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Das Deutschlandticket in einer
wohlfahrtsokonomischen
Betrachtung

Deutschlandticket, Externe Effekte, Verkehrsmittelverlagerung, Kosten-Nutzen-Analyse

Bisherige Analysen und Evaluierungen zum Deutschlandticket sind in der Regel auf einzelne
Aspekte ausgerichtet, wahrend eine gesamthafte und wohlfahrtsékonomische Bewertung fehlit.
Auf Basis des eigenen Datenmaterials, erweitert um neue Forschungsergebnisse, wird versucht,
diese Licke zu schlieBen. Obwohl in der 6ffentlichen Diskussion teilweise der Eindruck entsteht,
das Ticket sei eine Belastung fur die Gesellschaft, zeigt die eigene Analyse hohe Nutzenwerte, die
primar durch die Konsumentenrente der Verbraucher und die Reduzierung der externen Kosten
fur die Pkw-Nutzung bestimmt sind. Der kumulierte Nutzen Ubersteigt die Kosten des Tickets und
generiert in einer konservativen Betrachtung einen volkswirtschaftlichen Netto-Nutzen von fast

2 Mrd. Euro jahrlich.

Andreas Kramer

Deutschlandticket: Kaum Effekte
fiir die Verkehrswende?

Die Kritik am Deutschlandticket - in eini-
gen Teilen berechtigt - ist so alt wie das Ti-
cket selbst und im Prinzip eine nahtlose An-
kniipfung an die Diskussionen rund um das
9-Euro-Ticket [1]. Kritisiert wird beispiels-
weise, dass die Verlagerungseffekte vom
Pkw sehr gering sind (vgl. [2], [3]) und sich
daher kaum nennenswerte Klimaeffekte er-
geben, oder dass die Subventionen fiir das
Ticket besser fiir einen Ausbau des OPNV-
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Netzes hitten genutzt werden kénnen. Dies
betrifft nicht den alleinigen, aber einen zen-
tralen Punkt in der Evaluierung des Tickets.
Gerade zum ersten Geburtstag des Deutsch-
landtickets reihen sich entsprechend kriti-
sche Urteile aneinander an und beklagen
im Kern dasselbe Problem, sei es von VDV-
Priasident Wortmann (,Was es noch nicht
geleistet hat und vielleicht auch noch nicht
leisten konnte, ist, wirklich einen Beitrag
dazu zu leisten, mehr Menschen vom Auto
auf den OPNV zu holen ...“ [4]), Sterzenbach

(,Weder wurde das postulierte Ziel einer
Verkehrsverlagerung erreicht ...“ [5]) oder
Follmer und Knie beschrieben (,Zusammen-
genommen zeigt sich, dass das Ticket bisher
kaum einen Entlastungseffekt verzeich-
nen kann. Es wird auf wenige Autofahrten
verzichtet ...“ [6]).!

Werden dann gleichzeitig mogliche Kos-
ten durch das Ticket von jahrlich bis zu
5 Mrd. Euro in den Raum gestellt [7], ent-
steht unweigerlich der Eindruck einer ex-
trem schlechten Kosten-Nutzen-Bilanz. Trotz
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@ OpinionTRAIN (Sep. 2023)

— Anzahl der Fahrten pro Monat mit dem DT* —

@ OpinionTRAIN (Sep. 2023)

Alt-Abo-Kunden

@ DT Lab (Okt. 2023); Validierungsstudie
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Alt-Abo-Kunden

Alternative zum DT (Fahrten)**

Neu-Abo-Kunden

@ DT Lab (Okt. 2023); Validierungsstudie

Neu-Abo-Kunden

Deutschlandticket MOBILITAT

Alle Kunden

Alle Kunden

17% 10%

1%
8,9 ‘ 5%
,—\ 3,1 24 94%
, , B E—
Wohnort >\Wohnort, >Verbund, >Verbund,
(Zielort) Verbund <100 km >100 km

* Befragung am Ende des Kalendermonats: (1) Abfrage der
Nutzungstage, (2) Abschatzung der Fahrten nach Fahrt-

I Fahrten-Kannibalisierung [ Fahrten-Verlagerung [l Fahrten induziert

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

Typen (Validierung der Schatzwerte).

