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	� Darüber hinaus entfaltet das Deutschlandticket wei-
tere volkswirtschaftliche Wirkungen. Hierzu wurden 
erste Abschätzungen vorgenommen. In der Summe 
sind diese E�ekte größer als das aktuelle Niveau der 
Ausgleichszahlungen von Bund und Ländern.

	� Das Deutschlandticket verbessert die Mobilität ver-
schiedener Nutzergruppen, vor allem für Menschen 
mit geringerem Einkommen. Durch die einfache und 
trotz erfolgter Preiserhöhungen noch immer relativ 
kostengünstige Nutzung des ÖPNV wird eine etwas 
verbesserte gesellschaftliche Teilhabe ermöglicht.

	� Es wurde ein erster Digitalisierungsschub beobach-
tet, der jedoch durch fortbestehende Herausforde-
rungen in Bezug auf Standardisierung und Sicher-
heitsaspekte gebremst wird und ausbaufähig ist.

	� Das Ticket genießt eine hohe Bekanntheit. Nicht-
Kunden kennen seine Funktionsweise aber zu wenig. 
Eine verstärkte Kommunikation der Ticketvorteile 
sowie familienfreundliche Maßnahmen könnten den 
Marktanteil weiter steigern. Existenzsicherung, Preis-
stabilität und aktive Vermarktung sind entscheidend 
für den langfristigen Erfolg des Tickets.

Ergebnistelegramm

	� Die Deutschlandticket-Evaluation im Auftrag des 
BMV setzt sich umfassend mit allen Aspekten des 
Ticketangebots auseinander. Sie kombiniert metho-
disch anspruchsvolle eigene Primärerhebungen mit 
außerordentlich zuverlässigen Sekundärquellen. 

	� Die Evaluation fokussiert nicht nur auf die Deutsch-
landticket-Nutzung, sondern auch auf Potenziale. 
Zusätzlich nimmt sie vertriebliche und tari�iche 
Aspekte der Branche unter die Lupe. 

	� Aktuell nutzt etwa ein Fünftel der deutschen 
Bevölkerung das Deutschlandticket. Es erfährt hohe 
Akzeptanz insbesondere in Metropolen wie Ham-
burg und Berlin, spielt jedoch auch in den nicht-städ-
tischen Räumen eine nicht zu unterschätzende Rolle. 

	� Es ist mit dem Ticket gelungen, mehr bisherige 
ÖPNV-Gelegenheitsnutzende im Zeitkartensektor zu 
binden und sie von einer etwas häu�geren Nutzung 
von Bus und Bahn zu überzeugen.

	� Das Deutschlandticket hat in zweierlei Hinsicht 
weitere Kundenpotenziale: es gibt größere ehema-
lige Kundengruppen, die das Ticket bereits genutzt 
haben, aber es nicht mehr oder nicht kontinuierlich 
nutzen. Zusätzlich deuten unterschiedliche regionale 
Vertriebserfolge darauf hin, dass bei konsequen-
tem Marketing mehr Nutzende gewonnen werden 
können.

	� Trotz einer ���� vor allem aufgrund der Preiserhö-
hungsdiskussion und längeren Unklarheit der Ange-
botsperspektive des Tickets stagnierenden Nutzer-
basis ist eine signi�kante Verlagerung vom privaten 
Pkw zur Nutzung des ÖPNV beobachtbar. Diese 
Entwicklung wird durch positive Umweltwirkungen, 
wie etwa CO�-Einsparungen, unterstützt. 

	� Wesentliche CO�-Einsparungen kommen durch 
die Substitution von Pkw-Fahrten zustande. Der 
Umwelte�ekt des Tickets entspricht einer Reduktion 
der Emissionen durch den privaten Pkw-Verkehr um 
etwa drei Prozent.
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�.	Einleitung

�.�.	 Hintergrund und Methodik der Evaluation

Die Evaluation des Deutschlandtickets im Auftrag des 
Bundesministeriums für Verkehr (BMV) basiert auf 
einem systematisch strukturierten Forschungsdesign 
mit sechs Arbeitspaketen. Das Projekt zielt darauf ab, 
einen umfassenden Einblick in die Nutzung, die Wirkung 
sowie die Potenziale des Deutschlandtickets zu gewäh-
ren. Im Fokus steht eine umfassende Primärdatenerhe-
bung über einen Zeitraum von �� Monaten, beginnend 
im August ���� bis Ende ����. Hierbei werden monat-
lich n=�.��� telefonische Interviews zu verschiedenen 
Aspekten des Tickets durchgeführt, basierend auf einer 
repräsentativen Zufallsstichprobe der Bevölkerung ab 
�� Jahren. Zusätzlich fand im Mai ���� eine Erweite-
rung der Analysebasis über zusätzliche n=�.��� CAWI-
Interviews statt, die gesondert ausgewertet wurden. 
Ab Anfang ���� ist eine Aufstockung um weitere n=��� 
Interviews monatlich vorgesehen, um im Halbjahres- 
bzw. Jahresrhythmus bundeslandspezi�sche Ergebnisse 
ausweisen zu können.

Die methodische Struktur gliedert sich in thematische 
Arbeitspakete (AP):

	� Das AP � (Evaluationsmethodik und Datenmanage-
ment) legt die methodischen Grundlagen und stellt 
das übergreifende Datenmanagement sicher. 

	� Auf dieser Basis analysiert AP � die verkehrlichen 
Auswirkungen, indem es Nutzungsmuster, Verkehrs-
verlagerungse�ekte und ˜nderungen im Mobilitäts-
verhalten untersucht. 

	� AP � fokussiert die sozioökonomischen E�ekte und 
beleuchtet gesellschaftliche Teilhabeaspekte unter-
schiedlicher Bevölkerungsgruppen, während 

	� AP � sich mit der Quanti�zierung klimarelevanter 
E�ekte, insbesondere der CO�-Einsparungen durch 
veränderte Verkehrsmittelwahl, befasst. 

	� Die technologischen und vertrieblichen Aspekte 
werden in AP � betrachtet, im Mittelpunkt stehen 
Digitalisierung und Zugangswege zum Ticket. 

	� AP � untersucht sowohl die �nanziellen als auch die 
tari�ichen Auswirkungen aus Perspektive von Nut-
zern und Anbietern. Eine Berichterstattung erfolgt 
voraussichtlich im nächsten Zwischenbericht

	� Alle Arbeitspakete münden schließlich in AP � 
(Zusammenfassung und Überblick), welches die 
wesentlichen Erkenntnisse systematisch zusammen-
führt. 

