German railway
sector is significantly lower.

A more detailed look at investments in rail infrastructure shows that these positive effects are essen-
tially attributable to three investment clusters: Track constructions, electrics and engineering structures.
The engineering structures investment cluster (tunnels, bridges, level crossings, noise barriers/noise
abatement, railway structures including supporting structures) accounts for the largest share in terms of
both revenue and value added, at more than 40%. In addition, the multiplier effect (€1.28 of indirect
value added per euro of direct value added) is also greatest for engineering structures.

Compared to other countries, investments in the German railway sector trigger more indirect than direct
effects. In addition, the resulting value added is lower for investments in vehicles than for investments
in infrastructure. In the case of vehicle investments, this is due to the low value-added intensity in rail
vehicle construction, combined with the fact that few intermediate inputs are sourced from abroad (low
intermediate input import intensity). The latter is the main driver for the high indirect effects triggered
by infrastructure investments. At the same time, the import share of rolling stock is higher than the im-
port share of infrastructure, which in turn has a dampening effect on value creation. The low employ-
ment effect of rolling stock investments is a direct consequence of the low value-added effect. Overall,
the comparison of the results with other studies shows that the results of this study can be considered
plausible.

The study concludes with a discussion of further questions relating to investment activity in the German
railway sector. An international comparison of investment in the rail sector shows that there are cer-
tainly indications of underinvestment in Germany. At the same time, however, the comparison also
makes it clear that this conclusion depends on which indicator is used for comparison. The study also
analysed whether there is sufficient capacity in Germany to carry out or increase investments. The data
indicate that an increase in investment funds in the rail sector in Germany can only be translated into
value-adding activities to a very limited extent without a change in the framework conditions. The sec-
tors benefiting from investment in rail infrastructure are already working at full capacity and would need
longer-term planning security in order to justify the necessary increase in personnel. In connection with
investments in rail vehicles, there are hardly any indications of capacity bottlenecks in vehicle construc-
tion; however, the acute staff shortage in rail operations and the infrastructure already being used at its
capacity limit mean that additional transport capacities can only be created under the current conditions
by longer trains or larger vehicles, but hardly by additional transport services.
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Einleitung

1 Einleitung

Der Bahnsektor ist Basis einer vernetzten, funktionierenden, modernen Volkswirtschaft. Die Sektoren
Wasser, Energie, Telekommunikation und Verkehr stellen aus volkswirtschaftlicher Sicht die Kerninfra-
strukturen dar. Sie gewdhrleisten, dass die Wirtschafts-, Arbeitsteilungs- und gesellschaftlichen Pro-
zesse moglichst nahtlos ablaufen kénnen. Ein funktionierendes Infrastruktursystem bedeutet geringe
Transaktionskosten und eine gute Ausgangslage fir eine effiziente Produktion und gute Wettbewerbs-
fahigkeit eines Landes.

Der deutsche Bahnsektor steht vor groRRen Verdnderungen, da die Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs
angesichts des Klimawandels und der Urbanisierung immer weiter zunimmt. Der Erhalt und die Erneue-
rung der bestehenden Infrastruktur ist von groRer Bedeutung, um einen reibungslosen und verlasslichen
offentlichen Eisenbahnverkehr zu gewahrleisten. Angesichts der Herausforderungen sind aber auch ehr-
geizige Ausbaupldne angekilindigt, um das Schienennetz zu erweitern und die Effizienz und Kapazitat
des Schienenverkehrs zu erhéhen. Diese Plidne umfassen unter anderem die Modernisierung bestehen-
der Strecken, den Ausbau von Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen GroRstadten und den Ein-
satz fortschrittlicher Technologien zur Verbesserung der Piinktlichkeit und des Komforts fiir die Fahr-
gaste.

Vor diesem Hintergrund sind erhebliche Investitionen notwendig. Die Bundesregierung und die DB ha-
ben bereits ihre Bereitschaft signalisiert, in den kommenden Jahren Milliardenbetrédge in die Zukunft des
Schienenverkehrs zu investieren. Diese Investitionen sind nicht nur ein Bekenntnis zur Nachhaltigkeit
und zur Verbesserung der Lebensqualitdt der Birgerinnen und Biirger, sondern auch eine notwendige
Malnahme, um Deutschlands Transportinfrastruktur fiir die Herausforderungen der Zukunft zu riisten.
Investitionen sind das Riickgrat fiir Wirtschaft und Beschaftigung, und damit ein wichtiger Treiber fir
die gesamtwirtschaftliche Entwicklung. Im Falle des deutschen Bahnsektors sind dabei zwei Dimensio-
nen relevant. Einerseits ermoglicht er wirtschaftliche Aktivitat (Transport von Giitern und Menschen),
andererseits schafft er Arbeitsplatze und sorgt fiir Auftrage durch Investitionen.

Der deutsche Bahnsektor ist ein zentraler Teil der heimischen Wirtschaft. Im Jahr 2021 wurde im Rah-
men der Studie von Bottger et al. (2021) die volkswirtschaftliche Bedeutung des Betriebs des deutschen
Bahnsektors hinsichtlich der Beschaftigung untersucht und gezeigt, dass dieser eine mafigebliche Be-
schiftigungswirkung fiir die deutsche Wirtschaft hat. Das vorliegende Forschungsprojekt erganzt diese
Analyse mit Fokus auf die Investitionstatigkeit des deutschen Bahnsektors und der daraus resultieren-
den Wertschépfungs- und Beschaftigungswirkung. Es werden die gesamtwirtschaftliche Bedeutung fiir
Investitionen in die Infrastruktur und Investitionen ins Rollmaterial im Status quo ermittelt. Dabei sind
sowohl die direkt bei den Anlagegiiterherstellern anfallenden Effekte als auch Effekte bei den uber alle
Wertschopfungsstufen dieser Investitionen involvierten Vorleistern im Inland (indirekte Effekte) zu er-
fassen. Indem sich ausschlieRlich auf die Beschaftigungswirkung der Investitionen fokussiert wird, wird
lediglich eine Teilmenge der Beschaftigten aus Bottger et al. (2021) abgedeckt, weshalb die Resultate
der Studien nur begrenzt vergleichbar sind.

Das Projekt wurde von einem Konsortium aus INFRAS Zirich (Schweiz) und dem Deutsches Institut fir
Wirtschaftsforschung (DIW) Berlin (Deutschland) bearbeitet, wobei das DIW Berlin fiir die Erarbeitung
der Datengrundlagen fir die Investitionstatigkeit und INFRAS fiir die Berechnung der gesamtwirt-
schaftlichen Effekte (Wertschépfung und Beschaftigung) verantwortlich sind. Der vorliegende Bericht ist
wie folgt strukturiert (in Klammern Angabe der Verantwortlichkeit fiir die Kapitel): Kapitel 2 gibt einen
Uberblick tiber den deutschen Eisenbahnsektor und insbesondere die relevanten Akteure. Der Untersu-
chungsgegenstand und die Systemgrenzen werden erlautert (INFRAS). Kapitel 3 fasst die Literatur zur
gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs und des Eisenbahnsektors zusammen
(INFRAS, Exkurs INFRAS und DIW Berlin). AnschlieRend sind in Kapitel 4 die erhobenen Daten zu den

12



Einleitung

Investitionen in die Infrastruktur und die Fahrzeuge bzw. ins Rollmaterial dargestellt und erldutert (DIW
Berlin). Die Methodik zur Ermittlung der direkten und indirekten Wertschépfungs- und Beschaftigungs-
effekte sowie weitere notwendige Datengrundlagen folgen in Kapitel 5 (INFRAS). Kapitel 6 gibt einen
Uberblick tber die Ergebnisse der gesamtwirtschaftlichen Effekte (INFRAS). Der Bericht schlieRt in Ka-
pitel 7 mit einer Einordnung der Ergebnisse (INFRAS), einem internationalen Vergleich (DIW Berlin, Ex-
kurs INFRAS) sowie einem Ausblick (INFRAS).
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2 Der deutsche Bahnsektor

Der Schienenverkehr in Deutschland ist durch das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) geregelt. Er wird
von Eisenbahnunternehmen betrieben, die sich funktional in Verkehrs- und in Infrastrukturunterneh-
men unterteilen lassen. Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sind Unternehmen, die Giiter oder Per-
sonen beférdern und fiir die Verkehrsleistung verantwortlich sind. Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men (EIU) sind fir den Betrieb, die Instandhaltung, den Ausbau und die Erneuerung von Eisenbahnanla-
gen eines Netzes zustdndig. EVU und EIU lassen sich in zwei Gruppen einteilen: Bundeseigene Eisen-
bahnen, die im Eigentum des Bundes stehen, und nicht-bundeseigene Eisenbahnen (NE-Bahnen). Das
gesamte flr den 6ffentlichen Schienenverkehr zugédngliche Streckennetz in Deutschland hat eine Lange
von Uber 39 000 Kilometern, wovon rund 85 % von den EIU der DB betrieben werden. Der Elektrifizie-
rungsgrad des deutschen Schienennetzes liegt bei rund 54 %, wobei groRe Unterschiede zwischen der
DB und den NE-Bahnen bestehen (61,6 % vs. 10,3 %) (Bundesnetzagentur 2024).

Es wird zwischen den drei Verkehrsdiensten differenziert: Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
dient iberwiegend dazu, die Verkehrsbedirfnisse im Stadt-, Vorstadt- und Regionalverkehr abzude-
cken. Der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) umfasst alle weiter entfernten Reiseziele und den groRk-
ten Teil der grenziiberschreitenden Verkehrsleistung des Reiseverkehrs. Die Unterscheidung zwischen
SPNV und SPFV ist vor allem in der Abgrenzung der Gewahrleistungsverantwortung zwischen Bund und
Landern begriindet. Beim SPNV handelt es sich tiberwiegend um bestellten Verkehr, wihrend der SPFV
durch Eigenwirtschaftlichkeit gekennzeichnet ist. Der Schienenglterverkehr (SGV) umfasst sowohl den
innerdeutschen als auch den grenziiberschreitenden Giiterverkehr. Im Jahr 2022 wurden rund 2,6 Mrd.
Personen in Deutschland mit der Eisenbahn befdrdert, wobei der weitaus groRte Teil auf den SPNV ent-
fallt (Bundesnetzagentur 2024). Der Anteil der Schiene an der gesamten Personenverkehrsleistung lag
knapp unter 10 %. Im Giiterverkehr hat die Schiene einen Anteil von ungefdhr 20 % an der Verkehrsleis-
tung (Bundesnetzagentur 2024).

Wir verstehen den deutschen Bahnsektor als einen Oberbegriff, der verschiedene Akteure umfasst. Ne-
ben der DB und den NE-Bahnen, den Werksbahnen (inklusive Anschlussbahnen) und den Fahrzeugpools
der Lander, Wagenhalter und Leasingunternehmen gibt es eine weitere wichtige Saule, die fiir die Er-
bringung von Verkehrs- und Infrastrukturleistungen relevant ist: die Hersteller der von den EVU und
EIU bestellten Anlagegiiter. Wir unterscheiden zwischen Herstellern von Rollmaterial und Herstellern
von Infrastruktur wie z. B. Gleisen oder Signalanlagen. Alle diese Akteure werden im Folgenden defi-
niert.

2.1 Akteure im deutschen Bahnsektor

2.1.1 Bundeseigene Eisenbahnen

Bundeseigene Eisenbahnen sind EVU und EIU, die sich im Eigentum des Bundes befinden. Dazu geho-
ren alle Unternehmen, die zum Konzern DB AG gehdren und Teil des Systemverbundes Bahn sind. Bei
den EVU sind dies insbesondere die DB Regio AG und ihre Tochtergesellschaften (SPNV), die DB Fern-
verkehr AG (SPFV), sowie die DB Cargo AG und ihre Tochtergesellschaften (SGV). Sowohlim Nah- als
auch im Fernverkehr sind die jeweiligen EVU der DB in Deutschland marktfiihrend und erbringen im
SPNV zwei Drittel und im SPFV nahezu 100 % der Verkehrsleistung. Der Marktanteil der DB Cargo AG
ist mit ca. 40 % der Verkehrsleistung im Jahr 2022 deutlich geringer als der Anteil der DB-Unternehmen
im Personenverkehr (Bundesnetzagentur 2024).
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Bei den EIU unterscheidet die Bundesnetzagentur (2024) grundsétzlich zwischen den Betreibern von
Schienenwegen und Betreibern von Serviceeinrichtungen. Das Eisenbahnbundesamt (EBA) (2024) zihlt
mit der DB Netz AGY, der DB Station & Service AG* und der DB Energie GmbH drei EIU der DB, wobei
die DB Netz AG das grofite EIU ist. Die DB Station & Service AG betreibt bundesweit Giber 5 400 Perso-
nenbahnhofe (DB 2023c). Neben dem Betrieb von Schienen und Bahnhofsanlagen ist der Eisenbahnbe-
trieb auch auf eine kontinuierliche Energieversorgung angewiesen, welche die DB Energie GmbH sicher-
stellt. Die DB Energie betreibt wesentliche Einrichtungen, welche die Energieversorgung gewdhrleisten.

2.1.2 NE-Eisenbahnen

Der Markt der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen stellt sich sowohl fiir die EVU als auch fir die EIU als
vielfaltig und komplex dar. GemaR Bundesnetzagentur (2024) gab es im Jahr 2022 mehr als 600 re-
gistrierte nicht-bundeseigene EVU, von denen rund 340 aktiv am Markt teilnahmen. Der Grofteil dieser
aktiven EVU war im SPNV (>100) oder im SGV (>160) tatig, wahrend im SPFV vergleichsweise wenige
Akteure aktiv sind. Im SPNV ist der Anteil der in Deutschland tatigen nicht-bundeseigenen EVU an der
Verkehrsleistung mit 35 % trotz der relativ hohen Anzahl an Akteuren gering. Jeweils zwischen 30 % und
40 % der Verkehrsleistung der nicht-bundeseigenen EVU im SPNV entfillt auf 6ffentliche bzw. inlandi-
sche private Eigentiimer. Unternehmen mit ausldndischen Eigentiimern erbringen rund ein Sechstel der
Verkehrsleistung, Im SPFV spielen die nicht-bundeseigenen EVU mit einem Anteil von unter 5 % an der
Verkehrsleistung kaum eine Rolle, wovon rund zwei Drittel von privaten deutschen Unternehmen wie
der Flixtrain GmbH erbracht werden. Auslandische Staatsbahnen wie die Société nationale des chemins
de fer francais (SNCF SA) und die Osterreichische Bundesbahn (OBB) AG sind ebenfalls aktiv. Im SGV ist
der Anteil der nicht-bundeseigenen EVU an der gesamten Verkehrsleistung deutlich héher. Rund 58 %
werden von nicht-bundeseigenen EVU (6ffentlich und privat) erbracht.

Im Segment der EIU spielen die NE-Bahnen nur eine untergeordnete Rolle. Zwar waren im Jahr 2022 in
Deutschland 150 nicht-bundeseigene EIU tatig. Das Schienennetz der nicht-bundeseigenen EIU um-
fasst hierbei eine Streckenlidnge von iiber 5 800 km, was einem Anteil von rund 15 % an der gesamten
Schieneninfrastruktur entspricht. Diese Schienenwege werden jedoch nur unterdurchschnittlich ge-
nutzt. Nur rund 3 % der gesamten Betriebsleistung (in Trassenkilometern) in Deutschland wird auf dem
Netz der nicht-bundeseigenen EIU erbracht. Diese Eisenbahnstrecken dienen mehrheitlich dem SPNV
und sind Gberwiegend nicht elektrifiziert. Nahezu jedes EIU betreibt auch Serviceeinrichtungen, wie z. B.
Personenbahnhéfe und Haltepunkte, Abstellgleise, Rangierbahnhofs- und Zugbildungseinrichtungs-
gleise, Bahntankstellen oder Wartungseinrichtungen. Bundesweit gibt es (iber 670 Betreiber solcher Ser-
viceeinrichtungen. Insgesamt dominiert jedoch auch hier das bundeseigene EIU DB Netz AG, sowohl
hinsichtlich der Anzahl der Anlagen als auch bei Umsatz und Beschiftigten.

2.1.3 Werksbahnen (inkl. Anschlussbahnen)

Eine Werksbahn ist eine nicht-6ffentliche Eisenbahn, die ihre Eisenbahninfrastruktur nur fiir den eige-
nen Giterverkehr betreibt. Diese umfasst den innerbetrieblichen Transport sowie die An- und Ausliefe-
rung von Gutern auf der Schiene (§ 2 Abs. 8 Satz 1 AEG). Insgesamt gab es 2022 in Deutschland (iber

1 300 Betreiber von Werksbahnen/GleisanschlieRern. Uber 70 % der Eigentiimer betreiben ihre Bahn
selbst. Die Betreiber von Werksbahnen beschaftigten im Jahr 2022 mehr als 7 400 Mitarbeitende (Bun-
desnetzagentur 2024).

1 Mit der Umbenennung der DB Netz AG und der gleichzeitigen Verschmelzung mit der DB Station & Service AG entstand
am 27. Dezember 2023 die neugegriindete DB InfraGO AG. Sie wird in die Geschaftsbereiche Fahrweg und Personen-
bahnhofe unterteilt. In diesem Bericht werden die alten Unternehmensnamen DB Netz AG und DB Station & Service AG
genannt, da die verwendeten Datengrundlagen bis einschlielich 2022 reichen. Der Zeitpunkt der Unternehmensumbe-
nennung bzw. -verschmelzung liegt somit auBerhalb des Untersuchungszeitraums dieses Projekts.
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2.1.4 Fahrzeugpools der Lander, Wagenhalter und Leasingfirmen

Im Schienenverkehr besitzen nicht alle EVU die von ihnen eingesetzten Fahrzeuge selbst. Im Jahr 2022
setzten rund 22 % aller EVU ausschlielRlich und weitere 19 % teilweise Triebfahrzeuge von Drittanbie-
tern ein (Bundesnetzagentur 2024). Haufig werden diese dann durch Fahrzeugpools der Lander oder
sonstige Wagenhalter finanziert und den EVU zur Verfligung gestellt. Das Leasing- und Mietgeschaft
von Fahrzeugen gilt es auch zu beriicksichtigen. Dies spielt insbesondere bei Fahrzeugen des SPNV, aber
auch des SGV eine wichtige Rolle. So wurden nach einer Auswertung von SCI Verkehr im Jahr 2016 rund
10 % aller Elektrolokomotiven und 36 % aller Giiterwagen von Leasinggesellschaften bereitgestellt
(Neumann und Krippendorf, 2016).

2.1.5 Die deutsche Bahnindustrie und weitere Akteure

EVU und EIU sind auf entsprechende Infrastruktur und Fahrzeuge angewiesen. Diese werden in
Deutschland von einer Vielzahl unterschiedlicher Branchen hergestellt. Die Bahnindustrie (d. h. die Her-
steller von Ausriistungsgiitern) ist ein bedeutender Wirtschaftszweig in Deutschland mit einem Umsatz
von (ber 10 Mrd. Euro, wovon rund zwei Drittel im Inland erwirtschaftet werden (VDB 2019).

Der Markt der Infrastrukturhersteller besteht aus verschiedenen Segmenten, in denen jeweils unter-
schiedliche in- und ausldndische Unternehmen tétig sind: Der Markt der Fahrweghersteller ist dadurch
gekennzeichnet, dass es einerseits groRe Industriekonzerne wie die voestalpine AG (Schienen, Weichen),
die Vossloh AG (Weichen, Schienenbefestigungen), die DW Schwellen GmbH (Schwellen) und die
Rail.One AG (Schwellen, feste Fahrbahn) gibt. Daneben ist eine Vielzahl kleiner und mittlerer Unterneh-
men auf dem Markt tatig, der durch einen starken Wettbewerb in- und auslandischer Anbieter gekenn-
zeichnet ist. Der Markt fiir Produkte im Bereich der Bahnelektrifizierung wird in Deutschland von drei
groRen Akteuren dominiert, der Power Rail Systems GmbH, der Siemens AG und der SPL Powerlines
Deutschland GmbH, die komplette Oberleitungsanlagen oder Komponenten herstellen. Daneben gibt es
eine Reihe kleinerer spezialisierter Unternehmen, die Fahrdrahte und Oberleitungsmasten herstellen. Im
Bereich der Signaltechnik sind die Thales SA und Siemens AG die Hauptproduzenten, wobei die Sie-
mens AG auch die Hauptanbieterin von Bahnlibergangssicherungsanlagen ist. Die Leit- und Sicherungs-
technik wird von verschiedenen Unternehmen wie der Thales SA, Siemens AG/Invensys, Ansaldo STS
oder der Alstom AG angeboten. Historisch bedingt haben sich in Deutschland zudem verschiedene mit-
telstandische Unternehmen etabliert.

Die Produktionslandschaft des im deutschen Schienenverkehr eingesetzten Rollmaterials ist weniger
heterogen. Insbesondere im Personenverkehr ist der Markt unter wenigen Akteuren aufgeteilt, die ver-
schiedene Schienenfahrzeugtypen wie Reisezugwagen, Diesel- und Elektrolokomotiven, Diesel- und
Elektrotriebwagen sowie Hochgeschwindigkeitszlige produzieren. Die Hochgeschwindigkeitsziige der
DB werden hauptsachlich von der Siemens AG hergestellt. Im Bereich der Lokomotiven und Triebwagen
nehmen die Siemens AG, Alstom AG (inkl. der ehemaligen Bombardier GmbH) und Stadler Rail AG fiih-
rende Marktpositionen ein. Bei den Giiterwagen ist die Vielfalt gréRer. Es gibt verschiedene Anbieter in
Europa wie den slowakischen Hersteller Tatravagonka a.s. oder Greenbrier Europe SA (Neumann und
Krippendorf, 2016).

Im deutschen Bahnsektor gibt es noch eine Vielzahl weiterer nicht-staatlicher Akteure. Dies sind z B.
Unternehmen, die Dienstleistungen zur Instandhaltung der (Schienen-)Infrastruktur oder der Fahrzeuge
anbieten, also MaRnahmen, die den Investitionen zuzurechnen sind. Bei Fahrzeugen wird dies z. B. hau-
fig von den Herstellern selbst angeboten, wie bspw. im Fall der Stadler Rail Group (Deutschland).
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2.2 Untersuchungsgegenstand und Systemgrenzen

Ziel dieser Studie ist es, die direkten und indirekten gesamtwirtschaftlichen Effekte von Investitionen
im deutschen Eisenbahnsektor zu quantifizieren. Dabei wird das Inldnderkonzept angewandt, d. h. es
werden nur Unternehmen mit Sitz in Deutschland betrachtet.? Sofern der Bahnsektor Investitionen im
Ausland tatigt, und entsprechende Anlagegiiter importiert werden, beziehen wir diese — soweit in den
Daten getrennt darstellbar — nicht in die Untersuchung ein. Nachfrageimpulse aus dem Ausland und die
daraus resultierende exportbedingte Wertschépfung sind ebenfalls nicht Teil der Untersuchung. Auslan-
dische Unternehmen, die in Deutschland Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen und/oder in Rollmate-
rial oder Anlagen investieren, werden nur dann berlcksichtigt, wenn die Investitionen in Deutschland
Uber inlandische Tochterunternehmen getatigt werden.

In der vorliegenden Studie liegt der Fokus auf den 6ffentlichen, in Deutschland anséssigen Eisenbahnen,
weshalb die bundeseigenen Eisenbahnen und die nicht-bundeseigenen Eisenbahnen zum Untersu-
chungsgegenstand gehoren. Teil des Untersuchungsgegenstands sind auch die Fahrzeugpools der Lan-
der sowie die Wagenhalter und Leasinggesellschaften mit Sitz in Deutschland, die Schienenfahrzeuge
erwerben und vermieten. Ebenso relevant sind die Anlagegiiterhersteller sowohl im Bereich der Infra-
struktur als auch im Bereich des Rollmaterials.

StraRenbahnen und dhnliche Bahnen (z. B. U-Bahnen) werden hingegen nicht betrachtet, da sie keine
Eisenbahnen im Sinne des Allgemeinen Eisenbahngesetzes darstellen. Werksbahnen gehéren grund-
satzlich nicht zum Untersuchungsgegenstand, da Werksbahnen kein 6ffentlich zugédngliches Schienen-
netz zur Verfligung stellen. Dass gewisse Investitionen von Werksbahnen Teil der Datenquellen (siehe
Kapitel 4.1) sein kénnten, kann jedoch nicht zu 100 % ausgeschlossen werden. Abbildung 1 stellt den
Untersuchungsgegenstand und die Systemgrenzen grafisch dar.

Deutschland Ausland

N\

Infrastruktur:
Gleisbau, Kunstbau,

Nicht- Elektrik etc.
Bundes- bundes-

Infrastruktur

=

eigene eigene

Eisen- Eisen-

Fahrzeuge bahnen bahnen .
(DB AG) (NE- Rollmaterial

Bahnen)

N

Legende: blau = Gegenstand der Untersuchung, blau-gestrichelt = teilweise beriicksichtigt, grau = nicht Gegenstand der
Untersuchung

Abbildung 1: Untersuchungsgegenstand und Systemgrenzen, Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Darstellung

Der Fokus der Untersuchung liegt auf der Erfassung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung der heuti-
gen bzw. bereits getatigten Investitionen und damit auf der Analyse des Status quo. Als Stichjahr der
Analyse des Status quo stehen die Jahre 2021 und 2022 zur Verfiigung, da fiir diese Jahre eine solide Da-
tenverfiigbarkeit sowohl fiir die Investitionen in die Infrastruktur und das Rollmaterial besteht, und

2 Dies fuhrt dazu, dass die Investitionen ausldndischer Unternehmen insbesondere im Schienengiterverkehr, die keinen
Sitz in Deutschland haben, vorliegend nicht erfasst werden.
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zwar fiir bundeseigene und nicht-bundeseigene Eisenbahnen (siehe Kapitel 4). Da zum Zeitpunkt der
Modellierungen (Friihjahr 2024) nur fir das Jahr 2021 bereits offizielle 6konomische Kennzahlen vom
Statistischen Bundesamt verfligbar waren, wurde das Jahr 2021 als Stichjahr fiir die Analyse gewahlt.
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3 Literaturanalyse

In Deutschland fehlt bislang eine umfassende Analyse der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung der Inves-
titionstatigkeit des deutschen Eisenbahnsektors. In diesem Kapitel werden die Ergebnisse verschiedener
nationaler Studien dargestellt, wobei der Schwerpunkt auf Analysen zur gesamtwirtschaftlichen Bedeu-
tung von o6ffentlichen Investitionen des Schienenverkehrs, von Investitionen und des (6ffentlichen) Ver-
kehrs im Allgemeinen liegt. Tabelle 3 zeigt die ausgewerteten Studien in der Ubersicht. Dariiber hinaus
wird in einem Exkurs der Zusammenhang zwischen Infrastrukturinvestitionen und Wirtschaftswachs-
tum zusammengefasst.

TABELLE 3: UBERSICHT ZUR ANALYSIERTEN LITERATUR

Autoren- Publikati- Land Bezugs- Fokus Hauptresultate
schaft /In-  onsdatum jahr
stitution
1 | Bottgeret 2021 Deutsch- 2019 Schienenver- Direkter Effekt: 400 000 Vollzeit-
al. land kehr dquivalente (VZA)
Indirekter Effekt: 150 000 VZA
2 Berreretal. | 2018 Oster- 2011- Schienenver- Fokus OBB-Investitionen:
reich 2016 kehr Direkter Effekt: 4,7 Mrd. Euro
Wertschopfung; 66 000 Beschaf-
tigte
Indirekter Effekt: 2,8 Mrd. Euro
Wertschépfung; 31 000 VZA
3 CONO- 2021 Deutsch- 2019 Offentlicher Direkter Effekt: 21,7 Mrd. Euro
SCOPE und land Verkehr Wertschopfung; 311 000 Beschaf-
KOWID tigte
Indirekter Effekt: 28,3 Mrd. Euro
Wertschopfung; 398 000 Beschaf-
tigte
4 CONO- 2024 Deutsch- 2021 Mobilitatswirt-  Direkter Effekt: 34,9 Mrd. Euro
SCOPE land schaft Wertschopfung; 499 000 Beschaf-
tigte
Indirekter und induzierter Effekt:
82,7 Mrd. Euro; 1,2 Mio. Beschaf-
tigte
4a | INFRAS 2020 Schweiz 2018 Offentlicher Fokus Investitionen:

Verkehr (Ge-
samt und Fo-
kus Investitio-
nen)

Direkter Effekt: 2,0 Mrd. CHF
Wertschépfung; 14 900 VZA

Indirekter Effekt: 1,6 Mrd. CHF
Wertschépfung; 11 000 VZA
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Autoren- Publikati- Land Bezugs- Fokus Hauptresultate
schaft /In-  onsdatum jahr
stitution

4b | INFRAS 2022 Schweiz 2020 Offentlicher Fokus Investitionen:

Vt?r.kehr (Aktu- Direkter Effekt: 2,2 Mrd. CHF
alisierung von Wertschépfung; 14 300 VZA

INFRAS 2020)
Indirekter Effekt: 1,7 Mrd. CHF
Wertschépfung; 11 000 VZA
5 Oxford 2021 GroRbri- 2019 Schienenver- Fokus Investitionen:
Economics tannien kehr Je 100 Mio. £ Investitionen 1 400

Arbeitsplatze (direkt und indirekt)

Im Auftrag des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung untersuchen Bottger et al. (2021)
die volkswirtschaftliche Bedeutung des deutschen Bahnsektors mit Fokus auf der Beschaftigungswir-
kung im Jahr 2019. Der Fokus der Untersuchung liegt auf den direkten Beschaftigungseffekten, wobei
zusitzlich auch die indirekten und induzierten Beschaftigungseffekte in den schienenabhangigen Vor-
leistungsstufen sowie die Effekte in den Transportketten des Personen- und Giiterverkehrs und der
schienenabhingigen Industrie beriicksichtigt werden. Hierfiir wurden zunéchst sechs Cluster und 30
Sub-Sektoren definiert, die jeweils einem der 72 {ibergeordneten Input-Output-Sektoren zuzuordnen
sind.

