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Verlagerungswirkungen beim Deutschlandticket 2024

Management Summary: Messung des induzierten Verkehrs und der 
Verkehrsmittelverlagerung durch das Deutschlandticket (1)

Ausgangspunkt: Seit den Studien zum 9-Euro-Ticket hat exeo das eigene Forschungsdesign zur Mes-
sung der Nachfragewirkungen weiterentwickelt und validiert. Die 2024 veröffentlichte Studie zum 9-Euro-
Ticket (Liebensteiner et al. 2024) beschreibt u.a. das Deutschlandticket (DT) als ineffektiv bezüglich der 
Reduzierung des Pkw-Verkehrs. Gleichzeitig liegen aktuelle Beobachtungsdaten (Mobilfunk) vor, die das 
Gegenteil bestätigen. Vor diesem Hintergrund wird die Nachfrageverlagerung in 3 Schritten analysiert: 
Zunächst werden die Studienergebnisse (DT) für den hvv erörtert (1). Danach werden die Beobachtungs-
daten von Teralytics zum 9-Euro-Ticket und zum Nachfolgeangebot DT ausgewertet (2). Abschließend 
wird der Einfluss von Fragedesigns auf Ergebnisse zur Fahrtenverlagerung in Interviews erörtert (3).

1. Befragungsergebnisse Deutschlandticket (DT) und Fahrgastzählung im hvv. 

• Die Studie „Marktforschung Deutschlandticket im hvv“ weist seit Mai 2023 monatlich Ergebnisse 
zur Nachfrageverlagerung aus. Fahrtengewichtet erreicht das DT im Jul. 2024 eine Mehrverkehrs-
quote von 25 %. Diese setzt sich aus 22 Prozentpunkten Nachfrageverlagerung und 3 Prozent-
punkten induziertem Verkehr zusammen. Ein im Zeitverlauf ansteigender Anteil an Fahrten wird 
vom Pkw verlagert (Höchstwerte im Jun./Jul. 24 mit 15-16 % aller DT-Fahrten). 

• Im Rahmen der exeo-Studie für den hvv werden die Ergebnisse der Befragung mit Sekundärdaten 
verglichen (u.a. Fahrgastzahlen im hvv). Gegenüber einem Szenario „ohne DT“ ist die Nachfrage 
im hvv ab Mai 23 sprunghaft angestiegen. Während die Zuwächse in der Streikperiode (Nov. 23-
Mrz. 24) gedämpft waren, ist das Nachfrageplus im Jul. 24 besonders stark. Nicht nur die Größen-
ordnung der Fahrgastzuwächse im hvv (AFZS), auch die monatlichen Veränderungen werden 
durch die Marktforschungsergebnisse gut abgebildet.
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Verlagerungswirkungen beim Deutschlandticket 2024

Management Summary: Messung des induzierten Verkehrs und der 
Verkehrsmittelverlagerung durch das Deutschlandticket (2)

2. Bundesweite Perspektive: Nutzung von Beobachtungsdaten (Mobilfunk O2 Telefónica)

• Die Studie des ifo-Instituts (Liebensteiner et al. 2024)) beziffert nach Analyse von Beobachtungs-
zeitreihen (O2-Mobilfunkdaten) den Rückgang der Pkw-Mobilität in der Phase des 9-Euro-Tickets 
auf 4-5 %. Zu einer ähnlichen Größenordnung kommt auch die Analyse von exeo, die bereits in 
2022 auf Basis der Teralytics-Zeitreihendaten vorgenommen wurde (Krämer 2024). In der Interpre-
tation dieser Analyseergebnisse bestehen aber Unterschiede: Während das ifo-Institut schluss-
folgert, das Ticket hätte „nur wenige Menschen ermutigt, Autofahrten durch Fahrten mit der Bahn 
zu ersetzen“, zeigt sich bei Betrachtung der veränderten Fahrtenvolumina: Etwa 80 % der 
Zugewinns an Mobilität auf der Schiene kann durch einen Nachfragerückgang auf der Straße
erklärt werden (vgl. auch Klotz et al. 2024; Reduzierung des Straßenverkehrs beim 9-Euro-Ticket). 

