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Wirkungsmechanismus Deutschlandticket  

– Narrative, die definitiv nicht zutreffen und den Erfolg des Tickets verschleiern – 

 

Von Andreas Krämer, Gerd Wilger und Robert Bongaerts 

1. Viele Unsicherheiten begleiten das Deutschlandticket 

Das Treffen des Koalitionsausschusses am 23. März 2022 zum Energie-Entlastungspaket, bei 

dem die Idee eines bundesweit einheitlichen 9-Euro-Tickets für den Nahverkehr geboren 

wurde, sollte nachhaltige Wirkungen für die gesamte Mobilitätsbranche mit sich bringen. Das 

seit 1. Mai 2023 gültige Nachfolgeangebot ist nicht nur wegen der unklaren Finanzierung Ge-

genstand öffentlicher Diskussionen. Bereits Mitte 2023 wird deutlich, dass es wieder zu regio-

nal unterschiedlichen Ausgestaltungsmöglichkeiten in Bezug auf Zusatzleistungen kommt und 

die Gefahr eines uneinheitlichen Angebots besteht. Die von der Branche zunächst erwarteten 

Bestandszahlen von 13 bis 17 Mio. für das 49-Euro-Ticket bleiben unerreicht. Vielfacht wird 

kritisiert, das Ticket sei für viele Menschen zu teuer (Schmid, 2023). Gleichzeitig sorgen die 

Diskussionen um die dauerhafte Finanzierung des Deutschlandtickets (DT) für Unsicherheiten 

bei den potenziellen Käufern. Unterschiedlich sind auch die Aussagen zur Klimawirkung des 

Tickets. Diese sind einerseits von der Anzahl der getätigten Fahrten im Nahverkehr, anderer-

seits vom Anteil der substituierten Pkw-Fahrten abhängig. Die Unsicherheiten zum DT sind 

gerade in der Startphase hoch, angefangen von der Anzahl der im Markt befindlichen Tickets: 

Offiziell wird basierend auf einer großangelegten Marktstudie im Mai 2023 bereits von etwa 

10 Mio. Ticket-Besitzern ausgegangen (VDV 2023). Bis August 2023 wurden durch die inter-

nen Meldestellen allerdings weniger als 8 Mio. DT ausgewiesen. Für September 2023 werden 

dann aus der laufenden Befragung ca. 10-11 Mio. DT hochgerechnet, obwohl der Anteil der 

Ticket-Besitzer von 13 % (Mai 2023) auf 17 % (September 2023) angewachsen ist (umgerech-

net +31 %). Absolut gesehen ändert sich die Bestandszahl laut Evaluationsbericht kaum, weil 

die Grundgesamtheit der Studie (und damit der potenziellen Ticket-Käufer) nachträglich redu-

ziert wurde1. 

Je nach Betrachtung wird das DT als Angebot speziell für Großstädter oder als Quelle einer 

Einkommensumverteilung betrachtet. Außerdem wird in Frage gestellt, ob sich mit dem Ticket 

in nennenswertem Umfang Neukunden für den Nahverkehr gewinnen lassen oder Menschen 

 

1  61,2 Mio. Personen im Bericht aus dem Nov. 2023; im Bericht zum DT-Vorverkauf wird von einer Grundgesamtheit von ca. 67,6 Mio. 
Personen (14+ Jahre) ausgegangen (ebenso im Bericht zum Juli 2023). 
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aufgrund des neuartigen Tickets tatsächlich auf die Nutzung ihres Autos verzichten (so dass 

letztendlich auch keine positiven Klimawirkungen erwartbar sind). Tabelle 1 weist hierzu die 

Bandbreite der Abschätzungen zur CO2-Einsparung aus. Aufgeführt sind quantitative Schät-

zungen. Zusätzlich vertreten einige Experten die Meinung, nennenswerte Effekte wären nicht 

zu erwarten. Sie sehen also die Wirkungen nahe des Nullpunktes. 

Tabelle 1 - Abschätzungen zu den CO2-Einsparungen durch das DT 

Verfasser Ergebnis Hinweis Hintergrund 

Expertenrat der Bun-
desregierung (2023) 

3,2 Mio. t CO2-
Äquivalent 

Im ersten kompletten Jahr 
(2024) 

Ursprüngliche Studie 
im Auftrag des 
BDMV 

Expertenrat der Bun-
desregierung (2023) 

0,5 Mio. t CO2-
Äquivalent  

Projektionsbericht (2024) Öko-Institut et al. im 
Auftrag UBA 

Liedtke (2023) / DLR Ca. 1 Mio. t CO2- 
Äquivalent 

„Wahrscheinlich seien Ein-
sparungen … von einer 
Million Tonnen im Jahr.“ 

Liedtke (2023); In-
terview 

 

Werden sämtliche möglichen Positivwirkungen im Grenzbereich der Messbarkeit angesiedelt, 

bleiben die hohen Kosten als feste Größe bestehen und unterstreichen die (vermeintliche) Inef-

fizienz des Tickets. 

Vor diesem Hintergrund sollen nachfolgend Ergebnisse aus empirischen Quellen zusammen-

geführt werden, erweitert um und kalibriert an Sekundärdaten. Der vorliegende Beitrag nutzt 

verbreitete Narrative zum DT (quasi als formulierte Hypothesen), beleuchtet und überprüft 

diese, um einen unverzerrten Blick und eine neutrale Evaluierung zu ermöglichen.  

