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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
fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) an der RWTH Aachen,

der TU Dresden sowie der Unternehmensberatung mobilite aus Koln.
Die Evaluation nutzt eigene qualitative wie quantitative Primarerhe-
bungen, entwickelt Sekundaranalysen weiterer Erhebungen und greift
auf unterschiedliche Statistiken zum Deutschlandticket zu. Sie ist
mehrjahrig angelegt und reicht nach dem gegenwartigen Planungs-
stand bis in das Jahr 2027.

Der vorliegende offentliche Zwischenbericht stellt den aktuellen
Arbeits- und Erhebungsstand bis Ende Marz 2025 vor und liefert einen
Einblick in die bisherigen Ergebnisse zur Wahrnehmung und Nutzung
des Tickets. 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
aulerordentlich zuverldssigen 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. Der vorliegende
offentliche Zwischenbericht konzentriert sich auf
Wahrnehmung und Nutzung des Tickets.

— Das Deutschlandticket erreicht pro Monat etwa ein
Flinftel der erwachsenen Bevolkerung. Im I. Quartal
2025 rangiert der Ticketbestand im Bereich von gut
13 Mio. monatlichen Beziehern.

— In den ersten Monaten 2025 liegt der Anteil der
Deutschlandticket-Fahrten an allen OPNV-Fahrten
im Bereich der 60-Prozent-Marke.

— Das Ticket konnte die nach der Corona-Pandemie
stark beeintrachtige OPNV-Nachfrage ganz wesent-
lich mitstabilisieren. Dabei ist es gelungen, mehr
OPNV-Fahrgaste fir diese neue Zeitkarte zu gewin-
nen, als es dieser Angebotssektor zuvor vermochte.

Dies ist ein Effekt der Preisreduktion und der damit
gesenkten Nutzungsschwellen.

Damit ist das Ticket auch flr Neukunden interessant.
Deren Anteil liegt im Bereich von unter 10 Prozent,
kann aber bei einer Verstetigung des Angebots
ausgebaut werden — eine weitgehende Preisstabilitat
und weitere Vermarktungsbemiihungen vorausge-
setzt.

Unter dieser Bedingung kénnen auch weitere
aktuelle OPNV-Kunden fir das Ticket gewonnen
werden, die sich zurzeit noch fur Bartarifangebote
entscheiden oder bereits erste Erfahrungen mit dem
Deutschlandticket gesammelt haben.

Das neue Angebot wird positiv bewertet, aber Nicht-
Kunden wissen (zu) wenig Uber das Ticket. Die Ver-
marktung durch die Ticketanbieter sollte also ebenso
mit Blick auf diese Zielgruppe intensiviert werden.

Es sind verkehrliche Wirkungen und erste, ausbau-
fahige Einsparungen im Pkw-Verkehr erkennbar.

Die direkten CO2-Einsparungen im Pkw-Verkehr
lagen im Jahr 2024 im Bereich von rund 2,5 Mio. t
jahrlich, einen methodenbedingten Fehlerspielraum
von +/- einem Fiinftel berticksichtigt.




1. Einleitung
1.1. Hintergrund und Methodik der Evaluation

Die Evaluation des Deutschlandtickets basiert auf einem
systematisch strukturierten Forschungsdesign mit sechs
Arbeitspaketen. Im Zentrum steht eine umfassende Pri-
mardatenerhebung tber 29 Monate von August 2024
bis zum Jahresende 2026. Sie umfasst monatlich 1.500
telefonische Interviews zu verschiedenen Aspekten des
Tickets auf Basis einer reprasentativen Zufallsstichprobe
der Bevolkerung ab 16 Jahren.

Die methodische Struktur ist in thematische Arbeitspa-
kete (AP) gegliedert (siehe Abbildung 1): Als Fundament
dient das AP O (Evaluationsmethodik und Datenmanage-
ment), das die methodischen Grundlagen legt und das
Ubergreifende Datenmanagement sicherstellt. Darauf
aufbauend analysiert AP 1 die verkehrlichen Auswir-
kungen, indem es Nutzungsmuster, Verkehrsverlage-
rungseffekte und Anderungen im Mobilitatsverhalten
untersucht. AP 2 widmet sich den soziookonomischen
Auswirkungen mit besonderem Fokus auf gesellschaft-
liche Teilhabewirkungen verschiedener Bevdlkerungs-
gruppen, wahrend AP 3 systematisch die klimaseitigen
Effekte quantifiziert, insbesondere die CO2-Einsparun-
gen durch veranderte Verkehrsmittelwahl. In weite-
ren Arbeitspaketen wurden die gesellschaftlichen und
umweltbezogenen Wirkungen werden hierbei ebenso
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analysiert wie die vertrieblichen und tarifrechtlichen
Aspekte. Der vorliegende erste Zwischenbericht konzen-
triert sich auf die AP 1 bis 3. Die zentrale Aufgabe der
Evaluation besteht darin, eine umfassende, methodisch
fundierte Bewertung des Deutschlandtickets zu liefern,
die Uber punktuelle Betrachtungen hinausgeht und
durch ihre Langzeitperspektive von 29 Monaten belast-
bare Grundlagen fiir verkehrspolitische Entscheidungen
schafft. Dabei verknlpft ein elaboriertes Datenerhe-
bungs- und Auswertungskonzept diverse Datenquellen.
Hierbei werden sowohl quantitative als auch qualitative
Erhebungsmethoden eingesetzt. Die methodische Viel-
falt ermoglicht eine umfassende und stetig wachsende
Bewertung des Deutschlandtickets.

Die Evaluation nutzt nicht nur die beschriebenen eige-
nen Erhebungen, sondern greift dariiber hinaus auf
umfassende Sekundardaten zurlick. Zentrale Quellen
zur Verkehrsmittelnutzung bilden die Studien ,Mobilitat
in Deutschland” (MiD) und das ,System reprasentativer
Verkehrsbefragungen“ (SrV). Sie stellen in grofRen Stich-
probenumfangen umfassende Basisdaten zur Verkehrs-
mittelwahl und OPNV-Ticketnutzung bereit. Erganzend
flieRen Daten der MOBICOR-Erhebung (2020-2023, Wis-
senschaftszentrum Berlin flr Sozialforschung WZB und

Abbildung 1: Uberblick der Arbeitspakete und Inhalte der Evaluation

AP 0: Evaluationsmethodik und Datenmanagement

AP 1: Analyse der
verkehrlichen
Auswirkungen

AP 2: Analyse der
soziobkonomi-
schen Auswirkun-
gen

AP 3: Analyse der
klimasseitigen
Auswirkungen

(Nicht-) Kauf
und Nutzung

Wahrnehmung
und Bekanntheit

Preisbeurteilung

Quelle: infas, eigene Darstellung

AP 6: Zusammen-
fassung und
Uberblick

AP 4: Analyse der
technologischen
und vertrieblichen tariflichen
Auswirkungen Auswirkungen
(nicht Teil dieses Berichts) (nicht Teil dieses Berichts)

AP 5: Analyse der
finanziellen und

Weiterentwicklung verkehrliche, Tarif-, Digitalisie-

und Potenziale gesellschaftliche rungs- und
und Umwelt- Vertriebsaspekte
Wirkungen im OPNV & die
finanziellen

Auswirkungen
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infas) ein. Sie bietet Vergleichswerte zum 9-Euro-Ticket,
zum Deutschlandticket und zur Mobilitatsteilhabe.

Mit in das Gesamtergebnis einbezogen werden auch
Ergebnisse verschiedener weiterer Erhebungen zum
Deutschlandticket auRerhalb der hier vorgestellten Eva-
luation.

1.2. Ziele dieses Zwischenberichts

Dieser Zwischenbericht baut auf dem im November
2024 vorgelegten ersten Zwischenbericht auf und erwei-
tert die Erkenntnisbasis durch eine vergroerte Daten-
basis der zentralen Primarerhebung. Wahrend der erste
Bericht auf 4.603 Interviews aus drei Erhebungsmo-
naten (August bis Oktober 2024) basierte, umfasst die
aktuelle Auswertung bereits 12.241 Personeninterviews
(Stand Ende Marz 2025) sowie 9.745 berichtete Deutsch-
landticket-Wege und 15.253 berichtete Pkw-Wege. Dies
erlaubt an vielen Stellen spezifischere Aussagen zu ver-
schiedenen Themen. Daruiber hinaus konnten durch die
erste Integration der Ende Marz 2025 verdffentlichten
Ergebnisse der MiD 2023 differenziertere Analysen zur
Ticketnutzung erstellt werden.

Diese Erweiterungen gehen mit einer methodischen
Weiterentwicklung der Analysen einher. Wahrend der
erste Zwischenbericht auf deskriptive Auswertungen
beschrankt war, erlaubt die groRRere Datenbasis nun den
Einsatz multivariater statistischer Verfahren und zielge-
richteter Kausalanalysen.

Die wachsende Stichprobe ermdglicht zudem eine pra-
zisere ldentifikation regionaler Unterschiede. Durch eine
Differenzierung nach Landern, stadtischen, suburbanen
und landlichen Raumen konnen regionale Nutzungs-
muster und unterschiedliche Wirkungen des Deutsch-
landtickets detailliert untersucht werden, (siehe hierzu
Kapitel 2.2). Mit der entstehenden ldngeren Zeitreihe
kénnen zudem Entwicklungstrends identifiziert werden.

Der zweite Zwischenbericht legt besonderes Augen-
merk auf die Vertiefung zielgruppenspezifischer Wirkun-
gen. Unterschiedliche soziodemografische Gruppen und
deren spezifische Nutzungsmuster und Mobilitatsver-
anderungen werden eingehend analysiert, um ein dif-
ferenziertes Verstandnis der sozialen Dimensionen des
Deutschlandtickets zu gewinnen.

)




2. Aktueller Stand des Deutschlandtickets
2.1. Verkaufszahlen und Nutzungsdaten

Die Evaluation zeigt, dass etwa ein Flinftel der Bevolke-
rung ab 16 Jahren das Deutschlandticket nutzt — 12 bis
13 Prozent regelmaRig und 7 bis 9 Prozent gelegentlich,
siehe Abbildung 2. Diese Quote aktiver Nutzer markiert
einen beachtlichen Erfolg flr ein noch junges Mobili-
tatsangebot. Zudem identifiziert sie mit ebenfalls 12
Prozent einen signifikanten Anteil ehemaliger Nutzer.
Dies deutet einerseits auf eine gewisse Fluktuation hin,
zeigt andererseits aber auch, dass das Potenzial groRRer
ist als aktuell realisiert.

Bemerkenswert ist zudem der mit 11 Prozent hohe
Anteil Interessierter, die bislang noch nicht zu Kunden
geworden sind — hier liegt ein weiteres unmittelbares
Wachstumspotenzial. Zusammengefasst mit den ersten
Segmenten umfasst der potenzielle Kundenkreis dem-
nach so fast die Halfte der Bevolkerung.

Gleichzeitig zeigt die entsprechende Abbildung eine
Herausforderung: Mehr als die Halfte der Bevdlkerung
steht dem Angebot derzeit distanziert gegenuber, ist
also unter den gegenwartigen Bedingungen nicht an
dem neuen Ticket interessiert.
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Die rechte Grafik in Abbildung 2 verdeutlicht eine klare
Polarisierung bei der Ticketbekanntheit: Wahrend aktu-
elle Nutzer das Angebot gut kennen, ist die Bekanntheit
in anderen Gruppen deutlich geringer. Diese Zweiteilung
unterstreicht den Bedarf an verstarkten Kommunika-
tionsmallnahmen, um die Vorteile des Deutschlandti-
ckets breiter bekannt zu machen.

Insbesondere bei potenziellen Kaufern ist der Anteil
derer, die das Ticket nur vom Horensagen kennen,
betrachtlich — ein Hinweis auf ungenutzte Wachstums-
chancen durch gezieltere Information.

Die Daten legen mit Blick auf die recht hohen Anteile
gelegentlicher oder ehemaliger Nutzer nahe, dass die
Bindungskraft des Tickets noch nicht optimal ist. Fur
eine nachhaltigere Marktdurchdringung scheinen inten-
sivere Kundenbindungsmafnahmen und eine klarere
Kommunikation der Ticketvorteile notwendig.

Griinde fiir Kauf und Nichtkauf des Deutschlandtickets
Bei den Motiven fur und gegen den Erwerb des Tickets
zeichnen sich eindeutige Muster ab (siehe Abbildung 3).
Bei den Beflrwortern des Deutschlandtickets steht der

Abbildung 2: Segmentation und Potenzial
Angaben in Prozent

Stand Marz 2025
(Innenring Aug- Dez. 2024
AuBenring Jan-Mrz 2025)

22
=
18 R ;
n .
9“... :A‘
(eher) nicht | (potenzielle) S ]
interessierte\ Kaufer 12 %
38 12
1 .
7

34
1

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket

regelmalRige aktuelle Kaufer
gelegentliche aktuelle Kaufer
ehemalige Kaufer

interessierte potentielle Kaufer
eher nicht interessierte

sicher nicht interessierte

Ich habe noch
[ ] nie etwas
davon gehort.

Ich kenne das
] Ticket vom
Horensagen.

Ich kenne
das Ticket gut.

99 1
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okonomische Aspekt klar im Vordergrund: Insgesamt 57
Prozent der Kaufer nennen den glinstigen Preis als aus-
schlaggebendes Argument. Die einfache Nutzung folgt
mit deutlichem Abstand an zweiter Stelle (32 Prozent),
wahrend Umweltaspekte eine nachgeordnete Rolle spie-
len —lediglich 15 Prozent flihren den Beitrag zum Klima-
schutz und nur 6 Prozent die Unterstitzung der Ver-
kehrswende als Kaufmotiv an. Fir 12 Prozent der Nutzer
ergab sich der Besitz durch die Ubertragung aus einem
anderen Abonnement.

Auf der Gegenseite dominiert ein pragmatisches Hinder-
nis: Insgesamt 55 Prozent der Nicht-Kaufer geben an, den
OPNV generell zu wenig oder gar nicht zu nutzen, was
einen Ticketerwerb flr sie Uberflissig macht. Bemer-
kenswert ist, dass die Qualitat des OPNV-Angebots mit
nur 13 Prozent selten als Ablehnungsgrund genannt
wird. Andere Faktoren wie fehlende Mitnahmemaglich-
keiten (4 Prozent), ein als zu hoch empfundener Preis (4
Prozent) oder Bedenken beziiglich Kaufprozess, Bindung
und Datenangabe (5 Prozent) spielen eine untergeord-
nete Rolle.

Nach einer Kategorisierung der Freifeldantworten zu
dieser Frage zeigt sich auch im Detail, dass ein groler Teil
der Befragten keinen Bedarf an der Nutzung des OPNV
und damit am Kauf des Deutschlandtickets hat (26 Pro-

zent der Freifeldantworten). AuRerdem bevorzugen viele
Befragte andere Verkehrsmittel (22 Prozent der Freifeld-
antworten). Auch eine fehlende verlassliche Anbindung
ist erganzend zur schon oben genannten geschlossenen
Antwort der mangelnden Qualitat, ein haufig genann-
tes Argument gegen den Kauf des Deutschlandtickets
(17 Prozent der Freifeldantworten). Dies unterstitzt die
Notwendigkeit eines besseren Angebots insbesondere
in den landlicheren Regionen. Vergleichsweise wenige
Personen sehen den hohen Preis bzw. das fir sie person-
lich ungtinstige Kosten-Nutzen-Verhaltnis als Argument
gegen den Kauf (12 Prozent der Freifeldantworten).

Geringe Kiindigungsabsicht aufgrund der Preiserhhung
Obwohl der Preis ein entscheidender Faktor bei der Kauf-
entscheidung ist, betrachtet eine deutliche Mehrheit
von mehr als drei Viertel der Deutschlandticket-Nut-
zenden die Preiserhohung zum 01.01.2025 auf 58 Euro
nicht als moglichen Kiindigungsgrund (ohne Abbildung).
Die Entwicklung der Klindigungsabsichten zeigt eine
bemerkenswerte Dynamik: Wahrend im Oktober 2024
die spontanen Reaktionen der Befragten auf die Preis-
erhohung eine hohe Verlustrate befiirchten lieRen — mit
10 Prozent, die eine definitive Kiindigung des Deutsch-
landtickets planten — sank dieser Anteil bis Marz 2025
drastisch auf lediglich zwei Prozent (ohne Abbildung).
Diese erhebliche Diskrepanz zwischen der ersten emoti-

Abbildung 3: Kaufgriinde und Griinde Nichtkauf
Angaben in Prozent

Pro

gunstiger Preis

einfache Nutzung

Beitrag Klimaschutz/Umwelt
aus anderem Abo ubertragen
Beitrag Verkehrswende

andere Grinde

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket

Kontra

keine oder zu geringe

OPNV-Nutzung >
OPNV-Angebot zu schlecht 13

anderes Ticket / keine
Mitnahmemoglichkeit

zu teuer 4

Kaufprozess, Bindung,
Datenangabe




onalen Reaktion und der tatsachlichen langfristigen Ver-
haltensabsicht der Nutzenden ist auffallig. Der tatsach-
liche Rickgang im Absatz der Deutschlandtickets durch
die Preiserhohung wird sich allerdings erst im Datenmo-
nitor in einigen Wochen zeigen, wenn der Januar 2025
abschlielend gemeldet wurde. In der Primarerhebung
sehen wir einen leichten Rickgang der Besitzquoten ab
Januar.

