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Analysen Verkehrspolitik
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Zukunft Deutschlandticket: Verkehrswende,
Finanzierung und wohlfahrtsokonomische Wirkung

Die Einfihrung des Deutschlandtickets wird von verschiedenen Seiten kritisiert. So wird
angeflihrt, dass durch das Deutschlandticket die Komplexitat fir Unternehmen im 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) zunehme, primar Gutverdienende begiinstigt wiirden,
Fehlanreize und Fehlsteuerungen verursacht wiirden und eine signifikante Verlagerung des
Verkehrs nicht zu erwarten sei. Im Rahmen einer empirischen Untersuchung werden daher
Fragen zur Nachfrageverlagerung, zu wohlfahrtsékonomischen Auswirkungen sowie zu
Finanzierungsmoéglichkeiten des Deutschlandtickets untersucht.

Die kontroversen Diskussionen zum Erfolg des Deutsch-
landtickets knlpfen mehr oder weniger lickenlos an die
sehr unterschiedliche Bewertung des 9-Euro-Tickets an
(Kramer & Korbutt, 2023). Beméngelt wird unter anderem,
das Deutschlandticket (DT) erhéhe die betriebliche Kom-
plexitat im OPNV, komme primér Gutverdienenden zugu-
te, verursache Fehlanreize und Fehlsteuerungen und fiihre
nicht zu einer signifikanten Verkehrsverlagerung. So wen-
det Ingo Wortmann, Président des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), ein: ,Was es noch nicht ge-
leistet hat und vielleicht auch noch nicht leisten konnte,
ist, wirklich einen Beitrag dazu zu leisten, mehr Menschen
vom Auto auf den OPNV zu holen ...“ (Kaiser & Thiele,
2024). Haufig wird dabei auf die bundesweite Studie des
VDV Bezug genommen, die fir das DT eine Verlagerung

© Der/die Autor:in 2024. Open Access: Dieser Artikel wird unter der
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von 5% der Fahrten mit dem DT vom Pkw ausweist (Mai
bis Juli 2023) — auch zitiert durch den Wissenschaftlichen
Dienst des Bundestags (2023). Selbst dieser Wert von 5%
wurde von Mobilitdtsexperten vor Marktstart als maximal
erwartbar, also Uberaus optimistisch, angesehen (DPA,
2023). Bedrohlich wird das Szenario dann, wenn das DT
in den Kontext eines hochgradig induzierten Verkehrs und
des Risikos von Uberlastungen der bestehenden Kapazi-
taten gestellt wird — einhergehend mit entsprechend ho-
hen volkswirtschaftlichen Kosten (Wallimann et al., 2024).
Vor diesem Hintergrund werden in diesem Beitrag die fol-
genden Fragenkomplexe bearbeitet:

e Wie stark flhrt die Nutzung des DTs zu Nachfragever-
lagerungen, also insbesondere zu einer Substitution
des Autoverkehrs, und welchen Beitrag leistet das An-
gebot damit unter anderem zur Verkehrswende?

e Wie sind die wohlfahrts6ékonomischen Wirkungen des
DTs zu beurteilen? Welcher gesamtwirtschaftliche Be-
trag ergibt sich, wenn die Nutzenbeitrdge und die di-
rekt zuzurechnenden Kosten des Tickets in Beziehung
zueinander gesetzt werden?

e Wie wird der OPNV seit Beginn der Coronapandemie
finanziert und welcher Finanzierungsbedarf ergibt sich
daraus vor dem Hintergrund des DTs?

e Welche Mdglichkeiten fur die Weiterentwicklung des
DTs ergeben sich durch verédnderte Ansatze der Finan-
zierung?

Die Beantwortung dieser Fragen erfolgt unter anderem

auf der Basis einer empirischen Untersuchung, deren Er-
gebnisse mit anderen Datenquellen verzahnt sowie vali-

Wirtschaftsdienst 2024 | 9



Abbildung 1

Analysen

Verkehrspolitik

Nachfrageverlagerung beim Deutschlandticket und die Konsequenzen eines reduzierten Pkw-Verkehrs

Insgesamt (% der Fahrten)

Fahrten-Kanni-
balisierung

Fahrten-

Alternative zum Deutschlandticket Einfluss auf die Pkw-Nutzung

Fahrtenverlagerung vom Pkw

~11 Mio. Ticketbesitzer!

