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Die vorliegende Studie untersucht erstmals systematisch die 
wirtschaftliche Bedeutung des öffentlichen Personennah-
verkehrs (ÖPNV) in Deutschland und macht dessen vielfach 
unterschätzten Beitrag zur Volkswirtschaft sichtbar. Der 
ÖPNV stellt den öffentlichen Verkehr im Nahbereich dar und 
beinhaltet in dieser Studie unter anderem Straßenbahnen, 
U- und S-Bahnen sowie Stadt- und Regionalbusse. Während 
der	ÖPNV	in	der	öffentlichen	Debatte	häufig	mit	hohen	Kosten	
und unzureichender Leistung assoziiert wird, zeigt diese 
Analyse, dass er ein wesentlicher Wertschöpfungstreiber in 
zahlreichen Branchen und gesellschaftlichen Bereichen ist. 
Die wirtschaftlichen Effekte wurden in drei zentrale Kate-
gorien unterteilt: Erstens die direkte und indirekte Wert-
schöpfung innerhalb der ÖPNV-Branche selbst – etwa durch 
Beschäftigung, Produktionsleistung und Zuliefererstrukturen. 
Zweitens	der	Einfluss	des	ÖPNV	auf	andere	Branchen	wie	Einzel-
handel, Tourismus, Immobilienwirtschaft und insbesondere 

Problemstellung

Methodik

Ergebnisse

Kurzfassung

Der ÖPNV wird oft auf seine hohen Kosten reduziert –  
sein tatsächlicher wirtschaftlicher 
Wert bleibt meist unbeachtet.

Die Studie analysiert systematisch die wirtschaftlichen 
Effekte des ÖPNV und berücksichtigt dabei mehrere 
Wertschöpfungskategorien: direkte und indirekte Wert-
schöpfung innerhalb der ÖPNV-Branche, Auswirkungen 
auf andere Branchen, wie Einzelhandel oder Tourismus, 
und gesellschaftliche Einsparungen von externen Kosten 
durch z.B. geringerer Emissionen und Flächenverbrauch. 
Ergänzend wird die potenzielle Wertschöpfung in einem 
Zukunftsszenario berechnet mit Investitionen bis 2030.

Der ÖPNV schafft jährlich rund 75 Mrd. € Wertschöpfung 
– das Dreifache seiner Kosten. Investitionen könnten 
diese bis 2030 auf 162 Mrd. € jährlich steigern (ROI: 1:5).

→  Der ÖPNV ist ein unterschätzter volks-
wirtschaftlicher Leistungsträger und Impuls-
geber für zahlreiche Wirtschaftsbereiche.
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den Pendelverkehr. Drittens die Einsparung gesellschaft-
licher Kosten durch reduzierte Emissionen, Lärm, Flächen-
verbrauch und andere externe Effekte. Ergänzend wurden 
qualitative	Effekte	betrachtet,	die	nicht	direkt	quantifiziert	
wurden, wie etwa die Förderung von Innovation, soziale Teil-
habe, Gesundheitsgewinne und Aufenthaltsqualität in Städten. 
Unsere Studie zeigt, dass der ÖPNV im Mittel eine Bruttowert-
schöpfung von rund 75 Milliarden Euro pro Jahr generiert – das 
entspricht dem Dreifachen seiner jährlichen Kosten. Die tat-
sächliche Wertschöpfung dürfte deutlich höher liegen, da einige 
Effekte aus methodischen Gründen nicht vollständig berück-
sichtigt werden konnten. Besonders hervor sticht der Beitrag des 
ÖPNV zum gebundenen Pendelverkehr, der als Grundlage für Er-
werbsarbeit in allen Wirtschaftsbereichen dient. Auch der Touris-
mussektor	profitiert	maßgeblich	vom	Zugang	durch	den	ÖPNV.	
Im Rahmen eines Zukunftsszenarios wurde zudem untersucht, 
welche wirtschaftlichen Effekte entstehen, wenn bis 2030 ins-
gesamt 100 Milliarden Euro in den ÖPNV investiert werden. Davon 
wären etwa 70 Milliarden Euro notwendig, um die bestehende 
Leistung aufrechtzuerhalten. Mit den verbleibenden 30 Milliarden 
Euro ließe sich die Transportleistung des ÖPNV bis 2030 ver-
doppeln. Die jährliche Wertschöpfung durch den ÖPNV könnte 
dann auf rund 162 Milliarden Euro steigen. Kumuliert ergibt sich 
bis 2030 eine zusätzliche Wertschöpfung von 479 Milliarden 
Euro – das entspricht einem Return on Investment von etwa 1:5. 
Insgesamt zeigt die Studie: Die wirtschaftliche Bedeutung des 
ÖPNV liegt nicht nur in seiner Funktion als Teil der öffentlichen 
Daseinsvorsorge, sondern auch in seiner Rolle als volkswirt-
schaftlicher Leistungsträger. Seine Auswirkungen reichen weit 
über das hinaus, was in klassischen betriebswirtschaftlichen 
oder haushaltspolitischen Betrachtungen sichtbar wird. Der 
ÖPNV ist ein wirtschaftlicher Leistungsträger, ein Impulsgeber 
für Innovation und Beschäftigung sowie ein zentraler Baustein 
für soziale Gerechtigkeit und nachhaltige Entwicklung. Die Er-
gebnisse dieser Analyse liefern eine belastbare Grundlage für 
politische Entscheidungen und strategische Investitionen.
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1. Motivation und Zielsetzung

Der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) spielt eine zentrale 
Rolle in der Mobilität moderner Gesellschaften. Dennoch wird sein 
wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Wert in der öffentlichen 
Wahrnehmung	oft	unterschätzt.	Stattdessen	dominieren	häufig	
negative Assoziationen wie hohe Kosten, eine geringe Nutzung in 
bestimmten Regionen oder ein ausbaufähiger Zustand der Infra-
struktur. Die Bedeutung des ÖPNV für die Wirtschaftlichkeit von 
Städten und Regionen bleibt dabei oft unberücksichtigt. Tatsäch-
lich generiert der ÖPNV jedoch eine erhebliche Wertschöpfung, 
die weit über die direkte Bereitstellung von Verkehrsleistungen 
hinausgeht. Viele dieser positiven Effekte sind allerdings nicht 
unmittelbar sichtbar, wodurch sie in politischen und wirtschaft-
lichen	Entscheidungsprozessen	zu	wenig	Beachtung	finden.

Diese Studie setzt genau hier an: Sie soll die Wertschöpfung 
des	ÖPNV	umfassend	analysieren,	quantifizieren	und	sicht-
bar machen. Ziel ist es, ein differenziertes Verständnis darüber 
zu schaffen, wie der ÖPNV direkt und indirekt zur wirtschaft-
lichen	Entwicklung	beiträgt,	welche	Sektoren	er	beeinflusst	und	
welche gesellschaftlichen Vorteile er bietet. Damit leistet die 
Studie einen entscheidenden Beitrag zur Versachlichung der 
Diskussion um die Zukunft des ÖPNV und liefert eine fundierte 
Entscheidungsgrundlage für Politik, Wirtschaft und Gesellschaft.

Ausgangslage: 
Eine Initiative zur Stärkung des ÖPNV

Die Studie wird von der Initiative Zukunft Nahverkehr beauftragt, 
einer von der Deutschen Bahn ins Leben gerufenen Plattform 
zur Förderung und Weiterentwicklung des ÖPNV. Die Durch-
führung der Studie verantwortet MCube und MCube Consulting 
– zwei Akteuren, die wissenschaftliche Mobilitätsinnovationen in 
die Praxis bringen – und durch sie wird eine umfassende Unter-
suchung der ökonomischen Potenziale des ÖPNV realisiert.

Die	finanzielle	Situation	des	ÖPNV	in	Deutschland	ist	kritisch:	
Trotz seiner essenziellen Bedeutung für die Infrastruktur 
und die gesellschaftliche Teilhabe steht der ÖPNV unter zu-
nehmendem Kostendruck. Gleichzeitig wächst die Erwartung 
an	eine	nachhaltige	und	effiziente	Mobilitätswende.	In	die-
sem Spannungsfeld stellt sich die Frage, welchen wirtschaft-
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lichen Beitrag der ÖPNV tatsächlich leistet und wie gezielte 
Investitionen seine Zukunftsfähigkeit sichern können.

Eine zentrale Hypothese dieser Untersuchung ist, dass In-
vestitionen in den ÖPNV nicht nur die Mobilität der Bevölkerung 
verbessern, sondern auch einen maßgeblichen Beitrag zur 
wirtschaftlichen Entwicklung leisten. Ein leistungsfähiger 
und attraktiver ÖPNV steigert die Standortattraktivität von 
Städten, stärkt Unternehmen und schafft wirtschaftliche An-
reize für weitere Investitionen. Die vorliegende Studie nimmt 
diese Zusammenhänge in den Blick und analysiert die Wert-
schöpfungspotenziale des ÖPNV in ihrer ganzen Breite.

Ziele der Studie

Die Untersuchung verfolgt drei übergeordnete Ziele:

Die wirtschaftliche Bedeutung des ÖPNV wird syste-
matisch erfasst und in drei Kategorien unterteilt (sie-
he Abbildung 1):

• Direkte und indirekte Wertschöpfung: Dazu zählen 
Umsätze und Beschäftigungseffekte von ÖPNV-
Unternehmen sowie deren Zulieferer und Dienst-
leister. 

• Einfluss	auf	andere	Wirtschaftssektoren:	Der	
ÖPNV	beeinflusst	maßgeblich	den	Handel,	den	
Tourismus, den Immobilienmarkt sowie den Pen-
delverkehr und damit die Wertschöpfung dieser 
Sektoren. 

• Reduktion externer gesellschaftlicher Kosten: 
Durch eine höhere Nutzung des ÖPNV können 
unter anderem Staus, Luftverschmutzung und Un-
fallkosten reduziert werden, was langfristig posi-
tive wirtschaftliche und gesellschaftliche Effekte 
mit sich bringt. 

1. Bestimmung des
 Status quo der 
 Wertschöpfung 
 des ÖPNV
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Abbildung 1: Übersicht der verschiedenen Wertschöpfungskategorien dieser Studie

Kategorie 1
(In-)Direkte Wertschöpfung

Wertschöpfung durch
ÖPNV-Unternehmen

Einfluss	auf	
Wertschöpfung im 
Handelssektor

Einfluss	auf	
Wertschöpfung im 
Tourismus

Reduktion von 
externen Kosten 
im Verkehr

Wertschöpfung durch
Zulieferer und Dienstleister

Einfluss	auf	
Wertschöpfung im 
Immobilienmarkt

Einfluss	auf	
Wertschöpfung im 
Pendelverkehr

Einsparung von 
Steuergeldern

Kategorie 3
Externalitäten

Kategorie 2
Einfluss auf Wertschöpfung anderer Sektoren

Durch eine Analyse der Wertschöpfungsketten – von den ÖPNV-
Unternehmen über Zulieferer bis hin zu den Auswirkungen auf 
den Tourismus- und Immobilienmarkt – liefert die Studie eine 
belastbare Datengrundlage für politische und wirtschaftliche 
Entscheidungen. Zudem sollen Potenziale und zukünftige Ent-
wicklungen aufgezeigt werden, um langfristige Perspektiven 
für eine nachhaltige Stärkung des ÖPNV zu entwickeln.
Mit dieser Studie wird ein wichtiger Beitrag zur Debatte um 
die Zukunft des ÖPNV geleistet – mit dem Ziel, seine tat-
sächliche Wertschöpfung sichtbar zu machen und Hand-
lungsempfehlungen für eine wirtschaftlich tragfähige 
und zukunftsfähige Mobilitätsgestaltung abzuleiten.

Die gewonnenen Erkenntnisse sollen nicht nur wis-
senschaftlich fundiert sein, sondern auch für Ent-
scheidungsträger greifbar dargestellt werden. Durch 
Vergleiche mit anderen Wirtschaftsbereichen und der 
Berechnung der wirtschaftlichen Effekte werden die 
Ergebnisse verständlich aufbereitet.

Um fundierte Handlungsempfehlungen geben zu kön-
nen, werden Szenarien zur zukünftigen Finanzierung 
und Investition in den ÖPNV entwickelt. Dabei wird 
untersucht, wie hoch der mögliche Return on Invest-
ment (ROI) ist und welche wirtschaftlichen Potenziale 
durch eine bessere Finanzierung des ÖPNV erschlos-
sen werden können.

2. Ergebnisse sichtbar
 und vergleichbar 
 machen

3. Entwicklung und 
 Berechnung von 
 Investitions- 
 szenarien
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Im folgenden Kapitel wird zunächst der Projektablauf 
und der Zeitplan beschrieben und anschließend werden 
die verwendeten Methoden allgemein erläutert. 
Die detaillierte Beschreibung der Berechnungs-
methodik zu den einzelnen Wertschöpfungskate-
gorien wird in Kapitel 3 vorgenommen.

2.  Projektablauf und Methodik

2.1   Projektvorgehen und Zeitplan

Die Studie zur Wertschöpfung des öffentlichen Personennah-
verkehrs (ÖPNV) wird in enger Zusammenarbeit zwischen MCube 
und führenden Expertinnen und Experten der Technischen Uni-
versität München (TUM) durchgeführt. Die Untersuchungen er-
strecken sich über den Zeitraum von Oktober 2024 bis April 2025 
und	gliedern	sich	in	zwei	Phasen,	die	sich	mit	der	Identifikation,	
Quantifizierung	und	gesamtwirtschaftlichen	Bedeutung	der	
Wertschöpfungsfaktoren des ÖPNV befassen. Ein detaillierter 
Zeitplan für die einzelnen Schritte der Studie ist in Abbildung 2 
dargestellt. Im Zeitraum der Studie wurden drei zentrale Work-
shops mit den Expertinnen und Experten durchgeführt und 
deren Inputs in die Bearbeitung der Studie aufgenommen.
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AP 1.1 Ermittlung der 
 Wertschöpfungsfaktoren

Phase 1

Phase 2

Ausblick

November Dezember Januar Februar

20252024

März April
 Wertschöpfung von ÖPNV

AP 1.2 Entwicklung einer Methodik zur 
 Quantifizierung der Wertschöpfung

AP 2.1 Datenrecherche und -sammlung zu 
 Wertschöpfungskennzahlen in Dt

AP 2.2 Berechnung und Visualisierung der 
 Wertschöpfung von ÖPNV

(AP 2.3) Vergleich mit anderen Branchen 
 und Szenarienanalyse

Workshop 1
05.12.

Workshop 2
29.01

Interim Meeting
19.02

Workshop 3
05.03

Final

Abbildung 2: Arbeitspakete und Zeitplan der Studie

In der ersten Phase liegt der Fokus auf der Analyse der zentralen 
Einflussfaktoren,	die	die	wirtschaftliche	Wertschöpfung	des	
ÖPNV bestimmen. Zunächst werden die relevanten Wert-
schöpfungsfaktoren umfassend ermittelt, indem eine tief-
gehende	Analyse	verschiedener	Einflussgrößen	durchgeführt	
wird. In diesem Zusammenhang werden gezielt Leitfragen 
formuliert, um die relevanten wirtschaftlichen Zusammen-
hänge zu konkretisieren. Eine umfangreiche Recherche 
wissenschaftlicher Studien, Medienberichte und weiterer 
Veröffentlichungen dient als Grundlage, um die Auswirkungen 
des ÖPNV auf andere Wirtschaftssektoren fundiert darzu-
stellen. Ergänzend dazu werden Expertinnen und Experten 
von MCube in Workshops und Interviews eingebunden, 
um ihre praxisnahe Perspektive in die Untersuchung ein-
fließen	zu	lassen.	Die	gesammelten	Erkenntnisse	werden	
schließlich systematisch kategorisiert und in wirtschaftliche 
Sektoren eingeordnet, um eine strukturierte und nachvollzieh-
bare Dokumentation der Ergebnisse zu gewährleisten.

Phase 1: 
Analyse der 
Wertschöpfungs-
faktoren des ÖPNV
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Im	Anschluss	daran	wird	eine	Methodik	zur	Quantifizierung	der	
identifizierten	Wertschöpfungsfaktoren	entwickelt.	Zunächst	
wird	geprüft,	inwieweit	für	die	ermittelten	Einflussgrößen	be-
lastbare Datenquellen zur Verfügung stehen. Darauf aufbauend 
erfolgt die Auswahl geeigneter Methoden zur Berechnung und 
Visualisierung der Wertschöpfung, darunter mathematische 
Modelle,	Datenauswertungen	und	grafische	Darstellungen.	
Zudem werden aus den zuvor formulierten Leitfragen gezielt 
solche ausgewählt, die für eine wirtschaftliche Bewertung 
der Wertschöpfungseffekte besonders relevant sind.

In der zweiten Phase steht die quantitative Untersuchung der 
Wertschöpfung des ÖPNV im Mittelpunkt. Dabei wird untersucht, 
welche konkreten Daten für die Berechnungen erforderlich sind 
und in welchen Bereichen der ÖPNV die größte wirtschaftliche 
Wertschöpfung generiert. Zunächst werden umfangreiche Daten 
zu Wertschöpfungskennzahlen in Deutschland recherchiert. Hier-
für werden bereits existierende Studien und Veröffentlichungen 
analysiert und gegebenenfalls ergänzende Daten bei Statistik-
Institutionen angefragt. Auf Basis dieser Recherche werden die 
quantifizierbaren	Wertschöpfungsfaktoren	identifiziert.	Falls	
bestimmte Faktoren nicht direkt messbar sind, werden alter-
native Methoden zur Berechnung und Darstellung entwickelt.

Die eigentliche Berechnung und Visualisierung der Wert-
schöpfung	des	ÖPNV	erfolgt	auf	Grundlage	der	zuvor	definierten	
Kategorien. Dabei werden die wirtschaftlichen Effekte 
systematisch erfasst und in einer klaren, verständlichen 
Form visualisiert. Die Ergebnisse dieser Analyse bilden die 
Basis für Handlungsempfehlungen, die sich insbesondere an 
politische Entscheidungsträger und die interessierte Öffentlich-
keit richten. Zudem wird die wirtschaftliche Bedeutung des 
ÖPNV in einem zukunftsgerichteten Kontext eingeordnet, 
indem die in der ersten Phase formulierten Leitfragen be-
antwortet und die zentralen Hypothesen überprüft werden.

Abschließend erfolgt eine vergleichende Betrachtung der 
Wertschöpfung des ÖPNV im Verhältnis zu anderen Wirt-
schaftsbranchen. Hierbei wird analysiert, in welchem Umfang 
Investitionen in den ÖPNV die wirtschaftliche Wertschöpfung 
beeinflussen.	Um	eine	fundierte	Einschätzung	der	wirtschaft-
lichen Potenziale zu ermöglichen, werden verschiedene 
Szenarien berechnet, die den Return on Investment (ROI) von 
Investitionen in den öffentlichen Nahverkehr abbilden.

Phase 2: 
Quantitative Unter-
suchung der 
Wertschöpfung 
des ÖPNV
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Für die Analyse der Wertschöpfung des öffentlichen Personen-
nahverkehrs (ÖPNV) wurde ein multimethodisches Vorgehen 
gewählt, das sowohl quantitative als auch qualitative An-
sätze vereint. Ziel war es, eine möglichst umfassende und 
fundierte Bewertung der ökonomischen Bedeutung des ÖPNV 
zu ermöglichen. Ein zentraler Bestandteil der methodischen 
Herangehensweise war der intensive Austausch mit ver-
schiedenen wissenschaftlichen Expertinnen und Experten 
aus dem MCube-Netzwerk. In mehreren Workshops und 
Interviews wurden Einschätzungen, Fachwissen und unter-
schiedliche Perspektiven zusammengetragen, die zur Identi-
fikation	und	Bewertung	relevanter	Wertschöpfungsfaktoren	
beitrugen. Diese interdisziplinäre Einbindung diente nicht 
nur der breiteren Fundierung der Ergebnisse, sondern auch 
der praxisnahen Ausgestaltung der Bewertungslogik. Ergänzt 
wurden diese qualitativen Elemente durch eine umfassende 
Desk Research. Dabei wurden aktuelle wissenschaftliche 
Publikationen, einschlägige Studien sowie öffentlich zugäng-
liche Marktdaten systematisch ausgewertet. Die Ergebnisse 
dieser Recherche bildeten die Grundlage für eine Meta-Analyse, 
in der bestehende Erkenntnisse zur ökonomischen Wirkung des 
ÖPNV zusammengeführt und kritisch eingeordnet wurden.

