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Gut untersucht und analysiert

Das Deutschlandticket ist aufgrund seiner strukturellen
Besonderheit - der radikalen Vereinfachung komplexer
Tarifsysteme - Gegenstand intensiver wissenschaftlicher
Begleitforschung. Die Evaluationspflicht ist bereits ge-
setzlich im Regionalisierungsmittelgesetz verankert.

Die vorliegende Publikation versucht, die wesentlichsten
Aussagen und Informationen aus den bekannten Studien
zu einem iibersichtlichen Gesamtbild zusammenzufiigen.
Dennoch konnen wir keinen Anspruch auf Richtigkeit und
Vollstandigkeit libernehmen.

Ruckblick

Wie sdhe Deutschlands Nahverkehr aus, ohne die Ent-
scheidungskraft des damaligen FDP-Verkehrsministers
Dr. Volker Wissing? Er setzte gegen Widerstande aus der
eigenen Partei sowie Vorbehalte der Landerverkehrsmi-
nisterien und Verkehrsunternehmen das Deutschlandti-
cket durch - mit nachhaltigem Nutzen bis heute.

Das Deutschlandticket beendet den seit den 1970er Jah-
ren gewachsenen Flickenteppich aus Tarifwaben, Zonen,
Ausnahmeregelungen und uneinheitlichen Bezeichnun-
gen. StraBenbahn, Tram, U-Bahn, Bus, Fahre, S-Bahn,
Schnellbus, Expressbus - ja, teilweise sogar Seilbahnen
- sind im Nah- und Regionalverkehr landesweit nutzbar.
Das ist Mobilitat fur alle.

Der Mobilitats-Turbo

Dass die aktuelle Bundesregierung und Ministerprasi-
denten mit dem Deutschlandticket hadern, mag daran lie-
gen, dass es tatsachlich eine starke Auto-Alternative dar-
stellt. Der Bund finanziert es jahrlich 1,5 Milliarden Euro -
weniger als 0,5 Prozent des Bundeshaushalts. Wer hier
nur die angeblich zu hohen Kosten sieht (Tagesschau vom
12.11.2024: ,Soder sieht Deutschlandticket vor dem Aus*),
sollte am finanzpolitischen Kompass arbeiten.

Unverzichtbar fur die
Mobilitat fur alle

Mehr als 50 Prozent der Kosten tragen bereits die Nutzer;
dieser Anteil wird weiter steigen, wahrend die Bedeutung
der Bund-Lander-Finanzierung schrumpft. Ziel sollte da-

her sein, das Angebot auszubauen - als echte Auto-Al-
ternative. Was fehlt, ist politischer Wille zur Veranderung.

Der Deutsche Bahnkunden-Verband hat von Beginn an
auf standige Weiterentwicklung hingewiesen. Betrachten
Verantwortliche ausschliefilich die Ausgabenseite, liber-
sehen sie die liberwiegenden Vorteile?

Aus Angst vor dem Erfolg haben CDU, CSU und SPD im
Winter 2025 gesetzlich fixiert, dass der Bundeszuschuss
bei 1,5 Milliarden Euro verharren soll. Die Intention? Ver-
mutlich Scheu vor der Diskussion, ob mehr notig ware -
etwa zur Kompensation von Lohn- und Preissteigerungen
oder zur Angebotsausweitung. Doch Angst ist ein
schlechter Ratgeber. Die Verweigerung finanzpolitischer
Verantwortung durch Bund und Lander bedeutet magli-
cherweise das Aus fir das Deutschlandticket. Bei jahrli-
chen Preiserhohungen von rund zehn Prozent verliert das
Abonnement fiir zunehmend viele an Attraktivitat. Ob das
gewollt ist? Der Eindruck liegt nahe.

DBV-Magazin ,3 Jahre Deutschlandticket - Vom Stillstand endlich ins Handeln kommen*

3



Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen
Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz

- RegG)

§ 9 Unterstlitzung der Lander bei der Umsetzung des Vorhabens Deutschlandticket

(1) Die Lander fiihren ab dem 1. Mai 2023 ein Ticket ein, das zur bundesweiten Nutzung des offentli-
chen Personennahverkehrs berechtigt (Deutschlandticket). Es soll in digitaler Form erhéltlich sein
und in einem monatlich kindbaren Abonnement angeboten werden. Der mafigebliche Ausgleich fi-
nanzieller Nachteile entsprechend den Regelungen der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 wird von den
Landern bzw. den zustandigen Behorden abgewickelt.

(2) Den Landern steht fiir die Kalenderjahre 2023 bis 2030 fiir den Ausgleich der durch die Einfiihrung
und Umsetzung der in Absatz 1 Satz 1 genannten Malnahme entstandenen finanziellen Nachteile ein
Betrag von 1500 000 000,00 Euro fir jedes Kalenderjahr aus dem Steueraufkommen des Bundes zu.
Mit den jahrlichen Betragen beteiligt sich der Bund an der Finanzierung der durch das Deutschland-
ticket entstandenen finanziellen Nachteile. Die Lander beteiligen sich mindestens in gleicher Hohe.
Fiir den Zeitraum vom 1. Mai 2023 bis 31. Dezember 2025 werden die tatsachlich entstandenen finan-
ziellen Nachteile nach den Regelungen des Absatzes 7 ausgeglichen. Fur den Zeitraum vom 1. Januar
2026 bis 31. Dezember 2030 werden die tatsachlich entstandenen finanziellen Nachteile nach den Re-

gelungen des Absatzes 7a ausgeglichen.

(3) Der jahrliche Betrag nach Absatz 2 Satz 1
wird in den Jahren 2023 bis 2025 wie folgt auf
die Lander verteilt:

Baden-Wdurttemberg............. 176 200 000,00 Euro
Bayern......vcnscessecens 317 500 000,00 Euro
Berlin. e, 135 700 000,00 Euro
Brandenburg.......ccooeoeneniennes 32 800 000,00 Euro
Bremen.....eeeeeeeeeeeeenes 20 300 000,00 Euro
[ =T 0 o0 of o 86 300 000,00 Euro
HesSen...coeeeeeeeeeeeeee e 110 600 000,00 Euro
Mecklenburg-Vorpommern .20 400 000,00 Euro
Niedersachsen........cccccouun..... 120 000 000,00 Euro
Nordrhein-Westfalen........... 280 800 000,00 Euro
Rheinland-Pfalz........................ 52 100 000,00 Euro
Saarland.......ccocevveveeceeeeeree, 10 300 000,00 Euro
Sachsen.....oeeeeeeeeeeeseenns 43 000 000,00 Euro
Sachsen-Anhalt...........cc.......... 21700 000,00 Euro
Schleswig-Holstein................ 52 400 000,00 Euro
ThUringen......reeeenreneereeneen. 19 900 000,00 Euro

(3a) Der Betrag nach Absatz 2 Satz 1 wird in den
Jahren 2026 bis 2030 wie folgt auf die Lander
verteilt:

Baden-Wurttemberg.................. 203 200 000 Euro
Bayern......vnseeeceeeeeee 299 830 000 Euro
1Y o L1 TP 152 790 000 Euro
Brandenburg......conninninenes 12 010 000 Euro
2 =] 0 1 1=] 0 7 500 000 Euro
Hamburg ... 99 030 000 Euro
[ (=TT =] o 96 940 000 Euro
Mecklenburg-Vorpommern........ 14 770 000 Euro
Niedersachsen.......cccoeeevvnne. 80 840 000 Euro
Nordrhein-Westfalen................ 358 460 000 Euro
Rheinland-Pfalz......c.cccoouvereene.. 45 650 000 Euro
Saarland........coeeeveceeeeeeeeeene 7 500 000 Euro
107 Tod 1111 40 770 000 Euro
Sachsen-Anhalt.........ccocovivvnnee. 17 130 000 Euro
Schleswig-Holstein...................... 42 930 000 Euro
TRUFINGeN ... 20 650 000 Euro

(4) Von den fiir die Jahre 2024 bis 2030 jeweils
zur Verfugung zu stellenden Betragen ist je ein
Zwolftel zum 15. Tag eines jeden Monats zu
uberweisen.

(5) Die Lander haben einvernehmlich die in den
Absatzen 3 und 3a jeweils festgelegte Vertei-
lung in einer Endabrechnung an die tatsachlich
entstandenen finanziellen Nachteile im offentli-
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chen Personennahverkehr in eigener Verant-
wortung anzupassen. Der Bund wird Uber eine
solche Beschlussfassung und die anschliefien-
de Umsetzung jeweils zeitnah unterrichtet.

(6) Die Lander sind fiir die zweckentsprechende
Verwendung der Betrage nach den Absatzen 3
und 3a verantwortlich und weisen dem Bund
jahrlich, beginnend mit dem Jahr 2023, die Ver-
wendung der Mittel nach Malgabe der Anlage 8,
ab dem Jahr 2026 nach Mafllgabe der Anlage 9,
bis zum 30. Juni des jeweiligen Folgejahres
nach. Nachzuweisen sind die dem jeweiligen
Kalenderjahr  zuzurechnenden finanziellen
Nachteile, unabhangig davon, in welchem Jahr
diese haushaltswirksam geworden sind. Bei der
Erstellung des Verwendungsnachweises sind
Veranderungen der Werte der Vorjahre kennt-
lich zu machen und zu erlautern. Eine Ergan-
zung des Bundesanteils durch Regionalisie-
rungsmittel gemall § 5 sowie Verrechnungen,
die dies bewirken, sind nicht gestattet. Nicht
oder nicht zweckentsprechend verwendete Mit-
tel sind dem Bund zu erstatten.