Die Evaluation verbindet quantitative und qualitative 
Methoden zu einem umfassenden Bewertungsansatz 
des Deutschlandtickets. Das Alleinstellungsmerkmal 
der Evaluation liegt in den tiefgreifenden Analysen zu 
tari�ichen und vertrieblichen Aspekten, die durch leit-
fadengestützte halbo�ene Interviews mit Expertinnen 
und Experten der Verkehrsunternehmen unterstützt 
werden. Diese Interviews gewähren wertvolle Einblicke 
in technische, tari�iche, vertriebliche und �nanzielle 
Aspekte.

Neben den eigenen Erhebungen werden umfassende 
Sekundärdaten genutzt. Wichtige Quellen zur Ver-
kehrsmittelnutzung stellen die Studien �Mobilität in 
Deutschland� (MiD) und das �System repräsentativer 
Verkehrsbefragungen� (SrV) dar, die Basisdaten zur Ver-
kehrsmittelwahl bereitstellen. Ergänzt werden diese 
durch die MOBICOR-Erhebung des Wissenschaftszent-
rums Berlin für Sozialforschung (WZB) und infas. Ferner 
baut die Evaluation auf weitere Datenquellen, wie bei-
spielsweise die Fahrgaststatistik des statistischen Bun-
desamts oder aktuelle ÖPNV-Marktuntersuchungen. Für 
die vertrieblichen Analysen werden Verkaufsstatistiken 
aus dem Deutschland-Ticket-Monitor der D-TIX GmbH & 
Co. KG einbezogen. 

Diese umfassende Herangehensweise gewährleistet 
eine fundierte Bewertung des Deutschlandtickets und 
scha�t belastbare Grundlagen für verkehrspolitische 
Entscheidungen über die Laufzeit dieses Evaluationspro-
jektes hinaus, durch Verknüpfung verschiedener Daten-
quellen und den Einsatz quantitativer und qualitativer 
Methoden.
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Die wachsende Stichprobe ermöglicht zudem eine prä-
zisere Identi�kation regionaler Unterschiede. Durch 
eine Di�erenzierung nach Ländern, städtischen, sub-
urbanen und ländlichen Räumen können regionale 
Nutzungs‹muster und unterschiedliche Wirkungen des 
Deutschlandtickets detailliert untersucht werden, (siehe 
hierzu Kapitel � und �). Mit der entstehenden längeren 
Zeitreihe können zudem Entwicklungstrends identi-
�ziert werden. Zusätzlich werden die Ergebnisse des 
Deutschland-Ticket-Monitors der Branche nun umfas-
sender genutzt, da diese Plattform in den vergangenen 
Monaten schrittweise konsolidiert wurde und sie inzwi-
schen Bestandteil der aktuellen Einnahmeaufteilungs-
regelungen ist. Trotzdem können sich auch hier künftig 
Aktualisierungen ergeben.

Der dritte Zwischenbericht legt erneut besonderes 
Augenmerk auf die Vertiefung zielgruppenspezi�scher 
Wirkungen. Unterschiedliche soziodemogra�sche Grup-
pen und deren spezi�sche Nutzungsmuster und Mobi-
litätsveränderungen werden eingehend analysiert, um 
ein di�erenziertes Verständnis der sozialen Dimensio-
nen des Deutschlandtickets zu gewinnen. 

Schließlich zielt der dritte Zwischenbericht darauf ab, 
weitere Handlungsempfehlungen zu formulieren oder zu 
vertiefen. Auf Basis der erweiterten Datengrundlage kön-
nen nun besser abgesicherte Empfehlungen zur Weiter-
entwicklung des Deutschlandtickets formuliert werden.

�.�.	 Ziele des dritten Zwischenberichts

Dieser Zwischenbericht knüpft an die beiden zuvor vor-
gelegten Zwischenberichte aus November ���� und 
Frühjahr ���� an. Diese können ergänzend herangezo-
gen werden. Der dritte Bericht erweitert die Basis der 
Erkenntnisse durch eine vergrößerte Datenbasis aus der 
zentralen Primärdatenerhebung und setzt die Analysen 
um weitere Aspekte zu den Ticketwirkungen fort. 

Der erste Bericht basierte auf n=�.��� Interviews, die 
in den drei Erhebungsmonaten von August bis Oktober 
���� durchgeführt wurden. Der zweite Bericht bein-
haltete bereits n=��.��� Personeninterviews bis Ende 
März ����. In dem jetzt vorliegenden Bericht haben bis 
September ���� insgesamt n=��.��� Personen an der 
Befragung teilgenommen. Die aktuellen Daten umfas-
sen n=��.��� berichtete Deutschlandticket-Wege und 
n=��.��� berichtete Pkw-Wege. Die systematische Auf-
stockung der Befragung ist in Abbildung � dargestellt.

Während der erste Zwischenbericht auf deskriptive 
Auswertungen beschränkt war, erlaubte die größere 
Datenbasis beim zweiten Zwischenbericht den Einsatz 
multivariater statistischer Verfahren und zielgerichteter 
Kausalanalysen. Diese werden im dritten Zwischenbe-
richt auf Grundlage der größeren Datenbasis aktualisiert. 
Außerdem ermöglichen die inzwischen auch für diesen 
Zweck verfügbaren Daten des SrV eine Betrachtung des 
Mobilitätsverhaltens direkt vor und nach Einführung 
des Deutschlandtickets und gestatten einen Blick in die 
unmittelbaren Wirkungen im Jahr ����.

Abbildung �:	 Fallzahlen der projekteigenen Befragung 

Datengrundlage: CATI-Erhebung bis September ����; Gesamtzahl der Interviews bis zum jeweiligen Monatsende

���� ����
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Nach der Einführungsphase im Jahr ���� hat die Absatz-
steigerung des Deutschlandtickets deutlich an Dynamik 
verloren, die Entwicklung stagniert, nicht zuletzt vor 
dem Hintergrund erfolgter oder angekündigter Preiser-
höhungen und einer zeitweiligen Unsicherheit, wie lange 
das Ticket am Markt bleiben wird. Wie in Abbildung � 
dargestellt, zeigen die Befragungsergebnisse, dass unter 
dieser Voraussetzung weitere Potenziale bestehen. 

Weitere Details zur Reichweite, Wirkungen, den Poten-
zialen, Kaufgründen, Hemmnissen und der Bekanntheit 
des Tickets auch in der Nicht-Käuferschaft liefern auf 
der Grundlage verschiedener Datenquellen die folgen-
den Abschnitte und Kapitel.

�.�.	 Marktdurchdringung auf Basis  
der Verkaufsmeldungen

Neben der kontinuierlichen Primärerhebung des Pro-
jekts, liefert die regelmäßige Auswertung des Deutsch-
land-Ticket-Monitors der D-TIX wichtige Erkenntnisse zur 
Marktentwicklung. 

