Wertschépfung des OPNV im MVV

ABSCHLUSSBERICHT
DR. DANIEL SCHRODER, DR. FELIX WALDNER
MARZ 2026



Impressum

Auftraggeber:

Mdnchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV)
ThierschstraBe 2
80538 Miinchen

Auftragnehmer:

MCube Consulting GmbH

Minchner Cluster fiir die Zukunft der Mobilitat in Metropolregionen (MCube)
Freddie-Mercury-StraBe 5

80797 Mlinchen

E-Mail: consulting@mcube-cluster.com
Projektteam: Dr. Daniel Schréder, Dr. Felix Waldner

Zeitraum der Studie:
Oktober 2025 - Februar 2026



Inhaltsverzeichnis

[T 1= 1TV L o PPN 3
1. Motivation UNd ZIeISEIZUNG ..ccivvueiiiiiee et etee s s e eeae s e e e aaas s e enaae s e enannnns 4
2. OPNV WertsChOpfUNG M MVV ...ttt 5
3. Vergleich mit der DeutsChlandStUdiE ...ccuuueeiiiiiieiiiiiier e eeeee s e e eeae s e eneane e e 7
L. KOSEEN-NULZEN ANl S rtuiiiiiiieiiiiiier ettt eetiee s ettt s s etrtiesseeeeaeseerarssseensssssserssnssseneennnsens 8
5. Methodik der ReQionNaliSIErUNG .....iiieiie ittt eereie s e e eeae s s eeaaae s eanannnseannnnnns 9
6. Kurze Diskussion der Methodik Und ErgebniSSe ....ciivvvvieiiiiiiieniiiiiie e eeveie e eevvie e eeeees 15
7. Zusammenfassung UNA AUSDIICK civvuueiiiiiiei i e e e e e e e raa e e e enaae e eeeannnns 16
REFEIENZEN ittt e b bbb e b e e e e e e s b e e eesseaeeeeeeeaasaeaaaaee 18



Kurzfassung

Problemstellung:

Der dffentliche Personennahverkehr (OPNV), der in dieser Studie immer den OSPV als
straBengebundenen Personennahverkehr und den SPNV als schienengebundenen
Personennahverkehr unter diesem Begriff OPNV umfasst, ist im MVV-Raum ein zentraler
Bestandteil der regionalen Mobilitat. Auch die jingsten BEG-Zahlen zur Nutzung der
Regionalbahnen und S-Bahnen unterstreichen dies: Demnach sind inzwischen téaglich
bayernweit 1,3 Millionen Fahrgaste in den Zlgen unterwegs. Der gesellschaftliche und
wirtschaftliche Wert wird Jedoch haufig unterschatzt. Vor diesem Hintergrund bestand die
Aufgabe darin, die durch den OPNV erzeugte Wertschdpfung im MVV - sowohl direkt als auch
indirekt - systematisch zu quantifizieren und den Nutzen den entstehenden Betriebskosten
gegenlberzustellen. Ziel war es, ein umfassendes, datenbasiertes Bild der 6konomischen
Bedeutung des OPNV fiir Stadte und Landkreise im MVV zu liefern. Grundlage dieser
Kurzanalyse ist die deutschlandweite Studie zur Wertschépfung des OPNV, erstellt in der
Kooperation zwischen MCube und der Initiative Zukunft Nahverkehr (ZNV).

Methodik:

Die Analyse basiert auf einer Kombination aus Primar- und Sekundardaten, insbesondere
regionalspezifischen Ergebnissen der Erhebung Mobilitdt in Deutschland (MiD 2023),
amtlichen Statistiken des Bayerischen Landesamts fiir Statistik sowie wissenschaftlichen
Veroffentlichungen zu externen Kosten. Die Wertschopfung wurde in drei Kategorien
berechnet: direkte und indirekte Branchenwertschdpfung (Kategorie 1), OPNV-beeinflusste
Wertschopfungseffekte in Einzelhandel, Tourismus, Immobilien und Pendelverkehr
(Kategorie 2) sowie vermiedene externe Kosten (Kategorie 3). Ergadnzend erfolgte eine
Regionalisierung auf Landkreisebene sowie eine Kostenanalyse, um ein Kosten-Nutzen-
Verhaltnis abzuleiten.

Ergebnisse:

Die Gesamtwertschopfung des OPNV im MVV belduft sich im Mittel auf 5,7 Mrd. € pro Jahr.
Sie entspricht somit ungefahr der Halfte der gesamten touristischen Bruttowertschépfung
im MVV-Gebiet oder etwa drei Viertel der Wertschopfung des Einzelhandels im gleichen
Gebiet. Besonders starke Effekte zeigen sich im Bereich Pendeln, wo der MVV deutlich tber
dem bundesweiten Durchschnitt liegt. Der MVV tragt insgesamt zu knapp 8% der
deutschlandweiten OPNV-Wertschépfung bei, was die hohe Bedeutung der Region im
nationalen OPNV-Kontext widerspiegelt. Den jahrlichen Betriebskosten von 1,6 Mrd. € steht
ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 1:3,6 gegenlber - jeder investierte Euro erzeugt also fast
das Vierfache an wirtschaftlichem Nutzen. Damit wird deutlich, dass ein leistungsfahiger und
gut finanzierter OPNV nicht nur unverzichtbar fiir die Mobilitat der Region ist, sondern auch
zu den wirtschaftlich rentabelsten &ffentlichen Investitionen im MVV-Gebiet zahlt. Diese
okonomische Wirkung ist jedoch kein selbstverstandlicher Zustand, sondern das Ergebnis
kontinuierlicher  Investitionen,  verlasslicher  Finanzierung und  strategischer
Weiterentwicklung des Systems; ohne diese Unterstiitzung wirde die 6konomische und
gesellschaftliche Hebelwirkung des OPNV mittel- bis langfristig spiirbar nachlassen.



1. Motivation und Zielsetzung

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) steht in Deutschland seit Jahren vor der
Herausforderung einer strukturellen Unterfinanzierung. Gleichzeitig kommt dem OPNV eine
entscheidende Rolle fur die nachhaltige Entwicklung urbaner Raume, die Entlastung der
Verkehrsinfrastruktur sowie die soziale und wirtschaftliche Teilhabe der Bevdlkerung zu.
Besonders im Raum Miinchen - einer der wirtschaftlich starksten und am starksten wachsenden
Regionen Deutschlands - ist der OPNV ein zentrales Element fiir Mobilitdt, Lebensqualitat und
wirtschaftlichen Erfolg.

Die Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV) plant vor diesem Hintergrund zusammen
mit den Verbundpartnern MaBnahmen zur Sicherung und Weiterentwicklung eines
leistungsfahigen OPNV-Systems. Um politische Entscheidungen zu Investitionen im OPNV
wirksam zu unterstltzen, bedarf es einer belastbaren und klar kommunizierbaren Grundlage, die
die regionale volkswirtschaftliche Bedeutung des OPNV im MVV-Gebiet quantifiziert.