(7) Nach Vorlage der endgliltigen Daten geman
Anlage 8 fir die Kalenderjahre 2023, 2024 und
2025 ist nachzuweisen, auf welche Hohe sich
der tatsachlich erforderliche Betrag belauft, um

die finanziellen Nachteile im Sinne des Absat-
zes 2 Satz 2 und 3, die im Zeitraum vom 1. Mai
2023 bis 31. Dezember 2025 entstanden sind,
auszugleichen und wie sich dieser auf die ein-
zelnen Lander verteilt. Im Benehmen mit den
Landern beauftragt der Bund eine Wirtschafts-
pruferin, einen Wirtschaftsprifer oder eine
Wirtschaftsprufungsgesellschaft mit der fur die
Prifung erforderlichen Untersuchung der finan-
ziellen Nachteile durch das Deutschlandticket.

(7a) Die Mittel nach Absatz 3a stehen fir den
Ausgleich der finanziellen Nachteile im Sinne
des Absatzes 2 Satz 2 und 3 im Zeitraum vom 1.
Januar 2026 bis 31. Dezember 2030 zur Verfi-

gung.

(8) Die Bundesregierung hat jahrlich aus den
Nachweisen der Lander einen Gesamtbericht zu
erstellen, der dem Deutschen Bundestag zuge-
leitet und veroffentlicht wird.

Impressum

,3 Jahre Deutschlandticket - Vom Stillstand endlich ins Handeln kommen*

Herausgeber:

Deutscher Bahnkunden-Verband e. V., Bundesverband. Hohenzollerndamm 181, 10713 Berlin.

Internet: www.bahnkunden.de, Mail: buero@bahnkunden.de

V.i.S.d.P.: Frank Bohnke, Bundesvorstand Landeraufgaben. Anschrift wie vorstehend.
Fir die Richtigkeit der Angaben wird keine Gewahr libernommen. Stand: April 2026

Foto Titelseite: Kolner Verkehrsbetriebe, Christoph Seelbach

Cautscher Bahnkundan-Yerband

0 )4

DBV-Magazin ,3 Jahre Deutschlandticket - Vom Stillstand endlich ins Handeln kommen*

5



Die Kosten des
Pendelns und der
Einfluss des
Deutschlandtickets

Herausgeber: Deutsches Zentrum fiir Schienenverkehrs-
forschung. Auftragnehmer: Statista GmbH

Stand: April 2026

Der Forschungsbericht des Deutschen Zentrums fiir
Schienenverkehrsforschung (DZSF) untersucht die Aus-
wirkungen des Deutschlandtickets auf das Pendelverhal-
ten und die damit verbundenen Kosten in Deutschland.
Auf Basis einer synthetischen Population und erganzen-
der Befragungsdaten analysiert das Dokument, wie sich
die Einfihrung des bundesweit giiltigen, preislich stark
vergiinstigten OPNV-Tickets seit Mai 2023 auf die Ver-
kehrsmittelwahl, die Pendeldistanzen und die finanziellen
Belastungen von Erwerbstatigen ausgewirkt hat.

Es werden verschiedene Datenquellen kombiniert: Zen-
sus, Mikrozensus, Agentur fiir Arbeit, ADAC, Kraftfahr-
zeugbundesamt, Verkehrspreise. Diese Methode ermog-

licht eine Simulation der deutschen Bevolkerung, die es
erlaubt, individuelle Mobilitatsentscheidungen und deren
Kosten zu modellieren. Erganzend wurde eine Online-Be-
fragung mit 5.000 Berufspendlerinnen und -pendlern
durchgefiihrt, deren Ergebnisse integriert wurden, um die
Validitat der Simulation zu erhéhen.

Die empirischen Ergebnisse zeigen, dass die Einfiihrung
des Deutschlandtickets im Jahr 2023 zu einer messbaren
Veranderung im Pendelverhalten gefiihrt hat. Der Anteil
der OPNV-Nutzenden stieg von 13,5 % im Jahr 2022 auf
16,6 % im Jahr 2024, wahrend der Anteil der Pkw-Nutzer
leicht von 69,2 % auf 67,5 % sank. Diese Verlagerung war
besonders in Metropolregionen und deren Umlandkreisen
ausgepragt, wo die OPNV-Dichte hoch und die vorherigen
Tarife Uberdurchschnittlich waren. In landlichen Regionen
blieb der Effekt geringer, da dort die Infrastruktur be-
grenzt ist.

Die Kostenanalyse zeigt eine deutliche Neugewichtung
der Pendelkosten. Wahrend die monatlichen Ausgaben fiir
den Pkw von 170,90 € auf 178,90 € stiegen, sanken die
durchschnittlichen Kosten fiir den OPNV von 50,50 € auf
34,00 €. Dies entspricht einer Reduktion um 32,7 % und
einer pro-Kilometer-Reduktion um 35,7 %. Die Einflihrung
des Tickets fiihrte zu einer jahrlichen Gesamtersparnis
von rund 3 Milliarden Euro, die liberwiegend auf einer
Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV zuriickzu-
fiihren ist. Etwa eine Million OPNV-Pendelnde nutzen den
Pkw 2024 nicht mehr, und die Pkw-Strecke der D-Ticket-
Nutzer verringerte sich um etwa 9 Milliarden Kilometer.

Neben monetaren Kosten werden auch nicht-monetare
Faktoren wie Zuverlassigkeit, Planbarkeit, Komfort und
Stress als entscheidend fiir die Verkehrsmittelwahl iden-
tifiziert. Die Studie zeigt, dass viele Pendler die tatsachli-
chen Kosten ihres Pkw-Betriebs unterschatzen, da sie in-
direkte Fixkosten wie Versicherung, Wartung und Steuern
nicht beriicksichtigen. Dies erklart, warum der Pkw trotz
hoherer Gesamtkosten subjektiv oft als kostenglinstiger
wahrgenommen wird.

Zahlen, Daten, Fakten
Pendelverhalten

2022 Nutzungen

» Rund 40,2 Millionen Erwerbstatige in Deutschland
pendelten regelmafig zwischen Wohn- und Arbeitsort.

- Der Pkw war mit 69,2 % der Anteil am Pendelverhalten
das dominierende Verkehrsmittel.

- Der OPNV wurde von 5,4 Millionen Personen (13,5 %)
genutzt.
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2024 Pendelnde

- Die Zahl der Pendelnden stieg auf 40,8 Millionen.

- Der Anteil der OPNV-Nutzenden stieg auf 16,6 % (von
13,5 % in 2022).

- Der Anteil der Pkw-Pendelnden sank auf 67,5 % (von
69,2 % in 2022).

- Der Anteil der Radpendelnden ging leicht zurtick auf
12,4 % (von 13,0 % in 2022).

- 82 % der OPNV-Pendelnden besafien ein
Deutschlandticket.

= Die durchschnittliche Pendeldistanz betrug beim Pkw
17,9 km, beim OPNV 13,6 km, beim Fahrrad 5,3 km und
beim Fernverkehr 86,6 km.

Vergleich

= Durchschnittliche Pendeldistanz beim Pkw stieg von
17,4 km (2022) auf 17,9 km (2024).

. Durchschnittliche Pendeldistanz im OPNV stieg von 12,9
km (2022) auf 13,6 km (2024).

Kosten

Durchschnittliche monatliche Pendelkosten

2022 2024
Pkw 170,90 € 178,90 €
OPNV 50,50 € 34,00 €

Durchschnittliche monatliche Pendelkosten

2022 2024
PRW oo 035 € 036 €
(0] )V 0,14 € one

: LR
. Magdeburg, Haltestelle Breiter Weg. Foto: Peter Gerckef
:-‘1' = o - -y

”y e T

Gesamtpendelkosten aller Erwerbstatigen
2022 2024
63,0 Mrd. € 64,7 Mrd. €

- 2022 bis 2024: Das Deutschlandticket fiihrte zu einer
jahrlichen Gesamtersparnis von rund 3 Milliarden €.

« 2022 bis 2024: Die auf Arbeitswegen mit dem Pkw
zuriickgelegte Strecke der Deutschlandticket-
Pendelnden reduzierte sich um etwa 9 Milliarden km.

Deutschlandticket 2024

= Mehr als 13 Millionen Personen besafien ein
Deutschlandticket.

= 72 % der Ticketinhaberinnen und -inhaber gaben an,
das Ticket dauerhaft zu nutzen.

- 5 Millionen Personen besaf3en ein Deutschlandticket,
nutzten es aber nicht fiir den Arbeitsweg.

« Die Nutzung des Tickets war besonders hoch bei
jungeren Personen (16-29 Jahre) und in stadtischen
Gebieten.

- 45 % der Nutzenden gaben an, dass das Ticket ihre
Verkehrsmittelentscheidung beeinflusst hat.

Regionale Verteilung 2024

- In Metropolregionen und deren Umlandkreisen traten
die stiarksten Zuwichse bei der OPNV-Nutzung auf.

- In Mittelstadten und landlichen Raumen blieb der Effekt
geringer, aber es zeigte sich ein leichter Anstieg der
OPNV-Nutzung (etwa +2 Prozentpunkte).
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Antwort der
Bundesregierung auf
die Kleine Anfrage
sSInformationen zur
Nutzung des
Deutschlandtickets*
(Bundestags-
Drucksache 21/4034)

Das Dokument ist die Antwort der Bundesregierung auf
eine Kleine Anfrage im Deutschen Bundestag, die von den
Abgeordneten Luigi Pantisano, Lorenz Gosta Beutin, Vio-
letta Bock sowie der Fraktion Die Linke eingebracht wur-
de. Die Anfrage bezieht sich auf die Nutzung des Deutsch-
landtickets.