Kaum Unterschiede nach Geschlecht

In der Gesamtstichprobe ist eine weitgehend ausgegli-
chene Geschlechterverteilung mit jeweils etwa 50 Pro-
zent mannlichen und weiblichen Befragten vertreten.
Bei den Deutschlandticket-Nutzern zeigt sich ein leicht
differenziertes Bild: Aktuelle Besitzer des Tickets sind zu
48 Prozent mannlich und zu 52 Prozent weiblich, was auf
eine etwas starkere Akzeptanz bei Frauen hindeutet. Die-
ses Verhaltnis kehrt sich bei ehemaligen Nutzern um. Sie
sind zu 52 Prozent mannlich und zu 48 Prozent weiblich.
Personen, die das Ticket noch nie besessen haben, teilen
sich in 49 Prozent Manner und 50 Prozent Frauen auf.

In Kapitel 3.1 werden weitere Detailanalysen zum Deutsch-
landticket-Besitz nach soziodemografischen Merkmalen
und ein Deutschlandticket-Besitzmodell vorgestellt.

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
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2.2. Linderspezifische Unterschiede in der Nutzung

Fir eine Betrachtung der Besitzquoten nach Land stehen
der Evaluation verschiedene Quellen zur Verfligung. Dies
sind die Meldungen im Deutschlandticket-Datenmonitor
sowie Ergebnisse der Primarerhebung und der sekundar-
analytisch genutzten Erhebungen. Die sich ergebenden
Resultate sind dhnlich, basieren aber auf unterschiedli-
chen Zeitpunkten und decken leicht unterschiedliche
Teile der Bevolkerung ab.

Datenmonitor

Der Datenmonitor beinhaltet alle von den Verkehrsun-
ternehmen und Verkehrsverblinden gemeldeten ver-
kauften Deutschlandtickets in Abhangigkeit der Post-
leitzahl des Wohnortes des Kaufers. Da die Meldung der
verkauften Tickets teilweise stark verzogert erfolgt, ist
es jedoch nur moglich, zurtickliegende Monate mit einer
Verzogerung von mindestens vier bis funf Monaten zu
betrachten. Die diesbezlgliche Betrachtung in diesem
Zwischenbericht verwendet den Monat September 2024
als Grundlage, also noch vor der Preiserhohung im Januar
2025. Die Betrachtung der Daten aus dem Deutsch-
landticket-Monitor bezieht alle Ticketverkdufe, also die
Gesamtbevdlkerung ohne Altersbegrenzung, ein.
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Abbildung 4 zeigt, dass die absolute Anzahl verkaufter
Deutschlandtickets pro Land sehr stark abhangig von
der Bevolkerungszahl im jeweiligen Land ist. So wur-
den — Stand September 2024 - mit 3,5 Mio. verkauften
Tickets die meisten Tickets im bevolkerungsreichsten
Land Nordrhein-Westfalen gemeldet. In Bremen und im
Saarland wurden dagegen weit unter 200.000 Tickets
verkauft. Die Betrachtung der Besitzquoten, also der
Anteil verkaufter Tickets an der Einwohnerzahl des
Lands, zeigt aber, dass die Verbreitung lber die Lander,
abgesehen von einzelnen Ausnahmen, relativ ahnlich ist.
Bei einem Grof3teil der Lander zeigen sich Besitzquoten
rund um die 14 Prozent. Davon weichen insbesondere
die beiden Stadtstaaten Hamburg und Berlin ab. In Ham-
burg hat nahezu jede zweite Person das Deutschlandti-
cket, in Berlin ist es jede vierte Person. Nach Beendigung
des in Berlin lokal angebotenen 29-Euro-Ticketangebots
ist jedoch anzunehmen, dass auch hier der Anteil im
Jahr 2025 hoher ausfallen wird. Neben der guten OPNV-
Angebotsqualitdt in beiden Metropolen sind im Fall des
Hamburger Verkehrsverbunds auch eine konsequente
Anpassung des bisherigen Tarifsortiments, kombiniert

mit einem gezielten Marketing, Griinde fir die guten
Verkaufsquoten. Wichtigste Erkenntnis in dieser Aus-
wertung ist, dass kein Land in besonderem Male nach
unten abweicht. Das Deutschlandticket wird von min-
destens jeder zehnten Person in jedem Land gekauft.
Die deutlicheren Unterschiede sind, wie oben schon
beschrieben, eher zwischen den verschiedenen Raumty-
pen zu finden.

Kombination von Primdrerhebung

und Ergebnissen der MiD 2023

Differenziertere Schatzungen und die Ableitung weiterer
Indikatoren erlaubt die Datengrundlage der MiD 2023 in
Kombination mit der projekteigenen Primarerhebung.
Aus der Studie MiD 2023 konnen in Sachen Deutsch-
landticket Informationen zur Ublichen Ticketnutzung
flir die Bevolkerung ab 14 Jahren abgeleitet werden®.
Die Primarerhebung reicht zeitlich dartiber hinaus bis in

1 Feldphase von Mai 2023 bis Juli 2024. Die Zuordnung zum Deutschlandticket
erfolgt Giber die Frage nach der , ibliche Ticketnutzung im OPNV*“ einer Person,
unabhdngig von einer einzelnen berichteten Fahrt, erhoben fiir alle Personen
ab 14 Jahren.

Abbildung 4: Anzahl verkaufter Deutschlandtickets nach Land des Kaufers und Besitzquote
Anzahl verkaufter Tickets und Anteil an Gesamtbevolkerung in Prozent

4.000.000 80%
3.500.000 70%
3.000.000 60%
2.500.000 50%
2.000.000 40%
1.500.000 30%
1.000.000 20%
500.000 10%
0%

] Anzahl D-Tickets (D-Ticket-Monitor 09/24)

@ Besitzquote alle D-Tickets (D-Ticket-Monitor 09/24)

Quelle: Deutschlandticket-Monitor, Berticksichtigung aller Deutschlandticket-Arten mit teilweisen Ausnahmen, z. B. Hochschulstandorte bei Semestertickets,

Angaben nach Wohnort




den Marz 2025 und gilt fir die Bevolkerung ab 16 Jahren.
Die folgenden beiden Tabellen 1 und 2 kombinieren diese
Datengrundlagen beziehen und interpolieren sie jeweils
auf die Gesamtbevolkerung mit Stand I. Quartal 2025
hinsichtlich der Deutschlandticket-Kennwerte2. Nach
Landern und Regionstypen zeigen sie die Besitzquote
des Deutschlandtickets, die Anzahl der ausgegebenen
Tickets in Mio., die durch Deutschlandticket-Nutzer
generierten Personenkilometer (pkm) pro Tag im offent-
lichen Personenverkehr (gemaR MiD-Definition inklusive
Taxi und On-Demand-Verkehre), den durchschnittlichen
Kilometer pro Wegstrecke im OPNV, den Anteil der pkm
im OPNV durch Deutschlandticket-Nutzer an allen im

2 Da hier Erhebungsdaten anstatt der im Datenmonitor (oft mit Zeitverzug)
dokumentierten Verkaufsmeldungen zu Grunde liegen, ergeben sich teilweise
geringe Abweichungen gegeniiber dieser Quelle.
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OPNV zurlickgelegten pkm sowie den Anteil der mit
dem Deutschlandticket zurlckgelegten pkm an den
gesamten von diesen Nutzern zurtickgelegten pkm.

Die Besitzquote des Deutschlandtickets schwankt
erheblich zwischen den Landern — von 44 Prozent in
Hamburg, dem hochsten Wert, bis zu 10 Prozent in
Niedersachsen, dem niedrigsten (siehe Tabelle 1). Diese
Unterschiede spiegeln ein divergierendes Interesse und
eine unterschiedlich starke Akzeptanz des Tickets in den
einzelnen Regionen wider. Sie sind allein durch ange-
botsbedingte Unterschiede der OPNV-Situation nicht
zu erklaren, sondern gehen vermutlich auch auf Marke-
tingaktivitaten, die jeweilige (alte) Tariflandschaft und
weitere Faktoren zurlick, wie oben am Beispiel Hamburg
bereits kurz erldutert.

Tabelle 1: Deutschlandticket in den Landern, Schatzung I. Quartal 2025

Land geschatzte Anzahl DT in Mio. DT pkm/Tag 2025 Anteile der pkm/  Anteile der pkm/
Besitzquote' (kalibriert)! in Mio. Tag mit DT im Tag mit DT im

OPNV an Gesamt  OPNV an allen

OPNV-pkm/Tag  pkm 2025

2025 geschatzt
Schleswig-Holstein 24 Prozent 0,6 51 61 Prozent 4 Prozent
Hamburg 44 Prozent 0,7 9,8 77 Prozent 16 Prozent
Niedersachsen 10 Prozent 0,7 11,9 50 Prozent 4 Prozent
Bremen 22 Prozent 0,1 19 53 Prozent 7 Prozent
Nordrhein-Westfalen 21 Prozent 3,4 40,2 63 Prozent 7 Prozent
Hessen 18 Prozent 1,0 10,8 43 Prozent 4 Prozent
Rheinland-Pfalz 21 Prozent 0,8 9,4 60 Prozent 6 Prozent
Baden-Wirttemberg 18 Prozent 1,8 23,7 62 Prozent 6 Prozent
Bayern 20 Prozent 2,4 30,9 67 Prozent 6 Prozent
Saarland 22 Prozent 0,2 1,6 52 Prozent 4 Prozent
Berlin 37 Prozent 1,2 18,0 63 Prozent 18 Prozent
Brandenburg 19 Prozent 0,4 81 58 Prozent 8 Prozent
Mecklenburg-
Vorpommern 25 Prozent 0,4 2,0 51 Prozent 3 Prozent
Sachsen 21 Prozent 0,8 7,6 62 Prozent 6 Prozent
Sachsen-Anhalt 12 Prozent 0,2 1,6 27 Prozent 2 Prozent
Thiringen 13 Prozent 0,2 2,9 43 Prozent 3 Prozent
Deutschland 20 Prozent 15,0 185,4 60 Prozent 7 Prozent

1 geschatzt auf Grundlage der Ergebnisse der MiD 2023 sowie der Resultate aus den laufenden Erhebungen im Rahmen der Evaluation,

Abweichungen rundungsbedingt, nur Bevolkerung ab 14 Jahren
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Hamburg fuihrt nicht nur hinsichtlich der Besitzquote,
sondern generiert mit rund 10 Mio. Deutschlandticket-
pkm pro Tag auch eine hohe Nutzung im OPNV, trotz
der relativ kleinen Anzahl von kalibriert 0,7 Mio. ausge-
gebenen Tickets. Dies deutet auf eine intensive Nutzung
des OPNV durch Deutschlandticket-Inhaber in dieser
Metropole hin. Nordrhein-Westfalen hingegen zeigt mit
3,4 Mio. die absolut gesehen hochste Anzahl ausgege-
bener Tickets und die absolut hochste Tagesnutzung im
OPNV durch Deutschlandticket-Nutzer mit aktuell etwa
40 Mio. pkm. Die angegebenen Werte basieren dabei
auf Schatzungen, die aus den Ergebnissen der MiD 2023
abgeleitet wurden.

Ein wichtiger Indikator ist auch der Anteil der pkm im
OPNV durch Deutschlandticket-Nutzer an allen zuriick-
gelegten pkm. Anders als die Zahl der verkauften Tickets
bzw. erreichten Nutzer bildet dieser die Intensitat der
Nutzung noch besser ab. Er variiert zwischen 2 Prozent
in Sachsen-Anhalt und 18 Prozent in Berlin. Ebenfalls
aufschlussreich ist der Anteil der mit dem Deutsch-
landticket zurlckgelegten pkm an den gesamten von
diesen Nutzern zurlickgelegten pkm im OPNV, der in
Sachsen-Anhalt mit 27 Prozent am niedrigsten und in
Hamburg mit 77 Prozent am hochsten ist.

Eine entsprechende Berechnung kann ebenfalls nach
Gebietstypen vorgenommen werden. Tabelle 2 zeigt die

Tabelle 2: Deutschlandticket nach Gebietstypen, Schatzung I. Quartal 2025

RegioStaR7 Bevolkerung aktuelle Anzahl DT in DT pkm/Tag Anteile der Anteile der
in Mio. und Besitzquote! Mio. (kalib- 2025in Mio.r  pkm/Tag mit pkm/Tag mit
Anteil riert)? DTim OPNV an DT im OPNV

Gesamt OPNV- an allen pkm
pkm/Tag 2025 2025*
geschatzt?

Stadtregion —

Metropole 142/17% 41 Prozent 5,2 58,9 69 Prozent 12 Prozent

Stadtregion —

Regiopole und

Grolstadt 11,9/14 % 26 Prozent 2,8 28,8 60 Prozent 8 Prozent

Stadtregion —

Mittelstadt,

stadtischer Raum 21,6 /26% 17 Prozent 3,3 45,3 59 Prozent 6 Prozent

Stadtregion —

kleinstadtischer,

dorflicher Raum 52/6% 12 Prozent 0,6 8,0 48 Prozent 3 Prozent

landliche Region —

zentrale Stadt 51/6% 16 Prozent 0,7 8,1 59 Prozent 6 Prozent

landliche Region

— Mittelstadt,

stadtischer Raum 12,3/15% 11 Prozent 1,2 17,8 56 Prozent 4 Prozent

landliche Region

—kleinstadtischer,

dorflicher Raum 13,2/16 % 10 Prozent 1,1 18,3 49 Prozent 3 Prozent

Deutschland 83,5/100 % 20 Prozent 15,0 185,4 60 Prozent 7 Prozent

1 geschatzt auf Grundlage der Ergebnisse der MiD 2023 sowie der Resultate aus den laufenden Erhebungen im Rahmen der Evaluation,

Abweichungen rundungsbedingt




Ergebnisse nach der RegioStaR7-Aufteilung’. Die Daten
zeigen ein deutliches Stadt-Land-Gefalle: Wahrend in
Metropolen 41 Prozent der Bevolkerung das Deutsch-
landticket besitzen (5,2 Mio. Tickets), sinkt dieser Anteil
in landlichen Regionen auf bis zu 10 Prozent (bundes-
weit: 20 Prozent).

Bemerkenswert ist, dass trotz niedrigerer Besitzquoten
in landlichen Raumen dort etwa 3 Mio. Tickets genutzt
werden. Bei den Personenkilometern dominieren Metro-
polen mit 58,9 Mio. pkm taglich, gefolgt von Mittelstad-

3 Nach RegioStaR7, einer Kategorisierung aus der regionalstatistischen
Raumtypologie des BMV, vgl. https://BMV.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel /G/
regionalstatistische-raumtypologie.html
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ten in stadtischen Raumen mit 45,3 Mio. pkm. Die bun-
desweite Gesamtleistung betragt 1854 Mio. pkm pro
Tag. Das Deutschlandticket findet trotz hoherer Verbrei-
tung in Stadten also auch in landlichen Gebieten nen-
nenswerte Akzeptanz. Allerdings fallt in den landlichen
Regionen das Verhaltnis zwischen der Deutschlandti-
cket-Nutzung im Berufs- bzw. Ausbildungsverkehr und
den Ubrigen Zwecken anders aus als in den Stadtregio-
nen. Wahrend diese Relation in den Stadtregionen rund
40:60 betragt, dreht sie sich in den landlichen Regionen
um und liegt im Schnitt bei etwa 60:40. Trotzdem wird
das Deutschlandticket damit hier wie dort fur alle Fahr-
tenzwecke genutzt.

Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7)

fiir die Mobilitédts- und Verkehrsforschung
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3. Verkehrliche Auswirkungen — vertiefende
Studien und neue Ergebnisse (AP 1)

3.1. Besitzbetrachtung: Detailanalyse des
Deutschlandticket- Besitzes und dessen Einfluss
auf das Mobilitdtsverhalten

Personen,diedas Deutschlandticket besitzen undesnicht
besitzen unterscheiden sich hinsichtlich soziodemogra-
phischer Merkmale. Deutschlandticket-Besitzende wie-
derum unterscheiden sich in ihrer OPNV-Nutzung mit
dem Ticket. Die Unterschiede der Personen hinsichtlich
des Besitzes und der Nutzung des Tickets werden im
Folgenden naher erlautert. Um Informationen darlber
zu erhalten, welche Bevdlkerungsgruppen ein Deutsch-
landticket besitzen und welche beim Deutschlandticket-
Besitz eher geringer reprasentiert sind, ist ein Blick in
die soziodemografischen Merkmale notwendig. Dabei
konnen deskriptive Auswertungen erste Ansatzpunkte
liefern. Diese berlicksichtigen aber nicht die Abhangig-
keiten zwischen den einzelnen Merkmalen. So korreliert
beispielsweise die Wahrscheinlichkeit, Wohneigentum
zu besitzen, mit der HaushaltsgroRe. Aus diesem Grund
wird zur Analyse der Einflussfaktoren auf den Besitz
eines Deutschlandtickets ein spezielles Statistikmodell
(bindres Logit-Modell) herangezogen. Dieses Modell
ermoglicht es, die Wahrscheinlichkeit des Besitzes eines
Deutschlandtickets zu bestimmen. Dabei werden die
Einflussfaktoren, wie beispielsweise Alter, Einkommen
oder Wohnort, der untersuchten Personengruppen ana-
lysiert und quantifiziert.