Darauf aufbauend wurde eine eigene strukturierte Bewertungs-
methodik entwickelt, die es ermöglicht, die verschiedenen 
Wertschöpfungsfaktoren vergleichbar und belastbar zu quanti-
fizieren.	Im	Rahmen	dieser	Methodik	kamen	unter	anderem	
etablierte ökonomische Analysetools wie die Leontief-Inverse 
zum Einsatz, mit denen direkte und indirekte wirtschaftliche 
Effekte berechnet werden können. Die quantitative Analyse 
wurde dabei gezielt um qualitative Einschätzungen ergänzt. Die 
in Workshops und Interviews gewonnenen Expertenmeinungen 
sowie weitere argumentative Herleitungen wurden genutzt, um 
Zusammenhänge einzuordnen, Datenlücken zu überbrücken und 
die Interpretation der Ergebnisse zu stärken. Auf diese Weise 
entstand eine methodisch robuste Grundlage, die sowohl die 
messbaren wirtschaftlichen Effekte des ÖPNV als auch deren 
strukturellen und gesellschaftlichen Kontext berücksichtigt.

2.2  Methoden zur Studie
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Die Analyse der Wertschöpfung des öffentlichen Personen-
nahverkehrs (ÖPNV) stützt sich auf eine Vielzahl quantitativer 
und qualitativer Datenquellen. Um eine fundierte und belast-
bare Bewertung zu ermöglichen, wurden unterschiedliche 
Datentypen kombiniert, darunter amtliche Statistiken, wissen-
schaftliche Studien sowie Daten von Verbänden und Unter-
nehmen. Ergänzt wurde dieses Fundament durch begründete 
Annahmen, die insbesondere dort zur Anwendung kamen, 
wo keine direkten Daten verfügbar waren oder komplexe Zu-
sammenhänge modellhaft vereinfacht werden mussten.

Zu den zentralen Datenquellen der Studie gehören einschlägige 
Studien und Berichte, die aktuelle Erkenntnisse zur Mobilität 
und zur wirtschaftlichen Wirkung des ÖPNV bereitstellen. Dazu 
zählt unter anderem der Modal Split als zentrale Kenngröße 
zur Nutzung unterschiedlicher Verkehrsträger sowie spezi-
fische	Wertschöpfungskennwerte,	die	Rückschlüsse	auf	die	
ökonomische Bedeutung von Mobilitätsdienstleistungen er-
möglichen. Im Bereich der Sekundärdaten wurden vor allem 
amtliche Statistiken und wissenschaftliche Publikationen ge-
nutzt. Zwei wesentliche Grundlagen dieser Studie sind dabei die 
Veröffentlichung „Mobilität in Tabellen“ des Bundesministeriums 
für Digitales und Verkehr (BMDV, 2017) sowie die aktuellen Input-
Output-Tabellen der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen 
des Statistischen Bundesamts (destatis, 2024b). Diese liefern 
wichtige	Informationen	zu	wirtschaftlichen	Verflechtungen	
und erlauben es, direkte und indirekte ökonomische Effekte 
des ÖPNV über verschiedene Sektoren hinweg zu berechnen. 
Darüber hinaus wurden externe Datenquellen herangezogen, 
insbesondere öffentlich zugängliche Reports von Unternehmen 
und Verbänden. Eine zentrale Rolle spielte dabei die „Statistik 
2019“ des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV, 2020), 
die umfassende Einblicke in die Betriebskennzahlen des ÖPNV 
in Deutschland liefert. Ebenso wurde eine Sonderauswertung 
zur	verfügbaren	Wohnfläche	in	Deutschland	(Grade,	2022)	ein-
bezogen, um mögliche Wechselwirkungen zwischen ÖPNV-Ver-
fügbarkeit und Immobilienpreisentwicklung zu analysieren.

Da nicht alle für die Berechnung der Wertschöpfung 
relevanten Informationen vollständig oder direkt verfügbar 
waren, war es notwendig, an verschiedenen Stellen mit be-

2.3  Datenquellen und Annahmen
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gründeten Annahmen zu arbeiten. Diese wurden stets trans-
parent dokumentiert und durch vorhandene Studien sowie 
konservative Schätzungen abgesichert. Ein Beispiel für eine 
solche	Annahme	betrifft	den	durchschnittlichen	Einfluss	des	
ÖPNV auf die Kauf- und Mietpreise von Gewerbeimmobilien 
in	Großstädten.	Da	hierzu	keine	flächendeckenden	Daten	vor-
lagen,	wurde	angenommen,	dass	dieser	Einfluss	demjenigen	
auf Wohnimmobilien entspricht. Diese Annahme stützt sich 
auf mehrere Studien zu konkreten Fallbeispielen, die einen 
vergleichbaren Zusammenhang zwischen ÖPNV-Anbindung 
und Immobilienwerten zeigen. Ein weiteres Beispiel bezieht 
sich auf die Frage, welcher Anteil der ÖPNV-Nutzenden tat-
sächlich auf den öffentlichen Nahverkehr angewiesen ist. Da 
hierzu keine eindeutigen Erhebungen existieren, wurde als 
Näherung der Anteil der Fahrgäste ohne Führerschein heran-
gezogen. Diese Annahme ist bewusst konservativ gewählt, da 
weitere Faktoren – etwa geringe Einkommen oder fehlende 
Autoverfügbarkeit – ebenfalls eine Abhängigkeit vom ÖPNV 
begründen, aber in der gewählten Näherung nicht berück-
sichtigt wurden. Als Abgrenzung des ÖPNV zu anderen Ver-
kehrsträgern	wird	hier	die	Definition	der	Studie	„Mobilität	in	
Deutschland“ (MID). Darin stellt der ÖPNV den öffentlichen Ver-
kehr im Nahbereich dar und beinhaltet unter anderem Straßen-
bahnen, U- und S-Bahnen sowie Stadt- und Regionalbusse.

Insgesamt basiert die Studie somit auf einem breiten und 
sorgfältig ausgewählten Datenfundament. Wo empirische 
Lücken bestehen, wurden transparente und nachvollzieh-
bare Annahmen getroffen, um auch komplexe oder unvoll-
ständig dokumentierte Zusammenhänge abbilden zu können. 
Damit schafft die Studie eine belastbare Grundlage für die 
ökonomische Bewertung des ÖPNV und liefert zugleich Im-
pulse für weiterführende Forschung und Datenerhebung.
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Abbildung 3: Entwicklung des BIP in Deutschland (destatis, 2025a)

Für die Berechnungen und Analysen dieser Studie wurde das 
Jahr 2019 als Referenzjahr gewählt. Die Entscheidung für dieses 
Jahr basiert auf der Überlegung, ein möglichst repräsentatives 
Bild der wirtschaftlichen Zusammenhänge unter regulären 
Rahmenbedingungen zu erhalten. Die Jahre 2020 und 2021 waren 
stark durch die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie geprägt 
(siehe Abbildung 3), was insbesondere im Mobilitätsverhalten und 
in der wirtschaftlichen Dynamik zu erheblichen Verzerrungen 
geführt hat. Eine Betrachtung dieser Jahre hätte somit kein 
realistisches Abbild der strukturellen Bedeutung des ÖPNV 
ermöglicht. Ein weiterer Grund für die Wahl des Jahres 2019 
liegt in der Verfügbarkeit von konsistenten und vollständigen 
Daten. Die Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR), die 
zentrale Grundlage für viele der in dieser Studie verwendeten 
Berechnungen bilden, erscheinen zwar jährlich, doch viele 
vertiefende Sonderauswertungen – etwa im Bereich Touris-
mus oder Immobilien – stehen nur in mehrjährigen Abständen 
zur Verfügung und beziehen sich teilweise noch auf Daten aus 
dem Jahr 2021 oder früher. Um möglichst viele dieser Quellen 
kohärent zusammenführen zu können, wurde 2019 als Schnitt-
menge und stabiler Referenzrahmen festgelegt. Auf dieser 
Basis lässt sich die wirtschaftliche Bedeutung des ÖPNV unter 
normalen Bedingungen nachvollziehbar und belastbar darstellen.
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Zur systematischen Erfassung der wirtschaftlichen Bedeutung 
des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) wurde die 
Wertschöpfung entlang von drei übergeordneten Kategorien 
analysiert. Diese Struktur orientiert sich an der Bandbreite 
der Effekte, die der ÖPNV direkt, indirekt oder mittelbar auf 
die Volkswirtschaft und die Gesellschaft entfaltet. Kategorie 
1 umfasst dabei die direkten und indirekten ökonomischen 
Effekte, die unmittelbar mit dem Betrieb und der Wert-
schöpfungskette des ÖPNV verbunden sind. Kategorie 2 be-
schreibt den Einfluss des ÖPNV auf die Wertschöpfung in 
anderen Sektoren, etwa im Handel, im Tourismus oder auf 
dem Immobilienmarkt. Kategorie 3 bezieht sich auf externe 
gesellschaftliche Effekte, etwa durch reduzierte Umwelt-
belastungen, weniger Verkehrsunfälle oder Flächenverbrauch.

3.  Status Quo – Wertschöpfung ÖPNV
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Abbildung 4: Übersicht des Vorgehens zur Ermittlung der Status Quo Wertschöpfung
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Für jede dieser Kategorien wurde ein einheitliches methodisches 
Vorgehen gewählt (siehe Abbildung 4), um die Ergebnisse mög-
lichst nachvollziehbar und vergleichbar darzustellen. Zu Beginn 
jeder	Analyse	steht	die	Definition	der	jeweiligen	Kategorie,	die	
den inhaltlichen Rahmen setzt. In Kategorie 2 erfolgt darüber 
hinaus	die	Formulierung	spezifischer	Hypothesen,	um	zu	
untersuchen, auf welche Weise der ÖPNV zur Wertschöpfung 
anderer Wirtschaftsbereiche beiträgt. Darauf aufbauend wird 
jeweils die Berechnungsmethodik erläutert, mit der die Effekte 
quantifiziert	wurden.	Dies	umfasst	sowohl	die	eingesetzten	
Modelle und Verfahren als auch den Umgang mit Daten und ggf. 
nötigen Vereinfachungen. Anschließend werden die konkreten 
Datenquellen und getroffenen Annahmen offengelegt, die die 
Grundlage für die Berechnungen bilden. Im Anschluss werden 
die Ergebnisse der Analyse präsentiert und im Kontext der 
jeweiligen Kategorie eingeordnet. In Kategorie 2 erfolgt zu-
dem eine Bewertung der zuvor aufgestellten Hypothesen, um 
deren Gültigkeit auf Basis der erhobenen Daten zu prüfen. 
Ergänzt wird jede Auswertung durch Fallbeispiele, die aus-
gewählte Annahmen und Zusammenhänge veranschaulichen 
und dabei helfen, die theoretischen Erkenntnisse mit konkreten 
Situationen aus der Praxis zu unterfüttern. Dieses strukturierte 
Vorgehen ermöglicht eine differenzierte, aber gleichzeitig 
kohärente Darstellung der wirtschaftlichen Leistungen des 
ÖPNV und bietet die Grundlage für die Ableitung von Handlungs-
empfehlungen sowie für weiterführende Szenarienrechnungen.
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Die wirtschaftliche Bedeutung des öffentlichen Personen-
nahverkehrs (ÖPNV) lässt sich zunächst durch seine direkten 
und indirekten Wertschöpfungseffekte beschreiben. Diese 
Effekte stellen die Grundlage für eine umfassende Be-
trachtung der ökonomischen Leistungen der Branche dar.

Direkte Wertschöpfung entsteht unmittelbar innerhalb der 
ÖPNV-Branche selbst. Sie basiert auf dem Produktionswert, 
den Verkehrsunternehmen durch den Betrieb von Bus-, Bahn- 
und sonstigen Nahverkehrsleistungen generieren, sowie die 
daran geknüpfte direkte Beschäftigung. Hierzu zählen bei-
spielsweise Ticketverkäufe, Fahrgastbeförderung und der 
Betrieb der Infrastruktur. Auch die Löhne und Gehälter von 
FahrerInnen, Wartungspersonal, Verwaltungsangestellten oder 
BetriebsleiterInnen gehören zur direkten ökonomischen Leistung 
der Branche. Ein Beispiel für direkte Wertschöpfung ist das 
kommunale Busunternehmen, das mit seinen Einnahmen aus 
dem Linienbetrieb sowohl Umsatz als auch direkte Arbeitsplätze 
schafft. Ebenso zählt ein städtisches Verkehrsunternehmen, das 
den Ausbau eines neuen Straßenbahnnetzes plant und betreibt.

Indirekte Wertschöpfung entsteht hingegen in jenen Wirt-
schaftsbereichen, die als Vorleister für den ÖPNV fungieren. 
Die Branche benötigt eine Vielzahl an Materialien, Gütern 
und Dienstleistungen – etwa Fahrzeuge, Ersatzteile, Energie, 
IT-Systeme oder externe Wartungs- und Reinigungsdienste. 
Unternehmen, die diese Leistungen erbringen, erwirtschaften 
ebenfalls Umsätze, zahlen Gehälter und schaffen Beschäftigung 
– allerdings nicht im ÖPNV selbst, sondern in vorgelagerten 
Branchen.	So	profitiert	beispielsweise	ein	mittelständischer	
Hersteller von Busteilen oder Fahrgastinformationssystemen 
indirekt vom ÖPNV, indem er Verkehrsbetriebe beliefert. 
Ebenso tragen Beratungsunternehmen, die Verkehrs-
konzepte entwickeln, oder Ingenieurbüros, die den Ausbau 
von Gleisanlagen planen, zur indirekten Wertschöpfung bei.

Zusammen bilden direkte und indirekte Effekte das Funda-
ment für die volkswirtschaftliche Bedeutung des ÖPNV. 
Sie machen sichtbar, dass der wirtschaftliche Beitrag der 
Branche weit über den unmittelbaren Fahrbetrieb hinaus-
geht und tief in andere Wirtschaftsbereiche hineinwirkt.

3.1   Direkte und indirekte Wertschöpfung
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Die direkte Wertschöpfung des öffentlichen Personennahver-
kehrs (ÖPNV) beschreibt jene wirtschaftlichen Leistungen, die 
unmittelbar innerhalb der Branche selbst entstehen. Dazu ge-
hören sowohl die Produktion von Verkehrsleistungen als auch 
die daraus resultierende Beschäftigung. Die Berechnung dieser 
Effekte basiert auf dem Produktionswert, den Vorleistungen 
sowie der daraus abgeleiteten Bruttowertschöpfung.

Zentrale Grundlage für die Ermittlung der direkten Wert-
schöpfung bildet der VDV-Jahresbericht (VDV, 2020), aus 
welchem für das Jahr 2018 eine Bruttowertschöpfung von 12,198 
Milliarden Euro abgeleitet wird. Dieser Wert ergibt sich aus 
einem Produktionswert von 17,769 Milliarden Euro, der sich aus 
14,248 Milliarden Euro an Erträgen und 3,521 Milliarden Euro an 
Zuschüssen mit Verlustausgleichscharakter zusammensetzt. 
Von diesem Produktionswert wurden die Vorleistungen in Höhe 
von 5,571 Milliarden Euro abgezogen, also jene Material- und 
Dienstleistungsausgaben, die nicht zur eigentlichen Wert-
schöpfung zählen, sondern in vorgelagerten Stufen anfallen.

Der VDV-Jahresbericht enthält enthält ausschließlich Kenn-
zahlen der ÖPNV-Betriebe, die dem Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) angehören. Da jedoch nicht alle 
Verkehrsunternehmen in Deutschland im VDV organisiert 
sind, wurde zur realistischeren Erfassung der Gesamtwert-
schöpfung eine Hochrechnung vorgenommen. Auf Basis des 
Anteils der nicht erfassten Betriebe (ca. 11 %) wurden die 
Kennzahlen entsprechend angepasst. Daraus ergibt sich ein 
hochgerechneter Produktionswert für den gesamten ÖPNV in 
Deutschland von 19,983 Milliarden Euro, Vorleistungen in Höhe 
von 6,264 Milliarden Euro sowie eine daraus resultierende 
direkte Bruttowertschöpfung von 13,718 Milliarden Euro.
Auch die direkte Beschäftigung im ÖPNV wurde auf dieser 
Grundlage ermittelt. Laut VDV-Bericht belief sich die Zahl der 
Beschäftigten im öffentlichen Personenverkehr auf 160.024 
Personen. Nach Abzug der 18.400 Beschäftigten im Schienen-
personenfernverkehr der Deutschen Bahn verbleiben 141.624 
Beschäftigte, die dem Nahverkehr zuzurechnen sind. Diese 
Zahl wurde analog zur Hochrechnung der Wertschöpfung 
ebenfalls skaliert, sodass sich für den gesamten ÖPNV eine 
direkte Beschäftigtenzahl von rund 159.128 Personen ergibt.

3.1.1  Direkte Wertschöpfung
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Zum Vergleich: In anderen Studien, wie dem Forschungs-
bericht des DZSF (Greinus et al., 2024), wurden ebenfalls 
direkte ökonomische Effekte des Schienenverkehrs unter-
sucht – allerdings ausschließlich für den Bahnsektor und ohne 
Einbezug von Busverkehren. Die CONOSCOPE-Studie (2021) 
wiederum weist für das Jahr 2019 eine deutlich höhere direkte 
Bruttowertschöpfung von 21,7 Milliarden Euro aus, berück-
sichtigt dabei jedoch auch den Fernverkehr und den Güter-
transport, was den Vergleich mit dem reinen ÖPNV erschwert.
Insgesamt zeigen die vorliegenden Daten, dass der ÖPNV bereits 
durch seine direkten Effekte eine erhebliche wirtschaftliche 
Bedeutung besitzt. Diese Effekte umfassen sowohl die unmittel-
bare Leistungserstellung als auch die damit verbundene Be-
schäftigung in den Verkehrsunternehmen. Dabei ist zu beachten, 
dass diese Berechnung noch keine indirekten Wertschöpfungs-
effekte berücksichtigt – etwa solche, die durch die Herstellung 
von Fahrzeugen, Energieversorgung oder infrastrukturelle 
Dienstleistungen in vorgelagerten Branchen entstehen. Diese 
werden im nächsten Schritt der Analyse gesondert betrachtet.
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Neben den direkten wirtschaftlichen Effekten erzeugt der 
öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) eine beträchtliche 
indirekte Wertschöpfung, die in vorgelagerten Produktions-
stufen entsteht. Dazu zählen unter anderem die Branchen, 
die Fahrzeuge, Energie oder betriebsnotwendige Dienst-
leistungen wie Wartung, Reinigung oder IT-Infrastruktur 
bereitstellen.	Diese	wirtschaftlichen	Verflechtungen	sind	
in der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung über In-
put-Output-Tabellen nachvollziehbar und lassen sich mit 
Hilfe	etablierter	ökonomischer	Methoden	quantifizieren.

Für die Berechnung der indirekten Effekte wurde auf die In-
put-Output-Rechnung des Statistischen Bundesamts (destatis, 
2024b) zurückgegriffen, konkret auf den Wirtschaftszweig „Land-
verkehr und Transport in Rohrfernleitungen“. Dieser umfasst den 
gesamten Landverkehr in Deutschland, also auch Güter- und 
Fernverkehr. Eine Differenzierung rein auf den ÖPNV ist in den 
amtlichen Tabellen nicht möglich, weshalb mit Proportionali-
tätsannahmen	gearbeitet	wurde,	um	die	spezifisch	dem	ÖPNV	
zuzurechnenden Effekte herauszulösen. Zentrale methodische 
Grundlage ist die Verwendung der Leontief-Inversen, die die 
Vorleistungsverflechtungen	einer	Branche	mit	allen	anderen	
Wirtschaftssektoren abbilden. Anhand dieser Struktur lässt sich 
berechnen, wie viel indirekte Bruttowertschöpfung in anderen 
Branchen entsteht, wenn der ÖPNV eine bestimmte Menge 
an Gütern und Dienstleistungen nachfragt. Zunächst wird die 
indirekte Wertschöpfung des gesamten Wirtschaftszweigs 
Landverkehr berechnet, indem zunächst der Produktions-
wert	mit	den	Vorleistungsverflechtungen	der	Landverkehrs-
branche multipliziert wird (siehe Formel 1 und 2). Dieser Wert 
wird anschließend mit der Wertschöpfungsquote der jeweils 
betroffenen Branchen gewichtet. Die direkte Wertschöpfung 
des Landverkehrs wird dann vom Gesamtwert abgezogen, um 
ausschließlich die indirekten Effekte auszuweisen. Ein ana-
loges Vorgehen wurde für die Berechnung der indirekten Be-
schäftigung gewählt, wobei hier die sogenannte Beschäftigungs-
quote anstelle der Wertschöpfungsquote zum Einsatz kam.

3.1.2  Indirekte Wertschöpfung
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Da	keine	spezifischen	Daten	zur	Struktur	der	Vorleistungen	im	
ÖPNV vorliegen, wurden zwei alternative Ansätze verfolgt, um 
die Bandbreite der möglichen indirekten Effekte zu erfassen:

Im ersten Ansatz (konservativ) wurde die Berechnung auf Basis 
der Vorleistungen vorgenommen. Dabei wurde angenommen, 
dass	sich	die	Verflechtungsstruktur	der	Vorleistungen	des	
ÖPNV proportional zu jener des gesamten Wirtschaftszweigs 
„Landverkehr und Rohrfernleitungen“ verhält. Da die Vor-
leistungen des ÖPNV etwa 10,3 % der gesamten Vorleistungen 
des Landverkehrs ausmachen, wurde angenommen, dass 
auch 10,3 % der indirekten Wertschöpfung des Landverkehrs 
dem ÖPNV zuzurechnen sind. Dies entspricht einer indirekten 
Bruttowertschöpfung von rund 4,4 Milliarden Euro.