85 9% verlagerung  _ 10 7 % Fahrtenverlagerung

0 30,7 Fahrten/Monat mit DT
!3%

2 33,6 km je Fahrt (Pkw)

2 433 Mio. Pkw-Fahrten p. a.
Fahrten
induziert

Unterschiedliche Schritte
zur Validierung und Kali-
brierung der empirischen
Daten (Methodentest,
Ankerung an Sekundar-
daten) genutzt

Mehrverkehr: 15 %
Zugewinn: 18 %

Effekte durch reduzierten Pkw-Verkehr

(H—

Ersparnis je DT und Monat:

Kostenersparnis fir die Reisenden —
22,3 Euro?

Ersparnis fur alle DT-Nutzer: 2.945 Mio. Euro p. a.

2 Einsparung COo-Aquivalente

COy-Aquivalente pro Pkm: 18,3 kg

CO,-Aquivalente Einsparung: ca. 2,67 Mio. tp.a3

Reduzierte externe Kosten des Pkw-Verkehrs i

G)—

Externe Kosten Pkw: @ 9,45 Cent je Pkm?*

Vermeidung externe Kosten Pkw: 1.375 Mio. Euro p. a.

DT = Deutschlandticket; ' Bezogen auf lhre letzte Nutzung des Deutschlandtickets: Was hétten Sie gemacht, wenn Sie das Deutschlandticket nicht besessen
hatten? Validierung tber Hintergrundinformationen; Gewichtung anhand der Nutzungstage je Monat. 2 Wahrgenommene Kosten der Pkw-Nutzung: 25 Euro
Cent pro km. 20,00022 t COZ-AquivaIente je km Autofahrt (1,2 DT je Autofahrt). 4 Externe Kosten: Konservative Schéatzung (unterer Wert im Wertebereich der

Literaturanalyse).

Quelle: eigene Berechnungen.

diert werden, und weiterer verfligbarer Untersuchungs-
ergebnisse.

Daten und Methodik

Im Folgenden werden Daten der Studie OpinionTRAIN,
einer Kooperationsstudie der exeo Strategic Consulting
AG und der Rogator AG, genutzt (Krdmer, 2024). Es han-
delt sich dabei um eine reprasentativ angelegte Online-
erhebung, die bisher in mehreren Wellen durchgeflhrt
wurde; die letzte fand im September/Oktober 2023 statt
und hatte einen speziellen Fokus auf dem DT. Befragt
wurden 2.484 Personen ab 18 Jahren in Deutschland (535
mit DT-Besitz; Nutzung eines Online-Access-Panels zur
Rekrutierung der Probanden; 28.9. bis 3.10.2023; Dauer
der Kernbefragung ca. 11,5 Minuten). Um die Reprasen-
tativitat der Daten sicherzustellen, wurden die Daten in ei-
nem mehrstufigen Prozess gewichtet. Zusatzlich wurden
im Oktober 2023 im Rahmen einer experimentellen Studie
spezielle Aspekte, wie Fragedesigns zur Fahrtenverlage-
rung bzw. die Messung der Zahlungsbereitschaft fir das
DT Uberprift (exeo, 2023).

Substitution von Pkw-Fahrten durch das
Deutschlandticket

Bei der Fahrtenverlagerung ist grundséatzlich zu unter-
scheiden, ob Fahrten mit dem DT ohnehin mit Bussen und
Bahnen unternommen worden wéren oder ob diese hinzu-
gewonnen wurden. Dieser Zusatz- oder Mehrverkehr l&sst

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft

sich wiederum auf induzierten Verkehr und Fahrtenverla-
gerungen aufteilen, wobei insbesondere die Verlagerung
von Pkw-Fahrten positive Klimaeffekte verspricht. Laut
eigener Studie handelt es sich bei 85 % aller Fahrten mit
dem DT um bestehende Mobilitdt im Nahverkehr, 15 % der
Fahrten sind Mehrverkehr, wobei das Verhdltnis zwischen
Fahrtenverlagerung und induziertem Verkehr etwa 4:1 ist
(vgl. Abbildung 1). Substituiert werden demnach priméar
Autofahrten: Bei knapp 11 % der Fahrten mit dem DT han-
delt es sich um substituierte Pkw-Fahrten (ahnlich dazu
Korbutt und Krdmer (2024) oder die Ergebnisse zum Klima-
ticket Osterreich (infas, 2023)).' Bei einem Bestand von 11
Mio. DTs werden ca. 433 Mio. Pkw-Kilometer ersetzt bzw.
verlagert. Bei der Substitution von Pkw-Fahrten durch das
DT sind drei Effekte von Bedeutung (vgl. Abbildung 1):