Die Narrative zum DT im Überblick: 

 Das DT ist primär ein Ticket für Großstädter. 

 Beim DT findet eine Verteilung von unten nach oben statt. 

 Die Wirkung des DTs verpufft, weil sich zu wenig Neukunden erreichen lassen. 

 Es gibt ein ständiges Kommen und Gehen bei den DT-Kunden. 

 Die Kündigungsbedingungen müssen verschärft werden, um Kundenbindung aufrecht 

zu halten. 

 Da der Nutzungsschwerpunkt in Nahbereich liegt, werden durch das DT vor allem Fuß-

wege und Fahrten mit dem Fahrrad substituiert. 

 Der Effekt der Fahrtenverlagerung vom Pkw ist geringer als der induzierte Verkehr (das 

ist ineffizient!). 

 Bei geschätzten Kosten von drei Milliarden Euro für das DT entspräche dies Kosten in 

Höhe von 6.000 Euro für jede eingesparte Tonne CO2. 
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 Das Deutschlandticket wird Bund und Länder jährlich insgesamt bis zu fünf Milliarden 

Euro kosten. 

 Das 49-Euro-Ticket wird spätestens im Juni nächsten Jahres zum 69-, 79- oder gar 89-

Euro-Ticket. 

2. Daten und Methodik 

Ausgangspunkt für die Überprüfung der Narrative zum DT sind eigene empirische Studien. Da 

bereits die Evaluierung des 9-Euro-Tickets eine Herausforderung darstellte – vielfach werden 

Studienergebnisse in den Raum gestellt, die nicht nur wenig konsistent sind, sondern auch wi-

dersprüchlich und konträr zueinanderstehen – wird versucht, die eigenen Befragungsdaten zur 

Marktwirkung des DT zum einen auf Reproduzierbarkeit zu testen, und zum anderen anhand 

bestehender Sekundärdaten zu validieren.  

2.1. OpinionTRAIN 

Für die Diskussion werden primär Ergebnisse der Studie OpinionTRAIN, einer Kooperations-

studie der exeo Strategic Consulting AG und der Rogator AG, genutzt. Es handelt sich dabei 

um eine repräsentativ angelegte Onlineerhebung, die in der ersten Stufe Ende April (unmittelbar 

vor Gültigkeitsstart des DT) und in der zweiten Stufe Ende September 2023 (Ende des 5. Gül-

tigkeitsmonats) durchgeführt wurde. Befragt wurden in der zweiten Stufe 2.308 Personen im 

Alter von 18-84 Jahren in Deutschland (535 mit DT-Besitz). Thematisch decken die Interviews 

unterschiedliche Aspekte ab, die sich vernetzen lassen. Um die Repräsentativität der Daten si-

cherzustellen, wurden die Daten in einem mehrstufigen Prozess gewichtet. Die Studienreihe 

umfasste bereits in 2022 eine Bestandsaufnahme zum 9-Euro-Ticket (Krämer, Wilger und 

Bongaerts, 2022), so dass auch Quervergleiche möglich sind. Zur Studie wurden mehrere Pres-

seinformationen sowie der komplette Ergebnisbericht veröffentlicht (exeo und Rogator, 2023). 

2.2. Erweiterungsstudie mit experimentellen Versuchanordnungen 

Zusätzlich erfolgte Ende Oktober 2023, also ca. einen Monat nach der Durchführung der zwei-

ten Stufe OpinionTRAIN zum DT, eine weitere bundesweite Befragung (n=831 Besitzer eines 

DTs, Alter der Befragten: 18-84 Jahre, mittlere Dauer des Interviews: 14,5 min.). Die Inter-

views wurden im Zeitraum 30.10.2023 bis 03.11.2023 durchgeführt. Dabei lag der Fokus auf 

dem DT-Gültigkeitsmonat Oktober 2023 und den Fahrten mit dem DT. Ziel dieser experimen-

tell ausgerichteten Befragung war es u.a., die Robustheit der Fragestellung zur Messung der 

Nachfrageverlagerung sowie der maximalen Preisbereitschaften für das DT zu überprüfen. Zu 

beiden Untersuchungsaspekten wurden experimentelle Versuchsanordnungen genutzt: So 
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erfolgte ein Stichprobensplit, bei dem unterschiedliche Fragedesigns zur Bestimmung der 

Nachfrageverlagerung und des induzierten Verkehrs überprüft wurden. Ein weiterer Test un-

tersuchte den Einfluss der Frageformulierung auf die individuellen maximalen Zahlungsbereit-

schaften der Studienteilnehmer. 

3. Missverständnisse zur Wirkung des Deutschlandtickets 

3.1. Ticketnutzung im Stadt-Land-Kontrast 

Häufig wird hervorgehoben, das DT sei „primär ein Ticket für Großstädter“ oder für Menschen 

auf dem Land „rechne sich das Ticket einfach nicht“ (N.N., 2023a). Im Umkehrschluss impli-

ziert dies, die Landbevölkerung hätte kaum Zugang zum DT bzw. könne dieses nicht nutzen. 

Dieses Narrativ ist auch deshalb problematisch, weil die Interpretation nahe liegt, größere Teile 

der Gesellschaft seien von der Nutzung des Tickets ausgeschlossen. So führt der bayrische Ver-

kehrsminister Bernreiter aus, der ländliche Raum habe wenig bis nichts von dem Ticket. Die 

erwarteten 13 Mio. Tickets seien mit dem aktuellen Bestand von 11 Mio. DT nicht erreicht 

worden: „Bei 84 Millionen Einwohnern ist das nicht der große Renner“ (Schmid, 2023). 