MCube und MCube Consulting (MCC) verfligen Uber fundierte Expertise in der Regional- und
Verkehrswirtschaft sowie in der Analyse 6konomischer Wirkzusammenhange. Aufbauend auf der
bundesweiten MCube-OPNV-Wertschdpfungsstudie, die gemeinsam mit der Initiative Zukunft
Nahverkehr (ZNV) erarbeitet wurde, wird in dieser Kurzstudie eine Regionalisierung der
deutschlandweiten Wertschdpfungsmodelle vorgenommen. Dabei werden die nationalen
Ergebnisse mithilfe eines mehrstufigen, datenbasierten Regionalisierungsansatzes auf den MVV-
Raum Ubertragen. Dieser Ansatz kombiniert unterschiedliche regionale StrukturgréBen -
darunter Bevdlkerungs- und Beschaftigtenprofile, detaillierte Fahrgastabschatzungen,
branchenspezifische Kennzahlen sowie MVV-spezifische Modal-Split-Daten - zu einem
konsistenten Modell, das die tatsachlichen wirtschaftlichen und verkehrlichen Besonderheiten
der Region abbildet.

Durch diesen Ansatz kann die Wertschdpfung des OPNV im GroBraum Miinchen quantitativ und
qualitativ abgebildet und mit dem nationalen Durchschnitt in Beziehung gesetzt werden. Die
Kurzstudie dient somit als argumentatives Fundament flr politische, wirtschaftliche und
gesellschaftliche Akteure, um den volkswirtschaftlichen Mehrwert des OPNV auf regionaler
Ebene sichtbar und nachvollziehbar zu machen.

Ziele der Kurzstudie
Die Untersuchung verfolgt drei zentrale Ziele:

1. Quantifizierung der Wertschopfung des OPNV im MVV-Gebiet:
Auf Basis der nationalen Ergebnisse und detaillierten regional-spezifischen Daten
werden Kennzahlen fiir den MVV berechnet, die die Rolle des OPNV als wirtschaftlicher
Faktor im Raum Minchen sichtbar machen. Dazu gehéren sowohl direkte Effekte (z.B.
OPNV-Unternehmen, Beschéaftigte, Dienstleister) als auch indirekte Effekte entlang
nachgelagerter Wirtschaftszweige.

2. Einordnung sektoraler und gesamtwirtschaftlicher Effekte:
Es wird untersucht, wie der OPNV im MVV-Raum andere Bereiche der regionalen
Wirtschaft beeinflusst - insbesondere Handel, Tourismus, Immobilienmarkt sowie den
Pendlerverkehr. Diese sektoralen Zusammenhange werden analog zur bundesweiten
Studie in das regionale Modell integriert.

3. Bewertung geselischaftlicher und externer Effekte:
Neben betrieblichen und 6konomischen Wirkungen werden Externalitaten wie die
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Reduktion  externer  Kosten,  CO,-Einsparungen, Verkehrssicherheit  oder
Flachenentlastung bericksichtigt. Dies umfasst klar bezifferbare ©6konomische
Belastungen wie staatliche Ausgaben fur CO,-Zertifikate, Gesundheits- und
Reparaturkosten infolge von Verkehrsunfallen oder den o6ffentlichen Aufwand fir
straBenbezogene Infrastrukturkosten. Ziel ist es, die gesellschaftliche Gesamtwirkung
des OPNV auf die Region darzustellen und Einsparpotenziale durch vermiedene
Folgekosten sichtbar zu machen.

Entsprechend der Ziele folgt die Struktur der Studie dabei den drei bewahrten
Wertschdpfungskategorien (siehe Abbildung 1), die in der deutschlandweiten MCube-Studie mit
einem interdisziplinaren Experten-Team entwickelt wurden:

o Kategorie 1 - Direkte und indirekte Wertschépfung: Wertschépfung der OPNV-
Unternehmen sowie der Zulieferer- und Dienstleistungsbranchen.

o Kategorie 2 - Einfluss auf andere Wirtschaftssektoren: Auswirkungen des MVV-OPNV
auf Handel, Tourismus, Immobilienmarkt und Pendlerverkehre.

o Kategorie 3 - Externalitiaten und gesellschaftlicher Nutzen: Reduktion externer Kosten
im Verkehr sowie mittelbare Einsparungen durch den OPNV.

Damit legt die Studie eine robuste, faktenbasierte Grundlage, um zukiinftige Investitionen in den
OPNV im MVV-Gebiet gegeniiber Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Offentlichkeit iberzeugend
zu begrinden.

E —

Kategorie 1 Kategorie 2 Kategorie 3

Direkte und indirekte Wertschdépfung Einfluss auf Wertschopfung anderer Externalitaten

Sektoren
Wertschépfung durch OPNV- Einfluss auf Einfluss auf Reduktion von externen Kostenim
Unternehmen Handelssektor Tourismus Verkehr
= =
Wertschopfung durch Zuliefererund Einfluss auf Einfluss auf Einsparuna von Steuergeldern

Dienstleister Immobilienmarkt Pendelverkehr P 9 9

Abbildung 1: Ubersicht zu den Wertschépfungskategorien

2. OPNV Wertschépfung im MVV

Die Ergebnisse zur OPNV-Wertschdpfung im MVV-Raum zeigen deutliche Unterschiede zwischen
den Regionen und verdeutlichen gleichzeitig die hohe wirtschaftliche Bedeutung des
offentlichen Verkehrs flr die gesamte Metropolregion. Abbildung 2 stellt die
Wertschopfungsbeitrage der einzelnen Stadte und Landkreise dar und zeigt jeweils die minimale,
maximale und durchschnittliche Auspragung in Millionen Euro. Insgesamt bewegt sich die
Wertschépfung im gesamten MVV-Gebiet zwischen 2.727 und 8.644 Millionen Euro, mit einem
Mittelwert von 5.685 Millionen Euro. Diese Bandbreite ergibt sich aus den konservativen und
progressiven Szenarien der zugrunde liegenden deutschlandweiten Wertschépfungsstudie, die
jeweils unterschiedliche Wirkannahmen - etwa zur tatsachlichen OPNV-Abhangigkeit oder zur
Intensitat 6konomischer Sekundareffekte - abbilden und dadurch bewusst einen realistischen
Korridor moglicher Effekte statt eines einzelnen Punktwertes darstellen. Besonders hervor sticht
die Stadt Miinchen, die aufgrund ihrer GréBe, Dichte und hohen OPNV-Abh&ngigkeit mit Werten
zwischen 1.820 und 5.681 Millionen Euro den groBten Einzelbeitrag leistet; der Mittelwert betragt



QI MCube

hier 3.751 Millionen Euro. Gleichzeitig zeigt sich jedoch, dass selbst strukturell |andlichere
Landkreise -relativ zu ihrer eigenen Wirtschafts- und Bevolkerungsbasis - einen bemerkenswert
hohen Wertschdpfungsbeitrag erzielen, was die regionale Bedeutung des OPNV auch auBerhalb
des Minchner Kerns unterstreicht.
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Abbildung 2: Ergebnisse zu der OPNV-Wertschépfung aufgeteilt nach Stddten und Landkreisen