e Die Ticketnutzer sind in der Lage, die Reisekosten ins-
gesamt zu senken. Selbst, wenn nicht die Vollkosten
der Pkw-Nutzung angesetzt werden (Krdmer, 2016;
Andor et al., 2020), ergeben sich pro Monat Kosten-
senkungen je DT-Nutzer von 22 Euro, hochgerechnet
sind dies jahrlich 2,5 bis 2,9 Mrd. Euro.

e Uber die Abschitzung der substituierten Verkehrs-
leistung des Pkw und weiterer Parameter ist die Re-

1 Insgesamt zeigen die Ergebnisse bezliglich der Nachfrageeffekte eine
groBe Spannbreite (VDV, 2024a; Kramer & Mietzsch, 2024), die primére
Verlagerungswirkung vom Pkw wird aber durch Tracking- oder Panel-
studien bestétigt (VDV, 2024b; Helferich et al., 2024). Zu den methodi-
schen Problemen bei der Messung und Kalibrierung siehe exeo (2023).
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Abbildung 2

Herleitung der Konsumentenrente durch das Deutschlandticket

Zahlungsbereitschaft fir das Deutschlandticket bei

Ticket-Nutzern und Nicht-Nutzern?
%

100 o L\
90 4 \
S | h‘ Besitz DT
z 70 :
2 " ' \ 2 62,9 Euro
E) 60 ‘\' E \ y
=] S H
E 50 S T @ 66,6 Euro in der
3 \ 1 \\ Gruppe der Alt-Abo
S a0 Y : Kunden und 2 59,2
e Kein Besitz DT & ! \ Euro in der Gruppe
5 L der Neu-Abo-
@ % o \ Kunden
] H
0 31,6 Euro Y
§ | Goseedl AN
10 : . o \
0 - BRLLELEVTYEP PP C AR Y

0 20 40 60 80 100 120
Preis fUr das DT in Euro/Monat

Konsumentenrente beim Deutschlandticket

Angaben in Euro je DT und Monat (Mittelwerte)

46,0 Euro
62,9 Euro
16,9 Euro
Zahlungs- Gezahlter Konsumenten-
bereitschaft! Preis? rente

Hochrechnung der Konsumentenrente

Bei 11 Mio. DTs: 178 Mio. Euro pro Monat

Bei 11 Mio. DTs: 2.231 Mio. Euro pro Jahr

DT = Deutschlandticket; ' Der Preis des Deutschlandtickets wird durch die Férderung der Bunderegierung méglich. Wenn Sie einmal an die Leistung des
Deutschlandtickets denken (bundesweite Nutzung des Nahverkehrs): Welcher Preis fiir ein solches Ticket wére fiir Sie ... 1. teuer, aber gerade noch ange-
messen, 2. so teuer, dass Sie das Ticket nicht mehr kaufen wiirden? Zahlungsbereitschaft aus den beiden Preispunkten ermittelt (Mittelwert). 280 % der

DTs zum Preis von 49 Euro und 20 % der DTs zum Preis von 34 Euro.

Quelle: Kramer (2024).

duzierung an Klimagasen durch das DT pro Jahr be-
stimmbar (hochgerechnet ca. 2,5 bis 3,0 Mio. t CO,-
Aquivalente). Diese Effekte sind zum weitaus gréBten
Teil durch die Gruppe der Neu-Abo-Kunden bestimmt
(Kramer, 2024; Korbutt & Kramer, 2024).

e Werden darlber hinaus die Verringerungen der exter-
nen Kosten betrachtet, die sich aus einer Substitution
von Pkw-Fahrten ergeben, errechnet sich eine volks-
wirtschaftliche Entlastung in H6he von mindestens 1,4
Mrd. Euro p.a. Angesetzt wurden dabei in einer konser-
vativen Vorgehensweise ca. 9,45 Euro Ct. je Personen-
kilometer (Pkm) (Krédmer, 2024), wahrend aktuell auch
deutlich héhere Kosten in die Diskussion eingebracht
werden; Schréder et al. (2023) mit 16 Euro Ct. je Pkm
oder Gossling et al. (2022) mit 21 bis 23 Euro Ct. je Pkm.