• Von Teralytics wurden im Sep. 24 neue Zeitreihendaten zur Mobilität auf der Schiene und Straße 
vorgelegt. Bei detaillierter Analyse dieser Mobilitätsdaten für Strecken ab 30 km zeigen sich fol-
gende Effekte: Der Mobilitätszuwachs auf der Schiene geht einher mit einem Fahrtenrückgang auf 
der Straße. Unterbrochen wird der Zuwachs an Nachfrage auf der Schiene und der Rückgang 
beim Straßenverkehr nach der DT-Markteinführung (Mai 23) durch die Bahn-/ÖPNV-Streikwelle 
(Nov. 23- Feb. 24). In den Folgemonaten verstärken sich wieder beide Wirkungen: Die Nachfrage-
steigerung auf der Schiene nimmt zu, der Mobilitätsrückgang im Straßenverkehr ebenfalls. 
Konsistent zum 9-Euro-Ticket ist, dass diese gegenläufigen Entwicklungen aktuell auch beim DT 
stattfinden (auf einem niedrigeren Niveau als 2022). Für beide Ticketangebote ist aber festzu-
stellen, dass der größte Teil des Mobilitätsgewinns auf der Schiene durch Mobilitätsrückgänge 
beim Pkw-Verkehr zu erklären ist. Die Gesamtmobilität ist nicht wesentlich erhöht worden.
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Verlagerungswirkungen beim Deutschlandticket 2024

Management Summary: Messung des induzierten Verkehrs und der 
Verkehrsmittelverlagerung durch das Deutschlandticket (3)

3. Einfluss des Fragedesigns auf die Befragungsergebnisse

• In einer von exeo durchgeführten bundesweiten Studie zeigt sich: Fahrtengewichtet erreicht das 
DT im Jul. 2024 eine Mehrverkehrsquote von 21 %. Diese setzt sich aus 18 Prozentpunkten Nach-
frageverlagerung und 3 Prozentpunkten induziertem Verkehr zusammen. Während im Segment 
der Alt-Abo-Kunden (Personen mit ÖPNV-Abonnement vor Einführung des DT) nur geringe Verla-
gerungseffekte messbar sind, sind diese im Segment der Neu-Abo-Kunden besonders stark. Fast 
jede vierte Fahrt mit dem DT stellt in dieser Kundengruppe eine substituierte Autofahrt dar. 

• Trotz ähnlichem Untersuchungsaufbau weisen bisher veröffentlichte Studien-Ergebnisse teilweise 
unterschiedliche Verlagerungswirkungen beim DT aus. Der Evaluierungsstudie des VDV zufolge 
stellt der induzierte Verkehr die Primärwirkung des DT dar (12 % induzierte Fahrten vs. 6 % Fahr-
tenverlagerung vom Pkw; Verhältnis 2:1; Mai-Aug. 23). Die Studie OpinionTRAIN beziffert hinge-
gen die Substitution von Autofahrten als Primärwirkung (3 % induzierte Fahrten vs. 11 % Fahrten-
verlagerung vom Pkw; Verhältnis 0,3:1). Die Ergebnisse der Studie OpinionTRAIN werden durch 
weitere Studien bestätigt, bei denen das von exeo entwickelte Fragedesign Verwendung gefunden 
hat (Marktforschung DT im hvv, Studie PSM Plus DT etc.). 

• Auf Basis von experimentellen Untersuchungsdesigns konnte nachgewiesen werden, dass die 
strukturellen Unterschiede größtenteils auf das Fragedesign im Interview zurückzuführen sind. Ein 
sehr hoher Anteil an induzierten Fahrten beim DT erscheint schon deshalb nicht plausibel, weil es 
kaum Anzeichen für eine deutlich erhöhte Gesamtmobilität mit dem DT gibt (Literaturübersicht). 
Diese Zusammenhänge wurde bereits im Zuge des 9-Euro-Tickets diskutiert (Krämer 2024).
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Verlagerungswirkungen beim Deutschlandticket 2024

Management Summary: Messung des induzierten Verkehrs und der 
Verkehrsmittelverlagerung durch das Deutschlandticket (4)

4. Conclusio: Messung des induzierten Verkehrs / der Verkehrsmittelverlagerung durch das DT 

• Bei sachgerechter Interpretation der Daten aus dem Mobilfunkbereich (30+ km) zeigt sich sowohl 
beim 9-Euro-Ticket als auch beim DT eine negative Korrelation bei Veränderungen auf der Schie-
ne und auf der Straße. Die Nachfragegewinne bei der Bahn (Strecken ab 30 km) sind zum über-
wiegenden Teil durch eine Reduzierung des Pkw-Verkehrs erklärbar (vgl. auch Klotz et al. 2024). 
Auf diesen ursächlichen Zusammenhang weist auch der O2 Telefónica Mobility Monitor (2023) hin.