Abbildung 3 zeigt die aggregierten Wertschépfungsbeitrdge fir das gesamte MVV-Gebiet,
aufgeschlisselt nach den verschiedenen Wirkungskategorien. Die direkte Wertschdopfung durch
den OPNV, also die wirtschaftlichen Effekte der Verkehrsunternehmen selbst, stellt mit einem
Mittelwert von rund 1.629 Millionen Euro einen der groBten Wertblécke dar und liegt in den
Szenarien zwischen 1.224 und 2.033 Millionen Euro. Der Einzelhandel tragt - je nach
konservativem oder progressivem Szenario und abhangig vom Modal Split der Einkaufswege -
zwischen 150 und 441 Millionen Euro zur Wertschopfung bei, wahrend die tourismusbezogene
Wertschépfung mit 298 bis 1.490 Millionen Euro besonders stark variiert und im Mittel 894
Millionen Euro betragt. Die Spannbreite ergibt sich daraus, dass ein konservatives Szenario nur
jene Wertschdpfung beriicksichtigt, die ohne OPNV nicht stattfinden wiirde (z. B. Personen ohne
Pkw-Zugang), wihrend das progressive Szenario alle tatsdchlich mit dem OPNV zuriickgelegten
Einkaufs- bzw. touristischen Wege einbezieht - und damit den gesamten realen Beitrag des OPNV
abbildet. Auch die Immobilienwirtschaft profitiert deutlich vom OPNV, wobei sich die
Wertschopfungin dieser Kategorie zwischen 246 und 403 Millionen Euro bewegt und im Mittel bei
etwa 325 Millionen Euro liegt. Den groBten Wertschopfungsbeitrag innerhalb der indirekten
Kategorien liefert das Pendeln: Durch Agglomerationseffekte, Erreichbarkeit und Abhangigkeit
vom OPNV entstehen hier zwischen 142 und 3.608 Millionen Euro, mit einem Durchschnittswert
von 1.875 Millionen Euro. Abgerundet wird die Gesamtwirkung durch die eingesparten externen
Kosten - insbesondere im Bereich Umwelt, Gesundheit und Flachenverbrauch -, die ein
konstantes Einsparpotenzial von 668 Millionen Euro darstellen. Insgesamt zeigen die Ergebnisse
sehr deutlich, dass der OPNV weit (ber seine direkte Funktion hinaus ein zentraler
wirtschaftlicher Faktor fiir die gesamte Region ist.

In Summe zeigt sich, dass der OPNV im MVV-Gebiet einen erheblichen wirtschaftlichen Wert
generiert - sowohl unmittelbar tber den Betrieb als auch mittelbar Gber Handel, Tourismus,
Immobilienmarkte und durch seine Rolle als zentraler Mobilitatsfaktor fur den Arbeitsmarkt.
Besonders die Pendelverkehre und die externen Kostenersparnisse unterstreichen die
gesellschaftliche und 6konomische Relevanz eines leistungsfahigen 6ffentlichen Verkehrsin der
Metropolregion Minchen.
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Abbildung 3: OPNV-Wertschépfung im MVV aufgeteilt nach den Kostenkategorien

3. Vergleich mit der Deutschlandstudie

Die Gegenulberstellung der MVV-Wertschopfung mit den entsprechenden deutschlandweiten
Vergleichswerten zeigt ein bemerkenswert konsistentes Muster (siehe Abb. 4): Uber alle
Kategorien hinweg liegt der Anteil des MVV-Raums am jeweiligen Bundeswert zwischen 5,6 und
8,6 Prozent. Dieses enge Band verdeutlicht, dass der MVV - gemessen an seiner Einwohnerzahl
und der wirtschaftlichen Bedeutung der Metropolregion Minchen - einen stabilen und klar
nachvollziehbaren Anteil zur nationalen OPNV-bezogenen Wertschdpfung beitragt.

Innerhalb dieses Rahmens werden gleichzeitig deutliche kategoriale Unterschiede sichtbar.
Besonders hervorzuhebenist der iberdurchschnittlich hohe Anteil des MVV beim Pendelverkehr:
Mit 8,6 Prozent erreicht diese Kategorie den hdéchsten relativen Wert im Vergleich zu
Deutschland. Dies spiegelt die starke Bedeutung des OPNV fiir die taglichen Arbeitswege im
GroBraum Minchen wider, die durch einen hohen Modal-Split in den Arbeitswegen und eine hohe
Arbeitsplatzdichte gepragt sind. Der MVV Gbernimmt damit eine Gberproportional wichtige Rolle
bei der Ermdglichung und Stabilisierung regionaler Arbeitsmarkte.

Ebenfalls (iberdurchschnittlich hoch liegen die relativen Anteile bei der direkten OPNV-
Wertschopfung (7.8 Prozent), beim Tourismus (7.4 Prozent) und bei den eingesparten externen
Kosten (7,4 Prozent). Diese Werte zeigen, dass der OPNV im MVV-Gebiet nicht nur eine zentrale
Infrastruktur darstellt, sondern auch Uberdurchschnittlich zur Reduktion
gesamtgesellschaftlicher Kosten sowie zur Attraktivitdt des Wirtschafts- und
Tourismusstandorts beitragt.

Insgesamt zeigt der Vergleich, dass der MVV im nationalen Kontext eine stabile, teilweise
Uberdurchschnittliche Bedeutung einnimmt. Wahrend der MVV-Raum lediglich rund 3,8 % der
deutschen Bevélkerung stellt, liegt sein Anteil an den OPNV-bezogenen WertschépfungsgréBen
mit 5,6 % bis 8,6 % deutlich darliber. Besonders bei zentralen funktionalen Bereichen - etwa
Arbeitswegen, OPNV-Leistungen und externen Kosten - weist die Region Werte auf, die deutlich
Uber ihrem proportionalen Bevdlkerungsanteil liegen. Dies unterstreicht die hohe
Systemrelevanz des OPNV fiir die wirtschaftliche und gesellschaftliche Leistungsfahigkeit der
Metropolregion Minchen.
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Abbildung 4: Anteil des MVV am nationalen Wert in Deutschland

4. Kosten-Nutzen Analyse

Fiir die Bewertung der konomischen Bedeutung des OPNV im MVV-Raum wurde eine Kosten-
Nutzen-Analyse durchgefiihrt, die sowohl die betriebswirtschaftlichen Aufwendungen als auch
die volkswirtschaftlich generierte Wertschdpfung berlicksichtigt. Grundlage hierfir sind die
Betriebskosten des OPNV im MVV-Gebiet. Diese wurden anhand verfiigbarer Daten des MVV, der
Landeshauptstadt Minchen (LHM) sowie der Landkreise zusammengestellt und auf ein
konsistentes Bezugsjahr (2019) normiert. Die Kostenstruktur berlicksichtigt alle wesentlichen
Bestandteile der Finanzierung des OPNV-Betriebs, darunter Fahrgelderldse, Finanzierungen /
Zuschiisse und sonstige Ertrdge und beriicksichtigt alle Verkehrstriger des OPNV (inkl. SPNV).
Das Ergebnis dieser Herleitung zeigt, dass sich die jahrlichen Betriebskosten des MVV auf rund
1.592 Mio. € belaufen.

Auf Basis der zuvor berechneten Wertschopfungswirkungen wurde anschlieBend der Nutzen den
jeweiligen Kosten gegenlbergestellt. Die durchschnittliche jahrliche Wertschopfung, die dem
OPNV im MVV-Raum zugerechnet werden kann, betragt 5,685 Mrd. €.