Die Bundesregierung liefert detaillierte Monatszahlen zur
Anzahl der verkauften Deutschlandtickets seit Mai 2023.
Die Daten stammen aus dem ,Datenmonitor”, einem zen-
tralen Reporting-System der Tariforganisationen, und
wurden am 9. Februar 2026 abgerufen. Die Verkaufszah-
len steigen kontinuierlich an:

- Im Mai 2023 wurden etwa 6,4 Millionen Tickets
verkauft.

» Die hochste monatliche Verkaufszahl wurde im Mai
2024 mit 13,7 Millionen erreicht.

« Im Dezember 2025 lag die Zahl bei 14,5 Millionen.

- Die Gesamtanzahl der aktuell (zum Stichtag der
Anfrage) verkauften Abonnements wird mit etwa 14,5
Millionen angegeben.

Kindigungsverhalten

Fir die Frage zur Anzahl der Kiindigungen im Zeitraum
Mai 2023 bis Januar 2025 sowie nach den Preisanpassun-
gen zum 1. Januar 2025 (auf 58 Euro) und zum 1. Januar
2026 (auf 63 Euro) gibt die Bundesregierung an, dass der
Datenmonitor keine Kiindigungsdaten erfasst. Daher lie-
gen dem Bundesministerium fiur Verkehr keine entspre-
chenden Zahlen vor. Lediglich eine geringfligige Abnahme
der Nutzerzahlen zum Jahreswechsel 2024/2025 wird
festgestellt, wahrend Aussagen zum Wechsel 2025/2026
noch nicht maglich sind.

Nutzungsmuster und technische Nutzung

Die Frage zur Nutzung des Tickets iiber Chipkarte oder
Smartphone wird mit einem Verweis auf den Zwischenbe-
richt zur Evaluation des Deutschlandtickets beantwortet.
Die Bundesregierung verweist darauf, dass detaillierte
Daten zu den Nutzungstechnologien nicht im Datenmoni-
tor enthalten sind und daher nicht bereitgestellt werden
kénnen.

Betrugspravention und
Fahrausweispriifungen

Zu der Frage nach der Quote von Betrugsversuchen und
ungiltigen Tickets im Rahmen von Fahrausweispriifun-
gen gibt die Bundesregierung an, dass solche Informatio-
nen nicht zentral erfasst werden. Die organisatorische
Abwicklung erfolgt bei den lokalen OPNV-Aufgabentra-
gern und Verkehrsunternehmen, sodass die Bundesre-
gierung hieriiber keine zentralen Daten besitzt.

Verkehrsverlagerungseffekte

Die Frage zur Verkehrsverlagerung vom Auto auf den of-
fentlichen Nahverkehr wird ebenfalls auf den Zwischen-
bericht zur Evaluation verwiesen. Die Bundesregierung
gibt an, dass eine quantifizierbare Beurteilung des Ef-
fekts, inshesondere auf Bundeslandebene, derzeit nicht
moglich ist, da die Daten noch nicht vollstandig ausge-
wertet sind.

Finanzierung und Kosten

Die Bundesregierung teilt mit, dass der Bund fiir die Ein-
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fihrungsphase von 2023 bis 2025 insgesamt 4,5 Milliar-
den Euro an die Lander zur Finanzierung des Deutsch-
landtickets bereitgestellt hat. Fiir die Folgejahre 2026 bis
2030 sind jahrlich 1,5 Milliarden Euro vorgesehen, basie-
rend auf § 9 Absatz 2 des Regionalisierungsgesetzes.

Fiur mehr und bessere Verbindungen im Bahn- und Busverkehr!

/ - Einfache Tarife
OF s 93 ARNIANE NS Saubere Stationen
W, | l: ’?l

Barrierefreiheit

Modernisierung und
Ausbau

Dichte Takte
Ausreichende Kapazitdten
Bessere Verkniipfung
Piinktlichkeit
Zuverlassigkeit

l )
\ @

_ Deutscher Bahnkunden-Verband e.V. * Mehr Direktverbindungen
Deutscher Bahnkunden-Verband HOhen 0”emdamm 181 . . .
10713ZBer|in Verldssliche Informationen

www.bahnkunden.de :
buero@bahnkunden.de Guter Kundendienst
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Redigiertes
Wortprotokoll der 8.
Sitzung des
Verkehrsausschusses
des Deutschen
Bundestages am 6.
Oktober 2025 (Nr. 21/8)

Der zentrale Gegenstand der Sitzung war eine offentliche
Anhérung zum Entwurf eines Elften Gesetzes zur Ande-
rung des Regionalisierungsgesetzes (Bundestags-Druck-
sache 21/1495), der sich mit der Fortfiihrung und Finan-
zierung des Deutschlandtickets lber das Jahr 2025 hin-
aus befasst. Die Anhorung diente der Stellungnahme von
Sachverstandigen, Interessenvertretern und anderen
Auskunftspersonen zu den politischen, wirtschaftlichen
und technischen Implikationen des Gesetzentwurfs.

Die Diskussion konzentrierte sich auf mehrere zentrale
Themen:

- angfristige Finanzierung des Deutschlandtickets bis
2030,

 Dynamisierung der Ausgleichsmittel durch Bund und
Lander,

« Einflihrung eines branchenspezifischen Kostenindexes
zur Preisfortschreibung,

- flachendeckende gesetzliche Verpflichtung zur
Anwendung des Tickets in allen Bundeslandern,

. Einnahmeaufteilung nach realer Nutzung (Stufe 2 und
3),

» Schaffung einer zentralen Governance fiir das Ticket
und die digitale Weiterentwicklung des Tickets.

Zudem wurden die Auswirkungen auf die Attraktivitat des
OPNV, die soziale Gerechtigkeit, die Klimawirkung und die
Finanzlage der Kommunen analysiert.

Der Gesetzentwurf zielt darauf ab, die Finanzierung des
Deutschlandtickets iiber das Jahr 2025 hinaus bis 2030 zu
sichern. Die Bundesregierung und die Lander haben sich
auf eine jahrliche Bereitstellung von jeweils 1,5 Milliarden
Euro durch Bund und Lander sowie auf die Ubertragbar-
keit nicht verbrauchter Mittel auf Folgejahre geeinigt. Die-
se Vereinbarung wurde jedoch im Gesetzentwurf nur fiir
das Jahr 2026 verankert, was als unzureichend kritisiert
wird.

Die Sachverstandigen betonen, dass eine Dynamisierung
der Finanzierung notwendig ist, um steigende Kosten
(insbesondere Personal- und Energiekosten) zu decken.
Ohne Dynamisierung miisste der Ticketpreis liberpropor-
tional steigen, was die Akzeptanz und die Nachfrage be-
eintrachtigen wiirde. Die Einfiihrung eines branchenspe-
zifischen Kostenindexes ab 2027 wird als sachgerecht
angesehen, um eine transparente und nachvollziehbare
Preisentwicklung zu ermoglichen.

Ein zentrales Anliegen ist die flaichendeckende gesetzli-
che Verpflichtung zur Anwendung des Deutschlandti-
ckets. Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzen-
verbande und andere Organisationen fordern, dass die
Lander in ihren OPNV-Gesetzen einen gesetzlichen ,An-
wendungsbefehl” erlassen miissen, um ein ,Flickentep-
pich* zu vermeiden. Der Bund sollte seinen (steigenden)
Finanzbeitrag an die Umsetzung dieser Vorgabe binden.

Die Einnahmeaufteilung nach realer Nutzung (Stufe 2 und
3) wird als zukunftsfahig und gerecht angesehen. Die Ein-
flihrung eines digitalen Erfassungssystems (z.B. Be-In/
Be-0Out-System) wird als notwendig erachtet, um eine
leistungsbezogene Verteilung der Einnahmen zu ermogli-
chen und die Attraktivitat des OPNV zu steigern.

Zusatzlich wird die Schaffung eines zentralen Gover-
nancesystems gefordert, der die Produktverantwortung
und Tarifgeberschaft biindelt. Die D-TIX wird als potenzi-
eller zentraler Akteur genannt, der die Einnahmeauftei-
lung und die Vertragsverwaltung libernimmt.
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Die sozialen und okologischen Wirkungen des Deutsch-
landtickets werden als positiv bewertet. Studien zeigen,
dass das Ticket zu einer Verlagerung von Pkw-Fahrten
auf den OPNV fiihrt und erhebliche CO2-Einsparungen er-
maglicht. Die Wohlfahrtswirkung wird auf etwa drei Milli-
arden Euro pro Jahr geschatzt.

Insgesamt zeigt das Dokument eine breite Diskussion
tiber die Zukunft des Deutschlandtickets, die sich von rein
technischen Fragen uber wirtschaftliche und rechtliche
Aspekte bis hin zu sozialen und okologischen Zielen er-
streckt. Die zentrale Herausforderung bleibt die Sicher-
stellung einer dauerhaften, auskommlichen und gerech-
ten Finanzierung, die die Interessen aller Beteiligten -
von den Verkehrsunternehmen iiber die Kommunen bis
hin zu den Biirgerinnen und Biirgern - bertcksichtigt.

Langfristige Finanzierungssicherheit
bis 2030

Die Finanzierung des Deutschlandtickets muss gesetzlich
bis mindestens 31. Dezember 2030 gesichert werden, um
Planungssicherheit fiir Unternehmen, Kommunen und
Nutzer zu schaffen.