Um die direkten Beschaftigungseffekte des gesamten Bahnsektors zu ermitteln, wahlen Béttger et al.
(2021) eine Kombination aus zwei Bottom-up-Ansétzen und einem Top-down-Ansatz. Zunichst fihren
sie eine Befragung der im Bahnsektor tatigen Unternehmen durch, die dann mit Daten wie Umsatz und
Beschaftigtenzahl der Einzelunternehmen im deutschen Bahnsektor komplementiert werden. Mithilfe
eines Top-down-Ansatzes werden die Daten der Bottom-up-Ansatze zusatzlich mit starker aggregierten
Datensatzen aus Sekundarquellen wie dem Statistischen Bundesamt verglichen und plausibilisiert. Zur
Quantifizierung der indirekten und induzierten Beschaftigungseffekte des deutschen Bahnsektors wen-
den Bottger et al. (2021) eine Input-Output-Analyse an. Die indirekten Beschaftigungseffekte werden
mithilfe der Bruttolohne, Gehalter, Durchschnittsbruttolohne sowie den Produktionswerten aus der In-
put-Output-Tabelle berechnet. Die Berechnung der Beschaftigungswirkung erfolgt analog der Methodik
zur Ermittlung der Beschaftigungswirkung von See- und Binnenhafen von Lemper et al. (2019). Die Be-
schaftigungsmultiplikatoren wurden dabei von Bottger et al. (2021) fiir den Verkehrstrager Schiene indi-
viduell angepasst.

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass mehr als eine halbe Mio. Vollzeitdquivalente (VZA) im deut-
schen Bahnsektor direkt und indirekt beschiftigt sind, rund 400 000 VZA davon direkt. Die indirekte Be-
schiftigungswirkung wird auf rund 150 000 VZA beziffert. Von diesen kénnen wiederum rund 90.000
VZA dem sogenannten Erstrundeneffekt zugeordnet werden, die restlichen 60 000 VZA dem Wert-
schopfungsketteneffekt. Als Erstrundeneffekt wird die Zahl der Beschiaftigten bezeichnet, welche durch
den direkten Bezug von Vorleistungen generiert wird. Die Vorleistungen, welche fiir den deutschen
Bahnsektor bereitgestellt werden, erhalten wiederum Vorleistungen anderer Wirtschaftssektoren. Die-
ser zusatzliche Effekt wird Wertschopfungsketteneffekt genannt. Dariiber hinaus werden mittels Ein-
kommensmultiplikatoren induzierte Beschiftigungseffekte ermittelt, d. h. die Beschaftigungswirkung,
die durch die Verwendung (Konsum von Waren und Dienstleistungen) der im direkten und indirekten
Effekt entstandenen Einkommen ausgeldst wird. Der induzierte Beschaftigungseffekt des deutschen
Bahnsektors belduft sich nach Béttger et al. (2021) auf rund 43 000 VZA und damit auf rund ein Zehntel
der direkten Beschaftigungswirkung.
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Die Studie untersucht zusatzlich die Beschaftigung der differenzierten Cluster Eisenbahninfrastruktur
und Rollmaterial. Das Cluster Eisenbahninfrastruktur umfasst laut Béttger et al. (2021) sowohl 6ffentli-
che als auch nicht-6ffentliche EIU und beschiftigt rund 110 000 VZA direkt. Das Cluster Rollmaterial
beschiftigt weitere 65 000 VZA direkt. Von den rund 400 000 direkt beschiftigten VZA des deutschen
Bahnsektors entfallen damit 27 % auf die Eisenbahninfrastruktur und 16 % auf die Herstellung von Roll-
material. Durch den Erstrundeneffekt kdnnen fiir das Cluster Eisenbahninfrastruktur weitere indirekt
Beschiftigte in Héhe von rund 19 000 VZA und fiir das Cluster Rollmaterial rund 38 000 VZA ermittelt
werden. Zum Wertschépfungsketteneffekt wird lediglich eine aggregierte Beschaftigungszahlin Hohe
von 62 000 VZA aller schienenabhingigen Sektoren angegeben. Abbildung 2 zeigt eine detaillierte Uber-
sicht der anteiligen direkten und indirekten Beschaftigungswirkung der ausgewahlten Cluster Eisen-
bahninfrastruktur und Rollmaterial.

Sub-Cluster Eisenbahninfrastruktur

direkte VZA indirekte VZA

m Eizenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
® Gleisanschluss-Inhaber
m Verkehrsbau-/Gleisbauunternehmen

Hersteller van Systemen und Komponenten der
Eisenbahninfrastruktur und deren Zulieferer

Sub-Cluster Rollmaterial

direkte VZA indirekte VZA

m Waggonvermieter/Lokleasing/Lokvermietung
m Werkstatten (inkl. Werkstatten fiir SPNV-Bahnen)

Hersteller von Schienenfahrzeugen und deren Zulieferer

Die indirekten VZA beziehen sich ausschlieRlich auf den Erstrundeneffekt. Die indirekten Effekte der Sektoren «Gleisan-
schluss-Inhaber» bzw. «Waggonvermieter/Lokleasing/Lokvermietung» sind signifikant kleiner als die anderen Sektoren
und daher nicht separat dargestellt.

Abbildung 2: Beschaftigungswirkung nach Sub-Sektoren Eisenbahninfrastruktur und Rollmaterial; Grafik INFRAS.
Quelle: Bottger et al., 2021

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) hat im Jahr 2021 eine Analyse der volkswirt-
schaftlichen Effekte des 6ffentlichen Verkehrs in Deutschland fir das Jahr 2019 in Auftrag gegeben
(CONOSCOPE und KOWID, 2021). Sie ermitteln sowohl Beschaftigungs- also auch Wertschépfungsef-
fekte des gesamten offentlichen Verkehrs in Deutschland. Den Untersuchungsgegenstand der Analyse
bildet die Branche des 6ffentlichen Verkehrs in ihrer Gesamtheit, welche sich in sechs definierte Unter-
suchungssparten aufteilt: Offentlicher StraRenpersonenverkehr (jeweils Bus und Tram getrennt), SPNV,
SPFV, SGV sowie EIU. Untersucht werden die volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Branche auf die
Wertschopfung, das Einkommen und die Beschaftigung (in Voll- und Teilzeitbeschaftigten) im Jahr 2019
in Deutschland.
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Gem3R CONOSCOPE und KOWID (2021) generieren 311 000 direkt Beschéftigte des 6ffentlichen Ver-
kehrs eine direkte Wertschdpfung in Héhe von rund 22 Mrd. Euro. Zusammen mit den indirekten und
induzierten Effekten ergibt sich eine Gesamtwertschépfung von rund 67 Mrd. Euro bei insgesamt rund
930 000 Beschaftigten. CONOSCOPE und KOWID (2021) berechnen die Wirkung mittels Multiplikato-
ren, wobei diese die induzierten Effekte des 6ffentlichen Verkehrs miteinbeziehen. Im Falle der Wert-
schopfung liegt dieser bei 2,1 (im Falle der Beschaftigung bei 2,0). Jeder durch Verkehrsunternehmen in
Deutschland direkt erwirtschaftete Euro (bzw. Arbeitsplatz) erzielt also einen zusatzlichen Effekt von
2,1 Euro (bzw. 2,0 Arbeitsplatzen). Induzierte Effekte sind jedoch nicht Teil unseres Vorhabens. Wenn
man die induzierten Effekte zur besseren Vergleichbarkeit ausschliel3t, reduzieren sich beide Multiplika-
toren auf rund 1,3. Eine Ubersicht der Wertschépfungs- und Beschiftigungswirkungen findet sich in Ta-
belle 4.

TABELLE 4: WERTSCHOPFUNGS- UND BESCHAFTIGUNGSEFFEKTE DES OFFENTLICHEN VER-
KEHRS IN DEUTSCHLAND 2019

Wertschopfung (in Euro) Beschiftigung (in Voll- und Teilzeitbeschaftigte)

Gesamt 67,4 Mrd. Gesamt 930 000 Beschéftigte
davon direkt 21,7 Mrd. davon direkt 311 000 Beschaftigte
davon indirekt 28,3 Mrd. davon indirekt 398 000 Beschaftigte

Tabelle INFRAS. Quelle: CONOSCOPE und KOWID, 2021

CONOSCOPE und KOWID (2021) untersuchen die volkswirtschaftlichen Effekte des 6ffentlichen Ver-
kehrs. In einer Folgestudie hat CONOSCOPE (2024) die Analyse nun erweitert und erfasst die Wert-
schopfungs- und Beschaftigungseffekte der nachhaltigen Mobilitatswirtschaft in Deutschland fir das
Jahr 2021. Die nachhaltige Mobilitatswirtschaft umfasst dabei die Unternehmen des 6ffentlichen Ver-
kehrs (Schiene und Bus), der Fahrradbranche sowie der Carsharing- und Taxibranche. Mit der gleichen
Methodik wie in der Vorgangerstudie kommt CONOSCOPE zu dem Ergebnis, dass die nachhaltige Mo-
bilitatswirtschaft direkte Wertschépfungseffekte von rund 35 Mrd. Euro generiert und knapp eine halbe
Mio. Arbeitspldtze schafft. Die dadurch ausgeldsten Effekte liegen noch einmal deutlich hoher. Jeder
Euro an direkter Wertschopfung lost weitere 2,4 Euro an Wertschopfung aus. Weitere 1,2 Mio. Arbeits-
platze sind ebenfalls die Folge. Die Schatzungen umfassen sowohl die indirekten als auch die induzier-
ten Effekte. Auf eine Differenzierung der Effekte wie in der Vorgangerstudie wird verzichtet.

In einer vergleichbaren Studie zu CONOSCOPE und KOWID (2021) hat INFRAS im Auftrag des Schwei-
zer Informationsdiensts fir den 6ffentlichen Verkehr (LITRA) und des Verbands der Schweizer Bahnin-
dustrie (Swissrail) die volkswirtschaftliche Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs fiir das Jahr 2018 unter-
sucht (INFRAS, 2020).3 Analysiert werden jeweils nur die direkten und indirekten produktionsseitigen
Effekte auf Wertschopfung und Beschaftigung. INFRAS (2020) untersucht sowohl die direkten Wirkun-
gen der offentlichen Verkehrsleistungen, die Wirkungen der Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr
und die volkswirtschaftliche Bedeutung der Schweizer Exporte von Ausriistungsgitern fiir den 6ffentli-
chen Verkehr. Die INFRAS-Analyse der Investitionen dhnelt damit inhaltlich dem hier vorliegenden Auf-
trag: Sie untersucht die volkswirtschaftlichen Effekte der Investitionstatigkeit von Industrie- und Bau-
unternehmen sowie Planungsbiiros. Betrachtet werden Investitionen, die in den Schienenverkehr und
den o6ffentlichen StraRenverkehr flieRen. Dabei handelt es sich um die Substanzerhaltung (Erneuerung

3 Zwei Jahre spiter wurde eine Aktualisierung der Zahlen auf Basis der gleichen Methodik fir das Jahr 2020 durchgefiihrt,
welches die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie miteinbezog (INFRAS, 2022).
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und Modernisierung) und den Ausbau der Schieneninfrastruktur. Dariiber hinaus beinhaltet die Untersu-
chung Investitionen in das Rollmaterial in Form von Erneuerungs-, Erweiterungs- und Umriistungsin-
vestitionen sowie Investitionen in Werkstatten und Depots der Eisenbahnunternehmen. Der Giiterver-
kehr ist von der Betrachtung ausgeschlossen. Zur Berechnung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen
des offentlichen Verkehrs verwendet INFRAS (2020) eine Input-Output-Analyse. Damit lassen sich fir
Wirtschaftszweige sowie flr spezifischere Unternehmensgruppen direkte und indirekte Wertschop-
fungs- und Beschaftigungseffekte berechnen.

Die Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte der Investitionstatigkeit im 6ffentlichen Verkehr (d. h.
sowohl im Schienenverkehr als auch im &ffentlichen StraRenverkehr) in der Schweiz basieren auf fol-
genden Investitionssummen: Im Jahr 2018 wurden in der Schweiz insgesamt 5,3 Mrd. Schweizer Fran-
ken (CHF) in den 6ffentlichen Verkehr investiert. Rund 4,5 Mrd. CHF und damit rund 90 % der Investiti-
onen stammen aus der Schweiz, der Rest von ausldndischen Investoren. Rund drei Viertel der inlandi-
schen Investitionen entfallen auf die Infrastruktur, ein Viertel auf das Rollmaterial. Eine Ubersicht iiber
die Effekte der inlandischen Investitionstatigkeit im 6ffentlichen Verkehr gemaR INFRAS (2020) zeigt
Tabelle 5.

INFRAS (2020) ermittelt fir die inlandischen Investitionen in die Infrastruktur sowie in Rollmaterial und
Fahrzeuge einen Wertschopfungsmultiplikator von je 0,8. Das bedeutet, dass jeder Schweizer Franken,
der direkt als Wertschépfung aus der Produktion von Anlagegiitern des 6ffentlichen Verkehrs in der
Schweiz generiert wird, eine zusatzliche indirekte Wertschépfung von rund 0,80 Schweizer Franken aus-
l0st. Die Beschaftigungsmultiplikatoren liegen bei rund 0,8 fiir Investitionen in die Infrastruktur und bei
rund 0,9 fir Investitionen in Rollmaterial und Fahrzeuge.

TABELLE 5: WERTSCHOPFUNGS- UND BESCHAFTIGUNGSWIRKUNGEN DER INVESTITIONEN IM
OFFENTLICHEN VERKEHR IN DER SCHWEIZ 2018

Investitionen in Infrastruktur Investitionen in Rollmaterial und Fahrzeuge
Wertschopfung gesamt 2,9 Mrd. Wertschopfung gesamt 0,7 Mrd.
(in CHF) . (in CHF) .
davon direkt 1,6 Mrd. davon direkt 0,4 Mrd.
davon indirekt 1,3 Mrd. davon indirekt 0,3 Mrd.
Beschiftigung gesamt 21 600 Beschiftigung gesamt 4300
(in VZA) . (in VZA) .
davon direkt 12 600 davon direkt 2300
davon indirekt 9000 davon indirekt 2000

Tabelle INFRAS. Quelle: INFRAS, 2020

Im Auftrag der OBB wurde eine Analyse der volkswirtschaftlichen Effekte des Gesamtsystems Bahn in
Osterreich inklusive der Investitionseffekte der OBB durchgefiihrt (Berrer et al., 2018). Untersucht wur-
den hierbei die Wertschopfungs-, Beschaftigungs- und Fiskaleffekte im Jahr 2016. Die Effekte wurden
mittels eines speziellen Satellitenkontos auf Basis der dsterreichischen Input-Output-Tabelle ermittelt.
Das Satellitenkonto steht gemalR Berrer et al. (2018) stellvertretend fiir das Gesamtsystem Bahn und
umfasst neben der staatseigenen OBB auch innerstidtische Bahnen, private Regional- und Giiterbahnen
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sowie die Bahnindustrie.* Die Bahnindustrie beinhaltet hier sowohl die Hersteller von Infrastrukturgi-
tern als auch von Rollmaterial. Neben den volkswirtschaftlichen Effekten des Gesamtsystems Bahn wur-
den im Rahmen der Studie auch singuldre Betrachtungen durchgefiihrt: So wurden die volkswirtschaftli-
chen Effekte der Bahnindustrie und der Investitionstitigkeit der OBB als wichtige Teile des Gesamtsys-
tems Bahn separat untersucht. Fir die Untersuchung der Investitionswirkungen wurde als Grundlage
ein Sechs-Jahres-Zeitraum des OBB-Rahmenplans 2011 - 2016 herangezogen, in dem die OBB in Hohe
von rund 10,3 Mrd. Euro (Preisbasis 2016) in die Infrastruktur investiert hat.

Im Gesamtsystem Bahn erzeugt jeder Euro an direkter Wertschopfung eine zusétzliche indirekte Wert-
schépfung von durchschnittlich rund 20 Eurocent. In der Bahnindustrie, d. h. im Verbund aus Herstel-
lern von Infrastrukturgiitern und Rollmaterial, ist der Beitrag der indirekten Wertschopfung fast doppelt
so hoch. Am hochsten ist der Wertschopfungseffekt jedoch bei den singular betrachteten Investitionen
der OBB. Jeder Euro an direkter Wertschépfung fiihrt hier iiber Vorleistungsverflechtungen zu 60 Euro-
cent an indirekter Wertschépfung. Hinsichtlich der Beschaftigung weist die Bahnindustrie hohe indi-
rekte Effekte auf. Jeder durch OBB-Investitionen geschaffene Arbeitsplatz zieht 0,5 Arbeitsplatze nach
sich. Tabelle 6 gibt einen Uberblick iiber die Wertschépfungs- und Beschiftigungseffekte des Gesamt-
systems Bahn und der beiden singulir betrachteten Systeme Bahnindustrie und OBB-Investitionen. Da-
bei ist zu beachten, dass sich die Werte des Gesamtsystems Bahn und der singularen Betrachtung Bahn-
industrie ausschlieRlich auf das Jahr 2016 beziehen, wihrend bei der singuldren Betrachtung der OBB-
Investitionen alle Investitionen zwischen den Jahren 2011 und 2016 beriicksichtigt werden.

TABELLE 6: WERTSCHOPFUNG- UND BESCHAFTIGUNGSWIRKUNGEN IN OSTERREICH

Wertschépfung (in Euro) Beschiftigung (in Voll- und Teilzeitbe-
schaftigte)
Gesamtsystem Bahn (nur 2016) Direkter Effekt 6,1 Mrd. Direkter Effekt 64 000 Beschiftigte
Indirekter Effekt 1,3 Mrd. Indirekter Effekt 17 000 Beschiftigte
Bahnindustrie (nur 2016) Direkter Effekt 1,4 Mrd. Direkter Effekt 9 000 Beschiftigte
Indirekter Effekt 0,5 Mrd. Indirekter Effekt 6 400 Beschaftigte
OBB-Investitionen (2011- Direkter Effekt 4,7 Mrd. Direkter Effekt 66 000 Beschiftigte
2016)
Indirekter Effekt 2,8 Mrd. Indirekter Effekt 31 000 Beschiftigte

Tabelle INFRAS. Quelle: Berrer et al., 2018

Oxford Economics hat im Auftrag der Railway Industry Association (RIA) den volkswirtschaftlichen Bei-
trag des britischen Eisenbahnsektors auf Basis des Jahres 2019 ermittelt (Oxford Economics, 2021). Da-
bei wurden fiir die britische Input-Output-Tabelle konkrete Abgrenzungen bzw. Differenzierungen fiir
den Schienenverkehrssektor und den Schieneninfrastruktursektor ermittelt. Der britische Schienenver-
kehrssektor umfasst nach Oxford Economics (2021) alle EVU im Personen- und Giiterverkehr, die Be-
treiber von schienengebundenen Stadtbahnsystemen sowie das EIU Network Rail, das fiir die Bereitstel-
lung der Schieneninfrastruktur in GroRRbritannien zustandig ist. Der Eisenbahninfrastruktursektor wurde
in die Herstellung von rollendem Material und den Eisenbahnbau unterteilt. Der Eisenbahnbau wurde
weiter unterteilt in den Bahnbau, der die direkt fiir den Bahnsektor ausgefiihrten Bauarbeiten umfasst,

* GemaR Berrer et al. (2018) umfasst die Bahnindustrie Unternehmen aus den Bereichen Schienenfahrzeugbau, Traktions-
systeme, Gleistechnik, Fahrleitungsbau u.a.
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und den bahnnahen Bau. Letzterer umfasst jene Tatigkeiten, die mit dem Eisenbahnsektor in Verbin-
dung stehen, aber weiter vorne in der Lieferkette angesiedelt sind: Es handelt sich also um die Zulieferer
der Zulieferer.

Basierend auf den von der britischen Regierung zugesagten Investitionen in die Schieneninfrastruktur
bis Mitte der 2020er Jahre errechnet Oxford Economics (2021), dass pro 100 Mio. britischen Pfund, die
zusétzlich pro Jahr in den Schienensektor investiert werden, rund 1 400 zusatzliche Arbeitsplatze in der
gesamten Schienenzulieferindustrie entstehen (direkter und indirekter Effekt). Diese wiederum wiirden
durch induzierte Effekte weitere 700 Arbeitsplatze in der konsumnahen Wirtschaft im weiteren Sinne
generieren. Die Gesamtzahl der zusatzlichen Arbeitsplatze, die kurzfristig durch jede zusatzliche Investi-
tion in die Schieneninfrastruktur in Héhe von 100 Mio. britischen Pfund pro Jahr geférdert werden, be-
[duft sich somit auf 2 100 Arbeitsplatze.

Dariiber hinaus gibt es Studien zur gesamtwirtschaftlichen Bedeutung weiterer Verkehrstrager wie der
See- und Binnenhéafen sowie der Automobilindustrie in Deutschland. Wéhrend in den deutschen See-
und Binnenhifen liberwiegend Guter verladen werden, erméglicht die deutsche Automobilindustrie so-
wohl den (individuellen) Personen- als auch den Giitertransport. Lemper et al. (2019) untersuchen die
volkswirtschaftlichen Effekte der deutschen See- und Binnenhéfen. Werden nur die indirekten Effekte
berlcksichtigt, liegt der Wertschépfungsmultiplikator bei 1,3 und der Beschaftigungsmultiplikator bei
1,5. In einer dhnlichen GréRenordnung liegen die Multiplikatoren von BAK Basel (2017) fir die Schwei-
zer Binnenschifffahrt: Der Wertschépfungsmultiplikator liegt bei 1,1 und der Beschaftigungsmultiplika-
tor bei 1,5. Legler et al. (2009) untersuchen die volkswirtschaftlichen Effekte der deutschen Automobil-
industrie. Die in der Studie ermittelten Multiplikatoren umfassen nur die indirekten Effekte. Nach den
Ergebnissen von Legler et al. (2009) kann fiir die deutsche Automobilindustrie ein Wertschépfungs-
bzw. Beschaftigungsmultiplikator von 1,7 bzw. 1,3 angenommen werden.

Exkurs: Zusammenhang zwischen Investitionen und Wirt-
schaftswachstum

Ein weiteres wichtiges Element, auf das sich die Literatur konzentriert, ist die Abschatzung der Auswir-
kungen von o6ffentlichen und privaten Investitionen auf die Produktivitdt und damit auf das Wirtschafts-
wachstum. Diese Auswirkungen stellen eine wichtige Dimension bei der Bewertung von Investitionen dar,
insbesondere wenn sie aus 6ffentlichen Mitteln finanziert werden. Die vorliegende Studie konzentriert
sich jedoch auf die Analyse der direkten Auswirkungen von Investitionen auf die Wirtschaftstatigkeit, d. h.
auf die Wertschépfung und die Beschiftigung, die direkt oder indirekt durch Investitionen ausgeldst wer-
den.

Seit Ende der 1980er Jahre beschiftigt sich die wissenschaftliche Literatur mit der Quantifizierung der
gesamtwirtschaftlichen Bedeutung von 6ffentlichem Kapital bzw. 6ffentlichen Investitionen. Die Studien
basieren zumeist auf der 6konometrischen Analyse von Produktionsfunktionen und der Ermittlung von
Produktionselastizitaten. Die Ergebnisse geben somit an, um wie viel sich die Wirtschaftsleistung (i. d. R.
das Bruttoinlandsprodukt (BIP)) bei einer Veranderung des 6ffentlichen Kapitalstocks um 1 % verandert,
wobei die 6konomische Theorie einen positiven Zusammenhang unterstellt.

Frithe Arbeiten konzentrieren sich in der Regel nicht auf eine bestimmte Art von Investitionen, sondern
verwenden entweder den gesamten 6ffentlichen Kapitalstock (Eberts, 1986) oder eine Aufteilung der In-
vestitionen in grobe Kategorien (Aschauer, 1989). Die in diesem Zusammenhang grundlegende Studie von
Aschauer (1989) zeigt, dass der 6ffentliche Kapitalstock fiir die Produktivitat wesentlich wichtiger ist als
die Hohe der Investitionen und dass die Kerninfrastruktur, einschliefRlich der Verkehrsinfrastruktur, den
groRten Produktivitdtsfaktor darstellt. Gleichzeitig hat sie aufgrund der hohen berechneten Elastizitdten
zu intensiven Diskussionen und wichtigen methodischen Fortschritten gefiihrt (z. B. Duffy-Deno und
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Eberts, 1991). Eine Einordnung der Ergebnisse von Aschauer und der darauffolgenden wissenschaftlichen
Diskussion findet sich in Pereira und Andraz (2013).

Weitere Arbeiten beschiftigen sich mit den Wachstumseffekten spezifischer Teile des 6ffentlichen Kapi-
talstocks, z. B. der Verkehrsinfrastruktur im Allgemeinen oder der Infrastruktur eines bestimmten Ver-
kehrstragers. Wahrend sich frithere Studien aufgrund der Datenverfiigbarkeit fast ausschlief3lich auf den
Einfluss des US-amerikanischen FernstraRennetzes konzentrierten (Aschauer, 1990; Holtz-Eakin und
Schwartz, 1995), gibt es einige neuere Studien zu den Effekten von Eisenbahninvestitionen, z. B. in China
(Diao, 2018; Liu und Zhang, 2018) und Spanien (Chen und De Abreu E Silva, 2015).

Fiir Deutschland schitzen Barabas et al. (2010) eine Elastizitat von 0,1 fiir Investitionen in das StraRen-
netz, finden aber keinen messbaren Einfluss von Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur. Allroggen et
al. (2013) und Allroggen und Malina (2014) verwenden jeweils auf Erreichbarkeit basierende Ansatze, um
die Wachstums- und Produktivitdtseffekte von Investitionen in verschiedene Verkehrstrager zu quantifi-
zieren. Im Zusammenhang mit Schieneninvestitionen in Deutschland ist auch die Arbeit von Ahlfeldt und
Feddersen (2015) zu nennen, die sich mit den Wachstumseffekten der Eisenbahn-Schnellfahrstrecke
K6ln-Rhein/Main beschiftigen und einen Anstieg des BIP um 8,5 % in drei Landkreisen entlang der Stre-
cke berechnen. Eine Studie, die mit einem 6konometrischen Ansatz die Wachstumseffekte der gesamten
Schieneninvestitionen in Deutschland untersucht, liegt bislang nicht vor.

Bestehende Studien und darauf aufbauende Metastudien (Bom und Ligthart, 2014; Holmgren und Merkel,
2017; Melo et al., 2013) zeigen insgesamt einen schwachen, aber positiven Zusammenhang zwischen den
meisten Arten von 6ffentlichem Kapital und Wirtschaftswachstum. Die Starke der Effekte variiert jedoch
stark und hangt neben der Art des Kapitals, der Region und der Aggregationsebene auch vom verwende-
ten 6konometrischen Modell ab. Bspw. nimmt der Einfluss tendenziell mit der Anzahl der betrachteten
Kontrollvariablen ab. Agbelie (2014) vergleicht die Ergebnisse von drei 6konometrischen Ansatzen anhand
von Daten fiir 40 Lander zwischen 1992 und 2010 und zeigt, dass der Einfluss von Verkehrsinfrastruk-
turinvestitionen je nach Land und bereits vorhandener Infrastruktur sowie der Bedeutung des Transport-
sektors fir die jeweilige Volkswirtschaft variiert. Auch Elburz et al. (2017) beschreiben, dass flr bestimmte
Arten von Verkehrsinfrastruktur teilweise sogar negative Produktionselastizititen zu erwarten sind.

Vor diesem Hintergrund lassen sich die Wachstumseffekte von 6ffentlichen Investitionen und insbeson-
dere von Investitionen in spezifische Verkehrsinfrastrukturen nicht pauschal quantifizieren. Wéahrend sich
aus dem wissenschaftlichen Diskurs ein leicht positiver Zusammenhang ableiten lasst, hangen die Details
stark vom jeweiligen Kontext ab und miissen im Einzelfall untersucht werden.
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4 Die Investitionen im deutschen
Bahnsektor

Gegenstand dieses Kapitels ist zundchst eine Analyse der wichtigsten 6ffentlich zugdnglichen Quellen,
aus denen Angaben zur Investitionstatigkeit im Eisenbahnverkehr entnommen werden kénnen (Kapitel
4.1). Diese Quellen werden insbesondere im Hinblick auf die verwendeten Abgrenzungen der jeweils ein-
bezogenen Akteure und Arten von Sachanlagen, die zugrundeliegenden Definitionen und die sich daraus
ergebenden Konsequenzen fiir das Projekt analysiert. Aufbauend auf dieser Analyse werden daran an-
schlieRend die fiir die Anforderungen des hier bearbeiteten Projekts die am besten geeigneten Quellen
ausgewahlt und die Quantifizierung der Investitionen vorgenommen (Kapitel 4.2). Kapitel 4.3 fasst die fir
die nachfolgende Analyse bereitgestellten Investitionsdaten zusammen.

Auf die Methodik der Anlagevermdgensrechnung wird hier nicht eingegangen, da die volkswirtschaftliche
Bedeutung von Investitionen in den Bahnsektor im beauftragten Projekt tiber die Vorleistungskette zur
Erstellung der Anlagegiter abgebildet wird. Die umfangreiche Literatur zu den volkswirtschaftlichen Ef-
fekten (Produktivitat und Beschiftigung) von Verkehrsinfrastruktur wird in diesem Projekt nurim Rahmen
eines Exkurses behandelt (siehe Kapitel 3), sodass im Hinblick auf die empirische Basis des Projekts die
Quantifizierung der Investitionen von Interesse ist, nicht jedoch die des Kapitalstocks.