Der zweite Ansatz (progressiv) beruht auf der direkten Brutto-
wertschöpfung des ÖPNV als Bezugsgröße. Hierbei wurde an-
genommen, dass der Anteil des ÖPNV an der gesamten direkten 
Bruttowertschöpfung des Landverkehrs ebenfalls auf die 
indirekte Wertschöpfung übertragen werden kann. Der Anteil 
des ÖPNV an der direkten Wertschöpfung beträgt laut Hoch-
rechnung 25,9 %. Entsprechend würde der ÖPNV 10,9 Milliarden 
Euro an indirekter Bruttowertschöpfung verursachen.
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Die beiden Ansätze zeigen eine Spannbreite möglicher indirekter 
Wertschöpfungseffekte zwischen 4,4 und 10,9 Milliarden Euro, 
abhängig davon, welche Bezugsgröße zur Proportionalitäts-
annahme herangezogen wird. Diese Abweichung verdeutlicht 
die methodischen Unsicherheiten, die durch die fehlende dis-
aggregierte Datenlage zum ÖPNV entstehen. Dennoch liefern 
beide Varianten wertvolle Anhaltspunkte für die wirtschaftliche 
Bedeutung der vorgelagerten Produktionsstufen des ÖPNV.

Insgesamt zeigt sich, dass der ÖPNV nicht nur innerhalb 
seiner eigenen Branche erheblich zur Wertschöpfung bei-
trägt, sondern auch eine Vielzahl von vorgelagerten Wirt-
schaftsbereichen stimuliert. Damit unterstreicht die in-
direkte Wertschöpfung die Rolle des ÖPNV als bedeutender 
wirtschaftlicher Multiplikator in der Gesamtwirtschaft.
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Abbildung 5 zeigt die Zusammenfassung der Ergebnisse für 
Kategorie 1, direkte und indirekte Wertschöpfung des ÖPNV.

Über	die	quantifizierten	direkten	und	indirekten	Wert-
schöpfungseffekte hinaus entfaltet der öffentliche Personen-
nahverkehr (ÖPNV) weitere wirtschaftliche Wirkungen, die in 
klassischen Berechnungen oft nicht vollständig erfasst werden. 
So ist beispielsweise davon auszugehen, dass die tatsächliche 
Beschäftigtenzahl im ÖPNV höher liegt als in aktuellen Er-
hebungen ausgewiesen. Während die VDV-Statistik für 2018 rund 
160.000 Beschäftigte im öffentlichen Personenverkehr nennt, 
wies eine frühere, vom VDV beauftragte Studie (2009) für die 
Jahre 2007/2008 noch etwa 237.000 Beschäftigte aus. Dies legt 
nahe, dass insbesondere durch die Erhebungsmethode, neue 
Beschäftigungsformen oder ausgelagerte Dienstleistungen 
viele Arbeitsplätze im ÖPNV in der VDV-Statistik nicht ab-
gebildet werden. Darüber hinaus haben Arbeitsplätze im ÖPNV 
eine besondere wirtschaftliche Qualität: Sie sind in der Regel 
lokal gebunden, da Betrieb und Instandhaltung der Verkehrs-
leistungen ortsnah erfolgen müssen. Diese Arbeitsplätze sind 
damit nicht nur krisenresistenter, sondern auch nicht ins Aus-
land verlagerbar, was sie zu einem stabilisierenden Faktor in 
regionalen Wirtschaftskreisläufen macht (vgl. UITP, 2022). Ein 
weiterer Aspekt betrifft die sogenannten induzierten Effekte, die 
in den bisherigen Berechnungen nicht berücksichtigt wurden. 
Hierunter fallen wirtschaftliche Impulse, die etwa durch die 
Kaufkraft der im ÖPNV-Beschäftigten ausgelöst werden. Diese 
zusätzlichen Konsumausgaben tragen wiederum zur Wert-
schöpfung in anderen Branchen bei – vom Einzelhandel über 
das Dienstleistungsgewerbe bis hin zum regionalen Handwerk 
(vgl. CONOSCOPE und KOWID, 2021). Zudem entfaltet der ÖPNV 
auch dort wirtschaftliche Wirkung, wo er anderen Branchen als 
infrastrukturelle Grundlage dient. So ermöglicht er beispiels-
weise den Zugang zu Arbeitsplätzen, Bildungseinrichtungen 
oder kulturellen Angeboten und leistet damit einen Beitrag zur 
wirtschaftlichen Aktivität in Bereichen außerhalb der eigenen 
Branche	–	wie	in	Kategorie	2	(Einfluss	auf	andere	Sektoren)	und	
Kategorie 3 (Externe gesellschaftliche Effekte) dargestellt.

3.1.3  Zusammenfassung und 
  weitere Argumente
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Abbildung 5: Zusammenfassung der Ergebnisse für direkte und indirekte Wertschöpfung des ÖPNV

In Summe zeigt sich, dass der ÖPNV nicht nur durch seine 
eigene Leistungserstellung, sondern auch durch seine 
strukturelle	Verankerung	und	seine	Verflechtung	mit	
anderen Wirtschaftsbereichen einen deutlich höheren 
gesamtwirtschaftlichen Mehrwert bietet, als rein durch 
direkte und indirekte Kennzahlen abbildbar ist.

Progressive Annahmen

Konservative Annahmen
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Über die direkte Leistungserbringung und die damit ver-
bundenen	Vorleistungsverflechtungen	hinaus	hat	der	öffentliche	
Personennahverkehr	(ÖPNV)	einen	bedeutenden	Einfluss	auf	
die wirtschaftliche Aktivität in anderen Sektoren. In dieser 
Kategorie wird untersucht, wie der ÖPNV als infrastrukturelle 
Grundlage zur Wertschöpfung in Bereichen wie Handel, Touris-
mus, Immobilien, Arbeitsmarkt und weiteren Branchen beiträgt.

Der Einzelhandel stellt einen zentralen Wirtschaftszweig in 
Deutschland dar, der mit einer Bruttowertschöpfung von rund 
109,4 Milliarden Euro (direkt) und 75,7 Milliarden Euro (indirekt) 
etwa 3 % des Bruttoinlandsprodukts ausmacht (destatis, 2024b; 
destatis, 2025a; ergänzt durch eigene Berechnungen s. 3.1.2). 
Rund 3,5 Millionen Menschen sind direkt in diesem Sektor be-
schäftigt, weitere 940.000 Beschäftigte sind indirekt mit ihm 
verbunden. Der Einzelhandel ist damit nicht nur bedeutender 
Beschäftigungsmotor, sondern auch ein entscheidender In-
dikator für innerstädtische Vitalität und Lebensqualität. Die 
Rolle des ÖPNV für den Einzelhandel ist dabei vielschichtig. Zahl-
reiche Studien und städtebauliche Untersuchungen legen nahe, 
dass sich Einzelhandelsstandorte bevorzugt in der Nähe von 
ÖPNV-Haltestellen ansiedeln und dort deutlich höhere Umsätze 
erzielen. Verkehrsberuhigte, gut angebundene Zonen wirken sich 
nachweislich positiv auf die Kundenzahlen aus. Umgekehrt gilt: 
Ohne ein gut ausgebautes Nahverkehrsangebot würde der Einzel-
handel insbesondere in urbanen Zentren spürbar an Attraktivität 
verlieren. Mehrere Hypothesen stützen diese Annahme – darunter 
die These, dass der ÖPNV für den Einzelhandel wichtiger ist 
als der motorisierte Individualverkehr, weil er einen kontinuier-
lichen,	fußläufig	angebundenen	Strom	potenzieller	KundInnen	
sichert (weitere Begründung hierzu am Ende des Kapitels).

Die	Berechnung	des	ÖPNV-bedingten	Einflusses	auf	die	Wert-
schöpfung	im	Einzelhandel	basiert	auf	einem	mehrstufigen	
methodischen Ansatz. Ausgangspunkt ist die gesamtwirtschaft-

3.2  Einfluss auf Wertschöpfung 
  in anderen Sektoren

3.2.1  Einzelhandel
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liche Bruttowertschöpfung des Einzelhandels sowie die dazu-
gehörige Beschäftigtenzahl. Um den Anteil des Einzelhandels zu 
bestimmen,	der	potenziell	vom	ÖPNV	beeinflusst	wird,	wurden	
zunächst jene Unterkategorien – wie etwa der E-Commerce 
oder der Versandhandel – herausgerechnet, deren Umsätze un-
abhängig vom physischen Zugang zum Einzelhandel entstehen 
(siehe Formel 3). Diese Bereinigung erfolgt unter der Annahme, 
dass der Umsatzanteil dieser Kategorien auch anteilig auf 
die Wertschöpfung und die Beschäftigung übertragbar ist. 

Wertschöpfung des Einzelhandels, die potenziell 
durch ÖPNV beeinflusst wird in €

Gesamte Wertschöpfung des Einzelhandels in €

Gesamter Umsatz des Einzelhandels in €

Umsatz im Einzelhandel durch E-Commerce in €

Umsatz im Einzelhandel durch Internet- und  
Versandhandel in € (abzügl. Anteil E-Commerce)

Umsatz im Einzelhandel durch Motorenkraftstoffe  
in € (abzügl. Anteil E-Commerce)

WSEZH,pot. ÖPNV:

WSEZH,ges.:  

UEZH,ges: 

UEZH,E-Com: 

UEZH,Internet: 

UEZH,Motorkr: 

WSEZH,pot. ÖPNV=WSEZH,ges.×(1-(
UEZH,E-Com  + 

UEZH,Internet  + 
UEZH,Motorkr))UEZH,ges UEZH,ges UEZH,ges

(3)

Anschließend	wird	der	tatsächliche	Einfluss	des	
ÖPNV anhand zweier Szenarien geschätzt:

Im konservativen Szenario (siehe Abbildung 6) wird angenommen, 
dass	nur	jene	KundInnen	den	Einzelhandel	beeinflussen,	die	auf	
den ÖPNV angewiesen sind – also Personen ohne Führerschein. 
Diese Annahme wird als Näherung für eine minimale, aber ge-
sicherte Abhängigkeit vom ÖPNV gewählt. Für die Berechnung 
wird der Anteil der Einkaufswege dieser Personenengruppe 
an allen Einkaufswegen berücksichtigt (siehe Formel 4). In 
diesem	Fall	ergibt	sich	ein	durch	den	ÖPNV	beeinflusster	Teil	
der Bruttowertschöpfung im Einzelhandel von 2,6 Milliarden 
Euro, wovon 1,5 Milliarden Euro direkt und 1,1 Milliarden Euro 
indirekt entstehen. Damit verbunden sind 62.000 Beschäftigte, 
aufgeteilt in 49.000 direkt und 13.000 indirekt Beschäftigte.
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Wertschöpfung durch auf ÖPNV angewiesene 
Personen in €

Wege mit Hauptwegezweck Einkaufen und 
Hauptverkehrsmittel ÖPNV

Wege mit Hauptwegezweck Einkaufen  
(alle Verkehrsmittel)

Wege mit Hauptwegezweck Einkaufen, 
Hauptverkehrsmittel ÖPNV, von Personen 
ohne Führerschein

WSEZH,ÖPNV-Angewies.: 

WegeEinkaufen, ÖPNV: 

WegeEinkaufen: 

WegeEinkaufen,ÖPNV,ohne FS: 

WSEZH,ÖPNV-Angewies.= 
WegeEinkaufen, ÖPNV × 

WegeEinkaufen,ÖPNV,ohne FS  ×WSEZH,pot. ÖPNVWegeEinkaufen, WegeEinkaufen, ÖPNV
(4)

WS Einzelhandel
185,1 Mrd €

potentieller ÖPNV-
Einfluss
152,5 Mrd €
82 %

Kein Führerscheinbesitz
2,6 Mrd €
34 %Einkaufswege - ÖPNV

7,6 Mrd €
5 %

Führerscheinbesitz
5,0 Mrd €
66 %

E-Commerce, Versand- und 
Internet-Einzelhandel
28,1 Mrd €
15 %

Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen 
(Tankstellen)
4,5 Mrd €
3 %

Abbildung 6: Berechnung des ÖPNV-Einflusses auf Wertschöpfung des Einzelhandels (konservativ)
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Das progressive Szenario (siehe Abbildung 7) geht einen Schritt 
weiter: Es berücksichtigt alle Personen, die für ihren Einkaufs-
weg tatsächlich den ÖPNV nutzen – unabhängig davon, ob sie 
zwingend	darauf	angewiesen	sind.	Dies	reflektiert	das	tatsäch-
liche Mobilitätsverhalten breiter Bevölkerungsschichten, ins-
besondere in Großstädten. Für die Berechnung wird der Anteil der 
Einkaufswege dieser Personenengruppe an allen Einkaufswegen 
berücksichtigt (siehe Formel 5).  In diesem Szenario liegt der 
durch	den	ÖPNV	beeinflusste	Anteil	der	Bruttowertschöpfung	
im Einzelhandel bei 7,6 Milliarden Euro (4,5 Milliarden direkt, 
3,1 Milliarden indirekt). Der damit verbundene Beschäftigungs-
effekt beläuft sich auf 181.000 Arbeitsplätze – davon 143.000 
direkt im Einzelhandel und 38.000 in vorgelagerten Bereichen.

WSEZH,ÖPNV-Nutzende= 
WegeEinkaufen, ÖPNV ×WSEZH,pot. ÖPNVWegeEinkaufen,

Wertschöpfung durch ÖPNV nutzende Personen in €

Wege mit Hauptwegezweck Einkaufen und 
Hauptverkehrsmittel ÖPNV

Wege mit Hauptwegezweck Einkaufen 
(alle Verkehrsmittel)

WSEZH,ÖPNV-Nutzende:  

WegeEinkaufen, ÖPNV: 

WegeEinkaufen: 

(5)

Abbildung 7: Berechnung des ÖPNV-Einflusses auf Wertschöpfung des Einzelhandels (progressiv)

Einkaufswege ÖPNV
7,6 Mrd €
5 %

Einkaufswege - andere VM
144,8 Mrd €
95 %

WS Einzelhandel
185,1 Mrd €

potentieller ÖPNV-Einfluss
152,5 Mrd €
82 %

E-Commerce, Versand- und 
Internet-Einzelhandel
28,1 Mrd €
15 %

Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen 
(Tankstellen)
4,5 Mrd €
3 %
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Beide Szenarien zeigen eindrucksvoll, dass der ÖPNV eine 
zentrale Voraussetzung für die wirtschaftliche Leistungsfähigkeit 
des Einzelhandels ist. Er sichert nicht nur den Zugang für große 
Teile der Kundschaft, sondern stabilisiert auch Arbeitsplätze und 
Wertschöpfung	entlang	der	gesamten	Konsumkette.	Der	Einfluss	
des ÖPNV reicht somit weit über die Grenzen des Verkehrs-
systems hinaus und wirkt tief in einen der wichtigsten Konsum- 
und Beschäftigungssektoren der deutschen Wirtschaft hinein.

Zusammenfassung und weitere Argumente

Abbildung 8 zeigt die Zusammenfassung der Ergebnisse für 
Kategorie	2,	Einfluss	des	ÖPNV	auf	die	Wertschöpfung	
im Einzelhandel.

Neben den berechneten Effekten weist der ÖPNV im Kontext 
des	Einzelhandels	weitere,	nur	schwer	quantifizierbare,	aber	
deutlich spürbare Mehrwerte auf. Einer der zentralen Vorteile 
besteht in der Möglichkeit, Einzelhandelsstandorte durch eine 
ÖPNV-Anbindung gut erreichbar zu halten bei gleichzeitig ver-
kehrsberuhigten Straßenräumen. Dies trägt wesentlich zur 
Steigerung der Aufenthaltsqualität in Innenstädten bei, fördert 
das Flanieren und Verweilen und wirkt sich nachweislich 
positiv auf den Umsatz des stationären Einzelhandels aus – ins-
besondere in Großstädten, wo dieser Effekt durch Fallbeispiele 
gut belegt ist (Bauer et al., 2025). Zudem zeigen Untersuchungen, 
dass KundInnen, die mit dem ÖPNV zum Einkaufen kommen, 
zwar tendenziell eine geringere Kaufkraft als mit dem Auto an-
reisende	Kunden	aufweisen,	dafür	aber	häufiger	einkaufen	und	
insgesamt einen größeren Anteil am Gesamtumsatz ausmachen 
(Schneidenmesser und Betzien, 2021). Dieser wiederkehrende 
Konsum stützt besonders Nahversorger, kleinere Fachgeschäfte 
und den innerstädtischen Einzelhandel. Ein weiterer, oft unter-
schätzter Aspekt sind die Synergieeffekte zwischen Einzelhandel 
und Gastronomie an ÖPNV-nahen Standorten (IFH Köln, 2025). 
Kunden, die mit Bus oder Bahn anreisen, kombinieren ihren 
Einkaufsweg	häufig	mit	einem	Café-,	Restaurant-	oder	Imbiss-
besuch – was zusätzliche Impulse für die lokale Wirtschaft be-
deutet. Schließlich erlaubt der ÖPNV durch seine hohe Kapazität 
und	großflächige	Erreichbarkeit	–	insbesondere	über	Systeme	
wie S- oder U-Bahn – die Erschließung großer Einzugsgebiete. 
Gerade in zentralen Kernzonen erhöht dies das tägliche Kunden-
potenzial erheblich und macht viele Einzelhandelslagen über-
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Wertschöpfung
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Abbildung 8: Zusammenfassung der Ergebnisse für Kategorie 2.1 ÖPNV-Einfluss auf den Einzelhandel

Progressive Annahmen

Konservative Annahmen

haupt erst wirtschaftlich tragfähig. Diese qualitativen Faktoren 
werden in der quantitativen Berechnung nicht erfasst, unter-
streichen aber die strukturelle Bedeutung des ÖPNV als Rückgrat 
urbaner Versorgung und Frequenzbringer für den Einzelhandel.

Fallbeispiele zur Begründung der Hypothesen und Annahmen

Die positiven Zusammenhänge zwischen einem gut aus-
gebauten ÖPNV-System und der wirtschaftlichen Ent-
wicklung des Einzelhandels lassen sich nicht nur 
theoretisch herleiten, sondern auch durch konkrete Fall-
beispiele im In- und Ausland empirisch belegen.

Ein anschauliches Beispiel bietet die Kesselsdorfer Straße in 
Dresden, wo ab 2015 eine Umgestaltung zur Belebung der Ein-
kaufsstraße geplant wurde. Ziel war es, die Aufenthaltsqualität 
zu erhöhen, den ÖPNV durch eine neue Zentralhaltestelle zu 
stärken und gleichzeitig den motorisierten Individualver-
kehr (MIV) zu reduzieren (Landeshauptstadt Dresden, 2023). 
In der ersten Bauphase im Jahr 2019 wurde die Haltestelle 
umgebaut, die Gehwege verbreitert und Radstreifen er-
richtet (Dresdner Verkehrsbetriebe). Es zeigte sich bereits 
danach eine deutlich verbesserte Aufenthaltsqualität, was 
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aus einem laufenden Forschungsprojekt des Bundesinstituts 
für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) hervorgeht. Die 
Maßnahme unterstreicht die Bedeutung integrierter Ver-
kehrs- und Stadtentwicklungsplanung, bei der der ÖPNV als 
Rückgrat eines lebendigen Einzelhandelsraums fungiert.

Ein weiteres starkes Beispiel liefert Madrid Central, wo Ende 2018 
Zufahrtsbeschränkungen für Autos in der Innenstadt eingeführt 
wurden. Trotz anfänglicher Skepsis stieg der Einzelhandels-
umsatz auf der Haupteinkaufsstraße Gran Vía um 9,5 % in der 
umsatzstarken Weihnachtszeit im Vergleich zum gleichen Zeit-
raum	in	den	Vorjahren	–	und	dies	bei	gleichzeitig	rückläufigem	
Autoverkehr (Reid, 2019). Die ÖPNV-Nutzung nahm in diesem 
Zeitraum deutlich zu: Die Metro-Nutzung stieg von 53,3 % auf 
62 %, die Busnutzung von 21,2 % auf 27,3 % (Tarriño-Ortiz, 2021). 
Dieses Beispiel illustriert eindrucksvoll, dass Beschränkungen für 
den Autoverkehr in Verbindung mit einem attraktiven ÖPNV-An-
gebot keineswegs wirtschaftsschädlich sind, sondern vielmehr 
zur Umsatzsteigerung im Einzelhandel beitragen können.