�.	Markterfolg: Aktueller Stand und  
Potenziale (AP übergreifend)

�.�.	 Nutzungssegmente auf Basis der Befragungen

Die Evaluation zeigt, dass rund �� Prozent der Bevölke-
rung ab �� Jahren das Deutschlandticket nutzen. Dar-
unter be�nden sich �� Prozent regelmäßige und sie-
ben Prozent gelegentliche Kaufende (vgl. Abbildung �). 
Dieses Niveau stellt für ein immer noch junges Mobili-
tätsangebot einen bemerkenswerten Erfolg dar. Darü-
ber hinaus machen zwölf Prozent ehemalige Kaufende 
einen hohen Anteil an allen befragten Personen aus. 
Dies deutet sowohl auf eine gewisse Kunden�uktua-
tion hin als auch auf ein bislang noch unausgeschöpftes 
Potenzial. Ein weiteres Wachstumsfeld bilden die elf Pro-
zent Interessierten, die bisher noch nicht zu Kaufenden 
geworden sind. Zusammengenommen ergibt sich aus 
aktuellen Nutzenden, ehemaligen Nutzenden und Inte-
ressierten ein potenzieller Kundenkreis von �� Prozent 
der Bevölkerung ab �� Jahren. 

Auf der anderen Seite steht eine große Gruppe, die dem 
Angebot derzeit distanziert gegenübersteht: �� Prozent 
eher nicht Interessierte und �� Prozent sicher nicht Inte-
ressierte. Diese Gruppe ist in der Regel nicht ÖPNV-a�n, 
oft älter und nutzt den ö�entlichen Verkehr eher spora-
disch oder gar nicht. 

Datengrundlage: CATI-Erhebung bis September ����
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Abbildung �:	 Segmentierung und Potenzial 
	 Angaben in Prozent
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publik, insbesondere in ländlich geprägten Regionen, die 
Marktdurchdringung deutlich geringer. Knapp die Hälfte 
der analysierten Landkreise und kreisfreien Städte (��� 
von insgesamt ���) weisen eine Marktdurchdringung 
von unter zehn Prozent auf. Die höchste Marktdurch-
dringung bei den Städten über ���.��� Einwohnenden 
haben Hamburg und Düsseldorf. Die geringsten Quoten 
gibt es in Bremen und Duisburg. 

Die Ursachen für diese Unterschiede sind vielfältig. 
Neben dem Umgang mit Schülertickets spielen das ver-
bliebene regionale Ticketangebot (�Restsortiment�), das 
ÖPNV-Angebot und die unterschiedliche Vermarktungs-
aktivität eine Rolle.

�.�.	 Wechselwirkungen mit dem �Restsortiment�

Bei der Erklärung der Marktdurchdringung des Deutsch-
landtickets spielt eine Rolle, inwieweit bestehende regi-
onale Angebote, die in Konkurrenz zum Deutschlandti-
cket stehen, beibehalten oder eingestellt werden. 

Insbesondere dann, wenn lokale Zeitkarten oder Sonder-
tarife zu einem Preis angeboten werden, der unterhalb 
des Deutschlandtickets liegt, erfolgt seitens der Nut-
zenden eine di�erenziertere Abwägung hinsichtlich des 
tatsächlichen Mehrwerts des Deutschlandtickets für 

Somit ist die Rangfolge ein Indiz für die Akzeptanz des 
Tickets, aber auch ein Resultat der bestehenden Förder- 
und Tarifstruktur im Ausbildungsverkehr.

Auf der Ebene der Verkehrsverbünde weist der Hambur-
ger Verkehrsverbund die höchste Marktdurchdringung 
auf, gefolgt von den Verbünden Rhein-Ruhr, Rhein-Sieg, 
Berlin-Brandenburg, Stuttgart, München und Rostock 
(Abbildung �). Bei den Vergleichen ist auch hier der E�ekt 
der unterschiedlichen Handhabung für die Ausgabe von 
Deutschlandtickets für Schülerinnen und Schüler zu 
berücksichtigen.

Die Marktdurchdringung nach Landkreisen bzw. kreis-
freien Städten wird in Abbildung � dargestellt. Auf der 
Ebene der Gebietskörperschaften zeigt sich erwartungs-
gemäß ein ebenfalls heterogenes Bild des Markterfolgs. 
Besonders in den großen Metropolen wie Hamburg, 
Berlin, München und Köln, aber auch in Großstädten wie 
Düsseldorf, Frankfurt, Darmstadt und Jena wird eine 
Marktdurchdringung von über �� Prozent erreicht.

In Abbildung � wurde die Marktdurchdringung für die 
größten deutschen Städte mit über ���.��� Einwoh-
nenden betrachtet. Dort sind teilweise signi�kante 
Unterschiede bei der Marktdurchdringung zu erkennen. 
Abseits der Großstädte ist in weiten Teilen der Bundesre-

Datengrundlage: Deutschland-Ticket-Monitor Daten (�. Halbjahr ����) und Bevölkerungsstatistiken Destatis (Sept. ����), Basis: Gesamtbevölkerung.

Abbildung �:	 Marktdurchdringung des Deutschlandtickets auf Ebene der Großstädte über ���.��� Einwohner 
	 Angaben in Prozent der Bevölkerung
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den und Häu�gnutzende dazu beitragen können, das 
Deutschlandticket durch den Wechsel in dieses Angebot 
und durch eine klare Tarifstrategie (echte Neukundenge-
winnung) zu stärken.

�.�.	 Wechselwirkungen mit dem ÖPNV-Angebot

Die Qualität des ÖPNV-Angebots ist regional sehr unter-
schiedlich und kann Teile der unterschiedlichen Markt-
durchdringung des Deutschlandtickets erklären. Für 
die Bewertung der ÖPNV-Angebotsqualität wurde die 
Untersuchung �ÖPNV-Güteklassen in den deutschen 
Landkreisen und Gemeinden ����� herangezogen. 

Die Methodik wurde u. a. von der TU München und vom 
Münchner Verkehrsplanungsunternehmen Plan�Better 
entwickelt. Der hier verwendete Datensatz � stützt sich 
auf ö�entlich zugängliche Fahrplandaten. Die Untersu-
chung bietet eine bundesweit einheitliche und objektive 
Grundlage zur Bewertung der Qualität des ö�entlichen 
Nahverkehrs. Dafür wurden Haltestellen nach Verkehrs-

�	 Quelle: Benjamin Gehrs (����). ÖPNV-Güteklassen in den deutschen 
Landkreisen und Gemeinden ���� [Data set]. Greenpeace e.V. https://doi.
org/��.�����/wvg�pr�

men/Niedersachsen (VBN) bietet Zeitkarten an, die 
teilweise unter bzw. leicht über dem Deutschlandticket 
liegen, aber Mitfahrmöglichkeiten umfassen. 