Bild 1: Mittlere Anzahl der Fahrten mit und Alternativen zum Deutschlandticket (DT)

vieler punktueller Evaluierungsversuche
fehlt eines: Die holistische Betrachtung des
Deutschlandtickets im Sinne einer Kosten-
Nutzen-Analyse [1].

Vor diesem Hintergrund sollen im fol-
genden Beitrag im ersten Schritt die Ergeb-
nisse einer eigenen Studie in Hinblick auf
die Anzahl der Fahrten mit dem Deutsch-
landticket sowie die Nachfrageverlagerun-
gen — insbesondere vom Pkw - betrachtet
und auf Robustheit hin untersucht werden.
Im zweiten Schritt werden die eigenen Er-
gebnisse mit anderen Studien verglichen
und hinsichtlich Konsistenz und Plausibi-
litat geprift. In einer erweiterten Betrach-
tung wird im dritten Schritt der Versuch
einer wohlfahrtsékonomischen Bewertung
des Deutschlandtickets unternommen, in-
dem die mit dem Ticket verbundenen Kos-
ten und Nutzen zu einem wohlfahrtsékono-
mischen Gesamtbild saldiert werden.

Wirkungen des Deutschlandtickets:
Nachfragesteigerung und Verkehrs-
mittelverlagerung

Um ein in sich schlissiges Bild iiber die
Wirkungen des Deutschlandtickets (DT)
zu erhalten, ist es erforderlich die Aspekte
(1) Nachfragesteigerung im Nahverkehr, (2)
Fahrtenverlagerung und induzierter Ver-
kehr sowie (3) Veranderung der Gesamtmo-
bilitat im direkten Kontext zu betrachten.

Nachfragesteigerung im Nahverkehr

Wie stark die Nachfragesteigerungen durch
das Deutschlandticket sind, kann in Anbe-
tracht der ansonsten relativ unklaren Da-
tenlage vergleichsweise deutlich bestimmt
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werden. Sicher ist auch, dass die Nachfra-
gezuwichse nach Streckentyp unterschied-
lich sind. Bereits zum Marktstart verof-
fentlichte O2 Mobilfunk-Analysedaten, die
einen starken Nachfragezuwachs auf der
Schiene auswiesen [8]. DB Regio beziffert
das Nachfrageplus auf 28 % ([9]). Geringer
sind die Zuwéchse im stadtischen Bereich.
Der Hamburger Verkehrsverbund sieht bei-
spielsweise einen Fahrgastzuwachs von ca.
16 % durch das Deutschlandticket (Mittel
der Monate Mai bis Aug. 2023 [10]).

Fahrtenverlagerung und induzierter
Verkehr

Die Untersuchung und Hochrechnung der
Verlagerungswirkungen erfolgt auf Basis
der eigenen Studie OpinionTRAIN, die im
Sep./Okt. 2023 speziell das Deutschlandti-
cket untersucht hat. Befragt wurden 2.484
Personen ab 18 Jahren in Deutschland
(davon 535 mit DT-Besitz; Nutzung eines
Online-Access-Panels zur Rekrutierung
der Probanden; 28.9.-3.10.2023; Dauer der
Kernbefragung ca. 11,5 Minuten). Um die
Reprisentativitit der Daten sicherzustel-
len, wurden die Daten in einem mehrstu-
figen Prozess gewichtet. Im Rahmen einer
Folgestudie wurden etwa einen Monat spa-
ter zentrale Parameter fiir die Evaluierung
(Fahrtenverlagerung und Zahlungsbereit-
schaften) experimentell tiberpriift [1].

Wie aus Bild 1 erkennbar wird, be-
tragt die Ticketnutzung in beiden Studien
durchschnittlich 31 Fahrten pro Monat,
der Schwerpunkt der Nutzung liegt jeweils
beim Wohnort, wiahrend lingere Wege eher
die Ausnahme darstellen.” Auch die Ver-

lagerungswirkungen zeigen ein &hnliches
Muster in beiden Studien. Insgesamt han-
delt es sich bei etwa 10-11 % der Fahrten mit
dem Deutschlandticket um substituierte
Auto-Fahrten. In eine Verkehrsleistungs-
Perspektive tibersetzt, entspricht das etwa
13-14 % der Personenkilometer. Tabelle 1
ordnet diese Ergebnisse in den aktuellen
Forschungsstand ein.