Die Laufzeit des Gesetzentwurfs muss auf 2030 verlan-
gert werden, anstatt nur bis 2026 zu gelten.

Dynamisierung
der Finanzierungsmittel

Die jahrlichen Finanzbeitrage des Bundes und der Lander
(je 1,5 Milliarden Euro) miissen dynamisiert werden, um
steigende Kosten (insbesondere Personal- und Energie-
kosten) zu decken.

Alternativ muss ein Preisfortschreibungsmechanismus
eingefiihrt werden, der die fehlende Dynamisierung des
Ausgleichsbetrags kompensiert.

Einfiihrung eines
branchenspezifischen Kostenindexes

Ab 2027 soll der Ticketpreis anhand eines branchenspezi-
fischen Kostenindexes fortgeschrieben werden, der Per-
sonal- und Energiekosten abbildet.

Dieser Index muss in enger Abstimmung mit der Branche
entwickelt werden, um Akzeptanz zu gewahrleisten.

Etablierung einer zentralen Governance
Es wird empfohlen, die D-TIX GmbH & Co. KG als zentralen

Tarifverantwortlichen und bundesweiten Tarifgeber zu
etablieren.

Eine bundesweite Governance soll die Produktverantwor-
tung und Tarifgeberschaft fokussieren und die Branche an
Entscheidungen beteiligen.

Einfilhrung einer leistungsorientierten
Einnahmeaufteilung (Stufe 3)

Die Einnahmeaufteilung muss nach dem PLZ-Prinzip
(Stufe 2) und ab 2026 nach realen Fahrten (Stufe 3) erfol-
gen.

Dazu ist ein digitalisiertes Erfassungssystem (Be-In/Be-
Out) notwendig, das fahrzeug- und linienbiindel-scharf
die Nutzung erfasst.

Dies ermaglicht eine leistungs- und nachfrageorientierte
Verteilung der Einnahmen und starkt die Motivation der
Unternehmen, Fahrgaste zu gewinnen.

Verlangerung und Starkung des Jobtickets
Das Jobticket muss unbefristet fortgefiihrt werden.

Auszubildende sollen mit Studierenden gleichgestellt
werden, um die Attraktivitat des Tickets fiir junge Men-
schen zu erhdhen.

Starkung der digitalen Infrastruktur

Der Bund sollte die Bereitstellung seiner Mittel an die
zeitnahe Umsetzung eines digitalen Erfassungssystems
binden.

Dieses System muss datenschutzkonform, kostengiinstig
und betriebssicher sein.

Vermeidung von Flickenteppichen und
Risiken fiir Kommunen

Ohne gesetzliche Vorgaben droht ein Flickenteppich, bei
dem das Ticket in einzelnen Regionen nicht gilt.

Die kommunale Finanzierungslast darf nicht auf die Lan-
der und Kommunen abgewalzt werden. Die Finanzierung
muss durch Bund und Lander sichergestellt werden.

Weitere MaRnahmen

Pauschale Ausgleichssysteme miissen durch einen Ni-
vellierungsmechanismus erganzt werden, um regionale
Ungleichheiten auszugleichen.

Die Verkehrsministerkonferenz sollte einen Modernisie-
rungspakt fiir den OPNV beschlieBen, um die langfristige
Finanzierung und den Ausbau des OPNV zu sichern.
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Zusammenfassend fordern die Akteure eine umfassende,
langfristige und transparente Regelung, die die Finanzie-
rung, Governance, Digitalisierung und soziale Vertraglich-
keit des Deutschlandtickets sicherstellt, um die Ver-
kehrswende und die Attraktivitit des OPNV nachhaltig zu
starken.

Zahlen, Daten, Fakten

- Der Preis des Deutschlandticket wird ab 2026 auf 63
Euro pro Monat erhaht.

- Die Preiserhohung von 49 auf 58 Euro fihrte zu einer
Kiindigung von 430.000 Abonnenten.

- Die Zahl der Nutzer des Deutschlandtickets betrug im
Januar 2025 mehr als 13,7 Millionen monatlich genutzte
Tickets.

- Die Nachfrage stieg bis Sommer 2025 teilweise auf
Werte von deutlich tiber 14 Millionen monatlichen
Nutzern.

- Die Einnahmenminderung durch das Deutschlandticket
lag bei einem Preis von 49 Euro bei maximal 3,0
Milliarden Euro.

- Bei einem Preis von 58 Euro reduziert sich die
Einnahmenminderung auf ca. 2,0 bis 2,3 Milliarden Euro
pro Jahr.

- Der Ausgleichsbedarf fiir 2025 lag bei ca. 3,4 bis 3,5
Milliarden Euro.

- Die Finanzierungsliicke fiir 2026 wird nach Prognose
zwischen 170 Millionen Euro (unterer
Prognosehorizont) und 920 Millionen Euro (oberer
Prognosehorizont) liegen.

- Die Finanzierungsliicke fiir 2026 wird durch die
Preiserhohung auf 63 Euro nicht verlasslich
geschlossen, da nur ca. 750 Millionen Euro an
zusatzlichen Einnahmen erwartet werden.

Die Branche sieht eine Dynamisierung der Ausgleichs-
mittel von Bund und Landern als notwendig an.

Faktencheck
Deutschlandticket:
Eine
Bestandsaufnahme der
empirischen Evidenz

Auftraggeber: Bundesministerium fiir Bildung und Fort-
schung, Auftragnehmer: Kopernikus-Projekt Ariadne,
Potsdam-Institut.

April 2025

Das Deutschlandticket zum Preis von 49 Euro im Monat,
das im Mai 2023 eingefiihrt wurde, hat nach einer umfas-
senden Analyse empirischer Studien eine signifikante
Verkehrsverlagerung vom Pkw zum dffentlichen Nahver-
kehr (OPNV) bewirkt, chne dass es zu einer nennenswer-
ten Erhohung der Gesamtmobilitat kam. Die Studienlage
zeigt, dass das DT entweder keinen oder nur einen gerin-
gen induzierten Verkehr generiert hat - ein Narrativ, das
sich nicht durch die Daten belegen lasst. Lediglich die Be-
gleitforschungsstudie des Verbands Deutscher Verkehrs-
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unternehmen (VDV) findet einen hohen Anteil an neuem
Verkehr (15 %), was jedoch auf ein verzerrtes Fragedesign
zuriickzufiihren ist.

Stattdessen zeigt sich ein klarer
Verlagerungseffekt

12 bis 16 % aller Fahrten mit dem DT sind Fahrten, die vom
Pkw auf den OPNV verlagert wurden. Diese Verlagerung
betrifft vor allem langere Strecken (im Durchschnitt etwa
30 km), oft liber Verkehrsverbundgrenzen hinaus. Die
Verlagerungswirkung entsteht nicht primar bei neuen
Systemnutzern (weniger als 5 % der DT-Besitzer), son-
dern vor allem bei bisherigen Wenig- oder Gelegenheits-
nutzern des OPNV, inshesondere bei Pendlern, die zuvor
uberwiegend mit dem Auto reisten.

Erhebliche Umwelt- und Wohlfahrtsvorteile

Die Verlagerung fiihrt zu einer Einsparung von 4,2 bis 6,5
Millionen Tonnen CO:2 pro Jahr. Zusatzlich werden externe
Kosten des Autoverkehrs (wie Luftschadstoffe, Larm, Un-
fall- und Staukosten) um 2,4 bis 3,7 Milliarden Euro jahr-
lich reduziert. Die volkswirtschaftlichen Vermeidungs-
kosten liegen unter 100 Euro pro Tonne CO2, was einer
vergleichbaren Wirkung einer moderaten Erhohung des
CO:-Preises im zweistelligen Euro-Bereich entspricht.
Der Netto-Nutzen fiir die Gesellschaft betragt mindes-
tens 3 Milliarden Euro pro Jahr, da die Nutzen (Kostenein-
sparungen, Umweltvorteile, Konsumentenrente) die Kos-
ten deutlich tibersteigen.

Das Deutschlandticket beeinflusst
auch die Pendlermobilitat positiv

Etwa 36 % der Berufspendler besitzen ein Deutschlandti-
cket, und etwa die Halfte davon sind Neu-Abo-Kunden. In
landlichen Regionen zeigt sich ebenfalls eine Nachfrage-
steigerung im OPNV, begleitet von einem Riickgang des
Pkw-Verkehrs.

Zusammenfassend ist das Deutschlandticket ein wichti-
ger Impuls fiir die Verkehrswende, fiihrt aber nicht allein
zur Erreichung der Klimaziele. Weitere Mafinahmen sind
erforderlich.

Die aktuelle Diskussion liber hohe fiskalische Kosten ist
irrefihrend, da die volkswirtschaftlichen Vorteile deutlich
hoher sind als die Kosten. Die Zukunft des Tickets hangt
von seiner Weiterfiihrung ab, insbesondere bei einem
maglichen Preisanstieg auf 63 Euro.

Kein signifikanter induzierter Verkehr

Die Analyse zeigt, dass das Deutschlandticket weder zu
einer signifikanten Erhohung der Gesamtmobilitat noch

zu einem erheblichen Neuaufkommen von Fahrten ge-
fihrt hat. Die Hypothese eines starken induzierten Ver-
kehrs, die in der offentlichen Debatte oft zitiert wird, lasst
sich nicht belegen. Lediglich die Begleitforschungsstudie
des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
findet einen hohen Anteil an neu entstandenen Fahrten (15
%), was jedoch auf ein verzerrtes Fragedesign zuriickzu-
flhren ist.