Die zentrale Fragestellung lautet somit: ,Existiert ein
Zusammenhang zwischen Besitz eines Deutschlandti-
ckets und den soziodemografischen Merkmalen Alter,
Einkommen und Wohnort?“. Zusatzlich werden die Per-
sonen weiteren Kategorien zugeordnet, nach denen der
Deutschlandticket-Besitz verglichen wird. So wird etwa
die Pkw-Verfligbarkeit in drei Gruppen eingeteilt: ,jeder-
zeit”, ,gelegentlich und ,nie". Die Gruppe ,jederzeit”
fungiert als Vergleichsgruppe. Die soeben erwahnte
Vergleichsgruppe erlaubt die Analyse des Einflusses
einer geringeren Pkw-Verfligbarkeit auf den Besitz eines
Deutschlandtickets, indem die Analyse der Gruppen
Lgelegentlich” und ,nie” ebendiesen Einfluss aufzeigt.

Die ermittelten Koeffizienten zeigen die Veranderung
der Wahrscheinlichkeit fur den Besitz des Tickets im Ver-
gleich zur Referenzgruppe (in diesem Fall ,jederzeit“). Ein
positiver Wert bedeutet demnach, dass die Wahrschein-
lichkeit steigt, ein Deutschlandticket zu besitzen. Zudem
wird mittels Signifikanzwerten (p-Werten) Uberprift, ob
die Ergebnisse als verlasslich einzustufen sind. Je kleiner
der p-Wert, desto hoher ist die Sicherheit der Ergebnisse.

Werte tiber 0,05 oder 0,1 gelten in der Regel als nicht sig-
nifikant.

Die Aussagen des Modells aus dem ersten Zwischen-
bericht und des aktualisierten Modells (Daten aus den
Monaten August 2024—Marz 2025) unterscheiden sich
nur geringfiigig. Zusammenfassend zeigen die Analysen
folgende Erkenntnisse (siehe Tabelle 3):

— Personen mit sehr niedrigem 6konomischem Status
haben eine signifikant geringere Wahrscheinlichkeit,
das Deutschlandticket zu besitzen. Die Unterschiede
zwischen der mittleren Statusgruppe und den
anderen Statusgruppen sind dagegen nur schwach
signifikant.

— Personen mit Migrationshintergrund haben eine
signifikant hohere Wahrscheinlichkeit, ein Deutsch-
landticket zu besitzen.

— Das Deutschlandticket ist eher ein Ticket der jinge-
ren Generationen. Die Unterschiede im Vergleich zur
mittleren und héheren Altersgruppe sind signifikant.
Dies hangt nicht nur damit zusammen, dass viele in
dieser Generation das Ticket als Schiler- oder Studie-
rendenticket erhalten.

— Keinen Pkw zu besitzen, erhoht die Wahrscheinlich-
keit des Deutschlandticket-Besitzes signifikant.

— Im Vergleich mit anderen Beschaftigungsgruppen
haben —unabhangig vom Alter — insbesondere Rent-
ner eine geringe Wahrscheinlichkeit, ein Deutsch-
landticket zu besitzen.

Die groRere Stichprobe fur die Analysen in diesem
Zwischenbericht bestatigt die bereits beschriebenen
Erkenntnisse weitestgehend. Einige leicht veranderte
Ergebnisse mit einem aktualisierten Logit-Modell sind
dennoch erwahnenswert.

Neben der groBeren Stichprobe erfolgte eine weitere
kleine Anderung am Modell. Eine Klassifizierung der
Haushalte nach Haushaltstyp wurde erganzt, um eine
Differenzierung von beispielsweise Single-Haushalten
und Haushalten mit Kindern zu ermoglichen. Bei dieser
Variable ist zu berlicksichtigen, dass sie insbesondere
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Tabelle 3: Aktualisiertes Deutschlandticket-Besitzmodell

Koeffizienten Std.-Abw. Signifikanz
(Intercept) -2,272 0,172 AE
Okonomischer Status
Sehr niedrig -0,399 0,085 o
Niedrig -0,163 0,080 *
Mittel [Ref]
Hoch -0,184 0,088 *
Sehr hoch -0,070 0,105
Alter in Jahren
16-24 0,722 0,123 e
25-44 0,364 0,078 o
45-59 [Ref]
60—-64 -0,408 0,125 **
>65 0,011 0,150
Beschaftigungsstatus
Berufstatig [Ref]
In Ausbildung 0,814 0,104 o
Rentner/in -1,165 0,144 e
Arbeitslos, Hausfrau/-mann -0,947 0,137 e
Sonstiges -1,056 0,276 o
Flhrerscheinbesitz
Fuhrerschein [Ref]
Kein Flihrerschein 0,585 0,080 o
Pkw-Verfiigbarkeit
Immer [Ref]
Gelegentlich 0,851 0,079 o
Nie 1,106 0,110 o
Geschlecht
Maénnlich [Ref]
Weiblich 0,221 0,057 o
Migrationshintergrund
Kein Migrationshintergrund [Ref]
Migrationshintergrund 0,181 0,063 **
Wohnsituation
Miete [Ref]
Eigentum -0,067 0,066
Raumtyp (RegioStaR 7)
Metropolen 1,434 0,155 o
Regiopole und GroR3stadte 0,885 0,160 o
Mittelstadte, stadt. Raum (Stadtregion) 0,617 0,154 ok
Kleinstadtischer dorflicher Raum (Stadtregion) [Ref]
Zentrale Stadte (Landliche Region) 0,348 0,182
Mittelstadte, stadtischer Raum (Landliche Region) 0,155 0,168
Kleinstadtischer, dorflicher Raum (Landliche Region) 0,057 0,172
HaushaltsgrofRe
Single-Haushalte 0,097 0,076
2-Personen-Haushalte ohne Kinder [Ref]
Mehrpersonen-Haushalte ohne Kinder -0,328 0,095 o
Haushalte mit Kindern -0,500 0,080 o
AlC 5892,6

Abhéngige Variable: Aktueller Deutschlandticket-Besitz; Singifikanzniveaus (p-Wert): 0 *** 0,001 ** 0,01 * 0,05 . 0,1

[Ref]: Referenzkategorie der unabhéngigen Variable; Quelle: Primdrerhebung Evaluation Deutschlandticket bis 03/2025
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mit dem soziookonomischen Status, aber auch mit der
Wohneigentumsvariable korreliert. So ist in dem aktu-
alisierten Modell die Wohneigentumsvariable keine
signifikante erklarende Variable mehr. Bezuglich der
Einflussgrofle Haushaltstyp ist erkennbar, dass insbe-
sondere Personen aus Haushalten mit Kindern mit einer
signifikant geringeren Wahrscheinlichkeit ein Deutsch-
landticket besitzen als Personen aus Zweipersonenhaus-
halten. Moglicherweise konnen MaRnahmen wie eine
kostenfreie Kindermitnahme, wie sie noch im weiteren
Verlauf thematisiert wird, Haushalte mit Kindern zusatz-
lich erreichen.

Da insbesondere Haushalte mit Kindern eine geringere
Wahrscheinlichkeit haben, das Deutschlandticket zu
besitzen, hat die Attraktivierung des Angebots flir Fami-
lien ein hohes Potenzial. Bislang ist das Deutschlandticket
unabhangig von der genauen Ticketart ein personenbe-
zogenes Ticket, mit dem keine Personenmitnahme mog-
lich ist. Dies fuhrt dazu, dass beispielsweise Kinder unter
14 Jahren, fiir die sonst meistens verglinstigte Tarifange-
bote gelten (z.B. kostenlose Mitnahme bei der Bahn oder
Kindertickets), entweder ein eigenes Deutschlandticket
besitzen oder fur die Fahrt ein anderes gliltiges Tari-
fangebot nutzen missen. Die Einflihrung der kosten-
freien Kindermitnahme bis zu einem Alter von 14 Jahren
konnte das Ticket fir Familien attraktiver machen. Zur

Abschatzung der moglichen Wirkung dieser MaRnahme
wurden spezifische Fragen zu diesem Thema im Rah-
men der Primarerhebung gestellt.

Deutschlandticket-Besitzende wurden gefragt, ob sie,
falls es eine kostenlose Mitnahme von Kindern bis 14
Jahren gdbe, das Deutschlandticket haufiger nutzen
wirden. Hier zeigt sich, dass fast die Halfte der Perso-
nen aus Haushalten mit Kindern (45 Prozent) angeben,
das Ticket auf jeden Fall haufiger zu nutzen. Mit denen,
die bei dieser Frage ,Vielleicht” geantwortet haben,
addiert sich dieser Anteil auf tiber 60 Prozent. Personen
aus Haushalten ohne Kinder geben dagegen zu einem
geringeren Anteil an, dass sie das Deutschlandticket mit
Kindermitnahme haufiger nutzen wirden. Das Interesse
kénnte von Menschen stammen, die zwar keine eigenen
Kinder im Haushalt haben, jedoch hin und wieder mit
Kindern unterwegs sind, etwa als GroReltern.

Personen, die aktuell kein Deutschlandticket besitzen,
wurden gefragt, ob sie ein Deutschlandticket erwerben
wirden, falls es eine kostenlose Mitnahme von Kindern
unter 14 Jahren gabe. Es zeigt sich, dass fast die Halfte
der Personen aus Haushalten mit Kindern hier eine
Kaufabsicht angibt. Immerhin 17 Prozent antworten,
dass es ,auf jeden Fall“ ein Grund ware, das Deutsch-
landticket zu kaufen. Bei kinderlosen Haushalten ist die

Abbildung 5: Potenzial der Kindermitnahme fiir Nicht-Deutschlandticket-Besitzende in Abhangigkeit vom Haus-
haltstyp (nur Personen, die das Deutschlandticket nicht besitzen)

Angaben in Prozent

I Bestimmt nicht
B Eher nicht
B Vielleicht

Hl Auf jeden Fall

Single-HH 2-Personen-HH Mehr-Personen-HH HH mit Kindern
(n=269) ohne Kinder ohne Kinder (n=151)
(n=266) (n=95)

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket; Deutschlandticket-Besitzende: Falls es eine kostenlose Mitnahme von Kindern bis 14 Jahren im Rahmen des
Deutschlandtickets geben wiirde, ware dies ein Grund fiir Sie, das Deutschlandticket haufiger zu nutzen?




kostenlose Kindermitnahme fiir einen geringeren Anteil
der Personen ein Kaufanreiz (siehe Abbildung 5). Fir
rund 20 Prozent der kinderlosen Haushalte ware dies
allerdings ebenfalls ein Grund, das Deutschlandticket zu
kaufen. Die kostenfreie Kindermitnahme ware also ein
Mittel, um das Ticket fir Familien mit Kindern attrakti-
ver zu machen. Neben den direkten Effekten sind auch
langfristige Effekte des Deutschlandtickets durch den
vermehrten Kontakt von Kindern mit dem OPNV im
jugendlichen Alter sowie nach der Volljahrigkeit denkbar.
So kann der OPNV schon im jungen Alter als Mobilitats-
alternative gesehen werden und die langfristige Nut-
zung auch im Erwachsenenalter beeinflussen.

Des Weiteren wurden 238 Personen, die das Deutsch-
landticket besitzen, um eine Schatzung gebeten, wie
viele zusdtzliche Wege sie bei einer kostenfreien Kinder-
mitnahme im Monat tatigen wirden. Der Median liegt
bei etwa flnf zusatzlichen Wegen je Monat. Wie grof8
der Anteil der Pkw-Wege unter diesen Wegen ist, kann
anhand der Daten nicht abgeleitet werden.

Fahrtenhiufigkeit im OV und im Pkw —

was bringt das Deutschlandticket?

Die unterschiedliche Fahrtenhaufigkeit mit dem OV von
Besitzenden des Deutschlandtickets und Personen, die
das Ticket nicht besitzen, wird mit Hilfe von statistischen
Zwillingen untersucht. Auf Basis der Primarerhebung las-
sen sich statistische Zwillinge zwischen der Gruppe, die
ein Deutschlandticket besitzt, und der Gruppe, die kein
Deutschlandticket besitzt, finden. Dies ermoglicht bei-
spielsweise eine direkte Gegenuberstellung von Mittel-
werten metrischer Variablen. Die statistischen Zwillinge
unterscheiden sich hinsichtlich des Merkmals ,Deutsch-
landticket-Besitz“ und sind sich moglichst ahnlich bei
den folgenden soziodemografischen Merkmalen:

— okonomischer Haushaltsstatus
— Geschlecht

— Altersgruppe

— Tatigkeitsgruppe

— Migrationshintergrund

— RegioStaR7 des Wohnorts

— Haushaltstyp

— Pkw-Verfligbarkeit

— Fihrerscheinbesitz
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Dies ermdglicht zum Beispiel einen direkten Vergleich
der durchschnittlichen Anzahl von OPNV- oder Pkw-
Wegen. Zudem ermoglicht diese Zwillingsbetrachtung
die Aussage, ob die Differenz zwischen beiden Werten
statistisch signifikant ist. Tabelle 4 zeigt, dass Deutsch-
landticket-Besitzende unter Bertcksichtigung der Zwil-
lingsbetrachtung (statistische Zwillinge werden mitein-
ander verglichen) im Durchschnitt fast 13 OPNV-Wege
mehr im Monat unternehmen als Nicht-Deutschlandti-
cket-Besitzende mit adhnlichen soziodemografischen
Eigenschaften.

Auf der anderen Seite machen sie 13 Pkw-Wege weni-
ger je Monat. Beide Werte sind hochsignifikant. Dieser
nahezu gleiche Wert konnte ein Hinweis dafir sein, dass
die geringere Anzahl Pkw-Wege, die die Deutschlandti-
cket-Besitzenden haben, mit OPNV und Deutschlandti-
cket unternommen werden.

Tabelle 4: Differenz der mittleren Fahrtenanzahl von
OPNV- und Pkw-Wegen zwischen Deutschlandticket-
Besitzenden und Nicht-Besitzenden

Verkehrsmit- Differenz p-Wert Signifikanz
tel Fahrten-
anzahl pro
Monat
OPNV 13,8 <0,0001 o
Pkw -12,9 <0,0001 o
Quelle: infas
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Exkurs: Statistische Zwillinge und
Propen5|ty Score Matching

Statistische Zwillinge sind ein Konzept, das in der
statistischen Analyse verwendet wird, um kausale
Zusammenhinge zwischen Variablen zu untersu-
chen. Dies betrifft insbesondere Beobachtungsstu-
dien, in denen randomisierte kontrollierte Studien
nicht méglich sind. Das Ziel der Nutzung statisti-
scher Zwillinge besteht darin, Verzerrungen zu mi-
nimieren und die Vergleichbarkeit von Gruppen zu
erhohen, um verlassliche Schlussfolgerungen uber
den Einfluss bestimmter Faktoren oder Interventio-
nen zu ziehen.

In diesem Kontext verwenden wir das Propensity
Score Matching (PSM), um statistische Zwillinge
aus zwel Gruppen zu 1dent1ﬁ21eren die Gruppe von
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Isabell, 20 Jahre
Studentin

in Kéln ohne
Fuhrerschein, kein
Deutschland-Ticket

Heinz, 72 Jahre
Renter aus

Stolberg, besitzt
Deutschland-Ticket

Uwe, 45 Jahre
alleinstehender Banker
aus Frankfurt, kein
Deutschland-Ticket

.

Stefan, 43 Jahre
Single mit guten
Einkommen aus
Miinchen, besitzt
Deutschland-Ticket

7

die Gruppe von Personen, die kein Deutschlandticket
besitzt. Zunéachst wird fiir jede Person ein Propensity
Score berechnet, der angibt, mit welcher Wahrschein-
lichkeit sie aufgrund ihrer beobachtbaren Merkmale
(wie Alter, Einkommen oder Mobilitdtsverhalten) ein
Deutschlandticket besitzt.