4.1 Analyse verfiigbarer Datenquellen

4.1.1 Amtliche Statistik von Destatis

In der amtlichen Statistik des Statistischen Bundesamts (Destatis) werden die Brutto-Anlageinvestitionen
der einzelnen Verkehrsbereiche und auch des Verkehrssektors insgesamt in funktionaler Abgrenzung
nicht explizit ausgewiesen. Allerdings existieren Angaben zu einzelnen institutionell abgegrenzten Berei-
chen des Verkehrssektors insbesondere aus der Kostenstrukturerhebung im Dienstleistungsgewerbe so-
wie aus der Statistik der Ausgaben und Einnahmen 6ffentlicher Haushalte, die im Folgenden erlautert und
diskutiert werden sollen.’

a) Kostenstrukturerhebung im Dienstleistungsgewerbe

Die Kostenstrukturerhebung im Dienstleistungsgewerbe (Fachserie 9 Reihe 4.1) wird seit dem Jahr 2000
jahrlich durchgefiihrt und umfasst unter anderem Informationen zur Investitionstatigkeit (Destatis, 2021).
Zu den berichtspflichtigen Erhebungseinheiten gehéren alle Unternehmen (kleinste rechtlich selbststan-
dige Einheiten) und Einrichtungen mit Hauptsitz in Deutschland ab einem Gesamtumsatz von
250 000 Euro. EVU sind in der aktuell giltigen Klassifikation der Wirtschaftszweige (WZ2008) in Position
49.1 (Personenbeférderung im Eisenbahnfernverkehr), Position 49.2 (Guterbeférderung im Eisenbahnver-
kehr) sowie Position 49.3 (sonstige Personenbeforderung im Landverkehr) enthalten. Dabei ist zu beach-
ten, dass zum einen die Unternehmen der DB Gruppe enthalten sind und nicht herausgerechnet werden
kénnen. Zum anderen sind in der Position 49.3 (sonstige Personenbeférderung im Landverkehr) nicht nur
SPNV-Unternehmen, sondern auch Unternehmen des sonstigen Offentlichen Personennahverkehrs

5 Die nachfolgend zitierten Destatis-Quellen beziehen sich auf die jeweils letzte als Fachserie verfligbare Ausgabe. Auf-
grund der sukzessiven Einstellung der Fachserien sowie dem Ubergang auf die Genesis-Datenbank und erginzende sta-
tistische Berichte heiRt dies nicht zwangslaufig, dass die angegebene Jahreszahl dem letzten verfliigbaren Datenstand in
der Datenbank entspricht. Es ist moglich, dass die Daten in der Genesis-Datenbank nicht in der ehemals in den Fachse-
rien publizierten Disaggregation abrufbar sind.
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(OPNV) (z. B. Busunternehmen) berichtspflichtig. Die Angaben zu den Investitionsausgaben liegen disag-
gregiert nach den Positionen ,Betriebs- und Geschéftsausstattung” sowie ,,Anlagen und Maschinen®,
»Bauten®, ,Grundstiicke®, ,selbsterstellte Anlagen” sowie ,immaterielle Vermodgensgegenstande* vor. Die
Investitionsdaten werden nach dem Schwerpunktprinzip ausgewiesen. Dies bedeutet, dass alle Unter-
nehmen erfasst werden, deren geschaftlicher Schwerpunkt im entsprechenden Wirtschaftszweig liegt.
Eine Differenzierung innerhalb dieser Firmen erfolgt nicht, d. h. die Daten enthalten bei Unternehmen,
die im Nebengeschift in anderen Wirtschaftszweigen tatig sind, auch die nicht dem Eisenbahnverkehr
zuzuordnenden Investitionsausgaben.

b) Staatliche Ausgaben fir Investitionen im Verkehrsbereich aus der Statistik
der Ausgaben und Einnahmen 6ffentlicher Haushalte

Die Ausgaben des Staates werden in der Finanzstatistik des Statistischen Bundesamtes (Statistik der Ein-
nahmen und Ausgaben 6ffentlicher Haushalte, Fachserie 14¢) ausgewiesen (Destatis, 2022b, 2022c). Sie
enthalten neben den Personal-, Betriebs- und Unterhaltungsausgaben auch die Investitionsausgaben der
verschiedenen staatlichen Ebenen. Dabei sind allerdings eine Vielzahl definitorischer Einschrankungen zu
beachten, die es fiir den Verkehrssektor im Allgemeinen und den Eisenbahnverkehr im Besonderen kaum
ermoglichen, ein vollstdndiges Abbild der staatlichen Finanzflisse zu erhalten. Diese Abgrenzungsprob-
leme betreffen zum einen die Definition des Sektors Staat und das seit 2011 zur Abgrenzung verwendete
Schalenkonzept (Destatis, 2021). Zum anderen liegen sie in der Vermischung von staatlichen und privaten
Eigentumsverhaltnissen im Verkehrssektor sowie der Anwendung des oben beschriebenen Schwerpunkt-
prinzips begriindet. Das Schwerpunktprinzip betrifft im Kontext dieses Projekts insbesondere Unterneh-
men, die neben dem Eisenbahnverkehr auch &ffentlichen Strakenpersonenverkehr (OSPV) durchfiihren,
da eine Abgrenzung der Verkehrsbereiche innerhalb der Statistik nicht moglich ist.

In der VGR des Statistischen Bundesamtes, die auf dem Europaischen System Volkswirtschaftlicher Ge-
samtrechnungen (ESVG) 2010 (Eurostat, 2014) basiert, sind fir die Zuordnung einer institutionellen Ein-
heit zum Sektor Staat die staatliche Kontrolle, die Entscheidungsautonomie sowie ein Markt-/Nicht-
markttest entscheidend. Danach gehéren institutionelle Einheiten zum Staatsektor, die folgende Bedin-
gungen erfiillen (ESVG 2010, Ziffern 2.11 ff.):

e Handelt es sich um eine institutionelle Einheit? (ESVG 2010, Ziffer 2.12),
e  Unterliegt die Einheit staatlicher Kontrolle? (ESVG 2010, Ziffern 2.38 f.),
e  Handelt es sich um einen Nichtmarktproduzenten’? (ESVG 2010, Ziffer 20.29)

Die Einheiten innerhalb des Sektors Staat kénnen weiter untergliedert werden in Kernhaushalte und au-
Rerbudgetdre Einheiten, sogenannte Extrahaushalte. AuRerbudgetare Einheiten umfassen bspw. Sonder-
vermogen des Staates und vom Staat kontrollierte Einheiten, die ihre Waren und Dienstleistungen unent-
geltlich oder zu nicht signifikanten Preisen abgeben. AuBerdem dem Staatssektor zugerechnet werden
vom Staat kontrollierte private Nichtmarktproduzenten ohne Erwerbszweck sowie Einheiten, deren Um-
satze fast ausschlieRlich mit staatlichen Stellen getatigt werden. Auch staatliche Holdinggesellschaften,
d. h. Unternehmen, die die Vermdgenswerte von Tochterunternehmen halten, sind dem Staatssektor zu-
zuordnen.

Der Sektor Staat gliedert sich in die vier Teilsektoren Bund, Lander, Gemeinden/Gemeindeverbidnde und
Sozialversicherung. Neben den Kernhaushalten der vier Teilsektoren sind als Extrahaushalte diejenigen

6 Die Reihen 2 und 3 der Fachserie 14 wurden durch die neuen Formate ,Statistischer Bericht - 71511 (vierteljahrlich)
und ,Statistischer Bericht — 71711 (jahrlich) abgelost.
7 Hierzu zédhlen alle institutionellen Einheiten, die weniger als 50 % ihrer Kosten durch Verkaufserlése decken.
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institutionellen Einheiten definiert, die vom Staat kontrolliert werden.® Dies betrifft in erster Linie Zweck-
verbande sowie Fonds, Einrichtungen und Unternehmen (FEU) in 6ffentlicher oder privater Rechts- oder
Organisationsform.

Die Zuordnung von institutionellen Einheiten zum Staatssektor kann sich im Zeitverlauf d&ndern: Entweder
durch Eurostat-Entscheidungen (im Verkehrsbereich z. B. Advice des 24.11.2022 zur Klassifikation der
Bestellerentgelte im Nahverkehr) oder im Rahmen anderer Ad-hoc-Priifungen, die durch die amtliche
Statistik vorgenommen werden, oder im Rahmen der jahrlichen Reklassifikationsrunden des Statistischen
Bundesamtes, z. B. durch Anderungen des Bestandes an &ffentlichen Unternehmen oder Auslagerungen
von Einheiten aus den Kernhaushalten von Bund und Landern. Ein im Verkehrssektor relevantes Beispiel
fur solche Auslagerungen stellen Infrastrukturgesellschaften dar, die von den Gebietskdrperschaften ge-
griindet werden, um staatliche Infrastruktur zu finanzieren. Ausfiihrliche Erlauterungen zu den Definiti-
onen, den Kriterien und den durchgefiihrten Klassifikationsrunden des Statistischen Bundesamtes finden
sich in Schmidt et al. (2017).

Ab dem Berichtsjahr 2011 werden die Ausgaben und Einnahmen des Offentlichen Gesamthaushalts in der
Abgrenzung des sogenannten Schalenkonzepts verdffentlicht. Mit dem Ubergang auf das Schalenkonzept
umfassen die Kassenergebnisse des Offentlichen Gesamthaushalts die Kern- und Extrahaushalte des Bun-
des, der Lander, der Gemeinden/Gemeindeverbdnde (Gv.) und der Sozialversicherung sowie die Finanz-
anteile der Europdischen Union. Im Ergebnis des Schalenkonzepts werden in der Fachserie 14, Reihe 2
(Destatis, 2023b) die vierteljghrlichen Kassenergebnisse des 6ffentlichen Gesamthaushaltes nachgewie-
sen, die allerdings fiir den Schienenverkehr keine hinreichende Untergliederung bieten. In Fachserie 14,
Reihe 3.1 (Destatis, 2022b) werden die Rechnungsergebnisse der Kern- und Extrahaushalte des 6ffentli-
chen Gesamthaushalts veréffentlicht, in denen im Bereich Verkehr und Nachrichtenwesen die Ausgaben
fur Eisenbahnen und fir den 6ffentlichen Personennahverkehr (Position 53) ausgewiesen werden (insbe-
sondere BaumaRnahmen und Erwerb von beweglichem Sachvermdégen). Allerdings haben Analysen und
Anfragen im Rahmen von Forschungsprojekten in der Vergangenheit ergeben, dass eine Herauslésung
der Ausgaben fiir den OSPV (StraBenbahn, Metro, Bus) nicht méglich ist, was entsprechend auch fiir den
Schienenverkehr gilt (vgl. hierzu Link et al., 2017). Ahnliches gilt fiir die Rechnungsergebnisse der kom-
munalen Kern- und Extrahaushalte (Fachserie 14, Reihe 3.3, Destatis, 2022c).

Zusammenfassend muss festgestellt werden, dass es im Rahmen der amtlichen Statistik nicht méglich ist,
ein umfassendes Abbild der Investitionstatigkeit fiir den funktional abgegrenzten Eisenbahnverkehr ab-
zuleiten. Allenfalls konnen Teilinformationen herangezogen werden, um die Plausibilisierung von Daten,
die aus alternativen Quellen gewonnen wurden, zu unterstiitzen.

8 Kriterien fiir die staatliche Kontrolle sind bei Kapitalgesellschaften a) eine Mehrheit der Stimmrechtsanteile in Staatsbe-
sitz, b) ein Direktorium oder Leitungsgremium unter staatlicher Kontrolle, c) die Einsetzung und Entlassung leitender
Angestellter unter staatlicher Kontrolle, d) wichtige Ausschisse in der Gesellschaft unter staatlicher Kontrolle, e)
Schlisselbeteiligung in staatlicher Hand, f) besondere Bestimmungen, g) der Staat als ein vorherrschender Kunde, h)
Kreditaufnahme beim Staat (vgl. Ziffer 2.38 des ESVG 2010). Bei Organisationen ohne Erwerbszweck, die Gber eine ei-
gene Rechtspersonlichkeit verfiigen (Ziffer 2.39 des ESVG 2010) sind folgende Kriterien relevant: a) die Einsetzung lei-
tender Angestellter, b) die Bestimmungen der als Geschaftsgrundlage dienenden Dokumente, c) vertragliche Vereinba-
rungen, d) der Grad der Finanzierung und e) die H6he des Risikos fiir den Staat. Sowohl bei Gesellschaften als auch bei
Organisationen ohne Erwerbszweck kann in einigen Fallen durch Erflllung eines einzigen Kriteriums eine Kontrolle ge-
geben sein, in anderen Féllen kénnen jedoch auch erst mehrere verschiedene Kriterien zusammen darauf hinweisen,
dass die Kontrolle gegeben ist.
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4.1.2 Amtliche Berichte

Fur die DB als reguliertes Unternehmen besteht die Pflicht zur Vorlage von Berichten zur Verwendung
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)-Mittel und zur Erbringung des festgelegten Eigen-
anteils sowie zum Infrastrukturzustand (vgl. aktuell DB 2023b). Aus diesen Berichten kann fiir die EIU der
DB die Anlagenstruktur der Bestandsnetzinvestitionen abgeleitet werden. Die Angaben weisen einen ho-
hen Grad an Differenzierung nach Anlagegruppen auf und sind damit sehr gut fir die in diesem Projekt
durchzufiihrende Input-Output-Analyse geeignet. Sie liegen fiir den Fahrweg, die Bahnhéfe und die Ener-
gieversorgungsanlagen vor.

Eine weitere Informationsquelle ist der Verkehrsinvestitionsbericht des Bundes (vgl. BMDV, 2021, 2022),
in dem die Investitionen des Bundes u. a. in die Schieneninfrastruktur dargestellt sind. Die Investitionen
sind teilweise auf Projektebene verfiigbar, enthalten jedoch keine Differenzierung nach Anlagegruppen.
Sie kdnnen zur Plausibilisierung herangezogen werden.

Grundsitzlich ist zu beachten, dass beide Berichte nicht den gesamten Eisenbahnsektor abbilden und
keine Fahrzeuginvestitionen ausweisen.

4.1.3 Verkehr in Zahlen

Wie im vorigen Abschnitt dargelegt, kénnen die Brutto-Anlageinvestitionen der einzelnen Verkehrsberei-
che und auch des Verkehrssektors insgesamt nicht aus der amtlichen Statistik oder den amtlichen Berich-
ten entnommen werden. Aus diesem Grund wird vom DLR und dem DIW Berlin im Auftrag des Bundes-
ministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV) jihrlich das statistische Kompendium ,,Verkehr in Zahlen“
(aktuelle Ausgabe BMDV, 2023) erarbeitet, dass sich fiir den Verkehrssektor als umfassende und wichtige
Datenquelle etabliert hat. Investitionen in den Schienenverkehr werden hier fiir die Unternehmen der
DB AG sowie fiir die nicht-bundeseigenen Eisenbahnen in der Untergliederung nach Bauten, Fahrzeugen
und Ausristungen (einschlieBlich immaterieller Investitionsgiter) zu jeweiligen und konstanten Preisen
jahrlich ausgewiesen. Die in Verkehr in Zahlen ausgewiesenen Investitionen verfolgen das Ziel einer voll-
standigen Abbildung der Investitionstatigkeit (d. h. unabhangig von der Finanzierungsquelle und -ebene)
unter der Nebenbedingung einer jahrlich praktikablen Quantifizierungsmethodik. Daraus ergibt sich, dass
keine Differenzierung der Investitionen nach verschiedenen staatlichen Ebenen und privaten Investoren
erfolgt, sondern die Investitionsausgaben aller Ebenen unter Beachtung der gewdhlten Abgrenzung ag-
gregiert ausgewiesen werden.

Die in Verkehr in Zahlen ausgewiesenen Investitionen umfassen die Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur (Verkehrswegeanlagen und Umschlagplatze) sowie in Fahrzeuge und Ausriistungen (soweit diese
nicht der Infrastruktur zuzurechnen sind). Zu den Verkehrswegen gehort die gesamte bauliche Substanz
der Wege einschliefRlich aller ihnen unmittelbar zuzuordnenden Nebenanlagen. Fiir den in diesem Projekt
untersuchten Bereich des Eisenbahnverkehrs umfasst die Verkehrsinfrastruktur die Verkehrswege der Ei-
senbahnen einschlieRlich der S-Bahnen; Infrastruktur von StraRen- und U-Bahnen ist dagegen nicht ent-
halten. Zu den Umschlagpldtzen gehoren alle fiir die Durchfiihrung von Giitertransporten und fir die
Personenbeférderung notwendigen Umschlags- und Fahrgastabfertigungsanlagen wie Bahnhdfe ein-
schlieBlich sonstiger Bauten und Ausriistungen der Eisenbahnen. Entscheidend fiir die Trennung der Inf-
rastruktur in den Wege- und in den Umschlagsbereich ist der Vorgang des Transports bzw. des Umschla-
ges.® Grundsatzlich werden Institutionen der Verwaltung wie das EBA nicht beriicksichtigt.

9 Bahnhofe und Umschlagsanlagen werden mit Ausnahme des unmittelbaren Fahrwegbereichs nicht den Verkehrswegen
zugeordnet.
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a) Der verwendete Investitionsbegriff

Diein Verkehrin Zahlen dargestellten Investitionen basieren auf dem Investitionsbegriff der VGR. Danach
umfassen die Brutto-Anlageinvestitionen alle Kiufe neuer und gebrauchter Anlagen (abziglich der Ver-
kaufe) sowie die selbsterstellten Anlagen der Investoren. Als Anlagen definiert sind dauerhafte Gdter,
Bauten, Fahrzeuge und Ausristungen, die zur Erhaltung, Erweiterung oder Verbesserung des Produkti-
onsapparates eingesetzt werden. Investiv sind auch werterh6hende GrofRreparaturen und Umbauten,
nicht jedoch Aufwendungen fiir die laufende Unterhaltung.’® Der Erwerb von Grundstiicken wird nicht
beriicksichtigt. Die Brutto-Anlageinvestitionen umfassen folglich sowohl Nettoinvestitionen (Erweite-
rungs- und Rationalisierungsinvestitionen) als auch Ersatz- bzw. Erhaltungsinvestitionen. Dabei sind als
Nettoinvestitionen alle baulichen MaRnahmen definiert,

e die eine Erhohung der Qualitit des Verkehrsweges zur Folge haben, die aus der Sicht
der Nutzer verkehrsmaRig zu einem veranderten Verkehrsweg und/oder
e  zu einer erweiterten Kapazitat der Verkehrswege fiihren.

Ersatzinvestitionen (im engeren Sinne) sind hingegen

e groRere Instandsetzungen (in kiirzeren Zeitabstinden wiederkehrende MaRnahmen
mit deutlicher Wiederanhebung des Gebrauchswertes), also Teilersatz verbrauchter
Wegeanlagen, und

e  Erneuerungen (in ldngeren Zeitabstinden wiederkehrende MaRnahmen mit Wieder-
herstellung des vollen Gebrauchswertes), also vélliger Ersatz verbrauchter Wegeanla-
gen bzw. einzelner Teile daraus.

b) Abgrenzung des Verkehrstragers Eisenbahn

Die Erfassung der Investitionen folgt dem Grundsatz des Unternehmenssitzes, d. h. es wird die Tatigkeit
der Institutionen und Unternehmen mit Sitz in der Bundesrepublik Deutschland erfasst. Weiterhin gilt fiir
Unternehmen mit mehreren Betriebszweigen das Schwerpunktprinzip, d. h. die betreffenden Unterneh-
men werden analog zur amtlichen Statistik nach dem Schwerpunkt ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit den
Verkehrsbereichen zugeordnet.

DB AG

Die Erfassung der Investitionen bei den Unternehmen der DB-Gruppe bezieht sich seit 2013 auf den Sys-
temverbund Schiene und umfasst die Unternehmen DB Fernverkehr, DB Regio, DB Cargo, DB Netze und
Fahrweg sowie DB Netze Personenbahnhdfe, DB Netze Bahnstrom, sowie sonstige Beteiligungen (vgl.
Tabelle 7). Dabei ist zu beachten, dass abweichend vom Inlanderprinzip in dieser Abgrenzung auch die
auslandischen Tochter der DB Cargo enthalten sind.

Nicht-bundeseigene Eisenbahnen (NE-Bahnen)

Bis zum Berichtsjahr 2020 waren die fiir die NE-Eisenbahnen ausgewiesenen Investitionen auf die von
den Mitgliedsunternehmen des VDV getatigten Investitionen beschrankt.

10 Ausgaben fiir wiederkehrende MaRnahmen kleineren Umfanges, d. h. ohne eine nennenswerte Anhebung des Ge-
brauchswertes und ohne feststellbaren Ersatz verbrauchter Anlagenteile. Sie umfassen also den Betrieb und die War-
tung der Verkehrswegeanlagen und deren bauliche Unterhaltung.

31



Die Investitionen im deutschen Bahnsektor

Die Angaben basierten auf einer jahrlichen Investitionserhebung des VDV und deckten per Definition
nicht alle NE-Bahnen ab.* Erstmals im Berichtsjahr 2021 wurden fiir Verkehr in Zahlen die Investitionen
in die Schieneninfrastruktur der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen durch die Bundesnetzagentur
(BNetzA) von allen im Rahmen der Marktbeobachtung der BNetzA berichtspflichtigen Unternehmen ab-
gefragt. Angaben zu den Investitionen in Rollmaterial sind allerdings nicht verfligbar und werden seit
2021 nicht mehr in Verkehr in Zahlen ausgewiesen.

TABELLE 7: ABGRENZUNG DES SYSTEMVERBUNDS SCHIENE DER DB AG

Verkehrsunternehmen der DB

DB Fernverkehr

DB Fernverkehr AG

DB Regio

Regio Schiene

DB Regio AG, S-Bahn Berlin GmbH, S-Bahn Ham-
burg GmbH, DB RegioNetz Verkehrs GmbH, DB
ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee GmbH
(RAB), Regionalverkehre Start Deutschland GmbH

Regio Bus

Autokraft GmbH, Weser-Ems Busverkehr GmbH
(WEB), Hanekamp Busreisen GmbH, Regionalbus
Braunschweig GmbH (RBB), Haller Busbetrieb
GmbH, HDB Regio Bus Nord GmbH, Bayern Express
& P. Kiihn Berlin GmbH, Busverkehr Oder-Spree
GmbH, Busverkehr Markisch-Oderland GmbH, DB
Regio Bus Ost GmbH, RMV Rhein-Mosel Verkehrs-
gesellschaft mbH, DB Regio Bus Rhein-Mosel
GmbH, ORN Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH,
DB Regio Bus Mitte GmbH, DB Busverkehr Hessen
GmbH, WB Westfalen Bus GmbH, BRS Busverkehr
Ruhr-Sieg GmbH, BVO Busverkehr Ostwestfalen
GmbH, NVO Nahverkehr Ostwestfalen GmbH, BBH
BahnBus Hochstift GmbH, BVR Busverkehr Rhein-
land GmbH, RVN Regionalverkehr Niederrhein
GmbH, RVE Regionalverkehr Euregio Maas-Rhein
GmbH, Omnibusverkehr Franken GmbH (OVF), KOB
GmbH, Verkehrsgesellschaft mbH Untermain (VU),
RBO Regionalbus Ostbayern GmbH, Regionalver-
kehr Oberbayern GmbH, Regionalverkehr Allgau
GmbH (RVA), DB Regio Bus Bayern GmbH, Regional
Bus Stuttgart GmbH (RBS), Friedrich Miiller Omni-
busunternehmen GmbH (FMO), SBG SiidbadenBus
GmbH, RVS Regionalbusverkehr Siidwest GmbH,

DB Cargo

DB Cargo (UK) Limited, Euro Cargo
Rail SAS, Transportes Ferroviarios
Especiales S.A., Compafia Ara-
gonesa de Portacoches S.A., DB
Cargo AG (Deutschland), Mittel-
deutsche Eisenbahn GmbH, DB
Cargo Scandinavia A/S, DB Cargo
Logistics GmbH, Teilbereich Auto-
motive, DB Cargo BTT GmbH,
Kombiterminal Burghausen GmbH,
TFG Transfracht Internationale
Gesellschaft fir kombinierten Gu-
terverkehr mbH, DB Intermodal
Services GmbH, Rail Service Center
B.V., DB Cargo Polska S.A. (N), DB
Cargo Spedkol Sp. z 0.0., DB PORT
SZCZECIN Sp. z 0.0., Doker-Port
Sp. z 0.0., DB Cargo Romania
S.R.L., DB Cargo Bulgaria EOOD

1 1n dieser Erhebung wurden alle Mitgliedsunternehmen des VDV um Angaben zu ihren Investitionen gebeten, wobei
gesondert abgefragt wurde, welcher Anteil der Investitionen ausschlielich dem Eisenbahnverkehr zuzuordnen war. Die
daraus resultierenden Investitionsdaten entsprachen somit nicht dem Schwerpunktprinzip und deckten nicht alle NE-
Bahnen ab. Die Erhebung wurde zunichst zwischen 2005 und 2012 und erneut im Jahr 2019 eingestellt. Ab 2019 wur-
den die in Verkehr in Zahlen ausgewiesenen Investitionen basierend auf Recherchen von Jahresabschlissen der Unter-
nehmen im elektronischen Bundesanzeiger fortgeschrieben.
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Regionalverkehr Oberbayern GmbH, Regionalver-
kehr Allgdu GmbH (RVA), DB Regio Bus Bayern
GmbH, Regional Bus Stuttgart GmbH (RBS), SBG
StidbadenBus GmbH, RVS Regionalbusverkehr Stid-
west GmbH, BRN Busverkehr Rhein-Neckar GmbH

Infrastrukturunternehmen der DB AG

DB Netze Fahrweg DB Netze Personenbahnhofe (fungiert seit Ende De- DB Netze Energie
(fungiert seit Ende De- | zember 2023 unter DB InfraGO AG) DB Energie GmbH
zember 2023 unter DB | pg station & Service AG, Station Food GmbH, DB

InfraGO AG) BahnPark GmbH

DB Netz AG, DB Regio-
Netz Infrastruktur
GmbH, Deutsche Um-
schlaggesellschaft
Schiene-StraRe (DUSS)
mbH, DB Fahrweg-
dienste GmbH

Beteiligungen und Sonstige

DB AG, DB Gastronomie GmbH, UBB Usedomer Baderbahn GmbH, DB Systel GmbH, DB Systemtechnik GmbH, DB
Engineering & Consulting GmbH, DB Services GmbH, DB Bahnbau Gruppe GmbH, DB Sicherheit GmbH, DB Internati-
onal Operations GmbH, DB Kommunikationstechnik GmbH, DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH, DB FuhrparkService
GmbH, DB Connect GmbH, DB Vertrieb GmbH, DB Dialog GmbH

Tabelle: DIW.

4.1.4 Fazit zu den Datengrundlagen

Sowohl die amtliche Statistik (Destatis) als auch die amtlichen Berichte (Infrastrukturzustandsberichte
(IZB) der DB und Verkehrsinvestitionsberichte des BMDV) decken lediglich Teilaspekte der fiir dieses Pro-
jekt benoétigten Datengrundlagen ab. Fir die Quantifizierung der Infrastrukturinvestitionen und ihre Dif-
ferenzierung in Giitergruppen ist der IZB fiir die EIU der DB am besten geeignet; eine detaillierte Aufbe-
reitung der darin enthaltenen Informationen ist Abschnitt 4.2.1 zu entnehmen. Verkehr in Zahlen als die
wichtigste und umfassendste Quelle fiir die Teilbereiche des Verkehrssektors wiederum liefert nicht die
erforderliche Disaggregation der Investitionen und bildet die Investitionstatigkeit im Bereich der Schie-
nenfahrzeuge aufgrund des Fehlens von Angaben zu den NE-Bahnen nicht vollstandig ab. Die hier publi-
zierten Daten kénnen jedoch in Teilen zur Plausibilitidtspriifung herangezogen werden.

Keine der hier beschriebenen Quellen gibt Hinweise auf den Umfang der fiir den Schienengiiter- und
SPNV relevanten Anmietung von Rollmaterial. Hierzu erfolgt in Abschnitt 4.2.3 eine Diskussion moglicher
Berechnungsverfahren sowie Alternativen.

4.2 Quantifizierung der Investitionen

Im hier bearbeiteten Projekt sollen die direkten und indirekten Wertschépfungs- und Beschaftigungsef-
fekte mittels Input-Output-Analysen ermittelt werden. Daraus ergibt sich als Anforderung an die dafir

33



Die Investitionen im deutschen Bahnsektor

zu verwendenden Inputdaten, also insbesondere an die Investitionen, dass sie weitestgehend auf dem
Investitionsbegriff und den Abgrenzungen der VGR basieren sollten.

4.2.1 Investitionsbegriff

Als Investitionen, die zu quantifizieren und abzugrenzen sind, werden in diesem Projekt die Brutto-Anla-
geinvestitionen (Ausriistungen, Bauten, sonstige Anlagen) zugrunde gelegt. Sie sind neben den Vorrats-
anderungen einschlieRlich des Nettozugangs an Wertsachen Teil der Investitionen in der VGR (Destatis,
2023c). Im Folgenden wird der Begriff Investition synonym mit dem Begriff der Brutto-Anlageinvestition
verwendet.

Als Brutto-Anlageinvestitionen gelten in der VGR die aktivierten Bruttozugange an Sachanlagen sowie
der Wert der neu gemieteten und gepachteten neuen Sachanlagen. Sie umfassen alle Kiaufe neuer und
gebrauchter Anlagen (abziiglich der Verkaufe) sowie die selbsterstellten Anlagen der Investoren. Als An-
lagen definiert sind dauerhafte Giiter, Bauten, Fahrzeuge und Ausristungen, die zur Erhaltung, Erweite-
rung oder Verbesserung des Produktionsapparates eingesetzt werden. Investiv sind auch werterhéhende
Grofdreparaturen und Umbauten, nicht jedoch Aufwendungen fiir die laufende Unterhaltung. Die Brutto-
Anlageinvestitionen umfassen folglich sowohl Erweiterungs- und Rationalisierungsinvestitionen als auch
Ersatz- bzw. Erhaltungsinvestitionen.