Die eigenen Studienergebnisse zeigen eine ansteigende Kaufquote bei Zunahme der Einwoh-

nerzahl des Wohnorts. Dieser Effekt war auch schon beim 9-Euro-Ticket beobachtbar (Krämer, 

2022), nur mit dem DT aktuell auf einem niedrigeren Niveau. Wie Abb. 1 illustriert, wird knapp 

die Hälfte der DTs im September 2023 von Menschen genutzt, die nicht in Großstädten (mind. 

0,1 Mio. Einwohner) leben.  

 

Abb. 1: Beschreibung der DT-Besitzer nach Teilsegmenten und im Kontrast zu DT-Nicht-Besitzern 

Gesamt
Darunter: Kauf 
geplant (2 Mo.)

Kein Besitz
DT

DT-Segment
Abo-Neu-Kunde

DT-Segment
Abo-Alt-Kunde

Besitz  
DT

AusprägungKennziffer

51%46%51%51%48%52%weiblich

Geschlecht 49%52%49%49%51%48%männlich

0%1%0%0%1%1%divers

21%31%17%17%35%37%Bis 29 Jahre
Alters-
klassen

48%47%49%49%49%45%30 bis 59 Jahre

31%22%34%34%16%18%60+ Jahre

16%20%9%38%68%53%Stammkunde 3+ Tage/Wo.

ÖPNV-
Nutzung 

24%48%21%44%26%35%Medium-Nutzer

60%32%70%18%6%12%Nicht- oder Selten-Nutzer

28%32%27%30%32%31%< 2.000 EURHaushalts-
nettoein-
kommen

28%20%27%30%33%31%2.000 bis < 3.000 EUR

44%49%45%40%35%38%3.000+ EUR

25%18%28%9%6%8%< 10.000 Einw.

Wohnort 44%51%45%46%36%41%10.000 bis < 100.000 Einw.

31%31%27%46%58%52%100.000+ Einw.

17% 8% 9% 83% 6% 100 %

23% Absatzpotenzial

Anteil Bevölkerung

Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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Bei den Personen, die eher im ländlichen Raum mobilisiert werden, handelt es sich allerdings 

zu einem größeren Anteil um bisherige Low- oder Non-User des Nahverkehrs als in urbanen 

Räumen. Konsequenterweise sind die Nachfrage- und Verlagerungswirkungen in diesem Kun-

densegment relativ besonders groß (Krämer und Korbutt, 2023a).  

3.2. Einkommenverteilungswirkungen 

Verkehrsforscher Böttger (Sternberg, 2023) proklamiert zum 49-Euro-Ticket: „Beim DT findet 

eine Verteilung von unten nach oben” statt. Beschrieben wird, Nutzer des DTs seien Pendler 

im Speckgürtel der Großstädte mit relativ hohem Einkommen. Conrad (2023) greift das Bild 

auf, bei dem die „woken linksliberalen Vorstadtmilieus … jetzt auf Kosten der Landbevölke-

rung durch die Nation tingeln“. Unterschiedliche Studien unterstreichen, dass der Besitz des 

Tickets relativ gleich verteilt über Einkommensklassen mit einer Tendenz zu niedrigen Ein-

kommen ist (Abb. 1). Das DT trifft die Breite der Bevölkerung! Der Mythos, die bisherigen 

Zeitkarten-Abo-Inhaber seien primär Menschen, die außerhalb der Städte wohnen, lässt sich 

bereits durch einen Blick auf die bestehende Kundenstruktur im ÖPNV vor Einführung des DTs 

entkräften. Die meisten ÖPNV-Abo-Kunden haben ihren Wohnort im Zentrum oder Zentrums-

nähe. Wenn aber tatsächlich Pendler, die bisher mit dem Pkw tagtäglich zur Arbeit in die Stadt 

gefahren sind, mit dem DT auf Busse und Bahnen umsteigen, dann ergeben sich maximale, 

positive Klimaeffekte. Dies wird an folgendem Beispiel deutlich: Bei einer Pendlerstrecke von 

30 km und lediglich 150 Arbeitstagen können jährlich ca. 9.000 Pkm mit dem Pkw mit nur 

einem DT substituiert werden. Selbst, wenn es sich bei dieser Person um einen Arbeitnehmer 

mit überdurchschnittlichen Einkommen handelt, bedeutet dies nicht zwingenderweise eine Um-

verteilung von unten nach oben, aber mit Sicherheit eine signifikante Klimawirkung. 