Verinderungen der Gesamtmobilitit

Zu fragen ist dartiber hinaus, ob sich durch
das Deutschlandticket das Ausmafl an Mo-
bilitat insgesamt erhoht hat. Dafiir geben
die eigenen Projekte und Untersuchungen
keine Anhaltspunkte, genauso wie unab-
héngig davon erfasste oder beobachtete
Daten ([11], [8]). Erst unter Einbeziehung
der Aspekte Nachfrageveranderung im
Nahverkehr, bei alternativen Verkehrsmit-
teln und bei der Gesamtmobilitéit ist eine
ordentliche Kalibrierung empirischer Da-
ten moglich ([10], [1]). Die eigene Studie und
weitere Untersuchungen deuten auf eine
deutliche Nachfrageverlagerung vom Pkw
zum Nahverkehr. Selbst die bundesweite
Studie des VDV, die aufgrund von Design-
effekten den induzierten Verkehr tiber- und
die Nachfrageverlagerung unterschétzt [1]
weist fiir Jan./Feb. 24 eine Fahrtenverlage-
rung vom Pkw von etwa 8 % der Fahrten mit
dem Deutschlandticket aus, und das in einer
Phase mehrerer Streikperioden [13].

Nutzen aus dem Deutschlandticket

Um eine wohlfahrtsokonomische Analyse
des DT durchzufithren, werden die gesell-
schaftlichen Nutzen und Kosten einzeln
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MOBILITAT Deutschlandticket

exeo und Rogator /
OpinionTRAIN und
DT Lab

Eigeninitiative Studie
(Sep. 23); zusatzlich
Validierungsstudie
(Okt. 23)

Mehrverkehrsquote:

15 % (18 % Fahrten-
steigerung); fast identi-
sche Werte im DT Lab

dem DT sind induziert,

Auto

12 % aus anderen Verkehrs-
mitteln verlagert, 11 % vom

Besonderheiten Zusatznachfrage fiir Ergebnisse zur Gesamtmobilitat
den Nahverkehr Fahrtenverlagerung

Etwa 3 % der Fahrten mit

Kramer
(2024) [1]

Kein Anhaltspunkt fir
deutlich héheres Mobili-
tatsniveau insgesamt

Parallelstudie zur
bundesweit ausgerich-
teten VDV-Befragung

GfK; Passive Wegemes-
sung per Smartphone;

Vergleich Wege Jan-Apr.
2023 und Mai-Dez. 2023

Nach Einflilhrung des DT  Der Pkw-Modalanteil sinkt
um 5 %-Punkte (Delta zur
Kontrollgruppe ohne DT).

steigt bei DT-Nutzern
der Anteil der OPNV-
Fahrten um 7%-Punkte
(Delta zur Kontrollgrup-
pe ohne DT)

VDV und DB
(2024c¢) [14]

Keine Aussage

Infas / MOBICOR
(Jan. 24)

Befragung (CATI),
Nutzer Linienbus /
Bahn mit dem DT in
den letzten 2 Tagen

Mehrverkehrsquote
26 % beim Bus und
16 % bei der Bahn
(35 % bzw. 19 % Fahr-
tensteigerung)

(Bahn) der Fahrten

Nachfrageverlagerung vom
Auto in 15 % (Bus) bzw. 4 %

Follmer und Knie
(2024) [6]

Keine direkte Aussage;
implizit leichte Zunah-
men (2-7 % induzierter
Verkehr)

Tabelle 1: Forschungsstand zu den Auswirkungen des Deutschlandtickets (DT) auf die Verkehrsnachfrage

monetarisiert und dann saldiert. Bei den
Nutzenkomponenten werden nachfolgend
primér die Aspekte des Nutzens fiir die Ver-
braucher und die Reduzierung externer Kos-
ten des Autoverkehrs diskutiert.

Konsumentenrente und Entlastung bei
den Verbrauchern

Beim ersten Teilaspekt stellt die Konsu-
mentenrente eine wichtige Nutzenkompo-
nente dar. Sie errechnet sich auf Individu-
alebene als Delta zwischen der maximalen
Zahlungsbereitschaft der Nutzer und dem
effektiv bezahlten Preis (de Rus 2021 [15]).
Als Methode zur Messung der maximalen
Preisbereitschaft der Verbraucher kommt
das von exeo entwickelte Instrument ,PSM-
Plus® zum Einsatz ([16], [17]).