Kosten-Nutzen-Analyse zum Deutschlandticket

Um eine wohlfahrtsékonomische Analyse des DTs durch-
zufiihren, werden die gesellschaftlichen Kosten und Nut-
zen einzeln monetarisiert und dann saldiert. Dabei stellt
die Konsumentenrente eine wichtige Nutzenkomponente
dar. Sie errechnet sich auf Individualebene als Differenz
zwischen der maximalen Zahlungsbereitschaft der Nutzer

und dem effektiv bezahlten Preis (de Rus, 2021). Als Me-
thode zur Messung der maximalen Preisbereitschaft der
Verbraucher kommt das von exeo entwickelte Instrument
»PSM-Plus“ zum Einsatz (Kramer & Burgartz, 2022; Kra-
mer, 2019). Entsprechende offene Abfragen werden auch
in der Forschung als geeignete Instrumentarien zur Mes-
sung von Zahlungsbereitschaften bei Produkten gesehen,
die im Markt etabliert sind (Schmidt et al., 2023).

Mit zunehmender Nutzung des Nahverkehrs nimmt der
sPerceived Value“ des Tickets zu, die Preisbereitschaft
ebenfalls. Da in der eigenen Studie sowohl Besitzer als
auch Nicht-Besitzer des DTs befragt wurden, kénnen die
Besonderheiten der Ticket-Nutzer klar herausgearbeitet
werden. Abbildung 2 zeigt zuséatzlich zu diesem Kontrast
auch die Unterschiede zwischen den beiden Teilgruppen
der Ticket-Nutzer, und zwar Alt-Abo-Kunden (Personen,
die bereits vor dem DT lber eine OPNV-Zeitkarte im Abo
verfugt haben) und Neu-Abo-Kunden, die vor Nutzung
des DTs kein OPNV-Abo besessen haben. Als mittlere
Konsumentenrente je DT und Monat errechnet sich ein
Wert von 16,90 Euro. In der Hochrechnung ergibt sich bei
einem Bestand von 11 Mio. DT-Besitzern eine kumulier-
te Konsumentenrente von 2,2 Mrd. Euro p.a. Auch dieser
Betrag durfte konservativ angesetzt sein, wird doch in der

Wirtschaftsdienst 2024 | 9



Abbildung 3

Volkswirtschaftliche Wirkungen des Deutschlandtickets

Analysen Verkehrspolitik

Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Deutschlandticket in den ersten 12 Monaten (Mio. Euro)

Basis: 11 Mio. Deutschlandtickets im Jahresmittel

4 Nicht quantifiziert: A
¢ Imagegewinn fir die NV-Branche und flr
den Standort Deutschland
¢ |nitialpunkt fur strukturelle Veranderungen
in der Branche/Digitalisierung

334 e Komplexitatsreduktion
* Verbesserte soziale Teilhabe
Alternative Annahme: Vertriebskosten-Wirkungen im
R 1.375 2.108 ten Jahr neutral
echnung . \_ ersten Jahr neutral )
ca. 2.945 3.940 Alternative
76 Rechnung
46 ca. 2.424
2.231
1.710
Kundennut- Vermeidung Wertschdpfung Summe der Verlust Verlust Verlust Volkswirt-
zen/Kosten- externer Handel und Nutzenkom- Einnahmen Einnahmen Einnahmen schaftlicher
einsparung’ Effekte? Gastronomie? ponenten? NV Bahn FV Bus Nutzen

DT = Deutschlandticket, NV = Nahverkehr, FV = Fernverkehr; ' Kumulierte Zahlungsbereitschaft oberhalb des Ticketpreises (Konsumentenrente). 2 Mitt-
lerer Wert an aggregierten externen Effekten je km multipliziert mit den substituierten Pkm vom Pkw. ° Durch das DT induzierte Mehrausgaben in Handel

und Gastronomie. 4 Es werden nicht alle Effekte quantifiziert.

Quelle: Kramer (2024).

wissenschaftlichen Literatur neben dem Begriff der Zah-
lungsbereitschaft (Willingness-to-Pay, WTP) auch die Wil-
lingness-to-Accept (WTA) genutzt (Grutters et al., 2008)
und argumentiert, der Betrag der WTA Ubertreffe den der
WTP.