Würden die entsprechenden Verbundzeitkartenange-
bote vom Markt genommen bzw. verteuert werden, 
wäre ein signi�kanter Wechsel zum Deutschlandticket 
die Folge. Der Abstand zum Best Practice Hamburg 
würde sich hierdurch aber nur zu einem geringeren Teil 
erklären, so dass andere Faktoren, wie das gute ÖPNV-
Angebot, der o�ensive Vertrieb sowie eine erfolgreiche 
Kommunikation ausschlaggebend sind.

In den Flächenbundesländern ist, anders als bei den 
Stadtstaaten, keine Korrelation zwischen der Markt-
durchdringung Deutschlandticket und der Einnahmen 
aus dem Restsortiment (Zeitkarten) erkennbar. Herun-
tergebrochen auf die Verkehrsverbünde sähe das Bild 
wahrscheinlich deutlich heterogener aus. Wegen der 
nicht vorhandenen Datenverfügbarkeit sind solche Aus-
wertungen zurzeit aber nicht möglich.

Im Zwischenfazit zeigt sich, dass Tarifreformen mit der 
Fokussierung auf das Deutschlandticket für Stammkun-
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Die Mittelwerte zeigen einen Zusammenhang zwischen 
Angebotsgüte und Marktdurchdringung. Allerdings 
o�enbaren die Ergebnisse signi�kante Di�erenzen zwi-
schen den Gebietskörperschaften innerhalb der Grup-
pen (Detailtabellen siehe Anhang). Das stützt die These, 
dass neben dem ÖPNV-Angebot der Vertrieb und die Ver-
marktung (Werbung, Ö�entlichkeitsarbeit etc.) sowie 
die Ausgestaltung des restlichen Tarifsortiments einen 
deutlichen Ein�uss auf den Markterfolg des Deutsch-
landtickets haben.

�.�.	 Potenzialanalyse auf Basis des ÖPNV-Angebots

Auf Basis der generellen Beziehung zwischen Markt-
durchdringung und ÖPNV-Angebotsqualität wurde das 
Absatzpotenzial analysiert, um die möglichen Marktpo-
tenziale zu quanti�zieren.

Zur Ableitung des Marktpotenzials wurde ein �Best 
in Class Benchmark�-Ansatz genutzt, der die ÖPNV-
Güteklassen mit der Marktdurchdringung verknüpft. 

gung sogar etwas höher. Bei fast der Hälfte der Gebiets-
körperschaften liegt die Marktdurchdringung jedoch 
unterhalb des erwartbaren Niveaus in Bezug auf die 
Angebotsqualität anhand der ÖPNV-Güteklassen. 

Eine detailliertere Betrachtung gibt nähere Informatio-
nen zum Zusammenhang der Marktdurchdringung in 
den Gebietskörperschaften mit den Güteklassen. Hierzu 
wurde für jede Güteklasse der Durchschnittswert der 
Marktdurchdringung sowie der Durchschnitt des obe-
ren Quartils (TOP �� Prozent) berechnet. Tabelle � zeigt 
diese Durchschnittswerte für alle Güteklassen, sowie die 
Minimal- und Maximalwerte der jeweiligen Klasse. 

Tabelle �: Marktdurchdringung nach ÖPNV-Güteklassen 

Güteklasse � � � � � �

Durchschnitt 
Top �� % ��% ��% ��% ��% ��% ��%.

Durchschnitt 
gesamt ��% ��% ��% ��% �% �%

Minimum ��% �% �% �% �% �%

Maximum ��% ��% ��% ��% ��% ��%

Datengrundlage: Deutschland-Ticket-Monitor Daten (�. Halbjahr ����) und 
Bevölkerungsstatistiken Destatis (Sept. ����), Güteklassen nach Gehrs (����)

Die zugrunde liegende Annahme besteht darin, dass 
Gebietskörperschaften, die derselben ÖPNV-Güteklasse 
zugeordnet sind, aufgrund eines vergleichbaren Ange-
bots grundsätzlich ähnliche Voraussetzungen für die 
Erreichung einer bestimmten Marktdurchdringung des 
Deutschlandtickets besitzen.

Für jede Güteklasse wurde ermittelt, welche durch-
schnittliche Marktdurchdringung die besten �� Prozent 
der Gebietskörperschaften erzielen. Anschließend wurde 
angenommen, dass alle übrigen Gebietskörperschaf-
ten innerhalb derselben Güteklasse ein vergleichbares 
Potenzial aufweisen könnten, diese Werte ebenfalls zu 
erreichen. Auf dieser Basis wurden in den verbleiben-
den �� Prozent der Fälle die jeweiligen Marktdurchdrin-
gungen rechnerisch auf das Niveau des oberen Viertels 
angehoben.

Um dieses angehobene Potenzial in potenzielle Deutsch-
landtickets zu überführen, wurden die angepassten 
Marktdurchdringungen mit der Bevölkerungsgröße der 
jeweiligen Gebietskörperschaften multipliziert. Ein Bei-
spiel aus der Güteklasse � verdeutlicht die Vorgehens-
weise im nächsten Absatz:

Hier beträgt die durchschnittliche Marktdurchdringung 
der besten �� Prozent �� Prozent. Das ist der Zielwert 
für alle Gebietskörperschaften in dieser Klasse. Bezo-
gen beispielsweise auf die Region Hannover bedeutet 
dies, dass ihre Marktdurchdringung �� Prozentpunkte 
unterhalb des Durchschnitts der besten Regionen liegt. 
Wenn Hannover dieses Ziel erreichen würde, könnten in 
der Region rund ���.��� zusätzliche Deutschlandtickets 
verkauft werden. 

Wenn diese Logik auf alle deutschen Gebietskörper-
schaften übertragen wird, ergibt sich ein Absatzpoten-
zial von rund �,� Mio. zusätzlichen Deutschlandtickets. 
Dies entspräche einer Absatzsteigerung von mehr als �� 
Prozent.

Basis für diese Analyse sind Daten von ����. Es wird 
davon ausgegangen, dass die Preissteigerung des 
Deutschlandtickets zum ��.��.���� die bestehende 
Nachfrage, ggf. vorübergehend, um ca. zwei Prozent 
dämpfen kann. Diese Einschätzung basiert auf einem 
von mobilitØ entwickelten Simulationstool. Es beruht auf 
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Die Ergebnisse dieser Analyse bestätigen, dass noch 
erhebliche Potenziale im Markt vorhanden sind. Beson-
ders in jenen Regionen, die über ein gutes Verkehrsan-
gebot verfügen, dieses aber nicht in entsprechend hohe 
Verkaufszahlen umsetzen können, besteht die Möglich-
keit, den Absatz durch gezielte Kommunikations- und 
Vertriebsmaßnahmen deutlich zu steigern. Hierzu zäh-
len beispielsweise Kampagnen zur besseren Sichtbarkeit 
des Deutschlandtickets, Kooperationen mit regionalen 
Verkehrsverbünden oder die Vereinfachung des Ticket-
kaufs über digitale Vertriebskanäle. Die verbesserte 
Sichtbarkeit des Deutschlandtickets sowie eine klare 
Positionierung seiner Einfachheit und Nutzerfreundlich-
keit können maßgeblich zu einer höheren Marktdurch-
dringung beitragen. 