Bedeutende Verkehrsverlagerung
vom Pkw zum OPNV

Das Ticket hat zu einer signifikanten Verlagerung vom
Pkw auf den offentlichen Nahverkehr gefiihrt. Laut den
Studien verlagern sich zwischen 12 % und 17 % aller Fahr-
ten mit dem Deutschlandticket vom Pkw auf den OPNV.
Die verlagerten Fahrten betreffen dabei im Durchschnitt
Strecken von etwa 30 km, oft Giber Verkehrsverbundgren-
zen hinaus.

DBV-Magazin ,3 Jahre Deutschlandticket - Vom Stillstand endlich ins Handeln kommen*

13



Evaluation
Deutschlandticket,
Erster Zwischenbericht
November 2024

Auftraggeber: Bundesministerium fiir Digitales und Ver-
kehr, Auftragnehmer: infas Institut fiir angewandte Sozi-
alwissenschaften

Die Evaluation basiert auf einer umfassenden empiri-
schen Forschungsstrategie, die eine monatliche telefoni-
sche Primarerhebung mit 1.500 Personen ab 16 Jahren,
Sekundardatenanalysen aus nationalen Mobilitatserhe-
bungen (wie ,Mobilitat in Deutschland und ,System re-
prasentativer Verkehrsbefragungen“), Expertengespra-
che mit Verkehrsunternehmen und Verbiinden sowie mo-
dellbasierte Simulationen kombiniert. Der Projektzeit-
raum erstreckt sich liber 29 Monate, mit einem geplanten
Abschluss im Juni 2027. Der vorliegende Bericht ist der
erste Zwischenbericht und beruht auf Daten aus den Mo-
naten August bis Oktober 2024.

Ticket-Nachfrage und verkehrliche Wirkungen

Die Evaluation zeigt, dass das Deutschlandticket inner-
halb kurzer Zeit zur beliebtesten OPNV-Zeitkarte in

Deutschland geworden ist. Der aktuelle Besitzanteil liegt
bei etwa 18 % der Bevdlkerung (13 Mio. giltige Tickets),
wobei regionale Unterschiede bestehen: In Metropolen
liegt der Anteil Giber 30 %, in landlichen Regionen bei etwa
11 %. Die Nutzung ist stark altersabhangig: 43 % der 16- bis
24-Jahrigen besitzen ein Ticket, wahrend nur 8 % der
Uber 65-Jahrigen dies tun. Ein signifikanter Zusammen-
hang besteht auch mit der Pkw-Verfiigharkeit: Nur 14 %
der Personen mit standigem Pkw-Zugang besitzen das Ti-
cket - ein Hinweis auf ein hohes Nutzungspotenzial.

Die Nutzungshaufigkeit des OPNV ist bei Deutschlandti-
cket-Besitzenden im Durchschnitt geringer als bei ande-
ren Zeitkarteninhabern, was darauf hindeutet, dass das
Ticket insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer attraktiv ist.
Dennoch geben mehr als die Halfte der Besitzer an, dass
sie den OPNV haufiger nutzen als zuvor. Die Wegezwecke
sind vielfaltig, wobei der GrofBteil der Fahrten fiir Freizeit,
Einkaufe oder soziale Kontakte genutzt wird. Nur etwa 7
% der Fahrten erfolgen auBierhalb der eigenen Region.

Umweltwirkungen:
CO2z-Einsparungen und Verkehrsumstellung

Die CO:z-Bilanz wird auf Basis der Wegeabfrage der Be-
fragten und Sekundardaten aus der MiD 2023/24 berech-
net. Die vorlaufige Schatzung fiir 2024 zeigt, dass durch
die Umstellung vom Pkw auf den OPNV zwischen 2,3 und
3,4 Mio. t CO2-Emissionen jahrlich eingespart werden
konnten. Dies entspricht einer Reduktion der Pkw-Ver-
kehrsleistung um 1-2 %. Die Einsparungen resultieren
hauptsachlich aus Fahrten, die ohne das Ticket mit dem
Auto unternommen worden waren (Anteil: 10-15 % der
Fahrten). Gleichzeitig entstehen durch das Ticket zusétz-
liche Fahrten (Neuverkehr), die in der vorlaufigen Bilanz
nicht als Emissionssteigerung beriicksichtigt werden, da
das OPNV-Angebot derzeit nicht ausgebaut wurde und die
zusatzlichen Fahrgaste ,klimaneutral” befordert werden.

Soziale Teilhabe und Wirkungen
auf Aktivitdtsmdoglichkeiten

Die Evaluation zeigt, dass mehr als die Halfte der aktuell
Besitzenden angibt, dass sich ihre Aktivitatsmaglichkei-
ten durch das Ticket verbessert haben. Dieser Effekt ist
jedoch unabhangig vom okonomischen Status - auch
Personen mit hohem Einkommen berichten von einer
Verbesserung der Teilhabe. Die Gruppe der ehemaligen
Besitzerinnen und Besitzer gibt dagegen deutlich selte-
ner eine Verbesserung an, was auf eine anlassbhezogene
Nutzung hindeutet. Die Haufigkeit von Freizeitaktivitaten
oder Besuchen unterscheidet sich zwischen Besitzern
und Nicht-Besitzern nur geringfligig, was auf eine be-
grenzte Wirkung auf die tatsachliche Teilhabe hindeutet.
Eine multivariate Analyse ist notwendig, um diese Zu-
sammenhange genauer zu erfassen.
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Potenziale und Weiterentwicklung:
Ticketfamilie und Zusatznutzen

Die Evaluation identifiziert erhebliche Potenziale fiir eine
Weiterentwicklung des Angebots. Eine Deutschlandti-
cket-Familie - mit spezifischen Varianten fiir Schiilerin-
nen und Schiiler, Studierende, Paare und Familien - wird
von 80 % der Befragten akzeptiert. Die Zahlungsbereit-
schaft reicht von 30 Euro fiir Sozialtickets bis zu 70-80
Euro fur Familienpakete. Eine weitere Idee ist die kosten-
lose Kindermitnahme. Eine Abschatzung zeigt, dass dies
jahrlich 23,7 bis 29,7 Mio. Euro an Mindereinnahmen ver-
ursacht, was etwa 0,3-0,4 % der jahrlichen Einnahmen
ausmacht. Dieser Betrag ist im Verhaltnis zum Zuschuss-
bedarf (3 Mrd. Euro ) vernachlassigbar.

Vertriebliche und organisatorische
Perspektiven

Die Einfiihrung des Deutschlandtickets hat einen Digitali-
sierungsschub in der Branche ausgeldst, insbesondere
bei kleineren Verkehrsunternehmen. Die Smartphone-
App ist das bevorzugte Ticketmedium, die Chipkarte bleibt
jedoch weiterhin relevant, insbesondere fiir altere Nutze-
rinnen und Nutzer. Einheitliche Standards fiir Ticketkon-
trollen und Vertriebsprozesse werden als wiinschens-
wert erachtet, doch fehlt es an verbindlichen Regelungen.
Die Einsparpotenziale durch Digitalisierung und Standar-
disierung sind vorhanden, werden aber durch fehlende
Finanzierungssicherheit und politische Unsicherheit be-
hindert. Eine starke Zentralisierung des Vertriebs wird
kritisch gesehen, da sie die lokale Liquiditat und den regi-
onalen Bezug gefahrden konnte.

Finanzierung und Einnahmeaufteilung

Die zukiinftige Finanzierung des Deutschlandtickets ist
ein zentrales Thema. Der Bericht prasentiert zwei magli-
che Modelle fiir die Abgeltung: ein Yield-Modell (Modell 1)
und ein Absatzbasiertes Modell (Modell 2). Das Yield-Mo-
dell wird als vorteilhafter bewertet, da es eine bessere
Anreizwirkung fiir die Nutzung und eine bessere Integra-
tion mit der Einnahmenaufteilung ermaglicht. Die Einnah-
menaufteilung soll nach Postleitzahlen erfolgen, wobei
die Abrechnung der Ausgleichszahlungen dezentral iiber
die Verkehrsverbunde organisiert werden soll. Ein zwei-
stufiger Ausgleichsmechanismus wird als sinnvoll erach-
tet.

Die Ergebnisse der Evaluation decken sich weitgehend
mit den Befunden anderer Studien, insbesondere des VDV
und der exeo Strategic Consulting. Unterschiede beste-
hen vor allem in der Datengrundlage: Wahrend andere
Studien oft auf Online-Panelen basieren, nutzt die vorlie-
gende Evaluation eine reprasentative Zufallsstichprobe.
Einige Studien, wie die Kopernikus-Ariadne-Projekte, be-

richten von deutlich hoheren C0O2-Einsparungen (bis zu 7
Mio. t), die jedoch als fragwiirdig und nicht plausibel ein-
gestuft werden. Die vorliegende Evaluation betont die
Notwendigkeit einer umfassenderen Bewertung, die nicht
nur CO2, sondern auch Pkw-Fahrleistungen und andere
verkehrliche Kennwerte beriicksichtigt.

Zahlen, Daten, Fakten

- Ticketbesitz: Rund 18 % der Befragten besitzen aktuell
ein Deutschlandticket (Primarerhebung). Die Zahl der
im Umlauf befindlichen Tickets wird auf rund 13 bis 14
Mio. zum Jahresende 2024 geschatzt.

- Regionale Verbreitung: Der Anteil der
Deutschlandticket-Besitzer liegt zwischen tiber 30 % in
Metropolen und 11 % in kleinstadtischen, landlichen
Raumen.