Werden neben den Nutzenkomponenten (1) Konsumen-
tenrente und (2) Vermeidung externer Effekte auch noch
(3) positive Wirkungen durch das Ticket fir Handel und
Gastronomie einbezogen, erreichen die kumulierten Nut-
zenwirkungen eine Hoéhe von fast 4 Mrd. Euro jéhrlich
(vgl. Abbildung 3). Dabei werden nicht alle Nutzenkom-
ponenten monetarisiert, z.B. werden keine Geldbetrage
fur Imagegewinne fir den Standort Deutschland und den
Nahverkehr, fir den Initialpunkt zu strukturellen Verénde-
rungen oder flir verbesserte soziale Teilhabe angesetzt.
Diesem kumulierten Nutzenbetrag sind Kosten entge-
genzustellen. Diese betreffen in erster Linie entgangene
Einnahmen der Verkehrsunternehmen im Nahverkehr,
die sich in der dargestellten Logik auf etwa 2,1 Mrd. Eu-
ro belaufen. Dazu wurden die individuellen Ausgaben
der DT-Besitzer vor und mit Ticketbesitz verglichen. Die-
ser Betrag ist geringer als die Kosten von 3 Mrd. Euro,
die Bund und Lander als Finanzhilfe fur den Nahverkehr
zur Verfliigung stellen und die vereinfachend als ,Kosten
des DTs" beschrieben werden. De jure handelt es sich
bei den Ausgleichsmitteln flr die nicht-gedeckten Aus-
gaben im o&ffentlichen Personennahverkehr im Zusam-

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft

menhang mit dem DT um Billigkeitsleistungen nach § 53
LHO (Mietzsch, 2024), d.h. es besteht ein Anspruch nur
nach Mittelverfigbarkeit in den &ffentlichen Haushalten.
Aufgrund der Vorgaben des Européischen Beihilfenrechts
(VO 1370/2007) missen staatliche Ausgleichsleistun-
gen an Verkehrsunternehmen im Falle der Vorgabe eines
Hoéchsttarifes fir alle Verkehrsunternehmen (darum han-
delt es sich beim DT) auf der Grundlage eines Vergleichs
der Soll-Fahrgeldeinnahmen im Ohne-Fall (d.h. ohne die
Tarifvorgabe) mit den Ist-Fahrgeldeinnahmen im Ist-Fall
(d.h. mit der Tarifvorgabe) erfolgen.?

2 Die Ausgleichsleistung darf den Betrag nicht Uberschreiten, der dem
finanziellen Nettoeffekt der Summe aller (positiven oder negativen)
Auswirkungen der Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen auf
die Kosten und Einnahmen des Betreibers eines 6ffentlichen Dienstes
entspricht. Die Auswirkungen werden beurteilt anhand des Vergleichs
der Situation bei Erflllung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung mit
der Situation, die vorlage, wenn die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung
nicht erflllt worden wére. Fir die Berechnung des finanziellen Nettoef-
fekts geht die zustandige Behdrde nach dem folgenden Modell vor: (1)
Kosten, die in Verbindung mit einer gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tung oder einem Paket gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen entste-
hen, die von einer oder mehreren zustéandigen Behorden auferlegt wur-
den und die in einem offentlichen Dienstleistungsauftrag und/oder in
einer allgemeinen Vorschrift enthalten sind, (2) abzliglich aller positiven
finanziellen Auswirkungen, die innerhalb des Netzes entstehen, das im
Rahmen der betreffenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung(en) be-
trieben wird, (3) abzlglich Einnahmen aus Tarifentgelten oder aller an-
deren Einnahmen, die in Erfillung der betreffenden gemeinwirtschaft-
lichen Verpflichtung(en) erzielt werden, (4) zuzuglich eines angemesse-
nen Gewinns, ergeben (5) den finanziellen Nettoeffekt.
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Vor diesem Hintergrund sehen die von Bund und Léndern
bei Einfihrung des DTs verabredeten Muster-Richtlinien
einen Ausgleich nicht-gedeckter Ausgaben im 6ffentli-
chen Personennahverkehr im Zusammenhang mit dem
DT aus Bundes- und Landesmitteln vor. Hierzu erfolgt ein
Abgleich der fur einen Kalenderjahrzeitraum um entspre-
chende Tarifanpassungen seit 2019 hochgerechneten
(Soll-)Fahrgeldeinnahmen und der tatséchlichen (Ist-)Fahr-
geldeinnahmen des betreffenden Jahres (eine Ausnah-
me war 2023, da hier das DT erst zum 1. Mai eingefihrt
worden war). 2019 als letztes ,,normales® Wirtschaftsjahr
vor Ausbruch der Pandemie dient dabei als Referenz zur
Bestimmung der Soll-Fahrgeldeinnahmen im Ohne-Fall,
da in den Corona-Jahren ein starker Nachfrageeinbruch
eingetreten ist, der auf dieser Basis unméglich einen Ver-
gleich bezliglich der durch das DT entgangenen Fahrgeld-
einnahmen zuldsst. Insofern bildet der Kompromiss von
Bund und Léndern bezuglich des Ausgleichsbedarfs fir
die Verkehrsunternehmen die Untergrenze des Finanzie-
rungsbedarfs der Verkehrsunternehmen ab. Denn neben
den pandemiebedingten Einnahmeausfallen sind seit 2019
die Kosten fir das Fahrpersonal sowie die Kraftstoffe er-
heblich gestiegen.