�.�.	 Vertiefende Betrachtung Deutschlandticket Job

Auf Basis der Ticketcodierung wurde neben der all-
gemeinen Marktdurchdringung auch die spezi�sche 
Durchdringung des Deutschlandticket Job ermittelt. Der 
durchschnittliche Anteil der Deutschlandticket Job an 

einem Modell, in dem hinterlegt ist, bei welchen Preis-
steigerungen einzelne Kundengruppen des Deutsch-
landtickets voraussichtlich auf einen weiteren Erwerb 
verzichten und stattdessen tendenziell in das Restsor-
timent zurückwechseln. Dabei wird berücksichtigt, dass 
Personen, die bereits vor Einführung des Deutschlandti-
ckets ein ÖPNV-Abonnement genutzt haben, eine gerin-
gere Abwanderungswahrscheinlichkeit aufweisen als 
Kundinnen und Kunden, die durch das Deutschlandti-
cket erstmals als Neukundinnen bzw. Neukunden für 
den ÖPNV gewonnen wurden. Diese gruppenspezi�-
schen Wahrscheinlichkeiten werden auf die Daten des 
Deutschland-Ticket-Monitors angewendet, um den zu 
erwartenden Absatzrückgang infolge der Preissteige-
rung zu prognostizieren.

Die Preissteigerung wird voraussichtlich nur geringe 
Auswirkungen auf die Höhe des Potenzials haben. Mit 
relevanten Abstrichen bei den erschließbaren Potenzia-
len wird erst bei der nächsten kritischen Preisschwelle 
gerechnet, die nach aktuellen Auswertungen (noch) 
bestehender Verbundticketangebote bei ca. �� Euro lie-
gen dürfte.

Abbildung �:	 Marktdurchdringung des Deutschlandticket Job auf Verbundebene 
	 Angaben in Prozent der Bevölkerung

Datengrundlage: Deutschland-Ticket-Monitor Daten (�. Halbjahr ����)
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derungen der Mobilität in der Einführungsphase des 
Deutschlandtickets gewonnen werden�.

Gegenstand dieses Abschnitts sind Auswertungen, wel-
che einerseits die durchweg gegebene, jedoch unter-
schiedlich ausgeprägte Relevanz der Einführung des 
Deutschlandtickets für verschiedene Raumtypen illust-
rieren, andererseits die unmittelbaren Auswirkungen der 
Einführung des Tickets für den Zugang zu verschiedenen 
Mobilitätsoptionen darstellen. Weiterhin werdendie 
Nutzenden des Deutschlandtickets charakterisiert hin-
sichtlich ihrer ÖPNV-A�nität im Sinne der allgemeinen

�	 Die in diesem Abschnitt zusammengestellten Auswertungen beziehen sich 
auf Personen ab �� Jahren, um Unschärfen infolge unterschiedlicher Regelun-
gen bezüglich der Beförderung von Azubis, Schülerinnen und Schülern sowie 
der zum damaligen Zeitpunkt noch nicht eingeführten Deutschlandtickets für 
Studierende (Semestertickets) zu vermeiden.

�.	Verkehrliche Auswirkungen � vertiefende 
Studien und neue Ergebnisse (AP �)

�.�.	 Blick zurück: Erkenntnisse aus der 
Einführungsphase des Deutschlandtickets

Die Evaluation nutzt wie dargestellt verschiedene Daten-
quellen. Davon beruhen die projekteigene Befragung 
sowie der Deutschland-Ticket-Monitor auf Ergebnissen 
nach dem Marktstart des Tickets. Auch die bereits im 
zweiten Zwischenbericht herangezogene MiD setzt erst 
mit der Verfügbarkeit des Tickets ein. Der Erhebungs-
zeitraum des ebenfalls einbezogenen SrV ���� ermög-
licht jedoch sowohl die Analyse des Mobilitätsverhal-
tens unmittelbar vor Einführung des Deutschlandtickets 
(Februar bis April ����) als auch in der Übergangsphase 
(Mai bis Juni ����) und nach Einführung des Tickets (Juli 
bis Dezember ����). Dadurch können, aufgrund des 
einheitlichen Erhebungsdesigns, in Form von Vorher-
Nachher-Vergleichen wertvolle Erkenntnisse zu Verän-

Datengrundlage: SrV ����, Raumtypen nach RegioStaRGem�
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Abbildung ��:	 Fahrkartennutzung nach Raumtypen vor und nach Einführung des Deutschlandtickets  
	 Angaben in Prozent



Evaluation Deutschlandticket ����-����

Zwischenbericht Herbst ���� 

��

bot für ÖPNV-Vielnutzende, sondern wirkt auch in die 
Gruppe der ÖPNV-Wenignutzenden hinein.

�.�.	 Übergeordneter Blick: Angebot, Qualität und 
Fahrgastzahlen im ÖPNV � Entwicklungen im Kontext 
des Deutschlandtickets

Fahrgastzahlen und Pünktlichkeit
Neben der personenbezogenen Primärerhebung, auf 
der ein Großteil der in diesem Bericht vorhandenen 
Auswertungen basiert, sowie dem bereits genutzten 
brancheninternen Deutschland-Ticket-Monitor, ermög-
lichen verschiedene ö�entliche Statistiken einen Blick 
auf das Gesamtsystem ÖPNV abseits von persönlichen 
Mobilitätsentscheidungen. Ziel dieses Kapitels ist die 
Einordnung bundesweiter Statistiken zu Fahrgastzahlen, 
Pünktlichkeit und Auslastung des ÖPNV, um die Entwick-
lungen in das so beschreibbare Gesamtsystem einzuord-
nen. Des Weiteren betrachtet das Kapitel die Verlage-
rungswirkungen des Deutschlandtickets und die E�ekte 
auf die anderen Verkehrsträger. 

Wie zu erwarten war, sind die ÖPNV-Wenignutzenden 
nur selten mit Zeitkarten ausgestattet. Raumübergrei-
fend besitzen mehr als neun von zehn Personen in dieser 
Gruppe keine Zeitkarte. Aber auch in dieser Gruppe zeigt 
das Deutschlandticket Wirkung. So steigt der Anteil der 
Zeitkarten mit Einführung des Deutschlandtickets bei 
ÖPNV-Wenignutzenden in großen Städten um fast �� 
Prozent an, in mittleren und kleinen Städten sowie im 
dör�ichen Raum verdoppelt er sich sogar.