3.3. Mobilisierung von Neukunden für Busse und Bahnen 

Der nächste zu untersuchende Aspekt betrifft die Mobilisierung von ÖPNV-Neukunden durch 

das DT. So ist oftmals zu hören: „Die Wirkung des DTs verpufft, weil sich zu wenig Neukunden 

erreichen lassen.“ Oder: „Mehr neue Kunden konnten die Verkehrsbetriebe im Schnitt … nicht 

gewinnen“ (Bialek, 2023). Wenn auf Basis der VDV-Daten etwa 0,8 Mio. Kunden (August 

2023) ÖPNV-„Systemeinsteiger“ sind, dann lässt sich darüber streiten, ob das Glas „halb voll 

oder halb leer ist“. Fairerweise darf als Vergleichspunkt nicht das 9-Euro-Ticket herangezogen 

werden. Korbutt (2023) hält die Fokussierung auf die Gruppe der „Systemeinsteiger“ sogar für 

irreführend und führt aus: „… das ist so, als würde der Streaming-Marktführer Netflix nur Per-

sonen als Neukund*innen bezeichnen, die vorher noch nie einen Film gesehen haben.“ Wich-

tiger ist die Fokussierung auf die Gruppe der ÖPNV-Selten- oder Medium-User. In diesem 
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Kundensegment entscheidet sich, wie stark der Fahrtenzuwachs für den Nahverkehr und die 

Fahrtenverlagerung vom Pkw ist. Wird die Mobilisierung von Neukunden beim DT mit den 

Erfahrungen des 9-Euro-Ticket verglichen, dann müssen die aktuellen Ergebnisse absolut und 

relativ geringer ausfallen (Krämer und Korbutt, 2023b). 

Der Einfluss des DT auf die Kundenbeziehung betrifft nicht nur Neukunden. Das erhebliche 

Fahrtenplus durch das neue Ticket ist auch darauf zurückzuführen, dass die Abo-Bestände im 

Nahverkehr insgesamt wachsen. Der Hamburger Verkehrsverbund weist einen Bestandszu-

wachs gegenüber der Vor-Corona-Situation von mehr als 30 % aus (Krämer und Korbutt, 

2023b). Bestandserweiterungen ergeben sich aber nicht nur in städtisch geprägten Verkehrs-

verbünden. So berichtet der Regio-Verkehrsverbund Freiburg Mitte Dezember 2023 über einen 

erheblichen Zuwachs an Stammkundschaft (im Segment Erwachsene sollen die Abo-Bestands-

zahlen im November 2023 etwa 70 % höher gelegen haben als im Mai 2023; N.N., 2023b). 

3.4. Kundenhaltbarkeit und Kundenloyalität 

Ein Sprecher des VDV wird mit der Aussage „Es gibt ein ständiges Kommen und Gehen“ zitiert 

(vgl. Schäfer, 2023). Die Wechselquote, d.h. Einstieg ins DT und unterjähriger Ausstieg, ist 

höher als bei den bisherigen Abo-Angeboten im ÖPNV. Befürchtet wird daher, dass die Mög-

lichkeit zur monatlichen Kündigung beim DT eine große Gefahr für die Kundenbindung im 

ÖPNV darstellt. Dabei wird übersehen: Es besteht beim DT im Sommer 2023 eine hohe Kun-

denbindung, obwohl die Kunden die Möglichkeit zur monatlichen Kündigung haben.  

Dies ist beachtlich, wurde doch erkennbar, wie nach Ende der Corona-Pandemie mit einem 

weiterhin hohen Anteil Homeoffice-Tätigkeit das Preisniveau bei Zeitkarten im Nahverkehr 

überhöht erscheint (weil die bisher unterstellten Fahrtenintensitäten krisenbedingt reduziert wa-

ren und auch nach der Krise nicht mehr alte Niveaus erreichen, vgl. Krämer et al. 2022). Un-

terschiedliche Studien kommen zum Ergebnis, dass nicht mehr Alt-Abo-Kunden als Neu-Abo-

Kunden in das Ticket migrieren, also nicht schwerpunktmäßig ÖPNV-Abonnenten, die bisher 

bereits ein Abo mit einem höheren Preis besessen haben. 

In der Befragung OpinionTRAIN, aber auch in anderen Studien, geben die Alt-Abo-Kunden 

mit DT an, in Zukunft das Ticket etwa in 10 von 12 Monaten pro Jahr nutzen zu wollen. Weni-

ger als 10 % geben an, das Abo für den kommenden Monat zu kündigen. Außerdem darf nicht 

übersehen werden, dass auch ein halbes Jahr nach Marktstart der Bestandsaufbau beim DT nicht 

abgeschlossen ist. Dieser entsteht, wenn der Zustrom von neuen Kunden den Effekt der Kun-

denabwanderung überkompensiert. Wie Abb. 2 verdeutlicht, liegt das kurzfristige Absatzpo-

tenzial (17 % Besitzer des DT im September 2023 und 6 % mit geplantem Kauf des DT in den 

nächsten beiden Monaten) bei etwa 23 %. Oder anders ausgedrückt: Das Absatzpotenzial ist zu 
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74 % ausgeschöpft. Bei Zugrundelegung der Ergebnisse des VDV (VDV und DB 2023) liegt 

das Absatzpotenzial noch höher, die Ausschöpfung entsprechend niedriger. 

3.5. Wirkung von Tarifkonditionen: Abo- und Kündigungsregelungen 

Als Konsequenz aus der vermeintlich hohen Wechselquote wird entsprechend (falsch verstan-

den) gefordert: „Die Kündigungsbedingungen müssen verschärft werden, um die Bindung der 

ÖPNV-Stammkunden aufrecht zu halten.“ Allerdings wirken entsprechende Fencing-Mecha-

nismen immer zweiseitig, und zwar zum einen auf die Gruppe der bestehenden Kunden und 

zum anderen auf die Gruppe von Potenzial-Käufern. In Abb. 2 sind für dieses Teilsegment die 

Nichtnutzungsgründe für das DT ausgewiesen. Die empirischen Analysen verdeutlichen, dass 

der Preis nicht die einzige Nutzungsbarriere beim Kauf des Tickets darstellt (Krämer und Kor-

butt, 2023b). Wichtig sind gerade für Abo-Neukunden, also Personen, die sich zum ersten Mal 

entscheiden, das DT zu bestellen, die Möglichkeiten einer flexiblen Kündigung und die Gültig-

keitsregelungen.  