Zusétzliche Einnahmenverluste entstehen im Schienen-
personenverkehr, wenn Fahrgaste vom DB Fernverkehr
oder FlixTrain auf Nahverkehrsziige umsteigen oder im
Busverkehr, wenn Kunden von FlixBus statt des Fernbus-
ses den Bahnregionalverkehr nutzen.

Nicht angesetzt sind in der Kalkulation zuséatzliche Kapi-
talkosten fir den Aufbau von Beférderungskapazitéten,
weil die Nachfrage Anfang 2023 immer noch etwa 10 %
niedriger war als 2019 (Destatis, 2024). In diesem Kontext
fuhrt traffiQ-Chef Reinhold aus: ,Das Deutschlandticket
sprengt unsere Kapazititen (OPNV in Frankfurt) nicht*
(Pfeiffer-Goldmann, 2024). Insgesamt errechnet sich ein
Netto-Nutzen von ca. 1,7 Mrd. Euro p. a.

Die Finanzierung des Nahverkehrs wahrend und
nach der Coronapandemie

Im Folgenden wird weniger der Frage nachgegangen, wie
viel Geld das DT die Nahverkehrsbranche wirklich kostet
(also primar, wie hoch die entgangenen Einnahmen durch
das DT sind), sondern wie der Finanzierungsbedarf der
Branche als Ganzes gedeckt werden kdnnte (einschlieB-
lich des Ausgleichs der durch das DT induzierten Einnah-
menverluste der Verkehrsunternehmen). Vor diesem Hin-
tergrund erscheint die Frage berechtigt, wie denn die Si-
tuation im Nahverkehr ausséhe, wirde das DT nicht an-
geboten. Auch in diesem Szenario stlinde die berechtigte
Forderung im Raum, dass die Branche dringend Geld be-
noétigt, z.B. fir den Kapazitatsausbau. Allerdings durfte

unter diesen Rahmenbedingungen die gesellschaftliche
Akzeptanz fur eine héhere Mittelausstattung des Nah-
verkehrs geringer sein als derzeit. So ist zu berticksich-
tigen, dass der Bestand an DTs im Jahr 2023 bei durch-
schnittlich ca. 11 Mio. pro Monat lag, allerdings haben
insgesamt 20 Mio. Menschen das Ticket seit Mai 2023
zumindest in einem Monat genutzt (VDV, 2024a). Damit
hat der OPNV, ausgel6st durch die Debatte um das 9-Eu-
ro-Ticket und nun durch das DT, einen hohen Grad an
offentlicher Aufmerksamkeit erreicht (Grotemeier, 2023;
Helferich et al., 2024). Darauf lieBe sich aufbauen im Hin-
blick auf eine auskdmmliche und nachhaltig gesicherte
Finanzierung des Nahverkehrs auf StraBe und Schiene.

Insofern das DT einen wohlfahrtsékonomischen Nutzen
stiftet (vgl. Abbildung 3), ist es gerechtfertigt, auch tber
eine Finanzierung nachzudenken, die beim konkreten
Nutzengewinn ansetzt. Dies setzt eine Quantifizierung
sowohl des gesamtgesellschaftlichen als auch einzel-
wirtschaftlichen Nutzens voraus. Neben der finanziellen
Entlastung der Ticketnutzer wird der groBte gesamtige-
sellschaftliche Nutzen des DTs in seinem Beitrag zur Ver-
kehrsverlagerung weg vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) hin zum OPNV gesehen, d.h. konkret bei der
Einsparung von Treibhausemissionen (Helferich et al.,
2024; Kréamer, 2024).