Destatis (2020a) definiert die aktivierten Bruttozugidnge an Sachanlagen als Wert der Ersatz- und Neu-
Investitionen (einschl. aktivierbarer GroRreparaturen und geringwertiger Wirtschaftsgtter, soweit akti-
viert, sowie selbsterstellter und im Bau befindlicher Anlagen). Dabei werden folgende Tatbestdnde nicht
beriicksichtigt:

«  Anzahlungen auf Anlagen, sofern sie nicht bereits aktiviert wurden,
«  Zugdnge an Sachanlagen in Zweigniederlassungen im Ausland,

«  Zugange durch den Kauf ganzer rechtlicher Einheiten oder Betriebe,
. die bei Investitionen entstandenen Finanzierungskosten,

«  Umbuchungen aus Anlagekonten auf andere Anlagekonten,

«  Erwerb von Beteiligungen, Wertpapieren usw. (Finanzanlagen),

«  Erwerb von Konzessionen, Patenten, Lizenzen usw.

Laut Destatis (2020a) gehéren zu den neu gemieteten und gepachteten Sachanlagen alle Sachanlagen, die
z. B. von Leasingfirmen, vom Hersteller direkt oder von rechtlichen Einheiten der gleichen rechtlichen
Einheitengruppe (z. B. Besitzgesellschaften) Giber mittel- und langfristige Miet- und Pachtvertrige bereit-
gestellt werden, soweit sie nicht beim Leasingnehmer aktiviert sind. Nicht berlicksichtigt werden dabei:

«  Anmietungen von Sachanlagen mit einer Mietdauer von weniger als einem Jahr,
«  gebrauchte Investitionsglter und
+  unbebaute Grundstiicke.

Fir das hier bearbeitete Projekt soll die Quantifizierung der Investitionen und die weitere Differenzierung
nach Gitergruppen diesen Grundsétzen folgen und damit kompatibel zur VGR-Methodik sein. Allerdings
wird der Wert der Grundstiicke (unabhingig davon, ob es sich um bebaute oder unbebaute Grundsticke
handelt) nicht einbezogen, da einerseits die erhobenen Daten eine solche Differenzierung nicht zulassen
und andererseits Grunderwerbsausgaben starken Schwankungen unterliegen.

Aus dem Investitionsbegriff der VGR ergeben sich fiir die in diesem Projekt relevanten Investitionen in

Schieneninfrastruktur und Schienenfahrzeuge auRerdem zwei zu kldrende Fragen, ndmlich die Behand-
lung von:
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*  Anzahlungen und Anlagen im Bau (AiB) und
«  Leasing von Schienenfahrzeugen.

a) Anzahlungen und Anlagen im Bau (AiB)

Planung und Bau von Infrastrukturprojekten erstrecken sich meist tiber einen ldngeren Zeitraum. Auch
die Bestellung, Anzahlung und Auslieferung von Rollmaterial erfolgen oft nicht in der gleichen Rech-
nungsperiode. Hieraus ergeben sich zum einen Fragen der periodengerechten Zuordnung und Abgren-
zung, zum anderen aber auch die Problematik einer fehlenden Differenzierung der AiB nach Giitergrup-
pen.

Grundsatzlich zdhlen zu den Brutto-Anlageinvestitionen in der VGR die im Bau befindlichen Anlagen, so-
fern diese von der Erhebungseinheit aktiviert oder in das Verzeichnis der Anlagegiiter aufgenommen wur-
den. Maligeblich ist damit also die Aktivierung in der Bilanz der Unternehmen. D. h. begonnene Baupro-
jekte von Betreibern der Schieneninfrastruktur sind dann in den Investitionen erfasst, wenn sie in der
Unternehmensbilanz aktiviert worden sind. Dies kommt auch in folgender Formulierung der Erlauterun-
gen zum Fragebogen der Investitionserhebung in der Industrie zum Ausdruck (Destatis, 2020b):

»Einzubeziehen ist der auf dem Anlagenkonto aktivierte Wert (Herstellungskosten) der
selbsterstellten Anlagen. Ferner sind die noch im Bau befindlichen Anlagen (angefangene
Arbeiten fiir betriebliche Zwecke, soweit aktiviert) mitzumelden. Falls ein besonderes Sam-
melkonto ,Anlagen im Bau“ gefiihrt wird, sind nur die Bruttozugdnge ohne die schon zu Be-
ginn des Geschdftsjahres auf diesem Sammelkonto ausgewiesenen Bestdnde zu melden. An-
zahlungen sind nur einzubeziehen, soweit sie abgerechneten Teilen von im Bau befindlichen
Anlagen entsprechen und aktiviert sind.“

Nach internen Auswertungen der Investitionsmeldungen, die das DIW Berlin jahrlich von der DB AG im
Rahmen des Kompendiums ,Verkehr in Zahlen“ (ViZ) fir den Systemverbund Schiene erhalt, entfallen
insbesondere bei den Infrastrukturunternehmen DB Netz AG, DB Station & Service AG sowie DB Ener-
gie GmbH ein im Laufe der Jahre steigender Anteil auf AiB; aktuell belduft sich dieser Anteil auf mehr als
die Halfte der gesamten Bruttoanlageinvestitionen dieser Bereiche. Da dieser Teil der Investitionen nicht
nach Gltergruppen untersetzt ist, stellt sich die Problematik einer plausiblen Differenzierung. Da es hier-
fur keine empirischen Grundlagen gibt, wird die Giiterstruktur der Investitionen, fiir die eine Differenzie-
rung nach Gitergruppen verfligbar ist, auf die AiB angewendet.

b) Leasing

Der Investitionsbegriff in der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung basiert grundséatzlich auf dem wirt-
schaftlichen Eigentum bei der Nutzerin bzw. dem Nutzer, das sich entweder durch kduflichen Erwerb oder
durch langerfristiges Leasing ergibt. Bei der Verbuchung der Leasinggiiter wird zwischen Finanzierungs-
leasing und Operate Leasing unterschieden. Ein Leasing gilt nach der in den Leasing-Erlassen? definierten
40 - 90-Regel als investiv, wenn die Grundmietzeit weniger als 40 % oder mehr als 90 % der tiblichen Nut-
zungsdauer betragt. In diesen Fallen wird das wirtschaftliche Eigentum am Leasinggut dem Leasingneh-
mer zugeschrieben und muss in dessen Bilanz aktiviert werden.

12 Die vom Bundesministerium der Finanzen im Wege von Verwaltungsanweisungen veréffentlichten Leasing-Erlasse re-
geln die Zurechnung des wirtschaftlichen Eigentums von Leasingobjekten beim Leasinggeber beziehungsweise beim Lea-
singnehmer und bilden die steuerrechtliche Grundlage fiir das Leasinggeschaft in Deutschland. Fir bewegliche Leasinggi-
ter gelten der Mobilien-Leasing-Erlass vom 19. April 1971 fiir Vollamortisationsvertrage sowie der Mobilien-Leasing-Erlass
vom 22. Dezember 1975 fiir Teilamortisationsvertrage.
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Der GroRteil der Leasinggtiter in Deutschland wird als Operate Leasing beim Leasinggeber aktiviert. Die
Verbuchung der Leasinggiiter erfolgt daher Uberwiegend im Wirtschaftszweig WZ 77 ,Vermietung von
beweglichen Sachen® als Anlagegiter. Im Gegensatz zur Vermietung von Kraftfahrzeugen, Luftfahrzeu-
gen und Wasserfahrzeugen (jeweils ohne Bedienpersonal) hat das Statistische Bundesamt bislang fiir die
Vermietung von Schienenfahrzeugen keine eigene Unterkategorie innerhalb des WZ 77 ,,Vermietung von
beweglichen Sachen” vorgesehen. Umsétze und Investitionen von Unternehmen, die Schienenfahrzeuge
verleasen, werden in der Unterkategorie ,,Vermietung von sonstigen Maschinen, Gerdten und bewegli-
chen Sachen a. n. g.“ (WZ 77.39) aufgefiihrt.

Die Problematik von Vermietung und Leasing ergibt sich fiir das hier bearbeitete Projekt im Zusammen-
hang mit der Quantifizierung von Investitionen in Schienenfahrzeuge und der Behandlung von Investiti-
onen in SPNV-Fahrzeugpools sowie die Anmietung von Rollmaterial (vgl. hierzu Kapitel 4.2.4).

4.2.2 Investitionen in Anlagen der Schieneninfrastruktur der DB AG

Auf die EIU der DB AG (DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH, DB Station & Service AG und
DB Energie GmbH) entfallen der tiberwiegende Teil des deutschen Schienennetzes, der Bahnhofseinrich-
tungen und der Anlagen zur Traktionsenergie. Die DB AG ist somit die quantitativ bedeutsamste Investo-
rin fir die Schieneninfrastruktur in Deutschland. Fir die Unternehmen der DB AG liegen verschiedene
Datenquellen zur Investitionstatigkeit vor: Eine wesentliche Quelle stellt ViZ dar, das fiir die Erfassung
der von der DB AG getatigten Investitionen auf jahrliche Investitionsmeldungen der DB AG zuriickgreift.
Die so erfassten Daten beziehen sich auf den in Tabelle 7 dargestellten Systemverbund Schiene der
DB AG. Neben ViZ existieren hinsichtlich der Abgrenzungen nicht vergleichbare Datenquellen wie die
jahrlichen Geschéftsberichte der DB AG, die IZB der DB AG und die Verkehrsinvestitionsberichte (VIB)
des Bundes.

Von besonderem Interesse fiir das hier bearbeitete Projekt ist der IZB, da er die fiir das Projekt wesentli-
che Struktur der Investitionen nach Giitergruppen enthilt. Als reguliertes Unternehmen ist die DB AG zur
Vorlage von Berichten zur Verwendung der LuFV-Mittel, zur Erbringung des festgelegten Eigenanteils
sowie zum Infrastrukturzustand (vgl. aktuell DB 2023b) verpflichtet. Der IZB bezieht sich allerdings aus-
schlieRlich auf die Ausgaben, die im Rahmen der LuFV erfolgen (sogenannte Bestandsnetzinvestitionen;
Tabelle 8)®. Fiir die auRerhalb der LuFV getatigten Investitionen (iberwiegend Netzerweiterungen durch
Neubauprojekte, sogenannte Bedarfsplaninvestitionen) existiert keine vergleichbare Berichtspflicht. Al-
lerdings liegt fiir die DB Netz AG fiir die Jahre 2021 und 2022 eine Aufbereitung der Investitionsstruktur
fur die auRerhalb der LuFV finanzierten Investitionen vor, die von der DB Netz AG fiir dieses Projekt zur
Verfligung gestellt wurde (Tabelle 9).

In diesem Projekt wurden erstmalig die Struktur und Hohe der Bestandsnetzinvestitionen fiir die EIU der
DB AG flr den Zeitraum von 2015 bis 2022 (DB Netz AG; Tabelle 8 und Tabelle 9) bzw. 2016 bis 2022
(DB Station & Service AG, Tabelle 10; DB Energie GmbH, Tabelle 11) ausgewertet. Im Anhang finden sich
die Ausgangstabellen aus dem IZB bzw. aus der Zulieferung von der DB Netz AG fiir die Bedarfsplanin-
vestitionen, die jeweils eine Position Sonstiges enthalten (Tabelle 23 bis Tabelle 26). Hierbei diirfte es sich
tiberwiegend um AiB handeln, wobei die Position insbesondere bei den Bedarfsplaninvestitionen mit 40 %
im Jahr 2021 und sogar 50 % im Jahr 2022 einen hohen Anteil an den gesamten Investitionen aufweist.
Wie in Kapitel 4.2.1 erldutert, wurde fiir diese Position die Giiterstruktur des Teils der Investitionen ange-
nommen, fiir den eine Differenzierung vorliegt.

13 Dabei ist zu beachten, dass die im IZB dargestellten Bestandsnetz- Investitionen neben den im Rahmen der LuFV fi-
nanzierten Investitionen auch Investitionen aus anderen Finanzierungsquellen (Baukostenzuschiisse Dritter, sonstige
Baukostenzuschiisse des Bundes und Bundeshaushaltsmittel, sowie Eigenmittel der DB) enthalten.
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Insgesamt ist die Struktur der Bestandsnetzinvestitionen fiir alle EIU der DB AG (iber den betrachteten
Zeitraum hinweg stabil (bei insgesamt steigenden Bestandsnetzinvestitionen) und das in diesem Projekt
gewdhlte Analysejahr 2021 zeigt kaum Abweichungen von der durchschnittlichen Struktur des dargestell-
ten Zeitraums. Da fiir die DB Station & Service AG und fir die DB Energie GmbH keine Informationen zur
Struktur der auRerhalb der LuFV getatigten Investitionen vorliegen, stellt sich die Frage nach dem Anteil
dieser hier nicht erfassten Investitionen. Hierzu wurden die in den IZB ausgewiesenen Investitionsvolu-
mina mit den jdhrlichen (unveréffentlichten) Investitionsmeldungen der EIU der DB AG fir ViZ vergli-
chen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass diese Zahlen aufgrund unterschiedlicher Abgrenzungen und me-
thodischer Unterschiede nicht mit den in ViZ ausgewiesenen Zahlen kompatibel und lediglich als Orien-
tierungswert anzusehen sind.*

Die groten Investitionsanteile der innerhalb der LuFV finanzierten Investitionen bei DB Netz AG entfal-
len mit knapp einem Viertel auf die Gleisanlagen sowie mit Anteilen von jeweils 15 % auf Briicken und
Tunnel, wahrend Investitionen in Signalanlagen 14 % ausmachen (Tabelle 8). Die hier nach Anlagearten
aufgeschliisselten Bestandsnetzinvestitionen belaufen sich auf 69 % bis 74 % der im Rahmen der Investi-
tionserhebung fiir ViZ von der DB AG (bermittelten Investitionen in das Schienennetz. Im Durchschnitt
Uber den Zeitraum von 2015 bis 2022 liegt dieser Anteil bei 71 %.

TABELLE 8: STRUKTUR DER IM RAHMEN DER LUFV FINANZIERTEN INVESTITIONEN (BESTANDS-
NETZINVESTITIONEN) DER DB NETZ AG (IN MIO. EURO)*®

Investitionen (in Mio. Euro) Anteile (%)

Anlagenart 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2021 22(:)1252-
Gleise 1272 1155 1139 1179 1117 1465 1554 1666 24 25
Weichen 473 478 466 463 474 598 605 690 9 10
Briicken 484 534 719 910 1163 1062 972 1069 15 17
Tunnel 497 603 676 578 652 806 928 588 15 13
Bahniibergiange 190 174 166 173 203 252 258 222 4 4
Signalanlagen 596 677 680 695 741 885 893 907 14 15
Bahnkdrper inkl. Stiitz- 329 371 404 469 576 652 668 637 | 10 10
bauwerke
Schallschutzwénde/ 0 0 0 0 0 206 213 197 3 1
Larmsanierung
Bahnstromanlagen/

. 161 158 190 228 286 323 302 311 5 5
Elektrotechnik
Insgesamt 4002 4149 4441 4694 5212 6249 6391 6288 100 100
Anteil an Bruttoinvesti-
tionen (%) 69 1

Die in den Datenquellen enthaltene Position Sonstiges (ca. 10 % von ,Insgesamt“) wurde entsprechend der Giiterstruk-
tur der Gibrigen Investitionen aufgeschlisselt und umgelegt (vgl. Tabelle 23).
Quellen: IZB 2020, S. 40 Abb. 45 sowie IZB 2022, S. 42 Abb. 48.

14 Urséchlich hierfir sind u. a. die bislang in ViZ erfolgte Beriicksichtigung der (allerdings zu niedrig angesetzten) AiB, die
im Zuge der anstehenden groRen Revision von ViZ in der ndchsten Ausgabe 2024/2025 revidiert werden wird, sowie die
Verbuchung anderer Investitionsbestandteile wie Investitionen in immaterielle Sachanlagen. Die in diesem Bericht vorge-
legte Analyse der Guterstruktur bei den Infrastrukturinvestitionen wird in die Revision der Investitions- und Anlageverma-
gensrechnung in ViZ einflieRen, sodass mit Erscheinen des Abschlussberichts dieses Projekts und dem Erscheinen der
nachsten Ausgabe von ViZ Kompatibilitit hergestellt sein wird.

15 Inklusive Investitionen, die durch Baukostenzuschiisse Dritter, sonstige Baukostenzuschiisse des Bundes und Bundes-

haushaltsmittel, sowie durch Eigenmittel der DB finanziert werden.

37



Die Investitionen im deutschen Bahnsektor

Die von der DB Netz AG zur Verfiigung gestellte Aufbereitung der Investitionsstruktur fiir die auRerhalb
der LUFV getatigten Investitionen fiir die Jahre 2021 und 2022 sind in Tabelle 9 dargestellt. Investitionen
in Signalanlagen haben mit 43 % (38 % im Jahr 2022) den hochsten Anteil der auRerhalb der LuFV geta-
tigten Investitionen, gefolgt vom Oberbau sowie Oberleitungen/Elektrotechnik mit jeweils 17 %. Damit
dirften im Jahr 2021 mehr als 60 % der Bedarfsplaninvestitionen Nachfrageimpulse in den entsprechen-
den Wirtschaftszweigen der Herstellung von Kabeln und Leitungen, der Elektrotechnik, Elektronik und
Telekommunikation auslésen. Auch fiir das Jahr 2022 ist der Nachfrageimpuls dieser Giitergruppe mit
einem Anteil von mehr als der Hilfte der Bedarfsplaninvestitionen sehr hoch. Die Struktur der Bedarfs-
planinvestitionen der DB Netz AG (Tabelle 9) unterscheidet sich damit deutlich von den Bestandsnetzin-
vestitionen (Tabelle 8), die einen wesentlich héheren Anteil an Oberbauinvestitionen (Gleise und Wei-
chen) sowie Bauten (insb. Briicken und Tunnel) aufweisen.

TABELLE 9: STRUKTUR DER AURERHALB DER LUFV FINANZIERTEN INVESTITIONEN (BEDARFS-
PLANINVESTITIONEN) DER DB NETZ AG (IN MIO. EURO)

Investitionen (in Mio. Euro) Anteile (%)

Anlagenart 2021 2022 2021 2022

Oberbau (Gleise und Weichen) 470 389 17 16
Briicken 388 496 14 20
Tunnel 186 185 7 8
Bahniibergange 12 10 0,4 0,4
Signalanlagen 1201 929 43 38
Oberleitungen/Elektrotechnik 465 379 17 15
Telekommunikationsanlagen 75 68 3 3
Insgesamt 2797 2456 100 100

Die in den Datenquellen enthaltene Position Sonstiges (40-50 % von ,Insgesamt) wurde entsprechend der Gu-
terstruktur der tibrigen Investitionen aufgeschlisselt und umgelegt (vgl. Tabelle 24).
Quelle: Auswertung DB Netz AG.

Mit 42 % bzw. 28 % machen Investitionen in Personenunter- bzw. -liberfiihrungen sowie in Bahnsteige
fast drei Viertel aller Bestandsnetzinvestitionen der DB Station & Service AG (Tabelle 10) aus. Die darge-
stellten Bestandsnetzinvestitionen entsprechen im Jahr 2021 einem Anteil von 93 % aller Investitionen,
die im Rahmen der Investitionsmeldung der DB AG fir ViZ Gibermittelt wurden. Es ist also davon auszu-
gehen, dass die hier dargestellte Struktur der Anlagenarten durch die Nicht-Erfassung von Neu- und Aus-
bauinvestitionen (7 % der Gesamtinvestitionen) kaum verzerrt wird.
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TABELLE 10: STRUKTUR DER BESTANDSNETZINVESTITIONEN DER DB STATION & SERVICE AG (IN

MIO. EURO)
Investitionen (in Mio. Euro) Anteile (%)
2016-
Anlagenart 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2021 2022
Bahnsteige 196 251 345 324 329 359 355 28 32
Bahnsteigiiberdachungen 35 53 58 86 82 111 139 9 8
Personenunter-/ 164 189 235 427 553 528 509 42 39
-Uberfihrungen
Empfangsgebdude 52 42 34 30 56 64 85 5 5
FIA und Beschallung 32 34 31 32 66 70 73 6 5
Fahrtreppen/Aufzige 57 53 65 80 141 133 127 10 10
Insgesamt 535 622 768 978 1227 1265 1288 100 100
Anteil an Bruttoinvestitionen (%) 93

Die in den Datenquellen enthaltene Position Sonstiges (ca. 30 % von , Insgesamt“) wurde entsprechend der Giterstruk-
tur der Gbrigen Investitionen aufgeschliisselt und umgelegt (vgl. Tabelle 25).

FIA: Fahrgastinformationsanlage

Quelle: IZB 2021, S. 193, Abb. 216 sowie IZB 2022, S. 177, Abb. 214.

Bei den Bestandsnetzinvestitionen der DB Energie GmbH (Tabelle 11) entfallen fast 40 % der eingesetzten
Mittel auf Bahnstromleitungen und ein Viertel auf Bahnstromschaltanlagen. Der Anteil der Bestandsnet-
zinvestitionen an den Gesamtinvestitionen im Basisjahr 2021 liegt bei gut zwei Dritteln. Allerdings dirfte
es sich insgesamt um relativ homogene Giitergruppen handeln, die fiir die nachgelagerte Input-Output-
Analyse ohnehin nicht weiter disaggregiert werden kénnen.

TABELLE 11: STRUKTUR DER BESTANDSNETZINVESTITIONEN DER DB ENERGIE GMBH (IN MIO.

EURO)
Investitionen (in Mio. Euro) Anteile (%)

2016-

Anlagenart 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2021 2022

Bahnstromleitungen 40 64 75 49 67 90 65 39 37

Bahnstromschaltanlagen 26 25 21 31 46 57 47 25 21

Umformer- und Umrichterwerke 17 11 11 20 36 19 47 8 13

Leitstellen, Umsetzer, Netzleit-

technik, Fahrleitung 12 d / 10 16 21 B 2 8

S-Bahn: Gleichrichterwerke, Kup- 9 10 12 14 1 12 13 5 6

pelstellen

50Hz-/Drehstrom + Kabel 24 22 23 23 36 33 35 14 16

Insgesamt 128 141 149 146 211 231 226 100 100

Anteil an Bruttoinvestitionen (%) 68

Die in den Datenquellen enthaltene Position Sonstiges (5-10 % von ,Insgesamt®) wurde entsprechend der Giterstruk-
tur der Gbrigen Investitionen aufgeschlisselt und umgelegt (vgl. Tabelle 26).
Quelle: IZB 2021, S. 187, Abb. 337 sowie IZB 2022, S. 287, Abb. 239.

Aus den in Tabelle 8 bis Tabelle 11 dargestellten Bestandsnetzinvestitionen der drei EIU der DB AG sowie
den Bedarfsplaninvestitionen von der DB Net AG ergibt sich fiir das Jahr 2021 ein gesamtes Investitions-
volumen von fast 10,7 Mrd. Euro, das die fiir die Input-Output-Analyse erforderliche Differenzierung
nach Gltergruppen aufweist. Diese Summe umfasst jedoch nicht die Investitionen der DB Station & Ser-
vice AG und der DB Energie GmbH auRerhalb der LuFV (Bedarfsplanprojekte) und ist somit als konserva-
tive Schatzung anzusehen. Das fehlende Investitionsvolumen diirfte allerdings in Anbetracht des hohen
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Investitionsanteils der DB Netz AG (im Jahr 2021 lag dieser bei den Bestandsnetzinvestitionen bei ca.
81 %), der hier vollstindig abgedeckt ist, zu vernachléssigen sein. Aus diesen Erwéagungen heraus sollte
das aus den IZB sowie aus der Auswertung der Bedarfsplaninvestitionen von der DB Netz AG belegte In-
vestitionsvolumen als malRgeblicher Wert fiir die Input-Output-Analyse verwendet werden.

4.2.3 Eisenbahninfrastruktur der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen

Investitionen in die Schieneninfrastruktur der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen wurden als vollstan-
dige Erhebung aller im Rahmen der Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur berichtspflichtigen Un-
ternehmen erstmalig fiir das Jahr 2021 fur die Erstellung von ViZ erhoben (Tabelle 12). Diese Erhebung
bildet die Basis fiir das hier vorliegende Projekt. Danach belaufen sich die Brutto-Anlageinvestitionen in
die Schieneninfrastruktur nicht-bundeseigener Eisenbahnen auf 240 Mio. Euro, von denen mit

175 Mio. Euro knapp drei Viertel auf Bauten entfallen. Eine weitere Differenzierung nach Ingenieurbau-
werken (Briicken, Tunnel), anderen Bauten (z. B. Bahnhofe, Hallen etc.) sowie Oberbau (z. B. Gleise,
Weichen) ist nicht verfiigbar. Wenn fiir die durchzufiihrende Input-Output-Analyse die Investitionen in
einer solchen Differenzierung benétigt werden, kdnnte man angesichts fehlender empirischer Grundla-
gen allenfalls die Struktur der DB AG anwenden. Dabei wiirden allerdings die Besonderheiten von NE-
Bahnen unberiicksichtigt bleiben. Hierzu gehoren z. B. der geringere Anteil elektrifizierter Strecken

(10 % im Vergleich zu 60 % bei der DB AG) mit Konsequenzen fiir den Anteil der Investitionen in Ener-
gie-, Signal- und Telekommunikationsanlagen. Auch die vermutlich abweichende Giterstruktur von In-
vestitionen in das Bestandsnetz einerseits und in Netzerweiterungen andererseits konnte in Ermange-
lung von Informationen {iber die Anteile dieser beiden Investitionstypen bei den NE-Bahnen nicht be-
ricksichtigt werden. Dies ware jedoch wichtig, da man bei den NE-Bahnen im Gegensatz zur DB AG von
einem geringeren Umfang an Neubautatigkeit ausgehen muss und die GréRenordnung dieses Unter-
schieds unbekannt ist.

TABELLE 12: INVESTITIONEN DER NICHT-BUNDESEIGENEN EISENBAHNEN 2021 UND 2022 (IN
MIO. EURO)

Investitionen (in Mio. Anteile (%)
Euro)
Anlagenart 2021 2022 2021 2022
Bauten (z. B. Oberbau, Ingenieurbauwerke, andere Bauten) 175 185 73 72
Ausriistungen (z. B. Signal- und Kommunikationsanlagen) 65 75 27 28
Insgesamt 240 260 100 100

Quelle: ViZ 2023/2024, basierend auf Erhebungen der BNetzA.

4.2.4 Investitionen in Schienenfahrzeuge

Wie die Kapitel 4.2.2 und 4.2.3 zeigen, kdnnen die Infrastrukturinvestitionen aus den IZB und Zulieferun-
gen der DB AG sowie aus der Erhebung der BNetzA fiir die NE-Bahnen quantifiziert und nach Gitergrup-
pen disaggregiert werden, wenn auch bei den NE-Bahnen lediglich eine Unterscheidung in Bauten und
Ausriistungen moglich ist. Fir Investitionen in Schienenfahrzeuge ist dies aufgrund der Vielzahl von Akt-
euren (DB AG, NE-Bahnen, Wagenhalter- und Leasingfirmen, SPNV-Fahrzeugpools der Lander) und der
lediglich fiir die DB AG verfligbaren Informationen zu den Fahrzeuginvestitionen komplizierter. Bereits
eine Quantifizierung der neu fir den deutschen Markt zugelassenen und in Betrieb genommenen Fahr-
zeuge scheitert. So existiert zwar ein Fahrzeugregister beim EBA, in dem die Neuzulassungen von Schie-
nenfahrzeugen erfasst werden. Nach Aussagen des EBA ist es jedoch nicht méglich, hieraus die Zahl der
neu zugelassenen Fahrzeuge zu extrahieren, da das EBA lediglich eine Typzulassung vornimmt, aus der
nicht die Anzahl der Fahrzeuge abgeleitet werden kann. Auflerdem liegen keine Informationen dariiber
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vor, ob diese Fahrzeuge tatsdchlich im Inland eingesetzt werden. Damit scheidet die Idee einer Moneta-
risierung von Neuzulassungen mittels eines durchschnittlichen Stlickpreises z. B. aus der Produktions-
und AuRenhandelsstatistik aus.

Um die in diesem Projekt angestrebte Kompatibilitdt der verwendeten Datengrundlagen mit der VGR zu
gewidhrleisten, verbleiben danach zwei moégliche Vorgehensweisen. Wahrend in Alternative 1 die Erfas-
sung von Investitionen in Schienenfahrzeuge im Wesentlichen auf den Informationen der DB AG sowie
einer Schatzung fiir die NE-Bahnen basiert, verfolgt Alternative 2 einen Commodity-Flow-Ansatz, um aus
der Produktions- und AufRenhandelsstatistik von Destatis einen Investitionswert abzuleiten. Als dritte,
nicht VGR-kompatible Option kommt die Nutzung der kommerziellen Datenbank der Beratungsgesell-
schaft SCI Verkehr in Frage, die durch kontinuierliche Marktbeobachtung eine anndhernd vollstandige
Erfassung der Fahrzeuginvestitionen erlaubt. Alle drei Vorgehensweisen mit ihren Vor- und Nachteilen
sollen im Folgenden analysiert und im Hinblick auf ihre Eignung fiir die nachfolgende Input-Output-Ana-
lyse sowie insbesondere ihre Plausibilitdt gepriift werden.

a) Alternative 1: Begrenzung auf Investitionen der DB AG, erganzt durch
Schatzung fir NE-Bahnen

Alternative 1 verwendet die von der DB AG im Rahmen von ViZ jahrlich gemeldeten Investitionen des
Systemverbunds Schiene. Da diese Meldung nicht nach Investitionen in Schienenfahrzeuge und Strallen-
fahrzeuge unterscheidet, sondern nur die gesamten Fahrzeuginvestitionen ausweist, wird die Aufteilung
in Schienen- und StraRenfahrzeuge anhand eines mit der DB AG abgestimmten Anteils der Investitionen
in Schienenfahrzeuge (mehrjihriger Durchschnitt der Investitionsausgaben der Vergangenheit) pauschal
seit 2013 vorgenommen und spiegelt somit nicht zwangslaufig das im fraglichen Jahr tatsdchliche Ver-
hiltnis zwischen Schienen- und StraRenfahrzeuginvestitionen wider. Allerdings ist der wertmaRige Anteil
der Investitionen in StraRenfahrzeuge gegeniiber den Investitionen in Schienenfahrzeuge vernachlassig-
bar (weniger als 5 %). Im Jahr 2021 belief sich das Investitionsvolumen in Schienenfahrzeuge bei der
DB AG unter Verwendung des erwahnten Aufteilungsschlissels auf 1,7 Mrd. Euro und lag im Jahr 2022
auf einem vergleichbaren Niveau.