Anschliefiend werden Personen mit dhnlichen Pro-
pensity Scores aus den beiden Gruppen gepaart —dies
schafft sogenannte ,statistische Zwillinge*, die sich

in ihren beobachteten Eigenschaften (mit Ausnahme
des Deutschlandticket-Besitzes) dhnlich sind. Durch
diese Methode lasst sich der Einfluss des Besitzes eines
Deutschlandtickets auf verschiedene Ergebnisse (z.B.
Wegeanzahl Anzahl Aktivitaten oder Verkehrsmittel-
Wahl) besser isolieren und vergleichen.
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Mila, 24 Jahre
Studentin in Dortmund
kein Fuhrerschein,
besitzt
Deutschland-Ticket

Mirko, 68 Jahre
Rentner aus
Gutersloh, kein
Deutschland- Ticket
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3.2. Fahrtenhdufigkeit mit dem Deutschlandticket —
Wie unterscheiden sich die Nutzenden?

Im Rahmen der Primarerhebung erfolgt zusatzlich eine
Abfrage der monatlichen Anzahl an Fahrten mit dem
Deutschlandticket. Der Median liegt dabei bei rund 30
Fahrten je Monat. Diese Fahrtenhdufigkeit unterscheidet
sich jedoch zwischen verschiedenen Personengruppen,
zum Beispiel in Abhangigkeit vom Wohnort (siehe Abbil-
dung 6). Wahrend der Median der durchgefiihrten Fahr-
ten in Metropolen bei 30 Fahrten je Monat liegt, werden
in den anderen Raumtypen eher 20 Fahrten je Monat
durchgeflihrt. Auch die Tatigkeit von Personen wirkt sich
auf die Fahrtenhaufigkeit mit dem Deutschlandticket
aus. So fuhren vor allem Personen in Ausbildung mehr
Fahrten als Personen anderer Beschaftigungsgruppen
durch. Insbesondere Rentner oder Personen ohne regel-
maRige Beschaftigung unternehmen vergleichsweise
wenige Wege je Monat mit dem Deutschlandticket.
Der Median liegt hier bei etwa 15 Fahrten pro Monat.
Beim 6konomischen Status ist keine sehr klare Tendenz
zu erkennen. Das obere Quantil der Personengruppe mit
sehr niedrigem 6konomischem Status liegt jedoch mit
50 Fahrten pro Monat deutlich hoher als das der ande-

Wiz

Exkurs: Boxplots

N

Zur Darstellung der Verteilung metrischer

Die folgende Abbildung stellt dar, wie diese zu
lesen und interpretieren sind. Der rechteckige

das untere und das obere Quartil. Diese zeigen

unter bzw. iiber welchem Wert 25 Prozent der

restlichen Daten liegen. In der untenstehenden 15
Grafik liegt das untere Quartil bei 4. Dies bedeutet,

dass 25 Prozent der Datenpunkte unter 4 liegen.

der Zentralwert, der die Mitte der Zahlenreihe
markiert. Die sogenannten Antennen zeigen den
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ren Statusgruppen. Diese Personengruppe profitiert
demnach in besonderem Mafe vom niedrigen Preis, da
die Kosten je Fahrt somit noch geringer ausfallen. Perso-
nen, die nur gelegentlich bzw. nach Absprache Zugang
zu einem Pkw haben, unternehmen mehr OPNV-Wege
mit dem Deutschlandticket als Personen, die immer
oder nie Uber einen Pkw-Zugang verfligen. Moglicher-
weise ist dies damit zu begrlinden, dass in dieser Gruppe
ein grolkerer Anteil sehr mobiler Personen enthalten ist.

Bei Betrachtung der Anzahl der Deutschlandticket-
Fahrten in Abhédngigkeit vom Regionstypen (siehe Abbil-
dung 7) muss zundchst berlicksichtigt werden, dass
bestimmte Regionstypen nur geringe Stichproben auf-
weisen. Trotzdem l3sst sich sagen, dass Personen, die in
Metropolen leben, deutlich regelmaRiger das Deutsch-
landticket nutzen als Personen, die in kleineren Stadten
leben. Sie nutzen das Ticket im Mittel etwa 30-mal im
Monat. Am anderen Ende der Skala weichen die dorf-
lichen Regionen nach unten ab. Hier werden weniger
als 20 Fahrten je Monat mit dem Deutschlandticket im
Mittel unternommen. Diese Unterschiede kdnnen mog-
licherweise vor allem damit begriindet werden, dass in

7

Variablen eignen sich sogenannte Boxplots. 25

Kasten, die sogenannte Box, wird begrenzt durch 20

@----------—- > Ausreilder

Innerhalb der Box befindet sich der Median, also 10

,,,,,,, > Oberes Quartil

Bereich des 1,5-fachen des Interquartilabstands. >
Die Werte, die Uber diesen Wert hinausgehen, sind
Ausreifier, die als Punkte dargestellt werden. 0

******* > Median

- - Unteres Quartil
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Abbildung 6: Anzahl der monatlichen Deutschlandticket-Fahrten in Abhangigkeit verschiedener soziodemografi-
scher Variablen (nur Personen, die das Deutschlandticket besitzen)
Anzahl Fahrten / Monat

Nach Altersgruppen Nach Tatigkeitsgruppe
<25 erwerbstatig
(n=211) / (n=1280) ] @ ¢
Ausbildung,
25-44 L p Zivil-/Wehr- ||
(n=541) dienst
(n=231)
Rentner/
45-60
(n=550) 1 e Rentne- — 00 000 ¢
rin(n=479)
Hausfrau/Haus-
?no—_gzls) — o ¢ mann,arbeitslos — o
- (n=44)
65+ L
(n=507) 0 0 0¢ ¢
0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100
Nach Okonomischer Status Nach PKW-Zugang
sehr hoch jederzeit
(n=251) 1 @ (n=1330) ] ®© ¢® ¢
hoch elegentlich p
(n=332) T ©00 Q §n=460)
I I
mittel nie 77
(n=843) ] ? (n=244)
niedrig .
(n=364) ?
|
sehr niedrig |__|
(n=244)
0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket
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Abbildung 7: Anzahl der monatlichen Deutschlandticketfahrten in Abhangigkeit vom Regionstyp

(nur Personen, die das Deutschlandticket besitzen)
Anzahl Fahrten / Monat

Nach RegiostaR7

Metropole | Regiopolen | Mittelstadte | Dorfl. Raum Zentrale Mittelstadte | Dorfl. Raum
(n=881) und (Stadtregion) | (Stadtregion) Stadte (stadt. Raum)|(landl. Region)
GroRstadte (n=439) (n=50) (landl. Region) (n=146) (n=91
(n=352) (n=75
6]
80 ) o)
o) 6}
60 = o
40 -
20 A —
0 I

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket

Metropolen der OPNV eine Alternative fir eine Vielzahl
an Wegen ist, wahrend im dorflichen Raum aufgrund
der OPNV-Verfligbarkeit nur spezifische Wege mit dem
OPNV getatigt werden.

Multivariat Iasst sich die Starke des Einflusses verschie-
dener Merkmale auf die monatliche Fahrtenhaufigkeit
mit dem Deutschlandticket mit einem linearen Regres-
sionsmodell untersuchen. Dieses Modell bezieht nur
Personen mit ein, die zum Befragungszeitpunkt ein
Deutschlandticket besitzen.

Der Output des Modells ist in Tabelle 5 dargestellt. Mit-
hilfe der Koeffizienten und der Signifikanzen lassen sich
folgende Aussagen zur Fahrtenzahl mit dem Deutsch-
landticket treffen:

— Jungere Personen mit Deutschlandticket unterneh-
men mehr Fahrten mit dem Deutschlandticket als
altere Personen. Dies kann damit begriindet werden,
dass insbesondere altere Personen grundsatzlich
weniger Wege unternehmen, da zum Beispiel Wege
zur Arbeit oder zur Ausbildungsstatte wegfallen.

— Frauen legen etwas weniger Fahrten zurtick als
Manner. Moglicherweise ist dies damit zu begriin-

den, dass die allgemeine Mobilitatsrate von Frauen
geringer ist als die von Mannern bzw. bei bestimm-
ten Merkmalen auch lebenssituationsbedingt andere
Muster aufweist.

Personen in Ausbildung und berufstatige Personen
unternehmen ungefahr gleich viele Fahrten mit dem
Deutschlandticket. Rentnerinnen und Rentner und
arbeitslose Personen tatigen dagegen signifikant
weniger Wege als die beiden anderen Gruppen.

Mit dem Deutschlandticket fir Schilerinnen und
Schiler werden mehr Fahrten durchgefiihrt als mit
dem Standard-Deutschlandticket. Mit dem Deutsch-
landticket fur Studierende dagegen weniger OPNV-
Wege. Dies kann damit begriindet werden, dass an
den meisten Universitaten Studierende das Deutsch-
landticket automatisch erhalten. So erhalten auch
Personen das Deutschlandticket, die es moglicher-
weise nicht so haufig nutzen.

Auch mit dem Deutschlandticket Seniorinnen und
Senioren das derzeit ausschlieBlich in Mecklenburg-
Vorpommern angeboten wird, werden signifikant
weniger Wege unternommen als mit dem reguldren
Deutschlandticket.
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Exkurs: Lineares Regressionsmodell
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diesem Beispiel konnte das Geschlecht zwei Kategorien
haben:,mannlich" und ,weiblich". Um solche Variablen

Die lineare Regression ist eine statistische Methode,
die dazu dient, den Zusammenhang zwischen einer
abhéangigen Variable und einer oder mehreren
unabhéngigen Variablen zu analysieren. Einfach
ausgedruckt hilft die lineare Regression dabei,
Vorhersagen zu treffen und Trends in Daten zu
erkennen.

Wenn zum Beispiel zur Debatte steht, wie sich die
Anzahl der Lernstunden und das Geschlecht eines
Schiilers auf dessen Note auswirken, ist die lineare
Regression ein geeignetes Werkzeug. In diesem Fall
wiére die Note die abhéngige Variable (das, was wir
vorhersagen mochten), wahrend die Lernstunden
eine kontinuierliche unabhéngige Variable sind
und das Geschlecht eine kategoriale unabhangige
Variable darstellt.

Kategoriale Variablen sind solche, die in Gruppen
oder Kategorien eingeteilt werden konnen. In

Je niedriger die Pkw-Verfligbarkeit ist, desto mehr
Fahrten werden mit dem Deutschlandticket durch-
geflhrt.

Personen mit Migrationshintergrund unternehmen
etwas weniger Fahrten als Personen ohne Migrati-
onshintergrund.

Je stadtischer der Regionstyp, desto mehr Wege
werden mit dem Deutschlandticket unternommen.
Zwischen kleinstadtischen, dorflichen Raumen in
einer Stadtregion und landlichen Regionen existieren
dagegen kaum signifikante Unterschiede.

/
1
?
/
|
?

7
7
/

7y

in einem linearen Regressionsmodell zu verwenden,
wandeln wir sie hdufig in sogenannte Dummy-Variab-

len um. Das bedeutet, dass wir fiir jede Kategorie eine
neue binare Variable erstellen. Zum Beispiel konnte
,mannlich" den Wert 1 annehmen und ,weiblich" den
Wert 0.

Durch die Methode der linearen Regression konnen
nicht nur Vorhersagen getroffen — etwa welche Note

ein Schuler mit einer bestimmten Anzahl von Lern-
stunden und einem bestimmten Geschlecht erwarten
kann —sondern auch Erkenntnisse dariiber generiert
werden, wie stark verschiedene Faktoren miteinander
verbunden sind. Im konkreten Beispiel hier geht es
darum, zu verstehen, welchen Einfluss verschiedene
soziodemografische Variablen auf die Nutzungshaufig-
keit des Deutschlandtickets haben.
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Tabelle 5: Allgemeines lineares Modell zu Fahrten mit dem Deutschlandticket

Koeffizienten Std.-Abw. Signifikanz
(Intercept) 2.86 0.04 o
Alter in Jahren
<30 0.29 0.02 o
31-40 0.07 0.01 x
41-50 [Ref]
51-60 -0.06 0.02 o
61-70 -0.13 0.02 o
Geschlecht
mannlich [Ref]
weiblich -0.03 0.01 o
Beschaftigungsstatus
erwerbstatig [Ref]
Ausbildung, Zivil-/Wehrdienst 0.01 0.02
Rentner/Rentnerin -0.12 0.02 ok
Hausfrau/Hausmann, arbeitslos -0.14 0.03 e
Sonstiges -0.19 0.05 o
Okonomischer Status
sehr niedrig 0.01 0.02
niedrig -0.06 0.01 o
mittel [Ref]
hoch -0.13 0.01 o
sehr hoch -0.09 0.01 o
Ticketvariante
DTicket [Ref]
DTicket Job -0.02 0.01 *
DTicket Schiiler 0.23 0.03 e
DTicket Studierende -0.08 0.02 o
DTicket Senior -0.24 0.03 o
DTicket Sozial 0.02 0.06
Anderes -0.14 0.04 o
Pkw-Verfligbarkeit
jederzeit [Ref]
gelegentlich 0.23 0.01 o
nie 0.23 0.01 o
Migrationshintergrund
Kein Migrationshintergrund [Ref]
Migrationshintergrund 0.18 0.06 -
HaushaltsgroRe
1-Person-HH [Ref]
2-Personen-HH ohne Kinder 0.04 0.01 o
Mehr-Personen-HH ohne Kinder 0.06 0.02 o
HH mit Kindern -0.02 0.01
Raumtyp (RegioStaR 7)
Metropolen 0.53 0.03 o
Regiopolen und Gro3stadte 0.36 0.04 o
Mittelstadte, stadt. Raum (Stadtregion) 0.27 0.04 o
Kleinstddt. dorfl. Raum (Stadtregion) [Ref]
Zentrale Stidte (Landliche Region) 0.08 0.04 .
Mittelstadte, stadt. Raum (Landliche Region) 0.09 0.04 *
Kleinstadt. dorfl. Raum (Landliche Region) -0.04 0.04

Abhéngige Variable: monatliche Fahrten mit dem Deutschlandticket; Singifikanzniveaus (p-Wert): 0 *** 0,001 ** 0,01 * 0,05.0,1
[Ref]: Referenzkategorie der unabhangigen Variable; Nutzendengruppe: alle (n = 2.202); Primarerhebung
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3.3. Verlagerungswirkungen des Deutschlandtickets

Verfahren und Grenzen der Methodik bei der
Erfassung individueller Verlagerungswirkungen

Im Rahmen der Primdrerhebung erfolgt eine Abfrage
der letzten drei Wege mit dem Deutschlandticket mit
Details zur Wegelange, den genutzten OPNV-Verkehrs-
mitteln, dem Wegezweck und einer Abfrage, was die
Personen am Ehesten gemacht hatten, wenn sie nicht
das Deutschlandticket besaRen. Auf Basis dieser hypo-
thetischen Frage lasst sich identifizieren, wie hoch die
Anteile der nicht verlagerten (Wege, die auch ohne
Deutschlandticket mit dem OPNV getétigt worden
waren), verlagerten (von anderen Verkehrsmitteln ver-
lagerte Wege) und induzierten Wege (neu generierte
Wege) sind. Grundlage dafir ist ein nach Fahrtenhau-
figkeit und Wegezweck gewichteter Wegedatensatz,
gebildet aus den Angaben der hierzu befragten Perso-
nen. Dabei ist eine Gewichtung nach Fahrtenhaufigkeit
notwendig, da ansonsten Wege von Personen, die nur
gelegentlich Wege mit dem Deutschlandticket unter-
nehmen, Uberreprasentiert waren. Als Grundlage fur
eine weitere Gewichtung dieser Wege nach Wegezweck
wurde die Randverteilung der Deutschlandticket-Wege
aus der MiD 2023 herangezogen. Diese Kontrolle ist not-
wendig, da spezifische Wegezwecke haufiger getatigt
werden als andere.

Da die Quantifizierung der Verlagerungseffekte auf einer
hypothetischen Frage basiert, werden die Anteile hier in
Spannweiten angegeben. Hypothetische Angaben unter-
liegen gewissen Unsicherheiten. So ist die Frage nach
dem alternativen Verhalten oder ersetzten Verkehrs-
mitteln mit der Bestandsdauer des Deutschlandtickets
immer schwieriger zu beantworten. Deshalb unterliegen
die Ergebnisse gewissen Unsicherheiten, weshalb hier
eine Angabe von Spannweiten sinnvoll ist. Die Spann-
weiten geben in etwa ein Intervall von 15 Prozent unter
bis 10 Prozent Uber den berechneten Werten an.

Sosind zwischen 60 Prozent und 70 Prozent der Deutsch-
landticket-Wege nicht verlagerte Wege, also Wege, die
auch ohne Deutschlandticket mit dem OPNV getétigt
worden waren. Weniger als 5 Prozent sind induzierte
Wege, also Wege, die ohne das Ticket gar nicht getatigt
worden waren. SchlieBlich sind zwischen 25 Prozent und
38 Prozent der Wege verlagert. Der grofSte Anteil dieser
verlagerten Wege kommt dabei vom Pkw. Es folgen Rad-
verkehr, FuBverkehr und Fernverkehr.

