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“Everything should be made as simple as possible, but not 
simpler” (A. Einstein) – Und: Was ist des „Pudels Kern“?
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Wie stark kann Nach-
frage für das System 
Nahverkehr gewonnen
werden und wie kommt 
diese Nachfrage zu-
stande (Verlagerung
von anderen Verkehrs-
mitteln oder induzierter
Verkehr)?

Quelle: exeo Strategic Consulting AG



1. Der Startpunkt: Das 9-EuroTicket 

2. Nutzen und Kosten des Deutschlandtickets

3. Ausblick: Was wollen wir (im ÖPNV) erreichen?

Agenda

Agenda
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Sep. 24: Studienergebnisse des ifo-Instituts stufen das 9-Euro-
Ticket als ineffizient ein und stellen das Deutschlandticket infrage

Medienberichte zur im Sep. 2024 veröffentlichten ifo-Studie zum 9-Euro-Ticket
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Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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“The introduction of the long-
term Deutschland-Ticket 

itself significantly decreases 
the highway passenger 

traffic in Germany by 
approx. 10%” (3)

(1) Waldorf, I., Loder, A.,  Bogenberger, K. (2024). Klimaeffekt des 9-Euro-Tickets: Pivotierung des MiD Datensatzes basierend auf einem Propensity Score Modell.

(2) Liebensteiner, M., Losert, J., Necker, S., Neumeier, F., Pätzold, J., Wichert, S. (2024). Auswirkungen des 9-Euro-Tickets auf das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung. ifo Schnelldienst, 77 (8), 35-38.

(3) Klotz, P. A., Daniel ,T., Gail, M. M. (2024). The Impact of Public Transport Subsidies on Highway Traffic: Evidence from Germany. Beiträge zur Jahrestagung des Vereins für Socialpolitik 2024, Kiel.

(4) MCC Berlin (2024). D-Ticket Impact Tracker. Mercator Research Institute on Global Commons and Climate Change (MCC Berlin), https://mcc-berlin-ariadne.shinyapps.io/dticket-tracker/#In%20K%C3%BCrze. Zugegriffen: 15.9.2024

„Es ergeben sich dabei rd. 
0,4 Millionen zusätzliche 

Tonnen CO2 durch 
Mehrfahrten im ÖV…“ (1)

„Insgesamt deuten diese 
Ergebnisse darauf hin, 

dass das 9-Euro-Ticket nur 
wenige Menschen dazu 
ermutigt hat, Autofahrten 

durch Fahrten mit der 
Bahn zu ersetzen“ (2)

„Der Anteil der Zugfahrten 
an der Gesamtzahl aller 

Wege von mehr als 30 km 
(„Modal Split”) ist temporär 

um 4,3 Prozentpunkte 
gestiegen“ (4)

Auf der Suche nach der 
Wahrheit zum 9-Euro-

Ticket

Confirmation Bias-Problem 
in der Wissenschaft?

Widersprüchliche Analyseergebnisse zwei Jahre nach Ende des 
9-Euro-Tickets

Quelle: exeo Strategic Consulting AG



Das Team des ifo-Instituts nutzt dieselben Daten, die exeo für die 
Validierung des eigenen Untersuchungsdesigns herangezogen hat

Ausschnitt aus dem Studienbericht des ifo-Instituts und widersprüchliche Ergebnisse 

Beobachtung
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Quelle: Liebensteiner et. al. 2024

Klotz et al. (2024): „Relying 
on an unique dataset of high-
way counting data and ex-
ploiting a difference-in-differ-
rences setting, we find a 
significant decrease in pas-
senger traffic on German 
highways of more than 18 %. 
An event study design 
provides empirical support for 
the parallel trend assumption 
and shows that the traffic 
decrease has been only 
temporary.”

Liebensteiner et. al. (2024): 
Ergebnisse deuten darauf hin, 
„dass das 9-Euro-Ticket nur 
wenige Menschen dazu er-
mutigt hat, Autofahrten
durch Fahrten mit der Bahn 
zu ersetzen”; ähnliche 
Interpretation bei Follmer und 
Knie (2024) zum DT
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Quelle: Krämer (2024)

Eigene Analyse aus dem Jahr 2022: Ein genauerer Blick auf die 
Daten lohnt sich … 

Beobachtung



1. Der Startpunkt: Das 9-EuroTicket 

2. Nutzen und Kosten des Deutschlandtickets

3. Ausblick: Was wollen wir (im ÖPNV) erreichen?

Agenda

Agenda
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Absatz und Absatzpotenzial DT Mai 23-Mrz. 24

