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Die Arbeiten zur ,Evaluation Deutschlandticket” im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr (BMV) haben im Spatsommer 2024
begonnen. Auftragnehmer ist ein Konsortium mehrerer Partner.

Die Leitung liegt bei dem Bonner infas Institut fur angewandte
Sozialwissenschaft GmbH. Das Team wird erweitert durch das Institut
fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) an der RWTH Aachen,

der TU Dresden sowie der Unternehmensberatung mobilité aus Koln.
Die Evaluation nutzt eigene qualitative wie quantitative
Primarerhebungen, entwickelt Sekundaranalysen weiterer Erhebungen
und greift auf unterschiedliche Statistiken zum Deutschlandticket zu.
Sie ist mehrjahrig angelegt. Die Erthebungen reichen bis Ende 2026.
Der Schlussbericht wird im ersten Halbjahr 2027 vorgelegt.

Der vorliegende Zwischenbericht stellt den aktuellen Arbeits- und
Erhebungsstand bis Ende Marz/April 2026 vor und liefert einen Einblick
in die bisherigen Ergebnisse. Die Berichtsreihe wird halbjahrlich

fortgesetzt.

infas — Institut fur angewandte Sozialwissenschaft GmbH

und das weitere Projektteam
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Ergebnistelegramm

— Die Deutschlandticket-Evaluation im Auftrag des

BMV setzt sich umfassend mit allen Aspekten des
Ticketangebots auseinander. Sie kombiniert metho-
disch anspruchsvolle eigene Primarerhebungen mit
aulRerordentlich zuverlassigen Sekundarquellen.

— Die Evaluation fokussiert nicht nur auf die Deutsch-

landticket-Nutzung, sondern auch auf Potenziale.
Zusatzlich nimmt sie vertriebliche und tarifliche
Aspekte der Branche unter die Lupe.

— Aktuell nutzt weiterhin etwa ein Flinftel der deut-

schen Bevolkerung das Deutschlandticket. Es erfahrt
bei leichtem Wachstum im Jahr 2025 hohe Akzep-
tanz insbesondere in Metropolen wie Hamburg und
Berlin, spielt jedoch auch in den nicht-stadtischen
Raumen eine nicht zu unterschatzende Rolle.

— Bei einer im Zeitverlauf 2025/26 relativ stabilen Zahl

von gut 14 Mio. Tickets monatlich bindet das Ticket
inzwischen mehr als die Halfte der OPNV-Fahrten
und etwa zwei Drittel der im OPNV zurlickgelegten
Personenkilometer an sich.

— Die zu Jahresbeginn 2026 erfolgte zweite Preiser-

hohung hat Absatz und Marktdurchdringung kaum
verandert. Die Zahl der monatlich verkauften Tickets
hat sowohl nach den bisherigen Ergebnissen der Ver-
kaufsstatistik als auch der begleitenden Befragung
keine groReren Einbuflen erfahren.

— Erste Evaluationsergebnisse aus dem April 2026
zeigen, dass das Deutschlandticket von der intensi-
ven Debatte um gestiegene Kraftstoffpreise bislang
nicht profitieren konnte. Die Wahrnehmungen des
Auto- und des dffentlichen Verkehrs laufen demnach
weiterhin weitgehend unabhangig voneinander.

— Allerdings gibt es Anzeichen dafir, dass sich in Folge
der 2025 und 2026 durchgesetzten Preiserhdhungen
die Kundenstruktur im Deutschlandticket langsam
verschiebt. So steigen die durchschnittlichen Fahr-
tenzahlen pro Monat auf Werte Uber 30 — ein Indiz
dafir, dass sich Kunden mit einer eher geringeren
Nutzung nicht mehr so haufig flr das Ticket ent-

scheiden wie zuvor. Zudem zeigen Analysen auch in
diesem Bereich eine wachsende Preissensibilitat.

Trotzdem bestehen weitere nicht zu unterschat-
zende Potenziale. Die Zahl ehemaliger Kunden ist
ebenfalls beachtlich und die Marktausschopfung ist
innerhalb Deutschlands selbst bei dhnlicher OPNV-
Qualitat teils deutlich unterschiedlich. Eine aktivere
und bundesweit einheitlichere Vermarktung voraus-
gesetzt, sieht die Evaluation weiterhin ein mittel-
fristig zu erreichendes Potenzial von etwa 5 Mio.
zusatzlichen Ticketabnehmern.

Die Ticket-Nutzung ermoglicht positive Teilhabe-
effekte. Diese sind allerdings geringer als bei dem
anders ausgerichteten 9-Euro-Ticket und angesichts
des deutlich hoheren Ticketpreises breiter Uber alle
Bevolkerungsschichten verteilt. Trotzdem sind sie
nachweisbar. Uberlegenswert erscheinen jedoch Initi-
ativen, dem Ticket zu einem groBeren Markterfolg in
weniger gut situierten Bevolkerungsgruppen zu ver-
helfen. Bisher unterscheidet sich die Nachfrage relativ
wenig entlang der verschiedenen Statusgruppen.

Die Schatzung einer ticketbedingten jahrlichen
CO»-Einsparung von bis zu 3 Mio. t hat sich fiir 2025
bestatigt und ist auch fiir 2026 in ahnlichem Mal? zu
erwarten. Gleiches gilt fiir die ermittelten volkswirt-
schaftlichen Effekte von bis zu 5 Mrd. Euro jahrlich.
Dabei fallen die Effekte regional unterschiedlich aus.
Sie hangen nicht zuletzt von der Absatzzahl und den
je nach OPNV-Angebot unterschiedlichen Verlage-
rungseffekten ab.

Die Evaluation betrachtet verschiedene Weiter-
entwicklungsmaoglichkeiten des Tickets in Sachen
»Zusatznutzen® und Vertrieb. Wahrend Aspekte wie
ein gleitender Einstieg wenig Effekte erwarten lassen
oder die Umstellung auf eine verglinstigte Jahres-
karte eher zu Einnahmeverlusten fiihren wirde, ware
eine bundesweit einheitliche kostenlose Mitnahme-
moglichkeit flr Kinder bis 14 Jahren eine lohnende
Option, deren Kosten mogliche Einnahme- und
Kundenbindungswirkungen unterschreiten.

Andere Moglichkeiten wie eine regional erfolgende



kostenlose Fahrradmitnahme oder Mitnahmemaog-
lichkeiten etwa am Wochenende empfehlen sich aus
Grunden der Einheitlichkeit und der vorteilhaften
Einfachheit des bisherigen Angebots nicht.

Ebenfalls genauer betrachtet wurde das Thema
Deutschlandticket als Jobticket. Die Ergebnisse
zeigen hohes Interesse bei Beschaftigen. Teilweise
gilt dies auch fur die Betriebe, jedoch besteht hier
oft Zurlickhaltung aufgrund von Zweifeln an der
lokalen OPNV-Qualitat, des Wunsches nach einer
unkomplizierteren Abwicklung sowie der Erwartung
einer klaren Zukunftsperspektive bei weitgehender
Preisstabilitat des Tickets.

Dies deckt sich mit gleichbleibenden statt wachsen-
den Absdtzen in diesem Sektor. Allerdings besteht
hier eine hohe Dynamik an Ab- und Zugangen,

so dass die weitere Evaluation dies noch genauer
betrachten wird.

Die mit dem Ticket erzielbaren Vertriebsoptimierun-
gen und der Einstieg in gezieltes Stammkunden- wie
Neukundenmarketing nach dem Vorbild anderer
Branchen (bspw. Schnupperangebote, Coupons,
Cross Selling, Loyalitatsprogramme etc.) scheinen
noch nicht in ausreichendem Mafs gelungen. Zwar
gibt es bei vereinzelten Vertriebsdienstleistern
positive Ansatze, aber in Breite besteht auch hier
Potenzial.

In der bisherigen Zwischenbilanz ist das Ticket trotz
der genannten Optimierungsansatze als grof3er
Erfolg zu bewerten. In relativ kurzer Zeit konnte eine
neue Angebotslogik etabliert und die diesbezlgliche
Wahrnehmung des OPNV verbessert werden.

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Friihjahr 2026
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1. Einleitung — AP-Ubergreifend
1.1. Ausgangslage und Ziele der Evaluation

Methodische Rahmensetzung und Abgrenzung

Die Evaluation des Deutschlandtickets im Auftrag des
Bundesministeriums fir Verkehr (BMV) folgt einem
systematisch angelegten Forschungsdesign mit sechs
inhaltlichen Arbeitspaketen (AP). Sie soll Nutzung, Wir-
kungen und Potenziale des Deutschlandtickets belast-
bar quantifizieren und einordnen. Im Zentrum steht
eine Uber 29 Monate angelegte Primardatenerhebung
(August 2024 bis Ende 2026), die eine fortlaufende Beob-
achtung zentraler Indikatoren im Zeitverlauf erlaubt und
durch umfassende Sekundardaten sowie Expertenwis-
sen erganzt wird.

Die Primarerhebung basiert auf einer reprasentativen
Zufallsstichprobe der Bevolkerung. Im Mai 2025 wurde
die Datenbasis durch zusatzliche Online-Interviews
gezielt verbreitert und gesondert ausgewertet. Seit
Anfang 2026 wird die Stichprobe aufgestockt, um im
Halbjahres- bzw. Jahresrhythmus differenzierte Lander-
und Raumtypenauswertungen verlasslich ausweisen zu
kénnen. Darlber hinaus hat der Rhein-Main-Verkehrs-
verbund (RMV) fiir das Land Hessen fiir 2026 von einer
weiteren Aufstockungsmoglichkeit Gebrauch gemacht.
Insgesamt werden am Ende des Projekts lber 50.000
Interviews verfligbar sein.

Die methodische Struktur gliedert sich in thematische
Arbeitspakete:

— AP0 (Evaluationsmethodik und Datenmanagement)
definiert die methodischen Grundlagen, stellt Daten-
qualitat, Harmonisierung und Datenschutz sicher
und koordiniert die Schnittstellen zwischen Primar-
und Sekundardaten.

— AP 1 untersucht die Marktdurchdringung, verkehrli-
che Auswirkungen, insbesondere Nutzungsmuster,
Verkehrsverlagerung und Veranderungen im Mobili-
tatsverhalten und stellt Ergebnisse der bundeswei-
ten Fahrgaststatistik vor.

— AP 2 analysiert soziookonomische Effekte mit Blick auf
soziale Teilhabe und Verteilungswirkungen in unter-
schiedlichen Bevolkerungsgruppen und Raumen.

— AP 3 quantifiziert klimarelevante Effekte, insbeson-
dere CO,-Einsparungen aus veranderter Verkehrsmit-
telwahl.

— AP 4 betrachtet technologische und vertriebliche
Aspekte mit Fokus auf Digitalisierung, Medien
(digital/Chipkarte) und Zugangswege einschlief3lich
Jobticketvertrieb.

— AP 5 adressiert finanzielle und tarifliche Wirkungen
aus Nutzer- und Anbietersicht; dazu gehoren Markt-
und Preisdynamik sowie Weiterentwicklungsoptio-
nen der Tarifarchitektur.

— AP 6 fuhrt die Ergebnisse zusammen, leitet Kernbot-
schaften ab und formuliert Handlungsempfehlungen.

Das Evaluationsdesign kombiniert quantitative und qua-
litative Methoden. Neben den standardisierten Bevolke-
rungsbefragungen liefern leitfadengestitzte, halboffene
Experteninterviews mit Verkehrsunternehmen, Verbin-
den und Vertriebsdienstleistern vertiefende Einblicke in
technische, tarifliche, vertriebliche und finanzielle Frage-
stellungen (zweite Welle seit Ende 2025/Anfang 2026).

Die Primardaten werden durch umfangreiche Sekundar-
quellen erganzt. Zentrale Referenzen zur Verkehrsmittel-
nutzung sind die ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) und
das ,System reprasentativer Verkehrsbefragungen® (Srv).
Hinzu kommen u. a. die MOBICOR-Erhebung des WZB/
infas, Fahrgast- und Bevodlkerungsstatistiken (Destatis),
branchenbezogene OPNV-Marktuntersuchungen sowie
vertriebliche Auswertungen aus dem Deutschlandticket-
Monitor der D-TIX GmbH & Co. KG. Die Verknlpfung die-
ser Quellen mit der eigenen Langsschnitterhebung bildet
die Grundlage fur kausalanalytische Bewertungen, regio-
nale Differenzierungen und robuste Trendanalysen.

Ziele des vorliegenden Zwischenberichts

Der Zwischenbericht Frihjahr 2026 knipft an die Aus-
gaben vom Herbst 2024, Frihjahr 2025 und Herbst 2025
an und fuhrt die Analysen auf einer erweiterten Daten-
basis fort. Zentrale Zeitreihenindikatoren wurden aktu-
alisiert und, wo verflgbar, bis ins vierte Quartal 2025
bzw. erste Quartal 2026 fortgeschrieben. Die regionalen
Auswertungen wurden ausgebaut und differenzieren
nun starker nach Bundeslandern sowie nach stadtischen,



suburbanen und landlichen Raumen. Verlagerungs- und
Klimawirkungen werden mit der vergroRRerten Stich-
probe erneut quantifiziert und konsistent ausgewiesen.
Vertriebliche und technologische Entwicklungen —insbe-
sondere digital versus Chipkarte sowie der Vertrieb des
Deutschlandticket Job — werden auf Basis der zweiten
Welle von Experteninterviews vertieft dargestellt.

1.2. Evaluationsmethodik und Datenmanagement
(APO)

AP 0 stellt die methodische Konsistenz und Datenqua-
litat Uber alle Arbeitspakete sicher und verankert die
Evaluation im vorgegebenen Wirkungsmodell (Impact,

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Friihjahr 2026

Outcome, Output). Der zu Projektbeginn definierte
Indikatorenkatalog wird fortlaufend gescharft. Er deckt
verkehrliche, soziodkonomische, klimaseitige sowie
technologische, vertriebliche, tarifliche und finanzi-
elle Wirkungen ab. Die Datengrundlage kombiniert seit
August 2024 eine kontinuierliche Primarerhebung mit
etablierten Sekundarquellen und qualitativen Vertie-
fungen; identifizierte Licken werden gezielt Uber pro-
jektspezifische Module geschlossen.

Herzstlck ist eine monatliche, reprasentative Zufalls-
stichprobe der Bevolkerung ab 16 Jahren im CATI-Ver-
fahren (Dual-Frame Uber Festnetz und Mobilfunk) mit
n=1.500 Interviews je Monat; seit Anfang 2026 erfolgt

Abbildung 1: Ubersicht zu AP 0

Stichprobendesign und Erhebung

Fragestellung.

Zeitreihenmodulen).

- CATI: reprasentative Zufallsstichprobe der Bevdlkerung ab 16 Jahren, monatlich n=1.500 seit August 2024;
seit Anfang 2026 Aufstockung um n=500/Monat zur Absicherung von Landerergebnissen.

- CAWI-Booster: n=3.500 (Mai 2025) zur themenspezifischen Vertiefung; getrennte und integrierte Auswertung je nach

- Kontinuierliche Qualitatskontrollen (Plausibilisierung, Interviewer-Monitoring, Messinvarianzpriifungen bei

Gewichtung und Harmonisierung

OPNV-Nutzungsfrequenz).

Synchronisierung mit MiD/SrV-Definitionen.

- Mehrstufige Design- und Anpassungsgewichte (u. a. nach Alter, Geschlecht, Bildung, Region/Raumtyp, HaushaltsgroRe,

- Harmonisierung von Kernindikatoren im Zeitverlauf (u. a. Fahrten, Wegeketten, Ticketarten, Ausgaben) und

Verkniipfung von Primar- und Sekundardaten

- Nutzung und Abgleich zentraler Sekundarquellen (MiD, SrV, MOBICOR, Destatis, branchenbezogene Statistiken)

- Einbindung vertrieblicher Kennziffern (Deutschlandticket-Monitor) zur Schatzung von Marktdurchdringung,
Produktvarianten (Standard, Job, Semester) und regionalen Unterschieden.

Methodenmix und Analytik

- Deskriptive und inferenzstatistische Analysen, Mehrebenen- und Kausalanalysen, Szenariorechnungen.

- Qualitative Vertiefungen Uber leitfadengestiitzte Experteninterviews (technisch/tariflich/vertrieblich/finanziell);
systematische Auswertung (themenbezogene Codierung, Triangulation mit quantitativen Ergebnissen).

Datenmanagement, Transparenz und Datenschutz

Gewichtungsberichte, Anderungslog).

- Zentrales Datenmanagement mit versionsgesicherter Dokumentation (Variablenkataloge, Methoden- und

- DSGVO-konforme Verarbeitung, Pseudonymisierung, rollenbasierter Zugriff fiir Projektpartner. Einheitliche Standards
flir Visualisierung und Berichtskennzeichnung inkl. konsistenter Quellen- und Datumsangaben.

Datengrundlage: infas, eigene Darstellung

9



10

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Frithjahr 2026

eine Aufstockung um n=500 Interviews pro Monat zur
Absicherung von Landerergebnissen. Erganzend wurde
die Analysebasis einmalig im Mai 2025 durch einen the-
menspezifischen CAWI-Booster (n=3.500) verbreitert.
Dieser wurde je nach Fragestellung separat und integ-
riert ausgewertet. Hinzu kommt die bereits genannte
Bundeslandaufstockung Hessen. Die Stichproben wer-
den siedlungsstrukturell nach RegioStaR zugeordnet.
Laufende Qualitatskontrollen (Pretest, Plausibilisierung,
Interviewer-Monitoring, Messinvarianzprifungen bei
Zeitreihenmodulen) sichern eine stabile Messung zent-
raler Indikatoren.

Die Auswertung beruht auf mehrstufigen Design- und
Anpassungsgewichten (u. a. nach Alter, Geschlecht, Bil-
dung, HaushaltsgroRe, Region/Raumtyp, OPNV-Nut-
zungshaufigkeit). Kernmerkmale wie Fahrten, Wegeket-
ten, Ticketarten und Ausgaben werden im Zeitverlauf

harmonisiert und — wo sinnvoll — an Definitionen der
MiID und des SrV gespiegelt. Die Primardaten werden
systematisch mit Sekundarquellen verkniipft: Genutzt
werden insbesondere MiD, SrV, MOBICOR, amtliche
Bevolkerungs- und Fahrgaststatistiken sowie branchen-
bezogene OPNV-Daten. Vertriebliche Kennziffern aus
dem Deutschlandticket-Monitor flieBen zur Schatzung
von Marktdurchdringung, Produktvarianten (Standard,
Job, Semester) und regionalen Unterschieden ein. Der
seit 2024 wachsende Umfang dieser Daten ermoglicht
inzwischen verlasslichere Zeit- und Raumvergleiche.
Dabei werden den Befragungsdaten auch wohn- oder
arbeitsortbezogene Rauminformationen wie etwa ein
bundesweit konsistenter OPNV-Index sowie eine Regio-
StaR-Kategorisierung * zugeordnet.

Methodisch verbindet die Evaluation deskriptive und
inferenzstatistische Verfahren mit Mehrebenen- und
Kausalanalysen sowie Szenariorechnungen. Qualitative,
leitfadengestltzte Interviews mit Experten aus Ver-
kehrsunternehmen, Verbiinden und Vertriebsdienstleis-
tern liefern vertiefende Einordnungen zu Digitalisierung,
Vertrieb, Kontrolle, Tarifarchitektur und Kosten.

Das Datenmanagement ist zentral organisiert. Varia-
blenkataloge, Methoden- und Gewichtungsberichte
sowie Anderungslogs stellen Nachvollziehbarkeit sicher.
Visualisierungen und Kennzeichnungen (inkl. Datums-/
Quellenangaben) folgen einheitlichen Standards. Quali-
tats- und Datenschutzstandards (u. a. ISO 20252; ADM/
ESOMAR-Kodizes) sind verbindlich. Fiir den vorliegenden
Zwischenbericht bilden die projekteigenen Erhebun-
gen bis Ende April 2026 die Hauptgrundlage. Zusatzlich
werden Daten aus dem Deutschlandticket-Monitor mit
Stand Marz 2026 berucksichtigt.

Diese strukturierte Herangehensweise stellt sicher, dass
Befunde Uber Zeit, Raume und Zielgruppen hinweg ver-
gleichbar sind, Sekundarquellen konsistent eingebunden
werden und die Evaluation belastbare Entscheidungs-
grundlagen fir Politik und Praxis bereitstellt. Wo auf-
grund von Datenverfigbarkeiten oder Stichprobenum-
fangen Einschrankungen bestehen, werden diese in den
jeweiligen Kapiteln transparent ausgewiesen.

1 Siehe https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-
raumtypologie.html
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2. Nachfrage und verkehrliche
Auswirkungen (AP 1)

2.1. Stand der Marktdurchdringung anhand der
gemeldeten Verkaufszahlen

Bevor auf die projekteigenen Erhebungen eingegangen
wird, werden ausgewahlte Ergebnisse zu zentralen Ver-
kaufsstatistiken aus dem Deutschlandticket-Monitor
(D-Tix) vorgestellt. Dieser erméglicht mit seiner monats-
scharfen Statistik der Ticketverkaufe bundesweite wie
regional differenzierte Auswertungen. Zudem kann zwi-
schen dem normalen Deutschlandticket, dem Deutsch-
landticket Job und dem Deutschlandsemesterticket
unterschieden werden. Im Zwischenbericht Herbst 2025
wurden die nachfolgenden Analysen bereits auf Basis
des ersten Halbjahrs 2025 aufgezeigt. Diese Analysen
werden nachfolgend zunachst auf Darstellungen des
Gesamtjahres 2025 aktualisiert. Dabei werden Ergeb-
nisse auf Ebene der Bundesrepublik, auf Bundesland-
und Verbundebene sowie auf der Ebene der groften
kreisfreien Stadte dargestellt und deren Entwicklung
aufgezeigt. AnschlieRend wird ein vertiefender Blick auf
Veranderungen 2025 gegenliber 2024 geworfen. Ziel
dieser einleitenden Analysen ist es, die Verkaufsentwick-
lung des Produkts kontinuierlich nachzuvollziehen.