An dieser Stelle ist es sinnvoll, die Ergebnisse vor dem
Hintergrund der weiteren abgeschlossenen und zum
Teil noch laufenden Studien (Evaluation des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen VDV, Greenpeace-Stu-
die und Ariadne-Studie, siehe Anhang) einzuordnen, da
in diesen Projekten die Verlagerungswirkung ebenfalls
Uber eine hypothetische Abfrage erfasst wird. Dabei
zeigen sich groRRere Unterschiede hinsichtlich der verla-
gerten und induzierten Wege zwischen den Evaluatio-
nen. Die Ariadne-Studie weicht dabei methodisch sehr
stark von den anderen Studien ab, da es sich bei ihr um
eine synthetische Kontrollstudie auf Basis von Mobil-
funkdaten handelt. Des Weiteren gibt die Studie keine
Details zu den Anteilen der verlagerten Verkehrsmittel.
Die Methodiken dieser Evaluation im Auftrag des BMV,
der Greenpeace-Studie und auch der VDV-Studie stut-
zen sich auf eine hypothetische Abfrage der alternativen
Verkehrsmittel. Dies ist die einzig mogliche Annaherung
der Abschatzung der Verlagerungswirkungen auf Per-
soneneben, da Uber keine Paneldaten mit Vorher-Nach-
her-Daten verfugt wird. Im Allgemeinen werden solche
hypothetischen Abfragen wie in dieser, aber auch in der
VDV-Evaluation in der wissenschaftlichen Community
mit Vorsicht betrachtet (vgl. Andor et al., 2020). Dazu
kommt, dass der Zeitpunkt der Einfiihrung des Deutsch-
landtickets mittlerweile zwei Jahre zuriickliegt. Somit
ist anzunehmen, dass es den Antwortenden mit ablau-
fender Zeit tendenziell immer schwerer fallt, hier eine
valide Aussage zu treffen. Schliel3lich haben die konkrete
Fragestellung und das Abfrageformat (z.B. telefonisches
Interview oder Online-Fragebogen) einen Einfluss auf
die Antworten. Der Vergleich zwischen VDV-Evaluation,
Greenpeace-Studie und dieser Evaluation zeigt, dass
sich diese hinsichtlich beider Punkte unterscheiden. So
greifen die VDV-Evaluation und die Greenpeace-Studie
auf Panel-Teilnehmende zurlick, die BMV-Evaluation
nutzt eine echte telefonbasierte Zufallsstichprobe. Die
konkrete Fragestellung ist in der VDV-Evaluation zwei-
stufig: Es wird zuerst danach gefragt, ob die Fahrt ver-
lagert, induziert oder nicht verlagert ist, und anschlie-
Rend danach gefragt, von welchen Verkehrsmitteln die
verlagerten Wege kommen. Im Rahmen dieser Erhebung
erfolgt die Abfrage einstufig: ,Was hatten Sie am Ehes-
ten gemacht, wenn Sie fur diese Fahrt kein Deutsch-
landticket zur Verfligung gehabt hatten?”



Diese Unterschiede in der Abfragemethodik kdnnten ein
Grund daflr sein, warum insbesondere bei den verla-
gerten und induzierten Wegen Unterschiede zwischen
den Evaluationen entstehen. Dies stltzt zudem das Vor-
gehen, hier Spannweiten anzugeben, um keine falsche
Genauigkeit bei den Ergebnissen vorzugeben. Allerdings
kann auch festgehalten werden, dass sich die Ergebnisse
bezogen auf bestimmte Muster dhneln, sich jeweils
jedoch etwas andere GréRRenordnungen ergeben. So zei-
gen sich eine hohe Stabilitat innerhalb des OPNV, relativ
geringe Anteile eines induzierten Verkehrs, aber auch
Verlagerungseffekte vom Pkw, in kleinerem Mal} aus
dem OPFV und vom Fahrrad bis hin zu FuBwegen. Bezo-
gen auf die dahinter liegenden Kilometersummen und
Umwelteffekte sind dabei die Wanderungen vom Pkw in
den OPNV am bedeutsamsten.

Verlagerungswirkung des Deutschlandtickets
Abbildung 8 zeigt die Anteile der nicht verlagerten, ver-
lagerten und induzierten Deutschlandticket-Fahrten auf
Basis der Abfrage in der Primarerhebung. Wie im vorhe-
rigen Kapitel beschrieben, sind die Daten gewichtet und
stellen plausibilisierte Spannweiten in Abhangigkeit vom
berechneten Wert dar.
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Rund zwei Drittel der Wege sind nicht verlagerte Wege,
die auch ohne das Deutschlandticket mit dem OPNV
unternommen worden waren. Weniger als 5 Prozent sind
induziert, also zusatzliche Wege, die durch das Deutsch-
landticket generiert werden. Es ist anzunehmen, dass
weniger als ein Drittel der Wege von anderen Verkehrs-
mitteln verlagert sind. Der grofite Anteil stammt dabei
vom Pkw. Rund 12 bis 20 Prozent der Deutschlandticket-
wege sind verlagerte Pkw-Wege. Im GrofRenbereich von
jeweils rund 5 Prozent werden FuBwege und Radwege
verlagert. Auch wenn diese Ergebnisse, wie bereits oben
beschrieben, sorgfaltig interpretiert werden mussen, ist
bemerkenswert, dass eine deutliche Verlagerung vom
Pkw nachweisbar ist, auch wenn der Anteil nicht exakt
benannt werden kann. Dies ist ein wichtiger Baustein
fr die Klimawirkungen des Deutschlandtickets, die im
Kapitel 5 noch genauer quantifiziert werden.

Einordnung der Verlagerungswirkungen

mithilfe sekundarer Datenquellen

Die verlagerten und induzierten Deutschlandticketwege
mussen sich auch in den Fahrgastzahlen widerspiegeln.
Zur Einordnung der GroRenordnungen der oben darge-
stellten, berichteten Verlagerungswirkungen ziehen wir
die Fahrgaststatistik heran. Die amtliche Fahrgaststatis-

Abbildung 8: Anteil der verlagerten, induzierten und nicht verlagerten Wege

Angaben in Prozent

2-5
induzierte
Wege

25-38
verlagerte
Wege

60-70
nicht
verlagerte Wege

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket

3-6 Ful

4-7 Rad

12-20 Pkw

2-5 Fernverkehr

>1 Car-Sharing
3-5 Unterschiedlich
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tik, ausgewiesen durch das statistische Bundesamt, bein-
haltet quartalsweise Fahrgastzahlen nach Land und Ver-
kehrstrager (Busse, Straenbahnen, SPNV, Fernverkehr
mit Bussen und Bahnen). In der Entwicklung der amtli-
chen Fahrgaststatistik missten sich die Zuwachse infolge
des Deutschlandtickets, d.h. zum OPNV verlagerte und
induzierte Wege, widerspiegeln. Die folgenden Abschat-
zungen dienen einer groben Validierung der Befragungs-
ergebnisse der Evaluationsstudie des BMV durch einen
Vergleich mit der amtlichen Fahrgaststatistik.

Der Zeitpunkt der Einfiihrung des Deutschlandtickets
erschwert allerdings eine solche Plausibilisierung: Abbil-
dung 9 zeigt die Entwicklung der Fahrgastzahlen im
Liniennahverkehr seit 2017, den zunachst deutlichen
Rickgang in den Pandemie-Jahren ab 2020 und die nach-
folgenden Fahrgastzuwachse in der Corona-Erholung,
Uberlagert von den Effekten des 9-Euro-Tickets im Som-
mer 2022. Im zweiten Quartal 2023 wurde schlieRlich
das Deutschlandticket eingeflihrt* . In diesem dynami-

4 Dies erschwert die Zeitreihenbetrachtung ebenfalls. Mit der Umstellung
auf das Deutschlandticket und der ebenfalls erfolgenden weiteren Einfiihrun-
gen automatisches Zahlsysteme unterliegen die herangezogenen Statistiken
zurzeit diversen Veranderungen. Die bisher vorliegenden Werte fiir 2023 und
2024 missen also als vorlaufig eingestuft werden. Verbesserungen sind hier
schrittweise fur die Jahre 2024 (riickwirkend) und 2025 zu erwarten.

schen Umfeld ist es nur schwer moglich, Nachfragean-
derungen dem Deutschlandticket oder anderen Effekten
zuzuordnen. Insofern sind die folgenden Vergleichsrech-
nungen nur als grobe Abschatzung zu verstehen.

Als Vergleichsquartal ,Ohne Deutschlandticket” kon-
nen Fahrgastzahlen aus Q1/2023, also dem Quartal
unmittelbar vor Einflhrung des Deutschlandtickets,
mit 2.560 Mio. OPNV-Fahrten herangezogen werden.
Als Vergleichsquartale ,Mit Deutschlandticket” konnen
die Quartale Q3/2024 (2.801 Mio. OPNV-Fahrten) und
Q4/2024 (2.866 Mio. OPNV-Fahrten) genutzt werden,
in denen auch die Primarbefragung zum Deutschlandti-
cket im Feld war. Aus dem Vergleich der Fahrgastzah-
len ergeben sich im Durchschnitt etwa 275 Mio. mehr
OPNV-Fahrten pro Quartal in der zweiten Jahreshalfte
2024 (mit Deutschlandticket) verglichen mit dem Zeit-
raum vor Einfiihrung (Q1/2023). Auf das Jahr hochge-
rechnet waren es also rund 1,1 Mrd. zusatzliche Fahr-
ten. Die Jahre 2017 bis 2019 zeigen, dass jahreszeitliche
Schwankungen hier keine grofSe Rolle im Hinblick auf
eine Uber- oder Unterschatzung dieser zusatzlichen
Nachfrage spielen diirften.

Auf Basis der Primdrerhebung wissen wir, dass etwa

Abbildung 9: Entwicklung der Anzahl beforderter Personen und der Personenkilometer im Liniennahverkehr in

Deutschland nach Quartal
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30-40% der Deutschlandticket-Wege induziert bzw.
verlagert sind und somit zusatzliche Fahrten im OPNV
generieren. Laut MiD 2023 wurden rund 54 Prozent der
OPNV-Wege mit dem Deutschlandticket unternommen®.
Diese 54 Prozent entsprechen etwa 10 Mio. Wegen pro
Tag (MiD). Die 30 bis 40 % (unteres und oberes Ende der
berechneten Spanne auf Basis der Primérerhebung) ent-
sprechen damit etwa 3 bis 4 Mio. zusatzlichen OPNV-
Wegen pro Tag infolge des Deutschlandtickets. Auf das
Jahr hochgerechnet ergabe dies etwa 1 bis 1,5 Mrd.
zusatzlicher OPNV-Wege®. Die GroRenordnung liegt
damit im Bereich der Zahlen aus der Fahrgaststatistik,
nach denenim Jahr 2024 etwa 1,1 Mrd. mehr Fahrten im
OPNV getatigt wurden als vor Einflihrung des Deutsch-
landtickets.

Angesichts der Unscharfen dieser Abschatzungen ist
dies eine Uberaus zufriedenstellende Ubereinstimmung
mit den GroRenordnungen der OPNV-Fahrgaststatistik.
Unter Beachtung der ganzlich verschiedenen Datenquel-
len, die hier miteinander verglichen werden, ist dies eine
erste grobe Bestatigung der Plausibilitat der Ergebnisse
durch Sekundardatenvergleiche.

5 Dieser Wert liegt heute vermutlich héher, da das Deutschlandticket u.a.
durch eine weitreichende Umstellung von Jobtickets, Semestertickets und Schi-
lertickets eine gréRere Marktdurchdringung hat. Fir diese tiberschléagige Berech-
nung wird diese Unscharfe ignoriert, da keine aktuelleren Werte vorliegen.

6 Unscharfen zwischen Beforderungsfallen und Wegen auf Personenebene
werden bei dieser tiberschlagigen Betrachtung ignoriert.
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Detailbetrachtung verlagerter Wege

Bei den Verlagerungswirkungen ist insbesondere rele-
vant, welche Personengruppen von welchen Verkehrs-
mitteln auf den OPNV umsteigen. Im Rahmen dieses
Zwischenberichts soll der Fokus auf die vom Fernverkehr
und vom Pkw verlagerten Wege gelegt werden. Dies wird
durch einen Blick auf Verlagerungen vom Fahrradverkehr
erganzt. Dazu werden jeweils die Personen betrachtet,
die mindestens einen berichteten Deutschlandticket-
Weg vom Fernverkehr oder vom Pkw verlagert haben.
Diese Personen werden deskriptiv hinsichtlich verschie-
dener Kriterien mit allen Deutschlandticket-Nutzenden
in der Stichprobe verglichen.

Verlagerte Fernverkehrswege

Zunachst erfolgt die Betrachtung der Personen, die
Wege vom Fernverkehr verlagert haben. Abbildung 11
stellt soziodemografische Daten dieser Gruppe im Ver-
gleich zu allen Deutschlandticket-Nutzenden dar. Hier ist
anzumerken, dass aufgrund des geringen Anteils ersetz-
ter Fernverkehrswege die Stichprobe der Personen mit
ersetzten Fernverkehrsfahrten relativ klein ist. Trotzdem
erlauben die deskriptiven Auswertungen erste Aussa-
gen. Die Gruppe der Personen, die Fernverkehrsfahrten
auf den OPNV verlagert, ist tendenziell jlinger, aber auch
in der Altersgruppe zwischen 61 und 70 Jahren starker
vertreten. Das zeigt sich auch beim Anteil der Personen
in Ausbildung, der hoher ist als bei allen Deutschlandti-
cket-Nutzenden. Bei Betrachtung der okonomischen
Statusgruppen und der Wohnorte der Personen ist keine

Abbildung 10: Ubersicht iiber das Vorgehen des Abgleichs von Befragungsergebnissen mit der Fahrgaststatistik

Fahrgastzuwachs auf Basis der
Fahrgaststatistik (2024 gegeniiber Q1 2023)

2.560 Mio. Fahrten in Q1/2023
Durchschnittlich 2.835 Mio. Fahren in Q3 und Q4 2024
ca. 275 Mio. zusatzliche OPNV-Fahren pro Quartal

ca. 1,1 Mrd. zusatzliche Fahrten pro Jahr

Bestimmung neu hinzugekommener Fahrgaste
(Basis MiD und Primarerhebung)

10 Mio. Deutschlandticket-Fahrten/Tag
(Quelle: MiD 2023)

30-40% dieser Fahrten sind verlagert oder induziert
(Quelle: Primareerhebung)

3-4 Mio. zusatzliche OPNV-Fahrten pro Tag aufgrund des
Deutschlandtickets

1-1,5 Mrd. zusatzliche Fahrten pro Jahr

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket
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Abbildung 11: Soziodemografische Unterschiede der Personengruppe, die Fernverkehrsfahrten mit dem Deutsch-

landticket ersetzt, zu allen Deutschlandticket-Nutzenden
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klare Tendenz erkennbar. Abweichungen sind vor allem
in Metropolen, GroRRstadten und Mittelstadten in einer
landlichen Region erkennbar.

Bei den Wegelangen ersetzter Fernverkehrsfahrten
(Wege, die normalerweise mit dem Fernverkehr zurlick-
gelegt worden waren) zeigt sich, dass diese wie erwartet
langer sind als im Vergleich zu allen Deutschlandticket-
Wegen (siehe Abbildung 12). Wahrend 50 Prozent aller
Deutschlandticket-Wege kirzer als rund 20 Kilometer
sind, liegen 50 Prozent der ersetzten Fernverkehrsfahr-
ten bei einer Lange von rund 130 Kilometern. Dennoch
ergibt sich, dass ein Grof3teil der verlagerten Fernver-
kehrsfahrten eher in einem Entfernungsbereich liegen,
der auch auf langlaufigen Regionalexpresslinien erreicht
wird. Sehr lange Fahrten durch ganz Deutschland mit
dem Deutschlandticket und dem Nahverkehr scheinen
eher eine Randerscheinung zu sein. So sind nur rund 10
Prozent der ersetzten Fernverkehrsfahrten langer als
400 Kilometer.
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Bei Betrachtung der Wegezweckverteilung wirkt der
hohere Anteil an Freizeitfahrten plausibel, da hier bei-
spielsweise Tages- oder Mehrtagesausflige wie von
Berlin an die Ostsee denkbar sind. Zunachst nicht erklar-
bar ist der hohere Anteil an Wegen fiir Gesundheit und
Pflege. Diesem Phanomen muss zukiinftig noch weiter
nachgegangen werden.