Bild 2 zeigt die kumuliert absteigende
Verteilung der Zahlungsbereitschaften, dif-
ferenziert nach den beiden Teilgruppen der
Ticket-Nutzer und der Ticket-Nichtnutzer.
Als mittlere Konsumentenrente je DT und
Monat errechnet sich ein Wert von 16,90
Euro, in der Hochrechnung ergibt sich bei
einem Bestand von 11 Mio. DT-Besitzern
eine kumulierte Konsumentenrente von 2,2
Mrd. Euro p. a. in der Gruppe der Deutsch-
landticket-Nutzer. Dieser Betrag diirfte
konservativ angesetzt sein, wird doch in
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der wissenschaftlichen Literatur neben dem
Begriff der Willingness-to-Pay (WTP) auch
die Willingness-to-Accept (WTA) genutzt
und argumentiert, der Betrag der WTA
ubertreffe die WTP [18].

Neben dieser Zuordnung lasst sich die
Perspektive fiir den Nutzen der Verbraucher
auch erweitern [19]. Fir Verkehrsprojek-
te lassen sich drei verschiedene relevante
wirtschaftliche Nutzenkomponenten her-
anziehen ([20], [21]): Erstens Nutzenwerte,
die sich aus der direkten Inanspruchnahme
des Verkehrsangebots ableiten (dies wird im
konservativen Ansatz der Kosten-Nutzen-
Analyse abdeckt), zweitens Optionswerte,
die auf der zukiinftigen potenziellen Nut-
zung einer Dienstleistung basieren (stan-
dige Verfugbarkeit eines bestimmten An-
gebots), und drittens Nicht-Nutzungswerte,
die unabhingig von einer gegenwirtigen
oder zukiinftigen Nutzung sind.

Reduzierung der externen Kosten

des Pkw-Verkehrs

Der Verkehrssektor bringt externe Effekte
nicht nur in Form von Klimaeffekten mit
sich, sondern auch durch Unfille und Stau-
zeiten. Sie belaufen sich auf etwa 115 Mrd.
Euro jahrlich. Davon entfallen mehr als 90 %
auf den Pkw-Verkehr [22]. Gelingt es durch

das Deutschlandticket, Pkw-Verkehr zu sub-
stituieren, wird diese gesellschaftliche Last
verringert. In einem konservativen Ansatz
werden die externen Kosten der Pkw-Nut-
zung auf knapp 10 Cent je Pkm geschétzt.
Werden die eigenen Untersuchungsergeb-
nisse herangezogen, errechnen sich bei
einem Bestand von 11 Mio. Deutschlandti-
ckets Einsparungen (volkswirtschaftlicher
Nutzen) von etwa 1,4 Mrd. Euro p. a. [1].
Allerdings werden in einigen Studien auch
deutlich hohere Kostensitze fiir externe
Kosten der Pkw-Nutzung in die Diskussi-
on eingebracht, die sich im Bereich von 16
Euro Ct. je Pkm [23] bis 23 Euro Ct. je Pkm
bewegen [24]. Eine zusatzliche Nutzenkom-
ponente, die hier nicht detailliert beschrie-
ben wird, sind positive Impulse durch das
Deutschlandticket fiir den Handel und die
Gastronomie.

Kosten durch das Deutschland-
ticket

Entgangene Einnahmen in der
Nahverkehrsbranche

Die Einfithrung des DT bedeutet einen er-
heblichen Eingriff in die Tarifgestaltung
der Verkehrsunternehmen. Da Zeitkarten
in der Regel das wichtigste Tarifsegment
darstellen und gleichzeitig die Preise sehr
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Deutschlandticket MOBILITAT

Konsumentenrente und Zahlungsbereitschaft fiir das Deutschlandticket bei Ticket-Nutzern und Nicht-Nutzern?

Konservative Schatzung
Konsumentenrente

®

Der Nutzen des Tickets fiir die Bevol-
kerung bezieht sich nur auf die
Ticket-Nutzer.