Aus dem Vergleich der Betriebskosten und der generierten Wertschopfung ergibt sich ein sehr
gunstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Fir den gesamten MVV liegt dieses bei 1:3,6, was bedeutet,
dass jeder eingesetzte Euro an Betriebskosten im Durchschnitt 3,60€ an Wertschopfung im
gleichen Raum erzeugt. Fir die Stadt Minchen mit 1:3,5 und die Landkreise mit 1:3,7 ergibt sich
ein sehr ahnliches Ergebnis. Insgesamt liegen die Verhéltnisse leicht Uber dem der
deutschlandweiten Studie (dort 1:3), was auf die anteilig hohere Wertschopfung im MVV-Raum
zurlickzufiihren ist . Die Analyse zeigt damit, dass der OPNV im MVV-Raum mehr wirtschaftlichen
Nutzen hervorbringt, als an jahrlichen Gesamtbetriebskosten aufgewendet werden muss, und in
den Teilrdumen ein vorteilhaftes volkswirtschaftliches Investment darstellt.




b. Methodik der Regionalisierung
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Abbildung 5: Karte mit Landkreisen und Stddten des MVV-Gebiets (MVV (2025))

Die Regionalisierung der deutschlandweiten Wertschépfungsanalyse erfolgt fir den Raum des
Mlnchner Verkehrs- und Tarifverbunds (MVV)(siehe Abb. 5). Der betrachtete Raum umfasst die
Stadte Minchen und Rosenheim sowie die umliegenden Landkreise, die seit Anfang 2025
vollstandig in den MVV integriert sind (ohne Erweiterungsgebiet ab 2026). Dazu gehoéren die
Landkreise Munchen, Dachau, Furstenfeldbruck, Starnberg, Bad Tolz-Wolfratshausen,
Ebersberg, Erding, Freising, Miesbach, Weilheim-Schongau, Landsbergam Lech und Rosenheim.
Dieser geografische Zuschnitt bildet die Grundlage fir die Skalierung der nationalen
WertschopfungsgroBen auf den MVV-Raum und stellt sicher, dass sowohl die wirtschaftlichen als
auch die demografischen und verkehrlichen Besonderheiten der Region adaquat abgebildet
werden. Als Referenzjahr fir die Kosten und Wertschépfungswerte wurde analog zur
deutschlandweiten Studie das Jahr 2019 ausgewahlt.



Kategorie 1- Direkte und indirekte Wertschopfung

Innerhalb dieser Region untersucht die Studie zunachst die Wertschopfungseffekte der
Kategorie 1. Diese Kategorie bildet den Kern der 6konomischen Analyse und umfasst die direkten
und indirekten Effekte, die durch die OPNV-Branche ausgeldst werden. Die direkten Effekte
entstehen unmittelbar bei den OPNV-Unternehmen selbst, etwa durch deren regionale
Wertschopfung und Beschaftigung. Indirekte Effekte ergeben sich aus den Vorleistungen, die die
Verkehrsunternehmen aus anderen Branchen beziehen - beispielsweise aus dem Fahrzeugbau,
der Infrastrukturtechnik oder aus Dienstleistungsbereichen wie Energieversorgung, Wartung
oder IT-Services. Diese nachgelagerten Branchen tragen ebenfalls zur regionalen
Wertschopfung und Beschaftigung bei und werden methodisch in die Analyse einbezogen.

Die Regionalisierung der Kategorie-1-Wertschopfung erfolgt durch einen Skalierungsansatz, der
die bundesweiten Ergebnisse auf Basis relevanter Regionalfaktoren in das MVV-Gebiet Gbertragt.
Ausgangspunkt ist die deutschlandweite Wertschdpfung der OPNV-Branche, die in der MCube-
Studie quantifiziert wurde. Diese nationale GréBe wird tiber das Verhaltnis der regionalen OPNV-
Umsétze (Umsatze der einzelnen Landkreise und Stddte) zu den deutschlandweiten OPNV-
Umsatzen skaliert. Grundlage bildet die Formel:

OPNV Umsatzy
OPNV Umsatzp,

WSLk = WSDt X

Die Bestimmung des regionalen OPNV-Umsatzes erfolgt (iber zwei Berechnungsschritte.
Zunachst wird die Anzahl der Fahrgaste im jeweiligen Landkreis geschatzt. Sie ergibt sich aus
dem Modal Split des OPNV, der durchschnittlichen Zahl der Wege pro Tag, der Einwohnerzahl des
Landkreises sowie einem Korrekturfaktor fiir die durchschnittliche Zahl der Umstiege (Mobilitat
in Deutschland (MiD)(2023), Bayerisches Landesamt fiir Statistik (2023a)). Da Fahrgastzahlen auf
Landkreisebene nicht offiziell verfligbar sind, basiert diese Berechnung auf einem modellierten
Ansatz; die aggregierten Fahrgastzahlen Uber alle Landkreise kdnnen jedoch mit den offiziellen
MVV-Gesamtfahrgastzahlen abgeglichen werden, wobei die Abweichung lediglich rund 6 %
betragt und damit die Plausibilitat des Ansatzes bestatigt:

Anzahlpanrgaste,, = Modal Splitspyy,, X Wege proTag X Einwohneryy, X Faktorymstiege

Im nachsten Schritt wird der regionale Umsatz berechnet, indem die ermittelte Fahrgastzahl mit
dem Umsatz pro Fahrgast multipliziert wird. Der Umsatz pro Fahrgast wird aus vorliegenden
Kennzahlen des MVV abgeleitet (MVV(2024)):

OPNV Umsatzy, = Anzahlpanrgaste,, X Umsatz pro Fahrgast

Da sowohl die Fahrgastzahlen als auch die Umsteigehaufigkeit zwischen Stadt und Land
variieren, werden unterschiedliche Umstiegsfaktoren fir stadtische und landliche Raume
beriicksichtigt. Durch diesen methodischen Ansatz ist gewahrleistet, dass die Ubertragung der
nationalen WertschépfungsgroBen auf den MVV-Raum sowohl empirisch fundiert als auch
kontextsensitiv erfolgt.

Kategorie 2 - Einfluss auf andere Wirtschaftssektoren (Einzelhandel)

Die zweite Wertschdpfungskategorie untersucht den Einfluss des OPNV auf andere
Wirtschaftssektoren, hier steht zunachst die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des
Einzelhandels im Fokus. Ausgangspunkt der Analyse ist die gesamtwirtschaftliche
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Bruttowertschopfung des Einzelhandels in Deutschland sowie die damit verbundene
Beschaftigung. Diese branchenspezifischen GroBen bilden die Grundlage, um zu bestimmen,
welcher Anteil dieser wirtschaftlichen Aktivitat direkt oder indirekt vom OPNV ermdglicht oder
unterstitzt wird. Der zentrale Gedanke besteht darin, dass ein Teil der Einkaufswege nur aufgrund
des vorhandenen OPNV-Angebots stattfinden kann oder aufgrund des vorhandenen Angebots
bevorzugt mit dem OPNV zuriickgelegt wird. Da der Einzelhandel stark von der Erreichbarkeit
seiner Standorte und der Mobilitat der Bevdlkerung abhéngt, spielt der OPNV eine wesentliche
Rolle fir die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit dieses Sektors.

Zur Quantifizierung dieses Zusammenhangs werden zwei Szenarien betrachtet, die
unterschiedliche Wirkungsmechanismen abbilden. Im konservativen Szenario wird analysiert,
welcher Anteil der Bevélkerung tatsachlich auf den OPNV angewiesen ist, weil kein alternatives
Verkehrsmittel zur Verflgung steht. Die hieraus abgeleitete Wertschépfung wird als der minimale
Beitrag des OPNV zum Einzelhandel definiert. Das progressive Szenario hingegen beriicksichtigt
den Anteil der Personen, die den OPNV aktiv fiir Einkaufswege nutzen - unabhéngig davon, ob sie
auf ihn angewiesen sind oder eine Wahlmdglichkeit haben. Diese Perspektive bildet das
tatsachliche Mobilitatsverhalten ab und erfasst damit den realen Beitrag des OPNV an den
Einkaufsaktivitaten und der dadurch generierten Wertschdpfung. Beide Szenarien liefern somit
eine Unter- und Obergrenze fiir den vom OPNV beeinflussten Anteil an der Bruttowertschdpfung
und Beschaftigung im Einzelhandel.

