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Hat das Deutschlandticket (DT) einen
Beitrag zur Verkehrswende geleistet, in-
dem es mehr Menschen vom Auto in den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
geholt hat? Oder ist stattdessen neuer
Verkehr entstanden, der ohne das Ticket
gar nicht stattgefunden hatte? Uber die-
se Fragen besteht in der &ffentlichen Dis-
kussion Uneinigkeit und so schwankt die
mediale Bewertung zwischen Lob fur
eine ,Verkehrsrevolution” (Boutelet,
2022) beziehungsweise einen ,neuen
Standard fiir den gilinstigen Nahver-
kehr” (Fokuhl et al., 2023) und Kritik an
einer der ,teuersten KlimaschutzmaR-
nahme der Republik” (Bernau, 2025), die
,ohne echten Effekt auf Umwelt oder
Verkehrsstrome” beibt (Tuma und Giu-
liano, 2024).

Ziel dieses Reports ist es, die Erkenntnis-
se einer Vielzahl empirischer Studien, die
genau diese Fragen flir das Deutschland-
ticket zum Preis von 49 Euro adressie-
ren, vergleichend zusammenzufiihren
und starker in den 6ffentlichen Diskurs
einzubringen. Erstmals werden sowohl
Studien basierend auf Befragungsdaten
als auch solche basierend auf Beobach-
tungsdaten, wie Mobilfunkdaten und
Verkehrszdhlungen, zusammengefiihrt.
Die Synthese der Erkenntnisse schafft
eine bessere Datengrundlage und kann
die Politik bei anstehenden Richtungs-
entscheidungen zum Deutschlandticket
evidenzbasiert unterstiitzen.

KERNBOTSCHAFTEN

Die empirische Ubersicht fiihrt zu folgen-
den Kernergebnissen:

» Bis auf eine Studie kommen alle Un-
tersuchungen zu dem Schluss, dass
das Deutschlandticket entweder ei-
nen geringen oder gar keinen sta-
tistisch feststellbaren Neuverkehr
generiert hat. Das gangige Narrativ,
dass das Deutschlandticket zu deut-
lich mehr Verkehr geflihrt habe,
ldsst sich also nicht belegen. Nur die
Begleitforschungsstudie des Ver-
bands Deutscher Verkehrsunterneh-
men (VDV), die besonders promi-
nent in der offentlichen Diskussion
ist, findet induzierten Verkehr in er-
heblichem Umfang (15 % aller Fahr-
ten mit dem Deutschlandticket sei-
en neu entstanden). Dies scheint je-
doch das Resultat einer Verzerrung
durch das genutzte Umfragedesign.

» Statt Mehrverkehr hat das Deutsch-
landticket laut allen Studien zu ei-
ner bedeutenden Verkehrsverlage-
rung vom Pkw zum OPNV gefiihrt.
12 % bis 16 % aller Fahrten mit dem
Deutschlandticket sind der Studien-
lage nach Fahrten, die vom Pkw ver-
lagert wurden. Wichtig fiir die Um-
weltwirkung ist, dass es sich bei den
verlagerten Fahrten im Schnitt um
ldngere Strecken von etwa 30 km
(oft tiber ein Verkehrsverbundgebiet
hinaus) handelt.



» Die Verlagerungswirkung wird hdu-

fig falschlicherweise mit der Neu-
kundenquote gleichgesetzt. Tat-
sachlich ist der Anteil echter ,,Syste-
meinsteiger” mit <5 % (von allen
DT-Kunden) gering. Die Verlage-
rungswirkung entsteht aber weni-
ger in dieser Kundengruppe, son-
dern vor allem bei der deutlich gro-
Beren Gruppe der bisherigen We-
nig- oder Gelegenheits-Nutzer
(knapp die Halfte aller DT-Besitzer),
die den OPNV zuvor nur sporadisch
genutzt haben. Bei dieser Gruppe
zeigt sich die stdrkste Pkw-Verlage-
rungswirkung. Pendler, die zuvor
tberwiegend den Pkw und nur gele-
gentlich den 6ffentlichen Nahver-
kehr genutzt haben, spielen hierbei
eine besondere Rolle.

Das Deutschlandticket fiihrt durch
die Pkw-Verlagerung zu einer erheb-
lichen Einsparung von CO,-Emissio-
nen in einer GréBenordnung von
4,2 bis 6,5 Mio. t CO, pro Jahr iber
die betrachteten Studien hinweg.
Unter Berlicksichtigung von weite-
ren Umwelteffekten durch zum Bei-
spiel die Luftschadstoff- und Larm-
belastung ldsst sich eine Reduktion
der externen Kosten des Autover-
kehrs in einer GréBenordnung von
2,4 bis 3,7 Mrd. Euro beziffern.

p Der Verweis auf die hohen fiskali-

schen Kosten/t CO, istirrefiihrend
und stellt kein korrektes MaB fiir die
volkswirtschaftlichen Vermeidungs-
kosten des Deutschlandtickets dar.
Aufgrund des geringen oder gar in-
signifikanten induzierten Verkehrs,
kann von Vermeidungskosten
durch das Deutschlandticket von
deutlich unter 100 Euro/t CO, aus-
gegangen werden. Das Deutsch-
landticket erzielt damit eine dhnli-
che Lenkungswirkung und Emissi-
onsminderung wie eine moderate
Erhohung des CO,-Preises im zwei-
stelligen Euro-Bereich. Der Nutzen
durch vermiedene externe Kosten
ist deutlich héher als die Vermei-
dungskosten.

Damit wird klar; Das Deutschlandti-
cket ist ein wichtiger Impuls fir die
Verkehrswende, es ist aber nicht al-
leine in der Lage, die Verkehrswen-
de herbeizufiihren oder die Klima-
ziele zu erreichen. Dazu bedarf es
weiterer MaBnahmen.



1. EINLEITUNG

VIELFALTIGE KRITIK AM
DEUTSCHLANDTICKET

Das im Mai 2023 eingeflihrte bundesweit
gliltige Deutschlandticket (DT) zum Preis
von 49 Euro im Monat wird vielfach kriti-
siert. Eine besonders gravierende Kritik
unterstellt, dass das Ticket kaum einen
Beitrag zur Verkehrswende leistet, also
eine nennenswerte Verlagerung vom
Pkw hin zum 6ffentlichen Verkehr aus-
bleibt und stattdessen neuer Verkehr
entstanden sein soll. Der vermutete Wir-
kungszusammenhang wurde bereits im
Rahmen des Vorganger-Angebots, dem
9-Euro-Ticket im Jahr 2022, in den Raum
gestellt. So fiihrte beispielsweise der
Hauptgeschdftsfiihrer des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
in einer ersten Bestandsaufnahme aus:
,Gut jede vierte aller Fahrten mit dem 9-
Euro-Ticket, einschlieBlich der Fahrten
der Abo-Kundinnen und -Kunden, ware
ohne das Ticket von vornherein gar nicht
unternommen worden. Diese deutliche
Erhdhung der Nachfrage ist mit Blick auf
den Klimaschutz und die Belastungen
des Systems kritisch zu hinterfragen”
(VDV, 2022). Verkehrsforscher sprechen
in diesem Fall von induziertem Verkehr
(Lee et al., 1999).

Diese Aussagen stellen keinen Einzelfall
dar. Statements wie ,,Das Deutschlandti-
cket allein 1asst bisher zu wenig Autos
stehen” (Staude, 2024) werden damit
begriindet, dass , praktisch keine Neu-
kunden gewonnen” wiirden (Bernau,

2025). Haufig wird bei der Diskussion um
die Verkehrsverlagerung abermals auf
eine bundesweite Begleitstudie des VDV
zum Deutschlandticket verwiesen — auch
zitiert durch den Wissenschaftlichen
Dienst des Bundestags (Deutscher Bun-
destag, 2023) — die der VDV-Prasident
Ingo Wortmann zum DT-Jahresjubildum
so zusammenfasst: ,,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” (Thie-
le, 2024). In der Konsequenz wird daher
entweder von einem Ticket ,ohne echten
Effekt auf Umwelt oder Verkehrsstréme”
(Tuma und Giuliano, 2024) oder der
teuersten KlimaschutzmaBnahme der
Republik” (Bernau, 2025; Béttger und
Ockenfels, 2023) gesprochen. Auch der
Expertenrat fur Klimafragen schlussfol-
gert in seinem letzten Bericht: ,,In wel-
cher Hohe das Deutschlandticket zu ei-
ner Verringerung der Aktivitaten im
motorisierten Individualverkehr beitrug,
ist nach derzeitigem Kenntnisstand noch
unklar” (ERK, 2025).

Ziel dieses Beitrags ist es, empirische
Studien, die gezielt diese Kritikpunkte
unter die Lupe nehmen, starker in den
offentlichen Diskurs um das Deutsch-
landticket zu bringen. Tatsdchlich sind
seit Einflihrung des Tickets eine Reihe
empirischer Analysen entstanden. Basie-



rend auf diesen Studien lber das Ticket
zum Preis von 49 Euro gibt dieser Bei-
trag einen Uberblick zum Forschungs-
stand hinsichtlich seiner Wirkungsweise.

Erstmals werden sowohl Studien basie-
rend auf Befragungsdaten als auch sol-
che basierend auf Sekunddrdaten, wie
Mobilfunkdaten und Verkehrszahlungen,
gegenibergestellt, um die Evidenz zu
vier Kernfragen zusammenzutragen:

» Inwelchem Umfang war/ist die
deutsche Bevdlkerung wegen des
Deutschlandtickets haufiger unter-
wegs (d.h. wie viel neuer Verkehr
wurde/wird induziert)?

» In welchem Umfang hat das Ticket
den Verkehr von der StraBe auf die
Schiene verlagert? Bei wie viel Pro-
zent der Fahrten handelt es sich um
substituierte Autofahrten?

» Wie beeinflusst das Deutschlandti-
cket die Pendler-Mobilitat bezie-
hungsweise die Mobilitat im landli-
chen Raum?

» Wie hoch ist die Umweltwirkung des
Tickets (COZ-Emissionen und vermie-
dene externe Kosten des Autover-
kehrs)? In welchem Verhaltnis ste-
hen dariber hinaus die
volkswirtschaftlichen Kosten und
Nutzen?

Fir jede Frage wird im Folgenden die
Studienlage basierend auf unterschiedli-
chen Untersuchungsdesigns vorgestellt
und zusammengefiihrt. Die bessere Da-
ten- und Evidenzgrundlage durch eine
Verzahnung der Forschungsergebnisse
kann die Politik bei anstehenden Rich-
tungsentscheidungen zum Deutschland-
ticket datenbasiert unterstiitzen.

1 In diesem Bericht wird die Wirkung der Preiserhéhung des DT von 49 auf 58 Euro nicht analysiert. Auch ex-ante Studien,
die die Wirkung des DT basierend auf Verkehrsmodellen vorhersagen, werden in diesem Bericht nicht systematisch ausge-
5 wertet.



2. AUSWIRKUNG AUF DEN

INDUZIERTEN VERKEHR

2.1. Literatur zum induzierten Verkehr

Untersuchungen zum induzierten Ver-
kehr beziehen sich meist auf Verbesse-
rungen des Reisekomforts oder Verkiir-
zungen der Reisedauer. So nennt Good-
win (1996) eine Elastizitdt der Nachfrage
bezogen auf eine Verkiirzung der Reise-
zeit im Bereich von -0,5 bis -1,0. Dies be-
deutet, dass eine Verkirzung der Reise-
zeit um 20 % einen Nachfragezuwachs
von 10 % bis 20 % mit sich bringt. Bruck-
mann (2013) verweist darauf, dass ein
Angebotsausbau im OPNV haufiger zu in-
duziertem Verkehr gefiihrt hat. Das Um-
weltbundesamt beziffert die Bandbreite
an erwartbarem induzierten Verkehr in
einer fritheren Publikation fiir stadtische
MaBnahmen oder bei einer neuen Fern-
verkehrsverbindung auf 5 bis 8 % (Ver-
ron et al.,, 2005). Konkrete Anwendungs-
beispiele im Rahmen einer Angebotsver-
besserung im OPNV legen die ,ein Drit-
tel-zwei Drittel-Regel” nahe: Ein Drittel
des Nachfrageeffektes entfdllt auf indu-
zierten Verkehr — zwei Drittel stellt Ver-
kehr dar, der vom Individualverkehr auf
den OPNV verlagert wurde (Pfeifle und
Vogt, 1989). Demgegendiiber steht die
Betrachtung des induzierten Verkehrs im
Kontext von Preisreduzierungen weniger
im Fokus und wird eher im Themenbe-
reich eines kostenlosen OPNV adressiert
(Zuser, 2008). Projekterfahrungen in Be-
zug auf den preislich induzierten Verkehr
im Bereich von Bahnreisen lassen Anteile
von 3 % bis 10 %, in Ausnahmen bis ma-
ximal 15 %, realistisch erscheinen (Newe-
ling und Krdmer, 2014; Krdmer et al,,
2020).