Der Nutzenbeitrag ergibt sich liber die
aggregierte Konsumentenrente (Delta
zwischen dem mittleren gezahlten Preis
von 46,00 Euro / Monat? 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.

DT-Zahlungsbereitschaft

Besitz DT

2 62,9 EUR

80%
70% - \
]
60% | .
1]
50% - L
40% ~
.
30%

20% )

Prozent der Befragten (kumuliert absteigend)

10% 4

0% + . e . .

Preis fiir das DT in EUR/Monat

Optimistische Schétzung
Konsumentenrente

Der Nutzen des Tickets fir die Bevol-
kerung bezieht sich nicht nur auf die
Ticket-Besitzer.

Erweiterter Nutzenbetrag im Sinne eines
,Total Economic Value”: Summe der
individuellen Zahlungsbereitschaften der
Ticket-Nutzer und Nicht-Nutzer.

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

1) Der Preis des Deutschlandtickets wird durch die Férderung der Bunderegierung méglich. Wenn Sie einmal an die Leistung des Deutschlandtickets
denken (bundesweite Nutzung des Nahverkehrs): Welcher Preis fiir ein solches Ticket ware fir Sie ... 1. teuer, aber gerade noch angemessen,
2. so teuer, dass Sie das Ticket nicht mehr kaufen wiirden. 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.

Bild 2: Nutzenbeitrag des Deutschlandtickets auf Basis der DT-Zahlungsbereitschaft

haufig oberhalb der 49-Euro-Grenze liegen,
kommt es unweigerlich zu Einnahmenver-
lusten. Diese werden teilweise kompensiert,
wenn Menschen, die den Nahverkehr bisher
nur sporadisch genutzt haben, sich fiir ei-
nen dauerhaften Besitz des DT entscheiden.
Im Saldo kommt es fiir die Verkehrsunter-
nehmen im Nahverkehr zu Einnahmenver-
lusten von ca. 2,1 Mrd. Euro (erstes Jahr).
Dazu wurden die individuellen Ausgaben
der DT-Besitzer vor und mit Ticketbesitz
verglichen. Dieser Betrag ist geringer als
die Kosten von 3 Mrd. Euro, die Bund und
Lander als Finanzhilfe fiir den Nahverkehr
zur Verfugung stellen und die vereinfa-
chend als ,Kosten des Deutschlandtickets®
beschrieben werden. Nicht angesetzt sind in
der Kalkulation zuséatzliche Kapitalkosten
fur den Aufbau von Beforderungskapazita-
ten, weil Nachfrage-Peaks in groflerem Um-
fang nicht erkennbar waren. Hintergrund
ist, dass auch bei weiterer Erholung der
Nachfrage nach Ende der Corona-Pandemie
noch zu Beginn des Jahres 2023 berichtet
wird, es bestiinde eine Nachfrage-Liicke
von etwa 10 % ggii. 2019 [25]. Im Apr. 2024
berichtete das Statistische Bundesamt zur
Nachfrageentwicklung im OPNV, 2023 seien
im Linienverkehr mit Bussen und Bahnen
noch immer knapp 8 % weniger Fahrgiste
unterwegs gewesen als vor Beginn der Co-
rona-Pandemie im Jahr 2019 [26]. In diesem
Kontext fithrt traffiQ-Chef Reinhold aus:
,Das Deutschlandticket sprengt unsere Ka-
pazititen (OPNV in Frankfurt) nicht* [27].
Daher ist im ersten Jahr der Markteinfiih-
rung nicht von nennenswerten marginalen
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oder sprungfixen Produktionskosten durch
das Deutschlandticket auszugehen.

Entgangene Einnahmen beim Bahnfern-
verkehr und im Buslinienverkehr
Weiterhin sind die Nachfrageverlagerungen
vom Bahnfern- und -busverkehr zugunsten
des SPNV zu betrachten, die wiederum mit
Einnahmenverlusten der betroffenen Un-
ternehmen einher gehen. Die Argumenta-
tion der Bundesnetzagentur, die basierend
auf einer einfachen Zeitreihenanalyse zu
den Fahrgastzahlen im Schienennah- und
-fernverkehr schlussfolgert, ,dass die Ein-
fihrung des Deutschlandtickets nicht zu
Nachfrageriickgangen im Fernverkehr ge-
fuhrt hat® [28], erscheint nicht schliissig, be-
trachtet man die spezifische Wettbewerbs-
stellung insbesondere auf kurzen Strecken
[29]. Weitere Kostenpositionen sind nicht
angesetzt.