Die Auswertungen des SrV ���� zur Einführungsphase 
des Deutschlandtickets im Vorher-Nachher-Vergleich 
zeigen eindrücklich einen Zuwachs bei der Zeitkarten-
nutzung, nicht nur in Großstädten, sondern auch in 
kleineren Städten sowie im ländlichen Raum. Bei den 
Erwachsenen ab �� Jahren dominiert das Deutschlandti-
cket gegenüber anderen Zeitkarten. Die zunehmende 
kombinierte Verfügbarkeit einer ÖPNV-Zeitkarte und 
eines Haushalts-Pkws ist ein vielversprechendes Poten-
zial für eine zweckbezogene ÖPNV- und Pkw-Nutzung 
sowie eine damit einhergehende höhere Multimodali-
tät. Dabei ist das Deutschlandticket nicht nur ein Ange-
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�� Prozent Deutschlandticket-Nutzenden be�nden sich 
also nur rund n=��� Personen mit einem Deutschlandti-
cket monatlich in der Stichprobe. Das bedeutet, dass 
verschiedene Deutschlandticket-Arten nur in geringen 
Fallzahlen in der Stichprobe enthalten sind.

Insbesondere das Deutschlandticket Schule ist in dieser 
Auswertung nur in geringen Fallzahlen vertreten, da dies 
zusätzlich von einer großen Anzahl an Personen unter 
�� Jahren genutzt wird. Auch die Quoten des Deutsch-
landticket Job sind aufgrund der geringen Fallzahlen zum 
Teil anders als die Auswertungen in Kapitel �.�. Auch ein-
zelne Bundesländer, wie Bremen und das Saarland, sind 
in dieser Auswertung mit Vorsicht zu betrachten, da die 
Fallzahlen gering sind.

Ganz grundsätzlich zeigt sich auch hier in der projektei-
genen Befragung, dass die Besitzquoten des Deutsch-
landtickets vor allem in Hamburg und Berlin mit �� Pro-
zent bzw. �� Prozent hoch ausfallen. Bremen als weiterer 
Stadtstaat hat dagegen eine Quote von nur �� Prozent. 
Die Besitzquoten in den Flächenstaaten rangieren rund 
um die oder unter der �� Prozentmarke. Dabei weisen 
die oft eher ländlich geprägten Bundesländer Nieder-
sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen mit rund �� bis 
�� Prozent die geringsten Besitzquoten auf.

�.�.	 Di�erenzierter Blick in die Länder: Besitz und 
Nutzung des Deutschlandtickets im Vergleich 

Der Deutschlandticket-Besitz variiert zwischen Raumty-
pen, was sehr stark mit den Unterschieden in der Ange-
botsqualität des ÖPNV begründet werden kann. Dies 
spiegelt sich auch bei der Betrachtung der Bundeslän-
der wider, da z. B. Stadtstaaten in der Regel eine höhere 
Besitzquote aufweisen. Dies konnte bereits auf Basis des 
Deutschland-Ticket-Monitors gezeigt werden. Wie auch 
dort ersichtlich bestehen aber auch Unterschiede zwi-
schen Bundesländern einer ähnlichen Raumtypologie. 

Dieses Kapitel baut auf den Erkenntnissen des Deutsch-
land-Ticket-Monitors, die in Kapitel � diskutiert wurden, 
auf und gibt weitere vertiefende Einblicke in die Nut-
zung des Deutschlandtickets auf Bundeslandebene auf 
Basis der Primärerhebung innerhalb der Evaluation.

Abbildung �� zeigt die Anteile der aktuellen und zuvor 
Deutschlandticket-Besitzenden nach Bundesländern auf 
Basis der Primärerhebung mit einer monatlichen Stich-
probe von rund n=�.��� Personen. Hier muss berück-
sichtigt werden, dass diese Anteile eine mittlere Quote 
von August ���� bis September ���� darstellen und 
nur Personen über �� Jahren berücksichtigt sind. Unter 
Berücksichtigung einer monatlichen Quote von rund 

Abbildung ��:	 Deutschlandticket-Besitzquoten nach Bundesländern 
	 Angaben in Prozent

Datengrundlage: MiD ����, mit Anpassungen an aktuelle Ticketquote, Abweichungen von ��� rundungsbedingt
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�.�.	 Nutzungsverhalten, Kündigungen und Nichtkauf

Wie bereits in den vorangegangenen Kapiteln beschrie-
ben, besitzen rund �� Prozent der Personen über �� 
Jahren in Deutschland ein Deutschlandticket. Deutsch-
landticket-Besitzende und -Nichtbesitzende sowie 
ÖPNV-Nutzende und Nichtnutzende lassen sich jedoch 
noch di�erenzierter betrachten, indem man sie zusätz-
lich nach der Nutzungshäu�gkeit unterteilt, wie es 
bereits auf Basis des SrV in Kapitel �.� erfolgt ist. Im Rah-
men der Primärerhebung mit aktuelleren Daten können 
ähnliche Analysen auch durchgeführt werden. Hier muss 
allerdings berücksichtigt werden, dass die Kategorisie-
rung sich von der SrV-Kategorisierung unterscheidet. So 
zeigt sich, dass unter den Deutschlandticket-Nutzenden 
gut �� Prozent regelmäßige oder Intensivnutzende des 
ÖPNV und vier Prozent unregelmäßig den ÖPNV nut-
zende Personen sind. Weiterhin gibt etwa �� Prozent der 
Bevölkerung ab �� Jahren an, den ÖPNV gar nicht zu nut-
zen. Gut ein Viertel der Bevölkerung sind unregelmäßig 
ÖPNV-Nutzende ohne Deutschlandticket und zwölf Pro-
zent regelmäßig ÖPNV-Nutzende ohne Deutschlandti-
cket. Aus beiden Gruppen haben jeweils rund ein Viertel 
der Personen das Deutschlandticket aber schon einmal 
besessen (vgl. Abbildung ��).

beschreibt die Marktdurchdringung des Deutschlandti-
cket Job bezogen auf die Gesamtbevölkerung auf Ver-
kehrsverbundebene. Die folgende Auswertung stellt 
dagegen den Anteil der Deutschlandticketarten an allen 
Deutschlandtickets dar. In den meisten Bundesländern 
liegt der Anteil des Deutschlandticket Job bei maximal 
rund �� Prozent des Ticketbestands. 