Fir die NE-Bahnen lagen letztmalig Daten zu den Brutto-Anlageinvestitionen, darunter zu Investitionen
in Schienenfahrzeuge, aus der Erhebung des VDV bei seinen Mitgliedsunternehmen fiir das Jahr 2004 vor.
Fir die letzten funf vorliegenden Jahre (2000 bis 2004) belauft sich die GréRenordnung der vom VDV
erhobenen Investitionen in Schienenfahrzeuge mit einem Volumen von rund 100 bis 110 Mio. Euro auf
9 % bis 12 % der Investitionen in Schienenfahrzeuge bei der DB AG. Eine konservative Schatzung wiirde
von einem konstanten Verhaltnis der Fahrzeuginvestitionen zwischen der DB AG und NE-Bahnen ausge-
hen und somit einen Anteil von 10 % fortschreiben. Dies wiirde fiir die NE-Bahnen zu einem geschdtzten
Investitionsvolumen in Schienenfahrzeuge von 170 Mio. Euro fiihren. Dabei ist zu beachten, dass sich
diese Zahl auf den zugrunde gelegten Berichtskreis der Eisenbahnunternehmen, die Mitglied im VDV sind,
bezieht und folglich nicht mit den berichtspflichtigen Eisenbahnunternehmen fiir die Marktbeobachtung
der BNetzA kompatibel ist. Es ist zudem davon auszugehen, dass das Investitionsvolumen der NE-Bahnen
in Anbetracht der seit den Nullerjahren erfolgten Ausschreibungsgewinne mit entsprechenden Fahrzeu-
ginvestitionen hoher sein dirfte als diese (ber einen konstanten Anteil abgeleitete Schatzung. Hinzu
kommt, dass gerade in den letzten Jahren Investitionen in SPNV-Fahrzeugpools der Linder zugenommen
haben, die hier nicht quantifiziert werden kénnen.

In Alternative 1 wiirden, neben der Problematik einer nicht plausibilisierbaren Schiatzung fiir die NE-Bah-
nen, die Fahrzeuginvestitionen der Leasing- und Wagenhalterfirmen sowie der SPNV-Fahrzeugpools der
Lander fehlen. Eine zuverlassige und belastbare Abschitzung des fehlenden Investitionsvolumens ist
mangels nicht vorhandener Investitionsdaten nicht méglich.
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b) Alternative 2: Nutzung der Produktions- und AuRenhandelsstatistik zur
Quantifizierung von Investitionen in Schienenfahrzeuge

Alternative 2 folgt der Methodik einer Commodity-Flow-Rechnung. Sie nutzt die Daten der Produktions-
und AuRenhandelsstatistik von Destatis (vgl. hierzu Destatis, 2018 und Destatis, 2022d) und basiert auf
folgender Gleichung:

Investition = Produktionswert zzgl. Einfuhr abzgl. Ausfuhr 1)

Der Vorteil dieses Vorgehens besteht in der Kompatibilitdt zu den Destatis-Tabellen und in der vollstan-
digen Erfassung der Schienenfahrzeuginvestitionen in Deutschland. Zu beachten ist, dass die Abgrenzun-
gen in der Produktions- und Auenhandelsstatistik nicht identisch sind (Tabelle 13). Erschwerend kommt
hinzu, dass eine periodengerechte Zuordnung bzw. Beriicksichtigung der zeitlichen Verzégerungen, z. B.
zwischen Produktion und Export, mit den zur Verfiigung stehenden Informationen nicht méglich ist. In
der VGR wird die Problematik der periodengerechten Zuordnung mittels Korrekturfaktoren geldst. Publi-
zierte Informationen zur Hohe und Struktur der verwendeten Faktoren existieren jedoch nicht. Auch der
Umfang von Investitionen aus dem Gebrauchtmarkt bleibt ungeklart, diirfte aber in Anbetracht der Ge-
samtinvestitionen kaum ins Gewicht fallen.

TABELLE 13: ABGRENZUNGEN IN PRODUKTIONS- UND AURENHANDELSSTATISTIK

Produktionsstatistik

AuRenhandelsstatistik

Art der Erhebung

Schwellenwert fiir Ab-
schneidegrenze

Raumlicher Bezug

Wert der Giiter

Steuern etc. im Wert ent-
halten?

Vollerhebung mit Abschneidegrenze

Betriebe mit < 20 Beschaftigten @

Alle im Inland gelegenen produzierenden
Betriebe

Erzielter bzw. erzielbarer Verkaufspreis ab
Werk (Verkaufswert)

Inklusive Verpackungskosten, ohne Um-
satz- und Verbrauchssteuer, ohne Fracht-
kosten und Rabatte

Vollerhebung mit Abschneidegrenze

Intrahandel: im Versand < 500 Tsd. Euro,
im Eingang 800 Tsd. Euro

Intrahandel: alle in Deutschland umsatz-
steuerpflichtigen Unternehmen mit inner-
gemeinschaftlichem Warenverkehr

Extrahandel: Zollmeldungen

Wert der Ware an der deutschen AuRen-
grenze

Statistischer Wert Freigrenze, d. h. ohne
Steuern, Zo6lle o. &.

a) Alle im Inland gelegenen produzierenden Betriebe von Unternehmen mit 20 oder mehr titigen Personen und wirt-
schaftlichem Schwerpunkt im Verarbeitenden Gewerbe, im Bergbau oder der Gewinnung von Steinen und Erden.
Einbezogen sind ferner die produzierenden Betriebe mit 20 oder mehr titigen Personen, die Unternehmen auRerhalb
des Verarbeitenden Gewerbes sowie des Bergbaus und der Gewinnung von Steinen und Erden angehdren.

Quellen: Qualitatsbericht Produktionserhebungen (Destatis, 2023d), Qualititsbericht AuRenhandel (Destatis, 2023e).

Trotz der beschriebenen Probleme wird im Folgenden der Versuch unternommen, basierend auf Glei-
chung (1) den Investitionswert fiir den Zeitraum von 2015 bis 2022 zu quantifizieren und mit den in ViZ
ausgewiesenen Fahrzeuginvestitionen der DB AG zu vergleichen. Tabelle 14 zeigt die hierfiir verwendeten
Klassifikationsnummern des Giiterverzeichnisses fiir Produktionsstatistiken und des Warenverzeichnisses
fur den AuBenhandel. Fahrzeuge fiir die Gleisunterhaltung werden nicht beriicksichtigt, um den Vergleich
mit den in ViZ ausgewiesenen Investitionen in Schienenfahrzeuge der DB AG zu ermoglichen, die diese
Kategorie nicht enthalten.'® Da von Destatis aufgrund der Geheimhaltungspflicht nur ausgewéhlte Werte

16 Fahrzeuge zur Gleisunterhaltung sind in den Ausriistungsinvestitionen der DB Netz AG enthalten und werden nicht ge-
sondert als Fahrzeuge ausgewiesen.
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der 9-Steller veroffentlicht werden, ist eine Summenbildung (iber die veréffentlichten Werte problema-
tisch. Auf Anfrage hat Destatis jedoch den Produktionswert unter Einschluss der Werte fir die nicht ver-
offentlichten 9-Steller zur Verfligung gestellt, er ist in Tabelle 15 als korrigierter Produktionswert ausge-
wiesen. Fiir die Ex- und Importe liegen verdffentlichte Daten auf Ebene der 6-Steller des Warenverzeich-
nisses fir den AufRenhandel vor. Nach Auskunft von Destatis wird in der AuRenhandelsstatistik das Ver-
fahren der passiven Geheimhaltung verwendet, d. h. nur auf Antrag werden Ergebnisse der Ein- oder Aus-
fuhr geheim gehalten. Damit erscheint es plausibel, die summierten Werte fiir die Exporte und Importe
entsprechend den einbezogenen 6-Stellern des Warenverzeichnisses zu verwenden. Zu beachten ist, dass
die Klassifikationsnummern in Tabelle 14 auch Fahrzeuge des schienengebundenen OSPV, d. h. StraRen-
bahnen, Schwebebahnen sowie U-Bahnen enthalten. Da es hierfiir keine gesonderten Meldenummern
der entsprechenden Giiter- bzw. Warenverzeichnisse gibt, konnen diese Werte nicht herausgerechnet
werden; eine Berlcksichtigung dieser Investitionen muss iber Angaben aus ViZ erfolgen und wird im
Rahmen der Plausibilitatspriifung des Ansatzes durchgefiihrt.

TABELLE 14: VERWENDETE KLASSIFIKATIONSNUMMERN DES GUTERVERZEICHNISSES FUR PRO-
DUKTIONSSTATISTIKEN (GP) UND DES WARENVERZEICHNISSES FUR DEN AURENHANDEL (WA)
ZUR SCHATZUNG DES INVESTITIONSWERTES FUR SCHIENENFAHRZEUGE

Zielkategorie Inhalt Nr. GP (8-Steller) Nr. WA (6-
Steller)
Lokomotiven Elektrische Lokomotiven mit Strom- 19-302011000 86011000
netzspeisung
Dieselelektrische Lokomotiven 19-302012000 86021000
Elektrische Lokomotiven mit Akku- 19-302013000 86012000
Stromspeisung
Andere Lokomotiven, Lokomotivten- 86029000
der
Triebwagen, Schienenbusse ohne Triebwagen, Schienenbusse, Strom- 19-302020000 86031000
Bahndienstfahrzeuge netz
Triebwagen u. Schienenbusse, mit 86039000
Stromspeisung
Personenwagen ohne Eigenantrieb, Personenwagen, Gepackwagen, Post-  19-302032000 86050000
schienengebunden wagen u. a.
Schienengebundene Giiterwagen ohne  Schienengebundene Kesselwagen 19-302033000 86061000
Eigenantrieb und dergleichen
Schienengebundene Selbstentlade- 86063000
wagen
Guterwagen zum Befdrdern von radi- 86069110
oaktiven Waren
Andere geschlossene schienengebun- 86069180
dene Giiterwagen
Schienengebundene gewdhnliche 86069200

Giterwagen, offen

Andere schienengebundene gewdhn- 86069900
liche Glterwagen

Quellen: Guterverzeichnis fir Produktionsstatistiken. Ausgabe 2019. Warenverzeichnis fiir die AuRenhandelsstatistik.
Tabelle 15 zeigt die Ergebnisse der Commodity-Flow Rechnung fir Schienenfahrzeuge fir die Jahre 2015

bis 2022. Es ist darauf hinzuweisen, dass im Ergebnis der so verwendeten Methodik hypothetische Werte
der getatigten Investitionen ermittelt werden, die nicht den tatsichlich getatigten Investitionen entspre-
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chen. Bei Schienenfahrzeugen dirften die tatsachlich ausgehandelten Konditionen allerdings zu Abwei-
chungen zwischen dem hier ermittelten Investitionswert und den getdtigten Investitionen fiihren. Die
GroRRenordnung dieser Abweichung lasst sich nicht quantifizieren.

Zum Vergleich enthalt Tabelle 15 die jahrlich in ViZ publizierten Investitionen in Schienenfahrzeuge der
DB AG (Systemverbund, Nutzung des pauschalen Aufteilungsschliissels zwischen Schienen- und Straen-
fahrzeuginvestitionen). Dabei ist zu beachten, dass die in ViZ ausgewiesenen Investitionen im Gegensatz
zur Produktions- und AuRenhandelsstatistik auch die Frachtkosten enthalten. AuRerdem enthilt Tabelle
15 die Investitionen in Fahrzeuge des schienengebundenen OSPV, die bei der jihrlichen Erarbeitung von
ViZ von den Landern erhoben werden. Sowohl fiir die ausgewiesenen Schienenfahrzeuginvestitionen der
DB AG als auch die Investitionen in Fahrzeuge des schienengebundenen OSPV ist zu beachten, dass diese
Daten, im Gegensatz zum hypothetischen Investitionswert, tatsachliche Investitionsausgaben reflektie-
ren. AuRerdem haben Stichprobenpriifungen in der Vergangenheit ergeben, dass die an der OSPV-Um-
frage teilnehmenden Unternehmen nicht immer sauber zwischen Investitionen in Busse und Schienen-
fahrzeuge trennen. Dennoch soll in einem nachsten Schritt gepriift werden, ob es méglich und plausibel
ist, die ermittelten Werte (hypothetischer Investitionswert mittels Commodity-Flow-Methode versus tat-
sachlich getitigte Investitionen fiir Fahrzeuge des schienengebundenen OSPV, basierend auf Erhebungen
im Rahmen von ViZ) zusammenzufiihren und die Investitionen in OSPV-Fahrzeuge vom hypothetischen
Investitionswert abzuziehen.

TABELLE 15: BERECHNUNG EINES (HYPOTHETISCHEN) INVESTITIONSWERTS FUR SCHIENEN-
FAHRZEUGE UND VERGLEICH MIT DEN INVESTITIONEN IN SCHIENENFAHRZEUGE IM DB SYS-
TEMVERBUND (IN MIO. EURO)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Produktionswert

(Summe der fiir ausgewahlte
9-Steller nachgewiesenen
Produktionswerte)

3064 2207 2429 1659 2147 2348 1978 2879

Korrigierter Produktions- 3369 3115 3761 3594 3150 3330 2892 3877

wert

Ausfuhr 930 2073 2596 1622 1335 1238 1126 991
Einfuhr 807 689 863 673 1082 989 836 1073
Investitionswert 3246 1731 2028 2645 2897 3081 2602 3959

Fahrzeuge des schienenge-

bundenen OSPV ® 580 910 730 750 810 630 660 920
Investitionswert ohne

6SPV-Fahrzeuge 2666 821 1298 1895 2087 2451 1942 3039
Schienenfahrzeuge DB AG 9 1145 1090 1190 1285 1451 1610 1712 1750
Anteil DB AG 9 an ermittel-

tem Investitionswert ohne 43 133 92 68 70 66 88 58

OSPV-Fahrzeuge (in %)

a) Enthalt auch Positionen der GP 9-Steller des Giiterverzeichnisses fiir die Produktionsstatistik, die als Einzelwerte
der Geheimhaltungspflicht unterliegen. b) StraRenbahnen, Schwebebahnen, U-Bahnen, Oberleitungsbusse. Angabe
aus den Daten fiir ViZ. c) Bezieht sich auf den DB Systemverbund; Angabe aus den Daten fiir ViZ. Enthalt Frachtkos-
ten.

Quellen: Produktionsstatistik, AuRenhandelsstatistik, ViZ.

Im Ergebnis dieser Plausibilitatspriifung ist festzuhalten, dass der sich aus Tabelle 15 ergebende Anteil
der DB AG zwar in den Jahren 2018 - 2021 recht stabil ist, jedoch im Jahr 2017 bei unplausiblen 92 % liegt.
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Fiir das Jahr 2016 wiirden die getétigten Investitionen in Schienenfahrzeuge der DB AG den hypotheti-
schen Investitionswert sogar um ein Drittel (ibersteigen.?” Diese Erkenntnisse sprechen dagegen, fiir die
weiteren Analysen im Rahmen des Projekts den hypothetischen Investitionswert, um die Investitionen in
Fahrzeuge des schienengebundenen OSPV zu korrigieren. Eine mégliche Vorgehensweise kdnnte darin
bestehen, den hypothetischen Investitionswert ohne Abzug der OSPV-Fahrzeuge zu verwenden und die
Systemabgrenzung in diesem Projekt dahingehend zu verdndern, dass auch bei der Infrastruktur der
schienengebundene OSPV beriicksichtigt wird. Dies wiirde jedoch wiederum die Erarbeitung differenzier-
ter Daten fiir die Infrastruktur des schienengebundenen OSPV erfordern, die den Rahmen dieses Projekts
sprengen wiirden.

c) Nutzung von Daten des Beratungsunternehmens SCI Verkehr zu den Lie-
fervolumina

Als dritte Option zur Quantifizierung der Investitionen in Rollmaterial bietet sich die Nutzung kommer-
zieller Daten des Beratungsunternehmens SCI Verkehr an. Diese Daten wurden von SCI Verkehr fiir die
Jahre 2017 bis 2022 erworben und sind in Tabelle 16 dargestellt. Sie stammen aus der unternehmensei-
genen Datenbank von SCI Verkehr, in der sowohl Lieferumfange und Auslieferungsdaten als auch Stiick-
preise fiir Schienenfahrzeuge vorgehalten werden. Sofern diese nicht aus Veroffentlichungen entnommen
worden sind, basieren sie auf Schatzungen von Expertinnen und Experten, die mit dem jeweiligen Fahr-
zeugsegment vertraut sind. In den meisten Faillen basieren die Daten jedoch auf Angaben der Hersteller
oder ihrer Kunden, d. h. der Betreiber, Aufgabentrdger und Leasingunternehmen, welche die Fahrzeuge
erworben haben. Sollten die Informationen nicht direkt aus Pressemeldungen der vorgenannten Unter-
nehmen stammen, wurden sie der Fach- oder Tagespresse entnommen.

Fur die Nutzung dieser Datenquelle spricht, dass sie die Liefervolumina aller Markt-Akteure (Betreiber,
Aufgabentrdger und Leasing-Unternehmen) umfasst. Es ist allerdings zu beachten, dass sich die in Tabelle
16 angegebenen Marktvolumina, anders als dies im Anlagenspiegel von Unternehmensbilanzen und in
der VGR der Fall ist, auf die Lieferzeitpunkte von Schienenfahrzeugen in Deutschland beziehen. Die auf
diese Weise zeitlich abgegrenzten Investitionen in Schienenfahrzeuge entsprechen damit nicht der VGR-
Logik, die im Projekt fiir die Investitionen in die Infrastruktur zugrunde gelegt wird. Nichtsdestotrotz stellt
die Datenbank von SCI Verkehr nach Priifung aller méglichen Quantifizierungsverfahren unter Abwagung
der jeweiligen Vor- und Nachteile letztlich die belastbarste Datenquelle fiir Investitionen in Rollmaterial
dar und wird daher fiir das Projekt genutzt.

TABELLE 16: INVESTITIONEN IN ROLLMATERIAL (IN MIO. EURO)

2017 2018 2019 2020 2021 2022
Lokomotiven 489 698 498 372 318 237
Glterwagen 297 378 480 500 558 696
Hochgeschwindigkeitsziige 718 540 540 667 667 203
Triebziige 600 1.487 1.410 2.123 1.007 1.259
Reisezugwagen 21 137 42 173 94 46
Insgesamt 2.125 3.240 2971 3.834 2.643 2.488

Liefervolumina zum Zeitpunkt der Lieferung; Quelle: SCI Verkehr.

17 Eine mégliche Erkldrung sind die erwdhnten Unsicherheiten im Hinblick auf die Trennung zwischen Kraftomnibussen
und Fahrzeugen des schienengebundenen OSPV.

45



Die Investitionen im deutschen Bahnsektor

4.3 Fazit zu den erarbeiteten Datengrundlagen

In diesem Kapitel wurden die verfligbaren Datenquellen zu den Investitionen in Schieneninfrastruktur
und Rollmaterial im Hinblick auf ihre GroRenordnung und insbesondere auf die Verfiigbarkeit von Anga-
ben zur Glterstruktur analysiert. Diese Analyse ergab eine unzureichende Datenlage, sodass sich die
Quantifizierung der Investitionen aller beteiligten Akteure sowie eine Differenzierung nach Giitergruppen
als schwieriges und komplexes Unterfangen darstellte. Dies gilt insbesondere fir die Erfassung der Fahr-
zeuginvestitionen, fiir die das Commodity-Flow-Verfahren getestet, aber verworfen werden musste. Fir
Investitionen in Rollmaterial werden daher Angaben zu den Liefervolumina an Rollmaterial des Bera-
tungsunternehmens SCI Verkehr genutzt, was aufgrund der abweichenden zeitlichen Abgrenzung nicht
der VGR-Logik entspricht. Als Ausblick in die Zukunft ist anzumerken, dass sich die Datenlage mit der
gegenwartig diskutierten Erweiterung der Investitionserhebung der BNetzA auf Fahrzeuge verbessern
wird.

Aus den in diesem Kapitel vorgelegten Analysen ergibt sich folgendes Vorgehen:

1. Fir die Eisenbahninfrastruktur werden die aus den IZB der DB AG abgeleiteten Investitionsvolu-
mina sowie die aus der Erhebung der BNetzA resultierenden Investitionen zugrunde gelegt. Eine
evtl. erforderliche weitere Untergliederung der Kategorien Bauten und Ausriistungen bei den NE-
Bahnen kann mangels empirischer Grundlagen allenfalls unter Annahme der Giterstruktur bei
der DB AG erfolgen, allerdings ist dabei auf die zwangslaufig auftretende Verzerrung hinzuwei-
sen.

2. Zur Quantifizierung der Fahrzeuginvestitionen werden die Daten zu den Liefervolumina an Roll-
material des Beratungsunternehmens SCI Verkehr verwendet.

3. Firdie Fahrzeuginvestitionen kann zusatzlich zum Analysejahr 2021 auRerdem auch eine Analyse
auf Basis eines fiinfjdhrigen Durchschnitts (2018 — 2022) durchgefiihrt werden.

Die erarbeiteten Investitionssummen im Bereich der Schieneninfrastruktur (differenziert nach DB AG und
NE-Eisenbahnen) und der Schienenfahrzeuge (ohne Differenzierung nach Akteuren) sind in Tabelle 17
dargestellt.

TABELLE 17: INVESTITIONEN IN SCHIENENINFRASTRUKTUR UND -FAHRZEUGE (IN MIO. EURO)

2021 2022 Durchschnitt 2018-2022

Infrastruktur 10.921 10.517 Nicht verflgbar

DB AG 10.681 10.257 Nicht verfligbar

nicht-bundeseigene Eisen- 240 260 Nicht verflgbar
bahnen

Fahrzeuge 2.643 2.488 3.035

Quellen: DB AG (IZB), DB Netz AG (Sonderauswertung), ViZ, SCI Verkehr.
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5 Die Methodik zur Ermittlung der
gesamtwirtschaftlichen Effekte

Die Literatur zur gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des Schienenverkehrs und des Verkehrs im Allge-
meinen zeigt, dass derartige Untersuchungen liberwiegend mit Hilfe von Input-Output-Tabellen durch-
gefliihrt werden. Die Griinde hierfir sind vielfaltig. Input-Output-Tabellen liefern ein detailliertes Bild
der Wirtschaft, einschlieBlich Informationen tiber Vorleistungsverflechtungen in der gewlinschten sekt-
oralen Tiefe, Gber Konsum und AufRenhandel. Sie ermdglichen Analysen der Auswirkungen von Investi-
tionen auf die Wirtschaftsstruktur unter Berlcksichtigung der relevanten Verflechtungen entlang der
Wertschopfungskette und damit auf Wertschopfung und Beschiftigung insgesamt. Im Vergleich zu al-
ternativen 6konomischen Analysemethoden wie dem Allgemeinen Gleichgewichtsmodell, das haufig als
"Black Box" bezeichnet wird, ermdglicht die Input-Output-Analyse zudem den Einfluss verschiedener
Parameter klar zu identifizieren.

Die Wahl der Methodik zur Analyse der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung bahnspezifischer Investitio-
nen fallt daher auch hier auf eine Input-Output-Tabellen-basierte Analyse. Die zugrundeliegende Me-
thodik wird im Folgenden beschrieben. Zundchst wird die Unterscheidung zwischen direkten und indi-
rekten Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekten erldutert. Es folgt ein Uberblick iiber die Ermitt-
lung dieser Effekte und die Datengrundlagen, die zur Ermittlung der Effekte herangezogen werden.

5.1 Grundlagen

Der Beitrag von Investitionen in die deutsche Bahnindustrie an der gesamten deutschen Beschaftigung
und Wertsch6épfung (BIP) wird mit dem Konzept der direkten und indirekten Effekte der Produktion von
Gutern erfasst:

e Der direkte Effekt misst die BWS?® und Beschaftigung, die bei den Produzenten der betrachteten
Branche oder dem Unternehmenscluster (d. h. eine im Hinblick auf das hergestellte Produkt relativ
homogene Gruppe von Unternehmen, z. B. Hersteller von Triebwagen) in Deutschland entsteht.

o Derindirekte Effekt misst die Wertschopfung und Beschaftigung der Unternehmen in Deutschland,
die Vorleistungen fiir die im direkten Effekt erfassten Unternehmen produzieren. Die Vorleistungen
setzen sich aus dem Materialaufwand und den sonstigen betrieblichen Aufwendungen zusammen
und sind von der Wertschopfung und den Abschreibungen abzugrenzen. Dabei wird die gesamte
Wertschépfungskette der Produktion der betrachteten Anlagegiiter erfasst. Dies bedeutet, dass
nicht nur die direkten Vorleistungslieferanten, sondern auch die Vorleistungslieferanten der Vorleis-
tungslieferanten und die Vorleistungslieferanten der Vorleistungslieferanten der Vorleistungsliefe-
ranten usw. erfasst werden.

Abbildung 3 zeigt am Beispiel der Produktion bahnspezifischer Anlagegiiter, wie sich die direkten und
indirekten Effekte, die durch Investitionen des Eisenbahnsektors in Deutschland ausgeldst werden, zu-
sammensetzen und wie sie von den Vorleistungen abzugrenzen sind. Die betrachteten Effekte umfassen

18 Die Bruttowertschépfung wird gemaR ESVG 2010 von Eurostat als die Differenz zwischen Vorleistungen und Produkti-
onswert definiert. Es handelt sich dabei um den im Produktionsprozess geschaffenen Mehrwert, ist zu Herstellungsprei-
sen bewertet und beinhaltet keine Gitersteuern oder -subventionen. Nachfolgend kiirzen wir die Bruttowertschépfung
einfachhalber mit Wertschopfung ab. Gemeint ist aber stets die Bruttowertschdpfung im Sinne der volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnung.
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insgesamt die Beschaftigung und Wertschépfung, die tiber die Umsétze der betrachteten Unternehmen
gemall dem Inldnderprinzip in Deutschland verbleiben.

Wie in Kapitel 3 am Beispiel von Boéttger et al. (2021) erldutert, wird in Studien zur volkswirtschaftlichen
Bedeutung einer Branche oder eines Unternehmensclusters neben dem direkten und indirekten Effekt
haufig auch ein induzierter Effekt berechnet. Dieser ergibt sich aus der Verwendung der durch den di-
rekten und indirekten Effekt generierten Einkommen. Er misst z. B. die Wertschopfung und Beschéfti-
gung, die die Lokfiihrerin oder der Lokfiihrer durch den Kauf eines Brotes beim Bécker auslést. In dieser
Studie konzentrieren wir uns auf die volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinne. Darunter verste-
hen wir die Effekte, die sich auf Investitionen des Bahnsektors und damit auf die Umsatze bei den Pro-
duzenten von Anlagegititern zurlickfiihren lassen. Induzierte und katalytische Effekte, d. h. Effekte der
Investitionen auf das zukiinftige Wirtschaftswachstum, werden somit nicht beriicksichtigt.

Investitionen

Bahnsektor in Hersteller Rollmaterial Lieferanten fiir Herstellung
Rollmaterial Rollmaterial
Beschaftigung
Wertschopfung %
&=
w
3]
2
X
Abschreibungen 2
a

Vorleistungen —

Abbildung 3: Direkter und indirekter Effekt am Beispiel der Herstellung von Rollmaterial.
Abkiirzungen: Fzg: Fahrzeuge, Besch: Beschaftigung, WS: Wertschépfung, VL: Vorleistungen
Grafik INFRAS.

Exkurs: Unterschiedliche Wirkungsweise von Vorleistungen und
Investitionen

Sowohl die Vorleistungen als auch die Investitionen der Eisenbahnunternehmen werden in der Regel
durch die Eisenbahnunternehmen bestellt und von Dritten erbracht. Im Konzept der produktionsseiti-
gen Effekte werden jedoch nur die Vorleistungen im indirekten Effekt erfasst. Warum und wie werden
die Investitionen einbezogen? Vorleistungsgiiter unterscheiden sich von Anlagegiitern in ihrer Verwen-
dung. Vorleistungsgiter werden innerhalb eines Jahres vollstandig verbraucht/verwendet. Ihr Wert
flieRt daher als Materialaufwand direkt in die Gewinn- und Verlustrechnung eines Jahres ein. Ein Bei-
spiel hierfir ist der Strom, der von Eisenbahnen verbraucht wird. Im Konzept der direkten und indirek-
ten Effekte wird die Wertschopfung der Vorleistungsproduktion - in unserem Beispiel die Strompro-
duktion - als indirekte Wertschopfung ausgewiesen. Gleiches gilt fiir die Beschaftigten der Vorleis-
tungsglterproduzenten, die als indirekte Beschaftigung ausgewiesen werden.

Anlagegiiter sind Vermogensgiiter, die langer als ein Jahr im Produktionsprozess wiederholt oder dauer-
haft eingesetzt werden. Der Wertverzehr flielt als Abschreibung tber die Nutzungsdauer jdhrlich in die
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Erfolgsrechnung der Eisenbahnunternehmen ein. Ein Beispiel hierfiir ist eine Zugskomposition. Kauft ein
Eisenbahnunternehmen eine Zugskomposition, wird diese in der Investitionsrechnung erfasst und (iber
die gesamte Nutzungsdauer abgeschrieben. Die jahrlichen Abschreibungen werden in der Erfolgsrech-
nung erfasst. Die Abschreibungen sind - im Gegensatz zu den Sachleistungen — Teil der Wertschépfung
des Unternehmens. Der Einsatz einer Zugkomposition wiirde sich somit im Konzept der direkten und
indirekten Effekte in der direkten Wertschopfung des Eisenbahnunternehmens widerspiegeln. Die mit
der Produktion des Anlagegutes verbundene Beschaftigung und Wertschépfung wird somit nicht ausge-
wiesen. Sie wird erst sichtbar, wenn die Produktion der Anlagegiiter fiir den Eisenbahnverkehr separat
analysiert wird.