 

Abb. 2: Absatzpotenzial zum DT und Nichtnutzungsgründe 

Der Verzicht auf eine starre und unflexible Abo-Laufzeit stellt im Bereich der Dauer-Nutzer 

des Tickets nur ein relativ geringes Problem dar. Restriktive Tarifkonditionen erschweren aber 

den Einstieg in das Abo-Modell (Verbraucher befürchten eine „Abofalle“). Wenn Kunden, die 

den ÖPNV bisher nur gelegentlich in Anspruch genommen haben, das DT für einen Monat 

ausprobieren, ist die Chance für die Branche größer als das Risiko. Im besten Falle werden die 

Neukunden von der Leistungsfähigkeit des Nahverkehrs überzeugt. Die Kundenerfahrung ist 

den eigenen Befragungsergebnissen aus dem Sep. 2023 zufolge überwiegend positiv. 

1) Seit dem 1.5.2023 wird das Deutschlandticket für bundesweites Fahren im Nahverkehr für 49 Euro pro Monat als monatlich kündbares Abo angeboten… Besitzen 
Sie dieses Ticket? Und: Beabsichtigen Sie, das Deutschlandticket in den kommenden 2 Monaten zu kaufen?

2) Warum haben Sie sich kein Deutschland-Ticket gekauft? Ergebnisse für das Teilsegment der Nichtbesitzer des Deutschlandtickets, die einen Kauf innerhalb der 
nächsten beiden Monaten planen. Ranking nach Total (alle Nicht-Besitzer des Deutschlandtickets).

Quelle: exeo Strategic Consulting AG
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Allerdings weisen die Untersuchungsergebnisse auch partiell auf kritische Aspekte wie Platz-

angebot und Pünktlichkeit hin (exeo und Rogator, 2023). 

3.6. Nutzungsschwerpunkt des Tickets 

Ein weiterer Aspekt zielt auf die Verlagerungseffekte durch das DT ab. So wird formuliert „Da 

der Nutzungsschwerpunkt in Nahbereich liegt, werden durch das DT vor allem Fußwege und 

Fahrten mit dem Fahrrad substituiert.“ Offenbar liegt dieser These die Vermutung zugrunde, 

bei typischen Fahrten mit Bussen und Bahnen handele es sich um Wege im Bereich von weni-

gen Kilometern einfacher Entfernung. So beschreibt Mietsch (2023), dass „pauschale ÖPNV-

Rabattierungen eher zu Lasten der Rad- und Fußverkehrsanteile im Verkehr, denn zu Lasten 

des Kraftfahrzeugverkehrs gehen“. Diese Aussage war bereits für das 9-Euro-Ticket nicht zu-

treffend und ist es wegen des deutlich höheren Preises beim DT erst recht nicht.  

Wie Abb. 3 für unterschiedliche Kundensegmente erkennen lässt, liegt der Nutzungsschwer-

punkt des DT im Nahbereich (ähnlich zum 9-Euro-Ticket). Verlagerungswirkungen zeigten 

sich beim 9-Euro-Ticket eher auf längeren Strecken, bei denen Fußwege und Wege mit dem 

Fahrrad keine nennenswerte Rolle spielen (Krämer, Wilger und Bongaerts, 2022). Der VDV 

legte eine mittlere Strecke von etwa 50 km für eine substituierte Pkw-Fahrt zugrunde, als im 

Abschlussbericht die Klimawirkungen des Tickets abgeschätzt wurden (VDV und DB, 2022).  

 

 

Abb. 3: DT: Fahrten mit dem Ticket, alternative Nutzung und Weiternutzung nach Teilsegmenten 

 

24,2

8,8

2,9 2,1

Ø 38,0

1) Für wie viele einzelne Strecken haben Sie das Deutschlandticket im Sep. 2023 genutzt? Eine Fahrt ist jeweils eine Strecke (Hin- und Rückfahrt = 2 Fahrten).
2) 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.
3) Werden Sie das Deutschlandticket auch im kommenden Monat nutzen, oder haben Sie das Abo gekündigt?
4) Wie viele Monate in einem Gesamtjahr (12 Monate) werden Sie das Deutschlandticket voraussichtlich nutzen?
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* Nutzung an 
mind. 3 Tagen 
pro Woche 
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3.7. Induzierter Verkehr vs. Fahrtenverlagerung vom Pkw 

Auch das folgende Narrativ befasst sich mit der Verlagerungswirkung: „Der Effekt der Fahrten-

verlagerung vom Pkw ist geringer als der induzierte Verkehr – das ist ineffizient!“ oder einfach 

„Die Verlagerungswirkung wird gering sein“ (Neumann 2023). Dieses Narrativ ist stark durch 

die Berichterstattung des VDV geprägt, der sowohl beim 9-Euro-Ticket als auch beim DT den 

Primäreffekt des Nachfragezuwachses durch einen induzierten Verkehr bestimmt sah. Mobili-

tätsforscher Knie führt dazu aus: „Der Preis ist zu hoch, um nennenswerte, dauerhafte Umstiege 

zu erwarten.“ Man gehe maximal von einem Ersatz von Fahrten mit dem Pkw durch den 

ÖPNV von 5 Prozent aus (dpa, 2023). Auch andere Verkehrsexperten führen aus, es sei nicht 

zu erwarten, dass sich durch das DT Verkehr in wesentlichem Umfang vom Auto zur Bahn 

verlagert. Wenn dies zutrifft, müssen Fahrtenzuwächse im Nahverkehr im Wesentlichen durch 

induzierten Verkehr bestimmt sein (zur Erinnerung: beim 9-Euro-Ticket lagen die Fahrtenge-

winne im Bahnregionalverkehr bei 40+ %). 