Beispiele fiir stark induzierte Mobilitat
lassen sich vor allem dann finden, wenn
neue Verkehrsanbindungen angeboten
werden, den Menschen also neue Ver-
kehrsmittel-Alternativen zur Verfligung
stehen. Ein extremes Beispiel stellt die
Markt-Einstiegsphase der sogenannten
,Low Cost Airlines” dar (Menschen, die
nie weit gereist sind, haben plétzlich Flu-
ge in Europa gebucht). In diesem Fall ist
ein hoher Anteil an induziertem Verkehr
nachvollziehbar. Als Anfang der 2000er-
Jahre Low Cost Airlines den europai-
schen Markt flir Flugreisen revolutionier-
ten, entstanden voéllig neue Reise-Seg-
mente, da innereuropdische Flugreisen
zu weniger als 30 Euro (Eckpreise ab 5
oder 19 Euro) angeboten wurden
(Spaeth, 2015). In diesem speziellen Fall
wurden Anteile an induzierten Reisen
von mehr als 30 % gemessen (Kurth
2005). Ein weiteres Beispiel ist die Libe-
ralisierung des Marktes fiir Fernlinien-
bus-Reisen ab 2013. Reisen mit dem
»neuen Busangebot” wurden allerdings
zum Uberwiegenden Teil verlagert, und
zwar stdrker von der Bahn als vom Pkw.
Je nach Studie lieBen sich etwa 4 % bis
maximal 10 % der Fahrten mit dem
Fernbus dem induzierten Verkehr zuord-
nen (Kramer et al.,, 2017). Das Beispiel
Fernlinienbusse ist auch insofern interes-
sant, weil die Anbieter (iber weite Perio-
den der Marktentwicklung extrem niedri-
ge Ticketpreise angeboten haben (teil-
weise wurden ,Kampfpreise” von 0,99
Euro flir Busfahrten quer durch Deutsch-
land offeriert). In diesem Kontext wurde
bereits der Begriff ,Mdr vom induzierten
Verkehr” fiir ein Narrativ gepragt, das



Verkehrsverlagerungen als Ursache fir
einen Nachfrageschub bei einem Ver-
kehrsmittel ausschlieBt, so dass Nach-
frage in letzter Konsequenz induziert
worden sein muss (Kramer et al., 2016).

Auch beim 9-Euro-Ticket und beim
Deutschlandticket steht die Hypothese
von einem stark induzierten Verkehr im
Raum. Ausgangspunkt war, dass die Stu-
dienergebnisse des VDV in einer ersten
Bestandsaufnahme kaum eine Verlage-
rung vom Pkw ausgewiesen hatten. Kon-
kret wurden fiir den ersten Nutzungsmo-
nat des 9-Euro-Tickets (Juni 2022) fol-
gende Ergebnisse berichtet: Etwa 27 %
der Fahrten mit dem S-Euro-Ticket sollen
erst durch das Angebot selbst entstan-
den sein (28 % ohne Angaben bzw.
»WweiB nicht”). Die Ergebnisse des VDV in
Bezug auf den induzierten Verkehr beim
9-Euro-Ticket wurden (dann allerdings
riickwirkend) in der weiteren Berichter-
stattung erheblich geringer einge-
schatzt: Nach einer Anpassung des Erhe-
bungsdesigns (Juli/August 2022) wurde
fur die gesamte dreimonatige Gliltig-
keitsdauer ein induzierter Anteil von

16 % bei den Fahrten mit dem 9-Euro-Ti-
cket ausgewiesen. Dieses angepasste
Fragedesign wurde spdter auch fir die
Evaluation des Deutschlandtickets ge-
nutzt, obwohl klare Anzeichen dafiir be-
standen, dass das genutzte Fragende-
sign den induzierten Verkehr trotz
»Scharfung der Frageformulierung” wei-
terhin Gber- und gleichzeitig die Fahrten-
verlagerung vom Pkw unterschatzt
(exeo, 2023; Kramer, 2024a). Fur das
Deutschlandticket beziffert die VDV-Fol-
gestudie fiir Mai-August 2023 den indu-
zierten Verkehr auf12 % der Fahrten
mit dem Ticket, fiir Juli-September 2024
werden 15 % ausgewiesen (VDV und
Deutsche Bahn, 2024). Geringer ist der
Anteil an Fahrtenverlagerung von ande-
ren Verkehrstragern (13,9 %), wobei
dem Pkw etwa 8,1 % Fahrtenverlage-
rung zugewiesen werden (nach Markt-
start sollen es nur 5 % gewesen sein).
Dies bedeutet aber in der letzten Konse-
quenz, dass das Deutschlandticket
(ebenso wie das Vorgangerangebot 9-Eu-
ro-Ticket) in erheblichem MaBe zu einer
Ausdehnung der Gesamtmobilitat beige-
tragen haben misste.

Im nachsten Schritt wird daher gepriift,
ob sich die Gesamtmobilitat in Deutsch-
land in einem AusmaB verandert hat,
das konsistent mit den Studien des VDV
ware beziehungsweise das die Hypothese
vom stark induzierten Verkehr stiitzen
wirde.

2.2. Datenlage zum induzierten Verkehr

Die Gesamtmobilitat der Bevdlkerung er-
gibt sich aus der Summe aller Wege mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln (Auto,
Zug, Bus, Rad, etc)). Eine Erfassung ist
nur indirekt moglich, da weder alle Ver-
kehrsmittel mit Daten erfasst werden,
noch vorhandene Erfassungen vollstan-
dig sind. Somit kann einerseits allein auf
Verkehrsmessungen fiir ein bestimmtes
Verkehrsmittel zurlickgegriffen werden.
Hier bieten sich zum Beispiel automati-
sche StraBenverkehrszahlung fiir Kraft-
fahrzeuge an. Dabei bleibt die Mobilitat
mit anderen Verkehrsmitteln jedoch un-
beriicksichtigt, was groBe Unscharfen
mit sich bringen kann. Andererseits hat
sich seit der Corona-Pandemie internati-
onal die Erfassung der Bevdlkerungsmo-
bilitdt mit Mobilfunkdaten durchgesetzt.
Im Folgenden werden kurz die Vor- und
Nachteile solcher Daten im Kontext von
Deutschland erldutert, um sie zur Ab-
schatzung des Effekts des Deutschlandti-
ckets auf die Gesamtmobilitdt zu nutzen.

Fir Deutschland wurde vom Statisti-
schen Bundesamt wahrend der Pande-
mie auf Mobilfunkdaten aus dem Netz
von Telefénica/02 zuriickgegriffen, die
das Datenunternehmen Teralytics bereit-
stellte (s. Destatis, 2023). Rund ein Drit-
tel aller Deutschen nutzen O2 als Mobil-
funkanbieter, also ein betrachtlicher An-
teil der gesamten deutschen Bevélke-
rung. Wenn die rund 30 Millionen Mobil-
telefone dieser Bevdlkerung beim Telefo-
nieren oder Internet-Surfen mit Mobil-
funkzellen kommunizieren, lassen sich
Milliarden von Mobilfunkbewegungen in
einem dichten Netz von Funkzellen nach-
vollziehen. Nachdem diese Daten anony-
misiert und aggregiert wurden, konnen
tagesgenaue Rickschliisse auf die An-
zahl der Wege zwischen Start- und Ziel-
orten gezogen werden. Damit lasst sich
die Gesamtmobilitat der Bevdlkerung

unabhdngig vom Fortbewegungsmittel
(z.B. FuB, Rad, OPNV, Auto, Flugzeug) er-
fassen. Der Vorteil dieses MaBes fir die
Gesamtmobilitdt ist die breite Datenba-
sis (,Big Data”) in hoher zeitlicher und
raumlicher Auflésung. Es hat sich in der
wissenschaftlichen Forschung seit der
Pandemie daher als bestmdgliches MaB3
flir die Bevolkerungsmobilitat etabliert
(Schlosser et al., 2020; llin et al., 2021).
Als Nachteil des MaBes wird angefiihrt,
dass die Datenbasis fiir einen einzigen
Mobilfunkanbieter, selbst bei einem
Marktanteil von rund einem Drittel, nicht
bevélkerungsreprasentativ sein kann.
Die zur Verfligung stehenden Daten wer-
den aus diesem Grund mittels monatlich
aktualisierter, PLZ-spezifischer Marktan-
teile und demographischer Daten auf die
Gesamtbevélkerung hochgerechnet. Da-
her zeigen Auswertungen auch, dass die
Mobilfunkdaten nach einer solchen
Hochrechnung wichtige strukturelle
Kennzeichen der deutschen Gesamtbe-
vélkerung gemaB des Zensus abbilden
(Destatis, 2021).2

Im vorliegenden Beitrag werden die ta-
gesgenauen Telefénica/02-Daten ge-
nutzt, die vom Datenanbieter Teralytics
zur Verfligung gestellt wurden, um zu
prifen, ob es im Zuge des Deutschlandti-
ckets (und des 9-Euro-Tickets) wirklich zu
einem Anstieg in der Gesamtmobilitat
der deutschen Bevélkerung kam. Sollte
die Politik (der glinstigen und bundes-
weit gultigen Tickets flr den &ffentlichen
Nahverkehr) wirklich zu einem maBgebli-
chen induzierten Verkehr geflihrt haben,
wie oft unterstellt, misste sich in den
Milliarden von Mobilfunkbewegungen im
Aggregat ein klarer positiver Trend seit
der Politikeinflihrung zeigen.

Panel A von Abbildung 1 zeigt einen In-
dex fur die Anzahl aller taglich erfasster
Wege der hochgerechneten deutschen
Bevolkerung mit allen Fortbewegungs-
mitteln und unabhdangig von der zuriick-
gelegten Distanz. Die dargestellten Da-
ten sind wochentagsgenau auf den Vor-
Corona-Zeitraum (Median desselben Wo-
chentags zwischen 09.01.2020 und
19.02.2020) indexiert.

2 Dennoch sind strukturelle Unterschiede nicht ganz auszuschlieBen, insbesondere die Altersgruppe 69+ Jahre ist in
den Mobilfunkdaten deutlich unterreprdsentiert. AuBerdem kam es in fritheren Jahren zu Doppelzdhlungen durch
Tablets, Laptops und Kraftfahrzeuge mit SIM-Karten, die mittlerweile aber gezielter herausgerechnet werden kén-

nen.



Wird also an einem bestimmten Tag ein
Gesamtmobilitat-Index-Wert von O aus-
gewiesen, entspricht der gleitende
Durchschnitt der Gesamtmobilitat an
diesem Tag genau der Anzahl aller Wege
am selben Wochentag vor Corona.

Im Ergebnis zeigt sich, dass die Daten
keinerlei Anstieg der Gesamtmobilitat
seit Einfihrung des Deutschlandtickets
erkennen lassen. Zu beachten ist, dass
die Glattung lber die letzten 14 Tage
vorgenommen wird, wodurch sich ein po-
tentieller Effekt des Tickets in Abbildung
1 erstin den 14 Tagen nach dessen Ein-
filhrung am 1. Mai 2023 materialisieren
kann. Auch wahrend der Gliltigkeit des
9-Euro-Tickets ist kein Anstieg der Ge-
samtmobilitat erkennbar.

Um als Gedankenexperiment zu verdeut-
lichen, wie sich die Gesamtmobilitat ent-
wickelt haben misste, wenn die gesamte
gestiegene Zugnachfrage durch das
Deutschlandticket induziert worden
wadre, illustriert die orange Linie in Panel
A von Abbildung 1 wie stark der Gesamt-

mobilitat-Index hatte steigen missen,
wenn es induzierten Verkehr in solch ei-
nem Umfang gegeben hdtte.? Es zeigt
sich, dass die Daten die Hypothese eines
stark induzierten Verkehrs nicht stiitzen
konnen.