- Ticketvarianten: 60 % der Besitzer haben die regulare
Variante, 16 % ein ,Deutschlandticket Job*, 13 % ein
Studierenden-Ticket, 4 % ein Schiiler*innen-Ticket
(dieser Anteil ist niedrig, da Personen unter 16 Jahren
nicht befragt werden).

- Altersgruppen: 43 % der 16- bis 24-Jahrigen besitzen
ein Deutschlandticket, wahrend nur 8 % der liber 65-
Jahrigen es besitzen.

- Pkw-Verfugbarkeit: Personen mit standigem Pkw-
Zugang besitzen nur zu 14 % ein Deutschlandticket.

- Nutzungshaufigkeit: Mehr als die Halfte der
Deutschlandticket-Nutzer nutzt den PNV an drei
Tagen pro Woche oder seltener.

- Pendelverkehr: 44 % der Pendler mit Deutschlandticket
nutzen den OPNV auf dem Weg zur Arbeit; bei Nicht-
Besitzern sind es nur 3 %.

- Wegelangen: Die durchschnittliche Distanz zwischen
Wohnort und Arbeitsplatz betragt bei
Deutschlandticket-Besitzenden rund 25 km, bei Nicht-
Besitzenden rund 20 km.

- Nutzungszwecke: Das Deutschlandticket wird fur alle
Fahrtenzwecke genutzt, wobei nur etwa 7 % der
Besitzer es regelmaBig auBerhalb ihrer Region nutzen.

- Etwa 5 % nutzen es so gut wie gar nicht.

» Nutzungsanderung: Gut die Halfte der Befragten gibt
an, den OPNV nun 6fter zu nutzen als vorher.

- Fahrtenanzahl: Im Mittel werden rund 22 Fahrten mit
dem Deutschlandticket pro Monat berichtet
(Primarerhebung), wahrend die MiD-Erhebung etwa 30
Fahrten pro Monat erfasst.

» CO2-Einsparung: Die vorlaufige Schatzung fiir 2024
liegt zwischen 2,3 Mio. t (untere Variante) und 3,4 Mio. t
(obere Variante) direkter C02-Einsparung durch
eingesparten Autoverkehr.

- Autoverkehrseinsparung: Die geschatzte Reduktion der
Autoverkehrsleistung liegt zwischen einem und zwei
Prozent der Gesamtkilometerleistung im motorisierten
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Individualverkehr.

- Teilhabe: Mehr als die Halfte der aktuell Besitzenden
gibt an, dass sich ihre Aktivitatsmaglichkeiten durch
das Ticket verbessert haben. Bei ehemaligen Besitzern
sind es nur gut 10 %.

- Kaufsegmente: 42 % der Befragten sind regelmaBige,
gelegentliche, ehemalige oder interessierte potenzielle
Kaufer. 57 % sind eher oder sicher nicht interessiert.
» Hemmnde fiir Kauf: Etwa die Halfte der Nicht-Nutzer
gibt an, den OPNV selten oder nie zu nutzen. 9 %
nennen ein schlechtes f)PNV-Angebot, 4 % das Ticket
als zu teuer.

- Preiserhohung: Die geplante Preiserhohung ab 1.
Januar 2025 betragt 9,00 EUR. Die Simulation ergibt
einen Absatzriickgang von 4,9 % und Mehreinnahmen
von 900 Mio. EUR pro Jahr.

= Kindermitnahme: Die erwarteten jahrlichen
Mindererldose belaufen sich auf etwa 29,7 Mio. EUR
(ohne Sperrzeiten) oder 23,7 Mio. EUR (mit
Sperrzeiten). Dies entspricht 0,3 bis 0,4 % der
jahrlichen Einnahmen aus dem Deutschlandticket.

« Verkaufszahlen: Die Verkaufszahlen des
Deutschlandtickets lagen im Herbst 2024 bei tiber
300.000 aktiven Tickets (Klimaticket Osterreich).

- Einnahmen und Zuschuss: Die jahrlichen Einnahmen
aus dem Deutschlandticket werden auf 7,3 Mrd. EUR
geschatzt, der Zuschussbedarf auf 3,0 Mrd. EUR. Die
Mindererlose durch Kindermitnahme entsprechen 0,8
bis 1,0 % des Zuschussbedarfs.

- Zahlungsbereitschaft: Fiir Sozialticketvarianten werden
etwa 30,00 EUR monatlich erwartet, fiir eine
Familienvariante bis zu 70,00 bis 80,00 EUR.

VGM-Bus in Dresdeﬁ. gt_Q: \AY

Auswirkungen des
Deutschlandtickets auf
touristische
Destinationen und
Moglichkeiten zu
seiner
Weiterentwicklung

Auftraggeber: Bundestagsfraktion Biindnis 90/Die Grii-
nen, Auftragnehmer: Zentrum fiir nachhaltigen Touris-
mus.

Oktober 2024

Die Studie untersucht die Auswirkungen des Deutsch-
landtickets auf touristische Destinationen in Deutschland
sowie Moglichkeiten zur Weiterentwicklung im Sinne ei-
nes nachhaltigen Tourismus. Es basiert auf einer umfas-
senden Studie, die eine Online-Umfrage unter Destinatio-
nenmanagementorganisationen (DMOen) und Verkehrs-
verbinden, Experteninterviews sowie eine Fokusgrup-
pendiskussion umfasst. Ziel ist es, die Bedeutung des D-
Tickets fiir den Freizeit- und Tourismusverkehr zu bewer-
ten, bestehende Herausforderungen zu identifizieren und
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Handlungsempfehlungen fiir eine starkere touristische
Nutzung abzuleiten.

Zunahme von Tagesgasten
und Freizeitfahrten

Das Deutschlandticket fiihrt zu einer spiirbaren Zunahme
von Tagesgasten, inshesondere aus Ballungsgebieten,
und fordert Freizeitfahrten innerhalb eines Einzugsge-
biets von maximal 100 Kilometern. Es wird vor allem fiir
Kurzurlaube (2-4 Tage) und Tagesausfliige genutzt, wobei
16 % der Inlands-Kurzurlaubsreisen fiir die Anreise und 10
% fur die Mobilitat vor Ort das D-Ticket nutzen. Bei lange-
ren Urlauben wird es in 10 % der Falle genutzt.

Begrenzte touristische Nutzung
bei Ubernachtungen

Die Nutzung des Deutschlandticket fiir Ubernachtungs-
gaste ist gering. Nur 6,5 % der befragten Destinationen
schatzen den Anteil der Deutschlandticket-Nutzer*innen
unter Ubernachtungsgésten als hoch ein. Die Verdnde-
rung des Verhaltens bei Ubernachtungsgisten - insbe-
sondere eine Reduktion der PKW-Anreisen - ist kaum er-
kennbar, wahrend bei Tagesgasten eine vermehrte Nut-
zung des OPNV vor Ort festgestellt wird.

Strukturelle Herausforderungen und
Verbesserungspotenzial

Die groBte Limitierung fiir eine touristische Nutzung ist
das unzureichende OPNV-Angebot, insbesondere in ldnd-
lichen Regionen (75 % der Befragten). Weitere Hindernis-
se sind fehlende Fahrradmitnahme, unzureichende Tak-
tung und unattraktive Kuindigungsfristen. Gleichzeitig
wird ein hohes Potenzial fiir Verbesserungen gesehen,
insbesondere durch Ausbau des OPNV-Angebots, Erwei-
terung des Geltungsbereichs (z. B. touristische Buslinien),
flexible Tarifoptionen und bessere Kommunikation.

Zahlen, Daten, Fakten

- Seit Einflihrung des D-Tickets im Mai 2023 haben rund
20 Millionen Menschen mindestens einmal ein D-Ticket
gekauft.

- Im September 2024 betrug die durchschnittliche
monatliche Besitzquote etwa 13 Millionen Menschen.

- 55 % der OPNV-Fahrten werden mittlerweile mit dem
D-Ticket durchgefiihrt.

- 53 % der Nutzer*innen nutzen den OPNV haufiger als
vor dem Ticket.

- 13 % der Fahrten mit dem D-Ticket waren ohne das
Ticket nicht durchgefiihrt worden.

- 58 % der Fahrten wurden vom PKW auf den OPNV
verlagert, 19 % vom Fahrrad/E-Scooter/E-Bike.

- Die durchschnittliche Reiseweite betragt rund 16

Kilometer, 16 % der Fahrten sind liber Verbundgrenzen
hinweg.

- In Sachsen-Anhalt stieg die Nachfrage im

Schienenpersonennahverkehr an Wochenenden um bis
zu 30 %.

- 38 % der Nutzer*innen nutzen das Ticket gelegentlich

fur Urlaubsfahrten.

= 42,5 % der befragten Destinationen schatzen den Anteil

der Deutschlandticket-Nutzer*innen unter
Ubernachtungsgisten als niedrig ein.

= 46 % der befragten Reiseregionen sind als ,landliche

Regionen mit Verdichtungsansatzen“ charakterisiert.

= 47,5 % der befragten Destinationen sind Fahrtziel-

Natur-Gebiete, 22 % Teil der Exzellenzinitiative
Nachhaltige Reiseziele.

= 29 % der Befragten vermuten, dass die

Zahlungsbereitschaft fiir das Deutschlandticket bei
einem Preis von 49 Euro als angemessen empfunden
wird.

- 31,5 % der Befragten sehen eine Erhohung der Taktung

als wichtigste Veranderung.

- 75 % der Befragten sehen das unzureichende OPNV-

Angebot als groBte Limitierung fiir die touristische
Nutzung.

- Der Preis des D-Tickets steigt ab 2025 auf 58 Euro pro

Monat.