• Auch eine Bewertung der Beobachtungsdaten (O2) aus Sicht der Gesamtmobilität unterstreicht 
diese Wechselwirkungen. Bei einem Nachfragezuwachs durch das DT, der primär auf einem in-
duzierten Verkehr basieren sollte, wäre ein deutlicher Anstieg der Gesamtmobilität zu erwarten 
gewesen. Dies wird aber aus den Teralytics-Zeitreihen 2019-2024 nicht erkennbar.

• Die von exeo durchgeführten Studien weisen als Primäreffekt eine Fahrtenverlagerung vom Pkw 
aus (>10 %), während der induzierte Verkehr nur ca. 3-4 % der Fahrten mit dem DT betrifft. Zu die-
ser Erkenntnis kommen auch andere wissenschaftliche Untersuchungen in Deutschland (analog 
dazu auch die ersten Ergebnisse für das Klimaticket in Österreich; vgl. infas 2023).

• Das vom VDV in der Evaluierungsstudie genutzte Fragedesign zur Bestimmung der Verlagerungs-
wirkungen beim DT unterschätzt die Fahrtenverlagerung beim Pkw und überschätzt den indu-
zierten Verkehr (vgl. exeo 2023; Krämer 2024). Damit werden gleichermaßen die positiven Effekte 
des DT unterschätzt (Klimawirkungen, Reduzierung der externen Kosten des Pkw-Verkehrs, 
Beitrag zur Verkehrswende etc.).
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Hintergrund:
Durch das Deutschlandticket kommt es nicht nur zu historischen hohen 
Abo-Beständen im ÖPNV, sondern auch zu erheblichen Nachfrage-
steigerungen, die auf längeren Strecken stärker ausfallen als im 
Nahbereich.

Problemstellung: 
Für die Bewertung des Deutschlandtickets (Klimawirkung, externe Kosten 
der Pkw-Verkehrs, Beitrag zur Verkehrswende etc.) ist entscheidend, in-
wieweit das Deutschlandticket Verkehr vom Pkw auf den Nahverkehr ver-
lagert oder aber im Gegensatz dazu ggfls. Mobilität gänzlich neu entste-
hen lässt. Unterschiedliche Studien deuten darauf hin, dass der induzierte 
Verkehr den größten Teil des Nachfragezuwachses im NV ausmacht.

Zielsetzung und Vorgehensweise:
Ziel des vorliegenden Papers ist die Zusammenführung unterschiedlicher 
Studienergebnisse in Hinblick auf induzierten Verkehr und Verkehrsmittel-
verlagerung beim Deutschlandticket. Dies betrifft Ergebnisse für das hvv-
Gebiet einerseits und bundesweite Ergebnisse andererseits. Dabei wer-
den unterschiedliche Quellen und Forschungsergebnisse konsolidiert.

Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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Methodenvergleich: Messung induzierter Verkehr und Verkehrsmittel-
verlagerung im Rahmen von Befragungen
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Aktuell erschienene 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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Teil A. Perspektive hvv: Befragung und Fahrgastzählung
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Verlagerungswirkungen beim Deutschlandticket 2024

Fahrtengewichtet erreicht das Deutschlandticket im Jul. 2024 eine Mehr-
verkehrsquote von 25 % – ca. 16 % der Fahrten wurden vom Pkw verlagert

8

Ich hätte die Fahrt mit denselben Verkehrsmitteln (ÖPNV/
Bahn) unternommen, nur mit einem anderen Ticket.

Ich hätte die Fahrt mit dem Pkw unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit der Bahn im Fernverkehr 
(IC/EC/ICE oder anderer Fernverkehrszug) unternommen.
Ich hätte die Fahrt mit einem Fernlinienbus / Reisebus 
unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Flugzeug unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Fahrrad unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit einem sonstigen Verkehrsmittel 
(E-Scooter etc.) unternommen.

Ich wäre zu Fuß gegangen.

Ich hätte die Fahrt gar nicht unternommen.

Alternative zum Deutschlandticket (gestützte Abfrage)1)

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.

Nutzung des Deutschlandtickets: Fahrten im Mai 2023 bis Jul. 2024 (% der Fahrten)1)

Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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Streik-
phase

Im Rahmen der exeo-Studie für den hvv werden die Ergebnisse der 
Befragung mit Sekundärdaten verglichen (Fahrgastzahlen im hvv) 
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1) Zeitreihenanalyse auf Basis der vom hvv bereitgestellten Daten zur AFZS-Fahrgastentwicklung.„No-Change“ stellt die Welt ohne das Deutschlandticket dar. 
Dazu werden die saisonalen Bewegungen (ausgehend vom Vor-Corona-Jahr 2019) fortgeschrieben und Trendeffekte berücksichtigt.