In dieser Relation zum regulären Deutschlandticket weist 
das Deutschlandticket Job insbesondere in den Bun-
desländern Schleswig-Holstein, Hamburg und Sachsen 
hohe Anteile auf. Bei Ausschluss der Bundesländer mit 
einer besonders kleinen Stichprobe weist insbesondere 
Thüringen einen geringen Jobticket-Anteil auf. Hier ist 
allerdings auch der Anteil der regulären Deutschlandti-
ckets sehr gering, da Studierendentickets einen hohen 
Anteil haben. Im Vergleich zu den Daten des Deutsch-
land-Ticket-Monitors auf Verbundebene spiegeln sich 
die hier ermittelten Anteile zu einem großen Teil auch 
in den Quoten in Kapitel �.� wider. Mit der Aufstockung 
der Stichprobe, die ab ���� auch die Länderauswertung 
verlässlicher gestalten wird, werden genauere Aussagen 
zur Verteilung der Deutschlandticket-Arten auf die Bun-
desländer möglich.

Abbildung ��:	 Übersicht ÖPNV-Nutzungsgruppen  
	 Angaben in Prozent

Datengrundlage: Primärerhebung bis September ����
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Die Befragten geben ihre Zustimmung oder Ablehnung 
gegenüber spezi�schen autobezogenen Aussagen an. So 
stimmen neun Prozent der Deutschlandticketbesitzen-
den der Aussage zu, über die Abscha�ung des Pkw nach-
zudenken. Unter den Personen, die kein Deutschlandti-
cket besitzen, sind es nur vier Prozent. Die Nutzung des 
Deutschlandtickets als direkte Maßnahme, um Mobili-
tätskosten zu senken, ist auch in den Daten messbar. �� 
Prozent der Deutschlandticket-Besitzen stimmen zu, das 
Deutschlandticket zu nutzen, um Tankkosten zu sparen. 
Unter denen, die das Deutschlandticket nicht besitzen, 
sind es dagegen nur fünf Prozent. Dies bestätigt, dass 

�.�.	 Blick auf die Autofahrenden und  
ÖPNV-Nichtnutzenden 

Auch wenn ein größerer Anteil der Deutschlandticket-
Besitzenden über keinen Zugang zu einem Pkw verfügt 
als der deutsche Durchschnitt, kann die Mehrheit der 
Deutschlandticket-Besitzenden grundsätzlich zwischen 
Auto und ÖPNV wählen. Dies bestätigte sich bereits im 
Kapitel �.� auf Basis der SrV-Daten. Dass sich die Einstel-
lungen gegenüber dem Pkw aber zwischen den Perso-
nen mit und ohne Deutschlandticket unterscheiden, 
zeigt sich in Abbildung ��.

Abbildung ��:	 Zustimmung zu autobezogenen Aussagen abhängig vom Deutschlandticket-Besitz  
	 Angaben in Prozent

Datengrundlage: CAWI-Erhebung ����, Abweichungen von ��� rundungsbedingt
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�.	Klimaseitige Auswirkungen � Umwelt-
auswirkungen und Nachhaltigkeit (AP �)

�.�.	 Methodik und Zielsetzung der klimaseitigen 
Analysen

Der Erfolg des Deutschlandtickets wird auch anhand 
der Umweltwirkungen gemessen. Dafür kommt eine 
Reihe von Indikatoren in Betracht, doch ist die �CO�-
Einsparung� die üblicherweise verwendete und bis in 
die ö�entliche Diskussion hinein etablierte Größe. Dabei 
handelt es sich um �Treibhausgase�, angegeben als CO�-
˜quivalente. 

Für den deutschen Verkehrssektor wird ���� ein jährli-
cher Wert von ���,� Mio. t ausgewiesen�. Dieser umfasst 
alle Verkehrsarten sowohl im Personen- wie im Güterver-
kehr und bildet anteilig etwa ein Fünftel der gesamten 
deutschen Treibhausgasemissionen ab. Da sich die abso-
luten Werte in anderen Sektoren reduzieren, im Verkehr 
jedoch stagnieren, wächst dieser Anteil und formulierte 
Reduktionsziele werden hier bekanntermaßen nicht 
erreicht. Der Anteil des ÖPNV an den verkehrsbedingten 
Emissionen beträgt jedoch nur weniger als fünf Prozent 
bei unter zehn Mio. t jährlich. Der sehr viel größere Anteil 
von schätzungsweise etwa �� Prozent mit rund ��� Mio. 
t jährlich entfällt auf den privaten Pkw-Verkehr.�

Damit stellt sich für das Deutschlandticket und die 
Umweltbilanz unter anderem die Frage, in welchem Aus-
maß es dem Angebot gelingt, CO�-Emissionen im Pkw-
Verkehr zu reduzieren. Die Ermittlung des eingesparten 
CO�-Volumens ist unmittelbar an die Verkehrsleistung 
und damit an die Summe der Kilometer gebunden. Hinzu 
kommen weitere Größen einer Gesamtbilanz. Die dazuge-
hörigen Details wurden bereits in Kapitel �.� vorgestellt. 
Insgesamt werden folgende Komponenten einbezogen:

	� Wege, die nun nicht mehr mit dem Pkw, sondern 
aufgrund der Ticketanscha�ung jetzt mit dem 
ö�entlichen Nahverkehr erfolgen, dessen Nutzung 
wiederum durch das Deutschlandticket abgedeckt 
ist. Sie sparen durch den Pkw-Verzicht �direkte� CO�-
Emissionen.

�	 vgl. https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/�les/medien/�����/
dokumente/emissionsdaten_����_-_pressehintergrundinformationen.pdf

�	 Auf den Straßenverkehr entfallen insgesamt ���,� Millionen Tonnen CO�-
˜quivalente, siehe https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/�les/
medien/�����/dokumente/emissionsdaten_����_-_pressehintergrundinfor-
mationen.pdf

Zustimmungsraten deuten darauf hin, dass das Auto 
von dieser Gruppe eher als Gebrauchsgegenstand gese-
hen wird. Zudem zeigt sich in dieser Gruppe ein größeres 
Potential dafür, das eigene Auto abzuscha�en.

Dass ein großer Teil der Bevölkerung trotzdem einen ein-
geschränkten Blick durch die Autowindschutzscheibe 
hat und das Deutschlandticket nicht so bekannt ist, 
wie die Branche oft vermutet, zeigt sich in den folgen-
den Auswertungen. Bereits im ersten Zwischenbericht 
wurde erläutert, dass etwa �� Prozent der Bevölkerung 
angibt, das Ticket gut zu kennen, �� Prozent kennen das 
Ticket vom Hörensagen. Unklar war bisher allerdings, 
was genau die Bevölkerung über das Ticket weiß. Die 
folgende Abbildung �� stellt die Zustimmungsraten 
zu bestimmten Aussagen zum Deutschlandticket in 
Abhängigkeit vom Deutschlandticketbesitz dar. Es zeigt 
sich, dass abseits vom Preis des Tickets bei etwa der 
Hälfte der Bevölkerung ohne Deutschlandticket Unwis-
senheit über wichtige Details des Tickets vorherrscht. 
Dazu gehören der Gültigkeitszeitraum und das Wissen 
darüber, wo das Ticket gültig ist. Somit ist das wichtigste 
Verkaufsargument abseits vom Preis vielen Menschen 
in Deutschland nicht bekannt. Dazu kommt, dass die 
Hälfte der Bevölkerung ohne Deutschlandticket nicht 
weiß, wo sie das Ticket erwerben kann.