Wohlfahrtsékonomische Betrach-
tung des Deutschlandtickets

In einer konservativen Bewertung liegt der
kumulierte jahrliche Nutzenbetrag des DT
(Konsumentenrente, Einsparung externer
Kosten des Pkw-Verkehrs, Impulse fiir den
Handel/Gastronomie) bei fast 4 Mrd. Euro.
Dariiber hinaus ergeben sich weitere Nut-
zenkomponenten, die nicht monetarisiert
wurden, zum Beispiel Imagegewinne fiir den
Standort Deutschland und den Nahverkehr,
Initialpunkt zu strukturellen Verianderun-
gen oder verbesserte soziale Teilhabe (Bild
3). Werden diesem Beitrag die spezifischen
Kosten gegengerechnet, verbleibt ein Net-

tonutzen in Hohe von ca. 1,7 Mrd. Euro [1].
Dies ist insofern beachtlich, entsteht doch
in der 6ffentlichen Diskussion wegen einer
ubermafigen Fokussierung auf die Proble-
me der Finanzierung des Nahverkehrs — und
hier insbesondere des DT - der Eindruck,
das Ticket zum Preis von monatlich 49 Euro
stelle eine volkswirtschaftliche Belastung
dar. Wie die eigenen Analysen zeigen, ist
das Gegenteil der Fall. Werden zudem opti-
mistischere Annahmen gemacht, die aner-
kennen, dass
= erstens ein Kundennutzen auch bei Per-
sonen entstehen kann, die das Ticket ak-
tuell nicht besitzen (aber eine Nutzung
in Frage kommt oder das Ticket grund-
sitzlich fir einen guten Schritt halten,
zum Beispiel in Richtung Verkehrswende
oder verbesserte soziale Teilhabe),

New Mobility — vom

9-Euro-Ticket zur

Der Autor befasst
sich in seinem neuen
Buch ausfuhrlich mit
den Analysen und
Ergebnissen:

Verkehrswende?

New Mobility - vom 9-Euro-Ticket zur
Verkehrswende?

Umsetzung, Wirkungen und Herausforde-
rungen fir den OPNV in Deutschland
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MOBILITAT Deutschlandticket

Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Deutschlandticket in den ersten 12 Monaten (Mio. Euro)
Basis: 11 Mio. Deutschlandtickets im Jahresmittel

5.615 2.108 Optimistische
2.182 334 Variante
I 76 46 J'
334 !
3.385
76 46
Konservative
Variante —>
Kundennut-  Vermeidung  Wertschépfung  Summe der Verlust Verlust Verlust Volkswirt-
zen/Kosten-  externer Handel und Nutzenkom- Einnahmen Einnahmen Einnahmen schaftlicher
einsparung”  Effekte? Gastronomie®  ponenten® NV Bahn FV Bus 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 fiir die NV-Branche und fiir den Standort Deutschland; Initialpunkt fir strukturelle
Veranderungen in der Branche / Digitalisierung; Komplexitatsreduktion und verbesserte soziale Teilhabe. Annahme: Vertriebskosten-Wirkungen im

ersten Jahr neutral.

Bild 3: Volkswirtschaftliche Wirkungen des Deutschlandtickets in einer konservativen und optimistischen Betrachtung

= zweitens ein hoéher angesetzter Kosten-
satz von 15 Cent je Pkw fiir die externen
Kosten des Pkw-Verkehrs zugrunde ge-
legt wird,
dann errechnet sich sogar ein volkswirt-
schaftlicher Nettonutzen von ca. 3,4 Mrd.
Euro p. a. Es soll an dieser Stelle nicht der
Eindruck entstehen, dass mit den vorge-
legten Zahlen ein Anspruch auf absolu-
te Wahrheit besteht. Schon deshalb wird
primér die konservative Abschétzung als
Bezugspunkt herangezogen, und zwar un-
ter Berticksichtigung, dass Kosten-Nutzen-
Analysen immer im Verdacht stehen, stark
durch subjektive Sichten und damit verbun-
dene Verzerrungen beeinflussbar zu sein
[30]. Auflerdem kann aus diesem Stand der
Analyse nicht auf ein volkswirtschaftliches
Optimum geschlossen werden. Eigenen Ab-
schiatzungen zufolge ist der Wohlfahtseffekt
bei einem DT-Preis von 39 Euro grofier als
bei 49 Euro [1]. Aber: Eine Situation mit DT
ist gesamtwirtschaftlich deutlicher besser
als eine ohne das DT.