2) Monatliche Befragungsergebnisse (Fahrten-gewichtet); Gleitendes 3-Monats-Mittel als Trend dargestellt (dicke Linien).
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Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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Verlagerungswirkungen beim Deutschlandticket 2024

Abgleich Beobachtungsdaten (AFZS) und Kfz-Zählstellen

Mobilitätsdaten aus dem hvv-Gebiet zeigen gegenläufige Nachfrage-
wirkungen (ÖPNV vs. Pkw-Verkehr) in Phasen mit Flatprice-Angeboten
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Quelle: Krämer und Korbutt (2023)

Mehrverkehrs- und Verlagerungseffekte
auf kürzeren Strecken und im Stadt-
bereich vergleichsweise geringer

Befragung hvv
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Zwischenergebnis – Perspektive hvv: Befragung und 
Fahrgastzählung im hvv

Die Studie „Marktforschung Deutschlandticket im hvv“ weist seit Mai 2023 monatlich 
Ergebnisse zur Nachfrageverlagerung aus. Fahrtengewichtet erreicht das Deutschland-
ticket im Jul. 2024 eine Mehrverkehrsquote von 25 %. Diese setzt sich aus 22 Prozent-
punkten Nachfrageverlagerung und 3 Prozentpunkten induziertem Verkehr zusammen. 
Ein im Zeitverlauf ansteigender Fahrtenanteil wird vom Pkw verlagert (Höchstwerte im 
Jun./Jul. 24 mit 15-16 % der DT-Fahrten). 

Im Rahmen der exeo-Studie für den hvv werden die Ergebnisse der Befragung mit 
Sekundärdaten verglichen (Fahrgastzahlen im hvv). Gegenüber einem Szenario „ohne 
Deutschlandticket“ ist die Nachfrage ab Mai 23 sprunghaft angestiegen. Während die 
Zuwächse in der Streikperiode (Nov. 23-Feb. 24) gedämpft waren, ist das Nachfrageplus 
im Jul. 24 besonders stark. Nicht nur die Größenordnung der Fahrgastzuwächse im hvv 
(AFZS) sondern auch die monatlichen Veränderungen werden durch die Marktfor-
schungsergebnisse gut abgebildet.
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Befragung hvv
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Teil B. Perspektive bundesweit: Mobilfunkdaten
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Verlagerungswirkungen beim Deutschlandticket 2024

Das Team des ifo-Instituts nutzen dieselben Daten, die exeo auch 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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Mobilfunkdaten: Abschätzung des Fahrteneffekts zum 9-Euro-Ticket (Fahrten pro Tag)

Die eigenen Analysen (2022) beziffern den Mobilitätsrückgang auf der Straße 
auch auf ca. 5 % – dies erklärt ~ 80 % des Zuwachses auf der Schiene
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 Anstieg des Verkehrs gegenüber 
No-Change-Prognose (30+ km) 

 Fahrtengewinn: +44 % im Jun. 22 
(entspricht ca. 700.000 Fahrten)

Schienenverkehr

 Zusammenhang durch direkt 
gegenläufige Fahrtenentwicklung 

 Elastizität des Pkw auf Nachfrage 
auf der Schiene: ca. 0,8
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Beobachtung

Quelle: exeo Strategic Consulting AG basierend auf Daten von Teralytics (Krämer 2024)
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Zwischenergebnis: Einordnung der im Sep. 2024 vorgelegten Ergebnisse 
zur Nachfrageverlagerung durch das 9-Euro-Ticket

Die Studie des ifo-Instituts beziffert nach Analyse der Daten von Teralytics (O2-Mobilfunk-
daten, 30+ km) den Rückgang der Mobilität in der Phase des 9-Euro-Tickets auf der Straße 
auf 4-5 %. Zu einer ähnlichen Größenordnung kommt auch die Analyse durch exeo, die be-
reits in 2022 auf Basis der Teralytics-Zeitreihendaten (bis Jun. 22) vorgenommen wurde. 
Einem Zuwachs an Fahrten +44 % im Jun. 22 (+700.000 Fahrten) auf der Schiene steht ein 
Fahrtenverlust von 5 % (entspricht -542.000 Fahrten) auf der Straße entgegen.