Auch empirische Untersuchungen aus Berlin und Tirana zeigen, 
dass	HändlerInnen	häufig	die	Verkehrsmittelwahl	ihrer	Kund-
schaft falsch einschätzen – insbesondere wird die Bedeutung 
des Autos deutlich überschätzt (Schneidenmesser und Betzien, 
2021; giz, 2024). Tatsächlich trugen AutofahrerInnen in Berlin 
nur 8,7 % zum Umsatz bei, während der Großteil der Ein-
nahmen durch FußgängerInnen (61 %), ÖPNV-Nutzende (16,5 %) 
und Radfahrende (13,5 %) generiert wurde (Schneidenmesser 
und Betzien, 2021) . Zwar geben Autofahrende durchschnitt-
lich pro Besuch mehr aus, doch die höhere Besuchsfrequenz 
der ÖPNV-Nutzenden führt dazu, dass sie insgesamt einen 
wesentlich höheren Anteil am Gesamtumsatz ausmachen.

Diese Fallbeispiele belegen klar, dass der ÖPNV nicht nur 
eine entscheidende Voraussetzung für die Erreichbarkeit 
und Attraktivität von Einzelhandelslagen darstellt, sondern 
auch konkret zur Umsatzsteigerung beitragen kann. Gleich-
zeitig zeigen sie, dass der Wandel hin zu einer nachhaltigen, 
verkehrsberuhigten Stadtgestaltung wirtschaftlich vorteil-
haft sein kann – insbesondere wenn er von einem leistungs-
fähigen und gut vernetzten ÖPNV-System begleitet wird.
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3.2.2  Tourismus

Der Tourismus ist eine bedeutende Querschnittsbranche der 
deutschen Volkswirtschaft, die mit einer Bruttowertschöpfung 
von 123,8 Milliarden Euro direkt und weiteren 92,4 Milliarden 
Euro indirekt rund 4 % des Bruttoinlandsprodukts ausmacht 
(destatis, 2024b; destatis, 2025a; ergänzt durch eigene Be-
rechnungen s. 3.1.2). Mit insgesamt über 4 Millionen direkt und 
indirekt Beschäftigten (entspricht etwa 6 % aller Erwerbs-
tätigen) gehört der Tourismus zu den beschäftigungsstärksten 
Branchen in Deutschland. Die Branche ist in hohem Maße von 
funktionierender Infrastruktur abhängig – insbesondere vom 
Zugang zu Verkehrsmitteln wie dem öffentlicher Personennah-
verkehr (ÖPNV), welcher die Kundenmobilität gewährleistet.

Ein leistungsfähiger ÖPNV spielt für den Tourismus auf 
mehreren Ebenen eine zentrale Rolle. So steigert eine gute 
ÖPNV-Erreichbarkeit die Attraktivität touristischer Standorte, 
da sie für viele Reisende – etwa solche ohne eigenes Auto, 
mit Mobilitätseinschränkungen oder die Wert auf umwelt-
bewusstem Reiseverhalten legen – Voraussetzung für die 
Reiseentscheidung ist. Gleichzeitig ermöglicht der ÖPNV durch 
seine hohe Transportkapazität – insbesondere bei Bahnver-
bindungen – die Zuführung großer Besucherströme, etwa bei 
Veranstaltungen, Konzerten oder in touristischen Hochburgen. 
Auch wenn andere Verkehrsträger für die Hauptanreise ge-
nutzt	werden,	übernimmt	der	ÖPNV	häufig	eine	unverzichtbare	
Funktion für die letzte Meile oder für die Mobilität vor Ort, etwa 
bei	Stadtbesichtigungen,	Ausflügen	oder	Fahrten	zur	Unterkunft	
(weitere Begründung der Hypothese am Ende des Kapitels).

Zur	Quantifizierung	des	ÖPNV-bezogenen	Anteils	an	der	
touristischen Bruttowertschöpfung wurde auf Daten des Touris-
mussatellitenkontos (destatis, 2024a) sowie auf Informationen 
aus der Studie „Mobilität in Tabellen“ (BMDV, 2017) zurück-
gegriffen. Der Berechnungsansatz beruht auf der Annahme, dass 
ohne Reisende keine touristische Wertschöpfung entstehen 
kann. Daraus ergibt sich, dass der Anteil der touristischen 
Reisewege, die mit dem ÖPNV durchgeführt werden, als Maß-
stab	für	den	Anteil	der	durch	den	ÖPNV	beeinflussten	Wert-
schöpfung im Tourismus herangezogen werden kann.
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Dabei wurden zwei Szenarien berechnet: 
Im konservativen Szenario wurde nur der Anteil der Reisenden 
berücksichtigt, die auf den ÖPNV angewiesen sind – ap-
proximiert durch Personen ohne Führerschein (siehe Formel 6).

WSTM,ÖPNV-Angewies.= 
WegeReisen, ÖPNV × 

WegeReisen,ÖPNV,ohne FS  × WSTMWegeReisen WegeReisen, ÖPNV

Wertschöpfung im Tourismus in €

Wertschöpfung durch auf ÖPNV angewiesene 
Personen in €

Wege mit Hauptwegezweck Reisen* und  
Hauptverkehrsmittel ÖPNV

Wege mit Hauptwegezweck Reisen  
(alle Verkehrsmittel)

Wege mit Hauptwegezweck Reisen,  
Hauptverkehrsmittel ÖPNV, von Personen  
ohne Führerschein **

WSTM: 

WSTM,ÖPNV-Angewies.: 

WegeReisen, ÖPNV:

WegeReisen,:

WegeReisen,ÖPNV,ohne FS:

* Als Wegezweck Reisen wird der Mittelwert aus Wegen mit Wegezweck „Tagesausflug, Kurzreise bis zu 3  
Übernachtungen“ und „Urlaub ab 4 Übernachtungen“ gebildet

** Dieser Wert ist nur für den Wegezweck „Tagesausflug, Kurzreise bis zu 3 Übernachtungen“ vorhanden

(6)

Abbildung 9: Berechnung des ÖPNV-Einflusses auf Wertschöpfung des Tourismus (konservativ)

Kein Führerscheinbesitz
4,3 Mrd €
20 %

Führerscheinbesitz
17,3 Mrd €
80 %

Anreise - andere VM
194,6 Mrd €
90 %

WS Tourismus
216,2 Mrd €

Anreise - ÖPNV
21,6 Mrd €
10 %
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Im konservativen Szenario (siehe Abbildung 9) ergibt sich ein 
durch	den	ÖPNV	beeinflusster	Wertschöpfungsanteil	von 4,3 
Milliarden Euro, wovon 2,5 Milliarden Euro auf direkte und 1,8 
Milliarden Euro auf indirekte Effekte entfallen. Dies entspricht 
rund 82.000 Beschäftigten, darunter 56.000 direkt im Touris-
mus tätige sowie 26.000 indirekt beschäftigte Personen.

Im progressiven Szenario wurde der gesamte Anteil der 
touristischen Reisen berücksichtigt, die tatsächlich mit 
dem ÖPNV durchgeführt werden, unabhängig davon ob die 
TouristInnen auf den ÖPNV angewiesen sind (siehe Formel 7) .

WSTM,ÖPNV-Nutzende=
WegeReisen, ÖPNV ×WSTMWegeReisen

Wertschöpfung im Tourismus in €

Wertschöpfung durch ÖPNV-nutzende Personen in €

Wege mit Hauptwegezweck Reisen* und Haupt- 
verkehrsmittel ÖPNV

Wege mit Hauptwegezweck Reisen 
(alle Verkehrsmittel)

WSTM: 

WSTM,ÖPNV-Nutzende: 

WegeReisen, ÖPNV:

WegeReisen,:

* Als Wegezweck Reisen wird der Mittelwert aus Wegen mit Wegezweck 
„Tagesausflug, Kurzreise bis zu 3 Übernachtungen“ und „Urlaub ab 4 Über-
nachtungen“ gebildet.

(7)

Abbildung 10: Berechnung des ÖPNV-Einflusses auf Wertschöpfung des Tourismus (progressiv)

Anreise - andere VM
194,6 Mrd €
90 %

WS Tourismus
216,2 Mrd €

Anreise - ÖPNV
21,6 Mrd €
10 %
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Deutlich	höher	als	im	konservativen	Szenario	fällt	der	Einfluss	
im progressiven Szenario (siehe Abbildung 10) aus: Hier beläuft 
sich die durch den ÖPNV ermöglichte Bruttowertschöpfung 
auf insgesamt 21,6 Milliarden Euro – aufgeteilt in 12,4 Milliarden 
Euro direkt und 9,2 Milliarden Euro indirekt. Damit verbunden 
sind rund 409.000 Arbeitsplätze, darunter 278.000 direkt im 
Tourismussektor sowie 131.000 in vorgelagerten Bereichen.

Diese Berechnungen belegen eindrucksvoll, wie stark der 
ÖPNV zur wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit der Tourismus-
branche beiträgt. Gerade in einem Sektor, der maßgeblich 
auf Erreichbarkeit, Flexibilität und Nachhaltigkeit an-
gewiesen ist, stellt der ÖPNV einen unverzichtbaren Faktor 
für den Zugang, die Mobilität vor Ort und letztlich auch 
für die Ausgabebereitschaft der Gäste dar. Die enge Ver-
zahnung zwischen Verkehrsinfrastruktur und touristischer 
Entwicklung macht deutlich: Investitionen in den ÖPNV sind 
auch Investitionen in den Tourismusstandort Deutschland.

Zusammenfassung und weitere Argumente

Abbildung 11 zeigt die Zusammenfassung der Ergebnisse für Kate-
gorie	2,	Einfluss	des	ÖPNV	auf	die	Wertschöpfung	im	Tourismus.

Abbildung 11: Zusammenfassung der Ergebnisse für Kategorie 2.2 ÖPNV-Einfluss auf den Tourismus
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Über	die	quantifizierten	Wertschöpfungseffekte	hinaus	bietet	
der ÖPNV weitere bedeutende Mehrwerte für den Touris-
mus, die in volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen bislang 
nur unzureichend abgebildet werden. So spielt das lokale 
ÖPNV-Angebot eine zentrale Rolle bei der Wahl des Urlaubs-
ortes, insbesondere für Personengruppen mit eingeschränkter 
Mobilität oder Aktivität. Laut einer Studie von Allemeyer et al. 
(2004) ist für 76 % der Reisenden mit Mobilitäts- oder Aktivi-
tätseinschränkungen ein gut erreichbares und verlässliches 
ÖPNV-Angebot ein entscheidendes Kriterium bei der Reise-
planung. Darüber hinaus bietet der ÖPNV gerade Menschen 
ohne eigenem Auto oder Führerschein, aber mit Zugang 
zum Deutschland-Ticket, eine niedrigschwellige und kosten-
günstige Möglichkeit zu reisen. Studien zeigen, dass gerade bei 
Tages- oder Kurzreisen ein geringes Einkommen ein zentraler 
Hinderungsgrund ist (Harrer und Scherr, 2013). Hier schafft 
das Deutschland-Ticket neue touristische Möglichkeiten, in-
dem es Mobilitätsbarrieren abbaut und Regionen auch abseits 
der klassischen Tourismuszentren zugänglich macht. 

Ein weiterer Aspekt betrifft die regionalen Ausgabeneffekte: Die 
Ausgaben von Reisenden – beispielsweise im Einzelhandel, in 
der Gastronomie oder bei Freizeitangeboten – schaffen zusätz-
liche Wertschöpfung in den Zielregionen, die in den gängigen 
Input-Output-Modellen nicht vollständig erfasst werden. Diese 
konsuminduzierten Effekte tragen maßgeblich zur wirtschaft-
lichen Belebung der Tourismusregionen bei, ohne direkt dem 
Verkehrssektor zugerechnet zu werden. Nicht zuletzt wäre eine 
Vielzahl an Großveranstaltungen ohne den ÖPNV schlichtweg 
nicht realisierbar. Events wie das Oktoberfest in München, 
große Sportturniere, Konzerte oder Messen ziehen täglich zehn-
tausende Besucher an – ein Transport dieser Menschenmengen 
wäre ohne die hohe Kapazität, Taktung und Flächenerschließung 
des ÖPNV weder ökologisch noch organisatorisch darstellbar. In 
diesem Sinne fungiert der ÖPNV nicht nur als Transportmittel, 
sondern als zentraler Ermöglicher touristischer Wertschöpfung, 
der Infrastruktur, Erreichbarkeit und Nachfrage zusammenführt.
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Fallbeispiele zur Begründung 
der Hypothesen und Annahmen

Die Bedeutung des öffentlichen Personennahverkehrs für 
den Tourismus lässt sich nicht nur theoretisch herleiten, 
sondern auch anhand konkreter Beispiele eindrucks-
voll belegen. Drei Fallstudien aus dem städtischen, länd-
lichen und großveranstaltungsbezogenen Kontext zeigen, 
wie stark der ÖPNV zur Erschließung, Attraktivität und 
Leistungsfähigkeit touristischer Angebote beiträgt.

Ein besonders gelungenes Beispiel ist der BergBus des 
Deutschen Alpenvereins (DAV) München & Oberland, der seit 
2021 als nachhaltige Mobilitätsalternative für Freizeit- und Berg-
tourismus im Münchner Umland angeboten wird. Bereits in der 
Pilotphase erreichte das Angebot eine Spitzenauslastung von 
bis zu 80 %, wobei Nutzende besonders die Nachhaltigkeit, 
den Komfort und die neu erschlossenen Wanderziele hervor-
hoben (DAV München & Oberland, 2022). Im Jahr 2022 wurde 
das Konzept unter Beteiligung des MVV, des Mobilitätsreferats 
München sowie mehrerer Landkreise weiterentwickelt und 
institutionalisiert (DAV München & Oberland, b). Ab Mai 2024 
ist	der	BergBus	offiziell	in	den	regulären	ÖPNV	integriert	–	ein	
deutliches Zeichen für die Relevanz solcher Angebote (DAV 
München & Oberland, b). Dieses Beispiel unterstreicht die Hypo-
these, dass ein attraktives ÖPNV-Angebot Reiseentscheidungen 
positiv	beeinflussen	und	neue	touristische	Räume	erschließen	
kann, insbesondere für Personen ohne eigenes Auto.

Im ländlichen Raum zeigt das KONUS-Modell im Schwarzwald, 
wie der ÖPNV gezielt in die touristische Wertschöpfung integriert 
werden kann. Seit 2005 erhalten UrlauberInnen dort kostenlosen 
Zugang zum ÖPNV in neun Verkehrsverbünden (DB Fernverkehr). 
Finanziert über eine geringe Umlage pro Übernachtung (0,36 € 
je	Gast),	profitieren	mittlerweile	über	140	Gemeinden	und	rund	
9.000 Beherbergungsbetriebe von der hohen Akzeptanz des 
Angebots (Schwarzwald Tourismus). Umfragen belegen, dass 
fast die Hälfte aller Gäste das Angebot nutzt und es für viele ein 
ausschlaggebender Buchungsgrund ist (Schwarzwald Touris-
mus). Zwar reisen die meisten Gäste noch mit dem Pkw an, doch 
während des Aufenthalts nutzen über 37 % den regionalen ÖPNV 
und knapp 29 % den Zug (IRS Consult, 2020) – ein deutlicher Be-
leg für die Relevanz des ÖPNV als Mobilitätslösung vor Ort, ins-
besondere	für	Ausflüge,	Tagesaktivitäten	und	die	„letzte	Meile“.
Ein drittes Beispiel liefert das Oktoberfest in München, das 
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jährlich über 7 Millionen BesucherInnen anzieht und einen 
Wirtschaftswert von 1,49 Milliarden Euro zur Folge hat (Landes-
hauptstadt München, 2024) – ein logistisches Großereignis, 
das ohne ÖPNV nicht realisierbar wäre. Während der 16 Ver-
anstaltungstage leistet die Münchner Verkehrsgesellschaft  über 
4.000 zusätzliche Fahrdienststunden, erhöht die Taktfrequenz 
der U-Bahnlinien, fährt zusätzliche Kilometer und erhöht die 
Kapazität auf stark frequentierten Abschnitten um ein Viel-
faches (Münchner Verkehrsgesellschaft, 2024). Allein auf der 
Strecke zwischen Hauptbahnhof und Theresienwiese sind in 
Spitzenzeiten viermal so viele Fahrgäste unterwegs wie an 
normalen Tagen zur Hauptverkehrszeit (Litzlbauer, 2022). Diese 
Anpassungsfähigkeit verdeutlicht, wie essenziell der ÖPNV für 
die erfolgreiche Durchführung von Großveranstaltungen ist – 
sowohl aus infrastruktureller als auch aus wirtschaftlicher Sicht.

Insgesamt zeigen die Fallbeispiele, dass der ÖPNV eine 
tragende Rolle im Tourismus spielt – als Zugangsbedingung, 
Erlebnisfaktor, Umweltargument und infrastrukturelle Voraus-
setzung. Sei es bei der Erschließung neuer Destinationen, 
der Entlastung touristisch hochfrequentierter Regionen, 
oder als logistisches Rückgrat bei Veranstaltungen – ohne 
ÖPNV ist moderner, nachhaltiger Tourismus kaum denkbar.

42Wertschöpfung ÖPNV Abschlussbericht



3.2.3  Immobiliensektor

Der Immobiliensektor ist mit einer direkten Bruttowert-
schöpfung von rund 347 Milliarden Euro und weiteren 98,7 
Milliarden Euro indirekter Wertschöpfung (Stand 2019) einer 
der bedeutendsten Wirtschaftszweige Deutschlands – er trägt 
etwa 11 % zum Bruttoinlandsprodukt bei (destatis, 2024b; 
destatis, 2025a; ergänzt durch eigene Berechnungen s. 3.1.2). 
Die Branche umfasst ein breites Spektrum an Akteuren: von 
Selbstnutzern, Kleinvermietern und Projektentwicklern bis 
hin zu Maklern, Verwaltern, Architekten, Finanzdienstleistern 
und Dienstleistungsunternehmen wie Hausmeisterservices 
(vgl. Deutscher Verband & gif, 2013). Mit über 1,7 Millionen 
direkt und indirekt Beschäftigten bildet die Immobilienwirt-
schaft zudem einen wichtigen Beschäftigungsmotor.

Ein funktionierender und gut angebundener öffentlicher 
Personennahverkehr (ÖPNV) hat nachweislich erheblichen 
Einfluss	auf	diesen	Sektor.	Studien	zeigen,	dass	die	Quali-
tät und Erreichbarkeit von ÖPNV-Stationen sich positiv auf 
Miet- und Kaufpreise, die Vermietbarkeit von Immobilien sowie 
auf Sanierungs- und Neubautätigkeit auswirkt. Immobilien in 
der Nähe von ÖPNV-Knotenpunkten gelten als attraktiver und 
erzielen in der Regel höhere Transaktionspreise, was sich un-
mittelbar auf die wirtschaftliche Dynamik der Branche auswirkt 
(weitere Begründungen der Hypothesen am Ende des Kapitels).