5.2 Modell

Die direkten und indirekten Wertschépfungs- und Beschiftigungseffekte berechnen wir mit dem INF-
RAS-Modell EIOBRA®. Empirische und Input-Output Daten basierte regionalwirtschaftliche Auswir-
kungsanalyse (EIOBRA) wurde von INFRAS zur Abbildung von direkten und indirekten Wertschopfungs-
und Beschaftigungswirkungen entwickelt. Es kann fiir beliebige Unternehmenscluster oder Branchen
eingesetzt werden. Es basiert auf amtlichen Statistiken wie der Strukturstatistik im Handels- und
Dienstleistungsbereich, Statistiken der VGR, Input-Output-Tabellen und Daten zur Arbeitsproduktivitat.
Ebenso kénnen fiir die spezifische Fragestellung gesammelte Daten aus Unternehmensbefragungen,
Analysen von Geschaftsberichten und weiteren branchenspezifischen Unterlagen herangezogen werden.
Als Ergebnis gibt das Modell die direkten und indirekten Beschaftigungs- und Wertschépfungswirkun-
gen des analysierten Unternehmensclusters (z. B. die Hersteller bahnspezifischer Anlagegiiter) aus.

Die direkten Wertschopfungs- und Beschiaftigungseffekte bahnspezifischer Investitionen ergeben sich
unmittelbar aus den vorhandenen Daten zu Investitionsvolumina, zum Anteil der in Deutschland ver-
bleibenden Auftrage und zur Beschaftigung bzw. Arbeitsproduktivitdt der Hersteller. Fiir die Berech-
nung der direkten Effekte miissen folgende Daten als EingangsgroRen vorliegen:

e Die Summe der Investitionen des deutschen Bahnsektors (differenziert nach Anlagegiitern),

o die Anzahl der Beschéftigten der analysierten Unternehmen oder Branchen (d. h. der bahnspezi-
fischen Anlagegiterhersteller),

e der Anteil der Wertschépfung?®an den Gesamtkosten der Investition (da sich der gesamte Auf-
wand aus der Summe der Wertschdpfung und der Vorleistungen ergibt, ist damit auch der An-
teil der Vorleistungen gegeben) und

e der Anteil der Importe an den Vorleistungen.

Mit den genannten Inputdaten kann die direkte Beschaftigung und Wertschopfung ermittelt werden.
Die Investitionsdaten wurden in Kapitel 4 bereits beschreiben und liegen vor. Die Berechnung der indi-
rekten Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte, die durch Investitionen des deutschen Bahnsektors
in den Vorleistungsstufen ausgeldst werden, ist etwas komplexer und ist im Folgenden dargelegt. Fiir
die Berechnung der indirekten Wertschépfung und Beschiftigung sind weitere Daten notwendig:

e Vorleistungsintensitat der relevanten Branchen und der Volkswirtschaft: Die Vorleistungsinten-
sitat sagt aus, welcher Anteil des Produktionswertes (ohne Importe) auf Vorleistungen zurtick-
geht. Der aktuelle Wert der Vorleistungsintensitat der deutschen Volkswirtschaft betragt 51,2 %
(Destatis, 2022a). Die Vorleistungsintensitat definiert auch die Wertschépfungsintensitit, zu-
sammen ergeben sie 1. Fiir einzelne Branchen variieren diese Werte substanziell.

19 Empirische und Input-Output Daten basierte regionalwirtschaftliche Auswirkungsanalyse.
20 Personalkosten, Abschreibungen, Zinskosten, Gewinn vor Steuern.
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e Durchschnittlicher Importanteil an den Vorleistungen je Branche und Volkswirtschaft: Eine
Auswertung der aktuellen Input-Output-Tabelle zeigt, dass 18,2 % der Vorleistungen aller
deutschen Unternehmen importiert werden (Destatis, 2022a). Es sind wiederum grofRe Bran-
chenunterscheide vorhanden.

e Arbeitsproduktivitit der Branchen und der deutschen Volkswirtschaft: Diesen Wert entnehmen
wir der amtlichen Statistik von Destatis. Der Wert fiir das Jahr 2022 betrdgt Deutschlandweit
rund 77 000 Euro (Wertschépfung/Anzahl Erwerbstatige) (Destatis, 2023a).

Die Berechnung der indirekten Effekte erfolgt dabei (iber die Anwendung von sogenannten Multiplika-
toren. Mithilfe der Multiplikatoren wird die Wertschopfung (und die Beschaftigung) berechnet, die
durch die Produktion der Vorleistungen fiir die Hersteller von Anlagegiitern insgesamt in Deutschland
entstehen. Die Vorleistungsintensitat (v) und die Importintensitat (i) der nachgefragten Anlagegiter de-
finieren die Hohe des Multiplikators durch Limesbildung einer geometrischen Reihe. Die genauere Be-
schreibung und Quellen der Daten zur Berechnung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung von Investiti-
onen folgen in Kapitel 5.3.

Der Vorteil des EIOBRA-Ansatzes besteht darin, dass er hauptsachlich 6ffentlich verfligbare Inputs be-
notigt und damit im Vergleich zu anderen Ansétzen weniger datenintensiv ist.?* Er ist auRerdem modu-
lar aufgebaut und es kénnen Einschdtzungen von Expertinnen und Experten oder Informationen aus
Drittquellen mit wenig Aufwand eingebaut werden. Es kann aullerdem auf komplexe Differenzierungen
der Input-Output-Tabelle (IOT) und daraus folgende notwendige Kalkulationen verzichtet werden.
Nichtsdestotrotz liefert EIOBRA robuste Resultate und stellt eine erprobte und valide Methodik dar, die
bereits in vergleichbaren Untersuchungen angewandt wurde (INFRAS, 2020). Ein dhnlicher, verwandter
Ansatz fand auch im hier relevanten Vorgangerprojekt Einsatz (Bottger et al., 2021). Die Tatsache, dass
der EIOBRA-Ansatz auf weniger differenzierte Dateninputs angewiesen ist, fiihrt aber auch dazu, dass
die Resultate einen entsprechend niedrigeren Detailgrad erreichen. So sind die indirekten Effekte von
bahnspezifischen Investitionen nur fir die deutsche Wirtschaft als Ganzes je Anlagegut berechenbar.
Aussagen zu den jeweiligen Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekten in wichtigen Vorleistungs-
branchen und somit sektorspezifische Ergebnisse sind nicht moglich.

5.3 Okonomische Kennzahlen

5.3.1 Klassifikation der Anlagearten

Im Falle von Investitionen in Rollmaterial fallt der durch die Investitionen ausgeloste Umsatz bei den
Herstellern der Fahrzeuge direkt an. Bei Investitionen in die Infrastruktur ist es komplexer. Bspw. fiihren
groRe Infrastrukturprojekte wie der Bau von Gleisen zu Auftragen in der Planungs- und Dienstleistungs-
branche und der Baubranche, sowie Bestellungen von Gleisen, Weichen und Schwellen und weitere be-
nétigte Materialien. Die Investitionsdaten aus Kapitel 4 sind zudem detaillierter vorhanden als die ent-
sprechenden amtlichen Statistiken. So wissen wir z. B. aus den Investitionsdaten, wie hoch die Investiti-
onen in den Gleisbau ausfallen. Es gibt jedoch weder in der Unternehmensstatistik noch in der volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung eine Unterklassifizierung der Baubranche in die Kategorie ,,Gleisbau®.

21 Alternativ hitte auch das INFRAS-Modell VEDIOM verwendet werden kénnen, bei dem es sich um ein Input-Output-
Modell handelt, das in verkehrs- und energiedifferenzierter Form fiir Deutschland mit dem Bezugsjahr 2016 vorliegt.
Die Unterschiede zwischen dem hier verfolgten Ansatz EIOBRA und VEDIOM liegen vor allem in der Berechnung der
indirekten Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte. VEDIOM erlaubt die Analyse der indirekten Effekte auf Sekto-
rebene und liefert somit detailliertere Resultate. Die Anwendung von VEDIOM hatte allerdings detailliertere Informati-
onen Uber die Produktionsstruktur der Anlagegiiterhersteller, die Endnachfrage und die Investitionen erfordert, die fir
die vorliegende Untersuchung nicht zur Verfiigung standen.
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Das erschwert die direkte Berechnung der direkten und indirekten Wertschopfungs- und Beschafti-
gungseffekte.

Um diese Effekte ermitteln zu kdnnen, werden ,synthetische“ Branchen gebildet, indem die Anlagearten
zu Investitionsclustern aggregiert werden, welche sich aus Anlagenarten zusammensetzen. Dies ist in

Tabelle 18 dargestellt. Die Klassifizierung wurde entsprechend so vorgenommen, dass die Anlagearten
in den jeweiligen Investitionsclustern eine moglichst grole Homogenitat aufweisen. Fiir die anschlie-
Rende Berechnung werden die 6konomischen Kennzahlen der involvierten existierenden Branchen
(Baubranche, Planungsbranche und verarbeitendes Gewerbe) verwendet, um mittels gewichteter Mittel-
werte wiederum die 6konomischen Kennzahlen fiir die ,,synthetischen“ Branchen der Investitionscluster
zu berechnen.

Die Gewichte zur Berechnung der Mittelwerte fiir die synthetischen Investitionscluster orientieren sich
an der Zusammensetzung der Investitionskosten fiir die jeweiligen Anlagearten. Da die Zusammenset-
zung der Investitionskosten kaum 6ffentlich kommuniziert wird, wurden Interviews mit verschiedenen
Expertinnen und Experten von bundeseigenen und nicht-bundeseigenen Eisenbahnen durchgefiihrt und
Angaben zur Zusammensetzung der Investitionskosten eingeholt. Wo Expertinnen und Experten keine
Angaben machen konnten, wurden Erfahrungswerte aus friiheren Arbeiten und eigene Einschatzungen
herangezogen. Die Ubersicht zu den Interviewpartnerinnen und -partner und die wichtigsten Fragen des
Gesprachsleitfaden sind im Anhang zu finden.

Tabelle 18: Klassifikation der Anlagearten

Anlageklassen Investitionscluster Anlagearten
Rollmaterial Rollmaterial Rollmaterial
Infrastruktur Oberbau Gleise und Weiche, inkl. Schwellen
Kunstbauten Tunnel, Briicken, Bahniiberginge, Schallschutzwéande/Larmsanie-

rungen, Bahnkorper inkl. Stlitzbauwerke

Hochbau Empfangsgebaude

Elektrik DB Netz AG: Signalanlagen, Bahnstromanlagen/Elektrotechnik
(inkl. Oberleitungen)

DB Energie GmbH: Bahnstromleitungen, Bahnstromschaltanlagen,
Umformer- und Umrichterwerke, Leitstellen, Umsetzer, Netzleit-
technik, Fahrleitung, S-Bahn: Gleichrichterwerke, Kuppelstellen,
50Hz-/Drehstrom + Kabel

Elektronik Fahrgastinformationsanlagen & Beschallung, Telekommunikati-
onsanlagen
Aufziige Aufziige
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5.3.2 Ermittlung der 6konomischen Kennzahlen

Die Herleitung der in Kapitel 5.2 genannten Inputdaten fiir die jeweiligen Investitionscluster ist unter-
schiedlich und im Folgenden beschrieben.
Tabelle 19 gibt Auskunft Gber die Annahmen zu den Importanteilen und deren Quellen.

TABELLE 19: WERTMASSIGER ANTEIL DER IMPORTIERTEN ANLAGEGUTER

Investitions-  An- Quelle
cluster nahme
Rollmaterial 36 %  Wert aus der Input-Output-Tabelle Destatis fiir die Branche WZ 30 ,Sonstiger Fahr-

zeugbau® aus dem Jahr 2021. Annahme, dass WZ 30 reprasentativ fir WZ 30.2 ist.

Oberbau 8%  Gewichteter Mittelwert der Importanteile der Branchen Baugewerbe (0,4 %), Planung
(9,1 %) und Industrie (30,2 %) gemaR der offiziellen deutschen IOT 2020.

Kunstbauten 8%  Gewichteter Mittelwert der Importanteile der Branchen Tiefbau (0,4 %), Planung (9,1 %)
und Industrie (30,2 %) gemaR der offiziellen deutschen IOT 2020.

Hochbau 8%  Gewichteter Mittelwert der Importanteile der Branchen Hochbau (0,4 %), Planung
(9,1 %) und Industrie (30,2 %) gemaR der offiziellen deutschen IOT 2020.

Elektrik 11%  Gewichteter Mittelwert der Importanteile der Branchen Baugewerbe (0,4 %), Planung
(9,1 %) und Industrie (30,2 %) gemaR der offiziellen deutschen IOT 2020.

Elektronik 18%  Gewichteter Mittelwert der Importanteile der Branchen Baugewerbe (0,4 %), Planung
(9,1 %) und Industrie (30,2 %) gemaR der offiziellen deutschen IOT 2020.

Aufziige 20%  Gewichteter Mittelwert der Importanteile der Branchen Baugewerbe (0,4 %), Planung
(9,1 %) und Industrie (30,2 %) gemaR der offiziellen deutschen IOT 2020.

Aus dem Investitionsvolumen und der Importquote ergibt sich das in Deutschland produzierte Investiti-
onsvolumen und damit der inlandische Umsatz. Davon ausgehend wird die Wertschépfungs- und Be-
schaftigungswirkung sowohl fiir die Infrastruktur als auch das Rollmaterial einzeln berechnet. Die Hohe
der relevanten Parameter Wertschopfungsintensitat, Importanteil der Vorleistungen und Arbeitspro-
duktivitat basieren dabei auf verschiedenen Quellen. Die Herleitung und die Quellen der Werte sind in
Tabelle 20 erlautert.

TABELLE 20: PRODUKTIONSSTRUKTUREN DER HERSTELLER VON ANLAGEGUTERN IM DEUT-
SCHEN BAHNSEKTOR

Investitions-  An- Quelle
cluster nahme

Wertschopfung gemessen am Ertrag

Rollmaterial 19%  Quotient aus Wertschopfung und Bruttoproduktionswert der Branche WZ 30.2 ,,Schie-
nenfahrzeugbau® aus der Unternehmensstatistik von Destatis aus dem Jahr 2021.

Oberbau 42%  Gewichteter Mittelwert der Quotienten aus Wertschépfung und Bruttoproduktionswert
der Branchen Baugewerbe (43 %), Planung (55 %) und Industrie (35 %) gemaR Unterneh-
mensstatistik aus dem Jahr 2021.

Kunstbauten 36 %  Gewichteter Mittelwert der Quotienten aus Wertschopfung und Bruttoproduktionswert
der Branchen Tiefbau (43 %), Planung (55 %) und Industrie (35 %) gemaR Unternehmens-
statistik aus dem Jahr 2021.

52



Okonomische Kennzahlen

Investitions-  An- Quelle

cluster nahme

Hochbau 30%  Gewichteter Mittelwert der Quotienten aus Wertschépfung und Bruttoproduktionswert
der Branchen Hochbau (30 %), Planung (55 %) und Industrie (35 %) gemaR Unterneh-
mensstatistik aus dem Jahr 2021.

Elektrik 41%  Gewichteter Mittelwert der Quotienten aus Wertschépfung und Bruttoproduktionswert
der Branchen Baugewerbe (43 %), Planung (55 %) und Industrie (35 %) gemaR Unterneh-
mensstatistik aus dem Jahr 2021.

Elektronik 40%  Gewichteter Mittelwert der Quotienten aus Wertschépfung und Bruttoproduktionswert
der Branchen Baugewerbe (43 %), Planung (55 %) und Industrie (35 %) gemaR Unterneh-
mensstatistik aus dem Jahr 2021.

Aufziige 38%  Gewichteter Mittelwert der Quotienten aus Wertschépfung und Bruttoproduktionswert

der Branchen Baugewerbe (43 %), Planung (55 %) und Industrie (35 %) gemaR Unterneh-
mensstatistik aus dem Jahr 2021.

Importanteil der Vorleistungsbeziige

Rollmaterial

21%

Berechneter Wert aus der Input-Output-Tabelle und der dazugehérigen Importmatrix
von Destatis fiir die Branche WZ 30 ,Sonstiger Fahrzeugbau“ aus dem Jahr 2021. An-
nahme, dass WZ 30 reprasentativ fir WZ 30.2 ist.

Oberbau

Kunstbauten

Hochbau

Elektrik

Elektronik

Aufzlige

16 %

13%

11%

17 %

20 %

22 %

Gewichteter Mittelwert der berechneten Vorleistungsintensitat gemaR Input-Output-
Tabelle und der dazugehdrigen Importmatrix von Destatis aus dem Jahr 2020 der Bran-
chen Baugewerbe (13,5 %), Planung (15 %) und Industrie (34 %).

Gewichteter Mittelwert der berechneten Vorleistungsintensitat gemaR Input-Output-
Tabelle und der dazugehdrigen Importmatrix von Destatis aus dem Jahr 2020 der Bran-
chen Tiefbau (8 %), Planung (15 %) und Industrie (34 %).

Gewichteter Mittelwert der berechneten Vorleistungsintensitat gemaR Input-Output-
Tabelle und der dazugehdrigen Importmatrix von Destatis aus dem Jahr 2020 der Bran-
chen Hochbau (6 %), Planung (15 %) und Industrie (34 %).

Gewichteter Mittelwert der berechneten Vorleistungsintensitat gemaR Input-Output-
Tabelle und der dazugehdrigen Importmatrix von Destatis aus dem Jahr 2020 der Bran-
chen Baugewerbe (13,5 %), Planung (15 %) und Industrie (34 %).

Gewichteter Mittelwert der berechneten Vorleistungsintensitat gemaR Input-Output-
Tabelle und der dazugehdrigen Importmatrix von Destatis aus dem Jahr 2020 der Bran-
chen Baugewerbe (13,5 %), Planung (15 %) und Industrie (34 %).

Gewichteter Mittelwert der berechneten Vorleistungsintensitat gemaR Input-Output-
Tabelle und der dazugehdrigen Importmatrix von Destatis aus dem Jahr 2020 der Bran-
chen Baugewerbe (13,5 %), Planung (15 %) und Industrie (34 %).

Bruttoproduktionswert (in Euro) pro Vollzeitdquivalent

Rollmaterial 67 530 Berechneter Wert aus Wertschopfung und Lohn- und Gehaltsempféanger in Vollzeitein-
heiten der Branche WZ 30.2 ,Schienenfahrzeugbau“ aus der Unternehmensstatistik von
Destatis aus dem Jahr 2021.

Oberbau 71570 Gewichteter Mittelwert der Arbeitsproduktivitdt der Branchen Baugewerbe, Planung und
Industrie gemaR Unternehmensstatistik von Destatis aus dem Jahr 2021.

Kunstbauten 83500 Gewichteter Mittelwert der Arbeitsproduktivitdt der Branchen Baugewerbe, Planung und
Industrie gemaR Unternehmensstatistik von Destatis aus dem Jahr 2021.

Hochbau 81360 Gewichteter Mittelwert der Arbeitsproduktivitdt der Branchen Baugewerbe, Planung und

Industrie gemaR Unternehmensstatistik von Destatis aus dem Jahr 2021.
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Investitions-  An- Quelle

cluster nahme

Elektrik 74990 Gewichteter Mittelwert der Arbeitsproduktivitdt der Branchen Baugewerbe, Planung und
Industrie gemaR Unternehmensstatistik von Destatis aus dem Jahr 2021.

Elektronik 81390 Gewichteter Mittelwert der Arbeitsproduktivitdt der Branchen Baugewerbe, Planung und
Industrie gemaR Unternehmensstatistik von Destatis aus dem Jahr 2021.

Aufzlige 85270 Gewichteter Mittelwert der Arbeitsproduktivitdt der Branchen Baugewerbe, Planung und

Industrie gemaR Unternehmensstatistik von Destatis aus dem Jahr 2021.
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6 Resultate

6.1 Gesamtwirtschaftliche Bedeutung der
Investitionen

Im Jahr 2021 hat der deutsche Eisenbahnsektor rund 11 Mrd. Euro in die Schieneninfrastruktur und rund
2,6 Mrd. Euro in Rollmaterial investiert, wovon rund 90 % bzw. 64 % der Investitionssumme zu Auftra-
gen in Deutschland fiihren. Die daraus resultierende Wertschépfung fiir Deutschland ist in Abbildung 4
dargestellt.

Wertschopfungin Mrd. Euro

Investitionen
Rollmaterial 0,8 Mrd. Euro

Investitionen
InfraStrUktur — 8!1 Mrd Euro
B Direkte Wertschopfung in Mrd. Euro Indirekte Wertschopfung in Mrd. Euro

Abbildung 4: Direkte und indirekte Wertschépfung durch Investitionen in die Bahninfrastruktur und
Rollmaterial; Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen

Sowohl fiir die Investitionen in Infrastruktur als auch ins Rollmaterial sind die direkten Wertschép-
fungseffekte geringer als die indirekten. Beim Rollmaterial liegt der Multiplikatoreffekt der Wertschop-
fung bei knapp 2, d. h. fiir jeden Euro an direkter Wertschopfung werden zwei Euro an indirekter Wert-
schopfung generiert. Insgesamt fihren die Rollmaterial-Investitionen in Hohe von 2,6 Mrd. Euro zu ei-
ner aggregierten Wertschépfung von rund 0,8 Mrd. Euro in Deutschland. Investitionen in die Infrastruk-
tur sind deutlich wertschépfungsintensiver als Investitionen ins Rollmaterial. Infrastrukturinvestitionen
von 11 Mrd. Euro fiihren zu einer aggregierten Wertschépfung von 8,1 Mrd. Euro, wovon 48 % auf di-
rekte und 52 % auf indirekte Effekte entfallen. Fiir jeden in die Infrastruktur investierten Euro werden
gesamthaft rund 0,74 Euro an aggregierter Wertschopfung generiert. Beim Rollmaterial ist dieser Wert
mit 0,31 weniger als halb so hoch.

Die Beschaftigungswirkung der Investitionen im deutschen Bahnsektor ist in Abbildung 5 dargestellt.
Analog zu den Wertschdpfungseffekten zeigt sich auch hier, dass der (iberwiegende Teil der durch die
Investitionen im Inland gesicherten Beschaftigung im Bereich der Infrastruktur entsteht. Insgesamt sind
fir die Produktion der Giiter 119 000 Arbeitsplatze in Vollzeitdquivalenten (VZA) involviert, davon rund
107 000 in den unmittelbar an den Infrastrukturprojekten beteiligten Branchen (z. B. Bauwirtschaft, Pla-
nungswirtschaft, Branchen der Materialherstellung). Rund 54 000 Arbeitsplitze (in VZA) gibt es durch
eine erhohte Nachfrage nach Vorleistungen (indirekte Effekte). Die Gesamtbeschéftigungswirkung der
Investitionen ins Rollmaterial des deutschen Bahnsektors ist deutlich geringer. Es ergeben sich rund
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4 500 direkte und 7 300 indirekte Arbeitsplitze (in VZA), was etwas mehr als 10 % der Beschaftigungsef-
fekte der Infrastrukturinvestitionen entspricht. Damit zeigt sich auch fiir die Beschaftigungsanalyse,
dass der indirekte Effekt den direkten deutlich Gibersteigt.

4500 Beschiftigung in VZA

/
Investitionen -
Rollmaterial 11 800 VZA

Investitionen R
Infrastruktur 107 300 VZA

m Direkte Beschaftigung in VZA m Indirekte Beschiftigung in VZA

Abbildung 5: Direkte und indirekte Beschiftigungswirkung der Investitionen in die Bahninfrastruktur und Fahrzeuge
Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen

Der Vergleich der absoluten Zahlen verschleiert jedoch, dass die Investitionen und der daraus resultie-
rende Inlandsumsatz je nach Anlageart unterschiedlich hoch sind. Vergleicht man jedoch die resultie-
renden VZA je 100 Mio. Euro an Investitionen, so zeigt sich, dass unabhingig von der Investitionshéhe
die Infrastruktur einen héheren Beschéftigungseffekt aufweist. So werden pro 100 Mio. Euro an Investi-
tionen rund 980 VZA im Bereich Infrastruktur und 450 VZA im Bereich Rollmaterial gesichert.

6.2 Vertiefung: Bedeutung der Investitionen in die
Schieneninfrastruktur

Die vorangegangene Analyse der Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte von Investitionen im
deutschen Eisenbahnsektor hat gezeigt, dass insbesondere Investitionen in die Infrastruktur sowohl ab-
solut als auch pro Euro Inlandsumsatz positive Effekte fiir die deutsche Volkswirtschaft generieren. Die
Analyse der differenzierten Investitionsdaten und die Berechnung der Wertschopfungs- und Beschafti-
gungseffekte nach Investitionsclustern (vgl.

Tabelle 18 in Kapitel 5.3.1) zeigt, dass diese Effekte im Wesentlichen auf drei Investitionscluster zuriick-
zuflihren sind: Oberbau, Elektrik und Kunstbauten.

In den drei Investitionsclustern wurden im Jahr 2021 rund 10,9 Mrd. Euro investiert. Das entspricht bei-
nahe 97 % der gesamten Investitionen in die Bahninfrastruktur. Der dadurch resultierende inldndische
Umsatz liegt bei rund 9,6 Mrd. Euro, was insgesamt zu positiven Wertschopfungseffekten von mehr als
8,6 Mrd. Euro flihrte. Abbildung 6 stellt den inldndischen Umsatz und die direkte sowie indirekte Wert-
schopfung fiir die drei Investitionscluster dar. Es zeigt sich, dass auch hier die indirekte Wertschopfung
durch die Produktion von Vorleistungen die direkte Wertschopfung tibersteigt, und zwar in allen Inves-
titionsclustern. Das Investitionscluster Kunstbauten (Tunnel, Briicken, Bahniibergange, Schallschutz-
wande/Larmsanierungen, Bahnkorper inkl. Stitzbauwerke) macht hierbei sowohl in Bezug auf den Um-
satz als auch die aggregierte Wertschépfung mit mehr als 40 % den groRten Anteil aus. Auerdem ist
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der Multiplikatoreffekt (1,28 Euro indirekte Wertschépfung je Euro direkte Wertschépfung) bei den
Kunstbauten ebenfalls am grofSten. Bei den anderen Investitionsclustern macht der Anteil der direkten
Wertschépfungseffekte an der gesamten Wertschépfung etwas mehr als 50 % aus.

Umsatz, direkte und indirekte Wertschopfung in Mrd. Euro
5000

4500
4000
3500

®m Umsatz
3000
2500

® Direkte Wertschoépfung
2 000
1500

Indirekte Wertschopfung

1000

500

Oberbau Elektrik Kunstbauten

Abbildung 6: Umsatz, direkte und indirekte Wertschopfung je Investitionscluster; Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Be-
rechnungen

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Analyse der direkten und indirekten Beschaftigungseffekte in
Abbildung 7. Auch hier sind die Investitionscluster Oberbau, Elektrik und Kunstbauten fiir knapp
98 % der gesamten zusatzlichen Beschaftigung durch Investitionen in die Schieneninfrastruktur
verantwortlich. Das Investitionscluster Kunstbauten weist dabei den hochsten Multiplikatoreffekt
auf, indem fiir jeden direkten vollzeitdquivalenten Arbeitsplatz weitere 1,10 vollzeitdquivalente Ar-
beitsplatze in der Produktion der Vorleistungen gesichert werden. Setzt man jedoch die Arbeits-
platze (in VZA) in Relation zu den Investitionen, so zeigt sich, dass Investitionen in den Oberbau die
groRte relative Beschaftigungswirkung mit sich bringen. So werden je 100 Mio. Euro an Investitio-
nen rund 1 060 vollzeitdquivalente Arbeitsplatze gesichert, wahrend dies bei den Kunstbauten rund
100 vollzeitaquivalente Arbeitspldtze je 100 Mio. Euro an Investitionen weniger sind.
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Direkte und indirekte Beschaftigung in VZA
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Abbildung 7: Direkte und indirekte Beschaftigung je Investitionscluster; Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen

Abbildung 8 fasst die Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte fiir die drei verbleibenden Investiti-
onscluster Hochbau, Aufziige und Elektronik zusammen. Die Infrastrukturinvestitionen in diesen Inves-
titionsclustern sind um ein Vielfaches geringer als in den Investitionsclustern Oberbau, Elektrik und
Kunstbauten (vgl. Abbildung 6 und Abbildung 7), weshalb auch die absolute Wertschépfung und Be-
schiftigung in den Investitionsclustern deutlich geringer ausfillt. So liegt die gesamte durch die Investi-
tionen ausgeldste aggregierte Wertschopfung stets unter 100 Mio. Euro und in keinem der drei Investiti-
onscluster werden mehr als 1 100 Arbeitsplitze (in VZA) gesichert.

Allerdings gibt es auch Unterschiede zwischen den Investitionsclustern Hochbau, Aufziige und Elektro-
nik. Wahrend die Verteilung der direkten und indirekten Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte
im Hochbau analog zu den zuvor genannten Investitionsclustern ist, ist der Multiplikatoreffekt in den
Investitionsclustern Aufziige und Elektronik sowohl bei der Wertschopfung als auch Beschaftigung klei-
ner als 1. So fiihrt 1 Euro an direkter Wertschépfung im Investitionscluster Elektronik zu weniger als ei-
nem weiteren Euro an indirekter Wertschépfung. Gleiches gilt fir die Analyse der Beschéaftigungsef-
fekte. Zusammenfassend lasst sich jedoch festhalten, dass die Unterschiede zwischen den Investitions-
clustern grundsatzlich relativ gering sind und sich die Infrastruktur als Ganzes bzgl. der Wertschop-
fungs- und Beschaftigungswirkungen deutlich starker vom Rollmaterial unterscheidet als die einzelnen
Investitionscluster untereinander.
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Umsatz, Wertschépfungs- und Beschéftigungswirkung(in Mio. Euro bzw. in VZA)
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Abbildung 8: Umsatz, Wertschépfungs- und Beschaftigungswirkung je Investitionscluster; Grafik INFRAS. Quelle: Ei-
gene Berechnungen
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7 Synthese und Ausblick

Die in Kapitel 6 dargestellten Ergebnisse zeigen, dass die Investitionen des deutschen Eisenbahnsektors
sowohl im Bereich der Infrastruktur als auch im Bereich des Rollmaterials zu erheblichen Wertschop-
fungs- und Beschiftigungseffekten fithren. Im Folgenden sollen diese Ergebnisse eingeordnet, analy-
siert und in den Kontext vergleichbarer Studien in Europa gestellt werden. Daran schlieRt sich ein inter-
nationaler Vergleich der deutschen Investitionen im Eisenbahnsektor an. Dabei soll auch beleuchtet
werden, inwieweit in Deutschland die Kapazitidten zur Umsetzung deutlich héherer Investitionsvolu-
mina vorhanden waren. Mit einer kurzen Diskussion des weiteren Forschungsbedarfs schlieRen wir das
Kapitel ab.