Im Einklang damit wurde der Fahrtenanteil des neu entstandenen (induzierten) Verkehrs in den 

ersten beiden Nutzungsmonaten des 9-Euro-Tickets basierend auf einer groß angelegten Befra-

gung auf fast 30 % beziffert (3 % Fahrtenverlagerung vom Pkw). Nach einer Anpassung des 

Erhebungsdesigns (Jul./Aug. 2022) wurde für die gesamte dreimonatige Gültigkeitsdauer dann 

rückwirkend nach „Schärfung der Frageformulierung“ (nur noch) ein induzierter Anteil von 

16 % beim 9-Euro-Ticket ausgewiesen. Für das DT beziffert die VDV-Folgestudie mit ähnli-

chem Erhebungsdesign im Mai bis August 2023 dann den induzierten Verkehr auf 12 %. In der 

Konsequenz ist dann die Pkw-Fahrtenverlagerung relativ gering (5-6 %). Wie stark der Zusam-

menhang zwischen Fahrtensteigerung im Nahverkehr einerseits und der Reduzierung des Au-

toverkehrs andererseits ist, lässt sich nicht nur aus Befragungen, sondern auch aus anderen Mo-

bilitätsdaten bestimmen. Korbutt und Krämer (2023b) verzahnen beispielsweise Daten der 

Fahrgastzählungen im ÖPNV mit Veränderungen im Autoverkehr in Hamburg, der Telekom-

munikationsanbieter Telefónica nutzt eigene Bewegungsdaten (O2 Telefónica, 2023). Diese 

Daten weisen für Strecken ab einer Entfernung von 30 km einen Nachfrageschub für die 

Schiene (Bahnregionalverkehr) sowie eine geringere Pkw-Nutzung aus.2 

Mittels experimenteller Versuchsanordnung ist nachweisbar, dass der hohe Anteil an induzier-

ten Fahrten in der VDV-Studie erstens stark durch das Fragedesign beeinflusst wird und 

 

2  Bei Sichtung der Studienergebnisse zum 9-Euro-Ticket und Nachfolge-Angebot 49-Euro-Ticket fällt auf, dass es einerseits wenig Unsi-
cherheiten gibt, dass beide Tickets zu einem starken Nachfrageschub für den ÖPNV (insbesondere Bahnregionalverkehr) geführt haben 
(beim 9-Euro-Ticket ist der Zuwachs mehr als doppelt so groß wie beim DT). Gleichzeitig weisen anderseits einige Studien aus, es hätte 
kaum oder nur eine geringe Verlagerung von Pkw-Fahrten gegeben. Dies bedeutet aber im Umkehrschluss, der wesentliche Teil der zu-
sätzlich generierten Nachfrage bei Bussen und Bahnen muss induziert worden sein. 
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zweitens inkonsistent zu dem weiteren Antwortverhalten der Studienteilnehmer ist (exeo, 

2023). Wird die validierte und qualitätsgesicherte Fragestellung zur Verkehrsmittelverlagerung 

genutzt, handelt es sich bei der Nachfrageverlagerung vom Pkw mit weitem Abstand um den 

Primäreffekt beim Fahrtenplus, während nur ein vergleichsweise geringer Anteil induzierter 

Fahrten messbar ist (Krämer und Korbutt, 2023b; exeo und Rogator, 2023). 

3.8. Klimawirkungen und externe Kosten 

Böttger und Ockenfells (2023) argumentieren: „Bei geschätzten Kosten von drei Milliarden 

Euro für das DT entspräche dies Kosten in Höhe von 6.000 Euro für jede eingesparte Tonne 

CO2.“ Dabei werden die Gesamtkosten des DT in Beziehung gesetzt zur CO2-Einsparung 

durch das Ticket. Diese Betrachtung ist mehrfach problematisch: 

Erstens werden die Kosten zu hoch angesetzt. Bei näherer Betrachtung handelt es sich bei dem 

Finanzierungsbeitrag von 3 Mrd. Euro (erste 12 Monate mit DT) nicht um den Wert, der die 

Einnahmenminderung durch das DT widerspiegelt, sondern vielmehr eine Finanzierungslücke 

der Branche, die sich aus der Differenz zwischen Ist-Einnahmen und einer Referenzsituation 

(2019) errechnet. Zweitens beläuft sich die CO2-Einsparung bereits in den ersten 12 Monaten 

mit DT auf 2-3 Mio. t. Entsprechende Berechnungen weist Tabelle 2 basierend auf den Ergeb-

nissen der eigenen Studien aus. Im Basisszenario wird von 11 Mio. DT als mittlerer Jahresbe-

stand, im Mittel von 31 Fahrten je Ticket und Monat und von einer Pkw-Fahrtenverlagerung 

von 11 % ausgegangen.  