Die Regionalisierung dieses Ansatzes fiir den MVV-Raum erfolgt durch eine Ubertragung der
bundesweiten Analyse auf die wirtschaftlichen und demografischen Strukturen der beteiligten
Stadte und Landkreise. Hierzu wird zunachst die Wertschépfung des Einzelhandels in
Deutschland auf die MVV-Region skaliert. MaBgeblich hierfir ist die Anzahl der im Einzelhandel
Beschaftigten in dem jeweiligen Landkreis im Verhaltnis zur nationalen Beschaftigtenzahl des
Sektors (Bayerisches Landesamt far Statistik (2023Db)). Die nationale
Einzelhandelswertschopfung wird dadurch proportional an die wirtschaftliche Bedeutung des
Einzelhandels im jeweiligen Teilraum angepasst, was durch folgende Formel abgebildet wird:

Beschaftlgteyandesz

W Sg; = WSg;
Einzelhandely Elnzelhandelm BeSChaftlgteHandelDt

Im nachsten Schritt wird ermittelt, welcher Anteil der regionalen Einzelhandelswertschdpfung
tatsachlich mit dem OPNV in Verbindung steht. Hierfiir wird der Modal Split fiir Einkaufswege
herangezogen, der aus den MiD-Daten der Region abgeleitet wird. Dieser Modal Split beschreibt,
wie hoch der Anteil der Einkaufswege ist, der im Alltag mit dem OPNV zuriickgelegt wird.
Kombiniert man diese mobilitdtsbezogene Information mit der skalierten regionalen
Wertschdpfung, ergibt sich der OPNV-beeinflusste Anteil der wirtschaftlichen Leistung des
Einzelhandels im jeweiligen Landkreis.

Kategorie 2 - Einfluss auf andere Wirtschaftssektoren (Tourismus)

Der Tourismus stellt im MVV-Gebiet einen bedeutenden Wirtschaftszweig dar und tragt sowohl
zur regionalen Wertschépfung als auch zur Beschaft|gung bei. Die Analyse der touristischen
Effekte berlicksichtigt, in welchem Umfang der OPNV dazu beitrégt, touristische Aktivitaten
Uberhaupt zu ermdglichen oder deren Umfang zu erhdhen. Ausgangspunkt der Untersuchung
bilden daher die gesamtwirtschaftliche Bruttowertschépfung des Tourismussektors in
Deutschland sowie die entsprechenden Beschaftigtenzahlen. Diese GroBen dienen als
Fundament, um den Anteil der touristischen Wertschépfung zu bestimmen, der im weiteren
Sinne durch die Verfiigbarkeit des OPNV initiiert oder unterstiitzt wird.
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Wie bereits im Einzelhandel, werden auch fur den Tourismussektor zwei unterschiedliche
Szenarien betrachtet, die jeweils andere Wirkungsmechanismen abbilden. Im konservativen
Szenario wird ausschlieBlich jener Anteil der Besucherinnen und Besucher bertcksichtigt, der
aufgrund fehlender Alternativen auf den OPNV angewiesen ist - beispielsweise Personen ohne
Fiihrerschein. Dieser Ansatz bestimmt den minimalen Beitrag des OPNV zur Erméglichung
touristischer Aktivitaten. Das progressive Szenario hingegen umfasst alle Personen, die den
OPNV tatsachlich fiir ihre An- oder Abreise nutzen, unabhidngig davon, ob ihnen andere
Verkehrsmittel zur Verfligung stehen. Dieses Szenario bildet somit das reale Reiseverhalten ab
und beschreibt den gesamten potenziellen Einfluss des OPNV auf den Tourismussektor. Die
beiden Perspektiven eréffnen damit eine realistische Bandbreite 6konomischer Effekte, die der
OPNV fiir den Tourismus im MVV-Raum generiert.

Um diese Erkenntnisse nationaler Ebene auf die regionale Ebene zu Ubertragen, wird die
Bruttowertschépfung des Tourismussektors zunachst auf Basis der regionalen
Tourismusstrukturen skaliert. Die maBgebliche KenngréBe ist hierbei die Zahl der touristischen
Ubernachtungen im jeweiligen Landkreis (Tourismus Marketing GmbH Bayern (2024)). Da
Ubernachtungszahlen ein etablierter Indikator fiir die wirtschaftliche Bedeutung einer Region im
Tourismus sind, eignen sie sich als konsistente Basis fiir die Regionalisierung. Die nationale
touristische Wertschdpfung wird proportional an den Ubernachtungsanteil des Landkreises
angepasst:

Ubernachtungenroyy,,

X =
Ubernachtungenroy,,,

Im Anschluss wird ermittelt, welcher Anteil dieser regionalen touristischen Wertschépfung durch
den OPNV beeinflusst wird. Hierfiir dient der Modal Split der touristischen An- und Abreisen, der
aus den MiD-2023-Daten flr die Region abgeleitet wird. Dieser Modal Split beschreibt, wie hoch
der Anteil der touristischen Wege ist, die mittels OPNV zuriickgelegt werden. Die Kombination
aus regionaler touristischer Wertschépfung und dem Anteil OPNV-basierter touristischer
Mobilitat ergibt den durch den OPNV getragenen oder unterstiitzten Anteil der touristischen
Bruttowertschopfung.

Kategorie 2 - Einfluss auf andere Wirtschaftssektoren (Immobilien)

Die Analyse der immobilienbezogenen Wertschdpfung im Kontext des OPNV folgt einem
zweistufigen Ansatz, der sowohl die Struktur der Immobilienwirtschaft als auch mdgliche
Wirkmechanismen des OPNV beriicksichtigt. Ausgangspunkt ist die gesamtwirtschaftliche
Bruttowertschopfung der Immobilienbranche in  Deutschland, differenziert nach
Beschaftigtenzahlen und den relativen Anteilen von Wohn- und Gewerbeimmobilien. Darauf
aufbauend werden zwei Wirkungsszenarien definiert, die den Beitrag des 6ffentlichen Verkehrs
zur Immobilienwertschépfung unterschiedlich gewichten.

Im konservativen Szenario wird ausschlieBlich der Einfluss des OPNV auf Wohnimmobilien
berlcksichtigt. Dieses Szenario bildet lediglich jene immobilienwirtschaftlichen Effekte ab, bei
denen der OPNV zu einer verbesserten Erreichbarkeit und damit zu einem héheren Nutzwert von
Wohnlagen beitrdgt. Das progressive Szenario erweitert diese Sichtweise um
Gewerbeimmobilien und beriicksichtigt zusétzliche Effekte, die sich durch die gute OPNV-
ErschlieBungvon Blro-und Geschaftsstandorten ergeben. Diese rdumliche Erreichbarkeit ist ein
wesentlicher Standortfaktor und beeinflusst Unternehmen bei der Wahl ihres
Betriebsstandortes. In beiden Szenarien resultiert daraus ein OPNV-beeinflusster Anteil der
immobilienbezogenen Wertschdpfung, der sowohl Wohn- als auch - im progressiven Modell -
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gewerblich genutzte Gebdude umfasst. Gleichzeitig kann die durch den OPNV begiinstigte
Attraktivitat von Wohnlagen 6konomisch positiv wirken, flhrt jedoch in gefragten Gebieten
potenziell auch zu steigenden Miet- und Kaufpreisen, was soziale Herausforderungen mit sich
bringt.