Mehrverkehr kénnte durch das Deutsch-
landticket nicht nur durch zusatzliche
Wege entstehen, sondern auch dadurch,
dass wegen des Tickets langere Wege zu-
rickgelegt werden als es ohne das Ticket
der Fall gewesen ware. Wenn kiirzere
durch langere Wege ersetzt werden, wiir-
de die Gesamtmobilitat in zuriickgeleg-
ten Kilometern durchaus steigen, jedoch
von dem bisherigen Gesamtmobilitdt-
MaB basierend auf der Anzahl der Wege
nicht erfasst werden. Daher zeigt Panel B
von Abbildung 1 zusatzlich einen Index
fir die zurtickgelegten Kilometer aller
taglich erfassten Wege mit allen Fortbe-
wegungsmitteln. In diesem MaB fiir die
Gesamtmobilitdt in zurlickgelegten Kilo-
metern zeigen sich klare saisonale
Schwankungen. Insbesondere sind An-
stiege in den Sommermonaten ersicht-

lich, so auch im Sommer nach Einfiih-
rung des Deutschlandtickets. Es ist aber
nicht ersichtlich, dass das Ticket den
Sommereffekt im Vergleich zu den Vor-
jahren verstarkt hat. Nach einer Saison-
bereinigung kénnen die Daten die Hypo-
these von induziertem Verkehr in der Ge-
samtverkehrsleistung nicht stiitzen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten,
dass es auf Basis von umfassenden und
etablierten Mobilfunkdaten zur Bevélke-
rungsmobilitat keine Evidenz flir einen
maBgeblich induzierten Verkehr gibt.
Dieses Ergebnis wird im Folgenden ba-
sierend auf umfassenderen statistischen
Analysen weiter untermauert, die zum
Beispiel methodische Bedenken adres-
sieren, dass die hier prasentierten de-
skriptiven Analysen beispielsweise durch
veranderte Homeoffice- oder Pendelge-
wohnheiten verzerrt sein kénnten. Zu-
dem wird gezeigt, dass das Deutschland-
ticket stattdessen zu einer Verkehrsver-
lagerung geflihrt haben muss.

Abbildung 1: Gesamtmobilitat-Index gegeniiber Vor-Corona-Niveau (in Anzahl der Wege sowie zuriickgelegten Kilometern) als
gleitender Durchschnitt, der zu jedem Zeitpunkt die letzten 14 Tage berticksichtigt

Gesamtmobilitat in Anzahl der Wege
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3 Die orange Linie in Panel A von Abbildung 1 zeigt also den hypothetischen Anstieg des Gesamtmobilitdt-Index in
Héhe von rund 5,2 %, der sich aus der vom VDV geschdtzten Mehrverkehrsquote von 29 % (s. Abbildung5) und dem
Modalanteil des 6ffentlichen Verkehrs von 18 % an der Anzahl aller Wege gemdB KCW (2024) unter Verwendung
von Daten aus der Studie ,Mobilitdt in Deutschland (MiD)” 2017 ergibt (18 % * 29 % = 5,2 %).




3. AUSWIRKUNG AUF DIE

VERKEHRSVERLAGERUNG

Zunachst soll ein Abgleich unterschiedli-
cher Datenquellen erfolgen, der Riick-
schliisse zuldsst, welche Verlagerungsef-
fekte bei den Fahrten mit dem Deutsch-
landticket zustande kommen. Der erste
Forschungsstrang bezieht sich auf Da-
ten, die Uber Befragungen der DT-Nut-
zenden gewonnen wurden. Dem zweiten
Forschungsstrang liegen Beobachtungs-
daten (Mobilfunk-Mobilitatsdaten und
App-Tracking-Bewegungsdaten) zugrun-
de.

3.1. Evidenz basierend auf
Befragungs-basierten Primardaten

Die unterschiedlichen Studien zum
Deutschlandticket sollen hier nicht im
Detail vorgestellt werden. Stattdessen
wird auf die bestehende Literaturiiber-
sicht verwiesen (Kramer und Mietzsch,
2025; Kramer et al. 2025). Da nur weni-

Abbildung 2: Erfassung einer typischen Deutschlandticket-Nutzung im Interview
und Hochrechnung der Nachfragewirkungen. Quelle: Eigene Darstellung

Ablauf zur Sicherstellung einer typischen DT-Nutzung und validen Hochrechnung von Nachfragewirkungen
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ge Studien Aussagen (iber eine Hoch-
rechnung der Nachfragewirkungen, zum
Mehrverkehr, zur Fahrtenverlagerung so-
wie zum induzierten Verkehr machen,
konzentriert sich die weitere Analyse auf
die Studien von exeo, infas und dem
VDV, die direkt vergleichbare Ergeb-
nisparameter mit reprasentativem An-
spruch liefern. Zundchst wird das Vorge-
hen beim exeo-Untersuchungsdesign be-
schrieben, um die Herausforderung bei
einem validen Befragungsdesign einzu-
ordnen.

Methodischer Ansatz mit Befragungs-
daten

Weil Befragungen in der Kritik stehen,
die Nachfragewirkungen von Angeboten
wie dem 9-Euro-Ticket oder dem
Deutschlandticket nur eingeschrankt va-
lide zu messen (ungenaues Erinnerungs-
vermdgen, taktisches Antwortverhalten;
Ortega und Link, 2025), wurde von exeo
ein spezieller Untersuchungsansatz ge-
wahlt, bei dem die Befragungsdaten
nicht nur innerhalb der Studie inhaltlich
gepriift und validiert, sondern zusatzlich
anhand von Sekundardaten (z.B. Pkw-
Verkehr in Hamburg oder bundesweiten
Mobilfunkdaten von Teralytics, Fahrgast-
zahlen im OPNV und Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV)) kalibriert werden
(Kramer und Brocchi, 2024).

Um die Verlagerungswirkungen beim
Deutschlandticket abzuschatzen, ist eine
mehrstufige Abfrage innerhalb des Inter-
views erforderlich (Abbildung 2), die zu-
ndchst sicherstellt, dass die Befragten




Uber eine typische Nutzung des Tickets
berichten. In einem weiteren Schritt wer-
den die Angaben validiert. Der finale
Schritt ist die Fahrtengewichtung der
Daten.

Nachfolgend werden die drei von exeo
durchgefiihrten Studien, die das
Deutschlandticket seit Marktstart Mai
2023 untersuchen, aggregiert betrach-
tet. Es handelt sich dabei jeweils um re-
prasentativ angelegte Online-Erhebun-
gen (Nutzung mehrerer Online-Access-
Panels zur Rekrutierung der Probanden;
Dauer der Kernbefragung ca. 13-15 Mi-
nuten). Um die Reprasentativitat der Da-
ten sicherzustellen, wurden die Daten in
einem mehrstufigen Prozess gewichtet
(u.a. nach Alter, Bundesland, Wohnort-
groBe, etc). Es handelt sich dabei um die
folgenden Studien: (a) ,OpinionTRAIN*
September 2023 (Kramer et al., 2023),

(b) ,,PSM Plus Deutschlandticket” im Auf-

trag des Koordinierungsrats Deutsch-

landticket durchgefihrt (Koordinierungs-

rat Deutschlandticket, 2024) und (c) eine
Studie im Auftrag von Greenpeace, die
die Grundlage fiir ein im Januar 2025
verdffentlichtes Gutachten bildete (Kra-
mer et al. 2025)4

Ergebnisse der exeo-Studien
(Befragungsdaten)

Bei der Fahrtenverlagerung ist grund-
satzlich zu unterscheiden, ob Fahrten
mit dem Deutschlandticket ohnehin mit
Bussen und Bahnen unternommen wor-
den waren, oder ob diese hinzugewon-
nen wurden. Dieser Zusatz- oder Mehr-
verkehr 13sst sich wiederum auf induzier-
ten Verkehr und Fahrtenverlagerungen
aufteilen, wobei insbesondere die Verla-
gerung von Pkw-Fahrten positive Klima-
effekte verspricht.

Fir die beiden Studien mit Befragungen
im Jahr 2024 ergibt sich folgendes Bild:
Bei 79 % aller Fahrten mit dem Deutsch-
landticket handelt es sich um bestehen-
de Mobilitat im Nahverkehr (,,Kannibali-
sierung” ohnehin stattfindender Nahver-
kehrsfahrten), 21 % der Fahrten sind
Mehrverkehr (verlagerte Nachfrage und
induzierter Verkehr). Das Verhaltnis zwi-
schen induziertem Verkehr und Fahrten-
verlagerung vom Pkw betrdgt etwa 1.3
(Abbildung 3). Die im Rahmen der drei
Studien gemessenen Werte fir die Pkw-
Verlagerung liegen bei ca. 12 % der DT-
Fahrten. Substituiert werden demzufolge
primdr Autofahrten.

Wichtig fiir das Verstandnis der Ergeb-
nisse ist, dass die Fahrten mit dem
Deutschlandticket tiberwiegend am
Wohnort stattfinden, also im Nahbereich.
Bei den verlagerten Fahrten handelt es
sich aber um eher ldngere Strecken (im
Durchschnitt etwa 30 km lang). Dies wie-
derum hdngt mit der Zusammensetzung
der Nutzergruppen beim Deutschlandti-
cket zusammen. Wichtig ist auch die Er-
kenntnis, dass es nach der Markteinfiih-
rung des Deutschlandtickets in einer ab-
soluten Betrachtung zu einer stdrkeren
Fahrtenverlagerung vom Pkw kommt
(von 10,7 % in 2023 auf 11,4 % Mitte
2024 und 13,1 % Ende 2024). Der An-
stieg des Deutschlandticket-Bestands
von ca. 9 Mio. (Mai 2023) auf mehr als 14
Mio. (Dezember 2024) erklart zum Teil
diese kontinuierliche Zunahme der Verla-
gerungswirkung des Tickets.

Zusatzlich zeigt Abbildung 4, dass alle
betrachteten Parameter (Mehrverkehr,
Nachfragezuwachs, Fahrtenverlagerung
vom Pkw und der induzierte Verkehr) auf
langeren Strecken (30+ km) starker aus-
gepragt sind als auf kiirzeren Strecken.
Die Generierung von zusdtzlichem Ver-
kehr und die Fahrtenverlagerung ist auf
kirzeren Strecken, die vor allem den

Abbildung 3: Studienergebnisse zur Nachfragewirkung beim Deutschlandticket. Quelle: Eigene Darstellung basierend auf

Kramer et al. (2023), Koordinierungsrat Deutschlandticket (2024) und Kramer et al. (2025)
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Pkw-Fahrtenver-

<1% <1% <1% .
(E-Scooter etc.) unternommen. ? ° ° | lagerung seit DT-
............................................................................................................................................................. Markteinfahrung
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Ich hatte die Fahrt gar nicht unternommen I 5% I 3% I 3%
...................................................................................... [ Mehrverkehr: 21 % || Mehrverkehr: 21 % || Mehrverkehr 15 %

* Mittelwert aus Studien. Zugewinn: 27 % Zugewinn: 26 % Zugewinn: 18 %

1) Bezogen auf Ihre letzte Nutzung des Deutschlandtickets: Was hatten Sie gemacht, wenn Sie das Deutschlandticket nicht besessen hatten?
Validierung Uber Hintergrund-Informationen; Gewichtung anhand der Nutzungstage je Monat.

4 Im Unterschied zu den spdter im Vergleich einbezogenen Befragungen im Auftrag des VDV bzw. des BMDV handelt es sich
beim exeo-Forschungsdesign um eine Befragung am Monatsende (Ende der Giiltigkeit des Deutschlandtickets zum Mo-
10 natsende), die u.a. auf Personenebene eine valide Erfassung der getdtigten DT-Fahrten erlaubt.



Wohnort betreffen, eher geringer und
auf langeren Strecken —insbesondere
auch Uber ein Verkehrsverbundgebiet
hinausgehend — eher gréBer. Besonders
starke Wirkungen sind auf Strecken von
mehr als 100 km Entfernung zu beob-
achten (27 % Mehrverkehr), die aller-
dings weniger als 10 % aller DT-Fahrten
umfassen (Kramer et al., 2025).

Nachfragewirkungen nach Teil-
segmenten

Wichtig fur die weitere Abschatzung ist
zusatzlich, dass in Hinblick auf die Verla-
gerungswirkungen relativ robuste Unter-
schiede nach Kundensegmenten oder
Mobilitatsclustern bestehen. Tabelle 1
zeigt die Verlagerungswirkungen nach
Entfernungscluster und Kundensegment.
Im Kundensegment der Alt-Abo-Kunden
(Personen, die bereits vor Einfiihrung
des Deutschlandtickets iiber ein OPNV-
Abo verfiigt haben) sind diese Effekte ge-
ringer (Mehrverkehrsquote deutlich un-
ter 10 %), wahrend mindestens drei Vier-
tel der Verlagerungseffekte von Neu-
Abo-Kunden stammen (Kramer und
Mietzsch, 2025; Kramer, 2024a; Korbutt
und Krdamer, 2024; Kramer und Korbutt,
2023).