In der Interpretation dieser Analyseergebnisse ergeben sich aber Unterschiede: Während das 
ifo-Institut schlussfolgert, das Ticket hätte „nur wenige Menschen ermutigt, Autofahrten durch 
Fahrten mit der Bahn zu ersetzen“, zeigt sich bei Betrachtung der veränderten Fahrten-
volumina: Etwa 80 % des Zugewinns an Mobilität auf der Schiene kann durch einen Nach-
fragerückgang auf der Straße erklärt werden. Das bedeutet, dass in absoluten Größenord-
nungen (+158.000 Fahrten im Jun. 22) der Effekt des induzierten Verkehrs beim 9-Euro-Ticket 
etwa viermal kleiner ist als die Fahrtenverlagerung vom Pkw (=Primäreffekt). Problematisch 
ist bei der Interpretation durch die Forscher des ifo-Instituts die Schlussfolgerung, dass das 
DT als Nachfolgeangebot zum 9-Euro-Ticket ebenfalls als ineffektiv im Hinblick auf 
Fahrtenverlagerung dargestellt wird (Liebensteiner et al. 2024).

Die ebenfalls aktuell veröffentlichte Studie von Klotz et al. (2024) kommt zu anderen Ergeb-
nissen: „… low-cost public transport initiatives like the 9-Euro-Ticket can effectively stimulate 
modal shift from private cars to public transport, very likely contributing to reduced traffic 
congestion and environmental benefits through decreased fuel consumption and emission.”
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Von Teralytics wurden im Sep. 24 neue Zeitreihendaten zur Mobilität auf 
der Schiene und Straße vorgelegt

Ausschnitt 2023-24

Start DT Streik

• Schiene: Nach 9-Euro-Ticket reversibles Nachfrageverhalten; 
Nachfrageplus mit DT-Einführung; Nachfragedämpfung während 
Streikperiode, danach stärkerer Anstieg der Nachfrage

• Straße: Anstieg Mobilität nach 9-Euro-Ticket, Dämpfung mit 
Einführung DT, Zuwachs in der Streikperiode, danach tendenziell 
sinkend

Quelle: exeo Strategic Consulting AG auf Basis Teralytics (2024): Wie valide ist die Verkehrsmittelerkennung aus Mobilfunkdaten eigentlich?

Beobachtung Mobilitätsveränderungen auf Basis von Mobilfunkdaten (30+ km)

16

Beobachtung

Veränderung der Mobilität nach Verkehrsträgern gegenüber 2019
Verkehrsträgererkennung ab 30 Kilometern, in %, 7-Tage-Durchschnitt
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Mobilitätsentwicklung auf Strecken von 30+ km: Der Mobilitätszuwachs 
auf der Schiene geht einher mit einem Mobilitätsverlust auf der Straße

Quelle: exeo Strategic Consulting AG auf Basis Teralytics-Zeitreihendeten (indexiert)
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Beobachtung

Beobachtung Mobilitätsveränderungen auf Basis von Mobilfunkdaten (30+ km)
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Wird die Phase mit Streiks bei der Bahn und im ÖPNV ausgeklammert, 
wird für die Mobilität auf der Straße ein negativer Trend erkennbar 

Mobilfunkdaten (30+ km): Verkehr auf der Straße (2022-2024)
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Beobachtung

Quelle: exeo Strategic Consulting AG auf Basis Teralytics-Zeitreihendeten (indexiert)
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In der Betrachtung der mittelfristigen Mobilitätsentwicklung auf Strecken 
von 30+ km wird deutlich: Die aktuelle Gesamtmobilität liegt unter 2019

Quelle: Teralytics

Mittelfristige Entwicklung der Gesamtmobilität (>30 km) in den Jahren 2019-2024
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9-Euro-
Ticket

Deutschlandticket

2019 2020 2021 2022 2023 2024

Kein Mobilitäts-
schub erkennbar 
– typische saiso-
nale Entwicklung

Kein Mobilitäts-
schub erkennbar 
– typische saiso-
nale Entwicklung

Beobachtung
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Die bestehenden Analysen werden auch durch weitere Mobilitätsbeob-
achtungen gestützt

Quelle: KCW (2024)

Mittelfristige Entwicklung der Gesamtmobilität 2020-2024
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Beobachtung
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Zwischenergebnis – Perspektive bundesweit: Mobilfunkdaten

Von Teralytics wurden im Sep. 24 neue Zeitreihendaten zur Mobilität auf der Schiene und 
Straße vorgelegt. 

Bei detaillierter Analyse dieser Mobilitätsdaten für Strecken ab 30 km zeigen sich folgende 
Effekte: 
• Der Mobilitätszuwachs auf der Schiene geht einher mit einem Verlust auf der Straße. 