Fir die Ubertragung der deutschlandweiten Ergebnisse auf den MVV-Raum wird ein
proportionaler Skalierungsansatz genutzt. Die immobilienbezogene Wertschopfung fir jeden
Landkreis bzw. die Stadt MUnchen und Stadt Rosenheim ergibt sich aus dem Verhaltnis der dort
tatigen Beschéaftigten im Immobiliensektor (Bayerisches Landesamt fiir Statistik (2023b)) zu den
entsprechenden Beschaftigtenzahlen auf Bundesebene. Die grundlegende Skalierungsformel
lautet:

Beschdftigte Immoy,,

Beschdftigte Immop,

AnschlieBend erfolgt eine inhaltliche Anpassung der Kategorie: Da die immobilienbezogene
Wertschopfung im nationalen Modell stark durch urbane Strukturen gepragt ist, wurde der
spezifische Faktor fir die Kategorie .Immobilien in der GroBstadt” durch die MVV-spezifischen
Werte der Stadt Minchen ersetzt. Dies stellt sicher, dass die Besonderheiten des Minchner
Immobilienmarktes - insbesondere seine hohe Dichte, seine OPNV-Zentralitdt und seine
Uberproportionalen Beschéaftigtenzahlen - korrekt berlcksichtigt werden. Alle weiteren
Einflussfaktoren der nationalen Studie bleiben unveradndert und werden auf die MVV-Region
Ubertragen.

Kategorie 2 - Einfluss auf andere Wirtschaftssektoren (Pendeln)

Die Untersuchung der pendlerbezogenen Wertschdpfung im Kontext des OPNV basiert auf der
grundlegenden Annahme, dass Erwerbstatigkeit ohne funktionierende Mobilitatssysteme nicht
moglich ware. Ausgangspunkt der Berechnungen ist daher die Anzahl der Erwerbstatigen in
Deutschland sowie das durchschnittliche Bruttojahreseinkommen, das als MindestmaB an
generierter Bruttowertschopfung pro Beschaftigtem interpretiert wird. Auf dieser Basis wird der
potenzielle Beitrag des OPNV zur Sicherung und Ermdglichung wirtschaftlicher Aktivitét
abgeleitet.

Um diesen Zusammenhang differenziert abzubilden, werden zwei Szenarien herangezogen. Das
konservative Szenario beriicksichtigt die Agglomerations- und Produktivitatseffekte, die durch
OPNV-Einpendelnde in urbane Zentren entstehen. In diesem Modell steigern Personen, die mit
dem OPNV in die Stadt pendeln, durch die erhdhte Arbeitsplatzdichte und rdumliche
Konzentration die gesamtwirtschaftliche Produktivitat. Dieser Effekt wird Gber empirisch
belegte Agglomerationselastizititen abgebildet und auf die Anzahl der OPNV-Einpendelnden
angewendet. Das progressive Szenario fokussiert hingegen auf jene Beschaftigten, die fur ihren
Arbeitsweg zwingend auf den OPNV angewiesen sind - also Personen ohne Fiihrerschein oder
ohne Zugang zu einem Pkw. lhre Erwerbstatigkeit ware ohne den OPNV nicht méglich, weshalb
ihre individuelle Bruttowertschopfung vollstindig als durch den OPNV beeinflusst betrachtet
wird. Beide Szenarien filhren zu einem OPNV-beeinflussten Anteil an Beschaftigten und
Bruttowertschopfung, der im konservativen Fall Gber Produktivitatseffekte und im progressiven
Fall Gber Abhangigkeit vom Verkehrssystem entsteht.

Fiir die Ubertragung der nationalen Ergebnisse auf die MVV-Region wird ein proportionaler
Ansatz verwendet, der die berufliche Mobilitat und die OPNV-Nutzung im jeweiligen Landkreis
berlcksichtigt. Zentral ist dabei die Frage, wie stark die lokale Beschaftigungsbasis und der
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Modal Split der Pendelwege den OPNV als Verkehrsmittel einbeziehen (Bayerisches Landesamt
flr Statistik (2023b), Mobilitat in Deutschland (MiD)(2023)). Die Regionalisierung folgt der Formel:

o Modal Split Pendel OPNVy, x Beschiiftigte,
Modal Split Pendel OPNVp, x Beschiiftigtep,

WSPendelLk = WSPendelDt

Damit wird sichergestellt, dass sowohl die GréBe des lokalen Arbeitsmarkts als auch die
Bedeutung des OPNV fiir die taglichen Arbeitswege in die Bewertung einflieBen. Landkreise mit
hoher OPNV-Pendelquote und vielen Beschaftigten weisen folglich einen gréBeren Anteil OPNV-
beeinflusster Wertschdpfung auf als Regionen mit niedriger OPNV-Nutzung.

Kategorie 3 - Externalitdten und gesellschaftlicher Nutzen

Externalitdten umfassen jene Kosten, die durch Mobilitatsaktivitaten entstehen, jedoch nicht von
den Verursachern selbst getragen werden. Stattdessen werden sie Uberwiegend von der
Allgemeinheit finanziert, beispielsweise (ber das Gesundheitssystem, kommunale Haushalte
oder gesamtgesellschaftliche Folgekosten des Klimawandels. Diese Kosten sind vielfaltig und
umfassen Schadstoffemissionen, die Gesundheit und Umwelt beeintrachtigen, Larmbelastung,
offentliche Infrastrukturkosten, Opportunitatskosten durch Flachenverbrauch oder
wirtschaftliche Verluste durch Stau und Unfélle. Auch Barriereeffekte - etwa Einschrankungen
fir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer - zdhlen dazu. Flr die Analyse
werden sieben zentrale Kostenkategorien berlcksichtigt: Luftverschmutzung, Klima, Larm,
Flachenverbrauch, Stau, Unfédlle sowie Barriereeffekte. Jede dieser Kategorien umfasst
spezifische, messbare Auswirkungen, die in gesamtgesellschaftliche Kosten libersetzt werden
konnen. Die Erfassung dieser externen Kosten ermdglicht eine umfassende Bewertung der
verkehrsbedingten Belastungen und verdeutlicht den Okonomischen Vorteil eines
leistungsfahigen OPNV, der viele dieser Effekte reduziert oder verhindert.

Die externe Kostenberechnung basiert zunachst auf dem Status quo der Verkehrsnutzung in
Deutschland. Dies umfasst die Zuordnung von Verkehrsmittelleistungen - insbesondere
Personenkilometern - zu den spezifischen externen Kosten, die jede Verkehrsart verursacht. Fur
jede Kostenkategorie liegen durchschnittliche Euro-Pro-Personenkilometer-Rates vor, die sich
zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV), OPNV, Sharing-Angeboten und aktiver Mobilitat
deutlich unterscheiden (Schréder et al. (2023)). Auf Basis dieser nationalen Kostenstruktur wird
ein Szenario modelliert, in dem die gesamte Verkehrsleistung des OPNV hypothetisch auf den MIV
verlagert wirde. Die Differenz zwischen den externen Kosten des Status quo und den externen
Kosten dieses Verlagerungsszenarios entspricht den durch den OPNV eingesparten
gesellschaftlichen Kosten. Diese Vorgehensweise macht sichtbar, welchen finanziellen Beitrag
der OPNV leistet, indem er Emissionen reduziert, Staus vermeidet, Fldchen schont und
Verkehrssicherheit erhdht. Das Ergebnis zeigt deutlich, dass der OPNV nicht nur
wirtschaftlichen, sondern auch erheblichen gesellschaftlichen Nutzen stiftet. Besonders
deutlich wird dies am Beispiel der spezifischen externen Kosten in Minchen: Wahrend ein
Benziner-Pkw rund 16 Cent pro Personenkilometer verursacht, liegen die Werte der U-Bahn bei
lediglich etwa 4 Cent - ein Riickgang um rund 75 Prozent, der unmittelbar in volkswirtschaftliche
Einsparungen Gbersetzt werden kann (Schroder et al. (2023)).