In der 6ffentlichen Diskussion wird das
Thema Verlagerungswirkungen oder ,Er-
folg des Deutschlandtickets” leider hau-
fig mit der Neukundenquote gleichge-
setzt. Tatsdchlich ist der Anteil echter
,System-Neueinsteiger” mit <5 % (von
allen DT-Kunden) relativ gering. Die Ver-
lagerungswirkung entsteht aber nicht

nur in dieser kleinen Kundengruppe,

sondern vor allem bei den bisherigen
Wenig- oder Gelegenheits-Nutzern, die
den OPNV vor dem Deutschlandticket
nur sporadisch genutzt (und keine Zeit-
karte besessen) haben, jetzt aber auf
mehr als 20 Fahrten pro Monat kommen
(Kramer et al.,, 2023; Kramer 2024b).

Tabelle 1: Nachfragewirkung beim Deutschlandticket nach Kundensegment und
Distanz (Dez. 2024; Kramer et al., 2025)

SEOTETE e DT-Fahrten DT-Fahrten Gesamt: Alle
9 9 9  <30km 30+ km Fahrten mit DT
Kannibalisierung 92 % 93 % 92 %
DT-Alt-Abo-Kunden | Verlagerung 8% 5% 7%
47 % qer
DT-Besitzer) Induktion 0% 2% 1%
Gesamt 100 % 100% 100 %
Kannibalisierung 63 % 66 % 64 %
DT-Neu-Abo- Verlagerung 29% 2% 26%
Kunden
(53 % der )
DT-Besitzer)* Induktion 8% 12 % 10 %
Gesamt 100 % 100 % 100 %

* Weniger als 10 % der DT-Neu-Abo-Kunden (das entspricht weniger als 5 % aller DT-Kunden) sind System-Neueinsteiger, die
den OPNV Idngere Zeit gar nicht genutzt haben.

Abbildung 4: Studienergebnisse zur Nachfragewirkung beim Deutschlandticket 2023-24 nach Fahrdistanz. Quelle: Eigene
Darstellung basierend auf Kramer et al. (2023), Koordinierungsrat Deutschlandticket (2024) und Kramer et al. (2025)
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* Aggregierte Betrachtung von 3 Studien mit vergleichbarerem Erhebungsdesign (Referenzmonate Sep. 2023, Jul. 2024 und Dez. 2024).
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Abbildung 5: Synopse der Studienergebnisse zum Deutschlandticket.

Quelle: Eigene Darstellung basierend infas, VDV und exeo
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* Infas (2024), Basis Aug.-Okt. 2024; VDV und Deutsche Bahn (2024) Basis Jul-Sep.
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design (Referenzmonate Sep. 2023, Jul. 2024 und Dez. 2024).
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Hochrechnung auf den gesamten Nahverkehr;
Annahme: 55-65 % der Fahrten im NV entfallen
auf das Deutschlandticket

Studienergebnisse im direkten Ver-
gleich mit anderen Befragungen

In einem weiteren Schritt werden in Ab-
bildung 5 die eigenen Studienergebnisse
(exeo) im direkten Vergleich zu den bei-
den Evaluationsstudien vom VDV (VDV
und Deutsche Bahn, 2025) und vom
BMDV (infas, 2024) interpretiert. In Hin-
blick auf die Parameter ,Mehrverkehrs-
quote” und ,Nachfragesteigerung im
Nahverkehr” liegen die Niveaus bei exeo
geringer als in den Vergleichsstudien.® In
puncto Nachfrageverlagerung vom Pkw
liegen exeo und infas auf einem ahnli-
chen Niveau (>10 %), vergleichbar sind
die Ergebnisse auch hinsichtlich eines
sehr begrenzten induzierten Verkehrs.
Anders stellt sich die Situation bei den
VDV-Ergebnissen dar. Hier wird ein star-
ker Fahrtenanteil von induziertem Ver-
kehr ausgewiesen (15 %). Anders ausge-
driickt: Mehr als die Halfte der durch das
Deutschlandticket neu gewonnenen
Nachfrage (29 % Mehrverkehr) soll indu-
zierter Verkehr darstellen.

Die abweichenden Ergebnisse der VDV-

Studie lassen sich zu einem erheblichen
Teil durch das Fragedesign erkldren.
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Wahrend der VDV einen zweistufigen An-
satz zur Abfrage der Verkehrsmittel-Al-
ternativen nutzt, setzen die anderen Stu-
dien (exeo) auf eine einstufige Abfrage.
Beim zweistufigen Ansatz wird in Stufe 1
zunachst gefragt ,,Bezogen auf |hre ge-
rade berichtete Nutzung des Deutsch-
landtickets: Hatten Sie die Fahrt auch
unternommen, wenn es das Deutsch-
landticket nicht gabe?” und in Stufe 2
dann ,Mit welchem Verkehrsmittel hat-
ten Sie diese Fahrt dann (hauptsachlich)
unternommen?”. Im einstufigen Verfah-
ren wird dagegen auf einer Ebene ge-
fragt ,,Bezogen auf Ihre gerade berichte-
te Nutzung des Deutschlandtickets: Was
hatten Sie gemacht, wenn es das
Deutschlandticket nicht gabe?”. Mittels
eines experimentellen Untersuchungsde-
signs mit Parallel-Messung beider Frage-
formen in einem ansonsten gleichen Un-
tersuchungsaufbau untersucht Kramer
(2024a), welches Fragedesign zu inhalt-
lich konsistenten und validen Ergebnis-
sen flhrt. Es Idsst sich belegen, dass der
zweistufige Ansatz zu inkonsistenten
Antwortwortmustern innerhalb der Be-
fragung flihrt. Beispielsweise wird bei
Personen, die einen bewussten Verzicht
auf Autofahrten als Kaufgrund fiir das

Deutschlandticket angeben, ein hoherer
Anteil an induzierten Fahrten im Ver-
gleich zur Fahrtenverlagerung gefunden.
Auch flir Personen, aus deren Antwort-
verhalten sich insgesamt eine Fahrten-
verlagerung validieren ldsst, wird ein ho-
herer Anteil an induzierten Fahrten fest-
gestellt. Es zeigt sich, dass diese Inkon-
sistenzen zu einer Uberschitzung des in-
duzierten Verkehrs und einer Unter-
schatzung der Verkehrsverlagerung fiih-
ren. Somit sind die abweichenden Ergeb-
nisse beim zweistufige VDV-Ansatz groB-
tenteils auf das Fragedesign zuriickzu-
flhren.®

Bei Einbeziehung weiterer verfligharer
Untersuchungsergebnisse zum Deutsch-
landticket werden die Ergebnisse verfes-
tigt: Eine primdre Fahrtenverlagerung
vom Pkw wird bestatigt, es ergeben sich
—mit Ausnahme der VDV-Studie — keine
Anhaltspunkte flr eine erhebliche Aus-
dehnung der Gesamtmobilitat durch das
Ticket (Kramer et al., 2025; Kramer
2024a).

5 Zur Plausibilisierung: Ein Nachfragewachstum von 26 % bei DT-Besitzern ibersetzt sich in ein Nachfragewachstum von
14-17 % im Nahverkehr insgesamt (Annahme: 55-65 % der Fahrten in dem Sektor werden mit dem Deutschlandticket un-

ternommen).

6 Die urspriingliche Methodik wurde vom VDV wihrend der laufenden Studie gedndert (Erlduterung dazu: ,Die von uns
beauftragten Marktforschungsinstitute haben die Antwortvorgaben geschdrft. Dadurch hat sich auch in unserer Marktfor-
schung das Ergebnis bei der Verkehrsverlagerung deutlich verdndert”). Leider wurde das erkannte Problem jedoch nicht
komplett beseitigt, so dass weiterhin eine Uberschdtzung des induzierten Verkehrs erfolgt (Krimer 2024a).




3.2. Evidenz basierend auf Sekundar-
daten (Beobachtungsdaten)

Als Alternative zu Befragungsdaten bie-
ten sich Sekunddrdaten zur Wirkungs-
analyse des Deutschlandtickets an. Se-
kunddrdaten umfassen zum einen admi-
nistrative Datensatze, wie die Pkw-Stra-
Benverkehrszahlung der Bundesanstalt
fur StraBenwesen (BASt), oder die Perso-
nenverkehrsstatistik fiir den Schienen-
verkehr vom Statistischen Bundesamt.
Zum anderen stellen auch neuartige Mo-
bilfunk-basierte Mobilitatsdaten, wie
zum Beispiel die bereits oben genutzten
Daten aus dem Netz von Telefonica/02,
Sekundardaten dar. Administrative Da-
ten haben den Nachteil, dass sie oft nur
mit zeitlicher Verzégerung, rdumlich G-
ckenhaft und aggregiert vorliegen. Ver-
gleichbar erhobene Daten flir andere
Lander sind oft nicht verfiigbar. Zum Bei-
spiel liegen die genannten StraBenver-
kehrszdhlungen in Deutschland verifi-
ziert nur bis einschlieBlich 2022 vor und
auch nur fiir bestimmte Messpunkte an
BundesstraBen und Autobahnen. Die ge-
nannte Personenverkehrsstatistik fir
den Schienenverkehr ist ein Beispiel fiir
Daten, die nur halbjdhrlich oder quar-
talsweise vorliegen, womit die Effekte
der Einfiihrung des Deutschlandtickets
im Mai 2023 nur mit einer gewissen Un-
scharfe abgebildet werden kdnnen. Mo-
bilfunk-basierte Daten adressieren ge-
nau diese Nachteile. Sie liegen in feiner
zeitlicher und rdumlicher Auflésung
(stunden- oder tagesgenau; fiir alle
Landkreise), sehr zeitnah und einheitlich
fir mehrere Lander vor. Dadurch lassen
sich Verdnderungen im Mobilitatsverhal-
ten in Deutschland tber die Zeit hoch-
aufgeldst und nahezu in Echtzeit verfol-
gen und in einen europdischen Kontext
setzen. Diese Eigenschaften erkldren,
warum Mobilfunkdaten in immer mehr
wissenschaftlichen Untersuchungen zu
verkehrspolitischen Fragen genutzt wer-
den (Kauermann et al., 2024).

Methodischer Ansatz mit Beobachtungs-
daten

Bei der Arbeit mit Sekundardaten ist es

essentiell, Scheinkorrelationen oder an-

dere Stdrfaktoren herauszurechnen. Ein-
fache Vorher-Nachher-Vergleiche sind
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dafir nicht geeignet, da sie nur Korrela-
tionen aufzeigen kdnnen und nicht er-
klarbar ist, was ohne eine Politik glinsti-
ger Mobilitdtsangebote passiert ware (s.
Cunningham, 2021). Wenn in einem Vor-
her-Nachher-Vergleich zum Beispiel die
Nutzung von Zug und Auto im Jahr 2019
als Referenz fir die Nutzungsmuster
ohne das Deutschlandticket herangezo-
gen wiirde (was ein Ansatz bei bisheri-
gen Evaluierungen des 9-Euro-Tickets
ist; Gohl und Schrauth, 2024; Liebenstei-
ner et al., 2024) und ein positiver Effekt
des Tickets erkennbar ware, kdnnte die-
ser Effekt tatsachlich allein durch veran-
derte Homeoffice- oder Pendelgewohn-
heiten im Nachgang der Corona-Pande-
mie getrieben sein (Krdmer, 2024a). Um
solche Stéreffekte herauszurechnen und
um die kausale Wirkung zu bestimmen,
braucht es eine Kontrollgruppe — ahnlich
zu klinischen Studien. Dort testet man
die Wirksamkeit eines Medikaments, in-
dem man eine Experimentalgruppe, die
das Medikament erhalt, mit einer Kon-
trollgruppe vergleicht, die das Medika-
ment nicht erhalt. Eine glaubwiirdige
Wirkungsanalyse des Deutschlandtickets
mit Sekunddrdaten muss einen dhnli-
chen Ansatz verfolgen.

Bislang verfolgen nur zwei Studien einen
entsprechenden Ansatz mit Fokus auf
das Deutschlandticket: Daniel et al.
(2025) legen eine Wirkungsanalyse ba-
sierend auf konventionellen Pkw-Ver-
kehrszihlungen fiir Deutschland, Oster-

reich, Schweiz und Finnland vor. Eine Un-

tersuchung von Amberg und Koch
(2025) verfolgt einen Ansatz basierend
auf Mobilfunk- und App-Tracking-Daten.
Die letztere Studie greift auf eine in den
Wirtschafts- und Sozialwissenschaften
wohl etablierte Methode zurtick: die syn-
thetische Kontrollmethode (Abadie und
Gardezabal, 2003; Abadie et al., 2010;
Abadie et al., 2015 sowie Abadie, 2021).
Diese erlaubt es, aus verschiedenen an-
deren europdischen Landern bzw. Regio-
nen ein synthetisches Deutschland zu
konstruieren. Hierbei werden die einzel-
nen Lander bzw. Regionen so gewichtet,
dass sie zusammen die Entwicklung des
echten Deutschlands vor der Einflihrung
des Deutschlandtickets so gut wie még-
lich nachbilden. Wichtig bei solchen Stu-
dien ist, zu zeigen, dass das konstruierte

synthetische Deutschland das echte
Deutschland uiber einen langen Zeitraum
vor der Einflihrung nachbilden kann.”
Nur dann ist es glaubwiirdig, dass das
synthetische Deutschland auch die Mobi-
litdtsentwicklung abbildet, die das echte
Deutschland spdter genommen hatte,
wdre das Deutschlandticket nicht einge-
flihrt worden. Die Differenz aus dem ech-
ten bzw. beobachtbaren Deutschland
und dem synthetischen Deutschland
nach der Einfiihrung des Tickets kann
dann flr eine kausale Effektschdtzung
herangezogen werden.