Absatzentwicklung des Deutschlandtickets:

Stabilitat bei geringem Wachstum 2025

Die Ausgangsbasis fiir die Analyse bilden die postleitzah-
lenscharfen Verkaufsdaten aus dem Deutschlandticket-

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
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Monitor fur das Gesamtjahr 2025 (Stand: 23.03.2026).
Die durchschnittliche Anzahl der verkauften Deutsch-
landtickets je Postleitzahlgebiet wurde auf die jeweiligen
Landkreise bzw. kreisfreien Stadte zugeordnet und den
dort wohnhaften Personen gegeniibergestellt. Auf diese
Weise konnte die Marktdurchdringungsquote, definiert
als prozentualer Anteil der verkauften Deutschlandti-
ckets an der Bevolkerung der jeweiligen Betrachtungs-
ebene, ermittelt werden.

Ein Vergleich der Daten des ersten Halbjahres 2025 mit
denen des Gesamtjahres 2025 zeigt, dass es bei allen
Betrachtungen kaum signifikante Veranderungen gibt.
Da die Veranderungen somit insgesamt als geringfligig
einzustufen sind, wird nachfolgend auf einen Vergleich
zwischen dem ersten Halbjahr und dem Gesamtjahr
2025 verzichtet.

Die zunachst bundesweite Auswertung der Monitor-
Daten fir das Gesamtjahr 2025 zeigt, dass sich der
durchschnittliche monatliche Absatz des Deutschland-
tickets auf rund 14,2 Mio. Tickets belduft (vgl. Abbildung
2). Im Jahresverlauf ist dabei insgesamt eine moderate
Aufwartsentwicklung zu beobachten. Ausgehend von
13,6 Mio. verkauften Tickets im Januar steigt der Absatz
bis Dezember auf 14,5 Mio. Tickets an. Dies entspricht
einer Steigerung von rund 6,4 Prozent innerhalb des Jah-
res 2025.

Abbildung 2: Ubersicht Deutschlandticket-Absatz gesamt Quartal 4 2024 bis Quartal 1 2026
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Auch im Vorjahresvergleich bestatigt sich diese Ent-
wicklung: Gegenliber dem Dezember 2024, in dem ein
Absatz von 13,7 Mio. Tickets verzeichnet wurde, liegt der
Absatz im Dezember 2025 um 5,4 Prozent hoher. Insge-
samt zeigt sich damit fiir das Jahr 2025 eine kontinuierli-
che, wenn auch moderate Zunahme des Absatzniveaus.
Teile davon gehen im ersten Quartal 2026 in erster Linie
aufgrund der Preiserhdhung zum Jahresanfang wieder
verloren. Diese Entwicklung bleibt abzuwarten.

Marktdurchdringung auf Bundeslandebene 2025

Um fir die erganzende Landerbetrachtung eine ver-
gleichbarere Ausgangslage zu schaffen, wurden die Bun-
deslander auf Basis ihrer Siedlungsdichte geclustert und
anschlielend deren Marktdurchdringung analysiert (vgl.
Abbildung 3). In der Betrachtung der sehr dicht besiedel-
ten Bundeslander wird nach wie vor deutlich, dass Ham-
burg eine besonders hohe Marktdurchdringung vorwei-

sen kann, wahrend Bremen deutlich zurlckliegt. Bei den
anderen Bundeslandern sind innerhalb der jeweiligen
Cluster keine deutlichen Schwankungen oder Verschie-
bungen zu erkennen.

Wird zusatzlich der Zeitvergleich noch einmal herange-
zogen (nicht in der Abbildung), zeigt die Auswertung fur
das Gesamtjahr 2025, dass die Marktdurchdringung tiber
alle Bundeslander hinweg gegenlber dem Vorjahr im
Durchschnitt minimal um 0,4 Prozentpunkte gestiegen
ist. Den grofRten Zuwachs verzeichnet Berlin mit einem
Anstieg von rund 2 Prozentpunkten. Bei der Einordnung
der Entwicklung in Berlin ist anzumerken, dass die abso-
luten durchschnittlichen Deutschlandticket-Absatze pro
Monat von 1,15 Mio. Stiick auf 1,21 Mio. Stiick gestiegen
sind, was einem monatlichen Zuwachs von rund 60.000
Tickets entspricht.

Abbildung 3:
Angaben in Prozent der Bevilkerung
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Abbildung 4: Monatliche Deutschlandticket-Kaufe in Relation zur Einwohnerzahl je Quartal nach Bundesland
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Als zusatzliche tiefergehende Analyse wird, nachfolgend
neben dem Status 2025, die Entwicklung des ersten
Quartals 2024 bis zum vierten Quartal 2025 differenziert
flr die verschiedenen Deutschlandticket-Arten betrach-
tet. Dabei werden die nachfolgenden Analysen erneut
auf Bundeslandebene dargestellt.

Abbildung 4 zeigt hierzu zunachst die durchschnitt-
lichen monatlichen Verkdufe des Deutschlandtickets
gesamt nach Kategorie im Zeitraum von Januar 2024
bis Dezember 2025. AuBerdem ist der vierteljahrli-
che Verlauf der Verkdufe nach Bundesland dargestellt.
Zundchst ergibt sich, dass insbesondere die Stadtstaa-
ten Berlin und Hamburg mit einer Besitzquote von tber
30 Prozent das Ranking der Bundeslander anflihren. In
Schleswig-Holstein, Nordrhein-Westfalen, Bremen und
Baden-Wurttemberg haben im Schnitt der Jahre 2024
und 2025 zwischen 15 und 20 Prozent der Bevolkerung
ein Deutschlandticket. Alle weiteren Bundeslander mit
Ausnahme von Niedersachsen liegen zwischen 10 und
15 Prozent. Der niedrige Anteil Niedersachsens ist mog-

licherweise auf den grofRen Anteil landlicher Regionen
zuriickzufiihren. Im zeitlichen Verlauf sind Steigerun-
gen der Ticketverkaufe vor allem in den Bundeslandern
Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen, Berlin und Sach-
sen-Anhalt beobachtbar. Die Steigerungen in Berlin han-
gen unter anderem an der Einstellung des lokal gultigen
Abo-Tickets fiir 29 Euro zusammen. Ein Rickgang der
Nachfrage nach dem Deutschlandticket ist in keinem
der Bundeslander erkennbar.

Bei Betrachtung der verkauften Deutschlandticket Job
je sozialversicherungspflichtig beschaftigter Person
(vgl. Abbildung 5) zeigt sich, dass hierbei die Verbreitung
in den Bundeslandern deutlich heterogener ist. Spit-
zenreiter sind erneut Hamburg und Berlin. Hier haben
zwischen 20 und 25 Prozent bzw. zwischen 15 und 20
Prozent der Beschaftigten ein Deutschlandticket Job. Es
folgen Schleswig-Holstein, Brandenburg, Hessen und
Baden-Wirttemberg. Hier haben zwischen 10 und 15
Prozent der Beschaftigten dieses Ticket. Alle weiteren
Bundeslander haben niedrigere Verkaufsquoten.

Abbildung 5:

Monatliche Deutschlandticket Job-Kaufe je sozialversicherungspflichtig Beschaftigtem nach

Bundesland sowie deren vierteljahrlicher Verlauf
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Datengrundlage: Deutschlandticket-Monitor, Stand Mérz 2026
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Auch Deutschlandsemestertickets sind sehr heterogen
uber die Bundeslander verteilt (vgl. Abbildung 6). Uni-
versitaten und Hochschulen in Bayern und Baden-Wart-
temberg bieten das Deutschlandticket flr Studenten
bisher nicht an. In allen weiteren Bundeslandern nutzt
aber zumindest ein Teil der Hochschulstandorte das
Deutschlandsemesterticket. So hatten in Brandenburg
und Sachsen-Anhalt im Schnitt zwischen Januar 2024
und Dezember 2025 mehr als 70 Prozent der Studenten
dieses Ticket. Auch die meisten weiteren Bundeslander
haben im Schnitt eine Quote von Uber 50 Prozent. Die
Daten zeigen auch, dass der Hochlauf der Semesterti-
ckets ab Frihjahr 2024 erfolgte. Bremen und Nieder-
sachsen sind erst im Herbst 2024 eingestiegen.

Deutschlandticket in den Verkehrsverbiinden 2025

Auf der Ebene der Verkehrsverblinde haben sich die
Ergebnisse im Vergleich zum ersten Halbjahr 2025 ins-
gesamt noch geringer verandert. Im Durchschnitt ist die
Marktdurchdringung Uber alle betrachteten Verkehrs-
verbunde um 0,3 Prozentpunkte angestiegen.

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
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Den groten Zuwachs kann der Verkehrsverbund marego
verzeichnen, wo die Marktdurchdringung von 12,2 Pro-
zent (1. Halbjahr 2025) auf 13,3 Prozent (Gesamtjahr
2025) anwuchs. Leichte Riickgdnge der Marktdurchdrin-
gung sind beim NVM, im bodo, VAB und VRB zu erken-
nen. Diese fallen mit maximal minus 0,3 Prozentpunkten
jedoch sehr gering aus.

Abbildung 7 zeigt eine Ubersichtskarte der Marktdurch-
dringung fur das Gesamtjahr 2025. Im Vergleich zum vor-
herigen Zeitraum zeigt sich dabei, dass ausschlieBlich in
den Verkehrsverblinden RVF, move und VOS eine Einstu-
fung in die jeweils ndchsthohere Marktdurchdringungs-
kategorie erfolgt. Diese Veranderungen sind jedoch im
Wesentlichen darauf zurlickzuflihren, dass die genann-
ten Verbunde im vorherigen Datenstand jeweils knapp
unterhalb der entsprechenden Kategoriengrenze lagen.
Auf der Ebene der Verkehrsverbiinde bleiben damit die
Kernbotschaften aus dem Zwischenbericht Herbst 2025
bestehen.

Abbildung 6: Monatliche Semesterticket-Kaufe je Student nach Bundesland sowie deren vierteljahrlicher Verlauf
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davon:
Semestertickets in Relation zur Anzahl der
Studenten je Quartal (Q1 2024 — Q4 2025)

durchschnittlicher Anteil monatlicher
Semesterticket-Besitzer an Studierenden

|| Kein Semestertickets
[[]<10%
[]10%-20%

I 20%-30%

B 30%-40%

W 40%-50%

W 50%-60%

W 60%-70%

15



16

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Frithjahr 2026

Marktdurchdringung des Deutschlandticket Job

auf Verbundebene 2025

Grundlage flr die spezifische regionale Analyse des
Deutschlandtickets Job ist die Auswertung der Ver-
kaufsdaten auf Postleitzahlenebene gemaR dem
Deutschlandticket-Monitor. Die detaillierte Ticketcodie-
rung ermoglicht eine gesonderte Betrachtung der Ver-
kaufszahlen fur diese Produktvariante. Dabei werden die
Verkaufszahlen den jeweiligen Postleitzahlen der Kau-
fer zugeordnet. Diese Vorgehensweise gilt auch fir das
Deutschlandticket Job. Da dieses personalisiert ausgege-
ben wird, wird die Postleitzahl des jeweiligen Arbeitneh-
mers als Referenz herangezogen, nicht die Postleitzahl
des Arbeitgebers.

Im nachsten Schritt werden die Postleitzahlen den jewei-
ligen Verkehrsverblnden zugeordnet. Die Marktdurch-
dringung ergibt sich anschlieRend aus dem Verhaltnis
der verkauften Stlickzahlen des Deutschlandtickets Job

im jeweiligen Verbundgebiet zur dortigen Einwohner-
zahl. Es handelt sich hierbei um eine adressbasierte,
rechnerische Marktdurchdringung, die den Wohnort der
Ticketinhaber als Naherung fir den Nutzungsschwer-
punkt heranzieht, ohne die tatsachliche Nutzung raum-
lich verifizieren zu kdnnen. Vor diesem Hintergrund kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass die den Ver-
binden zugeordneten Deutschlandtickets Job Uberwie-
gend von Personen in den jeweiligen Verbundgebieten
genutzt werden.

Wie Abbildung 8 zu entnehmen ist, liegt die durch-
schnittliche Marktdurchdringung des Deutschlandti-
ckets Job auf Verbundebene bei 2,4 Prozent. Ein Anstieg
dieser Quote war im Verlauf des Jahres 2025 nicht zu
verzeichnen. Die Auswertung liefert ein Indiz dafir, dass
der Markterfolg des Deutschlandtickets Job stark von
den lokalen Vertriebs- und Vermarktungsaktivitaten
abhangt.

Abbildung 7: Deutschlandticket Marktdurchdringung Verkehrsverbiinde 2025

Datengrundlage: Deutschlandticket-Monitor, Stand Mérz 2026

Besitzanteile Bevolkerung

Wo%-5%
[]>5%-10%
[]>10%-15%
[[]>15%-20%
[[]>20%-25%
[]>25%-30%
B >30%




Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Friihjahr 2026

Abbildung 8: Deutschlandticket Job Marktdurchdringung auf Verbundebene 2025
Angaben in Prozent der Bevilkerung
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Bei der Analyse ist zu berlcksichtigen, dass Unter-
schiede beim Anteil der erwerbstatigen Bevolkerung an
der Gesamtbevolkerung auf Ebene der Verblinde nicht
berticksichtigt wurden.

Marktdurchdringung auf Ebene der GroRstadte

mit tiber 500.000 Einwohnern 2024/25

Zusatzlich zur Analyse der Bundeslander und regionali-
sierter gesamtdeutscher Ergebnisse wird ein Vergleich
der grofiten kreisfreien Stadte Deutschlands durchge-
flhrt, um ausgewahlte urbane Raume miteinander zu
vergleichen. Hierbei wird der Durchschnitt der Jahre
2024 und 2025 herangezogen.

Abbildung 9 zeigt, dass neben Hamburg weitere Stadte
existieren, die eine hohe Deutschlandticket-Besitzquote
(gesamt) aufweisen. Hervorzuheben sind hier Minchen,
Koln, Dusseldorf und Stuttgart. Hier haben mindestens
rund ein Drittel der Bevolkerung ein Deutschlandticket.
Insbesondere Bremen und Duisburg weichen in den
Besitzquoten etwas nach unten ab. Hier haben weniger
als 20 Prozent der Bevolkerung ein Deutschlandticket,
was angesichts der urbanen Raumstruktur vergleichs-
weise niedrig ist.

Wie bereits im vorherigen Zwischenbericht erértert, sind
die Ursachen fir die teils deutlichen Unterschiede zwi-
schen den Stadten vielfaltig. Ein differenzierter Umgang
mit landes- oder stadtspezifischen Schilertickets, das
verbliebene ,Restsortiment”an lokalen Fahrkarten sowie
Unterschiede im allgemeinen OPNV-Angebot und die
Durchfiihrung lokaler Marketingkampagnen sind hier als
wesentliche Einflussfaktoren zu nennen. Weitere Details
sind dem Zwischenbericht Herbst 2025 zu entnehmen.

Die Jobticket-Quoten im stadtischen Vergleich (vgl.
Abbildung 10) veranschaulichen, dass hier eine groRe
Heterogenitat vorhanden ist. Wahrend in Hamburg fast
20 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten ein Jobticket besitzen, sind es in Bremen nicht einmal
3 Prozent. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass regional z.T.
alternative (Job)Ticketangebote vorhanden sind wie bei-
spielsweise das Landesticket Hessen fur Beschaftigte im
offentlichen Dienst.

Bei der Auswertung zur Semesterticketquote (vgl. Abbil-
dung 11) muss beriicksichtigt werden, dass Deutsch-
landsemestertickets immer der Postleitzahl der Univer-
sitat zugeordnet werden. Der Vergleich der Tickets mit
den Studenten dieser Stadt gibt also nur eingeschrankt

Abbildung 9: Durchschnittlicher Anteil der monatlichen Deutschlandticket-Besitzer fiir ausgewahlte Stadte
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Abbildung 10: Durchschnittlicher Anteil der monatlichen Besitzer des Deutschlandticket Job fiir ausgewahlte
Stadte
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Abbildung 11: Monatliche Deutschlandsemesterticket-Verkaufsquoten von groBen kreisfreien Stadten im Vergleich
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die tatsachliche Situation wieder, da manche Studenten
auch aufderhalb der Hochschulstadt leben. Insgesamt
zeigen sich in den Stadten, in denen Hochschulen das
Deutschlandsemesterticket anbieten, durchweg hohe
Besitzquoten. In Stadten aus Bayern und Baden-Wdirt-
temberg, wo kein entsprechendes Angebot besteht,
kann entsprechend auch keine Besitzquote angegeben
werden.

2.2. Primdrerhebung und Fokus auf den Zeitverlauf —
haben sich wichtige Indikatoren verdndert?

Anders als die Ergebnisse aus der Verkaufsstatistik leis-
tet die Primarerhebung den Blick auf die Gesamtbevdlke-
rung und deren Perspektive auf das Deutschlandticket.
Damit konnen sowohl Aussagen zur aktuellen Kund-
schaft wie auch zu den Personen getroffen werden, die
das Ticket bisher nicht nutzen. Hinzu kommen Einblicke
in die Motive flr oder gegen einen Kauf sowie die damit
verbundenen Nutzungsmuster. Ebenso dazu rechnen
Antworten auf Fragen nach der bisherigen Ticket- und
Verkehrsmittelwahl der Kaduferschaft.

Das Ticket wird weiterhin von etwa einem Fiinftel der
erwachsenen Bevolkerung gekauft. Diesen bemerkens-
werten Erfolg zeigen die Jahresergebnisse 2024 bis 2026
mehr oder weniger im Gleichklang (vgl. Abbildung 12).
Allerdings hat es trotz dieser stabilen Kaufergruppe
relativ viele ,Schnupperer” wieder verloren. Der mog-
liche Kundenkreis ist also groRer als der der aktuellen
monatlichen Bezieher. Zusatzlich fallt nach wie vor eine
Zweiteilung hinsichtlich der Ticketkenntnis auf. Ent
weder man kennt es oder eben kaum oder gar nicht.
Auch hier herrscht Stabilitat. Dies spricht auch 2026 fiir
getrennte Wahrnehmungen. Ist man vor allem mit dem
Auto unterwegs oder in Gegenden, die nur mit einem
wenig Uberzeugenden OPNV-Angebot aufwarten kon-
nen, schafft es das Deutschlandticket oft nicht tber die
konkrete Wahrnehmungsschwelle.

Die diesbeziiglichen regelmaRBigen Datenerhebungen
seit Herbst 2024 ermoglichen es, nicht nur das Nach-
frageniveau und Ticketvarianten, sondern auch die
verkehrlichen Wirkungen im Zeitverlauf zu betrachten.
Auf Grundlage der MiD 2023 Daten (Quartal 2 2023
bis Quartal 2 2024) sowie der eigenen Primérerhebung

Abbildung 12: Kaufersegmente, Interesse und Wissen uliber das Deutschlandticket 2024 bis 2026
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(Quartal 4 2024 bis Quartal 1 2026) lasst sich ein klarer
Trend erkennen: Das Deutschlandticket gewinnt bei
hoher Stabilitat langsam, aber kontinuierlich an Bedeu-
tung. Dies gilt etwas eingeschrankt auch ab der zweiten
Preiserhdhung, die mit Jahresbeginn 2026 erfolgt ist.
Der Riickblick zeigt, dass im zweiten Quartal 2023 knapp
20 Prozent der gelegentlichen OPNV-Nutzer angaben,
dieses Ticket am haufigsten zu nutzen; bis zum ersten
Quartal 2026 steigt der Anteil auf 36 Prozent. Abbildung
13 stellt die am haufigsten genutzten Tickets der OPNV-
Nutzer dar (mindestens gelegentliche OPNV-Nutzung,
aufgrund der geringen Stichprobe in Quartal 3 2024
entfallt dieses Quartal in der Darstellung). Im Gegensatz
dazu geht der Anteil klassischer Ticketformen zurtick.
Der Bartarif verliert Uber finf Prozentpunkte, und das
Abo-Restsortiment sowie Job- und Semestertickets sin-
ken deutlich —ihr zusammengefasster Marktanteil redu-
ziert sich um Uber die Halfte.
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Hemmnisse, Nutzung und Bindung: Jeweils viel Stabili-
tat liber die Zeit

Seit Ende 2024 lassen sich nur noch geringe Schwankun-
gen in den Anteilen der genutzten Ticketarten zwischen
den Quartalen beobachten, der Anteil der Deutsch-
landticket-Nutzer bei den OPNV-Nutzern hat sich seit-
dem nicht weiter erhoht. Auch die Zusammensetzung
der Nutzergruppen nach Tatigkeit und Wohnort zeigt
uber den gesamten Zeitraum keine nennenswerten Ver-
anderungen.