Unterbrochen wird der Zuwachs an Nachfrage auf der Schiene und der Rückgang beim 
Straßenverkehr nach der DT-Markteinführung (Mai 23) durch die Streikwelle bei der Bahn 
und im ÖPNV (Nov. 23-Mrz. 24). 

• In den Folgemonaten verstärken sich beide Wirkungen erneut: Die Nachfragesteigerung 
auf der Schiene nimmt zu, der Mobilitätsrückgang im Straßenverkehr ebenfalls. Konsistent 
zum 9-Euro-Ticket ist, dass sich die gegenläufigen Entwicklungen aktuell auch beim DT 
zeigen (allerdings auf einem niedrigeren Niveau). 

Für beide Ticketangebote ist aber festzustellen, dass sich der größte Teil des Mobilitätsge-
winns auf der Schiene durch Mobilitätsrückgänge beim Pkw-Verkehr erklären lässt. Gegen 
einen erheblichen Fahrtenzuwachs bei der Bahn bedingt durch neu entstandenen (induzierten 
Verkehr) spricht auch, dass mittelfristig aus den Daten von Teralytics keine deutlichen 
Erhöhungen der Gesamtmobilität erkennbar sind.
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Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Beobachtung
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Teil C. Einfluss des Fragedesigns auf die Befragungsergebnisse 
zur Nachfrageverlagerung
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Ich hätte die Fahrt mit denselben Verkehrsmitteln 
(ÖPNV/Bahn) unternommen, nur mit einem anderen Ticket.

Ich hätte die Fahrt mit dem Pkw unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit der Bahn im Fernverkehr 
(IC/EC/ICE oder anderer Fernverkehrszug) unternommen.
Ich hätte die Fahrt mit einem Fernlinienbus / Reisebus 
unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Flugzeug unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Fahrrad unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit einem sonstigen Verkehrsmittel 
(E-Scooter etc.) unternommen.

Ich wäre zu Fuß gegangen.

Ich hätte die Fahrt gar nicht unternommen.

Befragungsergebnisse: Im Jul. 2024 werden bei Neu-Abonnenten mit 
Deutschlandticket 23 % der Fahrten vom Pkw auf den NV verlagert

23

Besitz DT
Alt-Abo-Kunden

96%

2%

<1%

<1%

<1%

<1%

0%

0%

1%

Deutschlandticket (bundesweit): Fahrten im Jul. 24 nach Teilsegment (% der Fahrten)1)

Besitz DT
Neu-Abo-Kunden

58%

23%

<1%

<1%

0%

3%

0%

9%

6%

Mehrverkehr: 42 %
Zugewinn: 72 %

Mehrverkehr: 4 %
Zugewinn: 4 %

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Verlagerung Verlagerung

Besitz DT
Gesamt

Mehrverkehr: 21 %
Zugewinn: 26 %

Verlagerung

79%

11%

<1%

<1%

<1%

2%

<1%

4%

3%

3 % 36 %18 %

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.

Designeffekte

Alternative zum Deutschlandticket (gestützte Abfrage)
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Im Vergleich zu den Ergebnissen der Studie OpinionTRAIN (Sep. 23) zeigt 
sich aktuell ein erhöhter Mehrverkehr – Primäreffekt Pkw-Verlagerung 
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Ich hätte die Fahrt mit denselben Verkehrsmitteln 
(ÖPNV/Bahn) unternommen, nur mit einem anderen Ticket.

Ich hätte die Fahrt mit dem Pkw unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit der Bahn im Fernverkehr 
(IC/EC/ICE oder anderer Fernverkehrszug) unternommen.
Ich hätte die Fahrt mit einem Fernlinienbus / Reisebus 
unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Flugzeug unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Fahrrad unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit einem sonstigen Verkehrsmittel 
(E-Scooter etc.) unternommen.

Ich wäre zu Fuß gegangen.

Ich hätte die Fahrt gar nicht unternommen.

Alternative zum Deutschlandticket (gestützte Abfrage)

Deutschlandticket (bundesweit): Fahrten im Jul. 24 und im Sep. 23 (% der Fahrten)1)

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Besitz DT
Jul. 2024

Mehrverkehr: 21 %
Zugewinn: 26 %

79%

11,4%

<1%

<1%

<1%

2%

<1%

4%

3%

18 %

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.

Besitz DT
Sep. 2023

85%

10,7%

<1%

<1%

1%

0%

0%

3%

12 %

Mehrverkehr: 15 %
Zugewinn: 18 %

Durchführung der 
Studie Opinion-
TRAIN (exeo/Roga-
tor) mit vergleich-
barem Unter-
suchungsdesign 
→ auch ähnliche 
Detailergebnisse 
(Stadt-Land; Alt- vs. 
Neu-Abo-Kunden 
etc.)