Die CO2-Einsparung erreicht damit fast eine Größenordnung, die von der Bundesregierung er-

wartet wurde (3 Mio. t p.a.). Höhere Effekte sind dann möglich, wenn der Bestand an DTs in 

Richtung der ursprünglichen Zielmarke (17 Mio. Stück) anwächst, wenn der Anteil von Neu-

Abo-Kunden ansteigt und vor allem, wenn es gelingt, Autofahrer zu einem kompletten Wechsel 

auf den Nahverkehr zu bewegen. Die Klimaeffekte sind demzufolge sehr dynamisch, ein wei-

terer Hochlauf braucht vor allem Stabilität und Planbarkeit. Drittens werden mit dem DT meh-

rere Zielsetzungen verfolgt, von denen die CO2-Einsparung nur eine ist.  

Außerdem handelt es sich bei den CO2-Einsparungen nur um einen Teil der Umweltwirkungen. 

Werden die Verringerungen der externen Kosten ermittelt, die sich aus einer Substitution von 

Pkw-Fahrten ergeben, errechnet sich eine volkswirtschaftliche Entlastung von etwa 1,4 Mrd. 

EUR p.a. Hierbei wurden die Abschätzungen der beiden Studien von Puls (2009) und INFRAS 

(2019) gemittelt (diese unterscheiden sich in der Größenordnung der Einzeleffekte und auch im 

Gesamtwert). Der Mittelwert von 9,45 Euro Ct. je Pkm erscheint konservativ, nennen doch 

Gösling et al. (2019) sogar einen Wert von 11 Euro Ct. je Pkm als mittlere externe Kosten der 

Autonutzung. 
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Tabelle 2 – Abschätzung der CO2-Einsparung und Verringerung externe Kosten durch das DT 

Parameter Ausprägung / Einheit Basis Erweitert I  Erweitert II 

DT-Besitzer Mio. DT Jahresmittel 11,0 12.0 13,0 
Fahrten/DT und Monat1) Mittelwert Fahrten 31,0 28,0 26,0 
Fahrten total je Monat1) Mio. Fahrten 341 336 338 
Verlagerung vom Pkw1) % aller Fahrten 11,0% 12,0% 13,0% 
Verlagerte Pkw-Fahrten Mio. Fahrten 37,51 40,32 43,94 
Verlagerter Pkw-Verkehr Mio. Pkm 1.259 1.353 1.475 
CO2-Einsparung / Monat2) Mio. t CO2 pro Monat 0,23 0,25 0,27 
CO2-Einsparung / Jahr Mio. t CO2 pro Jahr 2,77 2,98 3,24 
Externe Effekte/Kosten3) EUR Ct. je Pkm 9,45 9,45 9,45 
Externe Effekte/Kosten Mio. Euro pro Monat 119 128 139 
Externe Effekte/Kosten Mio. Euro pro Jahr 1.428 1.535 1.673 
1) Studienergebnisse OpinionTRAIN 2) 0,0183 t CO2 je Pkm (1,2 DT je Fahrzeug) 3) Effekte aus den Studien 
von Puls (2009) und INFRAS (2019) gemittelt. 

 

3.9. Einnahmenminderungen durch das DT 

Das nächste Narrativ befasst sich mit der Finanzierung des DT: „Das Deutschlandticket wird 

Bund und Länder jährlich insgesamt bis zu fünf Milliarden Euro kosten“ (Neumann, 2023). 

Beim DT treten – anders als beim 9-Euro-Ticket – zunehmend Finanzierungsfragen in den Vor-

dergrund. Die Klärung dieser Fragen ist wichtig und erforderlich. Es drängt sich allerdings als 

ungünstiger Nebeneffekt der Eindruck auf, bei den Aufwendungen für das Ticket handele es 

sich um Kosten (=Belastungen). Diese Kostenperspektive ist aus zwei Gründen problematisch: 

Erstens sollte hier die Einordnung als Investition in den Vordergrund gestellt werden (Schritt 

zur Verkehrswende) und zweitens bestehen unterschiedliche Nutzenkomponenten (Entlastung 

der Verbraucher, Zugang zu bezahlbarer Mobilität, Verlagerung von Pkw-Verkehr), die zu we-

nig oder kaum Beachtung finden. Die Verringerung von externen Kosten des Autoverkehrs sind 

nur eine Nutzenkomponente. Die Entlastung der Verbraucher ist eine andere. So erreicht die 

Konsumentenrente durch das DT ((maximale Zahlungsbereitschaft – gezahlter Preis) * Absatz-

menge) zwar bei weitem nicht die Vergleichswerte des 9-Euro-Tickets. Trotzdem beläuft sich 

diese auf mehr als 2 Mrd. Euro p.a. – Basis für diese Abschätzung sind die Ergebnisse zu den 

individuellen Preisbereitschaften (ø 63 Euro pro Monat im Segment der DT-Besitzer, vgl. Abb. 

4)3. Vor diesem Hintergrund ist eine Kosten-Nutzen-Analyse zum Ticket dringend erforderlich, 

genauso wie ein erweiterter Maßnahmenplan zum Erreichen der Verkehrs- und Klimaziele. 