Ein moglicher hemmender Faktor des Deutschlandti-
cket-Anteil bei den genutzten Ticketarten kénnte neben
den Preiserhohungen zum 1. Januar 2025 und zum 1.
Januar 2026 die in den letzten Jahren sinkende Ange-
botsqualitat im OPNV (insbesondere im SPNV) sein. Eine
Analyse hierzu findet sich im Zwischenbericht Herbst
2025. Dieser Aspekt zeigt sich in den Grinden gegen
den Kauf, die Personen ohne Deutschlandticket ange-

Abbildung 13: Entwicklung der liblichen Fahrkartennutzung im Zeitverlauf
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Abbildung 14: Griinde gegen den Kauf des Deutschlandtickets im Zeitverlauf
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Abbildung 15: Zukiinftige Kaufabsicht der Deutschlandticket-Nutzer nach Quartal
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ben (vgl. Abbildung 14). Der Anteil der Befragten, die ein
zu schlechtes OPNV-Angebot als Hauptgrund fir den
Nichtkauf nennen, stieg von 10 Prozent im vierten Quar-
tal 2024 auf lUber 20 Prozent im ersten Quartal 2026. In
diese Antwortkategorie fallen haufige Ausfalle, Sperrun-
gen, Streiks und die regional feststellbaren Riickgange
bei den Plnktlichkeitsquoten. Trotzdem bleibt der wich-
tigste Grund, das Ticket nicht zu erwerben, weiterhin
die allgemein geringe bzw. fehlende Nutzung des OPNV.
Andere Griinde — ein zu komplexer Kaufvorgang, ein als
zu hoch empfundener Preis oder mogliche Einschran-
kungen bei Mitnahmemaglichkeiten — spielen nur bei
einem kleinen Anteil der Nichtkaufer eine Rolle.

Personen, die zum jeweiligen Befragungszeitpunkt
bereits im Besitz des Deutschlandtickets sind, geben
uberwiegend an, das Ticket weiterhin kaufen zu wol-
len. In der gesamten Erhebungsreihe geben mehr als
90 Prozent der Deutschlandticket-Inhaber an, das Ticket
entweder auf jeden Fall oder vielleicht erneut zu kaufen
(vgl. Abbildung 15). Ab dem vierten Quartal 2025 Iasst
sich allerdings ein leichter Riickgang bei der gedulerten
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Kaufabsicht beobachten: Der Anteil der Befragten, die
sich zu einem sicheren Neukauf bekennen, fallt dort auf
rund 70 Prozent — und damit auf den niedrigsten Wert
des gesamten Erhebungszeitraums. Eine mogliche Erkla-
rung hierfur ist moglicherweise die Ankiindigung der
Preiserhohung. Die Veranderung der Preiselastizitat der
Nachfrage (vgl. Kapitel 6.1) stiitzt diese Vermutung.

Die Analyse der Anteile verschiedener Nutzergruppen
des Deutschlandtickets nach Tatigkeit und Wohnort
(vgl. Abbildung 16) zeigt keine Verdanderungen im Zeit-
verlauf. Knapp Uber 10 Prozent der Deutschlandticket-
Besitzer gehoren zur Gruppe der Auszubildenden, rund
ein Fuinftel ist erwerbstatig und lebt in landlichen Regio-
nen, und etwa ein Drittel sind Erwerbstatige aus stadti-
schen Gebieten. Das restliche Drittel entfallt auf Nicht-
Erwerbstatige, wobei rund 20 Prozent aus Stadten und
ca. 13 Prozent aus landlichen Raumen kommen. Diese
Aufteilung verdeutlicht, dass das Deutschlandticket
nicht nur von Personen im stadtischen Raum genutzt
wird, sondern ebenfalls Nutzergruppen aus landlichen
Regionen profitieren.

Abbildung 16: Anteil Personengruppen mit Deutschlandticket
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Fahrtenhdufigkeit pro Monat: Mit einem Wert von

30 deutlich weniger als bei herkémmlichen Zeitkarten
Wie hdufig die verschiedenen Nutzergruppen das
Deutschlandticket im offentlichen Nahverkehr nutzen,
lasst sich in Abbildung 17 erkennen. Personen, die sich
noch in Ausbildung befinden, sowie erwerbstatige Per-
sonen im stadtischen Raum nutzen das Ticket am inten-
sivsten —im Mittel legen sie etwas mehr als 30 Fahrten
pro Monat zurlick. Erwerbstatige im landlichen Raum
und Nicht-Erwerbstatige im stadtischen Umfeld kom-
men dagegen auf etwa 25 Fahrten im Monat. Darliber
hinaus steigt die durchschnittliche monatliche Fahrten-
anzahl fast aller Nutzergruppen im Laufe des Erhebungs-
zeitraums leicht an. Dieser leichte Zuwachs kénnte im
Zusammenhang mit den Preiserhdhungen stehen, weil
einige Gelegenheitsnutzer — mit wenigen monatlichen
Fahrten — auf das Deutschlandticket verzichten.

Das dargestellte absolute Niveau sowie die erkennbare
Entwicklung sind nicht zuletzt vor dem Hintergrund
aufschlussreich, dass bisherige Zeitkarten deutlich 6fter
genutzt wurden. Je nach Variante liegen die Zahlen oft
deutlich Uber 30 Fahrten monatlich im Bereich von 50
bis 60. Vor Einfuhrung des Deutschlandtickets waren

Zeitkarten im Schnitt deutlich teurer und hatten damit
eine hohere Nutzenschwelle, ab derer sich das Ticket
rechnerisch lohnte. Daher wurden im Schnitt auch mehr
Fahrten pro Monat absolviert. Dieser Riickgang ergibt
sich aus dem guinstigen Preis sowie der veranderten Kun-
denstruktur des Deutschlandtickets, das im Vergleich zu
bisherigen Zeitkarten einen hoheren Gelegenheitskun-
denanteil aufweist. Er ist aktuell wie perspektivisch in
den Berechnungen verschiedener Fahrgaststatistiken zu
berlicksichtigen.

2.3. Ausgaben und Nutzungshdufigkeit
(Einsteiger, Aussteiger, Wiedereinsteiger)

Bei der Analyse der Besitz- und Nutzungsdynamik des
Deutschlandtickets lasst sich erkennen, dass die Uber-
wiegende Mehrheit das Ticket dauerhaft halt, wahrend
nur ein kleiner Teil es bedarfs- bzw. zeitweise erwirbt
und anschliefend kindigt. Diese Personen gehoren
zum Kundenstamm und nutzen das Ticket individuell
bedarfsgerecht. Gleichzeitig ist auch eine Gruppe ehe-
maliger Kunden entstanden (vgl. Abbildung 12). Bei
den Deutschlandticket-Besitzern ergeben sich dabei im
Schnitt die hochsten monatlichen Ausgaben flr den

Abbildung 17: Durchschnittliche monatliche Fahrtenanzahl nach Nutzergruppen und Quartal
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offentlichen Nahverkehr. Im Vergleich dazu liegen die
durchschnittlichen Ausgaben der Personen, die andere
Ticketarten nutzen, unter dem Preis des Deutschlandti-
ckets.

Wie viel OPNV-Nutzer fiir ihre Fahrten ausgeben

Seit Anfang 2026 werden im Rahmen der Primdrerhe-
bung die durchschnittlichen monatlichen OPNV-Ausga-
ben aller Befragten erfasst, sodass die Ausgaben unmit-
telbar den jeweils Ublicherweise genutzten Ticketarten
zugeordnet werden kdnnen (vgl. Abbildung 18). Hier han-
delt es sich um eine Schatzung der Befragten, die trotz
einer Plausibilitatspriifung und Extremwertbereinigung
in Einzelfallen zu hoch ausfallen kann. Die sich erge-
benden Kategorien fiihren jedoch unabhdngig von den
genauen Betragen zu einer guten Orientierung. Perso-
nen, die den OPNV nie oder fast nie nutzen und kein tibli-
cherweise genutztes Ticket angeben, geben im Mittel
6 Euro pro Monat aus. Befragte, die normalerweise Mehr-
fahrtenkarten oder digitale Tarife nutzen, geben rund 22
Euro aus, genauso wie Nutzer, die zumindest gelegent-
lich fahren und den Bartarif als tiblichen Tarif nennen. Die
Auswertung zeigt aulRerdem, dass Personen, die norma-
lerweise das Deutschlandticket nutzen, im Schnitt mit
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durchschnittlich 62 Euro monatlich die héchsten Ausga-
ben fir den OPNV haben. Personen, die andere Zeitkar-
ten nutzen, liegen im Schnitt meist 7 bis 18 Euro unter
diesem Wert. Diese Differenz lasst darauf schliel3en, dass
die Inhaber anderer Ticketarten moglicherweise seltener
kaufen oder ihre Tickets nur fur begrenzte Giiltigkeitsbe-
reiche bzw. kiirzere Zeitraume erwerben.

Die durchschnittliche monatliche Fahrtenzahl steigt, wie
bereits in Kapitel 2.1 dargestellt, kontinuierlich an. Basie-
rend auf den Befragungsdaten von 2024 bei einem Preis
von 49 Euro, liegt die mittlere Fahrtenzahl bei etwa 25
Fahrten pro Monat. 2025 steigt sie auf knapp 29 Fahrten
bei einem Preis von 58 Euro, und 2026 betragt sie etwa
32 Fahrten bei den derzeitigen 63 Euro pro Monat. Eine
maogliche Erklarung ist, dass die Preiserhohungen dazu
flihren, dass vor allem Wenignutzer des Deutschlandti-
ckets kiindigen. Durch die Preiserhohungen lohnt sich
das Ticket immer stérker eher fur Intensivnutzer, OPNV-
Gelegenheitskunden mit weniger Fahrten wechseln zu
anderen Tarifprodukten oder anderen Verkehrsmitteln.

Der uberwiegende Teil der Deutschlandticket-Besitzer
halt das Ticket dauerhaft. Nur ein geringer Anteil steigt

Abbildung 18: Monatliche Ausgaben fiir den OPNV nach dem normalerweise genutzten Ticket
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je nach Bedarf aus dem Ticket aus und wieder ein. Wie
viel diese Hop-on-Hop-off-Kunden in Monaten ohne
das Deutschlandticket fiir den OPNV ausgeben, zeigt
die Abbildung 19. In den Monaten, in denen sie kein
Deutschlandticket besitzen, geben sie durchschnitt-
lich ca. 32 Euro aus — also etwa die Halfte des aktuel-
len Ticketpreises. Dabei nutzen rund 60 Prozent von
ihnen Einzelfahrscheine und geben im Schnitt etwa 26
Euro monatlich aus, weitere knapp 20 Prozent nutzen
Mehrfahrtenkarten und geben dabei im Schnitt rund 32
Euro monatlich aus. Ein geringer Anteil von etwa 5 Pro-
zent nutzt andere Monatstickets und gibt nach eigenen
Angaben mit rund 74 Euro pro Monat durchschnittlich
etwas mehr Geld aus, als das Deutschlandticket kosten
wirde. Diese Monatstickets konnten moglicherweise
Optionen umfassen, die im Deutschlandticket nicht
enthalten sind, etwa Fahrradmitnahme, 1. Klasse-Tarife
oder Fernverkehrsabschnitte.

Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass ein Teil der Nut-
zer bei potenziellen Einsparungen durchaus bereit ist,
das Ticket je nach Bedarf zu kiindigen und spater erneut

zu kaufen. Dies entspricht jedoch ihren Nutzungsbe-
durfnissen und sichert ein wichtiges Kundensegment.
Sollten weitere Preiserhohungen folgen, ist zu erwarten,
dass der Anteil dieser flexiblen Gruppe weiter zunimmt.

2.4. Verkehrliche Entlastungswirkungen

In den vorangegangenen Zwischenberichten wurde die
Verlagerungswirkung 2025 basierend auf der Angabe
der Befragten zu alternativ genutzten Verkehrsmitteln
flr Deutschlandticket-Wegen ermittelt. Aus den Daten
der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD 2023) lasst sich
— bezogen auf einen einzelnen Stichtag — die Verkehrs-
mittelwahl von Personen mit und ohne Deutschlandti-
cket vergleichen. Im Fokus steht dabei, inwieweit sich
der Modal Split der beiden Gruppen unterscheidet (vgl.
Abbildung 20).

Bei Deutschlandticket-Besitzern liegt der Anteil des
Umweltverbunds am Modal Split deutlich hoher: Mehr
als zwei Drittel aller Wege werden mit ¢ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, dem Rad oder zu Fuld durchgefiihrt, wah-

Abbildung 19: Individuell geschatzte OPNV-Ausgaben von Deutschlandticket-Nutzern in Monaten
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rend Personen ohne das Ticket nur etwa 40 Prozent ihrer
Wege im Umweltverbund zuriicklegen. Umgekehrt sieht
es bei der Pkw-Nutzung aus. Personen ohne Deutsch-
landticket legen etwa die Halfte ihrer Wege mit dem
Pkw zurtick, wohingegen Deutschlandticket-Nutzer
lediglich fuir 19 Prozent ihrer Wege das Auto nutzen.

Verkehrsmittelmix der Deutschlandticket-Kundschaft:
nicht nur OPNV

Diese Unterschiede zeigen sich auch beim verkehrsleis-
tungsbezogenen Modal Split (basierend auf den zuriick-
gelegten Kilometern): Personen ohne Deutschlandti-
cket fahren rund zwei Drittel ihrer Gesamtkilometer im
eigenen Auto, wahrend die Halfte der taglichen Distanz
von Deutschlandticket-Nutzern mit dem offentlichen
Nah- oder Fernverkehr erfolgt; der Anteil der Pkw-
Kilometer liegt hier bei etwa 28 Prozent. Diese Muster
verdeutlichen, dass das Deutschlandticket aktiv zur Ent-
lastung stadtischer Raume und zur Reduktion des CO»-
AusstolRes im Verkehrssektor beitragt.

Die dargestellten Ergebnisse beruhen jedoch ausschliel3-
lich auf einer deskriptiven Analyse und beziehen andere
entscheidende Einflussfaktoren nicht mit ein. So wer-
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den etwa die Wohnortlage, die Qualitat und Dichte des
OPNV-Netzes sowie mogliche infrastrukturbedingte
Beschrankungen nicht berticksichtigt. Fir einen Teil der
Personen, die kein Deutschlandticket besitzen, existiert
in ihrer Region schlichtweg keine praktikable Alternative
zum Auto, sodass ein Umstieg auf den 6ffentlichen Nah-
verkehr dort kaum maoglich ist.

Bereits in den zuvor verfassten Zwischenberichten zur
Evaluation des Deutschlandtickets zeigte sich, dass
etwa ein Drittel der Wege von Personen, die das Ticket
besitzen, ohne das Deutschlandticket nicht mit dem
OPNV zurlickgelegt worden waren. Diese Wege wurden
entweder von anderen Verkehrsmitteln (vor allem dem
Pkw) auf den offentlichen Verkehr verlagert oder sind
neu hinzugekommen (induziert). Der Verlagerungseffekt
flihrt dabei sowohl zu einer Entlastung des Strallenver-
kehrs als auch zu einer Reduktion von CO,-Emissionen
(vgl. Kapitel 4).

Es ist anzunehmen, dass der Anteil dieser Verlagerungen
regional variiert: In starker urbanisierten Gebieten ist
der Umstieg auf den OPNV in der Regel einfacher als in
landlichen Regionen. Die konkreten Werte zu den Verla-

Abbildung 20: Modal Split der Wege und der Kilometer nach Deutschlandticket-Besitz
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gerungswirkungen nach Raumtyp sind in Tabelle 1 darge-
stellt. Da diese Verlagerungswerte auf Basis einer hypo-
thetischen Fragestellung bestimmt werden, geben wir bei
dieser Auswertung Unsicherheitsspannweiten an.?

Regionale Wirkungen grundsatzlich ahnlich, aber im
Detail unterschiedlich

Tabelle 1 zeigt, dass der Anteil verlagerter Wege insge-
samt in allen Raumtypen relativ ahnlich ist —wenn auch
die Anteile im ldndlichen Raum etwas hoher ausfallen.
Auffallig ist, dass in landlichen Raumen verstarkt Pkw-
Wege verlagert werden, wahrend in stadtischen Rau-
men ein groRerer Anteil der verlagerten Wege vom Fahr-
rad- bzw. Fulverkehr kommt. Dies erscheint plausibel,

2 Aufgrund der geringen Wegeanzahl in der RegioStaR-Kategorie 74 (Klein-
stadtischer dorflicher Raum einer Stadtregion) von unter 500 Wegen, stellen
wir die Werte fiir diesen Regionstyp nicht dar.

da der OPNV im landlichen Raum eher auf langeren Stre-
cken, insbesondere im SPNV, eine Alternative darstellt. In
urbanen Gebieten hingegen verlagert sich ein grolierer
Anteil der Wege vom Fahrrad- bzw. FuRRverkehr auf den
OPNV. Hier gibt es also den verkehrspolitisch eher uner-
winschten Umstieg. Ein moglicher Erklarungsansatz ist,
dass Deutschlandticket-Nutzer die Fahrberechtigung
stets bei sich tragen und auch bei kurzer Distanz spon-
tan in den OPNV einsteigen konnen, anstatt zu Full zum
Ziel zu gehen. Auch der Anteil der induzierten Wege ist
in stadtischen Raumen hoéher als in landlichen Raum-
typen. Dies lasst sich durch das dichtere OPNV-Netz
und eine damit einhergehende hohere Anzahl mit dem
OPNV erreichbarer Ziele in GroRstadten und Metropolen
begrinden.

Tabelle 1: Verkehrsmittel ohne Deutschlandticket nach RegioStar7

RegioStar7 nicht induziert verlagert: verlagert: verlagert: verlagert: unter-
verlagert Pkw Fernverkehr Fahrrad zu Fu schiedlich

Metropolen 63%—77% 3% —4% 9% —11% 2% —3% 8% —9% 4% —5% 2% —3%

Regiopole und

GroRstadte 63%—77% 2%—-2% 11%-13% 3% —4% 6% —7% 6% — 8% 1%—-2%

Mittelstadt,

stadtischer Raum 60% —73% 3%—-3% 17%—20% 2%—2% 5% — 6% 2% —3% 2% —3%

Kleinstadtischer,

dorflicher Raum

einer Stadt Region Zu geringe Fallzahlen

Zentrale Stadt

landlicher Raum 48% —58% 1%—-1%  20%—24% 6% —8% 6% —7% 0% — 0% 3% —4%

Mittelstadt,

stadtischer Raum

in landlicher

Region 52% —64% 1%—-2%  20%—25% 4% —5% 6% —7% 2% —3% 2% —3%

Kleinstadtischer,

dorflicher Raum

einer landlichen

Region 62% —76% 2%—3%  22%—26% 3% —4% 2% —2% 0% — 0% 2% —2%

Datengrundlage: Primdrerhebung, plausibilisierte Spannweiten, Carsharing und Scooter nicht dargestellt




Trotz des hoheren relativen Verlagerungsanteils vom
Pkw im landlichen Raum ist der Stauentlastungseffekt
in urbanen Raumen durch die hohe absolute Anzahl an
OPNV-Wegen am hdochsten. In den landlichen Raumen
werden anteilig deutlich weniger Wege insgesamt mit
dem OPNV getatigt und somit reduziert sich — trotz der
hohen relativen Verlagerung — die absolute Anzahl von
Pkw-Fahrten nur in einem sehr geringen Mal3e.

Weniger im Stau dank Deutschlandticket?

Dies wird in Abbildung 21 deutlich, die den Anteil der
durch das Deutschlandticket von Pkw auf OPNV verla-
gerten Fahrten an allen Pkw-Fahrten nach Raumtyp und
Tageszeit darstellt. In Metropolen liegt dieser Anteil Uber
den gesamten Tagesverlauf zwischen 3 und 5 Prozent,
wahrend er in den Ubrigen Raumtypen bei etwa einem
Prozent oder darunter verbleibt. Besonders in den Spit-
zenzeiten ist der Entlastungseffekt in den Metropolen
erhoht, was die Bedeutung des Deutschlandtickets fir
die Staureduktion in dicht besiedelten Regionen unter-
streicht.

Die Verlagerungswirkungen lassen sich auch hinsicht-
lich verschiedener Bundeslander vergleichen. Hierfir
erfolgte eine Auswahl der Bundeslander auf Basis der

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Friihjahr 2026

verfligbaren Fallzahlen. Auch beim Vergleich zwischen
Bundeslandern zeigen sich insbesondere Unterschiede
zwischen urbanen Raumen und Flachenstaaten.

In Hamburg und Berlin als Stadtstaaten werden anteilig
weniger Fahrten verlagert als in den anderen Bundes-
landern. Auch ist die Verlagerung vom Pkw niedriger
als in den meisten anderen Bundeslandern. Dies ist dar-
auf zurlckzuflhren, dass das OPNV-Angebot in diesen
Stadten bereits vor Einflihrung des Deutschlandtickets
hinsichtlich Angebotsqualitat in Relation zum Preis dem
Pkw gegenlber konkurrenzfahig war, folglich nutzte
bereits ein erheblicher Teil der Bevélkerung den OPNV,
unabhdngig vom neuen Ticket.

Mehr als gedacht: Was kommt vom Pkw?