Im Folgenden werden basierend auf Am-
berg und Koch (2025) Ergebnisse darge-
stellt, die diese Methode mit zwei neuen
Mobilitdtsdatensatzen verbindet:

» Zum einen wird auf die bereits er-
wahnten Mobilfunkdaten aus dem
Netz von Telefénica/02 zuriickge-
griffen. Die von Teralytics bereitge-
stellten Daten liegen fiir 401 deut-
sche Landkreise und 107 italieni-
sche Provinzen vor, die genutzt wer-
den, um ein synthetisches Deutsch-
land zu konstruieren. Bei Wegen mit
Distanzen tiber 30 km kann mit die-
sen Daten zwischen der taglichen
Anzahl der Wege mit drei Verkehrs-
trdgern unterschieden werden: Auto
versus Zug versus Flugzeug. Bei We-
gen unter 30 km ist keine Verkehrs-
modus-Zuordnung mdglich. Ein
Nachteil dieser Daten ist daher,
dass der Effekt des Deutschlandti-
ckets nur auf die Zug- und Autonut-
zung auf langeren Strecken ge-
schatzt werden kann. Deshalb wird
zusatzlich ein zweiter Datensatz her-
angezogen.

» Der zweite Datensatz basiert auf an-
onymisierten App-Tracking-Bewe-
gungsdaten fir Fahrzeuge auf Stra-
Ben. Da die Daten App-basiert sind,
kénnen Autofahrten unabhdngig
von ihrer Distanz erfasst werden —
was einen Vorteil gegeniiber den
Mobilfunkzellen-basierten Daten
von Teralytics darstellt. Pkw, Liefer-
verkehre und Lkw kdnnen unter-
schieden werden. Allerdings werden
keine anderen Verkehrstrager (ins-
besondere Zug) erfasst. Die von

7 Mit aggregierten administrativen Daten auf der Quartals- oder Halbjahresebene sind in der Regel zu wenige Beobachtun-
gen fiir diesen Zweck vorhanden. Mit tagesscharfen Mobilfunkdaten ldsst sich genau dies jedoch ambitioniert testen.



INRIX bereitgestellten Daten erlau-
ben tagesgenaue Riickschlisse auf
die Anzahl der Wege, aber auch die

Ergebnisse der Analyse von Amberg
und Koch (Beobachtungsdaten)

Deutschlandtickets am 1. Mai 2023
wieder vollstdndig erholt (schwarze
Kurve schwankt nahe Null).

gefahrenen Kilometer und die Dau-
er der Wege in Deutschland und sie-
ben weiteren Landern: Finnland,

Abbildung 6 zeigt, wie die synthetische
Kontrollmethode funktioniert und illus- » Mithilfe der synthetischen Kontroll-
triert exemplarisch die Nachfrageveran- methode wird aus den Mobilitdts-

Frankreich, Luxemburg, Osterreich,
Schweiz, Spanien und GroBbritanni-
en. In Deutschland decken die
INRIX-Daten etwa 4 % der gesam-
ten Pkw-Verkehrsleistung ab, was
eine Abdeckungsrate darstellt, die
weit Uber alternative Datenquellen
wie die Studie ,,Mobilitat in Deutsch-
land” oder Befragungen hinaus-
geht. Trotz dieser GréBe bleiben Un-
sicherheiten bei der Reprdsentativi-
tat der Daten. Es gibt nur eine Stu-
die, die zeigt, dass die Daten fiir die
Berliner Bevolkerung mit einem
Auto reprasentativ sind (Koch et al.,
2023).

derung durch das Deutschlandticket
beim Zug- und Autoverkehr (Strecken
Uiber 30 km):

» Dargestellt ist die Anzahl der tagli-

chen Zug- bzw. Autofahrten mit ei-
ner Ldnge von mehr als 30 km rela-
tiv zum Referenzzeitraum vor Coro-
na. Die schwarze Linie zeigt, wie vie-
le Zug- bzw. Autofahrten tatsachlich
im Vergleich zum Vor-Corona-Zeit-
raum beobachtet werden. So zeigt
sich zum Beispiel, dass sich die Zug-
Nachfrage nach starken Lockdown-
Effekten im Sommer 2020 und
2021 (schwarze Kurve im negativen
Bereich) bis zur Einfiihrung des

trends anderer italienischer Provin-
zen ein synthetisches Deutschland
(griine und rote Linie) konstruiert.®
Die einzelnen Kontrollprovinzen aus
Italien werden hierbei mittels eines
statistischen Algorithmus so ge-
wichtet, dass sie die Entwicklung
des echten Deutschlands (schwarze
Linie) vor der Einfiihrung des
Deutschlandtickets bestmdéglich
nachzeichnen. Es zeigt sich, dass
das konstruierte synthetische
Deutschland das beobachtbare
Deutschland uber einen langen Zeit-
raum gut klont (geringe Differenz
zwischen grijner/roter und schwar-
zer Linie in den drei ,Matching”-Pe-

Abbildung 6: Anzahl Zug- und Autofahrten mit einer Strecke von mehr als 30 km (Jun. 2020 - Jun. 2024)

Zugverkehr

1. Matching-Periode | | 2. Matching-Periode | | 3. Matching-Periode | D-Ticket Zeitraum

Veréanderung rel. zur Referenzperiode
bzgl. der Anzahl an Zugfahrten [in %]
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bzgl. der Anzahl an Autofahrten [in %]
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Quellen: Eigene Berechnung | © Teralytics

8 Durch das Nachbilden des realen Deutschlands iiber eine lange Periode vor Einfiihrung des Deutschlandtickets — in der
verschiedene Einfliisse gewirkt haben — ,erlernen” wir, wie sich ,Schocks” (z.B. Olpreisschwankungen, Konjunktureffekte,
Wettereinfliisse, Home Office Trends, etc,) strukturell auswirken. Wenn beispielsweise der Weltélpreis steigt und dies die Au-
tonutzung bzw. Zug-Nutzung in Deutschland reduziert bzw. erhéht, so werden nur die Kontroll-Regionen ein nennenswer-
tes Gewicht bekommen, wenn die Reaktion auf den verdnderten Weltélpreis dort dhnlich ausgefallen ist. In der Zeit nach
Einfiihrung des Tickets werden dann die post-treatment-Daten aus den Kontroll-Regionen mit den aus der Vergangenheit
Lerlernten Gewichten” gewichtet, um so die Auswirkung von Schocks wéhrend des Bestehens des Tickets zu beriicksichti-
14 gen.



rioden vor dem Ticket).® Daher ist es
auch glaubwiirdig, dass die griine
bzw. rote Linie die Entwicklung ab-
bildet, welche Deutschland genom-
men hadtte, ware das Deutschlandti-
cket nicht eingefithrt worden.*

Die Differenz aus dem beobachtba-
ren Deutschland und dem syntheti-
schen Deutschland nach der Einfiih-
rung des Deutschlandtickets kann
somit als kausale Schdtzung fiir den
Effekt des Deutschlandtickets her-
angezogen werden. Wahrend die An-
zahl der Zugreisen im synthetischen
Deutschland ab Mai 2023 wie zu er-
warten bestandig auf einem dhnli-
chen Niveau verbleibt, zeigen die

Plus von 33,7 %. Die Anzahl der Au-
tofahrten tuber 30 km nimmt dage-
genum 6,5 % ab. Berlicksichtigt
man, dass der Anteil an Autofahrten
an der Gesamtzahl aller Wege von
mehr als 30 km (Modal Split) deut-
lich groBer ist als der Anteil an Zug-
fahrten, so liegen die geschatzten
prozentualen Veranderungsraten
von +33,7 % beim Zugverkehr und
-6,5 % beim Autoverkehr gemaB ei-
ner groben Plausibilisierung absolut
in einer vergleichbaren GréBenord-
nung: einem Plus von rund 16,9 Mio.
Zugfahrten steht ein Minus von
etwa 16,3 Mio. Autofahrten gegen-
Uber

zusammen und ergdnzt die weitere vor-
handene Studie von Daniel et al. (2025)
basierend auf Pkw-Verkehrszahlungen.

» Beim Nachfragezuwachs im Zugver-

kehr zeigt sich, ausgehend vom be-
reits diskutierten Anstieg um

33,7 % bei Reisen iber 30 km, dass
der Effekt des Deutschlandtickets
mit der Lange der Wegstrecke wei-
ter zunimmt. Leider lasst sich mit
den vorhandenen Sekundardaten
von Teralytics der Effekt des Tickets
auf den offentlichen Nahverkehr
bzw. Zugfahrten unter 30 km nicht
schatzen.

Beim Autoverkehr zeigt sich ein kla-

tatsachlich beobachtbaren Zugrei-

sen Anfang Mai einen statistisch si-
gnifikanten, auch optisch leicht er-

kennbaren Anstieg auf ein bleibend
hoheres Niveau. Der durchschnittli-
che Gesamteffekt liegt bei einem

Studienergebnisse auf Basis von
Beobachtungsdaten im Vergleich

rer Nachfrageriickgang. Fiir den
Umwelteffekt des Deutschlandti-
ckets ist insbesondere von Bedeu-
tung, wie viele Kilometer mit dem
Pkw zuriickgelegt wurden. Basie-
rend auf den App-Tracking-Daten

Abbildung 7 fasst alle in der Untersu-
chung von Amberg und Koch (2025) ge-
schatzten Effekte des Deutschlandtickets

Abbildung 7: Synopse der Studienergebnisse zum Deutschlandticket basierend auf Beobachtungsdaten.
Quelle: Eigene Darstellung
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9 Die Auswahl der Matching-Perioden basiert auf den Zielen, (i) starke Lockdown-Zeiten auszuschlieBen, (ii) saisonale Trends
zu beriicksichtigen und (iii) Effekte des tempordren 9-Euro-Tickets gesondert zu betrachten. Daten liegen erst ab 2020
vor. Die Ergebnisse unterscheiden sich wenig bei einem anderen Zuschnitt der Matching-Perioden.

10 Problematisch kénnten lediglich Effekte sein, die sich erst nachtrdglich verdndert haben (s.g. ,dormant factors,” die erst
post-treatment ,aktiv” werden). Hierzu gehéren beispielsweise Ticketpreise oder Einschrinkungen im Verkehr. Da es im
Zeitraum des Deutschlandtickets im Vergleichsland Italien keine signifikanten, fliichendeckenden Preisverdnderungen
oder Einschrénkungen gegeben hat, wird dies vernachldssigt. Sofern dies in einzelnen Stddten/Provinzen der Fall gewe-
sen sein sollte, wiirde dies jedoch keinen groBen Einfluss auf das Gesamtergebnis haben, da hinter dem ,deutschen Ge-
samtergebnis” sozusagen die Schdtzung von 401 synthetischen deutschen Landkreisen steckt. Den Pfad jedes einzelnen
dieser 401 synthetischen deutschen Landkreise bestimmt eine gegebene italienische Provinz nur zu einem gewissen
Landkreis-spezifischen Gewicht. Daher sollten nur signifikante und flichendeckende Preisverdnderungen oder Einschrdn-
kungen in Italien einen merklichen Unterschied machen.