Zur quantitativen Erfassung dieser Effekte wurde die Brutto-
wertschöpfung des Immobiliensektors zunächst anhand 
der Unterkategorien Kauf und Verkauf, Vermietung und Ver-
pachtung sowie Vermittlung und Verwaltung von Immobilien 
aufgeschlüsselt (r={Kauf,Miet,Vermit}). Diese wurden wiederum 
nach Immobilientyp (s={Wohnen,Gewerbe} ) differenziert (siehe 
Formel 8 und 9). Grundlage für diese Segmentierung sind die 
Input-Output-Tabellen (destatis, 2024b) sowie die Struktur-
erhebung Grundstücks- und Wohnungswesen (destatis, 2021). 
Dabei wurde angenommen, dass die jeweiligen Unterkategorien 
und Immobilientypen dieselben relativen Wertschöpfungsanteile 
aufweisen wie in den strukturellen Marktanalysen ausgewiesen.
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WSr,s=WSAr,s×WSImmo 

WSr,s=
SEr,s SEges

Wertschöpfung der Unterkategorie r und 
des Immobilientyps s in €

Wertschöpfung der Immobilienbranche in €

Wertschöpfungsanteil der Unterkategorie r 
und des Immobilientyps s an der Wertschöpfung  
der Immobilienbranche

Wertschöpfung der Unterkategorie r und des 
Immobilientyps s aus der Strukturerhebung in €

WSr,s: 

WSImmo: 

WSAr,s: 

SEr,s: 

*Bezeichnung der Unterkategorien: 
Kauf: Kauf und Verkauf von eigenen Immobilien | Miet: Vermietung, 
Verpachtung von eigenen oder geleasten Immobilien | Vermit: 
Vermittlung und Verwaltung von Immobilien für Dritte

(8)

(9)

Da die der Berechnung zugrundegelegte Studie des BBRS 
„Ökonomischer Mehrwert von Immobilien durch ÖPNV-Er-
schließung“	(2015)	nur	den	Einfluss	des	ÖPNV	auf	Großstädte	
berücksichtigt, wird nun eine Differenzierung in Raumkategorie 
vorgenommen (t= {Stadt,Land}). Hierfür werden verschiedene 
Ansätzt gewählt. Die Unterkategorie Kauf und Verkauf wird 
über das Verhältnis des Transaktionsvolumens von Wohn- und 
Gewerbeimmobilien in verschiedenen Kreistypen aufgeteilt 
(siehe Formel 10 und 11). Datengrundlage hierfür ist der Im-
mobilienmarktbericht Deutschland 2023 (AK OGA, 2023). Für 
die Aufteilung der Unterkategorie Vermietung und Verpachtung 
wird zunächst eine Hochrechnung des Mietaufkommens 
von Wohn- und Gewerbeimmobilien in den Raumkategorien 
Stadt und Land vorgenommen (siehe Formel 14, 15, 16). 
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WSr,s,t=WSAr,s,t× WSr,s

Wertschöpfung der Unterkategorie r, des  
Immobilientyps s, und der Raumkategorie t in €

Wertschöpfungsanteil der Unterkategorie r, des 
Immobilientyps s, und der Raumkategorie t an der 
Wertschöpfung der Immobilienbranche 

Umsatz aus Transaktionen des Immobilientyps s 
und der Raumkategorie t in €

Gesamtumsatz aus Transaktionen in €

Mietaufkommen des der Raumkategorie t in €
→ s. Formel 14

Gesamtes Mietaufkommen in € → s. Formel 14

(10)

(11)

(12)

(13)

WSr,s,t: 

WSAr,s,t:

UTs,t: 

UTges:  

MAt: 

MAges:

WSAKauf,s,t=  
UTs,t

UTges 

WSAMiet,s,t=  
MAt 

MAges

WSAVermit,s,t=(
WSAKauf,s,t+WSAMiet,s,t)

2

Hierfür wurden die durchschnittlichen Mietpreise und Eigen-
tumsquoten den Kreistypen mit Hilfe einer Immobilienpreisana-
lyse von VON POLL IMMOBILIEN Research (2023) zugeordnet. 
Gleich	wurde	mit	der	durchschnittlichen	Wohnfläche	verfahren	
(Grade, 2022). Die Aufteilung der Wertschöpfung auf die Unter-
kategorien Stadt und Land erfolgt nach den hochgerechneten 
Anteilen des Mietaufkommens am gesamten Mietaufkommen 
(siehe Formel 10 und 12). Die Aufteilung der Kategorie Ver-
mittlung und Verwaltung erfolgt über den Mittelwert der 
beiden oben genannten Ansätze (siehe Formel 10 und 13).
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MAt=∑KDMK×EWK×(1-DEQK)×WFK für alle K ∈  t

für alle L ∈  K ∈  t

für alle L ∈  K ∈  t

DMK=
∑LML×EWL

EWK

DEQK = =
∑LEQL×EWL

EWK

Mietaufkommen der Raumkategorie t in €

Durchschnittliche Miete der Landkreise zugehörig 
zu Kreistyp K in €/qm

Einwohner der Landkreise zugehörig zu Kreistyp K

Durchschnittliche Eigentumsquote der Landkreise 
zugehörig zu Kreistyp K

Wohnfläche pro Kopf des Kreistyp K in qm

Miete des Landkreis L in €/qm

Einwohner des Landkreis L

Eigentumsquote des Landkreis L

MAt:

DMK:

EWK: 

DEQK: 

WFK: 

ML: 

EWL:

EQL:

(14)

(15)

(16)

Bevor	der	ÖPNV-Einfluss	berücksichtigt	wird,	werden	die	
Unterkategorien der Immobilienbranche für die Raumkategorie 
und den Immobilientyp zusammengefasst (siehe Formel 17).

WSs,t= WSKauf,s,t+WSMiet,s,t+WSVermit.,s,t

Wertschöpfung der Unterkategorie r und des  
Immobilientyps s in €

Wertschöpfung der Unterkategorie Kauf und 
Verkauf, des Immobilientyps s, und der 
Raumkategorie t in €

Wertschöpfung der Unterkategorie Vermietung 
und Verpachtung, des Immobilientyps s, und der 
Raumkategorie t in €

Wertschöpfung der Unterkategorie Vermittlung 
und Verwaltung, des Immobilientyps s, und der 
Raumkategorie t in €

WSr,s: 

WSAKauf,s,t:

WSMiet,s,t:

WSVermit.,s,t: 

(17)
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Der	ÖPNV-Einfluss	wurde	in	zwei	Szenarien	berechnet:
Im konservativen Szenario	wurde	ausschließlich	der	Einfluss	
des ÖPNV auf Wohnimmobilien in städtischen Räumen be-
rücksichtigt (siehe Formel 18). Grundlage war die Annahme 
aus einer Studie des Bundesinstituts für Bau-, Stadt- und 
Raumforschung (BBSR, 2015), wonach ein durchschnitt-
licher Wertzuwachs von 4 % durch ÖPNV-Erschließung 
anzusetzen ist. Multipliziert mit dem entsprechenden 
städtischen Teil der Wertschöpfung aus Wohnimmobilien er-
gibt sich der ÖPNV-bezogener Anteil der Wertschöpfung.

WSImmo,ÖPNV=WSWohnen,Stadt×0,04

ÖPNV-beeinflusste Wertschöpfung der 
Immobilienbranche

WSImmo,ÖPNV:  

(18)

Im konservativen Szenario (siehe Abbildung 12)  erhält man 
durch	den	ÖPNV-Einfluss	4,4 Milliarden Euro Bruttowert-
schöpfung, wovon 3,4 Milliarden Euro direkt und 1,0 Milliarden 
Euro indirekt entstehen. Damit verbunden sind rund 18.000 Be-
schäftigte – darunter 5.000 direkt und 13.000 indirekt Tätige.

Abbildung 12: Berechnung des ÖPNV-Einflusses auf Wertschöpfung des Immobiliensektors (konservativ)
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Im progressiven Szenario	wurde	zusätzlich	auch	der	Einfluss	des	
ÖPNV auf Gewerbeimmobilien berücksichtigt – unter der An-
nahme,	dass	der	Einfluss	analog	zur	Wohnimmobilie	ebenfalls	bei	
4 % liegt (siehe Formel 19). 

WSImmo,ÖPNV=WSWohnen,Stadt×0,04+WSGewerbe,Stadt×0,04

ÖPNV-beeinflusste Wertschöpfung der  
Immobilienbranche

WSImmo,ÖPNV:  

(19)

Daraus ergibt sich im progressiven Szenario (siehe Abbildung 13) 
ein Gesamtwert von 7,2 Milliarden Euro Bruttowertschöpfung, 
die auf die ÖPNV-Erschließung zurückgeführt werden kann (5,6 
Milliarden direkt, 1,6 Milliarden indirekt). Die daraus resultierende 
Beschäftigtenzahl liegt bei 28.000 Personen, darunter 8.000 
direkt im Sektor sowie 19.000 in vorgelagerten Bereichen.

Abbildung 13: Berechnung des ÖPNV-Einflusses auf Wertschöpfung des Immobiliensektors (progressiv)
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Diese Berechnungen zeigen deutlich, dass der ÖPNV weit über 
seinen unmittelbaren Bereich hinaus Wirkung entfaltet. Er beein-
flusst	nicht	nur	die	Mobilität,	sondern	auch	die	Standortwahl,	In-
vestitionsentscheidungen und Marktwerte im Immobiliensektor. 
Gerade in wachsenden Städten und urbanen Räumen ist eine 
gute Anbindung an den öffentlichen Nahverkehr längst zu einem 
zentralen Qualitäts- und Wertfaktor von Immobilien geworden 
–	mit	entsprechendem	Einfluss	auf	die	wirtschaftliche	Leistungs-
fähigkeit einer der bedeutendsten Branchen des Landes.

Zusammenfassung und weitere Argumente

Abbildung 14 zeigt die Zusammenfassung der Ergebnisse für 
Kategorie	2,	Einfluss	des	ÖPNV	auf	die	Wertschöpfung	im	
Immobiliensektor.

Abbildung 14: Zusammenfassung der Ergebnisse für Kategorie 2.3 ÖPNV-Einfluss auf den Immobiliensektor
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Neben den berechneten Wertschöpfungseffekten in städtischen 
Räumen entfaltet der ÖPNV auch darüberhinausgehende 
wirtschaftliche Impulse, die in der quantitativen Analyse bislang 
unberücksichtigt bleiben. So weist eine aktuelle Untersuchung 
der Akademie für Raumforschung und Landesplanung (ARL, 
2024) darauf hin, dass auch Immobilienpreise in ländlichen 
Regionen	vom	ÖPNV-Angebot	beeinflusst	werden.	Diese	Wirkung	
auf das Umland wird in den bisherigen Szenarien bewusst aus-
geklammert – stellt aber einen wichtigen Hinweis darauf dar, dass 
der ÖPNV auch im ländlichen Raum zur Stabilisierung und Auf-
wertung des Immobilienmarkts beiträgt. Darüber hinaus führt die 
Anbindung an den ÖPNV nicht nur zu einer Wertsteigerung be-
stehender Immobilien, sondern fördert auch Neubauaktivitäten, 
städtebauliche Verdichtung und Renovierungsmaßnahmen. Diese 
Effekte erzeugen zusätzliche Wertschöpfung in angrenzenden 
Branchen, etwa in der Bauwirtschaft, dem Handwerk, der Archi-
tektur und der Projektentwicklung (vgl. Rothengatter et al., 2009). 

Zudem zeigt sich, dass eine leistungsfähige ÖPNV-Infrastruktur 
ein Standortfaktor ist, der zur Innovationsfähigkeit von Regionen 
beiträgt (Aranka und Bandelow, 2023). Eine gute Erreichbarkeit 
erleichtert nicht nur den Wissens- und Fachkräfteaustausch, 
sondern stärkt auch Netzwerke zwischen Wirtschaft, Forschung 
und Verwaltung. Damit ist der ÖPNV auch ein Impulsgeber für 
regionale Entwicklung und Wettbewerbsfähigkeit. Schließlich 
ist die Verfügbarkeit eines gut ausgebauten ÖPNV-Netzes ein 
entscheidender Faktor für die Ansiedlung von Unternehmen. 
Betriebe bevorzugen Standorte, die für Mitarbeitende und Kund-
schaft gut erreichbar sind, und entscheiden sich zunehmend für 
Regionen mit nachhaltiger, multimodaler Infrastruktur (Balbontin 
und Hensher, 2021). Damit wirkt der ÖPNV indirekt auch auf die 
Nachfrage	nach	Gewerbeflächen	und	die	wirtschaftliche	Ent-
wicklung ganzer Stadtteile und Regionen. Diese zusätzlichen 
Wirkungszusammenhänge verdeutlichen, dass der ÖPNV im 
Immobiliensektor nicht nur als Wertfaktor für Objekte, sondern 
auch als zentraler Treiber städtebaulicher, wirtschaftlicher 
und gesellschaftlicher Transformation zu betrachten ist.
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Fallbeispiele zur Begründung der Hypothesen und Annahmen

Mehrere empirische Fallbeispiele und Studien belegen die 
Annahme,	dass	der	ÖPNV	signifikante	Effekte	auf	die	Wert-
schöpfung im Immobiliensektor hat. Sowohl für Wohn- als 
auch für Gewerbeimmobilien zeigt sich ein klarer Zusammen-
hang zwischen der Qualität der ÖPNV-Anbindung und dem 
Marktwert von Immobilien. Eine Auswertung des ÖV-Atlas von 
Agora Verkehrswende (2023) in Verbindung mit Kaufpreisdaten 
von VON POLL IMMOBILIEN Research (2023) macht deutlich 
(siehe Abbildung 15): In Regionen mit besserem ÖPNV-An-
gebot liegen Miet- und Kaufpreise systematisch höher. Diese 
Korrelation lässt sich sowohl in urbanen als auch in sub-
urbanen Räumen beobachten und unterstreicht die Relevanz 
des ÖPNV als Standortfaktor für Immobilieneigentum.

Abbildung 15: Darstellung Zusammenhang zwischen Immobilien Kaufpreis und ÖPNV-Fahrten pro Fläche
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Ein besonders konkretes Beispiel liefert eine Studie zur Stadt-
bahnverlängerung in Stuttgart-Fasanenhof, die im Rahmen der 
Untersuchung „Ökonomischer Mehrwert von Immobilien durch 
ÖPNV-Erschließung“ (BBSR, 2015) analysiert wurde. Nach der 
Inbetriebnahme der Stadtbahnverbindung stiegen die Miet-
preise im Umfeld um durchschnittlich 5,22 %. Die Studie zeigt 
darüber hinaus eine regionale Zahlungsbereitschaft für Ver-
besserungen der ÖPNV-Qualität: So erhöht sich die Zahlungs-
bereitschaft der Haushalte im Durchschnitt um 0,37 % pro Minute 
gewonnener Reisezeit und um 0,12 % für jede Minute Reisezeit-
verbesserung zur nächsten Haltestelle. Diese Werte belegen, 
dass ÖPNV-Qualität nicht nur ein Mobilitätskriterium, sondern 
auch ein wirtschaftlicher Wertfaktor im Immobilienmarkt ist.

Auch für den Bereich Gewerbeimmobilien lassen sich Zu-
sammenhänge zwischen ÖPNV und Marktwert nachweisen. Eine 
Studie von Merten und Kuhinimhof (2023) über Einzelhandels-
immobilien in Aachen kommt zu dem Ergebnis, dass Einzel-
handelsflächen	deutlich	höher	bewertet	werden,	wenn	sie	sich	
in	fußläufig	gut	erreichbaren	Lagen	mit	angrenzendem	Einzel-
handel	befinden.	Zwar	zeigte	sich	bei	Haltestellen	direkt	vor	
der	Tür	kein	signifikanter	positiver	Effekt,	bei	etwas	größerem	
Abstand jedoch ein klarer Mehrwert, da die verbesserte Er-
reichbarkeit durch den ÖPNV die Flächen attraktiver macht. 
Gleichzeitig wurde festgestellt, dass Straßenparkplätze in un-
mittelbarer	Nähe	(unter	100	m)	einen	negativen	Einfluss	auf	die	
Mietpreise ausüben, da sie das Straßenbild verschlechtern und 
die Aufenthaltsqualität mindern (Merten und Kuhinimhof, 2023).

Diese Beispiele verdeutlichen, dass die ÖPNV-Erschließung nicht 
nur bestehende Immobilienwerte erhöht, sondern auch neue In-
vestitionen	begünstigt.	Sie	beeinflusst	das	Verhalten	von	Käufern,	
Mietern und Investoren und trägt so wesentlich zur wirtschaft-
lichen Entwicklung und Aufwertung ganzer Stadtquartiere bei.
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Der	Pendelverkehr	–	verstanden	als	regelmäßig	beruflich	ver-
anlasster Weg zwischen Wohnort und Arbeitsplatz – stellt 
eine tragende Säule der Arbeitswelt in Deutschland dar. 
Laut	Definition	(Bremer,	2017)	ist	er	nicht	nur	Ausdruck	
individueller Mobilität, sondern auch struktureller Arbeits-
marktdynamik. Die volkswirtschaftliche Relevanz des 
Pendelverkehrs lässt sich eindrucksvoll beziffern: Bei 45,3 
Millionen Erwerbstätigen und einem durchschnittlichen 
Bruttoeinkommen von 37.747 € ergibt sich eine jährliche 
Mindestwertschöpfung von 1.709 Milliarden Euro, was rund 
55 % der gesamtwirtschaftlichen Bruttowertschöpfung in 
Deutschland entspricht (Berechnung siehe Formel 19).

Der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) leistet einen ent-
scheidenden Beitrag dazu, dieses Potenzial überhaupt zu 
realisieren. Eine gute Erreichbarkeit von Arbeitsstätten durch 
Bus und Bahn ermöglicht ein besseres Matching von Arbeits-
kräften und Arbeitsplätzen, erweitert den räumlichen Such-
radius von Beschäftigten und verbessert damit die Flexibili-
tät am Arbeitsmarkt. Gleichzeitig trägt der ÖPNV dazu bei, 
Agglomerationseffekte zu ermöglichen: In urbanen Zentren 
erhöht eine größere Dichte an Arbeitsplätzen nachweislich die 
Produktivität durch Wissensaustausch, kurze Wege und betrieb-
liche Kooperationen. Zudem stärkt eine gute ÖPNV-Anbindung 
die Attraktivität von Arbeitgebern, insbesondere für Beschäftigte 
ohne eigenen Pkw oder mit Nachhaltigkeitspräferenzen (weitere 
Begründungen der Hypothesen am Ende des Kapitels).
 
Für die Berechnung des ökonomischen Beitrags des ÖPNV 
wurde die Mindeswertschöpfung als Grundlage gewählt. 
Diese berechnet sich über das Durchschnittsgehalt multi-
pliziert mit den Beschäftigtenzahlen in Deutschland aus 
der Input-Output-Rechnung (destatis, 2023) (siehe Formel 
19 und 20). Für die Berechnung des Durchschnittsgehaltes 
wurden Daten des Forschungsinstitut zur Zukunft der Arbeit 
(IZA, 2020; IZA, 2022; IZA, 2024) und des statististischen 
Bundesamts (destatis, 2025b) zu Grunde gelegt.

3.2.4  Pendelverkehr
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MWS=BS × DE

DE= 
DESelbst.×BSSelbst.+DEArbeitn.×BSArbeitn.

BS

Mindestwertschöpfung in €

Beschäftigte in Deutschland

Durchschnittliches Einkommen in €

Durchschnittliches Einkommen von Selbständigen in €

Durchschnittliches Einkommen von Arbeit- 
nehmerInnen in €

Selbständige

ArbeitnehmerInnen

MWS: 

BS: 

DE: 

DESelbst.: 

DEArbeitn.:

BSSelbst.: 

BSArbeitn.:

(19)

(20)

Zur	Quantifizierung	des	ökonomischen	Beitrags	
des ÖPNV wurden zwei Szenarien entwickelt:

Im konservativen Szenario (Produktivitätszuwächse durch 
Agglomeration) wird davon ausgegangen, dass EinpendlerInnen 
aus dem Umland durch den ÖPNV in die Städte gelangen und 
dort eine Verdichtung der Arbeitsplatzkonzentration erzeugen. 
Diese Verdichtung führt über sogenannte Agglomerationsvor-
teile zu höherer Produktivität der bereits bestehenden Arbeits-
plätze. Auf Grundlage der Pendlerstatistik der Bundesagentur 
für Arbeit (2020) und unter Verwendung einer konservativen 
Agglomerationselastizität von 0,04 (vgl. Graham und Gibbson, 
2019) wurde die zusätzliche Produktivität berechnet, die durch 
die ÖPNV-basierten Einpendler entsteht. Demnach ermöglicht 
der ÖPNV rund 1,2 Millionen Erwerbstätigen aus dem Umland den 
Zugang zu Arbeitsplätzen in Großstädten. Die EinpendlerInnen 
bedingen eine Produktivitätszunahme urbaner Zentren um 
ca. 0,28 %. Auf eine städtische Bruttowertschöpfung von 700 
Milliarden Euro bezogen (Mindestwertschöpfung in der Stadt 
ohne ÖPNV-EinpendlerInnen siehe Formel 21 und 22) ergibt sich 
daraus ein durch den ÖPNV bedingter Produktivitätsgewinn 
von 2,0 Milliarden Euro jährlich (siehe Formel 23 und 24) – ein 
Effekt,	der	ausschließlich	auf	die	höhere	Effizienz	bestehender	
Arbeitsplätze durch Dichtezuwächse zurückzuführen ist.
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DZ= 
EPStadt

BSStadt 

Mindestwertschöpfung der Arbeitsplätze in der 
Stadt ohne ÖPNV-EinpendlerInnen in €

Beschäftigte/Arbeitsplätze in der Stadt

ÖPNV-EinpendlerInnen in die Stadt

EinpendlerInnen in die Stadt

Durchschnittliches Einkommen in €

Wege mit Hauptwegezweck Arbeiten und  
Hauptverkehrsmittel ÖPNV

Wege mit Hauptwegezweck Arbeiten  
(alle Verkehrsmittel)

Wertschöpfung durch ÖPNV-EinpendlerInnen  
in Städten in €

Agglomerationselastizität

Dichtezunahme

MWSStadt,ohne:

BSStadt: 

EPStadt,ÖPNV: 

EPStadt: 

DE: 

WegeArbeiten, ÖPNV:
 

WegeArbeiten: 

WSStadt,ÖPNV:

AE: 

DZ:

WSStadt,ÖPNV,=MWSStadt,ohne ×AE×DZ (23)

(24)

EPStadt,ÖPNV= (EPStadt×
WegeArbeiten, ÖPNV)

MWSStadt,ohne=(BSStadt-EPStadt,ÖPNV×DE)

WegeArbeiten
(22)

(21)

Im progressiven Szenario (ÖPNV als Mobilitätsvoraussetzung) 
wird ein anderer Fokus gesetzt: Hier werden ausschließlich jene 
Beschäftigten berücksichtigt, die nachweislich auf den ÖPNV 
angewiesen sind, weil sie über keinen Führerschein verfügen 
und	nicht	ausschließlich	im	Homeoffice	arbeiten	((Datengrund-
lage: BMDV, 2017; tagesschau, 2023). Diese Personengruppe 
wird als besonders vulnerabel in Bezug auf Mobilitätsangebote 
angesehen – ohne ein verfügbares ÖPNV-Angebot wäre ihre 
Erwerbsbeteiligung gefährdet oder nicht möglich. Laut Be-
rechnungen sind 1,31 Millionen Beschäftigte in Deutschland 
auf den ÖPNV für ihren Arbeitsweg angewiesen (siehe Formel 
25). Multipliziert mit dem durchschnittlichen Einkommen er-
gibt sich eine Bruttowertschöpfung von 49,5 Milliarden Euro, 
die direkt an die Existenz und Funktionalität des ÖPNV ge-
koppelt ist. Ohne ein entsprechendes Angebot wäre diese 
wirtschaftliche Leistung in weiten Teilen nicht realisierbar.
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Beide Szenarien verdeutlichen, wie zentral der ÖPNV für die 
Funktionsfähigkeit des deutschen Arbeitsmarktes ist – sei 
es	durch	Effizienzgewinne	in	urbanen	Zentren	oder	durch	die	
Sicherung der Erwerbsbeteiligung bestimmter Bevölkerungs-
gruppen. Der ÖPNV stellt damit nicht nur ein Transportmittel dar, 
sondern ist ein wesentlicher Infrastrukturfaktor für wirtschaft-
liche Stabilität, Mobilität und Produktivität in Deutschland.