Die anteilig hochste Verlagerung vom Pkw zeigt sich
unter anderem im Flachenstaat NRW. Hier betragt der
Anteil der vom Pkw auf den OPNV verlagerten Fahrten
fast 20 Prozent, was neben Bayern zu den hochsten Wer-
ten der analysierten Bundeslander gehort. Dies lasst sich
moglicherweise damit begriinden, dass das Deutsch-
landticket Tarifgrenzen, insbesondere im Rheinland und
Ruhrgebiet, aufgelést hat und der OPNV insbesondere
in diesen Gebieten auch preislich attraktiver und somit

Abbildung 21: Anteil durch das Deutschlandticket vom Pkw auf den OPNV verlagerte Fahrten nach Startuhrzeit
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Tabelle 2: Verkehrsmittel ohne Deutschlandticket nach Bundesland

Bundesland nicht induziert verlagert:  verlagert: verlagert:  verlagert:  unter-
verlagert Pkw Fernverkehr Fahrrad zu FulR schiedlich

Hamburg 68% —83% 3% —3% 8% —10% 3% —4% 8% —10% 2% —3% 2% —2%

Bremen /

Niedersachsen 58% —71% 2%—-3%  14%—17% 4% —5% 5% —6% 3% —4% 3% —4%

NRW 52% —64% 3%—3% 16%—20% 3% —3% 7% —8% 4% —5% 4% — 4%

Hessen 59% —72% 2%—2%  11%—14% 2% —2% 8% —10% 4% —5% 4% —5%

Baden-

Wirttemberg 62%—76% 3%—4%  11%—14% 2% —2% 7% —8% 2% —3% 4% —5%

Bayern 58%—71% 1%—-2%  17%—20% 3% —3% 6% —7% 3% —3% 2% —3%

Berlin 69% —84% 3% —3% 7% —9% 1% —2% 7% —9% 4% —5% 3% —3%

Sachsen /

Sachsen-Anhalt 50% —62% 4% —-4%  13%—16% 4% —5% 8% —10% 5% —6% 3% —4%

Datengrundlage: Primarerhebung, plausibilisierte Spannweiten, Carsharing und Scooter nicht dargestellt
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Exkurs: Wirkungen auf Pendelkosten

S S S S S S S S S S S S S S SS
Im Rahmen der bisherigen Evaluation des Deutsch-
landtickets zeigt sich, dass dessen Einfithrung einen
spurbaren Einfluss auf die monatlichen Pendel-
kosten austibt. Erste Auswertungen deuten darauf
hin, dass insbesondere regelmafiige Nutzer des
OPNV von einer Reduzierung ihrer individuellen
Mobilitatsausgaben profitieren. Dies gilt vor allem
fir Pendler mit mittleren bis langeren Wegstrecken
sowie fiir Personen, die zuvor relationale Zeitkarten
oder Einzelfahrscheine mit hoherem Preisniveau
genutzt haben. Gleichzeitig wird deutlich, dass

die Entlastung nicht fur alle Gruppen in gleicher
Weise ausfallt: In landlichen RAumen mit einge-
schranktem OPNV-Angebot bleibt die tatsachliche
Nutzbarkeit des Deutschlandtickets teilweise hinter
den Potenzialen zuriick, sodass sich die finanziel-
len Vorteile fur dort wohnhafte Pendler geringer
darstellen konnen.

N
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Attraktivitat des offentlichen Verkehrs im Vergleich
zum motorisierten Individualverkehr starkt. Erste Hin-
weise aus Befragungen und Modellierungen sprechen
dafiir, dass die Vorhersehbarkeit und Deckelung der
monatlichen Ausgaben fiir Mobilitdt — unabhangig
von der konkreten Wegstrecke — als wesentliche Starke
des Deutschlandtickets wahrgenommen wird. Zugleich
wird deutlich, dass sich Effekte auf das Pendelverhalten
(z.B.Umstieg vom Pkw auf den OPNV, Veranderung

der Wohn- oder Arbeitsortwahl) nur im Langsschnitt
und unter Berlicksichtigung weiterer Einflussfakto-

ren valide beurteilen lassen. Vor diesem Hintergrund
ist eine fortlaufende, differenzierte Betrachtung der
Pendelkosten nach Raumtypen, Einkommensgruppen
und Verkehrsangebot erforderlich, um die finanzielle
Entlastungswirkung des Deutschlandtickets fundiert
zu bewerten und mogliche Anpassungsbedarfe fiir
zukunftige Tarif- und Forderstrategien abzuleiten. Dies

Auf gesamtwirtschaftlicher Ebene lassen die ; ) ) ] > )
wird die weitere Evaluation noch einmal aufgreifen.

bisherigen Analysen den Schluss zu, dass das
Deutschlandticket einen Beitrag zur Begrenzung
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konkurrenzfahiger zum Pkw wurde. Auch auf Ebene
der Bundeslander lasst sich ein Wechsel vom Fahrrad
zum OPNV beobachten — ohne dass sich ein Bundes-
land besonders hervorhebt. Der Vergleich zwischen den
Bundeslandern zeigt, dass die Verlagerungswirkungen
des Deutschlandtickets flachendeckend auftreten: In
Stadt- und Flachenstaaten flihrt die Nutzung der 14 Mio.
Tickets zu einer Entlastung im Pkw-Verkehr sowie einer
damit einhergehenden Emissionsreduktion.

Ticketbesitz und OPNV-Modal-Split unter der Lupe

Ein interessanter Aspekt ist die Betrachtung der bun-
deslandspezifischen Besitzquoten in Abhdngigkeit vom
Mobilitatsverhalten. Abbildung 22 veranschaulicht die
pro-Kopf-Verkdufe des Deutschlandtickets und den
OPNV-Modal-Split-Anteil nach Bundesland. Bei den meis-
ten Bundeslandern zeigt sich, dass die beiden Werte in
einem ahnlichen Verhaltnis stehen. Berlin, Bremen und
Hessen weisen im Verhaltnis einen héheren OPNV-Modal-
Split-Anteil auf. Hier ware also eine héhere Deutschlandti-
cket-Verkaufsquote erwartbar. Mogliche Griinde fir die
Differenz sind regionale alternative Ticketangebote, die
weiterhin in Konkurrenz zum Deutschlandticket stehen,
oder eine intensivere Nutzung des OPNV.
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Die Intensitat der OPNV-Nutzung ldsst sich anhand der
durchschnittlichen taglich zurlckgelegten OPNV-Kilo-
meter/Person messen. Abbildung 23 zeigt die Deutsch-
landticket-Besitzquote im Zusammenhang mit der
OPNV-Tagesstrecke nach Bundesland. Grundsatzlich
muss bei dieser Auswertung angemerkt werden, dass
es strukturelle Unterschiede zwischen dicht besiedelten
Bundeslandern und eher dispers gepragten Landern gibt.
In Letzteren sind tendenziell langere durchschnittliche
OPNV-Tagesstrecken erwartbar. Die Abbildung zeigt, wo
der OPNV in Relation zur Deutschlandticket-Besitzquote
eher intensiv bzw. weniger intensiv genutzt wird. Im Hin-
blick auf die mit dem OPNV zuriickgelegte Strecke/Tag
heben sich neben den Stadtstaaten insbesondere Bayern
und Brandenburg hervor. Dort werden im Durchschnitt
7 bis 8 Kilometer taglich mit dem OPNV zurlckgelegt,
wahrend in den meisten anderen Bundeslandern im
Schnitt eher 4 bis 6 Kilometer/Tag gefahren werden.

2.5. Ubergreifende Kennwerte der bundesweiten
Fahrgaststatistik 2019 bis 2025

Die vorgestellten Einzelzugange und ihre Bestands-
aufnahme im Rahmen der Marktdurchdringung des

Abbildung 22: OPNV-Modal-Split-Anteil und verkaufte Deutschlandtickets nach Bundesland im Vergleich

B OPNV-Modal-Split

@ Anteil Deutschlandticket-Besitzer

03 0,5
o

0,25 0,4

0,2
03

0,15
0,2

0/
0,05 01
0 0

Datengrundlage: Deutschlandticket-Monitor und MiD 2023
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Abbildung 23: Durchschnittliche OPNV-Tagesstrecke/Person [Kilometer] und verkaufte Deutschlandtickets nach
Bundesland im Vergleich

] OPNV Tagesstrecke (km) @ Anteil Deutschlandticket-Besitzer
14 05
12 ®

Datengrundlage: Deutschlandticket-Monitor und MiD 2023

Abbildung 24: Zentrale jahrliche Kennwerte zur OPNV-Nachfrage
indiziert 2019 = 100
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Datengrundlage: verschiedene &ffentliche Verkaufs- und Leistungsstatistiken




Deutschlandtickets stellen aufschlussreiche Details und
daraus abgeleitete Befunde seit Einfihrung des Tickets
im Friihjahr 2023 dar. Bevor jedoch auf weitere Ticketef-
fekte eingegangen wird, soll abschlieRend flr Kapitel 2
eine zusammenfassende Bestandsaufnahme genereller
OPNV-Nutzungskennwerte in einer langeren Zeitreihe
erfolgen.

Dazu werden nicht die Ergebnisse der Primarerhebung,
sondern verschiedener OPNV-Statistiken vorgestellt.
Teile davon wurden bereits im Zwischenbericht Herbst
2025 gezeigt, kdnnen nun aber um noch vorlaufige Jah-
resergebnisse 2025 erweitert werden. Dies erfolgt in
indizierter Form in einer Zeitreihe seit 2019, um die Ent-
wicklungen einheitlich und unabhdngig von den Einzel-
betragen in einer Abbildung zeigen zu kdnnen.

Wenn diese verschiedenen Fahrgaststatistiken in der
Reihe 2019 bis 2025 zusammengefiihrt werden® (vgl.
Abbildung 24), zeigen sich mit der Einfiihrung des
Deutschlandtickets (weiter) steigende Fahrgastzahlen.
Sie erreichen 2025 das Vor-Corona-Niveau. Noch deutli-
cher wachst die Summe der Personenkilometer. Aus die-
sen Einzelangaben verschiedener Quellen kdnnen zusatz-
lich Ableitungen wie die Zahl der Fahrten pro Einwohner
sowie aus der Relation zwischen Personenkilometern
und Platzkilometern auch eine pauschale Auslastungs-
zahl ermittelt werden. Diese kann sich regional oder lini-
enbezogenen natlrlich anders darstellen und bildet hier
nur den bundesweiten Durchschnitt ab. Allerdings wird
erkennbar, dass der OPNV inzwischen den Einbruch in
der Corona-Phase weitgehend Uberwunden hat. Hierzu
konnte das Deutschlandticket einen erheblichen Beitrag
leisten. Jedoch flacht sich diese Erholungskurve im Jahr
2025 ab und es bleibt abzuwarten, wie sich die Verhalt-
nisse 2026 entwickeln.

3 Wie in den Anmerkungen der Abbildungen erlautert, stehen einige dieser
Angaben weiterhin unter Vorbehalt und sind abhangig von der AFZS-Verbrei-
tung und dem Umgang mit Schatzwerten zu den monatlichen Nutzungskenn-
ziffern des Deutschlandtickets. Trotzdem sollen diese offiziellen Angaben hier
dokumentiert werden.
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3. Soziookonomische Wirkungen des
Deutschlandtickets (AP 2)

3.1. Entwicklung wichtiger Indikatoren

Bei der Betrachtung der Teilhabewirkungen im Zeitver-
lauf zeigt die Analyse der Frage nach Veranderungen der
personlichen Aktivitatsmoglichkeiten (vgl. Abbildung
25) einen Anstieg der empfundenen Verbesserung von
2024 zu 2025. Auch wenn im vierten Quartal 2024 ein
grolierer Teil der Befragten noch keine Verbesserung der
personlichen Aktivitatsmoglichkeiten sah, und der Anteil
derer, die eine Verbesserung wahrnahmen, von 37 Pro-
zent (2024) auf 55 Prozent (2025 bzw. 56 Prozent 2026)
anstieg, ergibt sich keine weitere Veranderung zwischen
2025 und 2026.

Ein moglicher Erklarungsansatz ist, dass das volle Poten-
zial des Deutschlandtickets erst nach langerer Nutzungs-
dauer erkannt wurde, sodass die positiven Einschatzun-
gen mit der Zeit zunahmen. Zudem sind die Fragen zur
Teilhabewirkung der Primarerhebung eher allgemein
formuliert, sodass keine systematische Antwortvaria-
tion zu erwarten war.

3.2. Soziale Teilhabe, Verteilungswirkungen und
Haushaltsentlastung aktuell

Dass das Deutschlandticket — zumindest aus subjekti-
ver Sicht — die soziale Teilhabe fordert, zeigt die voran-
gegangene Auswertung und wurde bereits in den letz-
ten Zwischenberichten dargestellt. Bundesweit variiert
jedoch, ob und in welchem Umfang es flir Personen mit
geringem Einkommen ein vergunstigtes Ticketangebot
,Sozialticket” gibt. Der Sozialticket-Atlas des Paritati-
schen Gesamtverbands* hat zwischen November 2024
und Januar 2025 erstmals eine Ubersicht bestehender
Sozialtickets erstellt. Nur Nordrhein-Westfalen (seit
Dezember 2023) und Hessen (seit August 2023) bieten
ein flachendeckendes Sozialticket an. In allen anderen
Bundeslandern Ubernehmen bisher lediglich einzelne
Landkreise oder Kommunen diese Vergunstigung. Die
Preise liegen dabei zum Teil stark auseinander (Nord-
rhein-Westfalen 48 Euro, Hessen 39 Euro, Hannover
30,40 Euro, Dresden 29 Euro, Tlbingen 15 Euro, Regens-
burg 29 Euro, Kiel 29 Euro).

4 https://www.der-paritaetische.de/themen/sozialpolitik-europa-klima/
sozialpolitik/deutschlandticket-sozial/

Abbildung 25: Verdnderung der personlichen Aktivitatsmoglichkeiten in Abhdngigkeit von den aktuellen Kosten

des Deutschlandtickets
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Durch die grole Stichprobe der MiD 2023 Iasst sich fur
den Erhebungszeitraum 2023-2024 ermitteln, wie hoch
der Anteil der Deutschlandticket-Nutzer aus Haushalten
mit sehr niedrigem 6konomischem Status je Bundesland
ist. Abbildung 26 vergleicht die Ticketbesitzquoten von
Personen aus Haushalten mit sehr niedrigem vs. mittle-
rem okonomischem Haushaltsstatus. In Bundeslandern,
in denen die Quote bei sehr schwachen Haushalten
hoher ist als bei mittleren, scheint das Ticket fiir diese
Personen besonders attraktiv zu sein. Hervorzuheben
sind hier Hessen, Baden-Wurttemberg, Bayern, Rhein-
land-Pfalz und Mecklenburg-Vorpommern. Dabei ist zu
berlcksichtigen, dass der Anteil an Studenten mit sehr
niedrigem okonomischen Haushaltsstatus bei rund 12
Prozent liegt und der Deutschlandticket-Besitz in dieser
Gruppe in Abhangigkeit der Verflgbarkeit regionaler
Semestertickets unterschiedet.
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Ein direkter Vergleich zwischen der Verfligbarkeit von
Sozialtickets und den Ticket-Besitzquoten ist aufgrund
der Heterogenitat und den unterschiedlichen Einfiih-
rungszeitpunkten schwierig. Hamburg — mit seiner ins-
gesamt hohen Besitzquote — erreicht mit seinem Sozi-
alticket fur 22,50 Euro (2025) auch in der Gruppe des
sehr niedrigen 6konomischen Status fast die Halfte der
Personen.

Im Uberblick bleibt aber erkennbar, dass der Ticketbe-
sitz in der untersten Statusgruppe moglicherweise teils
hinter Erwartungen und Absicht zuriickbleibt — je nach
Perspektive — und zundchst durch Kommunikation und
spater moglicherweise durch weitere Sozialticketkon-
zepte in Verbindung mit dem Deutschlandticket gezielt
erhoht werden sollte.

Abbildung 26: Anteil Personen mit Deutschlandticket in Abhdngigkeit vom 6konomischem Haushaltsstatus
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Wie werden Mobilitatsoptionen in

Zusammenhang mit dem Ticket eingestuft?

Der Mangel an bezahlbaren Mobilitatsoptionen fihrt
haufig zu einem Verzicht auf Fahrten — ein Phanomen,
das besonders Menschen mit niedrigem bzw. sehr nied-
rigem o6konomischem Haushaltsstatus betrifft. Des-
halb fokussiert die in Abbildung 27 dargestellte Analyse
ausschlieBlich auf diese Gruppe. Sie vergleicht die Hau-
figkeit der Angaben zu verschiedenen Griinden fir
Mobilitatsverzicht in Abhdngigkeit vom Deutschland-
ticket-Besitz. Da auch eine Verweigerung der Antworten
moglich war, summieren sich die Anteile je Gruppe nicht
auf 100 Prozent.

Die Ergebnisse zeigen, dass Personen mit (sehr) nied-
rigem Einkommen, die aktuell ein Deutschlandticket
besitzen, etwas seltener angeben, wegen fehlender
finanzieller Mittel auf Fahrten verzichten zu mussen, als
Befragte ohne Ticket. Auch bei der Erreichbarkeit von
Zielen nennen etwa 22 Prozent der Ticketinhaber die
fehlende Erreichbarkeit von Zielen mit den vorhande-
nen Mobilitdtsoptionen als Grund fiir den Verzicht —im
Vergleich zu rund 25 Prozent bei Personen, die nie ein
Deutschlandticket besafden, und etwa 28 Prozent bei

ehemaligen Ticketinhabern. Dies hangt moglicherweise
auch damit zusammen, dass der Anteil der Deutsch-
landticket-Besitzer in urbanen Raumen hoher ist und der
OPNV in urbanen Raumen in der Regel besser ausgebaut
ist als im landlichen Raum. Insgesamt gibt nur etwa ein
Zehntel aller Befragten mit (sehr) niedrigem 6konomi-
schen Status an, aus Kostengriinden auf Mobilitat ver-
zichten zu mussen.

Wie bereits in den vorherigen Zwischenberichten darge-
legt, ist die Wirkungsevaluation im Hinblick auf die For-
derung der sozialen Teilhabe durch das Deutschlandti-
cket anspruchsvoll. Auf subjektiver Ebene empfinden
Personen mit dem Deutschlandticket, dass sich ihre per-
sonlichen Aktivitatsmoglichkeiten durch das Deutsch-
landticket verbessert haben. Auch mithilfe des Konzepts
statistischer Zwillinge wurden im Rahmen der vorheri-
gen Berichte auf Basis der Primarerhebung bereits Hin-
weise geliefert, dass das Deutschlandticket auch eine
objektiv messbare Teilhabewirkung hat.

Fahrtenzwecke im Blick: fiir alle Gelegenheiten
Aufbauend auf diesen bereits bestehenden Erkenntnis-
sen konnen Analysen basierend auf der grofRen Stich-

Abbildung 27: Aktivitatsverzicht von Personen mit (sehr) niedrigem 6konomischen Status in Abhédngigkeit vom

Deutschlandticket-Besitz
Angaben in Prozent
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probe der MiD weitere Einblicke liefern. Dabei wird die
Anzahl der durchgeflihrten Freizeitwege als Indikator
flr soziale Teilhabe verwendet. Freizeitwege werden
in der Regel freiwillig unternommen und stellen somit
einen guten Indikator fir die Teilhabewirkung dar. Da
die Anzahl der Freizeitwege zudem von verschiedenen
raumbezogenen und soziodemographischen Variablen
der betrachteten Person abhangt, wird eine multiva-
riate Analyse gewahlt. Fur die Auswertung kommt ein
Hurdle-Modell zum Einsatz, das zunachst die Entschei-
dung, Uberhaupt einen Freizeitweg zu unternehmen,
und anschlieBend die Anzahl der tatsachlich unternom-
menen Wege separat modelliert.
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Abbildung 28 zeigt hierzu die Odds Ratios (Merkmals-
wahrscheinlichkeiten in Bezug auf eine Referenzgruppe)
signifikanter erklarender Variablen fur die Entscheidung,
einen Freizeitweg zu unternehmen (blau) bzw. die pro-
zentualen Unterschiede in der erwarteten Anzahl der
Freizeitwege (schwarz). Folgende Erkenntnisse lassen
sich aus dem Modell ableiten: Frauen haben eine héhere
Wahrscheinlichkeit, einen Freizeitweg zu unternehmen
als Manner und unternehmen 4 Prozent mehr Freizeit-
wege. Deutschlandticket-Besitzer haben eine um 18
Prozent hohere Wahrscheinlichkeit, einen Freizeitweg
zu unternehmen, und sie unternehmen 12 Prozent mehr
Freizeitwege als Personen ohne Deutschlandticket. Wei-

Abbildung 28: Odds Ratios Output des berechneten Hurdle-Modells fiir Anzahl der Freizeitwege

Angaben in Prozent

Alter (metrisch)

Frauen (Ref.: Manner)

D-Ticket-Besitzer (Ref.: Personen ohne D-Ticket)
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tere bedeutsame erklarende Variablen sind einerseits
der 6konomische Status, der wie zu erwarten zeigt, dass
besser situierte Personen eher Freizeitwege unterneh-
men und davon auch mehr. Auch Nicht-Erwerbstatige
haben deutlich hohere Wahrscheinlichkeiten, tGberhaupt
einen Freizeitweg zu unternehmen, als erwerbstatige
Personen. Ein Migrationshintergrund hemmt die Wahr-
scheinlichkeit, aus Freizeitgriinden unterwegs zu sein.

Auch abhangig vom Raumtyp des Wohnorts unterschei-
det sich die Wahrscheinlichkeit, ein Freizeitweg zu unter-
nehmen, und auch die Anzahl der Freizeitwege ist in
urbaneren Raumen hoéher als im dorflichen Bereich. Ein
nicht vorhandenes ,Mobilitatswerkzeug®, wie zum Bei-
spiel das Auto, hemmt die Wahrscheinlichkeit, Freizeit-
wege zu unternehmen, sowie die Zahl der Freizeitwege.

Nicht signifikant war in diesem Modell die Kreuzung der
Variable des Deutschlandticket-Besitzes mit dem 6kono-
mischen Haushaltsstatus. Auf Basis dieser Methode lasst
sich also nicht nachweisen, dass die Teilhabewirkungen
bei Personen aus sozial schwacheren Haushalten héher
sind als bei Personengruppen mit héheren Einkommen
—ein weiteres Indiz zu der bereits angeregten Diskussion
erganzender Mallnahmen in diesem Sektor. Dennoch
zeigt das Modell, dass Besitzer des Deutschlandtickets
grundsatzlich mit einer hoheren Wahrscheinlichkeit
Uberhaupt Freizeitwege unternehmen — und wenn sie
es tun, auch 12 Prozent mehr Freizeitwege absolvieren
als Personen ohne Deutschlandticket.

Neben der bereits vorgestellten Evidenz in den vorheri-
gen Zwischenberichten ist dies also ein weiterer Indika-
tor, dass das Deutschlandticket neben den verkehrlichen
und Klimawirkungen auch eine Teilhabewirkung hat.