7.1 Einordnung der Resultate

Die Analyse der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des Bahnsektors auf Grundlage der Investitionsta-
tigkeit in Infrastruktur und Rollmaterial hat verschiedene Resultate zu Tage befdrdert. So konnte grund-
satzlich gezeigt werden, dass jeder Euro, der in die Bahninfrastruktur und ins Rollmaterial investiert
wird, zu signifikanten positiven Wertschopfungs- und Beschiaftigungseffekten fiihrt. Es ist jedoch auch
ersichtlich, dass im deutschen Kontext Investitionen in die Infrastruktur bedeutend mehr Wertschop-
fung generieren als Investitionen in das Rollmaterial. Eine weitere Erkenntnis der Analyse ist die Tatsa-
che, dass die Investitionen jeweils zu mehr indirekten Wertschépfungs- und Beschaftigungsgewinnen
fuhren als zu direkten. Die Produktion der Vorleistungen ist also gesamtwirtschaftlich bedeutender als
die Wirtschaftsaktivitaten der Hersteller von Anlagegiitern fiir die Bahninfrastruktur oder der Hersteller
von Rollmaterial.

Wie kommt es nun in Deutschland zu dieser héheren relativen aggregierten Wertschopfung und Be-
schiftigung der Infrastrukturinvestitionen im Vergleich zu den Rollmaterialinvestitionen und zu dieser
hoheren Relevanz der indirekten Wertschépfung im Vergleich zu den direkten Effekten? Eine Analyse
der Sensitivitaten der wichtigsten Parameter flihrte zu folgenden Erkenntnissen:

e Je hoher der Anteil der importierten Gliter in den Investitionsclustern ist, desto geringer ist der
gesamte inldndische Effekt der Investitionen.

e Je hoher die Wertschopfungsintensitat der Investitionscluster (gewichteter Durchschnitt der
beteiligten Branchen nach NACE-Kategorien) ist, desto geringer sind die indirekten Wertschép-
fungs- und Beschaftigungseffekte.

e Je hoher der Importanteil der Vorleistungen der Investitionscluster ist, desto geringer ist der
Anteil der indirekten Wertschépfung.

e Je hoher die Arbeitsproduktivitat der Investitionscluster ist, desto geringer sind die direkten und
indirekten Beschaftigungseffekte.

Die geringere aggregierte Wertschopfung pro investiertem Euro ins Rollmaterial lsst sich durch zwei
Faktoren erkldren. Zum einen weist der Schienenfahrzeugbau im Vergleich zum Infrastrukturcluster
eine deutlich geringere Wertschopfungsintensitat auf (vgl. Abbildung 4 aus Kapitel 6.1). Dies fiihrt einer-
seits zu geringeren direkten Wertschépfungseffekten und andererseits (iber die Vorleistungsintensitat
(1 minus Wertschépfungsintensitat) auch zu einem geringeren Branchenmultiplikator, der die indirekten
Effekte dampft. Gleichzeitig ist der Importanteil des Rollmaterials héher als der Importanteil der Infra-
struktur, was sich wiederum dampfend auf die Wertschépfung auswirkt. Der geringe Beschaftigungsef-
fekt der Rollmaterialinvestitionen ist eine direkte Folge des geringen Wertschépfungseffektes. Da die
Arbeitsproduktivitdt im Rollmaterialbau etwas tiefer ist als in den Investitionsclustern, wird der Unter-
schied in der Beschaftigungswirkung sogar noch etwas abgeschwaicht.
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Die Ergebnisse zeigen auch, dass die Investitionen des deutschen Eisenbahnsektors hohere indirekte als
direkte Effekte auslosen. Im Falle der Investitionen in Fahrzeuge ist dies auf die geringe Wertschép-
fungsintensitat im Schienenfahrzeugbau zurlickzufiihren, verbunden mit der Tatsache, dass relativ we-
nige Vorleistungen aus dem Ausland bezogen werden (geringe Vorleistungsimportintensitat). Letzteres
ist der wesentliche Treiber fir die hohen indirekten Effekte, die durch Infrastrukturinvestitionen ausge-
l6st werden. Insbesondere das Baugewerbe ist eine sehr inlandsorientierte Branche mit geringen Impor-
ten bei gleichzeitig hoher Vorleistungsintensitat, was sich in hohen Branchenmultiplikatoren nieder-
schlagt. Diese beeinflussen maligeblich die indirekten Wertschopfungs- und Beschiftigungseffekte.

Es wurde dargelegt, warum die relative aggregierte Wertschépfung pro investiertem Euro in die Infra-
struktur signifikant hoher ist als bei Investitionen in das Rollmaterial und warum die indirekten Effekte
die direkten Effekte (ibersteigen. Es stellt sich nun die Frage, wie dies im Vergleich zu anderen Landern
und vergleichbaren Studien einzuordnen ist. In Kapitel 3 wurden fiinf Studien aus vier Landern vorge-

stellt, die vergleichbare Analysen durchgefiihrt haben. Tabelle 21 gibt einen Uberblick iiber die Ergeb-
nisse und vergleicht sie mit der hier durchgefiihrten Analyse (als INFRAS 2024 bezeichnet).

TABELLE 21: VERGLEICH MIT ANDEREN STUDIEN

INFRAS INFRAS Berreret  Oxford Eco- Bottger 2021: CONOSCOPE
2024: 2020: al. 2018: nomics 2021: Deutschland und KOWID
Deutsch- Schweiz Osterreich  GroRbritan- 2021:
land (CHF®) nien Deutschland
Investitionen (in Mrd. Euro 13,6 4,5 10,29 n/a n/a n/a
bzw. CHF)
Aggregierte Wertschopfung 8,9 3,6 7,5 n/a n/a 50,0
(in Mrd. Euro bzw. CHF)
Wertschopfung je Euro bzw. 0,7 0,8 0,7 n/a n/a n/a
CHF an Investitionen
Verhiltnis indirekte zu di- 1,12 0,8 0,6 n/a n/a 1,30
rekte Wertschépfung
Summe generierte Beschif- 119 000 25900 86 340 n/a 552 400VZA 709000 VZA
tigung VZA VZA VZA
Beschiftigung je 100 Mio. 880 VZA 570 VZA 840 VZA 1400 VZA n/a n/a
Euro Investitionen
Verhiltnis indirekte zu di- 1,06 0,74 0,42 n/a 0,38 1,28

rekte Beschiftigung

Es wird deutlich, dass die verschiedenen Studien zu unterschiedlichen Ergebnissen kommen und daher
nicht immer direkt vergleichbar sind. Neben der vorliegenden Studie (INFRAS 2024) analysieren zwei
weitere Studien (INFRAS 2020 und Berrer et al. 2018) explizit die Wertschépfungs- und/oder Beschafti-
gungseffekte von Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr/Schienenverkehr. Da die resultierende ab-
solute Wertschopfung und Beschaftigung stark von der Hohe der Investitionen abhangt und in den drei
Studien bereits stark variiert, fokussieren wir auf andere Parameter.

Ein zentraler Indikator fiir die volkswirtschaftliche Bedeutung von Investitionen ist das Verhiltnis der
generierten Wertschdpfung pro investiertem Euro. Es zeigt sich, dass sowohl fiir Deutschland als auch
fir die Schweiz und Osterreich der Wert in einer dhnlichen GréRenordnung liegt und ein Euro bzw.
Schweizer Franken an Investition im Bahnsektor zu einem aggregierten Wertschépfungsgewinn von 0,7

22 Wir gehen vereinfachend von einem Wechselkurs CHF/EUR von 1.0 aus.

61



Synthese und Ausblick

bis 0,8 Euro bzw. Schweizer Franken fihrt. Fiir INFRAS (2024) und INFRAS (2020) kann das Verhiltnis
der generierten Wertschopfung pro investiertem Euro bzw. Schweizer Franken spezifisch fiir Infrastruk-
tur und Rollmaterial verglichen werden. Dabei fallt bei beiden Analysen auf, dass das Verhaltnis der ge-
nerierten aggregierten Wertschopfung pro Wahrungseinheit beim Rollmaterial weitaus tiefer liegt als
bei der Bahninfrastruktur. Dieses Verhaltnis liegt dariiber hinaus in Deutschland signifikant tiefer als in
der Schweiz. Dies ist auf die geringe Wertschépfungsintensitat in der Branche Schienenfahrzeugbau zu-
rickzufiihren. Auffillig ist, dass weder bei INFRAS (2020) noch bei Berrer et al. (2018) das Verhaltnis von
indirekter zu direkter Wertschopfung groRer als 1 ist. Pro Wahrungseinheit an direkter Wertschopfung
wird also immer weniger als eine Wahrungseinheit an zusatzlicher indirekter Wertschopfung generiert.
Auch hier kann die Wertschépfungsintensitat der Branchen in Deutschland einen Teil erklaren. Aller-
dings spielt auch der geringere Anteil importierter Vorleistungen und Endprodukte in den jeweiligen
Branchen in Deutschland eine Rolle, da dieser den inldndischen Umsatz der Vorleistungsproduktion er-
hoht und zu héheren branchenspezifischen Multiplikatoren fiihrt.

Die durch Investitionen gesicherten Arbeitsplitze (in VZA) hangen direkt von der Héhe der Arbeitspro-
duktivitit ab. Diese ist in Deutschland tendenziell niedriger als in der Schweiz und in Osterreich, was die
Unterschiede in der Anzahl der geschaffenen Arbeitsplatze je 100 Mio. Wahrungseinheiten Investitions-
volumen zwischen den drei Studien erklart. Die Unterschiede zwischen direkten und indirekten Beschéf-
tigungseffekten sind dhnlich ausgepragt wie bei der Wertschopfung. Dies deutet auf eine geringere Ar-
beitsproduktivitdt in Deutschland entlang der Wertschépfungskette hin. Die Studie von Oxford Econo-
mics (2021) gibt auch einen Hinweis auf die Beschaftigungswirkung von Investitionen in den Eisenbahn-
sektor und zeigt, dass Investitionen in den britischen Eisenbahnsektor mehr Arbeitsplatze schaffen als
dies in Deutschland der Fallist.

Die Studie von Bottger et al. (2021) untersucht ebenfalls die spezifische volkswirtschaftliche Bedeutung
des deutschen Eisenbahnsektors, allerdings mit Fokus auf die Beschaftigungseffekte und mit einem wei-
ter gefassten Begriff des Eisenbahnsektors. Sie ist daher nur bedingt mit den Ergebnissen der vorliegen-
den Analyse vergleichbar, da wir uns explizit auf die Investitionstatigkeit und damit primar auf das Ver-
arbeitende Gewerbe beziehen. Beim Vergleich der Ergebnisse fillt jedoch auf, dass bei Bottger et al.
(2021) der zusitzliche indirekte Beschaftigungseffekt pro direkt gesicherten Arbeitsplatz deutlich gerin-
ger ausfallt als bei der vorliegenden Studie (0,38 im Vergleich zu 1,06). Bottger et al. (2021) verwenden
allerdings nach eigenen Angaben einen ,konservativen“ (Bottger et al., 2021, S. 60) Multiplikator von 1,3.
Dieser Wert liegt deutlich unter den hier verwendeten Werten. Zudem umfasst der Bahnsektor bei Bott-
ger et al. (2021) auch verschiedene eisenbahnnahe Dienstleistungsbranchen, die wertschépfungsintensi-
ver sind.

Die Studie fir den VDV von CONOSCOPE und KOWID (2021) untersucht die gesamtwirtschaftliche Be-
deutung des offentlichen Verkehrs und ist daher nur bedingt vergleichbar. Auffallig ist jedoch, dass ana-
log zur vorliegenden Untersuchung auch bei CONOSCOPE und KOWID (2021) pro Euro direkter Wert-
schépfung mehr als 1 Euro an indirekten Effekten generiert wird. Das unterstreicht, dass fiir eine ab-
schlieRende Beurteilung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des deutschen Bahnsektors sowohl der
direkte wie der indirekte Effekt betrachtet werden miissen. Die Ergebnisse aus der Nachfolgestudie von
Conoscope (2024) fir die Mobilitatswirtschaft unterstreichen das.

Insgesamt zeigt der Vergleich, dass die vorliegenden Ergebnisse als plausibel einzuschatzen sind.
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7.2 Internationaler Vergleich der Investitionen in die
Schiene

In diesem Kapitel wird der Versuch unternommen, die Investitionen in das deutsche Schienennetz den
entsprechenden Investitionsausgaben in anderen Landern gegeniiberzustellen (fir dhnliche Vergleiche
siehe z. B.ITF/OECD, 2022 und 2023; Allianz pro Schiene, 2022). Alle im Folgenden dargestellten Indika-
toren basieren auf der ITF/OECD-Datenbank, deren Daten aus den Antworten der zustindigen Instituti-
onen der Mitgliedslander (meist Statistische Amter und/oder Verkehrsministerien) auf einen jahrlichen
Fragebogen zur Investitionstatigkeit im Verkehr stammen. Dieser Datenquelle wurden die Investitionen
in die Schieneninfrastruktur? sowie die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur insgesamt (definiert als
Schieneninfrastruktur, StraBen und BinnenwasserstraRen) zu jeweiligen Preisen in nationaler Wahrung
fir den Zeitraum von 2000 bis 2021 entnommen und mittels der von der OECD publizierten Umrech-
nungskurse und Deflatoren (OECD 2024a) in Euro zu konstanten Preisen des Jahres 2015 umgerechnet.
Eine Bereinigung um Kaufkraftparitaten erfolgte nicht. Die zur Bildung der nachfolgend dargestellten In-
dikatoren erforderlichen zusatzlichen Daten wie Flache und Bruttoinlandsprodukt wurden der Weltbank
(Worldbank 2024a, 2024b) entnommen, die historischen Bevolkerungsdaten stammen von der OECD
(OECD 2024b).

Zu beachten ist, dass die Daten fiir Deutschland denen des verkehrsstatistischen Kompendiums ViZ und
dessen Abgrenzung des Verkehrsbereichs Eisenbahnen entsprechen. Entsprechend sind von 2005 - 2012
die nicht-bundeseigenen Eisenbahnen nicht enthalten und ab 2013 werden die Investitionen der DB AG
in einer gednderten Abgrenzung der einbezogenen Unternehmen der DB Gruppe (Systemverbund
Schiene) ausgewiesen. Die in der OECD-Datenbank ausgewiesenen Investitionen enthalten damit fir
Deutschland nicht nur die Infrastrukturinvestitionen. Inwieweit die Bezeichnung Rail infrastructure in-
vestment fiir die anderen OECD-Lander tatsdchlich die Begrenzung auf die Infrastruktur widerspiegelt,
muss ebenso offen bleiben wie die Frage, ob die in der Kategorie Verkehrsinfrastruktur gemeldeten In-
vestitionen der vorgegebenen Definition (Schienenwege, StraRen, BinnenwasserstraRen) entsprechen.

Neben den statistischen Abgrenzungsproblemen sind bei einem internationalen Vergleich von Investiti-
onen in den Verkehrsbereich generelle Probleme bei der Wahl einer geeigneten Bezugsbasis zu beriick-
sichtigen. Ein addquater Vergleichsindikator miisste widerspiegeln, dass jegliche Investitionstatigkeit
nicht Selbstzweck ist, sondern (neben anderen Anforderungen) bedarfsgerecht sein sollte. Fiir die Ermitt-
lung des Bedarfs mussten sowohl eine Soll-Qualitat des Schienennetzes (im Hinblick auf Ausstattungs-
merkmale, Zuverlassigkeit und Pilnktlichkeit) als auch eine zu definierende Quantitit herangezogen wer-
den. Dies ist bereits auf nationaler Ebene schwierig und scheidet fiir einen Landervergleich als Bezugsbasis

23 “Capital expenditure on new rail infrastructure or extension of existing railways, including reconstruction, renewal (ma-
jor substitution work on the existing infrastructure which does not change its overall performance) and upgrades (major
modification work improving the original performance or capacity of the infrastructure). Infrastructure includes land,
permanent way constructions, buildings, bridges and tunnels, as well as immovable fixtures, fitting and installation con-
nected with them (Signalization, telecommunications, catenaries, electricity sub-stations, etc.) as opposed to rolling
stock.”

24 “Capital expenditure on new infrastructure or extension of existing infrastructure, including reconstruction, renewal
(major substitution work on the existing infrastructure which does not change its overall performance) and upgrades
(major modification work improving the original performance or capacity of the infrastructure). Infrastructure includes
land, permanent way constructions, buildings, bridges and tunnels, as well as immovable fixtures, fitting and installa-
tions connected with them (signalisation, telecommunications, catenaries, electricity sub-stations, toll collection instal-
lations, navigation locks, mooring equipment, etc.) as opposed to rolling stock or road vehicles or inland waterways ves-
sels.”

25 So ist bei der Kategorie Inland Waterways aufgrund bekannter statistischer und inhaltlicher Abgrenzungsprobleme
fraglich, ob tatsdchlich nur die WasserstraRen und nicht auch die anliegenden Binnenhéafen erfasst werden.
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aus. Allerdings kénnte zumindest auf nationaler Ebene ein Vergleich zwischen getdtigten Investitionen
und tatsachlichem Bedarf, z. B. auf dem Anteil infolge von Infrastrukturmangeln unpiinktlicher oder aus-
gefallener Ziige, basieren? und damit Aussagen liefern, die einen Bedarfsbezug haben.

In diesem Exkurs wurden folgende, mit den verfligbaren internationalen Daten mogliche Indikatoren ge-
bildet:

e Investitionen in die Schieneninfrastruktur pro Kopf (Abbildung 9),

e Investitionen in die Schieneninfrastruktur pro Quadratkilometer (Abbildung 10),

e Investitionen in die Schieneninfrastruktur als Anteil an den gesamten Verkehrsinfrastrukturin-
vestitionen (Abbildung 11),

e Investitionen in die Schieneninfrastruktur als Anteil am BIP (Abbildung 12).

Investitionen in die Schieneninfrastruktur pro Kopf
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Abbildung 9: Investitionen der OECD-Lander in die Schieneninfrastruktur pro Kopf (Euro, konstante Preise von 2015)
(fir Deutschland: Eisenbahninfrastruktur und Rollmaterial)

Diese Indikatoren weisen jeweils eigene Vorteile und Méngel auf und liefern letztlich Teilaussagen, die
zurlickhaltend interpretiert werden sollten. So spiegeln die BezugsgréRen Flache und bzw. Einwohnerin-
nen bzw. Einwohner nicht die Topographie und die Siedlungsstruktur sowie die sich daraus ergebenden
Verkehrsstrome wider - diese sind jedoch fir die Einordnung, ob genug investiert wird, wesentlich. Die
Topografie beeinflusst darliber hinaus auch die Kosten der Bauprojekte, ebenso wie die Bau- und Um-
weltstandards sowie das Baupreisniveau des jeweiligen Landes. Auch der Bezug zum Bruttoinlandspro-
dukt ist bei Investitionen in die 6ffentliche Infrastruktur zu problematisieren, da es sich hierbei tiberwie-
gend um Ausgaben der &6ffentlichen Hand handelt, die in Relation zum BIP gesetzt werden. Der Anteil der
Investitionen in die Schiene an den gesamten Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur wiederum gibt
zwar Hinweise auf eine Schwerpunktsetzung bei den Investitionen, ist jedoch von der Abgrenzung des
Begriffs Verkehrsinfrastruktur und den einbezogenen Verkehrstragern beeinflusst. Dariiber hinaus kann
dieser Indikator keine Antwort auf die Frage liefern, ob die Schwerpunktsetzung grundsatzlich und in der
Hohe bedarfsgerecht ist.

% Derartige Informationen sind z. B. im Qualitdtsbericht des VBB fiir den SPNV enthalten.
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Abbildung 10: Investitionen der OECD-Lander in die Schieneninfrastruktur pro Quadratkilometer in (Euro/gkm, kon-
stante Preise von 2015) (fir Deutschland: Eisenbahninfrastruktur und Rollmaterial)

Dariiber hinaus ist zu bertlicksichtigen, dass der in den Abbildungen ausgewiesene OECD-Durchschnitt
auch (z. B. Lateinamerikanische) Lander umfasst, in denen der Eisenbahnverkehr so gut wie keine Rolle
spielt. Diinn besiedelte und flichenmaRig groRe Lander wie Kanada oder Australien ziehen den OECD-
Durchschnitt bei den entsprechenden Indikatoren nach unten, der gegenlaufige Effekt wird durch Lander
wie die Schweiz und insbesondere Luxemburg ausgelést. Aus diesem Grund ist in den Abbildungen die
Bandbreite der OECD-Lander, der OECD-Durchschnitt und zuséatzlich der Durchschnitt der EU-Lander
angegeben.
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Abbildung 11: Investitionen der OECD-Lander in die Schieneninfrastruktur als Anteil am BIP (fiir Deutschland: Eisen-
bahninfrastruktur und Rollmaterial)
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Unter Berlcksichtigung dieser Einschrankungen zeigt sich dennoch fiir jeden dieser vier Indikatoren,
dass Deutschland im Vergleich zum OECD-Durchschnitt zu Beginn der Nullerjahre bis 2004 noch tber-
durchschnittlich viel in die Schiene investierte. Bis 2011/2012 lagen die Schieneninvestitionen bezogen
auf die Flache (Abbildung 10) bzw. den Anteil an den gesamten Investitionen in die Verkehrsinfrastruk-
tur (Abbildung 12) jedoch unter dem OECD-Durchschnitt; dieser Befund ist fiir die Indikatoren Schie-
neninvestitionen pro Einwohner (Abbildung 9) und Anteil der Schieneninvestitionen am BIP (Abbildung
11) sogar bis 2018/2019 gegeben. Bei den beiden erstgenannten Indikatoren naherte sich Deutschland
ab 2012 dem OECD-Durchschnitt an bzw. lag leicht darlber, dies gilt fiir die beiden Letztgenannten ab
2019/2020. Betrachtet man den Durchschnitt der EU-Lander, so lag in Deutschland der Anteil der
Schieneninvestitionen am BIP im gesamten Zeitraum unter dem EU-Durchschnitt. Bei den tbrigen Indi-
katoren investierte Deutschland bis 2002 (pro Kopf) bzw. bis 2004 im EU-Vergleich unterdurchschnitt-
lich, ab 2012 (pro km?) bzw. ab 2016/2017 bereits wieder tiberdurchschnittlich.

Wie bereits dargelegt, kann eine Einschatzung, ob Deutschland bzw. die anderen Lander damit unter oder
Uber dem Bedarf investieren, aus diesen Zahlen nicht abgeleitet werden. In Anbetracht der schon seit
Mitte der Nullerjahre andauernden Pinktlichkeits- und Zugausfallproblemen in Deutschland, die auch
auf zu geringe Erhaltungsinvestitionen bei der Infrastruktur zuriickzufiihren sind, liefern die vier darge-
stellten Indikatoren aber durchaus Anhaltspunkte fiir eine zu geringe Investitionstatigkeit.

Investitionen in die Schieneninfrastruktur als Anteil an den
gesamten Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
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Abbildung 12: Investitionen der OECD-Lander in die Schieneninfrastruktur als Anteil an den gesamten Investitionen in
die Landverkehrsinfrastruktur (fiir Deutschland: Eisenbahninfrastruktur und Rollmaterial)

7.3 Kapazititen zur Umsetzung gesteigerter
Investitionen im Bereich Eisenbahn

Spatestens seit der Bahnreform 1994 leidet die deutsche Schieneninfrastruktur unter einer systemati-
schen Unterfinanzierung von Instandhaltungs-, Erneuerungs- und Ausbaumafnahmen, deren langfristige
Folgen sich in den letzten Jahren in einer drastisch sinkenden Zuverlassigkeit und Belastbarkeit des Netzes
widerspiegeln. Um diesen Riickstand aufzuholen, will die DB Netz AG (nun DB InfraGO AG) zwischen
2024 und 2030 im Rahmen eines sogenannten Hochleistungsnetzes insgesamt 40 hoch belastete Korri-
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dore generalsanieren und hierbei etwa 45 Mrd. Euro investieren. Auch die politisch zum Ziel gesetzte Ver-
kehrswende mit einem deutlichen Anstieg der Nutzung von Bahn- und Busverkehr bedingt hohe Investi-
tionen in Infrastruktur und Fahrzeuge in den kommenden Jahren.

Wahrend Investitionen im Eisenbahnbereich grundsatzlich positive volkswirtschaftliche Effekte wie die
im vorliegenden Projekt quantifizierten Wertschépfungseffekte zugeschrieben werden, ergibt sich im
Kontext eines kurzfristig deutlich gesteigerten Investitionsvolumens ein Problem: Es ist unklar, inwiefern
in der Bau- und Fahrzeugindustrie tiberhaupt genligend Kapazitdten vorhanden sind, um die geplanten
bzw. zur Verfliigung stehenden Mittel umzusetzen. Dies betrifft primar Investitionen in die Schieneninf-
rastruktur, kann aber auch zu Verzégerungen in der Auslieferung bestellter Fahrzeuge fiihren. Als Griinde
werden fehlendes Personal, Materialengpdsse und eine auf das bisherige Investitionsvolumen abge-
stimmte Ausstattung mit spezifischen Maschinen (z. B. Umbauziigen) genannt.

Dieser Exkurs stellt eine Ubersicht zur Entwicklung dieser Faktoren in den letzten Jahren dar, die die Um-
setzbarkeit von Investitionen potenziell beschranken. Im Rahmen des Projekts legt er damit eine (quali-
tative) Grenze fiir die zu erzielenden Wertschépfungseffekte fest: Investitionsmittel, die Giber die Kapazi-
tatsgrenzen hinaus zur Verfiigung stehen, kdnnen ihre positiven wirtschaftlichen Wirkungen nicht entfal-
ten (und stehen auRerdem nicht fiir andere Zwecke zur Verfiigung). Eine detaillierte Betrachtung der li-
mitierenden Faktoren und ihrer Folgen kann allerdings in diesem Projekt nicht erfolgen, sondern ist ggf.
in einem spezifischen Projekt zu erarbeiten.

Die in diesem Exkurs zusammengetragenen Daten deuten darauf hin, dass ein Anstieg der Investitions-
mittel im Eisenbahnbereich in Deutschland nur sehr bedingt in wertschépfungssteigernde Aktivitaten
umgesetzt werden kann. Die von Investitionen in Schieneninfrastruktur profitierenden Sektoren sind per-
sonalseitig bereits voll ausgelastet und haben erhebliche Probleme, zusatzliches Personal zu akquirieren.
Auch vor dem Hintergrund gestiegener Material- und Energiepreise ist davon auszugehen, dass mehr zur
Verfligung stehende Mittel priméar zu einer Kostensteigerung und weniger zu zusatzlichen Bauaktivititen
fiihren. Im Kontext von Schienenfahrzeuginvestitionen liegen kaum Hinweise auf Kapazititsprobleme im
Fahrzeugbau vor; allerdings flihrt der akute Personalmangel im Eisenbahnbetrieb dazu, dass auch neue
Fahrzeuge kaum zusatzliche Verkehre erlauben dirften.

7.3.1 Engpasse beim Bau von Infrastruktur

Fir den Bereich der Schieneninfrastruktur bieten u. a. Daten des Baugewerbes und, sofern verfiigbar, des
Tiefbausektors einen Einblick in aktuelle Entwicklungen. Bereits seit mehreren Jahren melden diese Sek-
toren einen erheblichen Personalmangel: Abbildung 13 zeigt, dass es seit 2018 mehr offene Stellen im
Tiefbau gibt als entsprechende Arbeitssuchende, wobei die Differenz seit 2020 stark ansteigt. Befragun-
gen kommen zu dem Ergebnis, dass zwischen einem Drittel (im Baugewerbe; DIHK 2023b; Garnitz, Sauer,
& Schaller 2023) und zwei Dritteln (im Tiefbau; DIHK 2023b) der entsprechenden Unternehmen Probleme
haben, offene Stellen zu besetzen. Hervorzuheben ist, dass dieser Mangel nicht auf ausgebildete Fach-
krafte beschrankt ist: Er betrifft auch Praktikums- und Ausbildungsplatze (DIHK 2023a) sowie Personal
ohne abgeschlossene Berufsausbildung (DIHK 2023b). Diese Erkenntnisse decken sich mit einer Eng-
passanalyse der Bundesagentur fir Arbeit (2023b), die auf Daten zur Entwicklung der mittleren Arbeits-
entgelte, zur Vakanzzeit, zum Verhiltnis aus Arbeitssuchenden und offenen Stellen, zur berufsspezifi-
schen Arbeitslosenquote, zur Veranderung des Anteils sozialversicherungspflichtig beschaftigter Auslan-
derinnen und Auslander sowie zur Abgangsrate aus Arbeitslosigkeit beruht. Diese Analyse identifiziert
einen Personalengpass fiir die Sektoren Tiefbau und Gleisbau, wobei auRRer der Entwicklung der Arbeits-
entgelte (schwaches Anzeichen) alle Determinanten als klare Anzeichen eines Engpasses eingestuft wer-
den. Diese Daten zeigen, dass die Personalsituation im Baugewerbe sowie in den fiir den Bahnsektor re-
levanten Untersektoren bereits fiir das bisherige Investitionsniveau seit mehreren Jahren zunehmend an-
gespannt ist. Eine Steigerung der Investitionstatigkeit in den kommenden Jahren ist daher nur umsetzbar,
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wenn die relevanten Branchen systematisch zusatzliches Personal aufbauen. Die hierfiir notwendige Pla-
nungssicherheit setzt allerdings einen planbaren Aufwachs der Investitionsmittel und eine mehrjahrig ge-
sicherte Finanzierung (z. B. tiber ein Fondsmodell nach Schweizer Vorbild, vgl. Kapitel 7.3.3) voraus.