Zusammenfassung und weitere Argu-
mente und Einordnung der Ergebnisse

Abbildung 16 zeigt die Zusammenfassung der Ergebnisse für 
Kategorie	2,	Einfluss	des	ÖPNV	auf	die	Wertschöpfung	im	
Immobiliensektor.

BSArbeiten,ÖPNV-Angewies.= 
WegeArbeiten, ÖPNV 

×
WegeArbeiten,ÖPNV,ohne FS × BS-BSHO

Wertschöpfung durch auf ÖPNV angewiesene  
Personen in €

Wege mit Hauptwegezweck Arbeiten und 
Hauptverkehrsmittel ÖPNV

Wege mit Hauptwegezweck Arbeiten  
(alle Verkehrsmittel)

Wege mit Hauptwegezweck Einkaufen,  
Hauptverkehrsmittel ÖPNV, von Personen 
ohne Führerschein

Beschäftigte, die ausschließlich im 
Homeoffice arbeiten

BSArbeiten,ÖPNV-Angewies.: 

WegeArbeiten, ÖPNV: 

WegeArbeiten: 

WegeArbeiten,ÖPNV,ohne FS:

BSHO:

(25)WegeArbeiten WegeArbeiten,ÖPNV
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Die im konservativen und progressiven Szenario berechneten 
Effekte zeigen deutlich: Der Pendelverkehr ist die Kate-
gorie mit dem höchsten Wertschöpfungsbeitrag durch den 
ÖPNV – sowohl absolut als auch in Bezug auf die Spann-
weite der angenommenen Szenarien. Diese herausragende 
Position lässt sich durch mehrere Faktoren erklären.

Zum einen beruhen die Ergebnisse des konservativen Szenarios 
auf sehr zurückhaltenden Annahmen. Berücksichtigt wurden 
hier ausschließlich die „reinen Agglomerationseffekte“, hier 
Produktivitätssteigerungen durch eine höhere Arbeitsplatz-
dichte infolge von ÖPNV-basierten Einpendelbewegungen aus 
dem Umland. Nicht einbezogen wurden jedoch weitere, teils 
deutlich umfangreichere Effekte, die unter dem Begriff der 
„Wider	Economic	Benefits“	(vgl.	Colin	Buchanan	and	Partners	
Limited, 2007) zusammengefasst werden. Diese umfassen unter 

Abbildung 16: Zusammenfassung der Ergebnisse für Kategorie 2.4 ÖPNV-Einfluss auf den Pendelverkehr
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anderem die Erweiterung des Arbeitsmarkteinzugsgebiets, ein 
effizienteres	Matching	von	Arbeitsangebot	und	-nachfrage,	sowie	
eine Reduktion struktureller Arbeitslosigkeit. Zudem wurde nur 
der Einpendelverkehr vom Umland in städtische Agglomerationen 
berücksichtigt – obwohl auch innerstädtischer Pendelver-
kehr, der ebenfalls produktivitätsfördernd wirkt, wesentlich 
durch den ÖPNV getragen wird. Auch dieser Effekt konnte 
nicht abgebildet werden. Gleichzeitig zeigt das progressive 
Szenario, wie stark die wirtschaftliche Leistung von auf den 
ÖPNV angewiesenen Beschäftigten ist. Mehr als 1,3 Millionen 
Menschen in Deutschland sind auf den ÖPNV für ihren Arbeits-
weg angewiesen – etwa weil sie keinen Führerschein besitzen 
oder kein Auto zur Verfügung haben. Ohne ein funktionierendes 
ÖPNV-Angebot wären diese Beschäftigungsverhältnisse in 
Gefahr oder nicht realisierbar. Die daraus resultierende Wert-
schöpfung von rund 49,5 Milliarden Euro ist damit direkt abhängig 
vom Bestehen eines leistungsfähigen Nahverkehrssystems.

Ein weiterer Mehrwert des ÖPNV liegt in seiner funktionalen 
Rolle während des Pendelns: Im Gegensatz zum Auto ermöglicht 
der ÖPNV – insbesondere im Schienenverkehr – eine produktive 
Nutzung der Fahrzeit, etwa durch Arbeit am Laptop oder die 
Vorbereitung auf den Arbeitstag (VCÖ, 2021). Dies steigert nicht 
nur	die	individuelle	Effizienz,	sondern	verbessert	auch	die	
Work-Life-Balance von BerufspendlerInnen. Zudem spielt der 
ÖPNV eine wichtige Rolle in der Wahrnehmung und Attraktivität 
von Arbeitgebern. Studien belegen, dass eine gute Anbindung 
an den öffentlichen Verkehr ein positiver Imagefaktor ist (Polst 
et al., 2022) und insbesondere für junge Talente eine große 
Rolle bei der Wahl des Arbeitsplatzes spielt (Bastiaanssen et 
al.,	2020).	Nicht	zuletzt	ergibt	sich	der	hohe	Einfluss	des	ÖPNV	
auf den Pendelverkehr auch aus dem hohen Modal-Split-Anteil: 
Im Vergleich zu anderen Wegezwecken (wie Freizeit oder Ein-
kauf)	wird	der	ÖPNV	für	den	Arbeitsweg	besonders	häufig	ge-
nutzt. Dadurch ergibt sich strukturell ein größerer Hebel auf die 
gesamtwirtschaftliche Wertschöpfung als in anderen Bereichen.

Insgesamt zeigt sich: Der ÖPNV ist für den Pendelverkehr nicht 
nur ein Transportmittel, sondern ein zentraler ökonomischer 
Ermöglicher. Er stützt die Produktivität urbaner Räume, er-
höht die Teilhabe am Arbeitsmarkt und trägt zur wirtschaft-
lichen Stabilität ganzer Branchen bei – oft über das hinaus, 
was in klassischen Wertschöpfungsanalysen erfassbar ist. 
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Fallbeispiele zur Begründung der Hypothesen und Annahmen

Zahlreiche Praxisbeispiele aus deutschen Städten und 
Regionen verdeutlichen, wie stark der Ausbau und die 
Qualität des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) 
zur wirtschaftlichen Entwicklung beiträgt – insbesondere 
durch die bessere Anbindung von Arbeitsplätzen und die 
damit verbundene Mobilität der Erwerbsbevölkerung.

Ein eindrucksvolles Beispiel liefert die Verlängerung der Stadt-
bahnlinie zum Gewerbegebiet Köln Butzweilerhof. Ursprünglich 
galt das Gebiet als nachrangig in der ÖPNV-Planung, da es kaum 
Wohnbevölkerung aufwies. Dennoch trieb ein Zusammen-
schluss ansässiger Unternehmen („Forum am Butzweilerhof“) 
gemeinsam mit der öffentlichen Hand eine 18 Millionen Euro 
starke ÖPP-Finanzierung voran (Anemüller, 2017). Ergebnis 
war die Erweiterung der Kölner Stadtbahnlinie um drei Halte-
stellen, wodurch das Areal – mit rund 400 Unternehmen und 
15.000 Beschäftigten – erstmals direkt ans Schienennetz der 
KVB angebunden wurde (Anemüller, 2017). Die Maßnahme 
führte nicht nur zur besseren Erreichbarkeit für PendlerInnen, 
sondern auch zu einer spürbaren wirtschaftlichen Dynamik: 
Es kam zu weiteren Unternehmensansiedlungen sowie zu 
neuen Wohnbauprojekten, die ohne die Anbindung kaum 
realisiert worden wären. Das Fallbeispiel bestätigt damit 
die Annahmen zur unterstützenden Wirkung des ÖPNV auf 
Unternehmensansiedlungen und Standortentwicklung.

Ein weiteres Beispiel stammt aus dem Raum Leipzig und 
dessen Umland, wo gezielte Maßnahmen zur Verbesserung der 
Pendlermobilität umgesetzt wurden – insbesondere im Hin-
blick auf große Arbeitgeber wie das BMW-Werk im Industrie-
park Nord mit über 6.800 Beschäftigten (BMW AG). Dort wurde 
das Busangebot deutlich ausgebaut, unter anderem durch 
Schnellbuslinien, Taktverdichtungen, sowie eine Ausweitung 
des Früh- und Spätverkehrs. Ergänzt wurde das Angebot 
durch On-Demand-Verkehre (Flexa-Shuttles) in entfernteren 
Gewerbegebieten und durch neue Quartierserschließungen, die 
sowohl der Wohn- als auch der Arbeitsraumentwicklung dienen 
(BMDV; Leipziger Verkehrsbetriebe). Darüber hinaus wurde in 
Leipzig eine direkte Zusammenarbeit mit ansässigen Unter-
nehmen etabliert, etwa durch ein Firmenkundenportal und 
die Integration betrieblicher Mobilität in digitale Plattformen 
(BMDV). Diese Maßnahmen zeigen, wie eine gezielte und moderne 
ÖPNV-Strategie nicht nur die Erreichbarkeit von Arbeitsplätzen 
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verbessert, sondern auch Betriebe bei der Personalgewinnung 
unterstützt, die Erreichbarkeit ländlicher Räume steigert und 
eine Verlagerung vom Pkw-Verkehr auf den ÖPNV initiiert.

Beide Fallbeispiele bestätigen zentrale Hypothesen: Der 
ÖPNV trägt durch eine bessere Anbindung von Arbeitsorten 
nicht nur zur erhöhten Erwerbsbeteiligung, sondern auch 
zu Produktivitätszuwächsen, Standortentscheidungen von 
Unternehmen und zur regionalen Wirtschaftsentwicklung 
bei. Sie belegen eindrucksvoll, dass Investitionen in den 
ÖPNV langfristige wirtschaftliche Effekte entfalten, die 
weit über reine Transportfunktionen hinausgehen.
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Der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) leistet nicht nur 
durch direkte und indirekte Wertschöpfung sowie durch seine 
Rolle für andere Branchen einen erheblichen wirtschaft-
lichen Beitrag – er trägt auch wesentlich zur Reduktion so-
genannter externer Kosten bei. Als externe Kosten werden 
in der Verkehrswirtschaft jene Folgekosten verstanden, die 
nicht direkt von den verursachenden VerkehrsteilnehmerInnen 
getragen werden, sondern auf die Allgemeinheit über-
gehen, insbesondere auf SteuerzahlerInnen, Sozialver-
sicherungen oder künftige Generationen. Diese Belastungen 
entstehen durch Umwelt-, Gesundheits- und Infrastruktur-
folgen, die bei Planung und Finanzierung von Mobilitäts-
angeboten	häufig	nicht	ausreichend	berücksichtigt	werden.	
Zu den wichtigsten Kategorien externer Kosten zählen:

• Luftverschmutzung: Gesundheitliche Schäden, Frühsterb-
lichkeit, Ernteverluste und Materialschäden durch Feinstaub, 
Stickoxide und andere Emissionen – verursacht sowohl 
durch direkte Schadstoffemissionen als auch durch die 
Energieerzeugung und Bereitstellung von Kraftstoffen.

• Klimabelastung: Langfristige Schäden durch den 
Klimawandel, insbesondere durch CO2-Emissionen, 
die ebenfalls sowohl durch den Betrieb der Fahr-
zeuge als auch durch vorgelagerte Prozesse wie 
Strom- und Brennstofferzeugung entstehen.

• Lärmbelastung: Physische und psychische Gesundheits-
beeinträchtigungen, verminderte Lebensqualität, geringere 
Produktivität und steigende Kosten im Gesundheitssystem.

• Flächenverbrauch: Hohe Infrastrukturkosten für Straßen- 
und Parkplatzbau, Flächenversiegelung, Verlust von Wohn- 
und Naturraum sowie entgangene wirtschaftliche Nutzungen.

• Stau und Zeitverluste: Verspätungen im ÖPNV durch 
MIV-induzierte Staus sowie Zeitverluste anderer Verkehrs-
teilnehmender durch Überlastung des Straßennetzes.

• Unfälle: Gesellschaftliche und wirtschaftliche Folgen von 
Verkehrsunfällen mit Personen- oder Sachschäden.

• Barriereeffekte: Einschränkungen und Umwege für nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmende durch hohe Verkehrs-
belastung und Trennwirkungen großer Straßenräume.

3.3  Externe Kosten
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Zur	Quantifizierung	dieser	externen	Kosten	wurde	ein	Szenarien-
vergleich durchgeführt: Im Status-quo-Szenario wurden die 
heutigen externen Kosten auf Basis der Verkehrsleistung 
des ÖPNV sowie anderer Verkehrsträger berechnet. Im Ver-
lagerungsszenario wurde angenommen, dass die gesamte Ver-
kehrsleistung des ÖPNV hypothetisch auf den motorisierten 
Individualverkehr (MIV) übergeht. Der Vergleich dieser beiden 
Szenarien gibt Auskunft darüber, welche externen Kosten 
durch das heutige ÖPNV-Angebot eingespart werden.

Die Methodik basiert auf folgenden Schritten:

1. Aufschlüsselung der Verkehrsleistung nach Raum-
typ – basierend auf der RegioStar7-Typologie des 
Bundesministeriums für Digitales und Verkehr (BMDV, 
2024), die eine differenzierte Betrachtung städtischer, 
suburbaner und ländlicher Räume erlaubt.

2. Berechnung der externen Kosten je Personenkilometer 
anhand von Faktoren aus dem MCube-Projekt SASIM und 
SASIM SammaMia (vgl. Schröder et al., 2023; Horlemann 
et al., 2024). Diese Faktoren berücksichtigen je Raum-
typ	die	spezifische	Belastung	durch	Schadstoffe,	Lärm,	
Flächeninanspruchnahme, Unfallrisiken und mehr.

3. Hochrechnung der Kosten auf Bundesebene, um die 
gesamtgesellschaftlichen Belastungen im Status 
quo sowie im Verlagerungsszenario zu ermitteln.

Das Ergebnis ist eindeutig: Würde die heutige Verkehrsleistung 
des ÖPNV vollständig auf den MIV verlagert, entstünden jähr-
lich rund 9,07 Milliarden Euro zusätzliche externe Kosten. Diese 
Summe entspricht den Einsparungen, die der ÖPNV aktuell 
durch seine Nutzung gegenüber dem Autoverkehr erzielt.
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Die Bedeutung dieser Ergebnisse geht über reine Kostenzahlen 
hinaus: Die Vermeidung externer Kosten durch den ÖPNV 
stellt einen realen gesellschaftlichen Nutzen dar – in Form 
von besserer Luftqualität, geringerer Krankheitslast, weniger 
Flächenversiegelung und mehr Lebensqualität im öffentlichen 
Raum. Darüber hinaus entstehen durch den ÖPNV geringere 
Belastungen für Umwelt, Klima und Infrastruktur, was langfristig 
auch die Kosten für öffentliche Haushalte reduziert. Insgesamt 
unterstreichen die Ergebnisse, dass der ÖPNV – auch wenn 
seine Finanzierung teilweise durch Subventionen erfolgt – aus 
gesamtgesellschaftlicher Sicht eine wirtschaftliche und nach-
haltige Investition darstellt. Die Reduktion externer Kosten 
ist dabei nicht nur ein ökologisches Argument, sondern ein 
messbarer volkswirtschaftlicher Vorteil, der in politischen Ent-
scheidungsprozessen stärker berücksichtigt werden sollte.

Zusammenfassung und weitere Argumente

Abbildung 17 zeigt die Zusammenfassung der Ergebnisse zu 
den Einsparungen an externen Kosten durch den ÖPNV.
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Abbildung 17: Einsparungen externer Kosten durch den ÖPNV nach Kostenkategorien (links) und Verkehrsmittel (rechts)
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Die berechnete Einsparung von rund 9,07 Milliarden Euro 
pro Jahr an externen Kosten durch den ÖPNV stellt bereits 
einen erheblichen gesellschaftlichen und wirtschaftlichen 
Nutzen dar. Allerdings zeigt eine vertiefte Betrachtung, 
dass der tatsächliche Mehrwert des ÖPNV noch deutlich 
höher ausfallen dürfte, da die Analyse auf konservativen 
Annahmen basiert und mehrere relevante Effekte nur teil-
weise oder gar nicht berücksichtigt werden konnten.

Ein zentrales Beispiel hierfür betrifft die Klimakosten. Für die 
Berechnung wurde ein CO2-Schadenskostensatz von 195 Euro pro 
Tonne CO2 zugrunde gelegt, basierend auf der Empfehlung des 
Umweltbundesamts	(UBA)	aus	dem	Jahr	2019.	Aktuell	empfiehlt	
das UBA jedoch für das Jahr 2024 einen deutlich höheren Wert 
von 300 Euro pro Tonne (UBA, 2024). Dies bedeutet, dass allein 
die durch den ÖPNV vermiedenen Klimaschäden in der Reali-
tät wesentlich höher zu bewerten wären als in der vorliegenden 
Berechnung abgebildet. Zudem ist der ÖPNV eng mit aktiver 
Mobilität verknüpft – etwa durch Fuß- oder Radwege zur Halte-
stelle („letzte Meile“). Diese Kombination von Verkehrsmitteln 
fördert nicht nur die körperliche Gesundheit der Bevölkerung, 
sondern reduziert auch zusätzliche externe Kosten durch Luft-
verschmutzung, Lärm und Platzverbrauch (VCÖ, 2024). Diese 
positiven Synergien werden in herkömmlichen Kostenmodellen 
jedoch nur unzureichend erfasst. Ein weiterer Aspekt betrifft 
die Infrastruktur- und Staukosten. In der Berechnung wurde 
angenommen, dass sich diese bei einem Austausch des ÖPNV 
durch den motorisierten Individualverkehr proportional zur 
Verkehrsleistung erhöhen. In der Realität ist jedoch davon 
auszugehen, dass diese Kosten überproportional ansteigen 
würden – insbesondere in Ballungsräumen, wo Straßen- und 
Parkplatzinfrastruktur bereits heute an ihre Kapazitätsgrenzen 
stoßen. Ein Wegfall des ÖPNV würde dort nicht nur zu mehr 
Stau, sondern in vielen Fällen zu einem kompletten Kollaps des 
städtischen Verkehrssystems führen – mit weitreichenden Aus-
wirkungen auf Produktivität, Gesundheit und Lebensqualität.
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Besonders	in	Großstädten	ermöglicht	der	ÖPNV	eine	effizientere	
Nutzung des öffentlichen Raums, da er im Vergleich zum MIV 
deutlich weniger Platz pro beförderter Person beansprucht. 
Die	Reduktion	der	notwendigen	Parkflächen	–	ein	positiver	
Nebeneffekt eines funktionierenden ÖPNV – schafft neue 
Freiräume für Stadtgrün, Fußgängerzonen, Radwege oder 
Wohnbebauung (Agora Verkehrswende, 2018). Dadurch 
entstehen nicht nur ökonomische Vorteile durch Flächen-
effizienz,	sondern	auch	qualitative	Verbesserungen	der	
städtischen Umwelt. Schließlich wirkt sich der ÖPNV durch 
die Reduktion negativer Externalitäten – etwa durch weniger 
Lärm, saubere Luft und geringere Unfallzahlen – positiv auf 
die Qualität von Lebensräumen aus. Diese Effekte sind zwar 
schwer zu monetarisieren, spielen jedoch eine zentrale Rolle 
für	das	Wohlbefinden	der	Bevölkerung,	die	Attraktivität	von	
Stadtteilen und die Lebensqualität in urbanen Räumen.

In der Gesamtschau zeigt sich somit, dass der ÖPNV weit über 
die	quantifizierten	Einsparungen	an	externen	Kosten	hinaus	
einen umfassenden gesellschaftlichen Mehrwert bietet – öko-
nomisch, ökologisch und sozial. Gerade im Kontext aktueller 
Herausforderungen	wie	Klimawandel,	demografischem	Wandel	
und urbaner Transformation ist ein starker ÖPNV ein Schlüssel 
zur nachhaltigen und resilienten Zukunftsgestaltung.
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3.4  Zusammenfassung der 
  Wertschöpfung im Status Quo

Die vorliegende Analyse zeigt eindrucksvoll, welche um-
fassenden wirtschaftlichen Leistungen der öffentliche 
Personennahverkehr (ÖPNV) in Deutschland bereits heute er-
bringt – sowohl durch direkte und indirekte Effekte innerhalb 
der	Branche	selbst	als	auch	durch	seinen	Einfluss	auf	andere	
zentrale Wirtschaftsbereiche sowie durch die Vermeidung 
externer gesellschaftlicher Kosten (siehe Abbildung 18).