4. Klimawirkungen und
volkswirtschaftliche Effekte (AP 3)

4.1. Klimawirkungen des Deutschlandtickets

Fir den deutschen Verkehrssektor wird fir 2024/25
weiterhin ein jahrlicher Wert von rund 140 Mio. t Treib-
hausgasemissionen ausgewiesen.> Dieser umfasst alle
Verkehrsarten sowohl im Personen- wie im Guterverkehr
und bildet anteilig etwa ein Fiinftel der gesamten deut-
schen Treibhausgasemissionen ab. Da sich die absoluten
Werte in anderen Sektoren reduzieren, im Verkehr jedoch
stagnieren, wachst dieser Anteil und formulierte Reduk-
tionsziele werden hier bekanntermafRen nicht erreicht.

5 vgl. https://www.umweltbundesamt.de/daten/umweltzustand-trends/
verkehr/emissionen-des-verkehrs#verkehr-belastet-luft-und-klima-minde-
rungsziele-der-bundesregierung
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Der Anteil des OPNV an den verkehrsbedingten Emissio-
nen betragt jedoch nur weniger als flnf Prozent bei unter
zehn Mio. t jahrlich. Der sehr viel groRere Anteil von schat-
zungsweise etwa 70 Prozent mit knapp 100 Mio. 1 jahrlich
entfallt auf den privaten Pkw-Verkehr® Damit stellt sich
fir das Deutschlandticket und die Umweltbilanz unter
anderem die Frage, in welchem Ausmal? es dem Angebot
gelingt, CO,-Emissionen im Pkw-Verkehr zu reduzieren.

6 Auf den StraRenverkehr entfallen insgesamt 139,8 Mio. Tonnen CO,-
Aguivalente, siehe https://www.umweltbundesamt.de/system/files?file=
medien/11867/dokumente/emissionsdaten_2024_-_pressehintergrundin-
formationen.pdf

Abbildung 29: Alternative Verkehrsmittelwahl ohne Deutschlandticket
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Bis zu 3 Mio. t CO, im Jahr gespart

Die bisherigen Zwischenberichte haben das gewahlte
Verfahren und entsprechende Berechnungen und das
Ergebnis ausflhrlich vorgestellt. Aufgrund der bereits
geschilderten Entscheidung, bei der Betrachtung der
alternativen Verkehrsmittelwah! aufgrund der hypo-
thetischen Abfrage Spannweiten anzulegen, wurde ein
Bereich von 2,5 bis 3,0 Mio. t jahrlich ausgewiesen. Die
abschlieBenden Befragungen des Jahres 2025 sowie zu
Beginn 2026 haben diese Werte bestatigt, da sich an
der GroRenordnung der gewdhlten Alternativen ohne
Deutschlandticket keine signifikanten Veranderungen

ergeben haben. Selbst mit der Preiserhohung 2026
haben sich hier also keine Verschiebungen ergeben.
Relevant fir die CO,-Berechung ist dabei der mit 15 bis
20 Prozent ausgewiesene ,,Abwerbungsanteil“ vom Pkw
mit den dahinter liegenden Kilometersummen.

4.2. Ist-Stand volkswirtschaftliche Wirkungen

Die bisherige Betrachtung des Tickets konzentrierte sich
auf die Marktdurchdringung und die verkehrlichen Wir-
kungen. Hierzu gehort auch die vorgestellte CO,-Bilanz
sowie Ergebnisse zu moglichen Teilhabe-Effekten des

Abbildung 30: Operationalisierung und erste Schatzung volkswirtschaftlicher Effekte des Deutschlandtickets

pro Jahr

Umwelteffekte 500 —700 Mio. € -

Reduktion der ‘ ~
Pkw-Flotte 100 — 200 Mio. €
Teilhabe- ‘ _
Effekte 200 — 300 Mio. € :
direkt: B
Kaufkraft- 700 —1.000 Mio. €
Effekte indirekt: -
1.500 — 3.000 Mio. €
OPNV- ' _
Wertschopfung 500 -1.000 Mio. € )

3.500 — 5.000 Mio. €

Datengrundlage: Datenbasis Primarerhebung und weitere eigene Berechnungen

50 —200 € eingesparte Kosten pro t CO,, bei 3. Mio. t p.a.
plus weitere Emissionsentlastung durch Reduzierung
Pkw-Verkehr

2 % der DT-Besitzer schaffen ein Auto ab (Erhebung)
bei 3.000 € Umweltkosten pro Pkw, anteilig mit
15—-20 % berechnet

kaum zu monetarisieren ...
aber 100 € p.a. pro betroffener Person als erste Annahme
bei 20 % der Personen mit Teilhabegewinn (Erhebung)

direkt im Mittel 4 — 8 € Einsparnis pro Kunde

und Ticket

indirekt 1,50 — 2 € pro ,,Konsumeuro“ Wertschopfung
allg. Konsum

schwieriges Konstrukt, anteilig schwer festzulegen
5 % Nachfrageplus im OPNV durch DT, bei 75 Mrd.
OPNV-Wertschopfung

wg. nicht ausgelasteter Kapazitat und Optimierung
nur 0,3 bis 1,3 % Wertschopfungsplus angesetzt

Korridor pro Jahr gesamt
(bei 13,5 bis 14 Mio. Tickets pro Monat)




Tickets. Daruber hinaus bestehen jedoch weitere Wir-
kungen Uber den engeren ,Verkehrsrahmen“ hinaus,
etwa durch eine freigesetzte Kaufkraft oder Wertschop-
fungen des OPNV insgesamt beziehungsweise der Leis-
tungsveranderungen durch das Deutschlandticket.

Diese Effekte wurden im Zwischenbericht Herbst 2025
monetar bewertet. Angaben zum Vorgehen sind dort
nachzulesen. Mit den inzwischen erfolgten Befragungen
zum Jahresende 2025 wie zum Jahresbeginn 2026 wurde
das bisherige Vorgehen hier ebenfalls auf erforderliche
Aktualisierungen gepruft. Da sich in der Nutzung des
Tickets wie auch den moglichen Einsparungen der Nut-
zerschaft keine bedeutsamen Veranderungen ergeben
haben und alle Annahmen und Berechnungsergebnisse
ohnehin in einer grofReren Spannweite angegeben wur-
den, gelten die bisherigen Resultate weiterhin. Es bleibt
daher das bereits vorgestellte Ergebnis erhalten. Erneut
uberpriift und gegebenenfalls erweitert wird es spater
fr das Gesamtjahr 2026.

Mehr als nur Ticketkosten:

hohe volkswirtschaftliche Wirkung

Werden die Werte der flinf dargestellten Dimensionen
addiert, entsteht weiterhin ein Korridor zwischen 3,5
und 5,0 Mrd. Euro jahrlich” Da jeweils konservativ vorge-
gangen wurde, kann eher der obere als der untere Wert
als maRgebliche Schatzung verwendet werden. Neu hin-
gegen sind Uberlegungen, wie sich die Werte bei einer

7 Zu ahnlichen Ergebnissen und einer vergleichbaren GroRenordnung siehe
hier: https://exeo-consulting.com/pdf/exeo_Deutschlandticket_in_einer_
wobhlfahrtsoekonomischen_Betrachtung_2024.pdf
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groReren Nachfrage, also einem hoheren Deutschlandti-
cket-Absatz verandern wirden. Diese Szenarien stellt
der folgende Abschnitt vor.

4.3. Simulation bei héherer Nachfrage und Effekte von
Preisvarianten

Unter der Annahme, dass der Vertrieb des Deutsch-
landtickets weiter gesteigert wird und in einer nach den
angestellten Potenzialschatzungen moglichen Variante
monatlich 18,5 Mio. Deutschlandtickets im Umlauf sind,
lasst sich abschatzen, wie sich die genannten volkswirt-
schaftlichen Wirkungen verstarken kénnten. Die folgen-
den Analysen in Tabelle 3 sollen sich insbesondere auf
die Verlagerung vom Pkw konzentrieren. Derzeit werden
knapp 10 Mio. Wege taglich mit dem Deutschlandticket
im OPNV unternommen. Bei einer Zunahme der ver-
kauften monatlichen Ticketanzahl von 14 Mio. auf 18,5
Mio. ist erwartbar, dass die tagliche Fahrtenanzahl in
einem weitgehend dhnlichen Mal3 ansteigt. Gleichzeitig
kénnen zwei Unterszenarien angenommen werden:

1. Die Verlagerungseffekte bleiben gleich. Der Anteil ver-
lagerter Fahrten vom Pkw betrdgt weiterhin etwa rund
14 Prozent. Rund zwei Drittel der Deutschlandticket-
Fahrten sind nicht verlagert.

2. Da mit einer Zunahme der verkauften Tickets mehr
Nicht-OPNV-Stammkunden zum OPNV gelangen, steigt
der Anteil verlagerter Fahrten an, sodass nur noch die
Halfte der Deutschlandticket-Fahrten nicht verlagert
sind und rund 20 Prozent der Deutschlandticket-Wege
vom Pkw verlagert sind.
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Tabelle 3: Auswirkungen eines Szenarios, bei dem 18,5 Mio. anstatt 14 Mio. Tickets monatlich verkauft werden

Kriterium Aktueller 18,5 Mio. monatliche Verkaufe
Status quo
1. Gleiche Verlagerungsannah- 2. Anteil nicht verlagerter
men (14 Prozent vom Pkw) Fahrten sinkt auf 50 Prozent
Verlagerungswirkung starker
durch mehr Neukunden
(20 Prozent vom Pkw)
Anzahl verkaufter
monatlicher Tickets 14.000.000 18.500.000 18.500.000
Anzahl taglicher
Deutschlandticket-
Wege 9.444.400 12.480.200 12.480.200
vom Pkw verlagerte
Deutschlandticket-
Wege/Tag 1.330.100 1.757.600 2.534.500
vom Pkw verlagerte
Kilometer/Tag 29.261.600 38.667.100 55.758.500
Riickgang Pkw-
Wegezahlin % -1,0% -1,4% -1,9%
Rickgang Pkw-
Fahrleistungin % -1,3% -1,8% -2,5%

Datengrundlage: Primarerhebung, MiD 2023, Verkehr in Zahlen 2024/2025, VDV-Evaluation zum Deutschlandticket

Diese beiden unterschiedlichen Annahmen zeigen, dass
die Verlagerungswirkungen vom Pkw bei Szenario 1 fir
einen Rlckgang der Pkw-Fahrten von 1,4 Prozent und
einen Rlckgang der Pkw-Fahrleistung um knapp 1,8
Prozent zur Folge hatten. Bei Szenario 2 wirden sich die
Pkw-Fahrten um 1,9 Prozent reduzieren und die Pkw-
Fahrleistung um rund 2,5 Prozent.

Beide Werte verdoppeln sich nahezu im Vergleich zum
aktuellen Status Quo. Eine Zunahme der Ticketverkaufe
um knapp 30 Prozent hatte also in diesem Szenario zur
Folge, dass sich die verkehrlichen und Klimawirkungen
bezuglich der Verlagerung vom Pkw in der Tendenz ver-
doppeln wiirden.

Mehr Kunden bringen verstarkt positive Effekte
Da in einer Absicherung zusatzlich angenommen wer-

den kann, dass neue Deutschlandticket-Kunden als
Celegenheitsnutzer etwas unter den aktuellen Monats-
werten von etwa 30 Fahrten bleiben und die Ublichen
Fehlerspielraume einzurdumen sind, kann hier auch ein
Abschlag erfolgen. Weiterhin kann in die Uberlegung
einbezogen werden, dass nach den erfolgten oder wei-
teren Preiserhdhungen die Einspareffekte pro Kunde sin-
ken, also sich im Mittel geringere Kaufkrafteffekte erge-
ben. Dies ist aufgrund der vielfaltigen, auch miteinander
interagierenden Effekte und Entwicklungsunsicherhei-
ten nicht exakt prognostizierbar. Es bleibt aber ein deut-
licher Zuwachs bei den ermittelten Effekten — mit dem
Ergebnis, dass eine bessere Potenzialausschopfung die
hier betrachteten Wirkungen im Verhaltnis zum Anstieg
der blofRen Kundenzahl aller Voraussicht nach Gberpro-
portional steigern wirde.



5. Technologische und vertriebliche Auswir-
kungen (AP 4)

Bisher lag der Fokus auf der Nachfrage und Nutzung des
Tickets sowie auf den bestehenden Potenzialen. Das fol-
gende Kapitel baut hierauf auf und erweitert die Analyse
um die Aspekte Technik und Vertrieb. Hier flieRen nur
noch teilweise Ergebnisse der Primarerhebung ein. Sie
werden erweitert durch die Resultate aus jingeren Exper-
tengesprachen in Sachen Deutschlandticket Job sowie
der generellen Vertriebssituation und minden in einigen
Ubergreifenden Uberlegungen zum generellen Stand des
Deutschlandticket-Vertriebs.

5.1. Situation Chipkarte vs. Digital bis Friihjahr 2026

Vor dem Hintergrund einer aus Kostengriinden sinnvol-
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len Reduktion von Chipkarten (siehe auch Kapitel 5.3)
wurden die Befragungsergebnisse diesbeziiglich in den
letzten Monaten in der Primarerhebung noch einmal
erganzt und aktualisiert. Die so nach Bundeslandern
mogliche differenzierte Auswertung spiegelt in Abbil-
dung 31 das Gesamtergebnis von August 2024 bis 2026
wider.

Dieses nach Landern differenzierte Bild ist sehr hete-
rogen. Der Anteil des Smartphones (inkl. Wallet) liegt
zwischen 39 Prozent (Berlin) und 81 Prozent (Bremen/
Niedersachsen). Wenn die Entwicklung fiir Gesamt-
deutschland seit 2024 ins Auge gefasst wird, zeigt sich
nur ein geringer Riickgang des Kartenanteils. So betrug

Abbildung 31: Anteil der Ticketformate nach Bundesland 2024 bis (vorldufig) 2026

Angaben in Prozent

63 12 25

Mecklenburg-Vorpommern / ‘
Schleswig-Holstein

31 26 42

Hamburg |

64 17 19

Bremen / Niedersachsen \

35 6 59

NRW |

46 19 35

Hessen \ \

56 7 37

Rheinland-Pfalz / Saarland | |

34 6 60

Baden-Wiirttemberg |

68 7 24

Bayern \

33 6 61

Berlin | |

39 8 53

Brandenburg | |

60 9 31

Sachsen / Sachsen-Anhalt | |

55 5 40

Thiringen ‘ ‘

B Smartphone [ ] Wallet I Chipkarte

Datengrundlage: Primdrerhebung, nur aktuelle Ticket-Nutzer
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das Verhdltnis zwischen Smartphone, Wallet und Chip-
karte im August 2024 51:10:37. Im April 2026 ergibt sich
die Zahlenreihe 55:11:34. Dies ist ein weiterer Hinweis
darauf, dass die Digitalisierung mit dem Deutschlandti-
cket zwar begonnen, aber — mit positiven regionalen
Ausnahmen — langst nicht Uberall konsequent weiter-
entwickelt wurde.

5.2. State-of-the-Art und Potenziale durch aktiven
Vertrieb beim Deutschlandticket Job (Ergebnisse der
Experteninterviews 2. Welle)

Eine haufig geflihrte Diskussion mit Blick auf weitere
Potenziale des Deutschlandtickets bezieht sich auf einen
aktiveren Vertrieb und mehr Kommunikation in Sachen
der Jobticket-Variante. Dies setzt lange bestehende
Bemiihungen der OPNV-Branche fort, ein oft als hoch
empfundenes Preisniveau durch neue Vertriebsformen
und Absatzeffizienzen zu erganzen. Job- und Schiler-
tickets waren dabei vor mehr als zwei Jahrzehnten die
Vorreiter, gefolgt von Semestertickets und diversen
Subvarianten. Die anfanglichen Solidarmodelle wurden
dabei Schritt furr Schritt zugunsten einer groBeren Reich-
weite gelockert. Im Zuge der Uberfihrung der vor dem
Deutschlandticket bestehenden Tariflandschaft im Zeit-
kartensektor in das neue Ticket werden nun auch Hoff-
nungen auf die Jobticket-Integration gesetzt.

Fir die vertiefende Analyse von Verbreitung, Einfluss-
faktoren und Potenzialen beim Deutschlandticket Job
wurden daher zwischen Dezember 2025 und Marz 2026
zehn Expertengesprache geflihrt. Dabei wurden einer-
seits Akteure aus der Branche (Anbieter), andererseits
Multiplikatoren auf der Nachfrageseite (beispielsweise
Arbeitgeberverband Industrie- und Handelskammer,
Gewerkschaft) befragt.

Das Deutschlandticket Job ist eine Version des Deutsch-
landtickets, mit der Arbeitgeber ihren Beschaftigten ein
vergunstigtes Deutschlandticket anbieten kdnnen. Vor-
aussetzung ist, dass der Arbeitgeber seinen Beschaftigten
einen Mindestzuschuss von 25 Prozent zum Ticketpreis
gewahrt. Im Gegenzug wird ein Rabatt von 5 Prozent
auf den reguldren Preis des Deutschlandtickets gewahrt.
Damit liegt der maximale Endkundenpreis bei Gewah-
rung des Mindestzuschusses beispielsweise bei rund 44
Euro (Basis: Grundpreis von 63 Euro in 2026). Hohere Bei-

trage des Arbeitsgebers bis hin zur vollstandigen Kosten-
Ubernahme sind dabei moglich.

Markteinschatzung der Anbieter und Vertriebsseite
Auf der Angebotsseite wird das Deutschlandticket Job
Ubereinstimmend als Segment mit hohem, noch nicht
ausgeschopftem Potenzial beschrieben. Viele bisher
bestehende Jobtickets inkl. der entsprechenden Ver-
triebssysteme wurden auf das Deutschlandticket Job
umgestellt. In den Interviews wird von einem Wachs-
tum im Segment Jobticket berichtet, insbesondere im
Vergleich zu vorherigen Jobtickets durch den Wegfall
von Mindestabnahmemengen und einfacheren Zugang
flr Unternehmen. Insbesondere digitale Angebote, bei
denen die Unternehmen Daten zu Jobtickets selbst pfle-
gen konnen (Self-Service), erleichtern den Prozess.

Gleichzeitig sei die Bekanntheit noch ausbaufahig und
die Informationslage zum Deutschlandticket Job schien
eher heterogen. Vor allem in kleinen und mittleren
Unternehmen ohne Personalabteilungen sei das Ange-
bot weniger bekannt. Es wird berichtet, dass Arbeitgeber
haufig nicht die Vertriebsstrukturen im OPNV verstin-
den. Webinare seien ein guter Weg, um Informationen
zum Deutschlandticket Job zu verbreiten. AuBBerdem
konnten Mitarbeiter mit einem reguldren Deutsch-
landticket als Tlroffner agieren und das Angebot explizit
beiihrem Arbeitgeber anfragen.

Gleichzeitig wird der Vertrieb fur Verkehrsunternehmen
bzw. Verkehrsverbiinde als nur begrenzt attraktiv ein-
geschatzt: Der finanzielle Vertriebsanreiz gilt als gering,
insbesondere im Verhaltnis zum Aufwand bei kleinen
Unternehmen. Daraus resultiert eine eher reaktive als
aktive Marktbearbeitung in Teilen der Branche. Durch
den deutschlandweiten Vertrieb sei der Markt auler-
dem fir Anbieter weniger transparent geworden. Es
sei nicht umfassend bekannt, Uber welche Anbieter die
Tickets der lokalen Firmen abgewickelt wirden.

Die Zuschussbereitschaft der Arbeitgeber wird als hete-
rogen beschrieben: GrofRe Konzerne wirden tenden-
ziell lediglich den Mindestzuschuss leisten, wahrend
kleine und mittlere Unternehmen (KMU) hadufiger das
Deutschlandticket Job als Instrument der Bindung von
Mitarbeitern voll ibernehmen.



Prozesse, Systeme und operative Herausforderungen

Dort, wo digitale End-to-End-Prozesse und HR-Integra-
tionen bestehen, wird der administrative Aufwand als
gering beschrieben. Abhangig von der Unternehmens-
grole konnten hierfir individuelle Losungen gefunden
werden. Andererseits wurde in den Interviews berichtet,
dass nicht fur jeden Kunden spezifische Schnittstellen
bereitgestellt werden kénnten. Zu den Wiinschen der
Unternehmen gehorten beispielsweise auch der Wunsch
danach, die Rechnung zwischen Mitarbeitern und Unter-
nehmen aufteilen zu kénnen oder unterschiedliche
Standorte eines Unternehmens separat abzurechnen.

Die Interviews zeigen, dass Unternehmen teilweise Chip-
karten bevorzugen, die die Ausgabe ineffizient machen.
Dieser Anforderung kommen manche Anbieter mit einer
zusatzlichen Gebulhr nach, andere bieten diesen Weg gar
nicht an. Mehrere Personen berichten, dass flr Vertrage
mit groBeren Unternehmen ein Key-Account-Manage-
ment entscheidend sei. Dabei liege bei sehr grof3en Fir-
menstandorten auch ein Verhandlungspotenzial in der
Angebotsverbesserung flr diese Standorte. Personliche
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Beratung lohne sich allerdings erst ab einer bestimmten
Anzahl von Mitarbeitern.

Entscheidendes Thema bei der Umsetzung des Deutsch-
landticket Job sei die Prifung der Berechtigung bzw.
Unternehmenszugehorigkeit der bestellenden Mitar-
beiter. In den Interviews wurde von gut funktionieren-
den digitalen Prozessen fur die digitale Freigabe der
Berechtigung durch das Unternehmen berichtet. Hau-
fig werden dieselben Prozesse verwendet wie bei zuvor
bestehenden Jobtickets. Fir die monatlichen Stammda-
tenupdates sind Schnittstellen zu den Personalmanage-
mentsystemen von groBeren Unternehmen entschei-
dend. Andere Akteure arbeiten weiterhin mit manuellen
Prozessen und planen kurzfristig eine Umstellung auf
Online-Portale fiir Unternehmenskunden um.