 

3  Im Mittel wird ein monatlicher Preis von 46 Euro angenommen (unterstellt werden 80 % Käufe zum Preis von 49 Euro und 20 % Käufe 
zu einem abgesenkten Preis von 34 Euro). In diesem Fall beträgt die Konsumentenrente je DT etwa 186 Euro p.a. 
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3.10. Die Frage des optimalen Preises 

Und auch das letzte hier betrachtete Narrativ greift in Konsequenz zum vorherigen die Finan-

zierungslücke auf und zielt auf die Nutzerfinanzierung ab: „Beim Preis von 49 Euro werde es 

beim DT nicht bleiben“ (Schmid, 2023). Oder konkreter: „Das 49-Euro-Ticket wird spätestens 

im Juni nächsten Jahres zum 69-, 79- oder gar 89-Euro-Ticket“ (Gürayer 2023). Nachdem teil-

weise bereits vor Marktstart im Mai 2023 in der Branche gefordert wurde, es müsse relativ 

zügig eine Preiserhöhung geben, wird die Diskussion hierzu Ende 2023 intensiver. Plötzlich 

stehen Preise von 59 bis 89 EUR im Raum. Allerdings stellt sich die Frage, bei welchem Preis-

punkt Umsatz-maximale Wirkungen erzielbar und wie stark die Kundenabwanderungen bei 

stärkerer Preiserhöhung sind. Zur Abschätzung der Preissensitivitäten bzw. der Preiselastizitä-

ten wird der PSM-Plus-Ansatz herangezogen. Dieser nutzt die Datenerfassung des Van-Wes-

tendorp-Ansatzes in Bezug auf 2 der 4 vorgeschlagenen Preispunkte und interpretiert diese an-

ders (Krämer und Burgartz, 2022). 

Im Ergebnis liegen Schätzwerte für die individuellen Preisbereitschaften vor. Auf dieser Grund-

lage wird eine Preis-Absatz-Funktion entwickelt (Abb. 4). Dieser Ansatz kommt in den beiden 

eigenen empirischen Studien zur Anwendung. In der experimentellen Studie ließ sich eine hohe 

Robustheit der Ergebnisse je nach Framing nachweisen  Der Verlauf der Nachfrage-Funktion 

ist in beiden Studien relativ ähnlich: Beide Funktionen zeigen bei geringen Preiserhöhungen 

eine vergleichsweise geringe Kundenabwanderung, während diese für den gesamten Preisbe-

reich von 49 bis 59 Euro sehr elastisch ist. Auf Basis der Nachfrage-Funktion lassen sich die 

Umsatzwirkungen unterschiedlicher Preis-Szenarios bestimmen. Der Umsatz-maximale Preis 

für das Segment der DT-Besitzer liegt bei beiden Datenquellen bei 49,50 Euro. 

Zu berücksichtigen sind außerdem die Einnahmen, die von abgewanderten Kunden weiterhin 

im Nahverkehr getätigt werden (ohne das DT). Unter Einbeziehung dieser Einnahmen ergeben 

sich bei geringen Preissteigerungen (<4 %, z.B. Preis von 50,90 EUR) zusätzliche Einnahmen 

von 170-190 Mio. Euro. Stärkere Preissteigerung, über den Preis von 51 Euro hinaus, führen 

zu höheren Zusatzeinnahmen, bringen aber auch stärkere Kundenverluste mit sich (27-32 % 

beim Preis von 59 Euro). Dies verdeutlicht: Der „optimale Preis“ ist von der Zielgewichtung 

des Entscheiders abhängig.4 

 

 

4  Die Autoren weisen darauf hin, dass eine gesamtgesellschaftliche und volkswirtschaftliche Bewertung des DT erforderlich ist, um bewer-
ten zu können, ob eine Anhebung oder Senkung des DT-Preises sinnvoll ist. Die Diskussionen zur „erforderlichen“ und „unausweichli-
chen“ Preisanhebung beim DT, die im Nov./Dez. 2023 stattfinden und stark in den Medien aufgegriffen werden, priorisieren in der Ziel-
gewichtung den Aspekt der Einnahmensicherung für die Branche bzw. der Verringerung der Finanzierungslücke. 
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Abb. 4: Studiensynopse: Preis-Absatz-Funktion und Umsatz-maximaler Preis beim DT (DT-Besitzer) 

 

4. Ausblick: Einfaches Ticket – komplexe Wirkung 

Auch ein halbes Jahr nach Markteinführung des DTs ist das Absatzpotenzial bei weitem nicht 

ausgeschöpft, sondern erst zu etwa 70 %. Vor diesem Hintergrund erscheinen massive Preis-

steigerungen, die als „alternativlos“ dargestellt werden, kontraproduktiv. Stattdessen sollten 

sich die Marketingaktivitäten zum DT zunächst vor allem darauf konzentrieren, die bestehen-

den Kunden durch eine gute Customer Experience zu begeistern und die bestehenden Absatz-

potenziale zu erschließen. Gelingt dies, ergeben sich aus dem Bestandsaufbau zusätzliche Ein-

nahmen von 360-500 Mio. Euro p.a. Dieser mögliche Bestandszuwachs hat nicht nur eine fi-

nanzielle Bedeutung. Gerade neu hinzukommende Kunden (anteilsmäßig weniger ÖPNV-

Stammkunden bzw. mehr ÖPNV-Selten- und Nicht-Nutzer; vgl. Abb. 3) wirken sich ebenso 

positiv auf die Nachfrage-Verlagerung vom Pkw und die damit verbundenen CO2-Einsparun-

gen und Reduzierungen externer Kosten aus.  
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