Im Zentrum stehen zunächst die direkte Bruttowertschöpfung 
der ÖPNV-Branche in Höhe von rund 13,7 Milliarden Euro sowie 
die daraus resultierende indirekte Wertschöpfung von bis zu 
10,9 Milliarden Euro, die entlang vorgelagerter Produktions- 
und Dienstleistungsstufen entsteht. Darüber hinaus entfaltet 
der	ÖPNV	signifikante	wirtschaftliche	Impulse	in	anderen	
Sektoren: Im Einzelhandel hängt ein Teil des Umsatzes direkt 
von ÖPNV-NutzerInnen ab und erzeugt eine Wertschöpfung 
von	maximal	7,6	Milliarden	Euro,	der	Tourismus	profitiert	ins-
besondere in Städten und Ferienregionen von guter ÖPNV-Er-
reichbarkeit (max. 21,6 Milliarden Euro), der Immobiliensektor 
verzeichnet steigende Werte durch ÖPNV-Anbindung und In-
vestitionsaktivitäten (max. 7,2 Milliarden Euro), und im Bereich 
Pendelverkehr ermöglicht der ÖPNV produktive Erwerbsarbeit 
in großem Maßstab – mit besonders hohen Effekten auf Wert-
schöpfung und Beschäftigung und ist dabei für eine Wert-
schöpfung von maximal 49,5 Milliarden Euro verantwortlich.
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1.1 
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Abbildung 18: Überblick der Wertschöpfung des ÖPNV
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Zusätzlich führt der ÖPNV im Status quo zu einer jährlichen Ein-
sparung externer Kosten von rund 9,1 Milliarden Euro, etwa durch 
geringere Emissionen, weniger Flächenverbrauch und niedrigere 
Unfallzahlen im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr. 
Abbildung 18 fasst die Ergebnisse aller untersuchten Kate-
gorien in Form eines Säulendiagramms zusammen. Sie zeigt 
anschaulich, in welchen Bereichen der wirtschaftliche Beitrag 
des ÖPNV besonders hoch ist, und macht gleichzeitig deutlich: 
Die volkswirtschaftliche Bedeutung des ÖPNV geht weit über 
sein oft wahrgenommenes „Verkehrsmittel-Dasein“ hinaus. 

Vermeidung von Dopplungen bei der Zusammen-
führung der Wertschöpfungseffekte

Die vorliegende Studie analysiert die Wertschöpfung des 
öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) entlang unterschied-
licher Wirkungsdimensionen – von direkten und indirekten 
Effekten	innerhalb	der	Branche	bis	hin	zu	seinem	Einfluss	auf	
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andere Wirtschaftssektoren wie Einzelhandel, Tourismus, Im-
mobilien oder den Arbeitsmarkt. Bei der Zusammenführung 
dieser einzelnen Beiträge zu einer gesamtwirtschaftlichen 
Bewertung ist jedoch besondere methodische Sorgfalt erforder-
lich. Denn: Einige Wertschöpfungseffekte werden in mehreren 
Kategorien gleichzeitig sichtbar und könnten somit doppelt 
erfasst werden, wenn sie nicht korrekt bereinigt werden.

Ein typisches Beispiel ist ein Einzelhandelsunternehmen, 
das Miete für seine Verkaufsräume zahlt. Diese Mietzahlung 
stellt einerseits eine indirekte Wertschöpfung im Einzel-
handel dar, da sie Teil der Vorleistungen ist. Gleichzeitig ist 
sie aber auch eine direkte Wertschöpfung im Immobilien-
sektor, weil sie dort unmittelbar wirtschaftlich erfasst wird. 
Solche	verzweigten	Vorleistungsverflechtungen	zwischen	
Branchen würden – bei unbereinigter Addition – zu einer 
Überschätzung der Gesamtwirkung des ÖPNV führen.

Um dies zu vermeiden, wurden bei der Berechnung systematisch 
potenzielle	Dopplungen	identifiziert	und	aus	den	jeweiligen	
Kategoriensummen ausgeschlossen. Die methodische Um-
setzung erfolgte entlang der Input-Output-Struktur der 
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR) unter An-
wendung	sektorenspezifischer	Ausschlussregeln:

• Im Bereich Landverkehr (als Ausgangspunkt für die in-
direkten Effekte des ÖPNV) wurden Vorleistungen in 
Richtung Einzelhandel und Immobilienbranche voll-
ständig ausgeschlossen, um Doppelzählungen mit 
deren eigenen direkten Effekten zu vermeiden.

• Im Einzelhandel wurden Vorleistungen zur Immobilien-
branche sowie zur Beherbergung und Gastronomie 
vollständig ausgeschlossen, da diese Effekte im 
Tourismus oder im Immobiliensektor separat erfasst 
werden. Gleichzeitig wurde nur der nicht vom ÖPNV be-
einflusste	Teil	des	Landverkehrs	berücksichtigt.

• Im Tourismusbereich, der als Querschnittsbranche 
auf verschiedenen Wirtschaftssektoren basiert, 
wurden die indirekten Effekte aus der Immobilien-
wirtschaft bewusst nicht berücksichtigt. Die gesamte 
touristische Wertschöpfung wurde pauschal um 7 % 
reduziert, um etwaige Überlagerungen mit Verkehrs-
leistungen und anderen Sektoren auszugleichen.
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• In der Immobilienwirtschaft wurden ebenfalls alle Ver-
flechtungen	zum	Einzelhandel	und	zur	Beherbergung	
und Gastronomie ausgeschlossen, ebenso wie ein Teil 
der	Verflechtung	zum	Landverkehr	(nur	der	nicht	durch	
den	ÖPNV	beeinflusste	Anteil	wurde	berücksichtigt).

• Im Bereich Pendelverkehr wurde vermieden, Beschäftigte 
zu berücksichtigen, die bereits in der ÖPNV-Branche 
selbst, im Einzelhandel, im Tourismus oder in der Im-
mobilienwirtschaft enthalten sind. Um diese Über-
schneidungen zu bereinigen, wurde die betrachtete 
Zahl an Beschäftigten um insgesamt 15 % reduziert.

Ein besonderes methodisches Augenmerk galt dem Touris-
mus: Da dieser Sektor in den Input-Output-Tabellen der VGR 
nicht separat ausgewiesen ist, wurde stellvertretend bei der 
Berücksichtigung der Dopplung der Wirtschaftszweig „Be-
herbergung und Gastronomie“ verwendet. Schätzungen zu-
folge ist etwa 84 % der dort erfassten Wertschöpfung dem 
Tourismus zuzurechnen. Indem dieser Bereich vollständig von 
der indirekten Berücksichtigung ausgeschlossen wurde, ent-
stehen gewisse Unterschätzungen – die allerdings dadurch 
ausgeglichen werden, dass andere relevante Tourismusbereiche 
(z. B. Gesundheitswesen, Freizeitwirtschaft) weiterhin berück-
sichtigt wurden. Die verbleibenden möglichen Dopplungen in 
diesen Teilbereichen wurden als vernachlässigbar eingeschätzt.

Nach Anwendung aller Korrektur- und Bereinigungsmaß-
nahmen wurde die gesamte durch den ÖPNV im Status quo 
ausgelöste wirtschaftliche Wirkung zusammengeführt (siehe 
Abbildung 19). Das Ergebnis: Die gesamtwirtschaftliche Wert-
schöpfung durch den ÖPNV liegt – je nach Szenario – zwischen 
39,3 und 109 Milliarden Euro pro Jahr, was etwa 1,0 % bis 
2,8 % des Bruttoinlandsprodukts (BIP) im Bezugsjahr 2019 
entspricht. Diese Werte verdeutlichen, dass der ÖPNV ein 
zentraler wirtschaftlicher Faktor in Deutschland ist – und 
dies selbst unter konservativen methodischen Annahmen 
und nach Abzug sämtlicher potenzieller Doppelzählungen.
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Abbildung 19: Überblick der Wertschöpfung des ÖPNV (nach Entfernung der Dopplungen)
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*     Die Ausgestaltung eines konservativen und progressiven Szenarios entfällt 
       hier, da die Ergebnisse direkt aus der Berechnungsmethodik resultieren.
**   ohne Dopplungen können die Einzelwerte aufsummiert werden
*** Bezugsjahr 2019

Abbildung 20 zeigt die Wertschöpfung des ÖPNV für die 
einzelnen Kategorien jeweils im Mittel. Die Gesamtwert-
schöpfung des ÖPNV beträgt im Mittel ca. 75 Milliarden Euro.
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Abbildung 20: Ergebnisse der Gesamtwertschöpfung des ÖPNV im Mittel

72Wertschöpfung ÖPNV Abschlussbericht



Neben	der	quantifizierten	Wertschöpfung	im	Status	quo	ent-
faltet der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) eine Vielzahl an 
weiteren gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und ökologischen 
Mehrwerten, die in klassischen volkswirtschaftlichen Be-
wertungen oft nicht vollständig erfasst werden, jedoch für eine 
zukunftsfähige Entwicklung von Stadt und Land zentral sind.

Ein gut ausgebautes ÖPNV-System fördert nachweislich 
Innovationsaktivitäten, indem es den Zugang zu Arbeits-, 
Forschungs- und Bildungsorten verbessert und damit die 
Voraussetzungen für kreative Zusammenarbeit schafft. Ins-
besondere Start-ups und technologieorientierte Unternehmen 
siedeln sich bevorzugt in gut angebundenen Standorten an. 
Studien zeigen, dass ein positiver Zusammenhang zwischenn 
Innovationsaktivität und der ÖPNV-Erreichbrakeit besteht 
(Aranka & Bandelow, 2023). Gleichzeitig ermöglicht der ÖPNV 
auch in nicht-urbanen Regionen die Teilnahme an innovations-
getriebenen Wertschöpfungsketten, was zur regionalen 
Ausdifferenzierung von Innovationsstandorten beiträgt. 

Der ÖPNV ist eine zentrale Infrastruktur für soziale Teilhabe und 
individuelle Mobilitätsfreiheit. Er ermöglicht Menschen ohne 
eigenes Auto – z. B. Jugendlichen, älteren Menschen, Menschen 
mit Behinderung oder geringem Einkommen – den Zugang zu 
Arbeit, Bildung, Gesundheitsversorgung und sozialen Kontakten. 
Durch Barrierefreiheit und erschwingliche Preise unterstützt 
der ÖPNV die Umsetzung gleichwertiger Lebensverhältnisse 
in ganz Deutschland (vgl. UITP, 2022; VCÖ, 2021; ARL, 2024). 
Damit trägt er entscheidend zur Mobilitätsgerechtigkeit bei.

ÖPNV-Nutzung bedeutet nicht nur Fortbewegung, sondern auch 
eine neue Qualität der Zeitnutzung. Anders als im Pkw kann die 
Fahrtzeit im ÖPNV produktiv oder erholsam genutzt werden – 
etwa zum Arbeiten, Lesen, Kommunizieren oder Entspannen. 
Darüber hinaus schaffen Bus und Bahn soziale Begegnungs-
räume, die Interaktionen fördern und zur sozialen Kohäsion 
beitragen (UITP, 2022; VCÖ, 2021). Der ÖPNV trägt direkt und 
indirekt zur Gesundheitsförderung bei. Zum einen reduziert er 
Verkehrsstress, insbesondere in Großstädten mit hoher Verkehrs-
belastung. Zum anderen wird der ÖPNV fast immer mit aktiver 
Mobilität kombiniert – etwa durch Wege zur Haltestelle oder die 

3.5  Weiterer Mehrwert durch ÖPNV
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letzte Meile zu Fuß oder mit dem Fahrrad. Dies fördert körper-
liche Bewegung, beugt Zivilisationskrankheiten vor und wirkt 
sich positiv auf die mentale Gesundheit aus (Naz et al., 2023).

Durch seine hohe Beförderungskapazität bei vergleichsweise 
geringem Flächenverbrauch verbessert der ÖPNV die Auf-
enthaltsqualität im urbanen Raum. Er macht Flächen frei, 
die alternativ für Grünräume, Freizeitangebote oder Wohnen 
genutzt werden können (UITP, 2022). Bahnstationen selbst 
entwickeln sich zunehmend zu multifunktionalen Orten, 
die Aufenthaltsqualität und wirtschaftliche Aktivität ver-
binden – auch für Menschen, die selbst nicht mit dem ÖPNV 
unterwegs sind (ARL, 2024). Im Vergleich zum motorisierten 
Individualverkehr weist der ÖPNV einen deutlich niedrigeren 
Energieverbrauch pro Personenkilometer auf. Insbesondere 
im Schienenverkehr und bei elektrisch betriebenen Bus-
systemen wird dies durch hohe Auslastung und gebündelte 
Verkehrsströme ermöglicht wird (Anupriya & Graham, 2024). 
Zudem unterstützt der ÖPNV kompakte Siedlungsstrukturen, 
wodurch auch im Baubereich Energie gespart. Damit leistet er 
einen entscheidenden Beitrag zur Erreichung der Klimaziele.

Über die direkten und indirekten Effekte hinaus generiert 
der ÖPNV induzierte Wertschöpfung: Die Einkommen der im 
ÖPNV-Sektor und in angrenzenden Branchen Beschäftigten 
fließen	über	den	Konsum	zurück	in	die	lokale	Wirtschaft.	Dies	
fördert die Nachfrage in vielfältigen Sektoren – vom Einzel-
handel bis zum Dienstleistungsgewerbe (vgl. CONOSCOPE, 
2024). Zudem ermöglicht der ÖPNV eine räumliche Entkopplung 
von Wohn- und Arbeitsort: Wer in der Stadt arbeitet, kann im 
ländlichen Raum wohnen und dort konsumieren – ein Effekt, 
der Wertschöpfung auch in peripheren Regionen stärkt (BAK 
Basel Economics, 2010). Diese vielfältigen Wirkungen zeigen: 
Der ÖPNV ist weit mehr als ein Verkehrsmittel – er ist ein ge-
sellschaftlicher Ermöglicher, ein ökonomischer Impulsgeber, 
ein Gesundheitsförderer und ein Baukasten für eine nachhaltige 
und gerechte Zukunft. Seine Stärkung zahlt sich in nahe-
zu allen Dimensionen gesellschaftlicher Entwicklung aus.
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Die in dieser Studie ermittelten Ergebnisse zur Bruttowert-
schöpfung des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) 
zeigen, dass der ÖPNV in Deutschland weit mehr ist als ein 
staatlich	finanzierter	Service	für	Mobilität.	Mit	einer	be-
rechneten Wertschöpfung zwischen 39,3 und 109 Milliarden 
Euro jährlich – je nach Szenario – nimmt der ÖPNV eine be-
deutende Rolle im gesamtwirtschaftlichen Gefüge ein, die 
bislang vielfach unterschätzt wurde. Besonders der mittlere 
Szenariowert von 75 Milliarden Euro verdeutlicht die enorme 
wirtschaftliche Tragweite des ÖPNV im Status quo. 

Ein Blick auf die Bruttowertschöpfung aller Branchen in Deutsch-
land	unterstreicht	diese	Relevanz:	In	einer	branchenspezifischen	
Auswertung belegt der ÖPNV Platz 16 unter allen deutschen 
Branchen bei progressiver Betrachtung. Selbst im mittleren 
Szenario rangiert er auf Platz 25 – und das in einer Liste, die 
auch große Industriezweige, Handel, Bauwirtschaft und Dienst-
leistungen umfasst. Noch deutlicher wird die wirtschaftliche 
Gewichtung, wenn man den ÖPNV ausschließlich im Kontext 
des produzierenden Gewerbes betrachtet: Hier liegt er im 
progressiven Szenario sogar auf Platz 4, im mittleren Szenario 
auf	Platz	7.	Damit	befindet	sich	der	ÖPNV	auf	Augenhöhe	mit	
klassischen Schlüsselbranchen wie der Chemieindustrie.

4.  Vergleich und Einordnung des Status Quo
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Kraftwagen und Kraftwagenteile 98.145 390.404 292.259 606 161.966 2.105 260.111 1

Maschinen 88.012 246.374 158.362 1.003 88.806 1.263 176.818 2

Nahrungs- und Futtermittel, Getränke, Tabakerzeugnisse 42.913 195.870 152.957 908 95.069 1.560 137.982 3

Metallerzeugnisse 55.937 134.492 78.555 924 44.008 634 99.945 4

Elektr. Strom, Dienstleistg. der Elektriz.-, Wärme- und Kälteversorg.  43 803  120.693  76 890 141 49.726 553 93.529 5

Chemische Erzeugnisse 34.672 155.625 120.953 253 54.083 698 88.755 6

Elektrische Ausrüstungen 36.600 95.571 58.971 407 29.331 420 65.931 7

DV-geräte, elektron. u. optische Erzeugnisse 35.219 82.459 47.240 283 24.551 374 59.770 8

Progressiv
ÖPNV auf Platz 4
mit ca. 109 Mrd.€

Vergleich Bruttowertschöpfung ÖPNV mit anderen produzierenden Branchen 
(gemäß	Definition	des	Statistischen	Bundesamts)

im Mittel
ÖPNV auf Platz 7
mit ca. 75 Mrd.€

Eigene Berechnung der indirekten Wertschöpfung, Datenbasis: destatis, 2024b

Abbildung 21: Vergleich Bruttowertschöpfung ÖPNV mit anderen produzierenden Branchen (gemäß Definition des Statistischen Bundesamts)
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Zur besseren Veranschaulichung wurden im Rahmen der Analyse 
mehrere Vergleichsgrößen herangezogen, die die wirtschaft-
liche Leistung des ÖPNV (75 Mrd. €) greifbar machen:

 Sie ist dreimal so hoch wie die gesamten jährlichen 
Kosten für den Betrieb des ÖPNV in Deutschland – was 
die hohe volkswirtschaftliche Rendite der bestehenden 
Investitionen unterstreicht. 

 Der Betrag ist zudem sechsmal so groß wie die jähr-
lichen Bundeszuschüsse an die Länder für den ÖPNV. 

 Die Wertschöpfung im mittleren Szenario (75 Mrd. €) 
entspricht dem Bruttoinlandsprodukt eines gesamten 
Staates, etwa dem von Serbien im Jahr 2023 (IMF, 
2024). 

 In Relation zum Sport ergibt sich: Die durchschnitt-
liche ÖPNV-Wertschöpfung ist 15-mal so hoch wie der 
aktuelle Mannschaftswert des FC Bayern München 
(Ozanian und Teitelbaum, 2024). 

	 Auch	an	den	Kapitalmärkten	findet	sich	eine	vergleich-
bare Größenordnung: Die Börsenwerte von BMW und 
Porsche zusammen (Stand März 2025) entsprechen in 
etwa dem mittleren Wertschöpfungswert des ÖPNV. 

 Schließlich ist der Betrag so hoch wie der kombinierte 
Haushalt der Bundesministerien für Verkehr, Bildung 
und Umwelt im Regierungsentwurf 2025 – ein deut-
licher Hinweis darauf, wie stark der ÖPNV zur Er-
reichung zentraler politischer Ziele beiträgt (Bundes-
ministerium der Finanzen, 2025). 

 Selbst im globalen Vergleich ist der ÖPNV beein-
druckend positioniert: Das Vermögen der 21. reichsten 
Person der Welt entspricht ebenfalls rund 75 Milliarden 
Euro (Forbes, 2025). 
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Diese Vergleiche zeigen: Die wirtschaftliche Bedeutung des 
ÖPNV liegt nicht nur in seiner Funktion als Teil der öffentlichen 
Daseinsvorsorge, sondern auch in seiner Rolle als volkswirt-
schaftlicher Leistungsträger. Seine Auswirkungen reichen weit 
über das hinaus, was in klassischen betriebswirtschaftlichen 
oder haushaltspolitischen Betrachtungen sichtbar wird.

Die Einordnung macht zugleich deutlich, dass Diskussionen 
über die Finanzierung des ÖPNV – etwa im Kontext von 
Ticketpreisen, Investitionen in Infrastruktur oder Betriebs-
mittel – stets im Lichte seines gesamtgesellschaftlichen 
Nutzens geführt werden sollten. Der ÖPNV ist keine rein 
„subventionierte Dienstleistung“, sondern ein Motor für Wert-
schöpfung, Beschäftigung, Standortqualität und Nachhaltig-
keit. Vor diesem Hintergrund ist seine Rolle in der wirtschafts-, 
struktur- und verkehrspolitischen Strategie Deutschlands 
entsprechend hoch zu bewerten und weiterzuentwickeln.
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Um die Potenziale des öffentlichen Personennahverkehrs 
(ÖPNV) nicht nur im Status quo, sondern auch in einer zu-
kunftsorientierten Entwicklungsperspektive zu erfassen, 
wurde in dieser Studie ein Szenario entwickelt, das auf ge-
zielten Investitionen in den ÖPNV in Deutschland zwischen 
2020 und 2030 basiert. Konkret wird ein Zeitraum betrachtet, 
in dem insgesamt 100 Milliarden Euro in den ÖPNV	fließen	
sollen – mit dem Ziel, nicht nur den Bestand zu sichern, 
sondern die Transportleistung substanziell auszubauen.