Allgemein wird das Deutschlandticket Job, ahnlich wie
vorherige Jobtickets, als relativ resilient gegenlber Kiin-
digungen beschrieben. Einmal abgeschlossen, behielten
die meisten Mitarbeiter das Ticket bis zum Jobwechsel.
Auch in der Aktivierung von Mitarbeitern mit Deutsch-
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landticket Job liege noch Potenzial —manche Mitarbeiter
wissten nicht, dass sie bei ihrem Arbeitgeber ein Jobti-
cket haben bzw. haben konnten.

Aus Anbietersicht scheitert der Bezug des Tickets selten
am Preisniveau, sondern an Unsicherheit (,Wird es blei-
ben?”) und an wahrgenommener Komplexitat. Arbeit-
geber wiinschen vor allem:

— Planungssicherheit fiir die Preisentwicklung,
— frihzeitige Kommunikation von Preisveranderungen,
— einfache, transparente Prozesse.

Mehrere Interviewte berichten, dass die bisherigen gro-
Beren Preisanpassungen beim Deutschlandticket dazu
gefuhrt haben, dass die Weiterfiihrung des Deutsch-
landticket Job auf einer hoheren Ebene im Unternehmen
entschieden werden musste. Damit steige aus Sicht der
Befragten das Risiko fiir eine Kiindigung.

Zukunftsperspektiven aus Sicht der Anbieter

Mehrere Akteure betonen, dass das Jobticket-Potenzial
weniger vom Endkunden als vom Arbeitgeber als Ent-
scheidungstrager abhangt. Fir eine effizientere Verbrei-
tung werden daher vor allem strukturelle MaBnahmen
als notwendig erachtet:

— starkere Standardisierung (Portale, Schnittstellen),
— gezieltere Nutzung von Multiplikatoren,
— verbesserte vertriebliche Anreize.

Institutionalisierte Nachfrageseite und Betriebe:
grundsatzliche Wahrnehmung und Bedeutung

Auf der Nachfrage- bzw. Multiplikatorenseite wird das
Deutschlandticket Job Uberwiegend als attraktiver und
grundsatzlich sinnvoller Benefit wahrgenommen. Insbe-
sondere dort, wo bereits vor Einfihrung des Deutsch-
landtickets Job Jobticket-Modelle bestanden, wird die
Umstellung als logische Vereinfachung beschrieben.
Multiplikatoren berichten insbesondere zu Anfang von
erhohtem Beratungsbedarf. Bei einzelnen Verkehrsver-
binden gebe es weiterhin eine Wahlmdglichkeit zwi-
schen dem Deutschlandticket Job und dem lokalen bis-
herigen Jobticket.

In urbanen Radumen mit gutem OPNV-Angebot wird von
hohen Nutzungsquoten und Zufriedenheit unter den

Beschaftigten berichtet. Das Ticket wird in diesen Regi-
onen als Standard-Benefit fur Mitarbeiter wahrgenom-
men und kaum noch hinterfragt. Teilweise steht das
Deutschlandticket Job auch in Konkurrenz zu anderen
Benefits.

Gleichzeitig wird deutlich, dass die Attraktivitat stark
angebotsabhangig ist: In ldndlichen R3umen, bei
schlechter OPNV-Anbindung und bei sehr kleinen Unter-
nehmen bieten weniger Unternehmen das Deutsch-
landticket Job an. Branchen wie Handwerk, Logistik oder
produzierendes Gewerbe zeigen geringeres Interesse als
dienstleistungsorientierte Sektoren.

Griinde fiir Bezug bzw. Nicht-Bezug

Zentrale Griinde fir den Bezug sind die Attraktivitat als
Mitarbeiter-Benefit und Instrument der Mitarbeiterbin-
dung sowie der Beitrag zum okologischen Image und zur
Verkehrswende. Griinde gegen den Bezug liegen weni-
ger im Produkt selbst als in den Rahmenbedingungen:

unzureichendes Verkehrsangebot,

— Unsicherheit hinsichtlich der Preisentwicklung —
sowohl was Preishdhe angeht als auch Zeitpunkt der
Kommunikation,

— Wahrnehmung eines (potenziell) hohen administrati-
ven Aufwands, insbesondere bei KMU,

— geringe Bekanntheit abseits bisheriger Zielgruppen
von Jobtickets,

— Kostenpriorisierung gegentiber anderer Benefits.

Aus Arbeitnehmer und Gewerkschaftssicht wird
zudem auf Verteilungsfragen hingewiesen: Zuschlsse
zum Deutschlandticket Job kommen nur den Nutzern
zugute, nicht allen Beschaftigten, was in tarifpolitischen
Kontexten dazu fihren kann, dass monetdre Angebote
in Tarifverhandlungen bevorzugt wiirden. Das Angebot
konne daher von Arbeitgebern in die Verhandlung ein-
gebracht werden. Insbesondere Uberproportionale, als
unplanbar wahrgenommene Kostensteigerungen beim
Deutschlandticket Job koénnen Kindigungen von grolie-
ren Kunden bedeuten.

Informationslage, Abwicklung und Prozesse

Auf der Nachfrageseite bestatigt sich, dass die Informa-
tionslage abhangig von der GrofRe des Unternehmens
ist. Auf Messen mit Bezug zu Personalthemen wird das



Deutschlandticket Job als unterreprasentiert wahrge-
nommen, obwohl dort haufig konkurrierende Benefits
im Fokus stehen.

Der Bestell- und Abwicklungsprozess wird sehr unter-
schiedlich bewertet. GroRunternehmen und Organi-
sationen mit vorhandenen HR-Schnittstellen kommen
meist gut zurecht. Fir KMU fehlt es haufig an niedrig-
schwelligen, standardisierten Losungen.

Gewtinscht werden einfache Onboarding-Prozesse wie
z. B. eine Checkliste. Hier ist eine aktivere Rolle von Mul-
tiplikator-Organisationen sinnvoll, auch ein zentrales
Arbeitgeberportal ware denkbar. Es besteht der Wunsch
danach, dass das Deutschlandticket Job auch pausiert
werden kann.

Zukunftsperspektiven aus Nachfragesicht

Nahezu einhellig betonen die Befragten, dass die Preis-
stabilitat und langfristige Verlasslichkeit die zentrale
Voraussetzung fur eine weitere Verbreitung sind.? Erst

8 Die Interviews wurden mehrheitlich vor der Erarbeitung des fir kiinftige
Preisdnderungen geltenden Preismechanismus Ende Marz 2026 gefiihrt.
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bei politischer und finanzieller Verstetigung wird ein
breiterer Roll-out — etwa Uber Tarifvertrage oder fla-
chendeckende Unternehmensangebote — als realistisch
eingeschatzt. Inhaltlich wird das Ticket als ,eigentlich
sehr gutes Produkt” bewertet; der Verbesserungsbedarf
liegt primar aulerhalb des eigentlichen Tarifprodukts.

Zusammenfassende Einordnung: Service und GroRkun-
denorientierung gefragt

Das Deutschlandticket Job wird von nahezu allen Inter-
viewten als attraktives Angebot eingeschatzt, um
betriebliche Mobilitat zu fordern und Beschaftigte an
den Umweltverbund heranzufiihren. Insbesondere in
urbanen R3umen mit gutem OPNV-Angebot entfal-
tet das Ticket eine hohe Wirksamkeit und wird nach
der EinfUhrungsphase schnell zu einem normalisierten
Bestandteil der Benefit Struktur, der kaum noch aktiv
hinterfragt wird. Gleichzeitig verdeutlichen die Inter-
views, dass die tatsachliche Verbreitung und Nutzung
des Deutschlandticket Job weniger vom Produktdesign
als von seinen institutionellen Rahmenbedingungen hin-
sichtlich Planbarkeit abhangen.
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In der Gesamtschau lasst sich festhalten, dass die Akzep-
tanz des Produkts hoch ist, seine Wirkung sichtbar —
zugleich bleibt die weitere Diffusion abhangig von Fak-
toren wie Preisstabilitat, politischer Verlasslichkeit und
Prozessvereinfachung. Auch eine klarere Zielstellung und
Verbreitung fir Multiplikatoren wie Branchenverbande
konnte zur Ausschopfung des Potenzials beitragen. Die
zukilinftige Entwicklung wird daher durch verldssliche
Rahmenbedingungen, effiziente Vertriebsstrukturen
sowie aktiven Vertrieb bestimmt. Mit dem Beschluss
der Preisfortschreibungssystematik ist ein erster Schritt
gemacht.

5.3. Ansiitze fiir einen effizienteren Vertrieb und
Einsparpotenziale

Erkenntnisse aus zusatzlichen Expertengesprachen

In der zweiten Runde der Expertengesprache wurden
auch weiterflihrende Vertriebsaspekte uber das Jobti-
cket hinaus thematisiert. Ganz allgemein kann daraus
der Eindruck der Branchenvertreter festgehalten wer-
den, dass die Digitalisierung im Vertrieb durch die Ein-
flhrung des Deutschlandtickets vorangekommen ist.
Insbesondere kleinere und mittlere Verbiinde und Ver-
kehrsunternehmen haben nach- bzw. aufgeholt. Das

betrifft vor allem das Ticketmedium (Smartphone, Chip-
karte). Das Deutschlandticket darf nicht mehr als Papier-
ticket ausgegeben werden. Damit ist auch die Grundlage
fir eine flichendeckende elektronische Ticketkontrolle
geschaffen worden.

Ein mitunter noch grofRes Potenzial sehen die befragten
Experten bei der Digitalisierung und Automatisierung
der Vertriebsprozesse. Das Gefalle zwischen externen
Vertriebsdienstleistern und den meisten Verkehrsver-
blnden sowie Verkehrsunternehmen ist hier sehr groR.
Externe Dienstleister haben ihre Geschaftsmodelle von
Beginn an digital und weitgehend automatisiert aufge-
baut. Dagegen hat der Transformationsprozess bei vie-
len Verkehrsverblinden und Verkehrsunternehmen erst
begonnen und ist in der Regel noch lange nicht abge-
schlossen.

Dartiber hinaus wurde die Chipkarte meistens als zusatz-
licher Aufwandstreiber identifiziert. Das Smartphone
solle deshalb eine grofiere Bedeutung bekommen. Eine in
absehbarer Zeit vollstandige Abschaffung der Chipkarte
sehen die meisten Befragten jedoch als unrealistisch an.
Die Befragten sprechen sich fur Vertriebswettbewerb,
insbesondere an der Kundenschnittstelle, aus. Dennoch



werden zentralere Strukturen in der Vertriebsorgani-
sation als MaBnahme genannt, um Kosten zu senken.
Warum das so ist und wie Einsparungen erzielt werden
kénnen, wird im Folgenden betrachtet.

Effizienzsteigerungen im Vertrieb durch

strukturelle MaRBnahmen

Das Deutschlandticket wurde politisch als einheitli-
ches Produkt eingeflihrt, wird aber Uber ein historisch
gewachsenes, stark fragmentiertes System umgesetzt.
Dieses System ist gekennzeichnet durch:

60 Verkehrsverblinde

Mehrere hundert Verkehrsunternehmen

Zahlreiche Drittanbieter

Mehrfachentwicklung identischer Apps und Backends
— IT-Doppelstrukturen

Fir ein standardisiertes Produkt wie das Deutschlandti-
cket ware ein Plattform-Modell effizienter. Das konnte
eine zentrale Vertriebsplattform nach dem Vorbild
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Exkurs: Vergleich mit Osterreich
(OneMobility)
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Fur das 6sterreichische Klimaticket (KTO) wurde im
Gesetz eine zentrale Organisation fur Vertrieb, Mar-
keting und Kundenservice verankert. Sie wird durch
die One Mobility Ticketing GmbH betrieben. Kern-
bestandteil ist eine zentrale Plattform fur Ticketver-
kauf und Kundenmanagement. Dadurch werden
parallele Apps und Shops, doppelte Abo-Systeme,
redundante IT-Systeme sowie separate Marke-
ting- und Kundenservice-Strukturen vermieden.
Aktuell wird die One Mobility weiter ausgebaut zur
nationalen Vertriebsplattform fur den gesamten
Offentlichen Verkehr in Osterreich.

Die Vertriebsprovisionen des »KlimaTicket Oster-
reich« liegen bei ca. 8,1 Mio. Euro pro Jahr (2024)
bzw. 2,25 Euro pro Ticket und Monat (Quelle:
Bericht des Osterreichischen Rechnungshofes zum
KlimaTicket, Oktober 2025). Das entspricht einem
Satz von etwa 2,7 Prozent. Die Vertriebskosten fiir
das Klimaticket Osterreich (das wie in Deutschland

\\\YQQQQ@@Q&&&\\\\YQQQQOQO&S&$\\

T izzzzzz777z224744

//7 /

70000000 ////4% %?//7 / /

\

/
//////////////////////////////

\

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Friihjahr 2026

Osterreich sein (siehe Exkurs) oder aber konsolidierte
Plattformen, zum Beispiel auf Bundeslandebene. Kenn-
zeichen hierfir sind:

— Zentrale Infrastruktur

— Offene APIs

White-Label-Frontends
Wallet-Standard

Kunden-ID mit standardisierter Logik

Mégliche Einsparpotenziale durch

zentralere Strukturen

Zentralere Losungen, auf die regionale Anbieter nur
noch aufsetzen, waren mit folgenden Einsparmechanis-
men und Einsparpotenzialen verbunden:

— Wegfall paralleler Ticketshop-Systeme
— Gemeinsame Kundenverwaltung (CRM)
Reduzierte IT-Wartungskosten
Geringere Lizenzkosten
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Uber das Smartphone und als Karte ausgegeben wird)
liegen also ca. 17 Prozent unter denen des Deutsch-
landtickets (2,25 Euro gegeniiber 2,70 Euro), obwohl
das Klimaticket Osterreich teurer ist als das Deutsch-
landticket und die Absatzzahlen nur etwa ein Funf-
zigstel des Deutschlandtickets betragen. Bei Ubertra-
gung des Osterreichischen Weges auf die Situation in
Deutschland durfte eine realistische Provision zwi-
schen einem und 2 Prozent liegen. Die Vertriebskosten
konnten sich also mehr als halbieren.

Die osterreichische Struktur zeigt: Ein zentralisiertes
Modell kann die Vertriebskosten niedrig halten, lokale
Verkaufsstellen trotzdem einbinden und dennoch eine
nationale Tarifintegration ermoglichen. Das Klimati-
cket funktioniert also keineswegs ,ohne Vertriebspart-
ner”, sondern mit zentraler Plattform, aber dezentra-
len Verkaufsstellen gegen vergleichsweise geringe
Provisionen.

X\\XXX\\XXX\\XXX\\XXX\\XXX\\X
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Aufgrund der fragmentierten Vertriebsstruktur mit
zahlreichen Anbietern ist der Vertriebsaufwand im Sta-
tus quo kaum abschatzbar. Daher wird unterstellt, dass
der nach MalRgabe der Musterrichtlinie definierte Ver-
triebsanreiz von durchschnittlich 2,70 Euro die Vertriebs-
kosten im Durchschnitt deckt. Die Streuung durfte sehr
hoch sein. Bei kleineren Kundenvertragspartnern bzw.
Vertriebsdienstleistern, die nur wenige 10.000 Kunden in
ihren Systemen betreuen, sind die Kosten je Ticket auf-
grund des hohen Fixkostenanteils fur die Bereitstellung
und den Betrieb der Systeme teurer als bei sehr grof3en,
Uberregional agierenden Vertriebsdienstleistern, bei
denen sich die Skaleneffekte positiv auf die Wirtschaft-
lichkeit auswirken. In der Praxis werden zumeist Sys-
teme verwendet, lber die nicht nur das Deutschlandti-
cket, sondern auch Restsortimente vertrieben werden
(vor allem in gréReren Verkehrsverblinden). Die realen
Kosten fiir den Vertrieb des Deutschlandtickets lassen
sich daher kaum beziffern.

2,70 Euro Vertriebskosten je verkauftem Deutschlandti-
cket (pro Monat) entspricht in etwa einem Vertriebskos-
tenanteil am Umsatz (Provision) in Hohe von 4,5 Prozent.

7
/. Exkurs: Chipkarten
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Das Smartphone als Ticketmedium ist wesentlich
kostengunstiger als Chipkarten. Wiirde vollstandig
auf die Ausgabe von Chipkarten verzichtet werden,
so konnten etwa 50 bis 90 Mio. Euro pro Jahr ein-
gespart werden. Nach Erfahrungswerten bewegen
sich die Kosten in folgenden Spannbreiten:

NI

—Kartenproduktion 20-35 Mio. Euro

— Logistik und Ersatz 7-14 Mio. Euro

—Karten-IT und Betrieb 20-40 Mio. Euro

Da auch die meisten der befragten Experten eine
vollstandige Abschaffung der Chipkarte in den
néchsten Jahren nicht als realistisch ansehen,
konnte folgende Mafinahmen dazu fihren, immer-
hin 50 bis 70 Prozent der oben aufgefithrten Kosten
einzusparen bzw. gegenzufinanzieren:
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Bei 10,1 Mrd. Euro Deutschlandticket-Jahresumsatz (1.
Quartal 2026 linear auf das Gesamtjahr hochgerechnet)
belaufen sich die jahrlichen Gesamtkosten auf mindes-
tens 450 Mio. Euro.

Wir gehen von einem realistischen Einsparpotenzial von
15 bis 30 Prozent bei zentraleren Strukturen gegenlber
fragmentierten Systemen aus. Das ergdbe fur den Ver-
trieb des Deutschlandtickets einen Einspareffekt von
etwa 70 bis 140 Mio. Euro pro Jahr. Hinzu kamen aufgrund
der Synergieeffekte weitere Einsparungen beim Restsorti-
ment. Voraussetzung ist eine konsequente Abschaffung
der vielerorts noch bestehenden Vertriebsinfrastruktur
flr Verbundzeitkarten und eine Migration auf die flr das
Deutschlandticket genutzten Systeme.

Neben den direkten Kosteneinsparungen bieten zentra-
lere Strukturen auch effizientere und wirksamere Mog-
lichkeiten der Betrugspravention. Eine Quantifizierung
der Betrugsfalle und der damit einhergegangenen Ein-
nahmenausfalle war im Rahmen der Evaluation nicht
moglich. Somit kdnnen keine Aussagen zum konkreten
Reduktionspotenzial gemacht werden.
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1. Default = Smartphone
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2. Chipkarte nur auf expliziten Wunsch
3. Einmalige Karten-Gebiihr (10 bis 15 Euro)
4. langere Kartenlaufzeit

Weitere Effizienzpotenziale bestehen durch die weitere
Digitalisierung und Automatisierung der Bestell-Pro-
zesse und des Kundenmanagements (u. a. Vertragsver-
waltung), u. a. durch den Einsatz von KI-Systemen.
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6. Finanzielle und tarifliche Auswirkungen
(AP 5)

Das abschlieRende Kapitel befasst sich zunachst mit
dem Umsatz und den Preiselastizitaten vor dem Hin-
tergrund der erfolgten Preiserh6hungen. Daran schlief3t
sich eine Aktualisierung der im Rahmen der Evaluation
erfolgenden Potenzialanalyse an. Im zweiten Teil geht
es auf damit verbundene Uberlegungen zu tariflichen
Rahmenbedingungen, dem Gestaltungsrahmen des
Deutschlandtickets und vor diesem Hintergrund mogli-
che Weiterentwicklungen ein.

6.1. Umsatz und Preiselastizitdt der Nachfrage in
Hinblick auf die Preissteigerung

Der Umsatz des Deutschlandtickets ist im Vergleich von
2024 zu 2025 um 25,4 Prozent gestiegen. Der Anstieg
ist nur zum geringen Teil auf die Nachfragesteigerung
zurtickzufiihren. MaRgeblich ist die zu Beginn des Jahres
2025 erfolgte Preisanpassung .

Zu Beginn des Jahres 2026 ist ein leichter Riickgang des
Absatzes zu beobachten. Fir das erste Quartal 2026
ergibt sich ein durchschnittlicher Absatz von 14,2 Mio.
Tickets. Im Vergleich zum vierten Quartal 2025, in dem
durchschnittlich 14,6 Mio. Tickets verkauft wurden, ent-
spricht dies einem Rlckgang von etwa 2,7 Prozent.

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Friihjahr 2026

Ab Marz 2026 sind die Preise fir Treibstoffe in Deutsch-
land deutlich angestiegen. Infolgedessen konnte man
einen vermehrten Kauf des Deutschlandtickets vermu-
ten. Dies lasst sich bisher in den Zahlen der verkauften
Tickets vom Marz nicht bestatigen. Moglicherweise wer-
den Effekte erst im zweiten Quartal 2026 sichtbar. Die-
ser Rickgang steht zeitlich im Zusammenhang mit der
zum Jahresbeginn 2026 erfolgten Preisanpassung des
Deutschlandtickets und kann daher in Bezug zu einer
zunehmenden Preissensibilitdat der Kunden gesetzt wer-
den. Eine vertiefende Betrachtung der Preiselastizitat
der Nachfrage stiitzt diese Einordnung.

Im vierten Quartal 2025 lag der durchschnittliche Absatz
bei 14,6 Mio. Tickets. Nach der Preiserhdhung von 58 Euro
auf 63 Euro zu Beginn des Jahres 2026, was einer Steige-
rung von 8,6 Prozent entspricht, ging die Nachfrage im
Januar 2026 um 2,2 Prozent auf 14,3 Mio. Tickets zurtck.
Daraus ergibt sich eine Preiselastizitat der Nachfrage
von -0,25.