11 Beim Verrechnen der beiden prozentualen Verénderungsraten nutzen wir die absolute Anzahl an Zugfahrten von ca. 50
Mio. und Autofahrten von ca. 250 Mio. aus der Referenzperiode als Basis.



von INRIX, die die Pkw-Fahrleistung
uber alle Distanzen hinweg messen
(also nicht nur bei Fahrten iiber 30
km), zeigt sich eine Reduktion der
insgesamt gefahrenen Pkw-Kilome-
tervon rund 5 % durch das Ticket.
Das Ergebnis bestatigt sich auch
mit den Teralytics-Mobilfunkdaten.
Wie oben gezeigt, nimmt die Anzahl
der Autofahrten Gber 30 km um

6,5 % ab. Wie bei den Zugfahrten
nimmt der Effekt des Deutschlandti-
ckets mit der Lange der Wegstrecke
zu. Vergleicht man den Riickgang
von gefahrenen Pkw-Kilometern
ohne Distanzeinschrankung von
rund 5 % mit dem Riickgang von
Autofahrten tber 30 km von etwa
6,5 % bzw. 7,7 % bei Strecken von
101-150 km, so wird deutlich, dass
der Nachfragertickgang beim Auto-
verkehr maBgeblich durch Verhal-
tensdnderungen bei ldngeren Stre-
cken getrieben ist. Unter Verwen-
dung eines Anteils von zuriickgeleg-
ten Pkw-Kilometern (iber 30 km von
etwa 45 % lasst sich indirekt errech-
nen, dass der Riickgang von Auto-
fahrten unter 30 km bei etwa 4 %
liegt. Im Allgemeinen werden die
Schdtzungen zum Auto-Nachfrage-
rickgang basierend auf Mobilfunk-
bzw. App-Tracking-Daten durch eine
dhnliche Wirkungsanalyse basierend
auf konventionellen Pkw-Verkehrs-
zahlungen bestatigt. So finden Dani-
el et al. (2025) fiir Zahlstellen an
deutschen BundesstraBen und Au-
tobahnen im Vergleich zu Messstel-
len in drei anderen europdischen
Landern vor und nach der Einfiih-
rung des Deutschlandtickets einen
starken Riickgang der Anzahl an
Pkw von 5 bis 8 %.
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Befragungsergebnisse von exeo wei-
sen einer DT-Fahrt, bei welcher der
Pkw substituiert wird, im Durch-
schnitt eine Entfernung von etwa 30
km zu (Kramer et. al. 2025, Kramer,
2024a). Dabei diirfte diese DT-Fahrt
bei Umrechnung auf Pkw-Kilometer
sogar noch etwas ldnger sein (etwa
35-39 km inkl. Umwegefaktor). So-
mit Idsst sich die Schdtzung von
rund 5 % eingesparten Pkw-Kilome-
ternin rund 2,1 bis 2,3 Millionen
verlagerte Pkw-Fahrten pro Tag um-
rechnen? Bej insgesamt ca. 5,1
Mrd. DT-Fahrten pro Jahr sind etwa
15 bis 17 % (Mittel 16 %) aller DT-
Fahrten somit Fahrten, die vom Pkw
zum Offentlichen Nahverkehr verla-
gert wurden.22 Alternativ kénnen die
rund 2,1 bis 2,3 Millionen verlager-
ten Pkw-Fahrten pro Tag anhand
der Nutzerzahlen plausibilisiert wer-
den. Bei rund 83,3 Mio. Einwohnen-
den bedeutet der Effekt, dass etwa
2,5 bis 2,8 % der Einwohnenden
taglich eine solche Fahrt verlagern.
Dies scheint realistisch, gegeben,
dass im Schnitt ca. 17 % der Deut-
schen ein Deutschlandticket besit-
zen, wovon mehr als 50 % Neu-Abo-
Kunden sind (s. Tabelle 1).

» AbschlieBend Idsst sich auch die de-
skriptive Datenanalyse zum indu-
zierten Verkehr (aus Abschnitt 2)
weiter mit der synthetischen Kon-
trollmethode untermauern. Abbil-
dung 7 zeigt, dass sich weder in Ge-
samtmobilitdt gemessen in der An-
zahl der Wege noch in der Gesamt-
mobilitat gemessen durch die zu-
riickgelegten Kilometer (jeweils alle
Fortbewegungsmittel) ein statistisch
signifikanter Anstieg identifizieren

[asst. Auch fiir die Gesamtmobilitat
auf Strecken tber 30 km, die oft im
Zusammenhang mit Freizeitreisen
stehen, lasst sich keine statistisch
signifikante Mobilitdtserweiterung
feststellen.

Zusammenfassend zeigt sich bei einer
Auswertung von Sekundardaten mit mo-
dernen Methoden der kausalen Politike-
valuierung also, dass das DT zu einer ge-
wiinschten Verlagerung vom Pkw- zum
Zugverkehr gefiihrt hat, insbesondere
auf langeren Strecken. Ein deutlich indu-
zierter Verkehr l3sst sich dagegen statis-
tisch nicht feststellen. Es finden sich also
keine Anhaltspunkte fiir das Narrativ,
dass mit dem DT maBgeblich neuer Ver-
kehr entstanden sei. Im Umkehrschluss
werden die Behauptungen widerlegt, das
DT fuhre nicht dazu, dass der Autover-
kehr in Deutschland signifikant reduziert
werde und das Ticket daher fir eine an-
gestrebte Verkehrswende irrelevant bzw.
als MaBnahme ineffektiv sei.

12 Unterstellt sind dabei rund 591 Mrd. gefahrene Pkw-Kilometer pro Jahr (KBA, 2024). Die geschdtzte Einsparung von 5,0 %
gefahrener Pkw-Kilometer entspricht demnach rund 30 Mrd. eingesparte Pkw-Kilometer pro Jahr. Teilt man diese auf eine
durchschnittliche Pkw-verlagernde DT-Fahrt von ca. 35 bis 39 km (Umwegefaktor 1,17 vom &ffentlichen Nahverkehr zum
Pkw) auf, so erhdlt man 766 bis 843 Mio. mit dem Deutschlandticket verlagerte Pkw-Fahrten pro Jahr.

13 Bei einem durchschnittlichen Bestand von rund 14,1 Mio. D-Tickets pro Monat und etwa 30 Fahrten pro DT und Monat fin-

den ca. 5,1 Mrd. DT-Fahrten pro Jahr statt.



3.3 Synthese der beiden Forschungs-
strange (Befragungen / Beobach-
tungsdaten)

In einem abschlieBenden Schritt werden
die Ergebnisse der beiden Forschungs-
strange (Befragungen / Beobachtungs-
daten) direkt miteinander in Beziehung
gesetzt. Abbildung 8 fasst abschlieBend
die Studienlage zum Umfang des indu-
zierten Verkehrs und zum Umfang von
Verlagerungseffekten vom motorisierten
Individualverkehr zum 6ffentlichen Nah-
verkehr zusammen. ErwartungsgemaB
zeigt sich eine gewisse Streuung in den
Ergebnissen, wobei zwei Aussagen klar
ableitbar sind:

» Erstens kommen alle Studien, au-
Ber die des VDV, zu dem Schluss,
dass das Deutschlandticket entwe-
der einen geringen oder gar keinen
statistisch feststellbaren Neuver-
kehr generiert hat. Wie oben darge-
legt, sind die Ergebnisse des VDV
zum induzierten Verkehr durch das
genutzte Fragedesign nach oben
verzerrt. Die Evidenzlage steht im

Kontrast zum medialen Mythos,
dass das Ticket zu signifikanten
Mehrfahrten gefiihrt hat, die an-
sonsten von vornherein gar nicht
unternommen worden waren.

Zweitens kommen alle Studien zu
dem Schluss, dass das Deutschland-
ticket zu einer Verkehrsverlagerung
vom Pkw zum o&ffentlichen Verkehr
gefiihrt hat. Wenn man von der
durch das Fragedesign (in diesem
Fall nach unten) verzerrten VDV-
Studie absieht, liegt der Anteil der
Pkw-verlagerten Fahrten an allen
Fahrten mit dem Deutschlandticket
bei einer Bandbreite von mindes-
tens 12 % (exeo) bis 16 % (Band-
breite 15-17 % bei Amberg und
Koch, 2025). Damit verbleibt eine
gewisse Unsicherheit tiber das ge-
naue AusmaB. Es zeigt sich jedoch
klar, dass die Verkehrsverlagerung
der entscheidende Wirkungskanal
des Tickets ist, der signifikante Um-
weltvorteile mit sich bringt, die im
Folgenden quantifiziert werden.

Abbildung 8: Synopse der Studienergebnisse beider Forschungstrager: Pkw-Fahrtenverlagerung und induzierter Verkehr

beim Deutschlandticket. Quelle: Eigene Darstellung
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* Zusammenfilihrung der beiden Forschungsstrange — direkter Vergleich der Forschungsergebnisse
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14 Von Branchenexperten wird teilweise in den Raum gestellt, der tatsdchliche Bestand kénne 1-2 Mio. iiber dem offiziell

berichten DT-Bestand liegen (s. RMV-Geschdftsfiihrer Ringat; vgl. Pfeiffer-Goldmann 2025). Simulationsrechnung zeigen,
dass bei einem um 1 Mio. erh6hten DT-Bestand von ca. 5,4 Mrd. DT-Fahrten p.a. auszugehen ist. In diesem Fall iibersetzt
sich die von Amberg und Koch geschdtzte Reduktion von 29,5 Mrd. Auto-Kilometer durch das Ticket in 14-16 % aller DT-
Fahrten. Damit wiirden die die Ergebnisse von infas, exeo und Amberg/Koch noch néher zusammenliegen.




18

4. AUSW

Der Pendlerverkehr spielt fir die berufli-
che Mobilitat eine wichtige Rolle. In
Deutschland pendeln 13,9 Millionen oder
40 % der sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten zur Arbeit in einen anderen
Kreis innerhalb Deutschlands (Bundes-
agentur fiir Arbeit, 2025). Deshalb wird
im Folgenden noch vertieft der Einfluss
des Deutschlandtickets auf die Pend-
lermobilitat untersucht. Im Fokus steht
insbesondere die Frage, ob Pendler die
Gruppe ist, die besonders vom Deutsch-
landticket profitiert. Einerseits steht in
der Diskussion im Raum, dass das Ticket
von Pendlern kaum genutzt wiirde, ins-
besondere auf dem Land (Daniel et al.
2025). Im Raum steht aber auch die Aus-
sage, bei den Nutzern des Tickets hande-
le es sich tiberwiegend um Pendler im
Speckgiirtel der groBen Stddte, die
durch das preisreduzierte Ticket erheb-
lich sparen (Bottger, 2024).

Wie nachfolgend belegt wird, beinhaltet
diese Einschatzung jedoch zwei Missver-
stdndnisse. Erstens: Der Pendleranteil
beim Deutschlandticket ist groB3, aber er
ist nicht lberwiegend. Und zweitens: Ein
Teil, aber nicht alle DT-Pendler sparen
mit dem Ticket jetzt erheblich. SchlieB3-
lich beinhaltet das DT-Pendlersegment
auch Personen, die ihre Fahrten von und
zur Arbeitsstdtte bisher nur mit dem
Pkw zuriickgelegt haben und diese Kos-
ten nun einsparen, aber mit dem Wech-
sel auf das Deutschlandticket neue Aus-
gaben fur Fahrten im 6ffentlichen Nah-
verkehr haben.

RKUNG AUF DIE
PENDLERMOBILITAT UND
DEREN VERTEILUNGS-

MPLIKATIONEN

4.1. Bedeutung des Pendlerverkehrs

Stddtische Gebiete sind liberproportio-
nal durch Pendlerverkehr geprdgt. Ob-
wohl nur etwa ein Drittel der Bevélke-
rung in Stadten wohnt, umfasst der
stadtische Pendlerverkehr mehr als

50 % der Pendlermobilitat (Fuchs et al.,,
2024). ErwartungsgemaB betreffen die
groBen urbanen Zentren auch die meis-
ten Pendlerstrome, wie beispielsweise
der Pendleratlas ausweist (Grundlage
der Daten ist die fortwdhrende Erhebung
der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten durch die Bundesagentur fuir Ar-
beit, https://pendleratlas.de/).

4.2 Veranderung des Pendlerverkehrs
durch das Deutschlandticket

Uber einen positiven Einfluss des
Deutschlandtickets auf die Pendlermobi-
litat hat bereits 02 Telefénica (2023)
kurz nach Markteinfilihrung berichtet
und dabei eigene Beobachtungsdaten
genutzt. Laut aktueller Untersuchungs-
ergebnisse basierend auf Befragungsda-
ten (Kramer et al., 2025) sind etwa 36 %
der Menschen ab 18 Jahren Berufspend-
ler. In Abbildung 9 sind die Abhangigkei-
ten zwischen Pendlermobilitdt einerseits
und dem DT-Besitz bzw. der DT-Nutzung
fiir den Dezember 2024 anderseits dar-
gestellt (Basis: DT-Bestand von 14,1 Mio.
Stiick).