Foto: Markus Spiske, unsplash.com
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Deutschlandticket:
Treiber der
Mobilitatswende?

Fraunhofer-Allianz Verkehr. April 2024

Reprasentative Umfrage, die im August 2023 von der
Fraunhofer-Allianz Verkehr im Auftrag der Bundesregie-
rung durchgefiihrt wurde. Ziel war es, die Akzeptanz, Nut-
zung und Wirkung des Deutschlandtickets zu analysieren.
Die Studie basiert auf einer Online-Umfrage mit 3.735
Teilnehmenden, die nach Geschlecht, Alter, Erstwohnsitz
und Bundesland reprasentativ ausgewahlt wurden. Die
Erhebung fokussiert auf soziodemografische Merkmale,
Personlichkeitsmerkmale, Mobilitatsverhalten, Preisbe-
reitschaft und Nachhaltigkeitseffekte des Tickets.

Die Studie basiert auf einer Online-Umfrage mit 3.735
Teilnehmenden, die zwischen dem 3. und 16. August 2023
durchgefiihrt wurde.

Nutzung und Akzeptanz
Etwa ein Drittel der Befragten (35 %) gaben an, das

Deutschlandticket mindestens einmal besessen zu haben.
Der Hochstwert lag im Juni 2023 mit tiber 50 % Besitzquo-

te. Die Nutzung war stark saisonabhangig, mit einem
Riickgang im August, vermutlich aufgrund von Sommer-
ferien.

Vorgeschichte

88 % der Deutschlandticket-Nutzer hatten auch das 9-Eu-
ro-Ticket genutzt, was die hohe Zufriedenheit und Akzep-
tanz des neuen Tickets erklart. Die Zufriedenheit mit bei-
den Tickets war sehr hoch (knapp 90 % waren zufrieden).

Digitalisierung

Das Ticket wird iiberwiegend digital genutzt (61 %), beson-
ders von jingeren Personen. Der Direktkauf bei Ver-
kehrsunternehmen war die haufigste Erwerbsform (47
%), wobei etwa die Halfte der Nutzer bereits ein OPNV-
Abonnement hatten.

Nutzungsgriinde

Die wichtigsten Griinde fiir die Nutzung sind die deutsch-
landweite Giiltigkeit (53 %), die Flexibilitat in Fahrthaufig-
keit und -zeit (54 %), der glinstige Preis (44 %) und die
einfache Nutzung unabhangig von Tarifstrukturen.

Nutzende vs. Nicht-Nutzende

Deutschlandticket-Nutzer sind im Durchschnitt jliinger
(64 % unter 45 Jahren), hoher gebildet, arbeiten haufiger
in Vollzeit und haben ein hoheres Haushaltsnettoeinkom-
men. Sie leben signifikant haufiger in urbanen Gebieten
(Stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern). Nicht-Nutzer
sind iberwiegend alter (53 % liber 55 Jahre), haufiger im
Ruhestand, leben in Zwei-Personen-Haushalten und ha-
ben ein niedrigeres Einkommen.

Personlichkeit

Nutzer zeigen ein hoheres Umweltbewusstsein, eine
starkere Identifikation als OPNV-Fahrer:in, sind technolo-
gieaffiner und haben eine positivere Einstellung zur
Shared Economy.

Mobilitatsverhalten

70 % der Nutzer nutzen den OPNV mindestens wochent-
lich, wahrend nur 17 % der Nicht-Nutzer dies tun. 46 % der
Nutzer nutzen den OPNV haufiger als vor dem Ticket-Be-
sitz. Die Pkw-Abhangigkeit ist bei Nicht-Nutzern signifi-
kant hoher.

Nachhaltigkeitseffekte

Das Deutschlandticket fiihrt zu einer Verlagerung vom
motorisierten Individualverkehr auf den OPNV. 54 % der
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zusitzlichen OPNV-Fahrten ersetzten Pkw-Fahrten (als
Fahrer oder Mitfahrer), 36 % ersetzten FuB- oder Radwe-
ge. In einer durchschnittlichen Woche werden mehr als
eine FuB- bzw. Fahrradstrecke pro Tag durch den OPNV
substituiert.

Geografische Nutzung

Die deutschlandweite Giiltigkeit wird nur eingeschrankt
genutzt. 71 % der zusitzlichen OPNV-Fahrten erfolgen im
eigenen Verkehrsverbund, 58 % in angrenzenden Verbiin-
den, nur 23 % in nicht angrenzenden Verbiinden.

Preis

Der aktuelle Preis von 49 Euro wird von der Gesamtstich-
probe als ,hoch“ (ab ca. 53 Euro) und ,zu hoch* (ab ca. 75
Euro) eingeschatzt. Die Zahlungsbereitschaft von Nicht-
Nutzern ist deutlich geringer als die von Nutzern.

Fazit

Das Deutschlandticket ist ein erfolgreiches Instrument
zur Forderung der OPNV-Nutzung. Es wirkt als Substitu-
tions- und Verkehrsverlagerungsinstrument, fiihrt zu si-
gnifikanten Modal-Split-Effekten und hat ein hohes Nach-
haltigkeitspotenzial. Allerdings bleibt die Nutzung stark
von soziodemografischen und geografischen Faktoren
abhangig. Die Studie zeigt, dass das Ticket zwar die Ak-
zeptanz und Nutzung des OPNV erhdht, aber die grundle-
genden Schwichen des OPNV-Angebots - inshesondere
in landlichen Regionen - nicht last. Um das volle Potenzial
auszuschopfen, bedarf es eines Ausbaus der OPNV-Infra-
struktur und gezielter Ansprache von Nicht-Nutzern.

Hohe Akzeptanz und Nutzung, aber
vorwiegend als Gelegenheitsticket

Ein Drittel der Befragten (35 Prozent) gab an, das

Deutschlandticket mindestens einmal im ersten Quartal
nach Einfiihrung im Mai 2023 besessen zu haben. Der
Hochststand lag im Juni 2023 mit 52 Prozent. Allerdings
nutzten nur 15 Prozent das Ticket Uber alle vier Monate
hinweg, was auf eine voriibergehende Nutzung als Gele-
genheitsticket hindeutet. Die Nutzung ist stark mit positi-
ven Erfahrungen beim vorherigen 9-Euro-Ticket verbun-
den - 88 Prozent der Deutschlandticket-Nutzer hatten
dieses bereits genutzt.

Starkes Nutzungsmuster bei jlingeren,
gebildeten und berufstatigen Personen

Deutschlandticket-Nutzer sind signifikant jiinger (64 Pro-
zent sind unter 45 Jahre), haben einen hoheren Bildungs-
abschluss (insbesondere Fach- oder Hochschulab-
schluss), arbeiten haufiger in Vollzeit (55 Prozent) und
verfligen liber ein hoheres Haushaltsnettoeinkommen. Im
Gegensatz dazu sind Nicht-Nutzer tiberwiegend alter (53
Prozent sind 55 Jahre und alter), haufiger im Ruhestand
(37 Prozent) und leben in Zwei-Personen-Haushalten. Die
Nutzung ist damit stark auf jingere, berufstatige und ge-
bildete Bevolkerungsgruppen konzentriert.

Signifikanter Modal Split vom Pkw auf den
OPNV, aber begrenzte Nutzung der
deutschlandweiten Giiltigkeit

46 Prozent der Nutzer gaben an, den OPNV seit dem Ti-
cket-Besitz haufiger zu nutzen. Dabei wurden vor allem
Pkw-Fahrten (54 Prozent) und FuBB- oder Radwege (36
Prozent) durch den OPNV substituiert. In einer durch-
schnittlichen Woche wurden durchschnittlich 6,06 Pkw-
Fahrten und 7,31 FuB- oder Radfahrten pro Woche durch
den OPNV ersetzt. Die deutschlandweite Giiltigkeit wird
jedoch selten genutzt: 71 Prozent der OPNV-Mehrnutzun-
gen erfolgten im eigenen Verkehrsverbund, nur 23 Pro-
zent in nicht angrenzenden Verbiinden.

Foto: Leon S., unsplash.com
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Deutschlandticket -
Weichenstellung fur
einen dauerhaften
Erfolg

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister flr Digi-
tales und Verkehr. Februar 2024

Das Dokument ist eine Stellungnahme des Wissenschaft-
lichen Beirats beim Bundesminister fiir Digitales und Ver-
kehr zur Zukunft des Deutschlandtickets. Es analysiert
die rechtlichen, technischen und organisatorischen Rah-
menbedingungen fiir eine dauerhafte und flachendecken-
de Umsetzung des DT und gibt Empfehlungen zur Weite-
rentwicklung des Tarifsystems. Zentrale Themen sind die
Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs, die
Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen, die Verglitung von
Verkehrsunternehmen sowie die technische Erfassung
der Verkehrsnachfrage. Die Stellungnahme vergleicht
zwei Losungsansatze: eine nachfrageorientierte Vergi-
tung und eine angebotsorientierte Vergutung, und disku-
tiert deren Vor- und Nachteile unter Berticksichtigung eu-
roparechtlicher Vorgaben.

Empfehlung fiir eine einheitliche

Einnahmenaufteilung

Der Wissenschaftliche Beirat empfiehlt, die Einnahmen
aus dem Deutschlandticket einheitlich aufzuteilen. Dies
erfordert eine vollstandige Erfassung der Fahrtrouten
und Fahrausweisarten, um eine Zuordnung der Einnah-
men zu den Verkehrsunternehmen zu gewahrleisten.
Dazu wird die Einflihrung einer geeigneten Erfassungs-
technologie, wie beispielsweise einer App-basierten Lo-
sung mit Ortungsfunktion, vorgeschlagen.