Firdie Regionalisierung der externen Kosten auf Ebene der Landkreise und Stadte im MVV-Raum
wird der nationale Berechnungsansatz mithilfe lokaler Mobilitdtskennwerte angepasst. Im
Mittelpunkt steht dabei der regionale Modal Split, insbesondere der Anteil der Wege, die mit dem
OPNV zuriickgelegt werden, sowie die durchschnittliche Wegeanzahl und Wegeldngen im MIV.
Mithilfe dieser GréBen wird berechnet, wie viele Personenkilometer im jeweiligen Landkreis
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durch den OPNV abgewickelt und dadurch nicht vom MIV verursacht werden. Die eingesparten
externen Kosten ergeben sich anschlieBend aus der Multiplikation der lokal relevanten
Personenkilometer mit den spezifischen externen Kosten je Personenkilometer fir MIV und
OPNV. Die Regionalisierungsformel lautet:

Reduktion,y, = ModalSplitspyypkmy X Wege pro Tag X Wegeldngeyy X Anzahlginyonnery,
X (spez.ext.Kostenyy — spez.ext. Kostengpyy)

Damit wird flr jeden Landkreis quantifiziert, welcher monetare Vorteil entsteht, weil ein
bestimmter Anteil der Wege statt mit dem MIV mit dem OPNV zuriickgelegt wird. Der Ansatz
beriicksichtigt, dass externe Kosten vor allem dort eingespart werden, wo OPNV-Nutzung
besonders hoch ist oder wo lange Wege vorliegen, die im MIV besonders kostenintensiv waren.

Datenquellen und Annahmen

Flr die Regionalisierung der Wertschopfung im MVV-Raum stitzt sich die Analyse auf eine
Kombination aus aktuellen Mobilitats- und Strukturstatistiken sowie anerkannten
wissenschaftlichen Quellen. Die zentralen Mobilitdtsdaten stammen aus der Erhebung Mobilitat
in Deutschland (MiD) 2023, deren regionalisierter Datensatz spezifische Informationen zum
Verkehrsverhalten in den Stadten und Landkreisen des MVV liefert - darunter Modal-Split-Werte,
Wegeanzahlen und Wegelangen. Erganzend werden Bevdlkerungs- und Beschaftigungsdaten des
Bayerischen Landesamts flr Statistik genutzt, um die regionale Wirtschaftsstruktur prazise
abzubilden und Beschéaftigtenzahlen den einzelnen Branchen zuzuordnen. Fir die Berechnung
der externen Kosten werden Forschungsergebnisse aus verschiedenen MCube-Projekten
herangezogen, insbesondere wissenschaftliche Veroffentlichungen zu verkehrsbedingten
Externalitdten wie Schroder et al. (2023). Diese Studien liefern belastbare spezifische
Kostenansétze pro Personenkilometer und ermdglichen eine konsistente Ubertragung nationaler
Ergebnisse auf die regionale Ebene.

6. Kurze Diskussion der Methodik und
Ergebnisse

Die gewahlte Methodik ermdglicht eine umfassende und zugleich differenzierte Betrachtung der
OPNV-Wertschépfung im MVV-Raum. Ein wesentlicher Vorteil liegt darin, dass sie
unterschiedliche Wirkungskategorien - von direkten betrieblichen Effekten bis hin zu
touristischen, immobilienwirtschaftlichen und externen Wirkungen - systematisch
zusammenfiihrt und dadurch ein ganzheitliches Bild der regionalen Bedeutung des OPNV liefert.
Durch  die  Regionalisierung  mittels  nachvollziehbarer  SkalierungsgroBen  wie
Beschaftigtenzahlen, Bevdlkerungsdaten, Ubernachtungsstatistiken oder Modal-Split-Werten
gelingt eine transparente Ubertragung nationaler Kennzahlen auf die Ebene einzelner Landkreise
und Stadte. Besonders wertvoll ist dabei die Nutzung der aktuellen MiD-Daten 2023 flir den MVV-
Raum, die eine empirisch belastbare Grundlage fur die Verkehrsmuster und Nutzungsverhalten
bietet.

Gleichzeitig bringt die Methodik auch Einschrankungen mit sich. Die zugrundeliegenden Daten
fir Kosten und Wertschopfung basieren auf einer Datenbasis aus dem Jahr 2019. Die Skalierung
basiert auf Annahmen, die trotz sorgfaltiger Herleitung vereinfachend wirken und die komplexen
raumlichen, sozialen und wirtschaftlichen Zusammenhange nur approximativ abbilden kénnen.
Beispielsweise beruhen mehrere Kategorien auf bundesweiten Durchschnittswerten, die
regionale Besonderheiten - etwa die spezifische Siedlungsstruktur oder die auBergewdhnliche
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wirtschaftliche Dynamik der Region Minchen - nur bedingt berlicksichtigen. Zudem erzeugen
konservative und progressive Szenarien zwar einen sinnvollen Ergebnisrahmen, zeigen aber
auch, dass die Wertschopfung je nach Annahme erhebliche Spannbreiten aufweisen kann. Dies
gilt vor allem flr Kategorien, die stark vom Verhalten einzelner Gruppen abhangen, wie etwa
Einzelhandel, Tourismus oder Pendlerverkehr.

Ein zusatzlicher Aspekt, der hier nicht berlicksichtigt wurde, betrifft mégliche Sekundareffekte
bei einem Wegfall oder einer deutlichen Einschrankung des OPNV. Ohne leistungsfahigen
Pendelverkehr aus dem Umland wirde sich der Wohnstandort starker in Richtung Kernstadt
verschieben, da viele Erwerbstatige die raumliche Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort nicht
mehr effizient Gberbricken kdnnten. Dies wirde den ohnehin angespannten Wohnungsmarkt
weiter verscharfen, mit potenziell steigenden Mieten und Kaufpreisen sowie zusatzlichen
sozialen und fiskalischen Belastungen flr die 6ffentliche Hand.

Die Ergebnisse selbst zeigen deutlich, dass der MVV-Raum im nationalen Vergleich eine
iiberdurchschnittlich starke Rolle fiir den OPNV spielt - insbesondere im Bereich der Pendler, wo
die Wertschopfung im Verhaltnis zu Deutschland am hochsten ausfallt. Dies unterstreicht die
hohe funktionale Bedeutung des OPNV fiir die Arbeitsmarktintegration und wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit der Metropolregion Minchen. Gleichzeitig fallt auf, dass Kategorien wie
Immobilien im Verhaltnis etwas niedriger ausfallen, was auf die Besonderheiten des Minchner
Immobilienmarktes zuriickgefihrt werden kann, der stark von gesamtwirtschaftlichen Faktoren
gepragt und weniger direkt durch den OPNV beeinflusst ist.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Methodik robuste und qut interpretierbare
Ergebnisse liefert, die klare Tendenzen sichtbar machen: Der OPNV im MVV-Raum generiert
erhebliche regionale Wertschopfung, entlastet Umwelt und Gesellschaft deutlich und tragt
wesentlich zur Funktionsfahigkeit der Region bei. Gleichzeitig sollten die Ergebnisse immer im
Kontext der getroffenen Annahmen gesehen werden, sodass sie eine fundierte Grundlage flr
Diskussionen und strategische Entscheidungen darstellen, ohne den Anspruch absoluter
Prézision zu erheben.