Verlagerte Pkw-Wege

Bei Betrachtung der vom Pkw verlagerten Wege zeigt
sich, dass die Personengruppe, die Pkw-Wege verla-
gert, etwas alter ist als die Gesamtheit aller Deutsch-
landticket-Nutzenden und starker in der Gruppe der
51-70-Jahrigen vertreten ist (siehe Abbildung 13). Bei
den Tatigkeitsgruppen sind dagegen kaum Unterschiede
zwischen den Personen, die Pkw-Wege verlagern, und
allen Deutschlandticket-Nutzenden erkennbar. Eine
ahnliche Verteilung wie bei den Personen, die verlagerte
Wege aus dem Fernverkehr aufweisen, zeigt sich beim
6konomischen Status. Hier sind wieder die mittlere und

Abbildung 12: Wegeldngenverteilung und Wegezweckverteilung von ersetzten Fernverkehrsfahrten und allen

Fahrten mit dem Deutschlandticket (Daten ab 11/2024)
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Abbildung 13: Soziodemografische Unterschiede der Personengruppe, die Pkw-Fahrten mit dem Deutschlandti-

cket ersetzt, zu allen Ticketnutzern
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niedrige 6konomische Statusgruppe etwas starker ver-
treten und die hohe und sehr hohe Statusgruppe etwas
geringer. Dies ist moglicherweise mit der hoheren Kos-
tensensitivitat zu begrlinden. Personen in niedrigeren
o6konomischen Statusgruppen nutzen tendenziell eher
den Kostenvorteil aus, den das Deutschlandticket bei
ausreichender Nutzung gegenuber dem Pkw hat.

Bei der Betrachtung der Wohnorte zeigen sich deutli-
chere Unterschiede als bei den ersetzen Fernverkehrs-
wegen. Hier tritt insbesondere der landliche Raum her-
vor, aus dem vergleichsweise viele Personen stammen,
die Pkw-Wege auf den OPNV verlagern. Hier zeigt sich
also, dass der OPNV auch in landlicheren Gegenden
eine Alternative sein kann, wenn er einen attraktiven
Preis hat. Der Anteil der Personen aus Metropolen, der
angibt, Fahrten vom Pkw auf den OPNV zu verlagern,
ist dagegen deutlich geringer als bei Betrachtung aller
Deutschlandticket-Nutzenden. Dies ist vor dem Hinter-
grund, dass in Metropolen der héchste Anteil der Perso-
nen lebt, die bereits zuvor den OPNV genutzt hat, nicht
Uberraschend.
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Die Wegelangen verlagerter Pkw-Fahrten weichen im
Cegensatz zu den verlagerten Fernverkehrsfahrten nur
in einem geringen Maf3 von allen Deutschlandticket-
Fahrten ab (siehe Abbildung 14). Insgesamt 50 Prozent
der Wege sind kurzer als rund 25 Kilometer. Nur 10
Prozent der Wege sind langer als 200 Kilometer. Dies
zeigt, dass eine Verlagerung vom Pkw eher im Nahraum
erfolgt. Eine Verlagerung langerer Pkw-Fahrten auf den
OPNV durch das Deutschlandticket erfolgt selten. Eine
ahnliche Verteilung zeigt sich auch bei den Wegezwe-
cken. Es werden etwas mehr Freizeitwege und etwas
weniger Arbeitswege verlagert als bei der Wegezweck-
verteilung aller Deutschlandticket-Wege. Eine Verlage-
rung vom Pkw auf den OPNV findet relativ gleichmaRig
uber alle Fahrtzwecke statt.

Verlagerte Fahrradfahrten

Personen, die Fahrradfahrten mit dem Deutschlandti-
cket ersetzen, sind tendenziell etwas junger und zu
einem vergleichsweise groRen Anteil in der Altersgruppe
zwischen 25 und 44 Jahren zu finden (siehe Abbildung
15). AuRerdem zeigt sich, dass im Vergleich zu allen

Abbildung 14: Wegelangenverteilung und Wegezweckverteilung von ersetzten Pkw-Fahrten und allen Fahrten

mit dem Deutschlandticket (Daten ab 11/2024)
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Abbildung 15: Soziodemografische Unterschiede der Personengruppe, die Fahrradfahrten mit dem Deutsch-

landticket ersetzt, zu allen Deutschlandticket-Nutzenden
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Deutschlandticket-Nutzenden ein hoherer Anteil der
Personen mit ersetzten Fahrradfahrten in Ausbildung
ist. Rentner und Rentnerinnen und sind in dieser Gruppe
dagegen unterreprasentiert.

Die diesbeziglichen Ergebnisse zeigen zudem (schwach),
dass Personen, die Fahrradfahrten mit dem OPNV
ersetzten, 6konomisch etwas besser situiert sind als alle
Deutschlandticket-Nutzenden. Auffalliger und plausibel
istdie Verteilung der Wohnorte der Personen, die Fahrten
mit dem Fahrrad durch den OPNV ersetzen. Hier ist im
Gegensatz zur Verteilung aller Deutschlandticket-Nut-
zenden ein viel deutlicheres Stadt-Land-Gefalle erkenn-
bar. Mehr als die Halfte der Personen, die Radwege durch
den OPNV ersetzen, leben in Metropolen. Dies kann vor
allem damit begriindet werden, dass insbesondere in
stadtischen Raumen mehr kirzere Alltagswege mit dem
Fahrrad unternommen werden. In landlichen Raumen ist
das Fahrrad aufgrund der groBen Distanzen oft grund-
satzlich keine Alternative.
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Bei Betrachtung der Wegelangenverteilung und der
Wegezwecke fallen zunachst die deutlich geringeren
Wegeldngen von ersetzten Radfahrten auf (siehe Abbil-
dung 16). Diese sind maximal 50 Kilometer lang und 50
Prozent der ersetzten Radfahrten sind unter 6 Kilome-
ter lang. Als Alternative attraktiv zu werden scheint der
OPNV ab einer Distanz von etwa 4 Kilometern, da hier die
Anzahl der ersetzten Radfahrten sprunghaft ansteigt.
Sehr kurze Wege von unter 2 Kilometern entsprechen
nur einem Anteil von 10 Prozent. Bei Betrachtung der
Wegezwecke zeigt sich insbesondere eine hohere Ver-
lagerung vom Rad bei Arbeitswegen und auch bei Ein-
kaufswegen als bei Betrachtung aller Deutschlandticket-
Wege.

Abbildung 16: Wegeldngenverteilung und Wegezweckverteilung von ersetzten Radfahrten und allen Fahrten mit

dem Deutschlandticket (Daten ab 11/2024)
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3.4. Multimodalitit: Nutzung des Deutschlandtickets
in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln

Multimodalitat bezeichnet die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel im langeren Zeitverlauf. Die Nutzung ver-
schiedener Verkehrsmittel auf einem Weg wird dagegen
als Intermodalitat bezeichnet. Um abzubilden, wie mul-
timodal Personen unterwegs sind, ist es also notwen-
dig, einen langeren Zeitraum zu betrachten. Aus diesem
Grund erfolgt eine Ableitung der Multimodalitat Gber die
Informationen zur allgemeinen Nutzungshaufigkeit spe-
zifischer Verkehrsmittel. Da bei der Alltagsmobilitat pri-
mar die Verkehrsmittel Pkw, OPNV und Fahrrad relevant
sind und FuRRwege bei einem GroRteil der Bevolkerung
sehr regelmaRig getatigt werden, werden in der Regel
die Nutzungshaufigkeiten dieser drei Verkehrsmittel fiir
eine Einteilung in Multimodalitatsgruppen verwendet.
Dabei verhalten sich Personen multimodal, wenn sie
mehrere dieser drei Verkehrsmittel jeweils mindestens
einmal wochentlich nutzen. Monomodal sind Personen,
die nur eines dieses Verkehrsmittel mindestens einmal
wochentlich nutzen.

Auf diese Weise entstehen insgesamt sieben Gruppen:

— Monomodal Radfahrende: Personen, die ausschlief3-
lich das Fahrrad mindestens einmal wochentlich
nutzen (und OPNV bzw. Pkw seltener als einmal
wochentlich).

— Monomodal Pkw-Nutzende: Personen, die aus-
schlielRlich den Pkw mindestens einmal wochentlich

nutzen (und OPNV bzw. Rad seltener als einmal
wochentlich).

— Monomodal OPNV-Nutzende: Personen, die aus-
schlieRlich den OPNV mindestens einmal wochent-
lich nutzen (und Pkw bzw. Rad seltener als einmal
wochentlich).

— Multimodal (alle Verkehrsmittel): Personen, die alle
Verkehrsmittel mindestens einmal wochentlich
nutzen.

— Multimodal Rad — Pkw: Personen, die das Fahrrad
und den Pkw mindestens einmal wochentlich nutzen
(und OPNV seltener als einmal wochentlich).

— Multimodal Rad — OPNV: Personen, die das Fahrrad
und den OPNV mindestens einmal wochentlich nut-
zen (und Pkw seltener als einmal wochentlich).

— Multimodal Pkw — OPNV: Personen, die den Pkw und
den OPNV mindestens einmal wochentlich nutzen
(und Rad seltener als einmal wochentlich).

Abbildung 17 zeigt die Verteilung der Personen ohne
und mit dem Deutschlandticket auf die verschiedenen
Multimodalitatsgruppen. Ganz grundsatzlich zeigt sich,
dass Deutschlandticket-Besitzende mit 60 Prozent zu
einem hoheren Anteil multimodal unterwegs sind als

Abbildung 17: Multimodalitatsgruppen in Abhdngigkeit vom Deutschlandticket-Besitz
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Nicht-Besitzende mit knapp 40 Prozent. Etwa die Halfte
der Nicht-Besitzenden sind monomodal Pkw-Nutzende.
Unter den Deutschlandticket-Besitzenden liegt dieser
Anteil bei nur 8 Prozent. Dagegen sind bei den Deutsch-
landticket-Besitzenden 29 Prozent monomodal OPNV-
Nutzende, rund ein Funftel dieser Gruppen nutzt eine
Kombination aus Pkw und OPNV. Ein weiteres knappes
Funftel der Deutschlandticket-Besitzenden nutzt OPNV,
Pkw und das Rad mindestens einmal wochentlich. Dieser
Anteil betragt bei den Nicht-Besitzenden nur 4 Prozent.

Diese deskriptive Analyse zeigt, dass Personen, die das
Deutschlandticket besitzen, zu einem hoheren Anteil
einen Mix aus verschiedenen Verkehrsmitteln nutzen.
Mehr als ein Viertel dieser Gruppe sind allerdings mono-
modal OPNV-Nutzende. Inwiefern das Deutschlandti-
cket flr diesen hohen Grad der Multimodalitat verant-
wortlich ist, kann Uber diese deskriptive Auswertung
nicht beantwortet werden. Insbesondere mithilfe der
MiID 2023 sind jedoch auch verldssliche multivariate
Auswertungen moglich. Dies ist im weiteren Verlauf des
Evaluationsprojektes vorgesehen.
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4. Soziookonomische Auswirkungen —
Schwerpunkt auf Inklusion und
Digitalisierung (AP 2)

4.1. Teilnabewirkungen des Deutschlandtickets

Eine schon mehrfach wissenschaftlich nachgewiesene
Teilhabewirkung hatte das 9-Euro-Ticket (z.B. Hille und
Gather, 2022; Rozynek, 2024). Ob das Deutschlandticket
ebenfalls die reale oder empfundene Teilhabe von Perso-
nen verbessert, soll im Rahmen dieser Evaluation eror-
tert werden. Bisher ist dies nur auf Basis der Daten der
Primarerhebung moglich.

Wie bereits im ersten Zwischenbericht erlautert, emp-
finden rund 50 Prozent der Befragten, die ein Deutsch-
landticket haben oder bereits hatten, dass sich mit dem
Deutschlandticket ihre Aktivitatsmoglichkeiten und
damit auch die Teilhabe verbessert haben (siehe Abbil-
dung 18). Mittlerweile zeigt sich, dass die empfundene
Teilhabewirkung insbesondere bei der Gruppe von Per-
sonen mit sehr niedrigem 6konomischem Status etwas
hoher ausfallt als bei den anderen Gruppen. Dies konnte
ein erster Hinweis darauf sein, dass diese Gruppe auf-
grund des Deutschlandtickets mobiler geworden ist.

Der bisher einzige Ansatz fiir eine gemessene Teilhabe-
wirkung im Rahmen der Primarerhebung ist die Abfrage

Abbildung 18: Anderung der Aktivitidtsmoglichkeiten durch das Deutschlandticket in Abhéngigkeit vom 6konomi-
schen Status (aktuelle und ehemalige Deutschlandticket-Besitzende)

Angaben in Prozent
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Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket
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Tabelle 6: Differenz der mittleren Fahrtenanzahl
spezifischer Teilhabezwecke zwischen Deutschland-
ticket-Besitzenden und Nicht-Besitzenden

Wegetyp Differenz p-Wert Signifikanz
Fahrten-
anzahl pro
Monat

Freizeit 0,50 0,0708

Einkauf 0,00 0,9951

Familien-

besuch 0,33 0,1227

Quelle: Primérerhebung Evaluation Deutschlandticket;
Singifikanzniveaus (p-Wert): 0 *** 0,001 ** 0,01 *0,05.0,1

der Haufigkeit spezifischer Aktivitaten (Freizeit, Einkauf
und Erledigungen und private Treffen). Mithilfe des
Ansatzes statistischer Zwillinge lassen sich erste Aussa-
gen darlber treffen, ob die Befragten mit Deutschlandti-
cket mehr Aktivitaten nachgehen. Wie bereits im Kapitel
zu den Verlagerungswirkungen erldutert, ermdglicht die

Betrachtung statistischer Zwillinge den direkten Ver-
gleich metrischer Werte unter Kontrolle anderer Varia-
blen (hier die soziodemografischen Variablen). Details
zum Konzept der statistischen Zwillinge finden sich in
Kapitel 3.1.

Die kategorisierten Antworten der Angaben zur Haufig-
keit spezifischer Aktivitaten wurden in monatliche Zah-
len umgerechnet, um eine im Mittelwert vergleichbare
metrische Variable zu erhalten. Der Vergleich der Mittel-
werte in den beiden Gruppen der statistischen Zwillinge
ermoglicht nun unter Kontrolle der anderen soziodemo-
grafischen Variablen eine Aussage darlber, ob Deutsch-
landticket-Besitzende mehr Wege der drei oben genann-
ten Zwecke unternehmen oder nicht. Die Betrachtung
des p-Wert ermoglicht zudem die Aussage darlber, ob
sich Deutschlandticket-Besitzende und Nicht-Besitzende
signifikant voneinander unterscheiden. Tabelle 6 zeigt,
dass sich die Anzahl der Wege zwischen beiden Gruppen
flr Einkaufswege oder den Besuch von Freunden und
Familie nicht signifikant unterscheiden. Sehr schwach
signifikant sind die Unterschiede bei den Freizeitwegen,

Tabelle 7: Differenz der mittleren Fahrtenanzahl spezifischer Teilhabezwecke zwischen Deutschlandticket-Besit-
zenden und Nicht-Besitzenden in Abhdngigkeit vom 6konomischen Status

Wegetyp 6konomischer Differenz Fahrten-  p-Wert Signifikanz
Status anzahl pro Monat
sehr niedrig 0,69 0,3172
niedrig 0,25 0,7815
Freizeit mittel 0,50 0,2111
hoch 2,32 0,0112 *
sehr hoch -1,27 0,1831
sehr niedrig 1,64 0,0232 *
niedrig 0,53 0,3526
Einkauf mittel -0,41 0,2737
hoch -0,78 0,3111
sehr hoch -0,83 0,3087
sehr niedrig 0,96 0,1995
niedrig 0,47 0,2741
Freundes- oder Familienbesuch mittel 0,20 0,5008
hoch 1,12 0,0641
sehr hoch 0,63 0,3629

Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket; Singifikanzniveaus (p-Wert): 0 *** 0,001 ** 0,01 *0,05.0,1




Aussagen dazu mussen also mit Vorsicht betrachtet
werden. Deutschlandticket-Besitzende unternehmen
rund 0,5 Freizeitwege mehr im Monat als Personen, die
das Deutschlandticket nicht besitzen.

Bei Betrachtung der Differenz der mittleren Fahrtenan-
zahl dieser Teilhabezwecke in Abhdngigkeit vom okono-
mischen Status muss zunachst berlcksichtigt werden,
dass aufgrund der jeweils geringeren Personenanzahl in
den okonomischen Statusgruppen die moglichen Treffer
statistischer Zwillinge reduziert werden. Die Ergebnisse
zeigen keine klaren Tendenzen (siehe Tabelle 7). Lediglich
drei Werte sind zumindest leicht signifikant:

— Personen mit hohem 6konomischem Status mit
Deutschlandticket machen gut 2 Freizeitwege je
Monat mehr als Personen aus dieser Statusgruppe
ohne Deutschlandticket.

— Personen mit sehr niedrigem 6konomischem Status
mit Deutschlandticket machen etwa 1,6 Einkaufs-
wege mehrim Monat als Personen aus dieser Status-
gruppe ohne Deutschlandticket.
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— Personen mit hohem 6konomischem Status mit
Deutschlandticket machen gut einen Besuchsweg je
Monat mehr als Personen aus dieser Statusgruppe
ohne Deutschlandticket

Zusammengefasst zeigen sich so in der subjektiven
Einschatzung der Verbesserung der Aktivitatsmog-
lichkeiten deutliche Effekte. Die befragten Personen
empfinden, dass sie durch das Deutschlandticket mehr
unternehmen konnen. Diese Effekte sind jedoch anhand
der Vergleiche der tatsachlichen Aktivitatshaufigkeiten
nur schwer identifizierbar. Zudem besteht bei der Zeit-
reihenbetrachtung die Vermutung, dass sich derartige
Effekte erst langsam manifestieren. In einer spateren
Phase dieses Evaluationsprojekts wird dem auch mit
neu entwickelten Operationalisierungen genauer nach-
gegangen werden.