Verla-
gerung

Verla-
gerung

Ggfls. saisonale 
Effekte zu berück-
sichtigen

Designeffekte
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Überdurchschnittlich hohe Mehrverkehrsquoten betreffen DT-Fahrten, 
die über das Verbundgebiet hinausgehen 
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Fahrten am Wohnort

Nutzung des Deutschlandtickets (bundesweit) im Jul. 24 (% der Fahrten, validiert)1)

Fahrten über den Wohnort 
hinausgehend, aber <100 
km Entfernung innerhalb
des Verkehrsverbunds

Fahrten über den Wohnort 
hinausgehend, aber <100 
km Entfernung, außerhalb
des Verkehrsverbunds

Fahrten über den Wohnort 
hinausgehend, 100+ km 
Entfernung

1 2 3 4

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

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.

80%

19%

1%

83%13%

5%

77%
17%

6%

73%
22%

5%

Fahrten-Kannibalisierung Fahrten-Verlagerung Fahrten induziert

Mehrverkehr: 21 % Mehrverkehr: 17 % Mehrverkehr: 23 % Mehrverkehr: 27 %

Zuwachs: 26 % Zuwachs: 21 % Zuwachs: 29 % Zuwachs: 38 %

58 % 24 % 10 % 8 %

Segmentgröße
(Anteil der Fahrten)

Designeffekte
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VDV-Studie und OpinionTRAIN: Ergebnisse zur Nachfrageverlagerung beim DT

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

2-stufige Abfrage 
VDV-Bericht 20231)

78%
85%

10%
12%12%
3%

1) VDV und Deutsche Bahn (2023): Evaluation zum Deutschlandticket. Berichtszeitraum Mai bis August 2023, Berlin v. 25.09.2023. Werte jeweils ohne 
„Weiß nicht“

2) exeo und Rogator (2023): OpinionTRAIN zweite Messung zum Deutschlandticket im Sep. 2023. Bonn und Nürnberg, Nov. 2023
3) https://www.vdv.de/deutschlandticket.aspx: „5 % aller Fahrten mit dem Deutschland-Ticket wären sonst mit dem Auto unternommen worden.“

S
u

bs
tit

ui
er

t

Verlagert

Induziert

Nachfrage: +28 %

1-stufige Abfrage 
OpinionTRAIN 20232)

11%

89%

Fahrtenverlagerung 
vom Pkw (% der Fahrten)

6%

94%

Fahrtenverlagerung 
vom Pkw (% der Fahrten)   Nachfrage: +18 %

Unterschiede durch das Fragedesign bestimmt?

Mehrverkehr: +22 % Mehrverkehr: +15 %

Trotz ähnlichem Erhebungsdesign weisen bisher veröffentlichte Studien-
Ergebnisse unterschiedliche Verlagerungswirkungen beim DT aus

Induziert

Verlagert

Erste Meldungen: 
5 % Fahrten-
Verlagerung 
vom Pkw3)

Fokus 
5-8/23

Fokus 
9/23

Designeffekte Zu detaillierten 
Informationen 
siehe exeo (2023)
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In den von exeo durchgeführten Studien handelt es sich bei der Pkw-
Fahrtenverlagerung um den Primäreffekt (induzierter Verkehr gering)

27

Ich hätte die Fahrt mit denselben Verkehrsmitteln (ÖPNV/
Bahn) unternommen, nur mit einem anderen Ticket.

Ich hätte die Fahrt mit dem Pkw unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit der Bahn im Fernverkehr 
(IC/EC/ICE oder anderer Fernverkehrszug) unternommen.
Ich hätte die Fahrt mit einem Fernlinienbus / Reisebus 
unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Flugzeug unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Fahrrad unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit einem sonstigen Verkehrsmittel 
(E-Scooter etc.) unternommen.

Ich wäre zu Fuß gegangen.

Ich hätte die Fahrt gar nicht unternommen.

Alternative zum Deutschlandticket (gestützte Abfrage)1)

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.