Ein Vergleich mit der Preisentwicklung im Vorjahr zeigt
dieses Jahr eine deutlich hohere Reaktion der Nachfrage.
Bei der Preiserhohung von 49 Euro auf 58 Euro zum Jah-
reswechsel 2024/2025, die einer Steigerung von 184

Abbildung 32: Ermittlung von Preiserwartungen nach dem Van-Westendorp-Verfahren
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Datengrundlage: Primérerhebung, im August 2024 sowie Mai 2026 erhoben, Personen ab 16 Jahren
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Prozent entspricht, sank die Nachfrage im Vergleich
zwischen dem vierten Quartal 2024 und Januar 2025
um 2,0 Prozent. Dies entspricht einer Preiselastizitat der
Nachfrage von -0,11. Damit wird deutlich, dass die Kun-
den trotz einer absolut geringeren Preissteigerung im
Zeitraum 2025 auf 2026 sensibler auf die Preisanpassung
reagieren als im Vorjahr. Die beobachtete Reaktion fallt
mehr als doppelt so stark aus wie im Vergleichszeitraum.

Dieser Befund deckt sich mit direkten Erhebungen zur
Preissensibilitat in den Bevdlkerungsinterviews. Im Rah-
men der Primarerhebung wurde bereits zu Beginn im
Spatsommer 2024 — und damit vor der Umsetzung der
Preiserhohung zum Jahresbeginn 2025 — die Preisakzep-
tanz nach dem Van-Westendorp-Verfahren gemessen
(vgl. Abbildung 32). Zur Uberpriifung und vor dem Hin-
tergrund der Frage, ob die zwischenzeitlich erfolgten
Preiserhohungen Veranderungen erbracht haben, wurde
diese Operationalisierung in der Monatserhebung April
2026 erneut eingesetzt. Dabei bestatigt sich die Erwar-
tung, dass sich die Preiserwartungen nicht verschoben
haben und die Resultate sind so gut wie deckungsgleich.®

Die Darstellung zeigt als zentrale Orientierung weiter-
hin das Ergebnis fiir das normale Deutschlandticket
(also nicht fiir Job-, Studenten- oder Schiler-Varianten,
die vor allem im Ausbildungsbereich niedriger liegen). In
der ersten Erhebung im Spatsommer 2024 stellte sich
der mit Angebotsbeginn etablierte Preis von 49 Euro als

9 Zur Kontrolle und angesichts aktuell wachsender Kostenbelastungen im
Bereich der Energiepreise wird die Evaluation die Entwicklung weiter beobach-
ten und die Erhebung im zweiten Halbjahr 2026 noch einmal wiederholen.

Tabelle 4: Ergebnisse Best-Class-Marktdurchdringung

Guteklasse 1 2 3 4 5 6
Durchschnitt

Top25% 38% 32% 23% 14% 12% 8%
Durchschnitt

Gesamt 33% 22% 15% 10% 8% 6%
Minimum 22% 8% 5% 4% 3% 3%
Maximum 43% 49% 37% 55% 14% 10%

Datengrundlage: Deutschlandticket-Monitor und Bevélkerungsstatistiken
Destatis April 2026

gut gewahlt heraus. In der aktuellen Erhebung 2026 ver-
schiebt sich der optimale Preis jedoch in den Bereich um
60 Euro. Orientiert man sich —wie in der Abbildung —am
50 Prozentpunkt der Zu-Teuer-Linie, so liegt dieser nun
bei rund 65 Euro. Damit sind Spielraume fiir eine Erho-
hung Uber den Bereich von etwa 60 bis 70 Euro hinaus
weiterhin nicht erkennbar. Dies deckt sich mit der aktu-
ell ermittelten groReren Preissensibilitat in der Kunden-
reaktion, die nun fur die Situation ab Jahresbeginn 2026
nach der Erhdhung auf 63 Euro festgestellt wurde.

Insgesamt lasst sich ableiten, dass Preissteigerungen
beim Deutschlandticket zunehmend sorgfaltig abzuwa-
gen sind. Die vorliegenden Daten deuten in mehrfacher
Hinsicht darauf hin, dass die Preissensibilitat der Kun-
den durch das Heranriicken des Monatspreises an die
gemessenen Maximalerwartungen zugenommen hat.
Dies untermauert das wachsende Absatzrisiko bei wei-
teren Preisanpassungen. Insbesondere die Einbeziehung
des so genannten Wertfaktors treibt das Niveau noch
einmal Uber die grundsatzlich akzeptable Abbildung der
Kostensteigerungen im vereinbarten Preisindex nach
oben. Je hoher zukiinftige Preissteigerungen ausfallen
und je friher die die psychologische Preisschwelle von
69 Euro uberschritten wird, desto groBer die Wahr-
scheinlichkeit, dass sich aufgrund einer geringeren Nach-
frage trotz einer Preisanpassung unter dem Strich keine
oder nur sehr geringe Mehreinnahmen ergeben. Hinzu
kommt die Erwartung, dass sich Umweltwirkungen und
volkswirtschaftlicher Nutzen reduzieren wirden, da
sowohl eher autoorientierte Gelegenheitskunden dem
Ticket den Ruicken kehren wie auch der Einspareffekt der
verbleibenden Kunden und damit die Kaufkraftgewinne
abschmelzen wiirden.

6.2. Aktualisierung der Potenzialanalyse

Im Zwischenbericht Herbst 2025 wurde auf Grundlage
postleitzahlenscharfer Daten auf Landkreis- und Kreis-
ebene in Kombination mit Informationen zur Marktdurch-
dringung sowie zur Bevolkerungszahl eine Potenzialana-
lyse durchgefiihrt. Eine zentrale Grundlage bildete dabei
die Analyse der OPNV-Guteklassen auf Kreisebene in
Deutschland, um die raumlichen Angebotsqualitaten sys-
tematischin die Bewertung einzubeziehen. Zum Zeitpunkt
der urspriunglichen Auswertung lagen hierfur jedoch aus-
schlief3lich Daten fir das erste Halbjahr 2025 vor.



Fir den Zwischenbericht Frihjahr 2026 wird diese Ana-
lyse nun auf das Gesamtjahr 2025 aktualisiert. Dies fiihrt
zu einer robusteren und reprasentativeren Datenbasis,
berlcksichtigt jedoch auch die reale Marktentwicklung
im zweiten Halbjahr. Als Datenbasis werden die postleit-
zahlenscharfen Informationen des Deutschlandticket-
Monitors herangezogen. Konkret wird der Datenstand
aus April 2026 (Stichtag Ende Méarz) verwendet, um eine
konsistente und belastbare Grundlage fiir die Fortschrei-
bung der Marktdurchdringungs- und Potenzialwerte
sicherzustellen.

Analog zum Zwischenbericht Herbst 2025 erfolgt die
Ableitung des Marktpotenzials lber einen ,Best in Class
Benchmark“Ansatz, der die OPNV-Glteklassen sys-
tematisch mit der Marktdurchdringung des Deutsch-
landtickets verknupft (Tabelle 4). Die zugrunde liegende
Annahme lautet, dass Gebietskdrperschaften, die der-
selben OPNV-Guteklasse zugeordnet sind, aufgrund
eines vergleichbaren Angebots grundsatzlich dhnliche
Rahmenbedingungen fir die Erreichung einer bestimm-
ten Marktdurchdringung besitzen. Fur jede Guteklasse
wird daher zunachst ermittelt, welche durchschnittli-
che Marktdurchdringung von den besten 25 Prozent der
Gebietskorperschaften erreicht wird. Im Anschluss wird
angenommen, dass die Ubrigen 75 Prozent innerhalb
derselben Guteklasse grundsatzlich ein vergleichbares
Potenzial haben konnten, diese Werte ebenfalls zu erzie-
len. Entsprechend werden fir diese Falle die Marktdurch-
dringungen rechnerisch auf das Niveau des jeweiligen
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oberen Viertels angehoben, um daraus ein potenzielles
Zielniveau bzw. Ausschopfungspotenzial abzuleiten.

In der Gesamtschau zeigt sich, dass sich das ermittelte
Gesamtpotenzial durch die Aktualisierung des Daten-
stands vom ersten Halbjahr 2025 auf das Gesamtjahr
2025 auf 4,6 Mio. Tickets reduziert. Diese Entwicklung
ist vor dem Hintergrund der zusatzlichen Nachfrage
nach Deutschlandtickets und einer insgesamt weiter
fortgeschrittenen Marktausschopfung zu bewerten:
Mit zunehmender Marktdurchdringung wurde ein Teil
des zuvor identifizierten Potenzials bereits realisiert, so
dass der verbleibende Abstand zum definierten Bench-
mark-Niveau entsprechend kleiner ausfallt.

Im Zuge der Aktualisierung wurden auch einzelne
Anpassungen bei den Guteklassenzuordnungen vorge-
nommen. Gleichzeitig ist festzustellen, dass die Markt-
durchdringung des Deutschlandtickets insgesamt wei-
ter ansteigt, allerdings nicht gleichmaRig innerhalb der
Best-in-Class-Kategorien sowie zwischen den Top-25-
Prozent-Gebietskorperschaften und den verbleibenden
75 Prozent. In Folge ergeben sich durch die Aktualisie-
rung auf das Gesamtjahr 2025 in einzelnen Giteklassen
teilweise geringere durchschnittliche Marktdurchdrin-
gungen innerhalb der jeweiligen Top-25-Prozent-Gruppe
als in der Auswertung fur das erste Halbjahr 2025. Ergan-
zend ist darauf hinzuweisen, dass auch Preisanpassun-
gen eine dampfende Wirkung auf das Potenzial des
Deutschlandtickets haben.
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Im Ergebnis der Aktualisierung auf den Jahresdatenstand
2025 und unter Berticksichtigung der insgesamt gestie-
genen Marktdurchdringung zeigt die Potenzialanalyse
ein Potenzial von rund 4,6 Mio. Deutschlandtickets.

6.3. Leitprinzipien der Tarifarchitektur

Seit Einflihrung des Deutschlandtickets wird in der Bran-
che seine Weiterentwicklung im Hinblick auf zusatzliche
zielgruppenspezifische Angebote diskutiert. Manche
Akteure sehen darin eine differenzierte Sortimentspoli-
tik zur Ausschopfung von Nachfrage- und Erléspotenzi-
alen oder zur Verfolgung sozialpolitischer Ziele. Andere
warnen davor, wieder in die alten Tariflogiken zu verfal-
len und dadurch die Einfachheit des Deutschlandtickets
zu gefahrden. Daher erscheint es notwendig, unter
Beriicksichtigung der Erfolgsfaktoren strategische Eck-
punkte und Leitplanken zu setzen, innerhalb derer die
Detaildiskussionen einzelner Tarifmalnahmen stattfin-
den konnen. Im Folgenden wird somit ein Diskussions-
vorschlag fur die Leitprinzipien der Tarifarchitektur vor-
gestellt. Leitlinie sind die Wahrung der Einfachheit des
Tickets sowie weitmoglichst der Blick auf Marktwirkun-
gen etwaiger Veranderungen. Herangezogen werden
externes Expertenwissen ebenso wie das des Evaluati-
onsteams — sowie bei einigen Aspekten Ergebnisse der
projekteigenen Primdrerhebung.

Bundesweite Einfachheit durch klare Regelungen und
wenige Varianten

Die wichtigsten in den Befragungen identifizierten
Erfolgsfaktoren des Deutschlandtickets sind Einfachheit,
Preis und deutschlandweite Giiltigkeit. Die Einfachheit
des Produktes ist zum einen durch den Pauschalpreis
begriindet. Eine entfernungsabhangige bzw. raumliche
Differenzierung gibt es nicht. Kinder unter sechs Jahren
kénnen Uberall kostenlos mitgenommen werden. Zum
anderen sind die Produktvarianten sehr tbersichtlich. Es
gibt lediglich drei bundesweit einheitliche Kategorien:

— Deutschlandticket
— Deutschlandticket Job
— Deutschlandticket Semester

Solange es Uber operative Aufgaben hinaus keinen zent-
ralen Tarifgeber im Sinne der Gestaltungshoheit fur das
Deutschlandticket gibt und auch anderweitig keine zen-

tralen Vorgaben gemacht werden, haben die lokalen und
regionalen Tarifverantwortlichen weiterhin die Moglich-
keit, in ihren jeweiligen Zustandigkeitsbereichen auf Basis
des Deutschlandtickets Varianten, Zusatznutzen und
Upgrades anzubieten.

Regionale Deutschlandticket-Varianten

Lokal, regional und auf der Ebene der Bundeslander gibt
es mitunter weitere Varianten, wie das Deutschlandti-
cket Sozial, das Deutschlandticket Schule, das Deutsch-
landticket Azubi oder das Deutschlandticket fur Senio-
ren. Nur in einem Fall bekannt ist die Kostenlibernahme
des anteiligen Preises fir die nicht genutzte Zeit (von der
Freien und Hansestadt Hamburg fiir Hamburger Burger),
wenn der Erwerb des Deutschlandtickets im laufenden
Monat erfolgt. De facto ist dies ein friher vom Ham-
burger Verkehrsverbund regular angebotenes »Starterti-
cket« als zusatzlicher Kaufanreiz.

Unentgeltliche Zusatznutzen

Manche Bundeslander, Verkehrsverblinde, einzelne Kun-
denvertragspartner oder Vertriebsdienstleister bieten
verschiedenste Zusatznutzen an: In wenigen Fallen ist
die Mitnahme eines Fahrrades (zum Teil mit Ausschluss-
zeiten) oder eines Hundes (Uber die »Handgepackrege-
lung« hinaus) kostenlos. Eine kostenlose Mitnahme von
Personen Uber sechs Jahre ist nach aktuellen Recherchen
an keinem Ort moglich.

Haufiger anzutreffen sind Vorteile bei der Nutzung von
Bike-Sharing-Angeboten, in der Regel in Form einer zeit-
lich begrenzten, kostenlosen Leihmdglichkeit je Fahrt.
Seltener werden Gutscheine ausgegeben, zum Beispiel
in Form eines Neukundenbonus oder einer monatlichen
Gutschrift bei Nutzung des Carsharings oder des E-Scoo-
ter-Sharings.

Zusatznutzen gegen Aufpreis (Upgrades)

Weit verbreitet sind Upgrades fiir die Nutzung der 1.
Klasse (in Baden-Wirttemberg landesweit sogar ein-
heitlich geregelt), fir die Mitnahme von Fahrradern und
die Mithahme von Personen, z. B. an Wochenenden und
Feiertagen. Das einzig bekannte Kombiticket fiir die Mit-
nahme von Fahrradern, Hunden und Personen bietet der
Verkehrsverbund Oberelbe an (»Deutschlandticket Plus
Mitnahmex).



Einordnung und Ausblick auf die Weiterentwicklung
des Deutschlandtickets

Um den elementaren Erfolgsfaktor »Einfachheit« nicht
zu gefahrden bzw. zu verbessern, sollte die Weiterent-
wicklung des Deutschlandtickets aus Sicht der Gutach-
ter folgenden Leitprinzipien folgen:

— Beibehaltung eines kompakten und Ubersichtlichen
Sortimentes

— Zusatzliche bundesweit einheitliche Deutschland-
ticket-Varianten fiir bestimmte Zielgruppen nur bei
nachweislicher PotenzialerschlieRung/ Absatzstei-
gerung (hierzu ggf. die Erfahrungswerte aus den
Bundeslandern und Verbiinden nutzen).

— Keine Kundenbindung lber vertraglichen Zwang,
zum Beispiel durch Einschrankung der monatlichen
Kiindbarkeit; stattdessen: Gezielte Anreize Uber
den Vertrieb und die Kommunikation steuern (bspw.
Treue- und Bonussysteme)

— Weitere monetare Vertriebsanreize wie z. B.
Schnupperangebote, Gutscheine etc. in der finanzi-
ellen Eigenverantwortung der Vertriebsdienstleister
bzw. der Kundenvertragspartner (Ausnahme: kosten-
lose Mitnahmeoptionen).

— Keine regional begrenzten unentgeltlichen Mitnah-
memoglichkeiten weiterer Personen (Gefahr der
Zementierung von Tarif-/Verbundgrenzen)
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— Zusatznutzen im Sharingbereich (Fahrrad, Scooter,
Auto) weiterhin dezentral auf der Ebene der Ver-
blnde, Kundenvertragspartner bzw. Vertriebsdienst-
leister

— Upgrades (1.-Klasse-Nutzung, Fahrradmitnahme etc.)
ebenfalls weiter dezentral; perspektivisch ware eine
Vereinheitlichung und bundesweite Gultigkeit aus
Kundensicht sinnvoll.

Eine Abkehr von diesen Prinzipien birgt die Gefahr,
wesentliche Vorteile des Tickets aufzugeben, die durch
Einheitlichkeit und Einfachheit gewonnene Kundengrup-
pen wieder zu verlieren und das nicht ausgeschopfte
Potenzial dauerhaft nicht zu erreichen. Dies konnte
dem Deutschlandticket in der Konsequenz sogar seine
Existenzgrundlage wieder entziehen.

6.4. Ansdtze fiir die kurz- bis mittelfristige
Weiterentwicklung des Deutschlandtickets

Die zu Varianten und Zusatznutzen des Tickets formu-
lierten Empfehlungen und Richtlinien gelten auch fir alle
der aktuell in der Diskussion befindlichen Veranderungs-
oder Anpassungsideen. Um dies zu konkretisieren, wer-
den im Folgenden tarifliche Aspekte beleuchtet, die fur
weitere Analysen oder kurzfristige Umsetzungen derzeit
in der Branche besonders diskutiert bzw. relevant sind.

Bevor auf diese im Einzelnen naher eingegangen wird
und entsprechende Bewertungen vorgenommen wer-
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den, werden aktuelle diesbeziigliche Befragungser-
gebnisse kurz vorgestellt. Die dazugehorige Erhebung
erfolgte vor allem im ersten Quartal 2026 und steht vor
dem Hintergrund der konkreteren Auseinandersetzung
mit moglichen Ticketpotenzialen.

In diesem Uberblick anhand Abbildung 33 zeigen sich
Chancen wie Risiken, je nach Option:

— Die erweiterte Kindermitnahme schneidet dabei vor
allem unter den gelegentlichen Kunden gut ab. Sie
bietet daher Ansatze zur Verstetigung der Nachfrage.

— Aufden ersten Blick ebenfalls positiv fallt die Reak-
tion auf ein Jahreskartenmodell mit fester Bindung
und einem im Gegensatz gewahrten weiteren Rabatt
aus, hier im Beispiel ,10 fir 12 Allerdings wird diese
Option lGberwiegend von aktuellen Kunden posi-
tiv bewertet, also eine Kauferschaft, die das Ticket
bereits in seiner jetzigen Form ohne den zusatzlichen
Jahresrabatt erwirbt. Zusatzliche Kunden verspricht
diese Variante kaum, jedoch mit ziemlicher Sicher-
heit nicht unerhebliche Einnahmeverluste.

— Die dritte Spalte in der Grafik, die den gleitenden
Einstieg thematisiert, zeigt deutlich weniger Poten-
zial. Sie bildet aber moglicherweise lediglich eine Art
~Hygienefaktor”, da eine solche Flexibilitat technisch
moglich ist und vielfach erwartet wird.

Diese und weitere Uberlegungen wie die Kindermit-
nahme und die Jahreskartenvariante werden im Fol-
genden genauer abgewogen. Zunachst nicht weiter
behandelt, sondern hier nur nachrichtlich dargestellt,
ist der Ansatz einer Deutschlandticket-Variante fiir gele-
gentliche Nutzer von Bus und Bahn, zum Beispiel in der
abgefragten Form einer Tageskarte. Die Erweiterung des
Deutschlandticket-Angebots flr weitere Nutzungsgrup-
pen steht im Augenblick nicht im Vordergrund.

Kostenlose Kindermitnahme

Die Moglichkeiten sowie Implikationen einer kostenlo-
sen Mitnahme von bis zu drei Kindern wurden bereits in
vorherigen Zwischenberichten eingeordnet. Im Folgen-
den werden die Annahmen auf Grundlage neuer Evalua-
tionserkenntnisse aktualisiert. Als Kinder gelten hier alle
im Alter von 6 bis einschlieRlich 14 Jahren. In Tabelle 5
sind die Annahmen und Ergebnisse dargestellt.

Abbildung 33: Attraktivitdt von Zusatzaspekten im Ticketprofil
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Grundlage der Abschatzung sind 14,2 Mio. aktive
Deutschlandtickets. Der Markt fur Schilertickets ist
heterogen und es werden aktuell haufiger Anpassungen
an den Regularien hierfur vorgenommen. Wahrend in
Hamburg jede Schilerin und jeder Schiler ein Deutsch-
landticket erhalt, sind bspw. in Bayern 365-Euro-Tickets
(mit Gultigkeit in den lokalen Verbiinden) eingefiihrt
worden. Daher liegt der Analyse ein Anteil von Kindern
ohne Schulticket von 50 Prozent zugrunde. Es werden
33 Fahrten pro Monat mit dem Deutschlandticket ange-
setzt. Die mittlere Anzahl mitgenommener Kinder liegt
bei 1,4, die Mitnahmequote bei 3 Prozent.
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Daraus ergibt sich ein Potenzial von ca. 10,2 Mio. Fahrten
pro Jahr durch mitgenommene Kinder. Auf Grundlage
der bisherigen Erhebungsergebnisse ist von einer Verla-
gerung vom MIV auf den OPNV von ca. 12 bis 20 Prozent
auszugehen. Daher wird fiir die Abschatzung der Kinder-
mitnahme eine Verlagerung von 15 Prozent angenom-
men. Der Anteil fir Fahrten, die sonst ohne Kind stattge-
funden hatten, wird auf 5 Prozent geschatzt, der Anteil
von zusatzlichen Fahrten wird auf 2 Prozent gesetzt. Die
Fahrten von Kindern mit Fahrschein ergeben sich aus den
angenommenen Anteilen fir Verlagerung, Zusatzwege
und Fahrten ohne Mitnahme.