Hier ergeben sich folgende Zusammen-
hdange mit dem Deutschlandticket:

P Fast ein Drittel der Berufspendler
besitzt ein Deutschlandticket (11 %
von 36 % =31 %). Bisherige Ab-
schatzungen hatten den Modalan-
teil des Nahverkehrs beim Berufs-
pendeln deutlich geringer beziffert.
So schatzt Destatis fliir 2016, dass
,rund 14 % der Erwerbstdtigen re-
gelmaBig zur Arbeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fuhren.” Der Pkw
kam gleichzeitig auf 68 % (Destatis,
2016). Die Proportionen mit dem
Deutschlandticket wiirden in diesem
Kontext einen erheblichen Zuwachs
an Pendlermobilitat im 6ffentlichen
Nahverkehr bedeuten.

p Etwa jeder zweite Besitzende des
Deutschlandtickets ist ein Berufs-
pendler. Das Ticket wird von ihnen
zu fast 90 % fiir die regelmaBigen
Fahrten zum Arbeitsplatz genutzt.
Von dieser Gruppe (6,3 Mio. Perso-
nen) sind wiederum 52 % Alt-Abo-
Kunden und 48 % Neu-Abo-Kunden
des Deutschlandtickets (DT-Besit-
zende, die vor dem Mai 2023 kein
Abo im Nahverkehr besessen ha-
ben). Letztere waren in der Regel

Gelegenheitsnutzer des OPNV und

haben fiir das Pendeln bisher tber-
wiegend den Pkw genutzt (Kramer

und Brocchi, 2024).

» Die Alt-Abo-Kunden sparen in der
Tat gegentliber den bisherigen Prei-
sen fiir Zeitkarten erheblich. Die
Neu-Abo-Kunden hingegen sparen
auch, aber in geringerem Umfang.
Der Wechsel vom Auto zum
Deutschlandticket bringt ihnen Er-
sparnisse (insbesondere bei Sprit),
die sie zum Wechseln bewogen ha-
ben sollten. Jedoch haben sie mit
dem Deutschlandticket auch neue
Ausgaben.

Interessant erscheinen vor dem Hinter-
grund der widersprichlichen DT-For-

schungslage zur Veranderung des Pend-
lerverkehrs bzw. der Nachfrageeffekte im

l[andlichen Raum die Ergebnisse einer
Auswertung von Fahrgastzahlungen im

Busverkehr des landlich geprdagten Nord-
hessischen Verkehrsverbundes (NVV), die

von der Universitat Kassel (2025) verof-

fentlicht wurden. Sie zeigt fiir den landli-

chen Raum eine Nachfragesteigerung

von 10 % gegeniiber 2023 (bei gleichzei-

tig reduziertem Pkw-Verkehr).

Zusammenfassend kann daher festge-
halten werden, dass das Deutschlandti-
cket die Pendlermobilitat in Deutschland
positivim Sinne der Verkehrswende be-
einflusst hat. Es wird auch deutlich, dass
das Ticket mehrere Facetten hat: Es
stellt eine Kostenersparnis bei bestehen-
den Alt-Abo-Kunden (Vergleich DT-Preis
mit friiherem Abo-Preis) sowie bei Neu-
Abo-Kunden (Vergleich DT-Preis mit bis-
herigen Pkw-Kosten) dar und es fiihrt im
Aggregat zu einer Reduktion des Auto-
verkehrs. Gleichzeitig erhartet dies die
Ergebnisse der vorangegangenen Kapi-
tel.

Abbildung 9: Die Beeinflussung der Pendlermobilitdt durch das Deutschlandticket. Quelle: Eigene Darstellung

Q

Besitz Deutschlandticket

Berufspendler:
Erwerbstétige, die
regelmaRig zur
Arbeitsstelle fahren
(diese ist nicht in
der Nahe, d.h. 2+
km entfernt) = 36 %

Ja

=

D-TICKEY

26 %

.
2
]

Berufs-
pendler

Berufspendler

D-TICKET

DT-Besitzer:
Personen, die im
Monat Dez. 2024

Nein

=

D-TICK Q

53 %

ein DT besessen
haben =21 %

Nein Ja

Besitz Deutschlandticket

Alle Pendler mit DT

£ % DT wird nicht
D-TICKET zum Pendeln
genutzt
87%
DT wird zum
Pendeln ge-
nutzt
Alle DT-Pendler
Neu-Abo- [EEFA 6,3 Mio. Alt-Abo-
Kunde
Kunde

1) Seit dem 1.5.2023 wird das Deutschlandticket fiir bundesweites Fahren im Nahverkehr fiir 49 Euro pro Monat als monatlich kiindbares Abo angeboten. Das
Ticket ist papierlos und personalisiert, d.h. ohne die Méglichkeit zur Mitnahme oder einer Ubertragbarkeit an andere. Besitzen Sie dieses Ticket? Und: Bezogen
auf lhre Wege zur Arbeit: Fahren Sie mehrere Tage in der Woche von lhrem Wohnort zu Ihrem Arbeitsort? Befragten 18+ Jahre.
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Der Beleg der eindeutigen Nachfragever-
lagerung zulasten des Pkw und zuguns-
ten des offentlichen Nahverkehrs erleich-
tert es, Unsicherheiten in der Evaluie-
rung des Deutschlandtickets im Hinblick
auf die Umweltwirkung abzubauen. Im
Folgenden wird auf zwei Umweltwirkun-
gen eingegangen, und zwar zum einen
die Reduzierung der CO,-Emissionen und
zum anderen die Vermeidung der exter-
nen Kosten des Autoverkehrs, die eine
Erweiterung zur Klimaperspektive dar-
stellen. AbschlieBend wird mit einer
schematischen Kosten-Nutzen-Abschat-
zung geschlossen.

Tabelle 2: Umweltwirkungen des Deutschlandtickets pro Jahr (2024)

Parameter fiir die

5. AUSWIRKUNG AUF
CO,-EMISSIONEN UND
EXTERNE KOSTEN

. . Unterer Wert Oberer Wert
Betrachtungsebene Berechnqng / Einheiten 2024 (exeo) 2024 (PIK)
Quantifizierung
Reduktion Autoverkehr | Mrd. Auto-km 18,92 29,52
CO,-Einsparung? Mio. t CO,e 4,16 6,49
CO,-Emissionen
Wert der Vermeidung® | Mrd. Euro 300 300
Reduktion Klimakosten | Mrd. Euro 1,25 1,95
Redution Autoverkehr Mrd. Pkm® 21,8 33,9
Externe Kosten Externe Kosten :
Pkw-Verkehr (variabel) Euro je Pkm?® 0109 0109
Reduktion ext. Kosten Mrd. Euro 2,37 3,69

1) Mit 14,1 Mio. DT/Monat und 360 Fahrten mit DT p.a. ergeben sich insgesamt etwa 5076 Mio. DT-Fahrten p.a. Der An-teil
der Pkw-Fahrtenverlagerung von rund 12 % (s. exeo in Abbildung 5) entspricht somit absolut rund 621 Mio. substituierte
Pkw-Fahrten p.a. Multipliziert man diese mit der durchschnittlichen Ldnge einer Pkw-verlagernden DT-Fahrt von ca. 35 km
ergibt sich eine Pkw-Verlagerung von rund 21,8 Mrd. Personenkilometer (Pkm). Umgerechnet auf die DT-Nutzung (1,15 DT je
Pkw) ergeben sich somit 18,9 Mrd. Auto-km.

2) S. Herleitung in FuBnote 12 oben.

3) Zur Umrechnung der Reduktion des Autoverkehrs (von 18,9 bzw. 29,5 Mrd. Auto-km) in eine CO_e-Einsparung verwenden

wir einen Emissionsfaktor von 220 gCOIe/km, Dieser ergibt sich, wenn der Emissionsfaktor von 14? gC0Ze/Pkm (UBA, 2015;

UBA, 2024a) mit dem durchschnittiichen Pkw-Besetzungsgrad von 1,5 Personen pro Pkw (UBA, 2015; MiD, 2017, MiD, 2023)
multipliziert wird.

4) Empfehlung vom UBA (2024b); 1 % Zeitprdferenzrate, 300 Euro2024 pro t CO,, Bei sozialen Kosten von CO, gemdB der
US Umweltbehdrde EPA (2023) von ca. 200 Euro2024 pro t C0,, die mit einer Diskontrate von 2 % die lebenden
,reprdsentati-ven” Haushalte in den Blick nehmen, ergibt sich alternativ eine Reduktion der Klimakosten von 0,8 bis 1,3 Mrd.
Euro.

5) Um von Auto-km in Personenkilometer (Pkm) umzurechnen, nutzen wir einen Umrechnungsfaktor von 1,15 (Krdmer et
al, 2025).

6) 7,66 Cent je Pkm (Benziner) und 9,36 Cent je Pkm (Diesel) umgerechnet auf die DT-Nutzung (1,15 DT je Pkw aus Krdmer
et al, 2025).
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5.1. Einsparung von CO,-Emissionen
und CO,-Vermeidungskosten

In der offentlichen Diskussion wird viel-
fach eine geringe Einsparung von CO,-
Emissionen kritisiert, die im krassen
Missverhaltnis zu den hohen Finanzie-
rungsbetrdgen durch Bund und Lander
stehe. Tabelle 2 zeigt allerdings, dass bei
Zugrundelegung der aufgezeigten For-
schungsergebnisse zur Verkehrsverlage-
rung aus Abbildung 8 von einer Einspa-
rung von CO,-Emissionen in der GréBen-
ordnung von 4,2 bis 6,5 Mio. t CO, pro
Jahr auszugehen ist.

In Summe geht die Wirkung des
Deutschlandtickets in Hinblick auf die
Reduzierung der CO,-Emissionen deut-
lich iber das Niveau hinaus, das der ERK
(2025) basierend auf ex-ante Modellie-
rungen (Harthan et al., 2024; M-Five et
al,, 2023) mit einer Bandbreite von 0,44
bis 2,8 Mio. t CO, pro Jahr beziffert. An-
dere Quellen liegen ebenfalls innerhalb
dieser Bandbreite: Liedtke (2023) mit
etwa 1 Mio. t CO,, der VDV mit ca. 1,5
Mio. t CO, (VDV und Deutsche Bahn
2024) und infas (2024) mit 2,3 bis 3,4
Mio. t CO,. Da mittel- bis langfristige Ef-
fekte dabei noch gar nicht berticksichtigt
sind (s. Abschnitt 5.3) dirften die hier
diskutierten Zahlen eher konservativ
sein.

Die haufig vorgenommene Umrechnung
dieser Emissionseinsparung in fiskali-
sche Vermeidungskosten pro Tonne CO,
ist konzeptionell problematisch und
fuhrt zu einer erheblichen Uberschat-



zung der tatsachlichen volkswirtschaftli-
chen Vermeidungskosten, die das Ticket
impliziert. Bei jahrlichen Férderkosten
von rund 3 Mrd. Euro (zur Halfte vom
Bund und den L&ndern) und einer CO,-
Reduktion von 4,2 Mio. t CO, wiirden sich
beispielsweise vermeintlich hohe Vermei-
dungskosten von etwa 700 Euro/t Co,
ergeben. Aus einem Vergleich zu den
Preisen im Europdischen Emissionshan-
delssystem (EU-ETS) von 50 bis 100 Eu-
ro/t CO, wird dann oft geschlussfolgert,
dass das Deutschlandticket wegen im-
menser Vermeidungskosten auBerst in-
effizient sei. Diese Argumentation ist je-
doch falsch, weil sie den finanziellen Ent-
lastungseffekt flir die Bus- und Bahnfah-
renden vernachldssigt (siehe Hahn et al.,
2024). Diese Entlastung muss zwingend
in die Vermeidungskosten mit einbezo-
gen werden, um ein korrektes MaB der
Kosteneffizienz zu erhalten. Die wohl-
fahrtsékonomisch relevanten Vermei-
dungskosten lassen sich in diesem Fall
aus der Spritpreiselastizitat von Autofah-
renden und dem Umfang des induzierten
Verkehrs bestimmen. Wenn das Ticket
iiber die Anderungen der relativen Preise
zwischen Pkw-Verkehr und OPNV vor al-
lem einen modalen Wechsel auslost,
aber keinen oder nur einen vernachlds-
sigharen induzierten Verkehr (= Re-
bound-Effekt) herbeigefiihrt hat —was
die empirische Bestandsaufnahme oben
gezeigt hat — dann kénnte eine ver-
gleichbare Lenkungswirkung zu gleichen
Vermeidungskosten tiber eine Erhohung
der Preise des Pkw-Verkehrs erzielt wer-
den.> Bei einer unterstellten Spritpreis-
elastizitat von -0.5 — was einen eher kon-
servativen mittleren Wert in der Literatur
darstellt (Edenhofer et al.,, 2019) — miss-
te flr die vergleichbare Lenkungswir-
kung also der CO,-Preis um etwa 55 Eu-
ro/t CO, erhéht werden, was einer Stei-
gerung der fossilen Kraftstoffpreise um
etwa 10 % entspricht. Die Vermeidungs-
kosten des Tickets wiirden sich somit auf
55 Euro/t CO, belaufen, weil beide MaB-
nahmen — CO,-Preis wie Deutschlandti-
cket —die gleiche Allokation im Ver-
kehrssektor bewirken und die Vermei-
dungskosten des CO,-Preises direkt
durch die Hohe des CO,-Preises geben
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sind. Diese Uberlegungen zeigen, dass
die tatsachlichen Vermeidungskosten
des Tickets eher unter 100 Euro/t CO,
liegen als im hohen dreistelligen oder
gar vierstelligen Bereich.