Zwei kontrastierende Vergiitungsansatze

Es werden zwei unterschiedliche Ansatze zur Vergiitung
der Verkehrsunternehmen vorgestellt:

Ansatz 1 (nachfrageorientiert)

Die Vergiitung basiert auf der tatsachlich erbrachten Ver-
kehrsnachfrage. Dies erfordert eine detaillierte Erfas-
sung der Fahrtrouten und Fahrausweisarten, fiihrt aber
zu einer genaueren Allokation der Einnahmen.

Ansatz 2 (angebotsorientiert)

Die Vergiitung erfolgt unabhangig von der Nachfrage auf
Basis des betrieblichen Aufwands. Dies ermaglicht eine
Vereinfachung der Vergltung, verzichtet aber auf eine
nachfragebezogene Allokation und erfordert die Umstel-
lung auf Bruttovertrage.

Empfehlung zur Weiterentwicklung der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Die bestehende Verordnung ist fir Ticketkonzepte wie das
Deutschlandticket nicht geeignet. Der Beirat empfiehlt
daher, die Verordnung zu novellieren, um eine flachende-
ckende, bundesweite Nutzung zu ermdglichen und die
Komplexitat der Ausgleichsleistungen zu reduzieren.

Zahlen, Daten, Fakten

- Die Finanzierung erfolgt durch einen Deckungsbeitrag
von 63 %, der sich aus einem Zuschuss von 30 % durch
Bund und 30 % durch Lander ergibt (49 EUR / 78,40
EUR = 63 %).

- Die Preisanpassung des DT konnte an den
Verbraucherpreisindex angelehnt oder zwischen Bund
und Landern abgestimmt werden.

- Flr Touristen und gelegentliche Fahrer konnten
Dauerkarten fiir kiirzere Zeitradume (z.B. eine
Wochenkarte fiir 50 % des Monatspreises) eingefiihrt
werden.

- Schwerbehinderte erhalten das DT unentgeltlich, was
die bisherigen staatlichen Ausgleichsleistungen
ersetzt.
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Evaluation des
Deutschlandtickets.
Bericht zur
Marktforschung.
Jahresbericht 2023

Auftraggeber: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen,
Deutsche Bahn AG, DB Regio AG, April 2024

Das Dokument ist ein Jahresbericht zur bundesweiten
Marktforschung zum Deutschland-Ticket, der auf Basis
einer kontinuierlichen, wochentlichen, reprasentativen
Online-Befragung der internetnutzenden, deutschspra-
chigen Wohnbevélkerung ab 14 Jahren im Zeitraum Mai
bis Dezember 2023 basiert. Die Erhebung erfolgte im for-
sa.omninet-Panel, dem Bilendi&respondi-Panel und dem
Gapfish-Panel. Ziel des Berichts ist es, die Akzeptanz,
Nutzung, Wirkung und Wahrnehmung des Deutschland-
Tickets zu analysieren. Dazu werden Daten zu Besitzquo-
ten, Kauf- und Nichtkaufgriinden, Nutzungsverhalten, Zu-
friedenheit, Veranderungen im OPNV-Nutzungsverhalten,
CO2-Einsparungen sowie zur Vertriebs- und Verhaltens-
wanderung erhoben und ausgewertet. Die Ergebnisse
werden nach verschiedenen Segmenten wie Alter, Er-
werbsstatus, Wohnort, 0PNV-Nutzungshéiufigkeit, Um-
steiger-Typen und Bundeslandern dargestellt.

Hohe Akzeptanz und steigender Besitz

Das Deutschland-Ticket geniefit eine hohe Akzeptanz. Die
Besitzquote stieg von 13,7 % im Mai 2023 auf 18,5 % im De-
zember 2023. Aktuell besitzen ca. 12,5 Millionen Personen
ein Deutschland-Ticket. Etwa 20 Millionen Personen hat-
ten seit Mai 2023 mindestens einmal ein D-Ticket im Be-
sitz.

Erhebliche Veranderung im
OPNV-Nutzungsverhalten

Das D-Ticket fiihrt zu einer signifikanten Steigerung der
OPNV-Nutzung. Etwa jeder zweite D-Ticket-Besitzer
nutzt den OPNV (fast) taglich. Jeder zweite Besitzer gibt
an, den OPNV seit dem Erwerb des Tickets haufiger zu
nutzen. Die durchschnittliche monatliche Nutzung liegt
bei 35 Fahrten pro Person, was deutlich liber den Werten
fir andere Ticketarten liegt. Zudem werden haufiger
Fahrten iber 30 km und verbundiibergreifende Fahrten
unternommen.

Signifikanter Klimaschutzbeitrag

Das Deutschland-Ticket tragt erheblich zum Klimaschutz
bei. Im Jahr 2023 wurden durch das D-Ticket etwa
870.000 Tonnen CO2 eingespart. Hochgerechnet auf 12
Monate ergibt sich eine Einsparung von mindestens 1,3
Millionen Tonnen CO2. Fiir das Jahr 2024 wird eine CO2-
Einsparung von mindestens 1,75 Millionen Tonnen erwar-
tet.
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Deutschlandticket - die
Tarifinnovation
weiterentwickeln und
sichern

Pro Bahn & Bus Hessen, Apil 2024

Das Dokument diskutiert die Weiterentwicklung des
Deutschland-Tickets (D-Ticket), das seit Mai 2023 bun-
desweit im Regional- und Nahverkehr giiltig ist. Es wurde
eingefiihrt, um die Nutzung des Offentlichen Nahverkehrs
zu vereinfachen und zu vergtinstigen, insbesondere nach
dem Auslaufen des 9-Euro-Tickets wahrend der Corona-
Krise. Mittlerweile nutzen rund 13,5 Millionen Menschen
das D-Ticket, wobei insgesamt etwa 23 Millionen seit Ein-
flihrung das Angebot genutzt haben. Die monatliche Er-
sparnis betragt durchschnittlich 17,10 Euro.

Trotz der hohen Akzeptanz und des positiven Images
bleibt die Nutzung des OPNV insgesamt nicht signifikant
gestiegen. Ein zentrales Problem ist die unzureichende
Betriebsqualitat, die die Kundenbindung beeintrachtigt.
Die Finanzierung des D-Tickets erfolgt seitens des Bun-
des und der Lander mit jeweils 1,5 Milliarden Euro pro
Jahr, doch die jahrliche politische Diskussion um die Fi-
nanzierung fihrt zu Unsicherheit und negativen Medien-
berichten.

Zur Verbesserung des Angebots werden
mehrere MaRnahmen vorgeschlagen

- Das Deutschlandticket soll bundesweit gliltig sein,
inklusive einer Erweiterung bis zur nachsten grofieren
Station im Ausland.

- Es soll in allen Ziigen und Bussen des Regional- und
Nahverkehrs in der 2. Klasse giiltig sein, auch bei
flexiblen Angeboten wie AST-, Ruf- oder On-Demand-
Verkehren, wobei Zuschlage bar oder digital bezahlt
werden konnen.

- Die Nutzung von Fernverkehrsziigen soll unter
bestimmten Bedingungen (z.B. bei Stérungen) mdglich
sein, allerdings nur mit Zuzahlung.

- Die Giiltigkeit soll nicht nur als Abo, sondern auch als
abofreies Monatsticket mit flexibler Anfangsgultigkeit
angeboten werden, zum Beispiel zu einem erhohten
Preis von 15 Euro mehr.

- Es soll auch ein 1- oder 2-Tages-Ticket zu einem
Absolutpreis von 20 bis 30 Euro geben, mit moglicher
Degression flur mehrere Personen, Hunde oder
Fahrrader.

- Der monatliche Grundpreis sollte schrittweise auf
knapp 60 Euro angehoben werden, um die steigenden

Kosten fiir Infrastruktur, Bautatigkeit und
Fachkraftemangel zu decken. Eine Anpassung alle zwei
Jahre wird als sinnvoller als jahrliche
Preisanpassungen angesehen.

« Es sollen bundesweit einheitliche Sozial- und
ermafigte Tarife fiir Bediirftige, Schiiler und
Auszubildende eingefiihrt werden.

» Zusatzleistungen wie Fahrrad-, Hundemitnahme oder
Ubergang in die 1. Klasse sollen gegen Aufschlag
verfugbar sein.

- Das Deutschlandticket muss als App und als Chipkarte
angeboten werden, um den Zugang zu gewahrleisten.

- Vertriebswege sollen bundesweit einheitlich sein: per
Abo, Uberweisung, App, an Automaten, in
Verkaufsstellen und als Jobticket mit individuellem
Zukauf.

- Die Finanzierung muss langfristig gesichert werden -
durch eine indexorientierte Dynamisierung der
Zuschiisse von Bund und Landern, um feste
Deckelungen zu vermeiden.

Zusammenfassend wird das D-Ticket als erfolgreiches
Instrument zur Vereinfachung der OPNV-Nutzung gese-
hen, das jedoch durch bessere Qualitat, transparente Fi-
nanzierung und eine starkere Ausweitung der Angebote
weiterentwickelt werden muss, um auch neue Kunden-
gruppen zu erreichen und langfristig stabil zu sein.

Deulscher Bahnkunden-Vertand

):4,

Mitgliedern senden wir auf Anforderung diesen BAHN-
STEIG gerne auch per Post kostenfrei zu. Bitte schreiben
Sie bei Bedarf eine E-Mail an buero@bahnkunden.de
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