Tabelle 5: Annahmen und (Zwischen-)Ergebnisse zur Abschidtzung der Effekte der Mindereinnahmen infolge

kostenloser Kindermitnahme

Nr. Annahmen
1 Aktive Deutschlandtickets (Monat) 14,2 Mio.
2 Marktdurchdringung Deutschlandticket 17 Prozent
3 Kinder im Alter von 6 - 14 Jahren 7,1 Mio.
4 Kinder mit moglichem Zugriff auf Mitnahme (2 x 3) 1,2 Mio.
5 Anteil Kinder ohne Schulticket 50 Prozent
6 Kinder mit moglichem Zugriff auf Mitnahme und ohne eigenes Ticket (4 x 5) 0,6 Mio.
7 Fahrten je Deutschlandticket (Monat) 33
8 Mitnahmequote 3 Prozent
9 durchschnittliche Anzahl mitgenommener Kinder je Fahrt 14
10 Durchschnittlicher Fahrpreis Kind 3,00 Euro
Berechnung
11 Fahrten von mitgenommenen Kindern, pro Jahr (6 x 7 x 8 x 9 x 12 Monate) 10,2 Mio.
12 davon Anteil mitgenommener Kinder, die sonst Fahrscheine gekauft hatten 78 Prozent
13 davon Anteil Fahrten, die sonst alleine ohne Kind stattgefunden hatten 5 Prozent
14 davon Anteil Zusatzwege Erwachsene und Kind 2 Prozent
15 davon Anteil Fahrten, die sonst mit dem Pkw stattgefunden hatten 15 Prozent
16 Fahrten mitgenommener Kinder, die sonst mit Fahrschein stattgefunden hatten (11 x 12) 8,0 Mio.
17 Fahrten, die sonst alleine ohne Kind stattgefunden hatten (11 x 13) 0,5 Mio.
18 Fahrten aus Zusatzwegen Erwachsene und Kind (11 x 14) 0,2 Mio.
19 Fahrten, die sonst mit dem Pkw stattgefunden hatten (11 x 15) 1,5 Mio.
Ergebnisse

20 Mindererlds durch Mitnahme, pro Jahr (16 x 10) 23,9 Mio. Euro
21 zusatzliche Fahrten, pro Jahr (17 + 18 x 2 Personen + 19 x 2 Personen) 3,9 Mio.
22 davon verlagerte Fahrten (19) 1,5 Mio.

Die Werte in der Tabelle sind z. T. gerundet, die Berechnung erfolgte mit ungerundeten Werten.
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Tabelle 6: Begleitungen auf Fahrten mit Deutschlandticket im SrV 2023 nach Raumtypen (RegioStaR Gem 5),
Anteile gewichtet Raumtyp nach RegioStaR Gem 5

Deutschlandticket ...in Begleitung .. mit Haushalts- ...von Personen ... mit Personen
im SrV 2023 (n) mitgliedern alter14). bis 14 J.
Metropole 20.678 100 % 13% 7% 6 % 3%
100 % 96 % 43 %
100 % 45 %
Regiopole, 6.140 100 % 14 % 8% 7% 2%
GroRstadt
100 % 86 % 29 %
100 % 33%
zentrale 4.531 100 % 12% 7% 5% 2%
Stadt, N N N
Mittelstadt 1007% 6% 287%
100 % 37 %
stadtischer, 2.002 100 % 16 % 10 % 8% 2%
kleinstadti-
scher, dorfli- 100% 85% 22%
cher Raum 100 % 26%

Daraus ergibt sich ein theoretischer Mindererldseffekt
von etwa 24 Mio. Euro. Dies entspricht ca. 0,2 Prozent
der Einnahmen des Deutschlandtickets und konnte
durch ca. 31.600 (+0,2 Prozent) zusatzliche regelmaRige
Deutschlandticket-Nutzer kompensiert werden.

Die bisherige Marktforschung deutet darauf hin, dass
die Kindermitnahme sowohl als Mitnahmeeffekt bei
Bestandskunden, aber auch als Attraktivierungsmerkmal
flr Nicht- oder Selten-Kunden wirken kdnnte. So gaben
20 Prozent der Befragten, die zum Zeitpunkt der Befra-
gung ein Deutschlandticket besaRen, an, dass sie durch
die Kindermitnahme sehr wahrscheinlich mehr Fahrten
unternehmen wirden. Gleichzeitig gaben 8 Prozent der-
jenigen, die noch nie ein Deutschlandticket hatten, und
14 Prozent derjenigen, die bereits ein Ticket hatten, es
aktuell aber nicht nutzen, an, dass sie durch eine Kinder-
mitnahme das Ticket sehr wahrscheinlich haufiger nut-
zen bzw. kaufen wiirden. Weitere 13 Prozent bzw. 10 Pro-
zent gaben an, dass dies immerhin ein wahrscheinlicher
Faktor zur haufigeren Nutzung des Deutschlandtickets

flr sie ware. Aufgrund der geringen notwendigen Steige-
rung der monatlichen Verkaufszahlen von 0,2 Prozent ist
daher zu erwarten, dass eine flr die Kompensation aus-
reichende Mehrnachfrage erreicht werden kann.

Regional konnte die Nutzungsintensitat der Kinder-
mitnahme unterschiedlich ausfallen. Insbesondere in
touristischen Regionen oder Uber lange Reiseweiten
(z. B. Urlaubsfahrten mit der Familie) konnte es zu einer
verstarkten Nutzung kommen. Diese heterogenen Nut-
zungsmuster gibt es aber auch schon bei den Deutsch-
landtickets im Status quo. Es ist davon auszugehen, dass
sich eine hohere Attraktivitat auch in héheren Absatz-
zahlen widerspiegelt, so dass sich diese Effekte im
Gesamtsystem (inkl. Einnahmenaufteilung) wirtschaft-
lich kompensieren.

Damit erscheint die Mallnahme ein einfaches, kosten-
gunstiges Instrument sowie oOffentlichkeitswirksames
Signal zu sein, um die Attraktivitat des Deutschlandti-
ckets zu steigern und insbesondere Familien mit jiingeren



Kindern zu unterstiitzen. Im Zuge anstehender Preismal3-
nahmen koénnte die Einfihrung der Kindermitnahme als
abmildernder Faktor insbesondere fiir Familien greifen.

Einen Eindruck Gber die Dimension und Bedeutung einer
solchen MaRRnahme liefert auch eine Auswertung des
SrV 2023. Tabelle 6 zeigt die im SrV ab Mai 2023 erfass-
ten Fahrten mit dem Deutschlandticket differenziert
nach RegioStaR Gemb5. Aufgrund geringer Fallzahlen
wurden die Raumtypen Stadtischer Raum sowie Klein-
stadtischer dorflicher Raum zusammengefasst. Die Aus-
wertung, welche sich auf Fahrten am mittleren Werktag
beschrankt (Dienstag bis Donnerstag, auBerhalb von
Ferien/Feiertagen) zeigt zundchst, dass etwa jede achte
Fahrt mit dem Deutschlandticket in Begleitung stattfin-
det. Mit Blick auf die verschiedenen Raumtypen ist der
Anteil der Fahrten in Begleitung im klein(stadtischen)
und dorflichen Raum mit 16 Prozent am groRten. Gut die
Halfte der Fahrten in Begleitung finden gemeinsam mit
anderen Haushaltsmitgliedern statt. Dieser Anteil ist
im klein(stadtischen) und dorflichen Raum tendenziell
etwas groler als in den anderen Raumtypen.

Der GroRteil der Fahrten in Begleitung von Haushalts-
mitgliedern wird von Personen absolviert, die alter als
14 Jahre sind. Am hochsten ist dieser Anteil in den Met-
ropolen (96 Prozent), am geringsten in den zentralen
Stadten/Mittelstadten (76 Prozent). In den Metropolen
ist in etwa der Halfte der Falle ein Haushaltsmitglied bis
14 Jahre dabei. Dieser Anteil sinkt tUber die Raumtypen
hinweg auf 26 Prozent in den klein(stadtischen) und
dorflichen Raumen.

Insgesamt liegt der Anteil der Deutschlandticket-Fahr-
ten, die von Personen ab 14 Jahren in Begleitung von
Haushaltsmitgliedern bis 14 Jahren absolviert werden —
und damit das Potenzial fur die kostenfreie Mitnahme
von Kindern — nach dem SrV 2023 (und damit bezogen
auf mittlere Werktage) bei etwa zwei bis drei Prozent.

Sonstige Mitnahmeregelungen

Die EinfUhrung sonstiger kostenloser Mitnahmeregelun-
gen (Fahrrad, Hunde, weitere Personen) widersprechen
den unter Abschnitt 6.3 aufgestellten Leitprinzipien fur
die Weiterentwicklung des Deutschlandtickets. Mitnah-
meoptionen Uber Aufpreise (Upgrades) sollten perspek-
tivisch vereinheitlicht werden. Voraussetzung hierfir
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ist das Management Uber einen zentralen Tarifgeber
im Sinne der Gestaltungshoheit. In den bestehenden
Governance-Strukturen mit den fragmentierten Zustan-
digkeiten wird das sehr wahrscheinlich nicht funktionie-
ren, wie die vergeblichen Bemihungen zur Tarifharmo-
nisierung in den letzten Jahrzehnten gezeigt haben.

Flexibilisierung

Ein hdufig in den Experteninterviews zum Vertrieb
genannter Kritikpunkt betrifft die zu beachtenden Fris-
ten (Kauf, Glltigkeit, Kiindigung). Hier bestehe der groRte
Informations- und Beratungsbedarf. Solange die Kun-
denanfragen und -beschwerden noch nicht grofitenteils
automatisiert beantwortet werden, ist damit auch ein
groler Aufwand verbunden. Unabhangig davon sollten
die Regelungen so vereinfacht werden, dass sich Fragen,
z. B. zu Kindigungsfristen und dem Geltungszeitraum
starker an die Erwartungen der Kunden angleichen. Bei
einem digitalen Produkt wie dem Deutschlandticket und
digitalen Bestell- und Klindigungsprozessen wird heutzu-
tage erwartet, dass Vorgange mehr oder weniger Just-in-
time abgewickelt werden. Digitale Abos in anderen Bran-
chen lassen sich in der Regel unmittelbar vor Fristablauf
kiindigen. Die Kindigungsfrist von ca. 20 Tagen beim
Deutschlandticket erscheint hier nicht mehr zeitgemal.
Es sollte dringend geprift werden, wie stark die Kindi-
gungsfristen bundeseinheitlich reduziert werden kénnen.

Als Alternative zur Kundigung sollte ein Pausieren des
Abos moglich sein. Dies wird auch in den Experteninter-
views genannt. Es wirde die Flexibilitat weiter erhdhen
und hatte den entscheidenden Vorteil, dass die Kundenbe-
ziehung Uber den Account bestehen bliebe und weiterhin
mit den Kunden kommuniziert werden konnte (Erinne-
rung, Angebot zur Fortsetzung des Abos, Kundenrlickge-
winnung etc.).

Der sofortige Erwerb des Deutschlandtickets tber das
Smartphone funktioniert heute in den meisten Fallen
bereits unmittelbar. Fir den Erwerb der Chipkarte mus-
sen auch zukiinftig entsprechende Vorlaufzeiten in Kauf
genommen werden. Das ist weiter kein Problem, da es
den Anreiz zum gewiinschten Umstieg auf das Smart-
phone noch einmal erhoht.

Ein weiterer oft genannter Punkt einiger Vertriebsdienst-
leister ist die Einfuhrung eines gleitenden Beginns und
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Glltigkeitszeitraum. System- und abrechnungstech-
nisch sollte das beherrschbar sein. Diese Malinahme
sollte auf allen Ebenen vorangetrieben werden. Sie wird
aber nicht als in hohem MafRe erfolgskritisch angesehen.
Es ist eher ein Hygienefaktor — wie schon anhand des
in Abbildung 33 dargestellten Ergebnisses ausgefiihrt
(dritte Spalte, gleitender Einstieg). Nennenswerte Poten-
ziale lassen sich nach diesem Ergebnis mit dieser Option
nicht erschliel3en.

Kundenbindung

Zur Erhohung der Kundenbindung wird in der Branche
mitunter die Einschrankung der Flexibilitat diskutiert.
Die individuelle Preisoptimierung durch Kiindigung und
Wiedererwerb ist den Befragungsergebnissen nach
tatsachlich nicht unbedeutend. Auch hierzu sei auf die
Darstellung in Abbildung 33 verwiesen, hier die zweite
Spalte zur Jahreskarte 10 fur 12.

Auf der anderen Seite zeigt sich ein nicht unerheblicher
Bedarf, das Deutschlandticket nur selektiv zu nutzen.
Dies belegen die Anteile ehemaliger oder gelegentlicher
Kunden (vgl. hierzu Abbildung 12). Diesen Beddirfnissen
in Form einer kompletten Kiindigung sollte proaktiv ent-
gegnet werden (z. B. durch die Moglichkeit des flexiblen
Pausierens). Die Kundenbindung sollte anstatt tber die
Einschrankung der Flexibilitat Uber gezielte Kommuni-
kationsmalinahmen und vertriebliche Anreize fir unter-
schiedliche Zielgruppen und Nutzungsmuster gesteuert
werden.

Zusatzliche Deutschlandticket-Varianten:

Sozial, Senior, Job

Von den Befragten wurden haufig zusatzliche Angebote
fir Senioren sowie ein flachendeckendes Sozialticket
genannt. Ein bundesweit einheitliches Deutschlandti-
cket Sozial hatte Studien zufolge das Potenzial, weitere
Kundengruppen zu erschlieRen. Vor dem Hintergrund
der foderalen Strukturen und der unterschiedlichen
Anspruchsberechtigungen ist hier allerdings nicht mit
einer kurzfristigen Losung zu rechnen.

Beim Deutschlandticket fur Senioren besteht je nach
Preisindikation die Gefahr der Kannibalisierung. Da das
Deutschlandticket im Vergleich zu friheren Angebo-
ten flr diese Zielgruppe immer noch preislich attraktiv
ist und die Kaufkraft der Senioren nicht per se niedrig

ist, sollten Schnellschiisse in diesem Bereich vermieden
werden. Das Mobilitatsverhalten der Senioren ist anders
als das der jlingeren Zielgruppen, insbesondere dirfte
die Nutzungshaufigkeit im Durchschnitt deutlich niedri-
ger sein. Um die Potenziale flir das Deutschlandticket in
diesem Segment zu erschliellen, bedarf es hierzu genau-
erer Analysen. Insbesondere sollten die Effekte dort, wo
es SeniorenermaRigungen auf lokaler und regionaler
Ebene gibt, intensiv beobachtet werden.

Das Deutschlandticket Job in der jetzigen Ausgestaltung
ist attraktiv und fur den GrolRkundenvertrieb sehr gut
geeignet. Die Grunde flr die stagnierenden Absatzzahlen
liegen offenbar nicht an den Produkteigenschaften und
am Preis, sondern am Vertrieb. In den Experteninterviews
(vgl. Kapitel 5.2) wurde deutlich, dass eine systematisch
betriebene GroRkundenakquisition Gber verschiedene
Kanale und Anlasse, zu hohen Abschlussquoten flihrt. Das
ist mindestens ein Indiz, dass der Markt fir Firmenkun-
den noch nicht gesattigt ist. Die von manchen Akteuren
zu horende Forderung nach hoheren Rabatten, eventuell
nach Abnahme gestaffelt, sollte zumindest kurzfristig
nicht nachgegangen werden. Die damit verbundenen Mit-
nahmeeffekte wirden wahrscheinlich zu Einnahmever-
lusten fihren.



7.Synthese, Weiterentwicklungsoptionen
und Empfehlungen (AP 6)

Der vorliegende Zwischenbericht zur Evaluation des
Deutschlandtickets basiert auf einem Stand rund drei
Jahre nach dem Marktstart des Tickets im Frihjahr 2023,
also zu einem schonen Geburtstag, von dem zu Beginn
nicht klar war, ob es ihn geben wird. Die im Spatsom-
mer 2024 begonnene Evaluation im Auftrag des Bundes
bietet fir dieses Produkt eine immer weitere wachsende
Analysebreite zur Wahrnehmung, Nutzung und auch
Weiterentwicklung des Tickets — einschlieflich von nun
mit vorgestellten Ergebnissen zu Digitalisierung, Ver-
trieb und Marketing.

Mit einer Marktdurchdringung von einem Flinftel der
Bevdlkerung, die in kleinem Umfang, aber nahezu stetig
wachst, hat das Ticket bereits eine beachtliche Reich-
weite erzielt. Daran hat auch die zweite, mit Jahresbe-
ginn 2026 erfolgte Preiserhchung nichts Wesentliches
geandert. Allerdings gibt es Anzeichen fir eine wach-
sende Preissensibilitat sowie eine schleichende Verschie-
bung der Kundenstruktur, die abzuwarten bleibt. Auch
konnte die seit Mdrz 2026 intensiv gefuhrte Debatte
um steigende Kraftstoffkosten, verbunden mit Entlas-
tungsversuchen wie dem Tankrabatt dem Ticket bislang
keinen zusatzlichen Rickenwind verleihen. Dies ist ein
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erneuter Hinweis auf eine nach wie vor erforderliche
engagiertere Vermarktung, um die weiter bestehenden
Marktpotenziale zu erreichen und in zusatzliche Tickets
umzuminzen. Derartige Aktivitaten erfolgen bisher in
einigen regionalen Ausnahmen erfolgreich, aber bei wei-
tem nicht lberall oder nicht konsequent genug.

Die oft zu vernehmende Beurteilung, das Ticket konne
insbesondere im Jobticket-Bereich Zuwachse erzielen, ist
einerseits zutreffend, andererseits zu kurz formuliert. Das
Ticket ist nach wie vor eine Fahrkarte fur alle Gelegenhei-
ten, nicht nurim Berufsverkehr und nicht nur fir Erwerbs-
tatige. Eher ist es eine Art Volksticket, das aber noch von
weiteren Teilen der Bevolkerung entdeckt werden kénnte.
Dabei konnte helfen, dass es eben kein AusschlieRlich-
Ticket ist, sondern es viele heutige Kunden offenbar
gezielt dort nutzen, wo auf ihren taglichen Wegen gute
OPNV-Angebote bestehen, und in anderen Situationen
weiterhin auf Auto, Rad oder auch den Weg zu Fuf3 zurtick-
greifen. Dies zeigt nicht zuletzt die Zahl von 30 Wegen pro
Ticket und Monat, also nur ein Drittel der etwa 90 Wege,
die jeder von uns pro Monat im Schnitt zurlicklegt. Hinzu
kommt, wie die gefuhrten Expertengesprache auch in
interessierten Unternehmen belegen, dass das GroR-
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kundenmarketing der OPNV-Branche vielerorts entwick-
lungsfahig ist und das volle Potenzial des Tickets noch
nicht kundenorientiert genug angeht. Die stagnierenden
Absatzzahlen in diesem Deutschlandticketsektor legen
nahe, dass hier nachjustiert werden konnte. Allerdings
bleibt zu priifen, wie weit dies die bestehende Nachfrage
nach dem normalpreisigen Deutschlandticket beein-
trachtigen wirde.

Das mogliche Nachsteuern gilt mit anderen Vorzeichen
auch fir eine Weiterentwicklung des Tickets. Hier gibt es
moderne ,Hygienefaktoren” wie etwa einen gleitenden
Einstieg anstatt eines althergebrachten, starren Monats-
rhythmus, aber auch mogliche Fallen. Dazu zahlt nach
den Evaluationsergebnissen etwa ein Jahresticket nach
dem bekannten 10-flr-12-Muster. Diese Variante lauft
Gefahr, vorhandene Zahlungsbereitschaften nicht abzu-
schopfen und unnotige weitere Rabatte zu gewahren.

Eine kostenlose Mitnahme von Kindern ware sinnvoll —
angelehnt an die Regelung bei der Deutschen Bahn und
im Deutschlandtarif. Die Kindermitnahme wirde weni-
ger kosten als sie zusatzliche Ticketverkaufe einbringen
wiirde und passt besser zur Idee eines einfachen OPNV-
Tickets als beispielsweise Seniorenrabatte.

Der trotzdem vorhandenen Stabilitat im Absatz steht
eine Stabilitat in verkehrlichen und weiteren volkswirt-

schaftlichen Wirkungen gegenlber. Die im Zwischen-
bericht Herbst 2025 vorgenommenen Schatzungen fir
CO»-Einsparungen, und dartiber hinaus, haben sich besta-
tigt und werden sich vermutlich auch 2026 in ahnlicher
Grolkenordnung ergeben — oder sogar wachsen, sollte es
gelingen, im Jahresverlauf den Ticketabsatz zu steigern.
Daflr aber gilt unter anderem weiterhin die schon in den
bisherigen Zwischenberichten formulierte Vorausset-
zung eines aktiven Marketings. Dabei sollte auf Praktiken
der Neukundengewinnung und Stammkundenbindung
zuriickgegriffen werden, die in anderen als der OPNV-
Branche, welche schon immer ohne ,Zwangskunden”
auskommen miussen, seit langem gang und gabe sind.

Die Story des Deutschlandtickets ist also noch nicht zu
Ende, ebenso wie die noch bis 2027 laufende Evalua-
tion. Sie wird weitere Aspekte wie etwa regionale Ticke-
tentwicklungen anhand von Landerreports vertiefen,
zeigt aber schon jetzt Zugewinne wie Verbesserungs-
und Erweiterungschancen. Hierbei geht es nach den
Anfangserfolgen um eine Art zweite Ticketstufe. Dazu
rechnen beispielsweise eine weitere Vereinfachung des
sogenannten ,Restsortiments”, eine konsequente Nut-
zung aller nicht zuletzt kostensparenden Vertriebs- und
Abwicklungschancen und schlieBlich der Gewinn wei-
terer Kunden und Einnahmen. Damit konnte der flinfte
Ticketgeburtstag ambitioniert ins Auge gefasst werden.
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