Mit Hilfe der sogenannten sozialen Kos-
ten von CO,, die den monetdren Wert ei-
ner vermiedenen Tonne CO, fiir die Ge-
sellschaft erfassen, lassen sich in Tabelle
2 die abgeschatzten CO,-Reduktionen
durch das Deutschlandticket in vermie-
dene Klimakosten umrechnen. Bei einer
Gewichtung klimawandelverursachter
WohlfahrtseinbuBen heutiger und zu-
kiinftiger Generationen mit einer Zeit-
praferenzrate von 1 % ermittelt das UBA
einen Kostensatz von 300 Euro2024/t
CO, (UBA, 2024b). Die vermiedenen Kli-
makosten betragen in diesem Fall pro
Jahr 1,3 bis 2,0 Mrd. Euro.

5.2. Reduzierung der externen Kosten
des Pkw-Verkehrs

Der CO,-AusstoB der Pkw stellt aber
nicht die einzige Belastung fiir die Ge-
sellschaft — so genannte externe Kosten
—dar, die mit dem Autoverkehr einher-
geht. Neben CO,-Emissionen verursacht
der Autoverkehr (i) Luftschadstoffe, (ii)
Larmbelastung, (iii) gesellschaftliche Un-
fallkosten und (iv) gesellschaftliche Stau-
kosten. Dartiber hinaus sind mit dem Au-
toverkehr (v) energiebedingte Emissio-
nen bei der Herstellung von Kraftfahr-
zeugen und Kraftstoffen und der Errich-
tung von Verkehrsinfrastruktur verbun-
den sowie (vi) negative Effekte auf Natur
und Landschaft. Um den gesamtgesell-
schaftlichen Nutzen des Deutschlandti-
ckets aus der Substitution von Pkw-Fahr-
ten umfassender zu quantifizieren, wer-
den nun die externen Kosten als Summe
der Klimakosten und der anderen gesell-
schaftlichen Kosten des Autoverkehrs
genutzt. Aktuelle Abschatzungen, die in
die Diskussion eingebracht werden, be-
ziffern je nach Einbeziehung der Kosten-
Dimension und der Methode zur Quanti-
fizierung die externen Kosten des Auto-
verkehrs auf 15,9 Euro Ct. je Pkm (Schro-
der et al,, 2023) oder sogar mit 21-23
Euro Ct. je Pkm (Gossling et al., 2023).

Wird der untere Wert von knapp 16 Euro
Ct. je Pkm herangezogen und werden

75 % davon als variabel angesetzt (fixe
Kosten verandern sich kurzfristig nicht
mit dem Deutschlandticket), dann waren
11,9 Euro Ct. je Pkm vermiedene Um-
weltkosten anzusetzen. Fur die Rech-
nung in Tabelle 2 wird der vom UBA
(2024b) empfohlene Kostensatz fiir die
vermiedene Autonutzung zugrunde ge-
legt. Er Idsst die gesellschaftlichen Un-
fallkosten und Staukosten auBen vor. Bei
ausschlieBlicher Betrachtung der varia-
blen externen Kosten belduft er sich auf
etwa 11 Ct. je Pkm. Damit ergibt sich
eine Reduktion der externen Kosten in ei-
ner GréBenordnung von 2,4 bis 3,7 Mrd.
Euro (vgl. Tabelle 2).

5.3. Weiteres Potential aus dynamischer
Perspektive

Wichtig ist es, die Ergebnisse zu vermie-
denen Klimakosten bzw. externen Kosten
als dynamisch zu interpretieren. Insbe-
sondere erscheint es mittelfristig durch-
aus moglich, dass die aufgezeigten Um-
welteffekte dann verstarkt werden, wenn
das Deutschlandticket einen nachhalti-
gen Effekt auf die Entscheidung zum Au-
tobesitz hat. Aktuelle Befragungsergeb-
nisse unterstreichen dieses Potenzial. So
geben fast 10 % der DT-Besitzer im De-
zember 2024 an, auf das eigene Auto si-
cher zu verzichten, wenn es das Ticket
langer gibt bzw. sie haben bereits ein
Auto abgeschafft (Abbildung 10). Hoch-
gerechnet betrifft dies gut 1,3 - 1,4 Mio.
Personen (Kramer et al., 2025). Der ent-
sprechende Verzicht auf den Autobesitz
wirde die Verlagerungseffekte verstar-
ken und kénnte zu einer weiteren Ein-
sparung in Héhe von 2 Mio. t CO, jahrlich
flhren.

Gleichzeitig sind aber auch gegenldufige
Effekte denkbar. Langfristig kénnte auch
der induzierte Verkehr zunehmen, wenn
Mobilitat generell glinstiger wird und da-
mit Pendeldistanzen langfristig durch
Wohnort-/Arbeitsortswahl steigen konn-
ten. Fir die verbliebenen Autofahrer
kénnte das Autofahren bei langfristig ge-
ringerem Verkehr zudem attraktiver wer-

15 Fiir die Wahl zwischen Pkw und OPNV wéren demnach die relativen Preise relevant, also das Verhdltnis beider Preise je
Kilometer Wegdistanz. Statt einer Subvention des OPNV kann das gleiche Preisverhdltnis auch iiber eine Besteuerung des
Pkw-Verkehrs erreicht werden. Der primdre Effizienzverlust der Subventionierung gegeniiber der Besteuerung entsteht in
der Ausweitung des Gesamtverkehrs, weil Mobilitdt durch die Subvention insgesamt giinstiger geworden ist. Ist diese Aus-
weitung jedoch null, wirkt die Subvention genauso effizient wie die Besteuerung.



den. Hohere CO,-Preise durch den natio-
nalen Emissionshandel kénnten solche
Rebound-Effekte anderseits wieder
dampfen. Im Fazit ist daher festzuhalten,
dass zukinftige Untersuchungen die
langfristigen Folgen des Deutschlandti-
ckets gezielt evaluieren sollten.

5.4. Kosten-Nutzen-Analyse

In einer weitergehenden Betrachtung lie-
fern die Untersuchungsergebnisse auch
eine Grundlage fiir eine schematische
wohlfahrtsékonomische Analyse des
Deutschlandtickets, bei der die volkswirt-
schaftlichen Wirkungen gesamthaft
quantifiziert werden. Dazu sind die ge-
sellschaftlichen Nutzen und Kosten des
Tickets einzeln zu monetarisieren und
dann zu saldieren.

Als ein wichtiger Nutzen des Tickets wur-
de im Abschnitt 5.2 die Reduktion der ex-
ternen Kosten des Autoverkehrs in einer
Bandbreite von 2,4 bis 3,7 Mrd. Euro
quantifiziert. Andere Studien liefern zu-
satzliche Datenpunkte zu weiteren Nut-

zenkomponenten. Auf der Nutzenseite
spielt neben der Reduzierung der exter-
nen Kosten die Konsumentenrente durch
geringere Ausgaben flir Mobilitat eine
zentrale Rolle. Kramer (2024a) quantifi-
ziert die Konsumentenrente auf mindes-
tens 2,2 Mrd. Euro p.a. (11 Mio. DT in
2023). Beim aktuellen Bestand (14 Mio.
DT in 2024) liegt der Wert bei mindes-
tens 3,1 Mrd. Euro p.a. Auf der Kostensei-
te liegen die Einnahmenverluste der
Transportunternehmen und der Ver-
kehrsbranche aktuell bei ca. 2,7 bis 2,9
Mrd. Euro p.a. (adaptiert nach Kramer
(2024a, 2024b) fir 2024.

Es zeigt sich also, dass die Kosten des
Deutschlandtickets bei weitem durch
dessen Nutzen uberkompensiert werden.
Bezogen auf den DT-Bestand im Dezem-
ber 2024 (14 Mio. Deutschlandtickets)
liegt der Netto-Nutzen bei mindestens 3
Mrd. Euro p.a. Fiur die Gesellschaft ist das
Ticket somit ein Gewinn.'® Gegenzurech-
nen wdren mogliche Anstiege in den ex-
ternen Kosten des OPNV im Falle von er-
heblichen Kapazitdtsengpdssen, die al-

lerdings derzeit nicht ersichtlich sind
(Kréamer et al., 2025). Zudem blieb das
Beforderungsangebot weitestgehend un-
verandert. Mogliche Komfortverluste fur
OPNV-Nutzende iiber den Nachfagezu-
wachs durch das Deutschlandticket sind
Teil der Zahlungsbereitschaft und bei der
Abschatzung des Konsumentenrente be-
rucksichtigt.

Abbildung 10: Das Deutschlandticket und der Verzicht auf den eigenen Pkw. Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Krdmer

et al. (2025)
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16 Bezogen auf den DT-Bestand im Dezember 2024: Konsumentenrente (3,1 Mrd. Euro) und vermiedene externe Kosten des
Autoverkehrs (2,4 Mrd. Euro) und Einnahmeneffekte bei Handel / Gaststdtten / Tourismus (0,4 Mrd. Euro) abziiglich Ein-
nahmenminderungen im Nahverkehr (2,7 Mrd. Euro) und Bahn- und Buslinienfernverkehr (0,15 Mrd. Euro), aktualisiert
analog zur Abschdtzung von Krdmer (2024a). Wird der obere Wert bei der Vermeidung der externen Kosten des Autover-
kehrs angesetzt (3,7 Mrd. Euro), dann liegt der Wohlfahrtsgewinn des Tickets sogar bei 4,3 Mrd. Euro p.a.



23

6. FAZIT

In der 6ffentlichen Diskussion entsteht
durch eine einseitige Fokussierung auf
die fiskalischen Kosten fiir die Finanzie-
rung des Nahverkehrs und die vermeint-
lichen Unsicherheiten Gber die Nachfra-
gewirkungen der Eindruck, dass das
Deutschlandticket eine volkswirtschaftli-
che Belastung beziehungsweise als In-
strument fiir die Verkehrswende ineffek-
tiv ware. Die hier vorgelegte Synthese
verschiedener Wirkungsanalysen sowohl
basierend auf Befragungen als auch Be-
obachtungsdaten belegt jedoch das Ge-
genteil. Einen zentralen Eckpunkt stellt
dabei die Verlagerungswirkung bei aus-
bleibendem Rebound-Effekt dar. Die im
Rahmen dieses Beitrags zusammenge-
stellten Ergebnisse zeichnen ein relativ
stabiles Bild und belegen, dass das
Deutschlandticket zu einer Reduzierung
des Autoverkehrs um bis zu 5 % gefiihrt
hat, verbunden mit entsprechend positi-
ven Umweltwirkungen (z.B. Reduktion
der CO,-Emissionen in einer Bandbreite
von etwa 4 bis 6 Mio. t CO, pro Jahr). Da-
mit generiert das Ticket einen wohl-
fahrtsékonomischen Nettogewinn von
mindestens 3 Mrd. Euro in 2024, der sich
ausbauen ldsst, wenn es gelingt, den An-
teil der Neu-Abo-Kunden oder der OPNV-
Systemeinsteiger zu erhéhen. Damit wird
klar: Das Deutschlandticket kann ein
wichtiger Impuls fur die Verkehrswende
sein, es ist aber nicht alleine in der Lage,
die Verkehrswende herbeizufiihren oder
die Klimaziele zu erreichen. Dazu bedarf
es weiterer MaBnahmen. Allerdings sind
die Potenziale des Tickets noch nicht er-

schopft. Der ab 1.1.2025 geltende hdhere

Preis (58 Euro) und die Unsicherheit
Uber die Zukunft des Tickets unter einer
neuen Bundesregierung bringen gleich-
zeitig das Risiko mit sich, dass die positi-
ven Wirkungen tberproportional verlo-
ren gehen, umso mehr, wenn eine ver-
|assliche Weiterflihrung gefdhrdet er-
scheint und weiterhin starke Preiserhé-
hungen in Aussicht gestellt werden.

Wie in diesem Beitrag umgesetzt, kann
eine Zusammenflihrung unterschiedli-
cher Untersuchungsergebnisse nicht nur
zu einer besseren Datengrundlage in
punkto Evaluierung und politischer Ent-
scheidungsfindung, sondern auch zu ei-
ner robusteren Interpretation bestehen-
der Analyseergebnisse fiihren. Gleichzei-
tig ist der Beitrag auch ein Aufrufin
Richtung weiterer Verzahnung von me-
thodisch diversen Forschungsansdtzen
und systematischem Abgleich der resul-
tierenden Studienergebnisse.
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