14% 15% 16% 16% 17% 17% 18% 19% 17% 18% 18%

14% 11%
10% 9%

10%
7% 8% 8%

8% 7% 7%

Mai 23 Jul 23 Sep 23 Nov 23 Jan 24 Mrz 24

28%
26% 26% 25% 27%

26% 27% 25%
24%

25% 25%

DT Besitzer Kaufabsicht DT (nächste 2 Monate)

50%
(14%/
28%)

72%
(18%/
25%)

13 Mio. DT
Absatzpotenzial

In den Medien wird das Deutschlandticket häufig als Problemfall 
beschrieben – Grund: Unklare Finanzierung

Verkehrs-
wende

Begrenzung 
Subventionen

Entlastung

Soziale
Teilhabe

Verein-
fachung 

Ausbau 
Nahverkehr

Wer „hat den Hut auf“ …

… und was wollen wir eigentlich erreichen?

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Die Absatzentwicklung beim Deutschlandticket und die Frage des Zielspektrums

Quelle: VDV
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OpinionTRAIN (Sep. 2023)

98% 2%

0%
65%

27%

8%

Alt-Abo-Kunden Neu-Abo-Kunden

Fahrten-Kannibalisierung Fahrten-Verlagerung Fahrten induziert

85%
12%

3%

Alle Kunden

94%

5%

1%

70% 24%

6%

Alt-Abo-Kunden Neu-Abo-Kunden

81%

16%

4%

Alle-Kunden

OpinionTRAIN (Sep. 2023)

Wohnort
(Zielort)

>Wohnort, 
Verbund

>Verbund, 
<100 km

>Verbund, 
>100 km

18,5

7,0
3,0 2,2

Ø 30,7

Anzahl der Fahrten pro Monat mit dem DT*

Wohnort
(Zielort)

>Wohnort, 
Verbund

>Verbund, 
<100 km

>Verbund, 
>100 km

16,8

8,9

3,1 2,4

Ø 31,1

* Befragung am Ende des Kalendermonats: (1) Abfrage der 
Nutzungstage, (2) Abschätzung der Fahrten nach Fahrt-
Typen (Validierung der Schätzwerte).

Alternative zum DT (Fahrten)**

** Randomisierte Abfrage der individuell genutzten Fahrtentypen; Gewichtung nach Fahrten.  

1% 17% 10%

1% 24% 11%

1 1

DT Lab (Okt. 2023); ValidierungsstudieDT Lab (Okt. 2023); Validierungsstudie2 2

Nachfrageverlagerung (Pkw → Nahverkehr): Entscheidend 
ist das Segment der Neu-Abo-Kunden

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Befragung



Substitution von Fahrten mit dem Pkw durch das Deutschlandticket:
Vermeidung der externen Kosten des Pkw-Verkehrs
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1) Bezogen auf Ihre letzte Nutzung des Deutschlandtickets: Was hätten Sie gemacht, wenn Sie das Deutschlandticket nicht besessen hätten? Validierung 
über Hintergrund-Informationen; Gewichtung anhand der Nutzungstage je Monat. 

2) Wahrgenommene Kosten der Pkw-Nutzung: 25 EUR Cent pro km.
3) 0,00022 t CO2-Äquivalente je km Autofahrt (1,2 DT je Autofahrt).
4) Externe Kosten: Konservative Schätzung (unterer Wert im Wertebereich der Literaturanalyse).

Alternative zum Deutschlandticket

Insgesamt (% der Fahrten)

Fahrten-
verlagerung
(alle Vkm)

85%

12%

3%

Fahrten 
induziert

Mehrverkehr: 15 %
Zugewinn: 18 %

Fahrten-Kanni-
balisierung

~ 11 Mio. Ticketbesitzer1)

~ 10,7 % Fahrtenverlagerung
ø 30,7 Fahrten/Monat mit DT
ø 33,6 km je Fahrt (Pkw)
Σ 433 Mio. Pkw-Fahrten p.a.

Fahrtenverlagerung vom Pkw

Einfluss auf die Pkw-Nutzung Effekte durch reduzierten Pkw-Verkehr

 Ersparnis je DT und Monat: 22,3 EUR2)

 Ersparnis für alle DT-Nutzer: 2.945 Mio. EUR p.a.