Aber auch bei Personen, die das Deutschlandticket schon 
einmal besessen haben, zeigen sich Wissenslücken. So 
sind die Kündigungsformalitäten, hier konkret die Kün-
digungsfrist, nur etwa der Hälfte der Personen bekannt, 
die das Deutschlandticket aktuell besitzen oder bereits 
besessen haben. Diese Unkenntnis und ein damit mög-
licherweise ungewollt gezahlter zusätzlicher Monat im 
Abo kann für Verärgerung bei den Abonnenten führen.

Die vorangegangen Auswertungen zeigen, dass � ent-
gegen dem ersten Eindruck � wichtige Details des 
Deutschlandtickets der Hälfte der deutschen Bevölke-
rung unbekannt sind. Es ist anzunehmen, dass ein besse-
res Marketing zu einer erhöhten Bekanntheit der Details 
des Deutschlandtickets führt und möglicherweise noch 
weiteres Absatzpotential über die bisher vorgestellten 
Potenziale hinaus vorhanden ist. Allerdings spielt hier 
der Preis des Tickets eine erhebliche Rolle (siehe hierzu 
die Preissensitivitätsbetrachtungen im ersten Zwischen-
bericht der Evaluation).
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Hierbei werden eine in der projekteigenen Befra-
gung gemessene und sich in der MiD ���� (sowie 
der Evaluation durch den VDV) ebenfalls ergebende 
durchschnittliche monatliche Fahrtenzahl von knapp 
�� Fahrten pro Ticket sowie die je nach Alternative 
unterschiedlichen mittleren Streckenlängen in die 
Rechnung einbezogen. Hochgerechnet ergibt sich 
daraus eine Verkehrsleistung des Deutschlandtickets 
von rund �� Mrd. Pkm im Jahr ����.

	� Im zweiten Schritt werden, di�erenziert nach den 
ohne das Ticket in Anspruch genommenen alter-
nativen Verkehrsmitteln, die jeweils spezi�schen 
Pkm-CO�-Emissionswerte� mit der anteilig ermittel-
ten Verkehrsleistung verknüpft. Für den hier relevan-
ten Pkw sind dies in der Spannweite des berechneten 
Verlagerungse�ekts zwischen zwölf und �� Prozent 
der Deutschlandticket-Wege zwischen rund ��� 
und �.��� Mio. Wege vom Pkw in den ÖPNV im Jahr 
����. Umgerechnet in CO�-˜quivalente führen diese 
Ergebnisse zu einer Spannweite von �,� bis �,� Mio. 
Tonnen für das Jahr ���� bezogen auf den Pkw-
Verkehr. Werden auch bei den pkm pro Pkw-Fahrt 
Spannweiten angelegt, ergibt sich daraus bisher eine 
Kilometersumme von gut zehn bis etwas über �� 
Mrd. Pkm pro Jahr.

Dem stehen in geringem Ausmaß zusätzliche Emis-
sionswerte für ehemals mit dem Fahrrad gefahrene 
Wege sowie in höherem Ausmaß für generierte Fahrten 
gegenüber. Sofern diese mit den direkten Einsparungen 
im Bereich Pkw saldiert und die Spannweiten berück-
sichtigt werden, ergibt sich insgesamt ein CO�-E�ekt 
von etwa minus �,� Mio. t für das Jahr ����. Dies ent-
spricht rund drei Prozent der durch in den privaten Haus-
halten genutzten Pkw entstehenden CO�-Emissionen 
insgesamt. 

Die sich in den laufenden Erhebungen abzeichnenden 
Werte für das gesamte Jahr ���� liegen sehr nahe an 
den bisherigen Ergebnissen. Diese werden im nächsten 
Zwischenbericht dargestellt.

�	 Berechnungsgrundlagen: Umweltbundesamt unter: https://www.umwelt-
bundesamt.de/system/�les/medien/���/bilder/dateien/vtv_����_pv_tab_
pdf.pdf

	� Dem entgegen stehen Fahrten, die aufgrund des 
Deutschlandticket-Besitzes überhaupt erst unter-
nommen werden und ohne das Ticket unterblieben 
wären, sogenannte induzierte Fahrten. 

	� Ebenso einbezogen werden Wege, die ohne das 
Ticket mit dem Fahrrad oder zu Fuß bzw. mit einem 
weiteren Verkehrsmittel außerhalb des ÖPNV unter-
nommen worden wären, jetzt aber mit dem ö�entli-
chen Verkehr erfolgen.

	� Mittelfristig bestehen voraussichtlich indirekte 
E�ekte durch eine höhere Bindung der Ticketnutzen-
den an den ö�entlichen Verkehr und daraus resul-
tierende, zuvor nicht angetretene oder mit dem Pkw 
durchgeführte Fahrten, die nicht mit dem Deutsch-
landticket im Nahverkehr, sondern im ö�entlichen 
Fernverkehr abgewickelt werden. Dies war bisher 
nicht Gegenstand der Erhebungen und wird daher in 
der folgenden Betrachtung ausgeklammert, jedoch 
zu einem späteren Zeitpunkt der Evaluation analy-
siert.

�.�.	 Einsparung von CO�-Emissionen

In den durchgeführten Befragungen wurden die hierfür 
erforderlichen Basisdaten zum Verhalten der Deutsch-
landticket-Nutzer anhand der drei zuletzt mit dem 
Deutschlandticket zurückgelegten Wege erhoben. Diese 
Messung ist ausreichend konkret, zuverlässiger als eine 
pauschale Einschätzung und reduziert den Berichtsauf-
wand für die befragten Personen durch die Begrenzung 
auf die letzten drei Deutschlandticket-Wege. Allerdings 
unterliegt sie auch gewissen Unschärfen und trägt im 
Vergleich mit einer �Vorher-Situation� nur eine gewisse 
Zeit. Sobald das Deutschlandticket zu Routinen gehört, 
muss das Messkonzept künftig angepasst werden. Dies 
ist für ���� vorgesehen.

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

	� Im ersten Schritt erfolgt eine Hochrechnung auf 
die jährlichen Deutschlandticket-Wege und dabei 
zurückgelegten Personenkilometer (Pkm) insgesamt. 
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