7.  Zusammenfassung und Ausblick

Die Analyse der Wertschdpfung des OPNV im MVV-Raum zeigt deutlich, dass der dffentliche
Verkehr weit Uber seine Rolle als Mobilitatsdienstleister hinaus eine zentrale wirtschaftliche
Bedeutung fur die Region besitzt. Auf Grundlage umfangreicher Daten - insbesondere der
Mobilitat in Deutschland (MiD 2023), regionalstatistischer Veroffentlichungen des Bayerischen
Landesamts flr Statistik sowie einschlagiger wissenschaftlicher Arbeiten - wurde die
dkonomische Wirkung des OPNV in drei groBen Kategorien untersucht: die direkte und indirekte
Branchenwertschépfung (Kategorie 1), die OPNV-beeinflussten Wertschdpfungseffekte in
Einzelhandel, Tourismus, Immobilien und Pendelverkehr (Kategorie 2) sowie die durch den OPNV
vermiedenen externen Kosten (Kategorie 3).

Die Ergebnisse zeigen, dass der MVV in allen Kategorien einen substanziellen Anteil an der
deutschlandweiten Wertschdpfung erreicht. Mit Anteilen zwischen 5,6 und 8,6 % bewegt sich der
MVV-Raum - gemessen an Bevdlkerungsanteil und Wirtschaftsaktivitat - im erwartbaren, teils
iiberdurchschnittlichen Bereich. Besonders auffalligist der {iberproportionale Einfluss des OPNV
auf den Pendelverkehr, der im MVV-Raum starker ausgepragt ist als im Bundesschnitt und die
hohe Bedeutung des OPNV fiir die Funktionsfahigkeit des regionalen Arbeitsmarktes
verdeutlicht.
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Die aggregierte Wertschdpfung betrdgt im Mittel 5,685 Mrd. € pro Jahr, womit der OPNV einen
erheblichen Beitrag zu Wohlstand und regionaler Wirtschaftsleistung leistet. Sie entspricht
somit ungefahr der Halfte der gesamten touristischen Bruttowertschopfung im MVV-Gebiet oder
etwa drei Viertel der Einzelhandel Wertschopfung im gleichen Gebiet. Der MVV tragt somit zu
knapp 8% der deutschlandweiten OPNV-Wertschdpfung bei, was die hohe Bedeutung der Region
im nationalen OPNV-Kontext widerspiegelt. Im Vergleich zu den jahrlichen Betriebskosten von
1,692 Mrd. € ergibt sich ein ausgesprochen glinstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 1:3,6. Das
bedeutet, dass jeder Euro, der in den Betrieb des OPNV investiert wird, fast das Vierfache an
wirtschaftlichem Nutzen erzeugt. Sowohl in der Stadt Miinchen als auch in den Landkreisen zeigt
sich dieses positive Verhaltnis in vergleichbarer Starke.

Im bundesweiten Vergleich wird deutlich, dass der MVV-Raum eine {berdurchschnittliche
dkonomische Hebelwirkung des OPNV aufweist. Dies ist insbesondere auf die hohe
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte, die ausgepragten Pendlerverflechtungen zwischen
Kernstadt und Umland sowie den vergleichsweise hohen OPNV-Modal-Split in zentralen
Wegezwecken zurlickzuflhren. Die strukturellen Rahmenbedingungen der Metropolregion
Minchen beglnstigen damit eine besonders intensive Nutzung und wirtschaftliche
Durchdringung  des  offentlichen  Verkehrs, was sich in  Uberproportionalen
Wertschdpfungsanteilen widerspiegelt.

Die Methodik der Analyse kombiniert ein breites Datengerlst mit transparenten Annahmen und
ermoglicht dadurch eine robuste Regionalisierung volkswirtschaftlicher Effekte. Gleichzeitig
bestehen - wie beijeder modellbasierten Untersuchung - Grenzen, etwa durch die Notwendigkeit
von Schatzungen, vereinfachten Annahmen oder fehlenden Echtzeitdaten. Dennoch liefert der
Ansatz ein konsistentes und nachvollziehbares Bild des 6konomischen Werts des OPNV im MVV.
Die Ergebnisse unterstreichen die enorme Relevanz des OPNV fiir Wirtschaft, Klima und
Lebensqualitat im GroBraum Minchen. Perspektivisch bietet sich an, die Analyse um dynamische
Szenarien zu erweitern - etwa zur Frage, wie zukinftige Angebotsausweitungen, Tarifreformen
oder Infrastrukturinvestitionen die regionale Wertschépfung weiter steigern kénnten. Ebenso
konnten qualitative Effekte wie Standortattraktivitdt, soziale Teilhabe oder langfristige
Stadtentwicklungsperspektiven vertieft betrachtet werden. Insgesamt belegt die Untersuchung
klar: Ein leistungsfahiger OPNV ist nicht nur ein zentrales Element nachhaltiger Mobilitat,
sondern auch ein starker Wirtschaftsmotor flr die gesamte Region.

Gleichzeitigist diese hohe Wertschopfung nicht als statischer oder selbstverstandlicher Zustand
zu verstehen. Sie ist das Ergebnis langfristiger infrastruktureller Investitionen, verlasslicher
Finanzierung, planerischer Steuerung und politischer Prioritatensetzung. Um das erreichte
Niveau zu sichern und weiterzuentwickeln, sind kontinuierliche Investitionen in Kapazitat,
Qualitat und Angebotsausbau erforderlich; ohne diese Unterstitzung wirde die 6konomische
und gesellschaftliche Hebelwirkung des OPNV mittel- bis langfristig spiirbar nachlassen.
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Disclaimer

Diese Studie basiert auf Daten und Informationen, die zum Zeitpunkt der Untersuchung verfligbar waren,
und spiegelt die besten Kenntnisse und Einsichten wider, die in diesem Zeitraum gesammelt wurden. Wir
haben uns zwar nach Kraften bemiht, die Richtigkeit der Angaben zu gewahrleisten, doch kdnnen neue
Entwicklungen oder zusatzliche Informationen auftauchen, die einige Ergebnisse verandern konnten. Die
von den Expertinnen geduBerten Ansichten und Meinungen sind ihre eigenen und spiegeln nicht
notwendigerweise die der Autoren oder der mit ihnen verbundenen Organisationen wider. Bei der
Erstellung dieses Berichts wurde generative Kl fir Aufgaben wie Textverfeinerung und Formatierung
eingesetzt. Alle Recherchen, Analysen und Schlussfolgerungen wurden jedoch vom Forschungsteam
selbst durchgeflihrt und Gberpruft. Der Einsatz von Kl ersetzt nicht das menschliche Fachwissen, sondern
dient als unterstlitzendes Werkzeug zur Verbesserung der Klarheit und Prasentation.
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