Arbeitslose und gemeldete Stellen - Fachkrifte im Tiefbau
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Abbildung 13: Entwicklung des Arbeitsmarkts im Tiefbau; Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2023a.

Eine weitere Herausforderung im Baugewerbe, die auch den Bereich Schieneninfrastruktur betrifft, ist die
spatestens seit der COVID-19-Pandemie und dem russischen Angriffskrieg auf die Ukraine verscharfte
Materialknappheit. So stellen mehrere Studien fest, dass Baugrundstoffe, insbesondere in den Jahren
2021 und 2022, kaum oder nur zu deutlich erhéhten Preisen verfiigbar waren (Dorffmeister, 2022). Teil-
weise waren diese Effekte so stark, dass sie die Personalknappheit als Flaschenhals ablésten und zu ent-
sprechenden Verschiebungen im Arbeitsmarkt (Personalabbau, Kurzarbeit) fihrten (Hummel, Hutter &
Weber 2022). Wiahrend sich die generelle Materialverfligbarkeit seit 2022 entspannt hat (Gornig &
Pagenhardt 2024; Hummel et al. 2022), fiihren die gestiegenen Energie- und Rohstoffpreise weiterhin zu
deutlich erhohten Baukosten. Auch vor diesem Hintergrund ist daher davon auszugehen, dass sich ein
hoheres Investitionsniveau nur teilweise in zusatzlich ausgefiihrten Bauaktivitdten auswirkt. Nichtsdes-
totrotz weisen die Zahlen nicht darauf hin, dass Materialmangel derzeit die Umsetzung von Investitionen
im Bereich Schieneninfrastruktur blockieren kénnten.

7.3.2 Beschaffung und Betrieb zusatzlicher Fahrzeuge

Bei der Beschaffung bzw. dem Bau von Schienenfahrzeugen stellen sich Kapazitatsprobleme deutlich ge-
ringer dar als im Kontext von Infrastrukturinvestitionen. So kommt es bei der Auslieferung neuer Fahr-
zeuge zwar regelmaRig zu starken Verzégerungen, diese sind aber Giberwiegend auf technische Schwie-
rigkeiten oder Probleme bei der Zulassung neuer Fahrzeugtypen zurlckzufihren (Kirnich 2019). Lediglich
allgemeine ,Lieferkettenschwierigkeiten“ deuten darauf hin, dass Vorleistungsprodukte teilweise nur
schlecht verfligbar sind (z. B. Dirk Altwig 2023; SWR 2023). Gleichzeitig unterstreichen Konsolidierungen
und ein Abbau von Arbeitsplatzen bei groRen europdischen Schienenfahrzeugherstellern, dass Personal-
engpasse kein dominierendes Problem dieses Sektors sind (Eurailpress 2023; Zummack 2022). Es ist daher
davon auszugehen, dass auch gesteigerte Investitionen in Schienenfahrzeuge in Deutschland umgesetzt
werden kdnnen.

Wahrend der Bau zusatzlicher Fahrzeuge kein grundsatzliches Problem darstellt, ldsst die auf Investitio-
nen fokussierte Betrachtung den akuten Personalmangel, der den Eisenbahnbetrieb ebenso wie zahlrei-
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che andere Branchen und Verkehrsbereiche betrifft, auRer Acht. So fielen beispielhaft bei der DB Re-
gio AG zwischen Mitte 2020 und Mitte 2022 insgesamt 45 400 Ziige wegen fehlenden Personals aus
(Braun & Ott 2022). Auch andere EVU haben zunehmend Probleme, offene Stellen im Betriebsdienst zu
besetzen, und eine Analyse der Bundesagentur fiir Arbeit (2023b) bestatigt einen entsprechenden Eng-
pass. So bleibt zur Erhéhung der Transportkapazitdt zwar die Nutzung langerer oder gréRerer Fahrzeuge;
die Aufnahme zusitzlicher Verkehre stellt sich ohne eine Anderung der Rahmenbedingungen und einen
erheblichen Personalaufwuchs allerdings schwierig dar. Auf eine detaillierte Analyse dieses Sektors wird
im Kontext dieses Projekts verzichtet; die angefiihrten Daten unterstreichen aber, dass zusatzliche Ver-
kehre nur teilweise von Investitionen in zusatzliches Rollmaterial abhdngen.

7.3.3 Exkurs: Ein Blick in die Schweiz und zum Bahninfrastruk-
turfonds

Die beiden vorangegangenen Kapitel stellen die Frage, inwiefern in der Bau- und Fahrzeugindustrie
iberhaupt geniligend Kapazitdten vorhanden sind, um die in Deutschland geplanten bzw. zur Verfiigung
stehenden Mittel umzusetzen. Ein Blick in die Schweiz zeigt, dass diese Frage wichtig, aber nicht so ein-
fach zu beantworten ist.

In der Schweiz zeigte sich im Jahr 2009, dass der Unterhalt der Bahninfrastruktur (v. a. der Schweizeri-
schen Bundesbahnen SBB AG) viele Jahre vernachlassigt wurde und der Netzzustand sich sukzessive
verschlechtert hatte. Aufgrund dessen waren hohe Erneuerungsinvestitionen nétig. Gleichzeitig wurde
die Bahninfrastruktur sukzessive ausgebaut. Entsprechend hoch war der Mittelbedarf. Allerdings sollte
dem Primat ,,Substanzerhalt vor Ausbau® ausreichend Rechnung getragen werden. Mit dem Fin6V-
Fonds bestand seinerzeit ein Fonds fiir die groRen Ausbauprojekte. Eine verwaltungsinterne Arbeits-
gruppe entwickelte Finanzierungslosungen, die schlieBlich im Jahr 2012 in einer Botschaft des Bundes-
rates und in einer Volksabstimmung im Jahr 2014 fiihrte. Mit Annahme der Abstimmung lag eine ge-
setzliche Grundlage fir einen umfassenden Bahninfrastrukturfonds (BIF) vor. Der BIF startete 2016. Der
Bund tragt seitdem auch die alleinige Verantwortung fiir die gesamte Bahninfrastruktur der SBB und der
sogenannten Privatbahnen. Aus dem BIF werden insbesondere die mittels Leistungsvereinbarungen
(Betrieb und Substanzerhalt) und mittels Umsetzungsvereinbarungen (Ausbau) 6ffentlich bestellten
Leistungen finanziert (INFRAS 2021).

Bereits damals stand die Frage im Raum, welches Investitionsmittelniveau iberhaupt ,verbaubar® sei.
Hierzu wurden gewisse Annahmen getroffen. Nach acht Jahren lasst sich nun ein Zwischenfazit ziehen:

o Die Investitionsmittel kdnnen nur sukzessive erh6ht werden und miissen mit den bestehenden
Kapazitaten auf allen Ebenen mithalten kénnen. Die Ebenen betreffen die Bahnen und deren
Planungstatigkeit als auch externe Planungsbiiros, die Kapazitaten fir Planungsgenehmigungen
und Bewilligungen seitens der Behérden (insbesondere Bundesamt fiir Verkehr), die Baubran-
che fiir die Umsetzung von baulichen MaRnahmen als auch Kontrollinstanzen (wie z. B. Sicher-
heitsbehorde).

e Dem BIF werden kontinuierlich Mittel zugefihrt, die sukzessive steigen (teilweise Indexierung
gemal Bahnbauteuerung). Die verfligbaren Mittel werden nicht vollstindig ausgeschopft. Es
resultiert ein positives Jahresergebnis. Wie Abbildung 4 zeigt, stiegen die Investitionsausgaben
seit 2016 kontinuierlich an. Dies ist u. a. auch auf die Bauteuerung zuriickzufiihren. Bei den In-
vestitionen in den Substanzerhalt ist eine gewisse Stagnation festzustellen.
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Abbildung 14: Investitionsausgaben aus dem Bahninfrastrukturfonds der Schweiz (2016 - 2022 effektive Ausgaben, ab
2024 Planzahlen); Grafik INFRAS. Quelle: EFV, eigene Berechnungen

e Das ,verbaubare” Investitionsvolumen ist u. a. davon abhangig, ob es sich um eine MaRnahme
handelt, die im laufenden Betrieb umgesetzt werden muss, oder um eine MaRnahme wie einen
groRen Tunnel wie der Gotthard-Basistunnel (GBT), der quasi ,,nebenher” gebaut wird.

e Die hohen Investitionen in die Bahninfrastruktur der Schweiz in den letzten Jahren zeigten
auch, dass die Einschrankungen fiir die Kundinnen und Kunden sowohl im Personen- als auch
Giiterverkehr klare Grenzen haben. Vor allem im Giiterverkehr kénnen keine Bahnersatzver-
kehre organisiert werden. Dort besteht die Gefahr, dass Verkehre allenfalls fiir immer auf die
StraRe verlagert werden. Die Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit sinken mit zunehmenden Bauta-
tigkeiten. Die Bahn verliert an Attraktivitat.

e  Frei verfiigbare Mittel fiir Investitionen in den Bahnsektor und insbesondere die Bahninfra-
struktur haben positive Wirkungen. Gleichzeitig sollte nicht auRer Acht gelassen werden, dass
mit einer Mittelknappheit Anreize zum effizienten Mitteleinsatz gegeben sein kénnen.

Die Erfahrungen aus der Schweiz zeigen, wie anspruchsvoll ein Investitionshochlauf im Eisenbahnsektor
ist und wie viele Aspekte ineinandergreifen missen, um erfolgreich zu sein. Auch wenn die Situation in
Deutschland aufgrund der GréRRe und Fragmentierung des Bahnsektors noch komplexer ist, lassen sich
einige Lehren aus der Schweiz ziehen. So ist es wichtig, einen ganzheitlichen Ansatz zu verfolgen und die
verschiedenen Akteure einzubeziehen.

7.4 Weiterer Daten- und Forschungsbedarf

Wie detailliert die gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Eisenbahnsektors ermittelt werden kann, hangt
stark von den verfligbaren Datengrundlagen ab. Daher mussten fiir die vorliegende Analyse verschiedene
Vereinfachungen und Annahmen getroffen werden, daher war die Wahl der Methodik nicht véllig frei.

Detailliertere Daten zur Produktionsstruktur der Branchen, die die Ausriistungsgiiter herstellen, und zu
den Investitionskosten hatten es ermoglicht, ein Input-Output-Modell (IOM) anzuwenden und die direk-
ten und indirekten Effekte auf sektoraler Ebene und damit detaillierter zu berechnen. Eine Analyse mit
dem Verkehrs- und energiedifferenziertes Input-Output-Modell (VEDIOM) hitte auch eine detailliertere
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Analyse der Endverwendung (AuBenhandel, privater Konsum und Staatshaushalt) erméglicht. Fir zukinf-
tige Untersuchungen zur gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des deutschen Eisenbahnsektors wdren da-
her mehr Daten sehr wertvoll. Dies gilt insbesondere fiir die Zuordnung der Kosten der Infrastrukturin-
vestitionen, da hier synthetische Branchen gebildet werden mussten und dies trotz Interviews nur sehr
pragmatisch und vereinfacht méglich war. Insbesondere auch fiir die NE-Bahnen war die Datenlage bis-
her vergleichsweise diinn.

Fir die Analyse der Investitionen wurde sich in der vorliegenden Studie auf das Stichjahr 2021 kon-
zentriert, da nur fir diesen Zeitpunkt sowohl die Investitionsdaten fiir die Eisenbahnen des Bundes und
der NE-Bahnen als auch die wirtschaftlichen Kennzahlen zur Berechnung der synthetischen Branchen
vorlagen. Grundsatzlich ist jedoch davon auszugehen, dass die Hohe der Investitionen in die Infrastruktur
von Jahr zu Jahr stark schwankt. Aus diesem Grund empfiehlt es sich fir zuklinftige Untersuchungen, die
Investitionen tber einen Zeitraum zu mitteln (z. B. Gber einen Zeitraum von vier Jahren). Dies setzt aller-
dings eine bessere Datenverfiigbarkeit voraus, die mit der jingsten Erfassung der Investitionen der NE-
Bahnen in Kiirze gegeben sein wird.
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8 Glossar

Begriff

Beschreibung bzw. Definition

Anlagegiiter

Dauerhaft zur Erhaltung, Erweiterung oder Verbesserung des Produktionsappa-
rates eingesetzte Giter, Bauten, Fahrzeuge und Ausriistungen

Anschlussbahnen/Gleisan-
schlieRer

Eine Eisenbahnanlage zur ErschlieRung eines Geldndes oder Gebdudes durch
Gleise zum Gitertransport, ohne selbst zur 6ffentlichen Eisenbahninfrastruktur
zugehoren

(Brutto-)Investitionen

Alle Kaufe neuer und gebrauchter Anlagen (abziiglich Verkaufe) sowie selbster-
stellte Anlagen der Investoren

(Brutto-)Wertschopfung

Die BWS wird gemaR ESVG 2010 von Eurostat als die Differenz zwischen Vor-
leistungen und Produktionswert definiert. Es handelt sich dabei um den im Pro-
duktionsprozess geschaffenen Mehrwert, ist zu Herstellungspreisen bewertet
und beinhaltet keine Glitersteuern oder -subventionen. Nachfolgend kiirzen wir
die BWS einfachhalber mit Wertschépfung ab. Gemeint ist aber stets die BWS
im Sinne der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung

BWS

Die Differenz zwischen dem Produktionswert und den Vorleistungen, die sich
aus Personalkosten, Abschreibungen, Zinskosten und Gewinn vor Steuern zu-
sammensetzt

Bundeseigene Eisenbah-
nen

Eisenbahnunternehmen, die ganz oder mehrheitlich im Besitz des Bundes sind

Bahnindustrie

Die Branchen, die fiir die Herstellung der Anlagegiter der EIU und EVU verant-
wortlich sind

Bahnsektor

Eisenbahnen

Eisenbahninfrastruktur

EIU

EVU

Ersatzinvestitionen

Nettoinvestitionen

NE-Eisenbahnen

Alle EIU und EVU, die auf dem deutschen Schienennetz verkehren

Offentliche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unternehmen, die
Eisenbahnverkehrsdienste erbringen oder die Eisenbahninfrastruktur betreiben

Betriebsanlagen der Eisenbahnen einschlieBlich der Bahnstromfernleitungen
(Art. Abs. 1 AEG)

Offentliche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unternehmen, die
Eisenbahninfrastruktur betreiben

Offentliche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unternehmen, die
Eisenbahnverkehrsdienste erbringen

Teilersatz verbrauchter Wegeanlagen (Instandsetzung) und vélliger Ersatz ver-
brauchter Wegeanlagen bzw. einzelner Teile daraus (Erneuerung)

Allgemein: Bruttoinvestitionen abziiglich der Abschreibungen

Eisenbahnunternehmen, die sich nicht mehrheitlich im Besitz des Bundes befin-
den



Glossar

Unterhaltungsaufwendun-
gen

Werksbahnen

Wertschopfung, aggregiert

Wertschopfung, direkt

Wertschopfung, indirekt

Ausgaben fiir wiederkehrende Manahmen kleineren Umfanges, d. h. ohne eine
nennenswerte Anhebung des Gebrauchswerts und ohne feststellbaren Ersatz
verbrauchter Anlageteile, die dazu dienen, die geplante Lebensdauer der Anlage
zu erreichen

Eisenbahninfrastrukturen, die ausschlieRlich zur Nutzung fiir den unterneh-
menseigenen Glterverkehr betrieben werden und nicht 6ffentlich sind

Die Summe aus der direkten und indirekten Wertschépfung

Die Wertschopfung, die die bei den Produzenten der betrachteten Branche o-
der dem Unternehmenscluster (d. h. eine im Hinblick auf das hergestellte Pro-
dukt relativ homogene Gruppe von Unternehmen, z. B. Hersteller von Triebwa-
gen entsteht

Die Wertschopfung, die durch die Produktion von Vorleistungen fiir die im di-
rekten Effekt erfassten entsteht. Dabei wird die gesamte Wertschépfungskette
der Produktion der betrachteten Anlagegiter erfasst. Dies bedeutet, dass nicht
nur die direkten Vorleistungslieferanten, sondern auch die Vorleistungslieferan-
ten der Vorleistungslieferanten und die Vorleistungslieferanten der Vorleis-
tungslieferanten der Vorleistungslieferanten usw. erfasst werden
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Abkiirzungen

9 Abkiirzungen

AEG Allgemeine Eisenbahngesetz
AiB Anzahlungen und Anlagen im Bau
BIP Bruttoinlandsprodukt

BMDV Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr

BNetzA Bundesnetzagentur

BWS Bruttowertschopfung

CHF Schweizer Franken

DB Deutsche Bahn (AG)

DIW Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung
EBA Eisenbahnbundesamt

EIOBRA  Empirische und Input-Output Daten basierte regionalwirtschaftliche Auswirkungsanalyse

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

ESVG Europadisches System Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnungen
EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

FEU Fonds, Einrichtungen und Unternehmen
FIA Fahrgastinformationsanlagen

GP Guterverzeichnis fiir Produktionsstatistiken
IOM Input-Output-Modell

I0T Input-Output-Tabelle

I7B Infrastrukturzustandsbericht

LuFv Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
NE Nicht-bundeseigene

OBB Osterreichische Bundesbahnen (AG)

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Ospv Offentlicher StraRenpersonenverkehr
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Abkiirzungen

SGV Schienenglterverkehr

SNCF Société nationale des chemins de fer francais (SA)
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V.

VEDIOM  Verkehrs- und energiedifferenziertes Input-Output-Modell

VGR Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung
VIB Verkehrsinvestitionsbericht

Viz Verkehr in Zahlen

VL Vorleistungen

VZA Vollzeitiquivalent

WA Warenverzeichnis fiir den AuRenhandel
WS Wertschopfung

Wz Wirtschaftszweig
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Anhinge

13 Anhéinge

13.1 Ubersicht zu Interviews

TABELLE 22: INTERVIEWPARTNER

# Interviewpartnerinnen und -partner

1 DB InfraGO AG (ehemals DB Netz AG)

2 DB InfraGO AG (ehemals DB Station & Service AG)

3 DB Energie GmbH

4 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV

5 Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser (EVB) Infrastruktur
6 Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser (EVB) Rollmaterial

13.2 Gesprichsleitfiden Interview

Das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF) hat INFRAS (zusammen mit dem DIW)
beauftragt, die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Bahninvestitionen in Deutschland zu ermitteln.
Ziel ist es, die Bedeutung des Bahnsektors als Treiber der heimischen Wirtschaft zu verdeutlichen. Im
Projekt werden die getdtigten Investitionen sowohl in die Infrastruktur als auch Fahrzeuge fiir das Jahr
2021 ermittelt und die direkten sowie indirekten Wertschopfungseffekte dieser Investitionen berechnet.
Hierfiir bedarf es verschiedener Datengrundlagen. Zusatzlich zu 6ffentlich verfligbaren Statistiken, fiih-
ren wir verschiedene Fachinterviews. Die Ergebnisse der Interviews werden anonymisiert. Von Interesse
sind insbesondere Informationen zur Herstellung der Anlagegiiter.

Im Falle von Investitionen in Fahrzeuge fallt der durch die Investitionen ausgeldste Umsatz bei den
Herstellern der Fahrzeuge direkt an. Wir unterscheiden sowohl Fahrzeugtypen (Vollbahnen, d.h. Trieb-
zlige, Lokomotiven, Reisezugwagen, Giterwagen, Hochgeschwindigkeitsziige) und Kaufer der Fahr-
zeuge, wie Betreiber (NE-Bahnen und DB), Aufgabentréager (Fahrzeugpools) und Leasingunternehmen.

Im Falle von Investitionen in die Infrastruktur ist es komplexer. Bspw. Fiihrt der Bau von Gleisen zu Auf-
tragen in der Planungs- und Dienstleistungsbranche und der Baubranche, sowie Bestellungen von Glei-
sen, Weichen und Schwellen und weitere benétigte Materialien. Relevante Anlagetypen sind z. B. Ober-
bau (Gleise, Weichen, Bahnkérper etc.), Kunstbauten (Tunnel, Briicken, Personeniiberginge etc.), Hoch-
bauten wie Empfangsgebaude, elektrische Anlagen (Bahnstromanlagen, Bahnstromleitungen etc.),
Elektronik (z. B. Beschallungsanlage) oder auch Aufziige.
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Weitere Daten zu Infrastrukturinvestitionen der DB AG

13.2.1 Fragen zum Rollmaterial

Wie hoch sind die jahrlichen Investitionen ins Rollmaterial ihrer Eisenbahn und auf welche Ty-
pen von Rollmaterial teilen sich diese auf?

Kaufen sie oder leasen/mieten sie eher?

Gibt es Unterschiede in der Beschaffung von Rollmaterial zwischen NE-Bahnen und der DB?
Gibt es Unterschiede in der Beschaffung verschiedener Fahrzeugtypen, z. B. hinsichtlich der Im-
portquote?

Kénnen Sie abschatzen, wie hoch der Anteil des gemieteten Rollmaterials am gesamten einge-
setzten Rollmaterial ist?

Wie hoch ist der Anteil aus dem Ausland importierten Rollmaterial? Glauben Sie, dieser variiert
zwischen Leasingunternehmen und wenn sie einkaufen?

Kénnen Sie einschatzen, wie hoch der Anteil der NE-Bahnen an den gesamten Rollmaterialin-
vestitionen in Deutschland ist?

13.2.2 Fragen zur Infrastruktur

Wie hoch sind die jahrlichen Investitionen in die Infrastruktur und wie teilt sich das auf ver-
schiedene Anlagetypen (Oberbau, Kunstbauten, elektrische Anlagen etc.) auf?

GemaR einer Einschdtzung der Schweizer Bundesbahnen setzen sich die Investitionskosten der
SBB fiir die gesamte Infrastruktur aus Aufwanden von rund 65 % fiir Bautatigkeit, 20 % fiir Pla-
nungstatigkeiten und rund 15 % fiir Material zusammen. Wie wiirden Sie das fir die Infrastruk-
tur-Investitionskosten ihrer Eisenbahn einschatzen? Sehen Sie das als reprasentativ fiir NE-
Bahnen?

Kénnen Sie abschatzen, wie hoch der Anteil der inldndischen Lieferanten an den Einkaufen /
der Beschaffung der EIU ist? Lasst sich das differenziert fiir die genannten Anlagetypen eben-
falls angeben?

Gibt es ihrer Einschatzung nach neben der Investitionshéhe weitere grundlegende Unterschiede
zwischen der Investitionstatigkeit der NE-Bahnen oder der DB?

13.3 Weitere Daten zu Infrastrukturinvestitionen der

DB AG

TABELLE 23: STRUKTUR DER IM RAHMEN DER LUFV FINANZIERTEN INVESTITIONEN (BESTANDS-
NETZINVESTITIONEN) DER DB NETZ AG (IN MIO. EURO; NACH IZB)¥

Anteile (%)
Anlagenart 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 | 2021 23;‘:;
Gleise 1153 1041 1017 1051 1016 1369 1436 1530 22 23
Weichen 429 431 416 413 431 559 559 634 9 9
Briicken 439 481 642 811 1058 992 898 982 14 15
Tunnel 451 544 603 515 593 753 858 540 13 12
Bahniiberginge 172 157 148 154 185 235 238 204 4 4

27 Inklusive Investitionen, die durch Baukostenzuschiisse Dritter, sonstige Baukostenzuschiisse des Bundes und Bundes-
haushaltsmittel, sowie durch Eigenmittel der DB finanziert werden.

87



Anhinge

Signalanlagen 540 610 607 620 674 827 825 833 13 13
Bahnkorper inkl. 298 334 361 418 524 609 617 585 | 10 9
Stitzbauwerke
Schallschutzwande/ 0 0 0 0 0 192 197 181 3 1
Larmsanierung
Bahnstromanlagen/

. 146 142 170 203 260 302 279 286 4 4
Elektrotechnik
Sonstige Anlagen 374 409 477 509 471 411 484 513 8 9
Insgesamt 4002 4149 4441 4694 5212 6249 6391 6288 100 100
Anteil an Bruttoinvesti-
tionen (%) 69 1

Quellen: IZB 2020, S. 40 Abb. 45 sowie IZB 2022, S. 42 Abb. 48.

TABELLE 24: STRUKTUR DER AURERHALB DER LUFV FINANZIERTEN INVESTITIONEN (BEDARFS-
PLANINVESTITIONEN) DER DB NETZ AG (IN MIO. EURO; NACH IZB)

Investitionen (Mio. Euro)

Anteile (%)

Anlagenart 2021 2022 2021 2022
Oberbau (Gleise und Weichen) 284 195 10 8
Briicken 234 249 8 10
Tunnel 112 93 4 4
Bahniibergiange 7 5 0,2 0,2
Signalanlagen 725 466 26 19
Oberleitungen/Elektrotechnik 281 190 10 8
Telekommunikationsanlagen 45 34 2 1
Sonstige Anlagen 1108 1223 40 50
Insgesamt 2794 2455 100 100

Quelle: Auswertung DB Netz AG.

TABELLE 25: STRUKTUR DER BESTANDSNETZINVESTITIONEN DER DB STATION & SERVICE (IN

MIO. EURO; NACH IZB)

Anteile (%)

Anlagenart 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2021 23;'26;
Bahnsteige 135 175 232 236 240 246 243 19 24
Bahnsteigiiberdachungen 24 37 39 63 60 76 95 6 6
_Pgt:zcr’;‘ui:‘r‘:rr‘g;/ 113 132 158 311 404 362 348 29 29
ssEmpfangsgebiude 36 29 23 22 41 44 58 3 4
FIA und Beschallung 22 24 21 23 48 48 50 4 4
Fahrtreppen/Aufziige 39 37 44 58 103 91 87 7 7
Sonstiges 166 188 251 265 331 398 407 31 32
Insgesamt 535 622 768 978 1227 1265 1288 100 100
Anteil an Bruttoinvestition 93

FIA: Fahrgastinformationsanlage
Quelle: IZB 2021, S. 193, Abb. 216 sowie IZB 2022, S. 177, Abb. 214.
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Weitere Daten zu Infrastrukturinvestitionen der DB AG

TABELLE 26: STRUKTUR DER BESTANDSNETZINVESTITIONEN DER DB ENERGIE (IN MIO. EURO;

NACH IZB)
Anteile (%)

2016-
Anlagenart 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2021 2022
Bahnstromleitungen 35 59 71 46 64 86 62 37 36
Bahnstromschaltanlagen 23 23 20 29 44 54 45 23 20
Umformer- und Umrichter- 15 10 10 19 34 18 45 8 13
werke
Leitstellen, Umsetzer, Netz-
leittechnik, Fahrleitung 1 8 / 9 15 20 18 2 ’
S-Bahn: Gleichrichterwerke, 8 9 1 13 1 1 1 5 6
Kuppelstellen
50Hz-/Drehstrom + Kabel 21 20 22 22 34 31 33 13 16
Sonstige Anlagen 15 12 8 8 9 11 11 5 6
Insgesamt 128 141 149 146 211 231 226 100 100
Anteil an Bruttoinvestition 68

Quelle: IZB 2021, S. 187, Abb. 337 sowie I1ZB 2022, S. 287, Abb. 239.

89



	Impressum
	Inhaltsverzeichnis
	Kurzbeschreibung
	Abstract
	1 Einleitung
	2 Der deutsche Bahnsektor
	2.1 Akteure im deutschen Bahnsektor
	2.1.1 Bundeseigene Eisenbahnen
	2.1.2 NE-Eisenbahnen
	2.1.3 Werksbahnen (inkl. Anschlussbahnen)
	2.1.4 Fahrzeugpools der Länder, Wagenhalter und Leasingfirmen
	2.1.5 Die deutsche Bahnindustrie und weitere Akteure

	2.2 Untersuchungsgegenstand und Systemgrenzen

	3 Literaturanalyse
	4 Die Investitionen im deutschen Bahnsektor
	4.1 Analyse verfügbarer Datenquellen
	4.1.1 Amtliche Statistik von Destatis
	4.1.2 Amtliche Berichte
	4.1.3 Verkehr in Zahlen
	4.1.4 Fazit zu den Datengrundlagen

	4.2 Quantifizierung der Investitionen
	4.2.1 Investitionsbegriff
	4.2.2 Investitionen in Anlagen der Schieneninfrastruktur der DB AG
	4.2.3 Eisenbahninfrastruktur der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen
	4.2.4 Investitionen in Schienenfahrzeuge

	4.3 Fazit zu den erarbeiteten Datengrundlagen

	5 Die Methodik zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Effekte
	5.1 Grundlagen
	5.2 Modell
	5.3 Ökonomische Kennzahlen
	5.3.1 Klassifikation der Anlagearten
	5.3.2 Ermittlung der ökonomischen Kennzahlen


	6 Resultate
	6.1 Gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Investitionen
	6.2 Vertiefung: Bedeutung der Investitionen in die Schieneninfrastruktur

	7 Synthese und Ausblick
	7.1 Einordnung der Resultate
	7.2 Internationaler Vergleich der Investitionen in die Schiene
	7.3 Kapazitäten zur Umsetzung gesteigerter Investitionen im Bereich Eisenbahn
	7.3.1 Engpässe beim Bau von Infrastruktur
	7.3.2 Beschaffung und Betrieb zusätzlicher Fahrzeuge
	7.3.3 Exkurs: Ein Blick in die Schweiz und zum Bahninfrastrukturfonds

	7.4 Weiterer Daten- und Forschungsbedarf

	8 Glossar
	9 Abkürzungen
	10 Abbildungsverzeichnis
	11 Tabellenverzeichnis
	12 Quellenverzeichnis
	13 Anhänge
	13.1 Übersicht zu Interviews
	13.2 Gesprächsleitfäden Interview
	13.2.1 Fragen zum Rollmaterial
	13.2.2 Fragen zur Infrastruktur

	13.3 Weitere Daten zu Infrastrukturinvestitionen der DB AG