Laut aktuellen Prognosen (Roland Berger et al., 2021) steigen 
die jährlichen Gesamtkosten für den ÖPNV in Deutschland 
von 25,5 Milliarden Euro (2020) auf 33,6 Milliarden Euro (2030) 
(siehe Abbildung 23). Diese jährliche Steigerung über zehn 
Jahre hinweg absorbiert bereits rund 70 Milliarden Euro der 
vorgesehenen Investitionen – sie sind erforderlich, um allein 
den Status quo des heutigen Verkehrsangebots zu erhalten. Für 
echte Mehrinvestitionen bleiben demnach 30 Milliarden Euro 
übrig. Auf Grundlage eines durchschnittlichen Kostenwerts 
von 26,4 Cent pro Personenkilometer (Pkm) ergibt sich, dass 
mit diesen 30 Milliarden Euro zusätzlich rund 113,64 Milliarden 
Pkm an Verkehrsleistung im ÖPNV generiert werden können 
– das entspricht einer Verdopplung der heutigen Transport-
leistung von ca. 112 Mrd. Pkm jährlich (siehe Abbildung 24). 
Das Zukunftsszenario geht folglich von einer vollständigen 
Verdopplung der ÖPNV-Nachfrage bis 2030 aus – verteilt 
auf jährlich etwa 11,4 Mrd. Pkm zusätzlicher Leistung.

5.  Zukunftsszenarien zur 
  Wertschöpfung des ÖPNV
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Abbildung 22: Kosten pro Jahr inkl. Mehrinvestitionen (links) 
und Transportleistung des ÖPNV pro Jahr (rechts)

Kosten pro Jahr inkl. 
Mehrinvestition in Mrd. €

28,5*

36,6*

2020 2030

+28%

* Aus Roland Berger et al., 2021

Mehrinvestition Erhaltungskosten Durch 
Mehrinvestitionen Status Quo

Transportleistung des ÖPNV 
in Mrd. Pkm pro Jahr

2020 2030

112

226

+101 %

Jährliche Mehrinvestitionen  
von 3 Mrd € führen zu einer Ver-
doppelung der Transportleistung

25,5*

112

33,6*

Für dieses Szenario wird angenommen, dass die zusätzliche 
ÖPNV-Nachfrage	ausschließlich	im	urbanen	Raum	stattfindet	–	
konkret in den Raumtypen „Metropole“, „Regiopole und Großstadt“ 
gemäß RegioStar-7-Typologie. Diese Entscheidung basiert auf 
der bestehenden Infrastruktur, der hohen Verkehrsbelastung und 
der realistischen Umsteigewahrscheinlichkeit. Die Verlagerung 
der Nachfrage erfolgt primär vom motorisierten Individualverkehr 
(MIV) auf den ÖPNV – bei insgesamt gleichbleibender Verkehrs-
leistung aller Verkehrsträger. In der Folge sinkt die Gesamtzahl 
an Pkm für MIV im urbanen Raum um rund 13 % (siehe Abbildung 
25). Der Modal Split des ÖPNV steigt von heute 16 % auf 53 % im 
urbanen Raum – ein ambitioniertes, aber datenbasiertes Zielbild.
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Stadtregion
Metropole

Ländliche Region
Kleinstädtischer, dörflicher Raum

Ländliche Region
Städtischer Raum

Ländliche Region
Zentrale Stadt

Stadtregion
Kleinstädtischer, dörflicher Raum

Stadtregion
Mittelstadt, städtischer Raum

Stadtregion
Regiopole und Großstadt

Zur Berechnung des wirtschaftlichen Effekts dieser Ausweitung 
wurden alle Kategorien der bisherigen Wertschöpfungsanalyse 
fortgeschrieben – unter der Annahme, dass Wertschöpfungs-
quoten,	Vorleistungsverflechtungen	und	Beschäftigungsquoten	
konstant bleiben, während die Verkehrsleistung verdoppelt wird.

2.404.000

MIV
Status Quo

2.092.500

MIV
Szenario

316.561

ÖPNV
Status Quo

628.061

ÖPNV
Szenario

205.000

Aktive Mobilität
Status Quo

205.000

Aktive Mobilität
Szenario

-13%

+98 %

Abbildung 23: Auswirkungen der Verlagerung auf die Transportleistung verschiedener RegioStar-Typen

Pkm pro Tag
Annahme: Gesamtzahl an Pkm bleibt gleich
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• Direkte und indirekte Effekte: Der Produktionswert, die 
Vorleistungen und somit auch die direkte und indirekte Wert-
schöpfung steigen proportional zu den Gesamtkosten des 
ÖPNV, die sich im Szenario bis 2030 um 288 % erhöhen.

• Einzelhandel: Es wird davon ausgegangen, dass weiter-
hin 76 % der Einzelhandelswertschöpfung potenziell vom 
ÖPNV	beeinflusst	werden	können,	der	Online-Handels-
anteil steigt auf 21 % (Weipprecht, 2025). Die erwartete 
Zunahme des ÖPNV-Anteils in urbanen Einkaufswegen 
führt	zu	einem	signifikanten	wirtschaftlichen	Zugewinn.

• Tourismus: Durch die Verdopplung der ÖPNV-Leistung wird 
eine Verdopplung des Modal Splits bei touristischen Reisen 
auf 20 % angenommen, was zu einer entsprechend höheren 
touristischen Wertschöpfung durch ÖPNV-Nutzung führt.

• Immobilien:	Der	Einfluss	des	ÖPNV	auf	Immobilien	bleibt	
prozentual gleich, wirkt jedoch auf ein deutlich größeres 
Wohnungsangebot mit guter ÖPNV-Anbindung. Dies kann 
in den berechnungen nicht berücksichtigt werden.

• Pendelverkehr: Der Modal Split für Arbeitswege im urbanen 
Raum steigt deutlich – auf 79,5 %. Die Zahl der Personen, 
die auf den ÖPNV angewiesen sind, wird angepasst auf 
die	Homeoffice-Werte	von	2022	(tagesschau,	2023),	
sodass weiterhin eine realistische Abbildung der potenziell 
durch ÖPNV erreichbaren Wertschöpfung entsteht.

• Externe Kosten: Es wurden konstante spezi-
fische	Kostenwerte	für	den	ÖPNV	und	MIV	in	€/
Pkm für die einzelnen externe Kostenkategorien an-
genommen. Lediglich die Transportleistung in Pkm 
wurde entsprechend dem Szenario angepasst.
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2020
Progressive Annahmen

2030 
Progressive Annahmen

2030
Konservative Annahmen

Abbildung 24: Ergebnis Einfluss Verdopplung ÖPNV-Pkm auf Wertschöpfung 2030
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7,207,18
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* Die Ausgestaltung eines konservativen und progressiven Szenarios entfällt   
   hier, da die Ergebnisse direkt aus der Berechnungsmethodik resultieren.

0

2020
Konservative Annahmen

Die gesamtwirtschaftliche Wirkung dieser Investitions-
strategie ist erheblich: Im Jahr 2030 beläuft sich die jähr-
lich	durch	den	ÖPNV	beeinflusste	Bruttowertschöpfung	auf	
rund 162 Milliarden Euro – mehr als doppelt so viel wie im 
mittleren Status-quo-Szenario (siehe Abbildung 26). Über den 
gesamten Betrachtungszeitraum von 2020 bis 2030 ergibt 
sich – bei linearem Anstieg – eine kumulative zusätzliche Wert-
schöpfung von etwa 479 Milliarden Euro (siehe Abbildung 27).

Dies entspricht einem Return on Investment (ROI) von rund 
1:5 – d. h. jeder investierte Euro in den Ausbau des ÖPNV 
führt zu einem volkswirtschaftlichen Mehrwert von etwa 
fünf Euro. Dabei sind viele qualitative Vorteile – wie gesund-
heitliche Effekte, soziale Teilhabe oder Umweltgewinne – in 
dieser Rechnung noch gar nicht vollständig enthalten.
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Dieses Zukunftsszenario zeigt: Investitionen in den ÖPNV 
zahlen sich aus – ökonomisch, ökologisch und sozial. Eine 
strategisch geplante Ausweitung der ÖPNV-Leistung kann 
nicht nur den Modal Split entscheidend zugunsten nach-
haltiger Mobilität verschieben, sondern auch massive Wert-
schöpfungsimpulse für die gesamte Volkswirtschaft setzen.

Abbildung 25: Ergebnis Einfluss Verdopplung ÖPNV-Pkm auf Wertschöpfung 2020 bis 2030

Durch Investition von 100 Mrd € über zehn Jahre wächst die Wert-
schöpfung des ÖPNV um insgesamt 479 Mrd € - ein RoI von 1:5

 100 Mrd €
Investitionen

 479 Mrd €
Wertschöpfung
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Die Analyse zur Wertschöpfung des öffentlichen Personen-
nahverkehrs (ÖPNV) basiert auf einer breiten Daten- und 
Methodenbasis, die im Folgenden hinsichtlich ihrer Stärken, 
Limitationen	und	der	Einordnung	der	Ergebnisse	reflektiert	wird.

Datenqualität und -verfügbarkeit

Die zugrunde liegenden Daten für die wirtschaftlichen Kenn-
zahlen stammen überwiegend aus den Input-Output-Tabellen 
der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR) des 
Statistischen Bundesamts. Diese Daten gelten als objektiv, 
fundiert und methodisch abgestimmt, wodurch eine vergleich-
bare und transparente Grundlage für die Auswertung der 
verschiedenen Wirtschaftsbereiche gegeben ist. Auch die 
sektorübergreifende Vergleichbarkeit – etwa zwischen Einzel-
handel, Tourismus oder Immobilien – ist dadurch gesichert. Für 
die Mobilitätsdaten wurde auf die Studie „Mobilität in Deutsch-
land – Mobilität in Tabellen“ (BMDV, 2017) zurückgegriffen, die 
als zentrale Referenz für das Mobilitätsverhalten in Deutsch-
land gilt. Sie erlaubt eine differenzierte Auswertung nach 
Verkehrsarten, Wegezwecken und Raumtypen. Ergänzend 
wurde mit der RegioStar7-Raumtypologie gearbeitet, die 
speziell auf mobilitätsrelevante Raumstrukturen abgestimmt 
ist und damit eine raumsensible Analyse ermöglicht.

Gleichzeitig gibt es Einschränkungen: Die verwendeten VGR-
Daten enthalten laut Statistischem Bundesamt Schätzanteile, um 
statistische Lücken zu schließen. Die Mobilitätsdaten wiederum 
basieren auf Stichproben und erfassen multimodale Wege und 
Wegeketten nur unzureichend. Zudem wurden viele Daten auf 
das Referenzjahr 2019 bezogen, um die Verzerrungen durch die 
COVID-19-Pandemie zu vermeiden. Dadurch ergibt sich allerdings 
ein begrenzter Aktualitätsbezug. In einzelnen Bereichen mussten 
darüber hinaus Daten unterschiedlicher Jahre kombiniert 
werden, was die Homogenität der Analyse einschränkt.

6.  Kritische Diskussion der 
  Methodik und Ergebnisse
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Zudem wurden für die Berechnung zahlreiche Daten Dritter 
herangezogen sowie Annahmen auf einer Metaebene ge-
troffen, um komplexe Zusammenhänge zu analysieren und 
darzustellen. Dabei ist zu beachten, dass weder die Vollständig-
keit der verwendeten Informationen noch eine Garantie für 
deren uneingeschränkte Richtigkeit gegeben werden kann. 

Methodische Ansätze und Annahmen

Die gewählte Methodik basiert auf etablierten volkswirtschaft-
lichen Verfahren: Die Input-Output-Analyse zur Berechnung 
indirekter Effekte ist ein bewährtes Instrument in der Wirt-
schaftsforschung. Die Berechnungen wurden in enger Zu-
sammenarbeit mit einem interdisziplinären Expertenteam 
entwickelt, abgestimmt und validiert. Zudem wurde besonderer 
Wert auf die Vermeidung von Dopplungen gelegt – etwa bei der 
Überschneidung zwischen Mieteinnahmen im Einzelhandel und 
deren gleichzeitiger Erfassung in der Immobilienbranche. Ein 
besonderer methodischer Mehrwert liegt in der Szenarioanalyse, 
mit der ein realistischer Ergebnisrahmen aufgespannt werden 
konnte. Die quantitative Bewertung wurde stets durch qualitative 
Argumente, Fallbeispiele und wissenschaftliche Studien gestützt. 
Die getroffenen Annahmen wurden bewusst konservativ gewählt, 
um das Risiko einer Überschätzung zu minimieren – auch wenn 
dies bedeutet, dass die tatsächliche Wertschöpfung des ÖPNV 
vermutlich noch höher einzuschätzen ist. Ein Beispiel hierfür 
ist die Repräsentation der auf den ÖPNV angewiesenen Nutzer-
gruppe ausschließlich über Personen ohne Führerschein – eine 
konservative Annäherung, die etwa Personen mit geringem Ein-
kommen oder eingeschränkter Autonutzung nicht berücksichtigt.

Gleichzeitig bestehen methodische Limitationen: In einzel-
nen Bereichen – etwa im ländlichen Raum oder bei bau-
bedingten Effekten durch Infrastrukturprojekte – konnten 
aufgrund fehlender Daten keine Wertschöpfungswirkungen 
berechnet werden. Auch dynamische Effekte und Substitutions-
effekte wurden in dieser Studie nicht berücksichtigt. Die 
angewendeten Proportionalitätsannahmen, etwa bei der 
Übertragung	der	Verflechtungsstrukturen	des	gesamten	Land-
verkehrs auf den ÖPNV, sind generalisierend und stellen nicht 
in allen Fällen die exakten sektoralen Zusammenhänge dar.
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Einordnung und Bewertung der Ergebnisse

Die Ergebnisse stellen eine erste umfassende und quantitative 
Einschätzung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des ÖPNV 
in	Deutschland	dar	–	inklusive	seines	Einflusses	auf	andere	
Branchen. Besonders positiv hervorzuheben ist die vergleichbare 
Größenordnung mit anderen Studien, obwohl dort oft andere 
Systemgrenzen gelten (z. B. Einbeziehung von Fernverkehr oder 
Güterverkehr). Auch die Größenordnung der direkten Wert-
schöpfung liegt in ähnlichem Rahmen wie bisherige Analysen.

Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit anderen Verkehrs-
trägern ist jedoch begrenzt, da der ÖPNV nicht nur Fahrzeuge, 
sondern eine umfassende Transportdienstleistung mit spezi-
fischen	sektoralen	Verflechtungen	darstellt.	Die	Ergebnisse	
zur Immobilienbranche zeigen zudem, dass höhere Kauf- und 
Mietpreise zwar ökonomisch positiv bewertet werden können, 
aber	auch	negative	soziale	Effekte	wie	Gentrifizierung	und	
wachsende Ungleichheit mit sich bringen können. Diese 
Ambivalenz wurde in der Auswertung berücksichtigt.

Zusammenfassende Einschätzung

Trotz aller Limitationen zeigt die Analyse deutlich: Der ÖPNV 
ist ein zentraler wirtschaftlicher Faktor in Deutschland. Die 
getroffenen Annahmen wurden konservativ und fundiert ge-
wählt, und durch qualitative Evidenz und Expertendiskussionen 
validiert. In Summe verdeutlichen die Ergebnisse nicht nur 
die wirtschaftliche Leistungskraft der ÖPNV-Branche selbst, 
sondern	auch	ihren	weitreichenden	Einfluss	auf	andere	zentrale	
Wirtschaftsbereiche. Die methodische Grundlage erlaubt es, 
die Analyse künftig bei verbesserter Datenlage zu erweitern 
und um weitere Branchen oder Verkehrsträger zu ergänzen. 
Damit bildet die Studie eine wichtige Grundlage für eine fakten-
basierte Diskussion zur Finanzierung, Weiterentwicklung 
und politischen Einbettung des ÖPNV in Deutschland.
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Die vorliegende Studie liefert erstmals eine umfassende und 
systematisch	quantifizierte	Einschätzung	der	Wertschöpfung	des	
öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) in Deutschland. Dabei 
wurde die wirtschaftliche Bedeutung des ÖPNV in drei zentrale 
Kategorien unterteilt: direkte und indirekte Wertschöpfung 
innerhalb	der	ÖPNV-Branche,	der	Einfluss	des	ÖPNV	auf	andere	
Wirtschaftssektoren wie Einzelhandel, Tourismus, Immobilien 
und Pendelverkehr sowie der Beitrag zur Reduktion gesellschaft-
licher Kosten durch vermiedene Externalitäten. Zusätzlich 
wurden	qualitative	Effekte	identifiziert,	die	nicht	direkt	in	die	Be-
rechnungen	einfließen,	aber	den	gesamtgesellschaftlichen	Mehr-
wert des ÖPNV unterstreichen – etwa durch Innovation, soziale 
Teilhabe, Gesundheit und Aufenthaltsqualität. Die Analyse zeigt 
deutlich: Der ÖPNV ist ein bedeutender Wertschöpfungstreiber 
innerhalb der deutschen Volkswirtschaft. Besonders hervorzu-
heben ist der gebundene Pendelverkehr, der – als Grundlage für 
Erwerbsarbeit in allen Branchen – den größten wirtschaftlichen 
Einfluss	ausübt.	Auch	der	Tourismus	profitiert	in	hohem	Maße	
von einem gut ausgebauten ÖPNV-Angebot, insbesondere durch 
bessere Erreichbarkeit und erhöhte Standortattraktivität.

Im Mittel erzielt der ÖPNV eine jährliche Bruttowertschöpfung 
von rund 75 Milliarden Euro – ein Wert, der das Dreifache der 
jährlichen Kosten des ÖPNV übersteigt. Die tatsächliche 
Wertschöpfung liegt voraussichtlich noch deutlich höher, 
da mehrere Effekte aus methodischen oder datenbedingten 
Gründen nicht vollständig berücksichtigt werden konnten. 
Die vorliegenden Ergebnisse sind daher nicht als exakte 
wirtschaftliche Kennzahlen, sondern vielmehr als Größen-
ordnung zur Einordnung des ökonomischen Nutzens zu ver-
stehen. Mit dieser Studie wird ein bislang weitgehend unsicht-
barer wirtschaftlicher Effekt des ÖPNV sichtbar gemacht.
 
Sie zeigt, dass der ÖPNV nicht nur eine zentrale Rolle für nach-
haltige Mobilität und Daseinsvorsorge spielt, sondern auch als 
volkswirtschaftlicher Leistungsträger. Seine Auswirkungen 
reichen weit über das hinaus, was in klassischen betriebs-
wirtschaftlichen oder haushaltspolitischen Betrachtungen 
sichtbar wird. Dies stärkt die Argumentationsgrundlage 
für zukünftige politische und öffentliche Investitionen in 
den Ausbau und die Qualität des öffentlichen Verkehrs.

7.  Zusammenfassung und Ausblick
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Für den weiteren Ausblick gilt: Die hier vorgestellte Methodik 
kann bei verbesserter Datenverfügbarkeit kontinuierlich 
weiterentwickelt und auf neue Entwicklungen angepasst 
werden. Zudem ist eine detailliertere Modellierungsform der 
Marktdynamiken in zukünftigen Weiterentwicklungen der Studie 
zu empfehlen. Ein regelmäßiges Update der Berechnungs-
ergebnisse – insbesondere nach großen infrastrukturellen Ver-
änderungen oder politischen Maßnahmen – ist zu empfehlen, 
um auf dieser Basis strategische Handlungsentscheidungen 
für die Ausgestaltung einer nachhaltigen, gerechten und 
wirtschaftlich tragfähigen Verkehrswende zu treffen. 
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Disclaimer

Diese Studie basiert auf Daten und Informationen, die zum 
Zeitpunkt der Untersuchung verfügbar waren, und spiegelt die 
besten Kenntnisse und Einsichten wider, die in diesem Zeit-
raum gesammelt wurden. Wir haben uns zwar nach Kräften 
bemüht, die Richtigkeit der Angaben zu gewährleisten, doch 
können neue Entwicklungen oder zusätzliche Informationen 
auftauchen, die einige Ergebnisse verändern könnten. Die 
von den ExpertInnen geäußerten 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 
KI für Aufgaben wie Textverfeinerung und Formatierung ein-
gesetzt. Alle Recherchen, Analysen und Schlussfolgerungen 
wurden jedoch vom Forschungsteam selbst durchgeführt 
und überprüft. Der Einsatz von KI ersetzt nicht das mensch-
liche Fachwissen, sondern dient als unterstützendes Werk-
zeug zur Verbesserung der Klarheit und Präsentation.
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