Nutzung des Deutschlandtickets: Fahrten Jul. 2024 (% der Fahrten)1)

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

DT im hvv

75%

16%

1%

0%

0%

5%

1%

1%

3%

22 %

Mehrverkehr: 25 %
Zugewinn: 33 %

Verla-
gerung

DT bundesweit

79%

11%

<1%

<1%

<1%

2%

<1%

4%

3%

18 %

Verla-
gerung

Mehrverkehr: 21 %
Zugewinn: 26 %

Designeffekte Zu detaillierten 
Informationen 
siehe exeo (2023)
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Je nach Befragungsdesign ergibt sich ein unterschiedliches 
Verhältnis aus Pkw-Fahrtenverlagerung und induziertem Verkehr

* Experimentaldesign: Nur Veränderung des Fragetextes. 
Bezugspunkt; Letzte Nutzung des Deutschlandtickets; 
incl. Validierung und Fahrten-Gewichtung.
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Pkw zu induzierte Nachfrage:
0,5 zu 1
Analog VDV-Studie
2-stufige Abfrage

Pkw zu induzierte Nachfrage:
2,5 zu 1
Analog Studie OpinionTRAIN
1-stufige Abfrage

Studie „DT-Lab“ – Experimentaldesign: Nachfrageverlagerung DT (% der Fahrten)

DT-Nutzung im Okt. 23
2-stufiger Fragen-Ansatz

Ich hätte die Fahrt mit denselben Verkehrsmitteln 
(ÖPNV/Bahn) unternommen, nur mit einem anderen Ticket.

Ich hätte die Fahrt mit dem Pkw unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit der Bahn im Fernverkehr 
(IC/EC/ICE oder anderer Fernverkehrszug) unternommen.
Ich hätte die Fahrt mit einem Fernlinienbus / Reisebus 
unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Flugzeug unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit dem Fahrrad unternommen.

Ich hätte die Fahrt mit einem sonstigen Verkehrsmittel 
(E-Scooter etc.) unternommen.

Ich wäre zu Fuß gegangen.

Ich hätte die Fahrt gar nicht unternommen.

73%

8%

0%

0%

2%

16%

Alternative zum Deutschlandticket*

11 %

DT-Nutzung im Okt. 23
1-stufiger Fragen-Ansatz

81%

10%

1%

0%

3%

0%

1%

4%

15 %

<1%

<1%

<1%

<1%

<1%

<1%

<1%

<1%

Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Designeffekte Zu detaillierten 
Informationen 
siehe exeo (2023)
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Zwischenergebnis – Einfluss des Fragedesigns auf die 
Befragungsergebnisse zur Nachfrageverlagerung

In einer von exeo durchgeführten bundesweiten Studie zeigt sich: Fahrtengewichtet erreicht 
das DT im Jul. 2024 eine Mehrverkehrsquote von 21 %. Diese setzt sich aus 18 Prozent-
punkten Nachfrageverlagerung und 3 Prozentpunkten induziertem Verkehr zusammen. 
Während im Segment der Alt-Abo-Kunden (Personen mit ÖPNV-Abonnement vor Einführung 
des DT) nur geringe Verlagerungseffekte messbar sind, sind diese im Segment Neu-Abo-
Kunden besonders stark. Fast jede vierte Fahrt mit dem DT ist in dieser Kundengruppe eine 
substituierte Autofahrt. 

Trotz ähnlichem Untersuchungsaufbau weisen bisher veröffentlichte Studien-Ergebnisse 
unterschiedliche Verlagerungswirkungen beim DT aus. Der Evaluierungsstudie des VDV 
zufolge stellt der induzierte Verkehr die Primärwirkung des DT dar (12 % induzierte Fahrten 
vs. 6 % Fahrtenverlagerung vom Pkw; Verhältnis 2:1; Mai-Aug. 23). Die Studie OpinionTRAIN 
beziffert die Substitution von Autofahrten als Primärwirkung (3 % induzierte Fahrten vs. 11 % 
Fahrtenverlagerung vom Pkw; Verhältnis 0,3:1). Die Ergebnisse der Studie OpinionTRAIN 
werden durch weitere Studien bestätigt, bei denen das von exeo entwickelte Fragedesign 
Verwendung gefunden hat (z.B. Marktforschung DT etc.). 

Auf Basis von experimentellen Untersuchungsdesigns konnte nachgewiesen wurden, dass 
die strukturellen Unterschiede im Wesentlichen auf das Fragedesign im Interview zurückzu-
führen sind. Ein sehr hoher Anteil an induzierten Fahrten beim DT erscheint schon deshalb 
nicht plausibel, weil es keine Anzeichen für eine deutlich erhöhte Gesamtmobilität seit 
Markteinführung des DT (Mai 23) gibt (wie auch beim 9-Euro-Ticket).
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Quelle: exeo Strategic Consulting AG

Designeffekte
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Übersicht Forschungsergebnisse zu den Nachfragewirkungen beim 
Deutschlandticket
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Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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