Ausblick

Im Falle des DT ergibt sich die Gesamte-
valuation nicht aus der Summe einzelner
Medienberichte oder Expertenmeinungen.
Der Weg zu einer holistischen Betrachtung
startet bei einer inhaltlichen Diskussion,
welche Verlagerungseffekte realistisch sind.
Dies erfordert eine vernetze Datenanalyse
[1] und weniger einen parallelen Aufbau
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von Untersuchungsmechanismen ohne aus-
reichende Verzahnung (z. B. Beobachtung
und Trackinganalyse per Smartphone). In
der Hochrechnung erscheinen CO,-Einspa-
rungen von jahrlich 3 Mio. t bereits in der
Einfithrungsphase realistisch, wichtig ist
aber, weitere Wirkungen einzubeziehen, die
iber die Klimaeffekte des Deutschlandti-
ckets hinausgehen. Gelingt es, Verkehr vom
Pkw zum Nahverkehr zu verlagern, gehen
damit Verringerungen der erheblichen ex-
ternen Kosten des Pkw-Verkehrs einher, die
die Gesellschaft als Ganzes, nicht der ein-
zelne Autofahrer tragt.

Neben den Verkehrsunternehmen ge-
bithrt der Sicht der Bevolkerung eine Auf-
merksambkeit, die medial vielfach fehlt. Die
Unterstiitzung fiir das Deutschlandticket ist
grof und geht weit iiber das Segment der
Ticket-Nutzer hinaus. Unabhidngig von den
eigenen Untersuchungsergebnissen [1] stel-
len aktuelle Erhebungen (z.B. vom RWI) fest,
dass die Fortfithrung des Deutschlandti-
ckets zum Preis von 49 Euro zu den ver-
kehrspolitischen Maflinahmen zahlt, die von
der Bevolkerung am stirksten akzeptiert
werden (70 % Zustimmung). Von Experten
oft negiert, sieht die Bevolkerung in diesem
Angebot einen Schritt in Richtung Ver-
kehrswende. Dieser Schritt stellt aber nicht
eine Belastung fiir die deutsche Volkswirt-
schaft dar (dieser Eindruck entsteht durch
die grofie Gewichtung des Themas Kosten
in der medialen Berichterstattung, die auf

die Verkehrsunternehmen fokussiert ist),
sondern generiert stattdessen Wohlstands-
gewinne.

Zu hoffen ist, dass die vorgelegten Ana-
lyseergebnisse zu einem Perspektivwechsel
beitragen und vor allem ein oft genutztes
Narrativ als unzutreffend entlarven: ,An-
gebotsausbau oder Deutschlandticket, wir
miissen uns fiir eines entscheiden. In einem
positiven Ausblick fithrt die Akzeptanz des
Tickets in der Bevolkerung und die Bestati-
gung positiver Wohlfahrtseffekte zu Impul-
sen auf unterschiedlichen Ebenen, die bei-
des ermoglichen, erstens eine breitere und
bessere Finanzierung des Nahverkehrs und
zweitens ein preislich planbares Deutsch-
landticket. [
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ENDNOTES

[1] Interessanterweise folgt im letzten Beispiel die
Interpretation einer Darstellung empirischer
Ergebnisse, nach denen das Deutschlandticket
zu einer Fahrtenverlagerung vom Pkw in der
GroRenordnung von 4-15 % der Fahrten mit dem
Deutschlandticket fuhrt.

[2] Nach einer Umstellung der Berechnungsmetho-
dik liegt in der bundesweiten VDV-Studie der
Mittelwert der Fahrten pro DT ab Herbst 2023
bei 35 Fahrten pro Monat, wahrend in den ers-
ten Monaten der Markteinfiihrung noch etwa 49
Fahrten ausgewiesen wurden.
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