4.2. Digitalisierung der Mobilitdt durch das
Deutschlandticket: Beitrag zur Forderung digitaler
Lésungen im Verkehrssegment

Ein Ziel des Deutschlandtickets war die Starkung der
Digitalisierung im Ticketvertrieb in Deutschland. Aus

Abbildung 19: Anteil digitalisierter Tickets in Abhdngigkeit vom Befragungsmonat

Angaben in Prozent
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Quelle: Primarerhebung Evaluation Deutschlandticket

(n=270) (n=280)

(n=262)

39



40

Evaluation Deutschlandticket 2024-2026
Zwischenbericht Friihjahr 2025

diesem Grund erfolgt die Bereitstellung des Tickets aus-
schlieRlich als lesbare Chipkarte oder als digitales Ticket
auf dem Handy. Auch wenn digitale Informationen auf
der Chipkarte gespeichert werden, erfordert die Bereit-
stellung dieses Ticketformats einen deutlich héheren
Aufwand als die smartphonebasierte Bereitstellung. Aus
diesem Grund haben zumindest einige der Verkehrsun-
ternehmen und Verkehrsverblinde zusatzlich das Ziel,
den Anteil smartphonebasierter Tickets zu erhohen.

In Abbildung 19 sind die Anteile der Ticketformen je
Befragungsmonat auf Basis unserer Primarerhebung
dargestellt. Hier zeigt sich Uber den Zeitverlauf, dass
sich bislang kaum etwas gedndert hat. Der Anteil von
Chipkarten liegt mit kleinen Ausreiern dauerhaft bei
rund 40 Prozent. Die appbasierten Deutschlandtickets
machen fast die Halfte der Deutschlandtickets aus. Die
restlichen rund 10 Prozent sind Tickets, die in Wallets auf
dem Smartphone gespeichert sind.

Die Grlnde fur den gleichbleibend hohen Anteil von
Chipkarten konnen vielschichtig sein. So kann die Chip-
karte fuir bestimmte Gruppen (z.B. Studierende mit dem

Studierendenticket oder Personen mit Jobtickets) obliga-
torisch sein. AuRBerdem kdnnen zusatzliche Leistungen,
wie beispielsweise die kostenfreie Nutzung von Bikesha-
ring, nur in Zusammenhang mit einer Chipkarte genutzt
werden (Beispiel: KVB-Rad in KolIn).

Um das Einsparpotenzial und die Hemmnisse einer star-
keren Verbreitung von smartphonebasierten Tickets
abzuschatzen, wurde im Rahmen der Primarerhebung
die Frage gestellt, unter welchen Umstanden die Chip-
karten-Nutzenden bereit waren, ihre jetzige Karte durch
eine Variante auf dem Smartphone zu ersetzen. Hier
liegt die Vermutung nahe, dass eine Analyse dieser Frage
altersabhangig zu unterschiedlichen Ergebnissen flihren
konnte. Aus diesem Grund erfolgte eine Einteilung in
Altersgruppen. Dies fuhrt zu geringen Stichprobengro-
Ren, ermoglicht aber dennoch differenziertere Aussagen
als bei einer Betrachtung aller Personen.

Zunachst zeigt die Abbildung 20, dass die Anzahl der
Chipkarten-Nutzenden mit dem Alter steigt. Rund 50
Prozent der Personen mit Chipkarte befinden sich in
der Gruppe der Uber-60-Jahrigen. Bei Betrachtung der

Abbildung 20: Bereitschaft des Tausches von der Chipkarte zum digitalen Ticket
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Quelle: Primérerhebung Evaluation Deutschlandticket




Umstiegsbereitschaft auf ein digitales Ticket auf dem
Smartphone zeigt sich, dass 40 Prozent aller befragten
Chipkarten-Nutzenden laut eigener Aussage gar nicht
bereitist, zu einem Ticket auf dem Smartphone zu wech-
seln. Dabei sinkt mit steigendem Alter die Bereitschaft,
auf ein smartphonebasiertes Ticket umzustellen. So ist
mehr als die Halfte der Personen Uber 65 Jahren nicht
bereit, auf ein smartphonebasiertes Deutschlandticket
umzusteigen.

Die Auswertung zeigt aber auch, dass etwa 30 Prozent
der Chipkarten-Nutzenden gezwungenermalien diese
Karte nutzen. Dies lasst den Schluss zu, dass durch eine
Umstellung dieser Tickets ein nicht unerheblicher Anteil
der Karten eingespart werden kénnte.

Eine vollstandige Einstellung des Chipkarten-Angebots
wirde vor allem altere Personen betreffen. Im Rahmen
der Diskussion von MaBnahmen zur Einsparung von Kos-
ten im Vertrieb sollte diese Gruppe also berlcksichtigt
werden.
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5.Klimaseitige Auswirkungen —
Umweltauswirkungen und
Nachhaltigkeit (AP 3)

5.1. Methodik und Zielsetzung der klimaseitigen
Analysen

Der Erfolg des Deutschlandtickets wird auch anhand
der Umweltwirkungen gemessen. Dafur kommt eine
Reihe von Indikatoren in Betracht, doch ist die ,CO2-
Einsparung” die Ublicherweise verwendete und bis in
die offentliche Diskussion hinein etablierte GroRe. Dabei
handelt es sich um ,Treibhausgase®, angegeben als CO2-
Aquivalente.

Fir den deutschen Verkehrssektor wird 2024 ein jahrli-
cher Wert von 143 Mio. t ausgewiesen’. Dieser umfasst
alle Verkehrsarten sowohlim Personen-wie im Guterver-
kehr und bildet anteilig etwa ein Flinftel der gesamten
deutschen Treibhausgasemissionen ab. Da sich die abso-
luten Werte in anderen Sektoren reduzieren, im Verkehr
jedoch stagnieren, wachst dieser Anteil und formulierte
Reduktionsziele werden hier bekanntermafBen nicht
erreicht. Der Anteil des OPNV an den verkehrsbedingten
Emissionen betragt jedoch nur weniger als 5 Prozent bei
unter 10 Mio. t jahrlich. Der sehr viel groRere Anteil von
schatzungsweise etwa 70 Prozent mit rund 110 Mio. t
jahrlich entfallt auf den privaten Pkw-Verkehr®.

Damit stellt sich fiir das Deutschlandticket und die
Umweltbilanz unter anderem die Frage, in welchem Aus-
mal} es dem Angebot gelingt, CO2-Emissionen im Pkw-
Verkehr zu reduzieren. Die Ermittlung des eingesparten
CO2-Volumens ist unmittelbar an die Verkehrsleistung
und damit an die Summe der Kilometer gebunden. Hinzu
kommen weitere Grofien einer Gesamtbilanz. Insgesamt
werden folgende Komponenten einbezogen:

— Wege, die nun nicht mehr mit dem Pkw, sondern
aufgrund der Ticketanschaffung jetzt mit dem
offentlichen Nahverkehr erfolgen, dessen Nutzung
wiederum durch das Deutschlandticket abgedeckt
ist. Sie sparen durch den Pkw-Verzicht ,direkte” CO2-
Emissionen.

— Dem entgegen stehen Fahrten, die aufgrund des
Deutschlandticket-Besitzes Gberhaupt erst unter-
nommen werden und ohne das Ticket unterblieben
waren.

7 https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11867/
dokumente/emissionsdaten_2024_- pressehintergrundinformationen.pdf

8 Zur Differenzierung nach Verkehrsarten siehe mit Stand 2019
https://www.dIr.de/de/aktuelles/nachrichten/daten-und-fakten/personen-
verkehr-in-deutschland-verkehrsmittel-im-vergleich
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— Ebenso einbezogen werden Wege, die ohne das
Ticket mit dem Fahrrad oder zu Full bzw. mit einem
weiteren Verkehrsmittel auRerhalb des OPNV unter-
nommen worden waren, jetzt aber mit dem 6ffentli-
chen Verkehr erfolgen.

— Mittelfristig bestehen voraussichtlich indirekte
Effekte durch eine hohere Bindung der Ticketnutzen-
den an den offentlichen Verkehr und daraus resul-
tierende, zuvor nicht angetretene oder mit dem Pkw
durchgefiihrte Fahrten, die nicht mit dem Deutsch-
landticket im Nahverkehr, sondern im 6ffentlichen
Fernverkehr abgewickelt werden. Dies war bisher
nicht Gegenstand der Erhebungen und wird daher in
der folgenden Betrachtung ausgeklammert, jedoch
zu einem spateren Zeitpunkt der Evaluation betrach-
tet.

5.2. Einsparung von CO2-Emissionen
und Beitrag zum Klimaschutz

In den durchgefiihrten Befragungen wurden die hierfiir
erforderlichen Basisdaten um Verhalten der Deutsch-
landticket-Nutzer anhand der drei zuletzt mit dem
Deutschlandticket zurlickgelegten Wege erhoben. Diese
Messung ist ausreichend konkret, zuverl3ssiger als eine
pauschale Einschatzung und reduziert den Berichtsauf-
wand fur die befragten Personen durch die Begrenzung
auf die letzten drei Deutschlandticket-Wege. Allerdings
unterliegt sie auch gewissen Unscharfen und tragt im
Vergleich mit einer ,Vorher-Situation” nur eine gewisse
Zeit. Sobald das Deutschlandticket zu Routinen gehort,
muss das Messkonzept angepasst werden (siehe dazu
auch die Ausfiihrungen in Abschnitt 3.3 des vorliegen-
den Berichts und ausfuhrlicher zu den darauf aufsetzen-
den Berechnungsverfahren im ersten Zwischenbericht).

Weil die Interviews Uber die Erhebungszeit gleichmaRig
gestreut erfolgen, ergibt sich in der Zusammenfassung
mehrerer monatlicher Erhebungswellen eine zuverlas-
sige Fahrtenstichprobe.

Um von diesen Befunden und der Verteilung der Wege
auf die Alternativen ohne Deutschlandticket zu einer
hochgerechneten CO2-Bilanz zu gelangen, sind zwei
weitere Schritte erforderlich:

— Im ersten Schritt erfolgt eine Hochrechnung auf

die jahrlichen Deutschlandticket-Wege und dabei
zurlickgelegten Personenkilometer (pK) insgesamt.
Hierbei werden eine in der projekteigenen Befra-
gung gemessene und sich in der MiD 2023 (sowie
der Evaluation durch den VDV) ebenfalls ergebende
durchschnittliche monatliche Fahrtenzahl von knapp
30 Fahrten pro Ticket sowie die je nach Alternative
unterschiedlichen mittleren Streckenlangen in die
Rechnung einbezogen. Hochgerechnet ergibt sich
daraus eine Verkehrsleistung des Deutschlandtickets
von rund 60 Mrd. pkm im Jahr 2024.

Im zweiten Schritt werden, differenziert nach den
ohne das Ticket in Anspruch genommenen alter-
nativen Verkehrsmitteln, die jeweils spezifischen
pkm-CO2-Emissionswerte® mit der anteilig ermittel-
ten Verkehrsleistung verknlpft.

Fir den hier relevanten Pkw sind dies in der Spann-
weite des berechneten Verlagerungseffekts zwischen
12 und 20 Prozent der Deutschlandticket-Wege
zwischen rund 600 und 1.000 Mio. Wege vom Pkw in
den OPNV im Jahr 2024.

Werden auch bei den pkm pro Pkw-Fahrt Spann-
weiten angelegt, ergibt sich daraus eine Kilometer-
summe von gut 10 bis etwas Uber 20 Mrd. pkm pro
Jahr.

Umgerechnet in CO2-Aquivalente fihren diese
Ergebnisse zu einer Spannweite von 1,8 bis 3,5 Mio. t.
fur das Jahr 2024 bezogen auf den Pkw-Verkehr.

Dem stehen in geringem Ausmald zusatzliche Emis-
sionswerte flr ehemals mit dem Fahrrad gefahrene
Wege sowie in hoherem Ausmal flir generierte
Fahrten gegenlber. Sofern diese mit den direkten
Einsparungen im Bereich Pkw saldiert wird und die
Spannweiten berlcksichtigt, ergibt sich insgesamt
ein CO2-Effekt von etwa minus 2,5 Mio. t fur das Jahr
2024. Dies entspricht rund 3 Prozent der durch in den
privaten Haushalten genutzten Pkw entstehenden
CO2-Emissionen insgesamt.

9 Rechenwerte unter https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/
files/medien/366/bilder/dateien/uba_emissionstabelle_personenver-
kehr_2022_0.pdf



6. Zukunftsaussichten des Deutschlandtickets

6.1. Mogliche Erweiterungen und Anpassungen des
Angebots

Die bis hierhin vorgestellten Analysen zeigen in verschie-
denen Facetten den Status Quo des Deutschlandtickets
knapp zweilahre nach seiner Einflihrung. Es ist eine Reihe
von Erfolgen erkennbar, insbesondere die Stabilisierung
auf einem bereits bemerkenswerten Nachfragestand,
verkehrliche Effekte und die Aussicht, dass sich diese
Wirkungen bei langerer Laufzeit des Tickets ausbauen
lassen. Es ist aber ebenso erkennbar, dass moglicher-
weise noch groRere Erfolge erreichbar sind. Dies zeigt
nicht zuletzt ein nicht unerheblicher Teil von Kunden,
der bereits ein Deutschlandticket besessen, sich aber
wieder fur andere Angebote oder Verkehre entschieden
hat. Auch legen die Befragungsergebnisse nahe, dass die
Diskussion um die Zukunft des Tickets moglicherweise
zu einer Kaufzuriickhaltung geflihrt hat. Nur wenig
beeintrachtigt war dagegen der Verkaufserfolg des
Tickets durch die Anfang Januar 2025 vorgenommene
Preiserhohung. Dies bedeutet nicht, dass kiinftige Preis-
erhohungen ahnlich verlaufen wiirden, zeigt aber den
oft hohen Nutzen fir die bestehende Kundschaft.

Es kdnnte sinnvoll sein, nicht nur die Nachfrage auf dem
bisherigen Niveau zu halten, sondern sie behutsam aus-
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zubauen. Dabei sollte die Einfachheit des Tickets unbe-
dingt bewahrt bleiben. Nachfragesteigernde Weiter-
entwicklungen kénnten beispielsweise durch die Idee
einer sogenannten ,Deutschlandticket-Familie“ unter-
stitzt werden, die bislang nur in Ansatzen diskutiert
wurde. An dieser Stelle sollen mogliche Uberlegungen
lediglich exemplarisch skizziert werden, ohne konkrete
Erwartungen zu wecken. Entscheidend ist dabei, die
Kernmerkmale des Tickets konsequent beizubehalten,
wahrend erganzende Angebote entwickelt werden, die
gezielt bestimmte Gruppen ansprechen — etwa ahnlich
den bestehenden Job-, Sozial- oder Schiiler- und Studie-
rendentickets. Zusatzlich lieBen sich Optionen prifen,
die Paketlosungen fur Familien und Paare vorsehen, wie
etwa eine einfache gemeinsame Nutzung analog zum
Prinzip eines geteilten Pkw.

Weiterentwicklung zu einer , Ticketfamilie - einfach
wie bisher, aber zielgruppenorientierte Produkte?

Um einen Eindruck zu den Potenzialen einer moglichen
Ticketfamilie fir unterschiedliche Nutzungsgruppen zu
erhalten, wurden alle Befragten unabhangig von ihrer
bisherigen Wahl nach ihrer Zuordnung zu einer der vor-

Abbildung 21: Akzeptanz von Elementen einer Deutschlandticket-Familie
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gestellten Varianten befragt (siehe Abbildung 21). Diese
Varianten unterscheiden sich nach Nutzungszweck fur
bestimmte Personengruppen, zum Beispiel in die Vari-
ante ,Jobticket” und ,Schiler- oder Studentenvariante”.
In der Befragung wird die Passgenauigkeit zur individu-
ellen Situation der Befragungsperson ermittelt. Jede
Person konnte sich grundsatzlich dagegen entscheiden
oder sich einer Variante zuordnen. Vier von funf befrag-
ten Personen tun dies im Interview, zahlen also im wei-
testen Sinne zu moglichen Nutzenden.

Dieses Ergebnis zeigt moglicherweise einen weiteren
Weg zu einem grofReren Stamm von Kundinnen und
Kunden. Die in der Befragung genannten Preisorientie-
rungen bzw. Zahlungsbereitschaften reichen von etwa
30 Euro monatlich fur Sozialticketvarianten bis zu 70 bis
80 Euro fur eine Familienvariante fir bis zu funf Perso-
nen. Da das Thema Zahlungsbereitschaften fur verschie-
dene Varianten aus der Ticketfamilie nur zu Beginn der
Erhebungen im August und September erhoben wurde,
kénnen nur eingeschrankt Aussagen Uber Bandbreite
von Zahlungsbereitschaften getroffen werden. Aktuell
ist angedacht, diese Fragestellungen in den anschlieRen-
den Wellen zu vertiefen.