 CO2-Äquivalente/Pkm: 18,3 kg 

 CO2-Äquivalente Einsparung: ca. 2,67 Mio. t p.a.3)

 Externe Kosten Pkw: ø 9,45 Cent je Pkm4)

 Vermeidung ext. Kosten Pkw: 1.375 Mio. EUR p.a.

Kostenersparnis für die Reisenden

Einsparung CO2-Äquivalente

Reduzierte externe Kosten des Pkw-Verkehrs

1

2

3Unterschiedliche Schritte 
zur Validierung und Kali-
brierung der empirischen 
Daten (Methodentest, 
Ankerung an Sekundär-
daten) genutzt

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Befragung
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Die Zahlungsbereitschaften für das Deutschlandticket: Basis für 
die Abschätzung der Konsumentenrente

Konsumentenrente und Zahlungsbereitschaft für das Deutschlandticket bei Ticket-Nutzern und Nicht-Nutzern1)
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Preis für das DT in EUR/Monat

ø 62,9 EUR

Besitz DT

Kein Besitz DT

1) Der Preis des Deutschlandtickets wird durch die Förderung der Bunderegierung möglich. Wenn Sie einmal an die Leistung des Deutschlandtickets 
denken (bundesweite Nutzung des Nahverkehrs): Welcher Preis für ein solches Ticket wäre für Sie ... 1. teuer, aber gerade noch angemessen, 
2. so teuer, dass Sie das Ticket nicht mehr kaufen würden. Zahlungsbereitschaft aus den beiden Preispunkten ermittelt (Mittelwert).

2) 80 % der DT zum Preis von 49 EUR und 20 % der DT zum Preis von 34 EUR.

 Der Nutzen des Tickets für die Bevöl-
kerung bezieht sich nur auf die 
Ticketnutzer.

 Der Nutzenbeitrag ergibt sich über die 
aggregierte Konsumentenrente (Delta 
zwischen dem mittleren gezahlten Preis 
von 46,00 Euro / Monat2) und der 
mittleren Zahlungsbereitschaft von 
62,90 Euro / Monat). 

 Die Konsumentenrente liegt bei ca. 203 
Euro pro Jahr und je DT-Nutzer, d.h. 
hochgerechnet bei ca. 2,23 Mrd. Euro 
pro Jahr. 

Konservative Schätzung 
Konsumentenrente

 Der Nutzen des Tickets für die Bevöl-
kerung bezieht sich nicht nur auf die 
Ticket-Besitzer.

 Erweiterter Nutzenbetrag im Sinne eines
„Total Economic Value”: Summe der 
individuellen Zahlungsbereitschaften der 
Ticketnutzer und Nichtnutzer.

 Zusätzlich zu A wird für Nicht-Besitzer 
des Tickets mit Kaufpotenzial ein Betrag 
von 16,90 Euro pro Monat (für 4 Mona-
te) angesetzt: Die Konsumentenrente
beläuft sich auf 3,1 Mrd. Euro pro Jahr. 

Optimistische Schätzung
Konsumentenrente

DT-ZahlungsbereitschaftA B

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Befragung
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Kosten-Nutzen-Analyse für das Deutschlandticket in den ersten 12 Monaten (Mio. Euro)

2.231

1.375
334

3.940 2.108
76

46

1.710

Kundennut-
zen/Kosten-
einsparung1)

Vermeidung 
externer 
Effekte2)

Wertschöpfung
Handel und 
Gastronomie3)

Summe der 
Nutzenkom-
ponenten4)

Verlust 
Einnahmen
NV

Verlust 
Einnahmen
Bahn FV

Verlust 
Einnahmen
Bus

Volkswirt-
schaftlicher
Nutzen

1) Kumulierte Zahlungsbereitschaft oberhalb des Ticketpreises (Konsumentenrente).
2) Mittlerer Wert an aggregierten externen Effekten je km multipliziert mit den substituierten Pkm vom Pkw.
3) Durch das Deutschlandticket induzierte Mehrausgaben in Handel und Gastronomie.
4) Es werden nicht alle Effekte quantifiziert: Imagegewinn für die NV-Branche und für den Standort Deutschland; Initialpunkt für strukturelle 

Veränderungen in der Branche / Digitalisierung; Komplexitätsreduktion und verbesserte soziale Teilhabe. Annahme: Vertriebskosten-Wirkungen 
im ersten Jahr neutral.