Das vorhandene Basisticket stellt dabei nur den Aus-
gangspunkt dar. Auch bereits am Markt befindliche
oder weitere Varianten finden eine relativ hohe Akzep-
tanz. Hinzu kommen Angebote fir Paare und Familien.
Grundsatzlich desinteressiert ist nur etwa ein Flnftel
der Befragten. Umgekehrt hei3t dies, dass vier von fuinf
Befragten bei Modellen in dieser Gestalt als potenzielle
Kauferinnen und Kaufer in Betracht kommen.

Aufgrund des festgestellten Interesses und der ermit-
telten Potenziale sollte die Weiterentwicklung des
Deutschlandticket fir die entsprechenden Zielgrup-
pen geprift werden. Voraussetzung hierfir ist Klarheit
uber den Fortbestand des Deutschlandtickets und die
geplante Preisentwicklung bzw. Preiskonstanz in den
nachsten Jahren.

Als kurzfristig umsetzbare TarifmaBnahme wird — unab-
hangig von den mittelfristig zu erwartenden preislichen
Indikationen —die kostenlose Kindermitnahme mit bis zu
drei Kinder im Alter von sechs bis einschlief3lich 14 Jahre
(ohne Sperrzeiten) empfohlen. Im ersten Zwischenbe-

richt wurde hierflr ein Vorschlag beschrieben und ein
zusatzlicher Finanzierungsbedarf in Hohe von knapp 30
Mio. Euro p. a. errechnet. Das sind etwa 0,4 Prozent der
gesamten Ausgleichsleistungen fur das Deutschlandti-
cket. Mit rund 50.000 zusatzlichen Deutschlandticket-
Nutzenden waren die Mindereinnahmen kompensiert.
Aus Sicht der Ersteller dieses Berichts ware die Kinder-
mitnahme somit ein effektives und &ffentlichkeitswirk-
sames Signal.

6.2. Was sagen andere Studien?

Das Deutschlandticket hat die Verkehrsforschung her-
ausgefordert und es sind seit der Einflhrung zahlreiche
Studien entstanden. Zu nennen sind dabei an erster
Stelle die Evaluation durch den Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) innerhalb eines gréReren Kon-
sortiums®®, zu dem auch die Deutsche Bahn zahlt, wie
die in Eigenregie entstandenen Arbeiten von exeo Stra-
tegic Consulting GmbH?*. Beide beobachten die Wirkun-
gen des Tickets in mehreren Erhebungswellen seit dem
Start im Mai 2023. Hinzu kommt eine Reihe weiterer
Einzelbeitrage!?. Allen gemeinsam ist, dass sie vor allem
auf Nutzungsmuster und die Kundschaft des Deutsch-
landtickets fokussieren und sich weniger mit den Nicht-
Nutzern, den Potenzialen und der Weiterentwicklung
des Tickets befassen. Ein weiteres gemeinsames Merk-
mal ist die forschungsdkonomisch begriindete Nutzung
von Online-Access-Panels anstatt von belastbareren
echten Zufallsstichproben.

Trotzdem liefern sie wichtige Ergebnisse und kommen
trotz geringer Unterschiede im Detail zu weitgehend
deckungsgleichen Befunden, wobei der Erkenntniswert
dieser Ergebnisse deutlich hinter dem der vorliegenden
Evaluation zurlckliegt. Die Resultate sind in der Regel
denen der in diesem Zwischenbericht vorgestellten
bisherigen Evaluationsergebnissen des Bundes ahn-
lich. Gleichwohl haben sie einen engeren Fokus auf das
Geschehen im offentlichen Nahverkehr. Ohne auf die
nachlesbaren Einzelergebnisse im Detail eingehen zu

10 Verschiedene Veroffentlichungen, zum Beispiel: https://www.vdv.de/2024-
01-31-wissenschaftlicher-beirat-beim-vdv-stellungnahme-d-ticket-v03.pdfx

11 Verschiedene Publikationen zum Deutschlandticket verfligbar unter:
https://www.exeo-consulting.com/artikel.htm

12 Siehe dazu die Zusammenstellung an externen Studien am Ende dieses
Kapitels



kénnen, sollen an dieser Stelle die zentralen Aussagen
kurz vorgesellt und eingeordnet werden:

Kundschaft und Marktdurchdringung

— Esergeben sich durchweg Anteile von 15 bis 20 Pro-
zent der erwachsenen Bevolkerung, die das Deutsch-
landticket pro Monat im Besitz hat.

— Es zeigt sich vor allem eine hohere Kundenbindung
im OPNV und es werden zusatzliche Abonnenten
gewonnen, deren Nutzung unter der Schwelle bishe-
riger Zeitkarten lag.

— Damit verknupfen sich dhnliche Einschatzungen zur
monatlichen Nutzungshaufigkeit. Die Ergebnisse
liegen in der Regel in der GroRenordnung von etwa
30 Fahrten monatlich —mit entsprechenden indivi-
duellen Abweichungen in beide Richtungen.

Regionale Unterschiede in der Nutzung

— Fir die Nutzungsunterschiede zwischen stadtischen
und landlichen Regionen werden dhnliche Quoten
gemessen — zwischen knapp zehn Prozent in land-
lichen Raumen und teilweise Uber 30 Prozent in
einigen Metropolen. Allerdings fallt die Bewertung
etwas unterschiedlich aus: Wahrend in den Arbeiten
des VDV die Einschatzung einer geringen Nutzung im
landlichen Raum eher geteilt wird, betonen andere
wie etwa die exeo-Autoren einen relativ gesehen
nicht so schlechten Erfolg des Tickets in landlichen
Regionen —und liegen damit in der Einschatzung
naher an der vorliegenden Evaluation.

Verkehrsverlagerung und 6kologische Effekte

— Es werden nur wenige Kunden und Kundinnen direkt
aus anderen Verkehrsmitteln abgeworben. Die grof3e
Mehrheit gehorte schon zuvor zum OPNV-Kunden-
stamm, wenn auch oft nicht als tagliche Kundinnen
oder Kunden.

— Der direkte ,Gewinn“ von Pkw-Fahrten flr das
Deutschlandticket ist klein, und die ermittelten
Anteile liegen durchweg im Bereich zwischen 5 und
gut 10 Prozent aller Deutschlandticket-Fahrten.

Damit ergeben sich dhnliche GroRenordnungen fur
rechnerische jahrliche CO2-Reduzierungen im Pkw-Ver-
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kehr. Sie liegen je nach Zeitpunkt der Messung in einer
Spannweite von einer bis drei Mio. t jahrlich —und damit
trotz mancher Unterschiede im Detail und nicht immer
identischer Annahmen in einem relativ engen Schatzkor-
ridor. Nur eine Ermittlung auf anderer Datengrundlage
kommt zu hoheren Werten im Bereich von knapp 7 Mio.
t13. Diese Hohe erscheint jedoch fraglich und wurde viel-
fach kritisch rezipiert®.

13 Siehe die Kopernikus-Ariadne-Projekte, verfiigbar unter: https://ariadne-
projekt.de/publikation/ariadne-kompakt-wirkung-des-deutschland-tickets-
auf-mobilitaet-und-emissionen/

14 Ein kurzer Uberblick ist hier dokumentiert: https://background.tagesspie-
gel.de/verkehr-und-smart-mobility/briefing/forscher-halten-ariadne-stu-
die-fuer-nicht-plausibel
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Volkswirtschaftliche und strategische Perspektiven

— Vielversprechend erscheint der bisher nur von exeo
verfolgte Ansatz, zusatzlich auch eine Quantifizie-
rung der volkswirtschaftlichen Effekte des Tickets zu
versuchen. Dies verldsst den engeren Branchenrah-

men, dem der VDV verstandlicherweise oft folgt, und

eroffnet eine vielversprechende erganzende Bewer-
tungsperspektive. Dies steht auch bereits auf der

Agenda der vorliegenden Studie und wird Bestandteil

kunftiger Berichte sein.

— Inden bis Marz 2025 analysierten Studien ergibt sich

die weitestgehend einhellige Auffassung, dass das
Deutschlandticket mit der Preiserhohung von 49 auf
58 Euro an eine Grenze gegangen ist, die bisherige
Kundengewinne in der Zeit vor der Erhohung gefahr-
det —vor allem bezogen auf den Teil der Kaufer-
schaft, der zuvor eher autoorientiert war. Trotzdem
ist die Einschatzung weitgehender Konsens, dass
mit einem Monatspreis von knapp 60 Euro noch ein
guter Kompromiss gefunden wurde. Uberlegungen
zu moglichen Wirkungen von Preisreduzierungen
bilden dabei die Ausnahme, werden aber in den

Arbeiten von exeo auch angestellt. Diese gelangen
wie die vorliegenden Arbeiten zu der Einschatzung,
dass eine genauere Betrachtung lohnend ist, jedoch
die Preisfestsetzungsentscheidungen gegenwartig
eine andere Form angenommen haben, so dass diese
Uberlegungen im Moment nicht offensiv weiterver-
folgt werden.

Kundenbindung und Digitalisierung
— Weniger im Fokus stehen Befunde zur langfristigen

Kundenbindung sowie den offenbar nicht zu unter-
schatzenden monatlichen Kiindigungen oder Opti-
mierungen. Grundsatzlich werden aber auch diese

konstatiert und als Herausforderung erkannt.

Ebenso nicht im Mittelpunkt und unterschiedlich ein-
geschatzt werden Bewertungen des Tickets hinsicht-
lich seines ,Digitalisierungsschubs® Der ,Branchen-
blick“ sieht dies positiver als der Blick der Kundschaft.
Zwar werden diesbezligliche Fortschritte festgehal-
ten, aber die Einschatzungen zu weiteren Spielrau-
men werden unterschiedlich intensiv diskutiert.




Regionale und lokale Erkenntnisse

— Neben den bundesweiten Studien gibt es mittler-
weile auch lokale und regionale, zum grofBten Teil
nicht veroffentlichte Untersuchungen. Eine verof-
fentlichte Studie wurde von kcw im Auftrag des VRR
in Zusammenarbeit mit weiteren grolRen Verkehrs-
verbunden erstellt. Hier werden auch die Themen
Einnahmenaufteilung, Finanzierung und Governance
in einer langfristigen Perspektive beleuchtet. Die
Analyse, dass Planungssicherheit erforderlich ist, um
die verkehrlichen Wirkungen und Effizienzpotenziale
auszuschopfen (zum Beispiel durch Digitalisierung im
Vertrieb), deckt sich mit den Erkenntnissen aus der
BMV-Evaluation.

Strategische Weiterentwicklung

— Die strategische Weiterentwicklung des Deutsch-
landtickets, zum Beispiel mit bisher kaum disku-
tierten Untervarianten oder einem Transfer des
Konzepts in den Bartarifsektor, verfolgen die bisher
vorliegenden externen Arbeiten bislang kaum. Dies
kdnnte damit zu einem Alleinstellungsmerkmal der
BMV-Evaluation werden.

Die meisten dieser Befunde entsprechen in den Ublichen
erhebungsbedingten Fehlerspielrdumen den bisher in
der vorliegenden Evaluation vorgestellten Ergebnissen.
Es sind an einigen Stellen nachvollziehbarerweise Bewer-
tungsunterschiede erkennbar, aber es gibt keine gravie-
renden Abweichungen oder einander zuwiderlaufende
Ergebnisse. Eine Ausnahme bildet der berichtete sehr
hohe, als Ausreil3er im Vergleich zu allen Ubrigen Ergeb-
nissen einzuordnende Wert bezuglich der verkehrlichen
Wirkung in den Kopernikus-Ariadne-Projekten. Gerade
dieser Aspekt wird jedoch bei allen Begleitforschungen
ein noch sorgfaltigeres Hinsehen, neue methodische
Ansatze und transparent dokumentierte Berechnungs-
wege erfordern. Dabei sollte nicht nur der vordergriindig
aufféllige Betrag moglicher CO2-Einsparungen im Vor-
dergrund stehen, sondern eher die dahinter liegenden
Wirkungen auf die Pkw-Fahrleistungen gemessen an
den Personenkilometer-Summen und weiteren Kenn-
werten, mit denen sich Effekte einer reduzierten Pkw-
Nutzung umfassender beschreiben lassen. Nur mit die-
ser Erweiterung, die explizite Aufgabe der vorliegenden
Evaluation ist, wird eine Bewertung der verkehrlichen
Wirkungen vollstandig.
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Auswahl an Studien zum Deutschlandticket aus anderen

Projekten:

— exeo: Relativ umfassende Prasentation zu opinion-
Train®®

— Preisbereitschaft (YouGov-Befragung Sommer 24)

— Nutzung DTicket (infratest dimap)*’

— Schlichtungsstelle Nahverkehr (nicht reprasentativ)®

— Preisbereitschaft (YouGov-Befragung Sommer 24)%°

— Nutzung DTicket (infratest dimap)?°

— Schlichtungsstelle Nahverkehr (nicht reprasentativ)?

— Fraunhofer-Allianz Verkehr (online-Befragung)?

15 https://media.canvayo.com/uploads/sites/4518dfldb54bde5e4c1fa2
b5349cf15f/2024/08/Studienbericht_-Rogator_exeo_OpinionTRAIN2023_
Deutschlandticket.pdf

16 https://yougov.de/topics/society/survey-results/daily/2024/07/09/
b804d/2

17 https://www.infratest-dimap.de/umfragen-analysen/bundesweit/umfra-
gen/aktuell/deutschlandticket/

18 https://www.schlichtungsstelle-nahverkehr.de/sites/default/files/2023-
12/deutschlandticket-umfrage_schlichtungsstelle_nahverkehr.pdf

19 https://yougov.de/topics/society/survey-results/daily/2024/07/09/
b804d/2

20 https://www.infratest-dimap.de/umfragen-analysen/bundesweit/umfra-
gen/aktuell/deutschlandticket/

21 https://www.schlichtungsstelle-nahverkehr.de/sites/default/files/2023-
12/deutschlandticket-umfrage_schlichtungsstelle_nahverkehr.pdf

22 https://www.verkehr.fraunhofer.de/content/dam/verkehr/de/documents/
people-mobility/Deutschlandticket-Studie-2024.pdf
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7. Zwischenbilanz

Der vorliegende Zwischenbericht zur Evaluation des
Deutschlandtickets bietet eine grof3e die Analysebreite
zur Wahrnehmung und Nutzung des Tickets und kommt
zu mehr und mehr abgesicherten Ergebnissen. Mit einer
Marktdurchdringung von einem Flinftel der Bevolkerung
hat das Ticket bereits eine beachtliche Reichweite erzielt.
Besonders positiv ist die Bindungswirkung bei bisheri-
gen OPNV-Nutzern, die zuvor kein Abonnement besa-
Ben. Zudem konnten neue Kundengruppen erschlossen
und damit die OPNV-Nachfrage stabilisiert werden.

Die verkehrlichen Wirkungen des Deutschlandtickets
sind inzwischen empirisch nachweisbar. Es zeigen sich
erste, ausbaufahige Einsparungen im Pkw-Verkehr, was
die okologische Dimension des Angebots bestatigt.
Allerdings wird auch deutlich, dass die Informationslage
in der Bevolkerung noch verbesserungswirdig ist — viele
potenzielle Nutzer wissen zu wenig Uber das Angebot
und zu viele haben das Ticket ,probiert®, sich aber dann
doch wieder dagegen entschieden.

Der Zwischenbericht unterstreicht, dass fur eine noch
umfassendere Wirkung des Tickets vor allem drei Fakto-
ren entscheidend sind: Verlasslichkeit durch eine langere

W\

=

Bestandsgarantie, konsequentes Marketing und Preis-
stabilitat. Weitere Aspekte werden in den noch folgen-
den Zwischenberichten betrachtet.

Die weitere Evaluation wird also die kommende Ent-
wicklung vermessen und die Analysen weiter vertiefen.
Dazu wird sie ihr Befragungsprogramm variieren und
sich spezifischen Themen wie dem Teilhabe-Aspekt oder
Wirkungsmechanismen Uber den Verkehrs-, Tarif- und
Vertriebssektor hinaus widmen. Eine Empfehlung an
alle Akteure lautet bereits jetzt Stabilitat, konsequente
Vermarktung und die Beibehaltung der Kernmerkmale
des Tickets. Die Etablierung des Deutschlandtickets ist
kein Sprint und sie kann nicht alle Herausforderungen
im OPNV l6sen, doch sie ist mehr als ein Einstieg in ein
neues Paradigma. Dessen wesentlicher Bestandteil ist
neben dem Preisargument nicht nur die Einfachheit,
sondern ein Wiedergewinnen der Gestaltungsmacht —
weg von einer oft zu dominanten Binnenperspektive der
handelnden Akteure hin zu einer konsequenten Kunden-
orientierung.
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