Basis: 11 Mio. Deutschlandtickets im Jahresmittel

5.615

3.385

334
2.108

76 46

Optimistische 
Variante

Konservative 
Variante

3.098

2.182

In einer Wohlfahrts-ökonomischen Betrachtung erzielt das 
Deutschlandticket einen Nettonutzen von mind. 1,7 Mrd. Euro p.a.

Quelle: exeo Strategic Consulting AG



1. Der Startpunkt: Das 9-EuroTicket 

2. Nutzen und Kosten des Deutschlandtickets

3. Ausblick: Was wollen wir (im ÖPNV) erreichen?

Agenda
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Bei 39 % der DT-Besitzer steigen durch das DT die Einnahmen für den 
ÖPNV im Vergleich zur Situation vor DT (Mai 2023) oder bleiben gleich

DT-Besitzer im Jul. 2024: Verteilung der Ausgabenveränderungen durch das Deutschlandticket

Kumulierte Anteile in 
% der Befragten

Ausgabenveränderung in EUR je Monat*

Nutzer haben mit 
dem DT geringere 
Ausgaben

Nutzer haben mit 
dem DT höhere 
Ausgaben

* Aktueller Preis DT abzüglich der bisherigen Ausgaben für Fahrten im Nahverkehr (Jan.-Apr. 23).

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

29%71%
Neu-Abo-
Kunden

Alt-Abo-
Kunden

61% 39%

61%39%Neu-Abo-
Kunden

Alt-Abo-
Kunden
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Personen mit Kaufpotenzial: In 71 % der Fälle steigen die Einnahmen 
für den ÖPNV im Vergleich zur Situation vor DT (Mai 2023)

Personen mit Kaufabsicht für das DT: Verteilung der Ausgabenveränderungen durch das DT

Kumulierte Anteile in 
% der Befragten

Ausgabenveränderung in EUR je Monat*

Nutzer haben mit 
dem DT höhere 
Ausgaben

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Nutzer haben mit 
dem DT geringere 
Ausgaben

29 % 71 %

* Aktueller Preis DT abzüglich der bisherigen Ausgaben für Fahrten im Nahverkehr (Jan.-Apr. 23).
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Ein Gedankenexperiment: Die Welt ohne Deutschlandticket –
„Attraktives Ticket“, auch ohne zusätzliche Förderung? (1)

Quelle: exeo Strategic Consulting AG



An mind. 5 Tagen/Woche 
(10 Fahrten pro Woche)

3-4 Tage/Woche 
(7 Fahrten pro Woche)

2 Tage/Woche 
(4 Fahrten pro Woche)

1 Tag/Woche 
(2 Fahrten pro Woche)

1-3 Tage/Monat 
(1 Fahrt pro Woche)

<1 Tag/Monat und seltener 
(0,5 Fahrten pro Woche)

nie (0 Fahrten pro Woche)
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ÖPNV-Nutzung
Jul. 2024 bei DT-Besitz

Erwerbstätige 
ohne Homeoffice

34%

22%

27%

12%

5%

1%

1%

1) Wie viele Arbeitstage werden Sie im Homeoffice, wie viele an Ihrer Arbeitsstelle verbringen? Und: Wie oft sind Sie in einer normalen Woche im … 
durchschnittlich mit den Bussen und (U-/S-/Straßen-/Regional-)Bahnen an Ihrem Wohnort gefahren? 

56 %-P.

Segment-
größe: 59 %

Anteil der Arbeitstage mit Arbeit im 
Homeoffice (%, Erwerbstätige)1)

36% 64%

An der 
Arbeits-
stelle

Home-
office

Nov./Dez. 
2020

23% 77%

Apr. 
2023

Ein Gedankenexperiment: Die Welt ohne Deutschlandticket –
Homeoffice und Nutzung des ÖPNV (2)

An der 
Arbeits-
stelle

Home-
office

An der 
Arbeits-
stelle

Home-
office 20%

80%

Jul. 
2024

Erwerbstätige 
1-<50 % Homeoffice

30%

19%

29%

19%

2%

49 %-P.

Segment-
größe: 25 %

Erwerbstätige  
50+ % Homeoffice

17%

12%

33%

23%

8%

3%

4%

29 %-P.

Segment-
größe: 16 %

Ø 33,3 
Fahrten/Mo.

Ø 27,3 
Fahrten/Mo.

Ø 17,9 
Fahrten/Mo.

Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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Prof. Dr. Andreas Krämer 
exeo Strategic Consulting AG

Danke für Ihre Aufmerksamkeit! 
Fragen …?