Einen Ansatzpunkt zur Rechtfertigung einer stérkeren
auch staatlichen, d.h. steuerfinanzierten Finanzierung
des DTs kdnnte demnach insbesondere die Verringerung
der spezifischen Negativfolgen des MIV darstellen. Aktu-
ellen Untersuchungen zufolge betragen die externen Kos-
ten des Pkw-Verkehrs in Deutschland mehr als 100 Mrd.
Euro p.a. (FOS, 2024), der GroBteil dieser Kosten wird
nicht internalisiert.

Ein weiteres, bei den NutznieBern eines durch das DT
verbesserten OPNV-Angebots ansetzendes mdgliches
Instrument zur Internalisierung, d.h. Abschépfung dieser
bislang der Allgemeinheit (sozialisierten) aufgeblrdeten
externen Kosten des MIV, kénnten Abgaben darstellen,
die entweder alle Bewohner eines Gebietes oder nur
die betreffenden Kfz-Halter bzw. Kfz-Nutzer oder auch
nur die jeweiligen Arbeitgeber als Verkehrsverursacher
(Pendlerverkehre ihrer Mitarbeiter) fiir die OPNV-Nutzung
entrichten missen. Im Falle einer alle Bewohner betref-
fenden Nahverkehrsabgabe (Burgerticket) sollten die
Nutzer des OPNV dann ihre jeweiligen OPNV-Fahrkarten
dagegen rechnen kénnen, um eine Doppelbelastung und
damit faktische Bestrafung derjenigen, die den OPNV be-
reits nutzen, zu vermeiden.

In Baden-Wurttemberg wird seit einiger Zeit intensiv Gber
ein neues Landesmobilitdtsgesetz (LMG) diskutiert, wel-
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ches als Finanzierungsinstrument zur Beteiligung der
NutznieBer des oOffentlichen Verkehrs den ,,Mobilitats-
pass” vorsieht (Baden-Wurttemberg, 2024). Fassen die
fur wesentliche Angelegenheiten auf kommunaler Ebene
zustandigen Gemeinderate bzw. Kreistage einen entspre-
chenden Beschluss, sollen sie demnach erméachtigt wer-
den, die erforderlichen Umlagen zu erheben.

Drei dieser Finanzierungsinstrumente (Burgerticket, Kfz-
Haltebeitrag, StraBenbenutzungsgebiihr) wurden in vier
Modellkommunen seit 2019 intensiv diskutiert, die Ergeb-
nisse wurden der Offentlichkeit am 20. November 2020 in
einem Gutachten vorgestellt (IGES, 2020). Das vierte Inst-
rument, ein verpflichtender Arbeitgeberbeitrag nach fran-
zOsischem Vorbild® oder Wiener Modell*, wurde bislang
aus grundsétzlichen, auch finanzverfassungsrechtlichen
Erwégungen nicht weiterverfolgt. Im Koalitionsvertrag von
CDU und Buindnis 90/Die Griinen zur Bildung der Landes-
regierung fur die Legislaturperiode 2022 bis 2027 in Nord-
rhein-Westfalen wird Kommunen, die dies wiinschen, die
EinfGhrung einer Drittnutzerfinanzierung ermdéglicht. Eine
Konkretisierung dieser Vereinbarung aus dem Koalitions-
vertrag NRW hat bislang jedoch nicht stattgefunden.

An dieser Stelle soll allerdings nicht verschwiegen wer-
den, dass eine Umlagefinanzierung des OPNV (d.h. eine
jenseits der allgemeinen Steuerfinanzierung auf individu-
alisierten Beitragen beruhende Finanzierungsbasis) an
finanzverfassungsrechtliche Grenzen stoBt (Mietzsch &
Gramlich, 2023).

Umso erfolgversprechender sind daher Modelle der auf
freiwilliger Basis beruhenden OPNV-Finanzierung. Schon
vor Einflhrung des DTs haben sich zahlreiche Arbeitge-
ber auf Vertragsbasis mit Verkehrsunternehmen bzw.
OPNV-Verbiinden auf Finanzierungsmodelle geeinigt, de-
nen trotz aller Unterschiedlichkeit im Detail eines gemein
ist: Je mehr Tickets abgenommen werden, umso héher
ist der Rabatt beim Fahrpreis. Die 6konomische Recht-
fertigung dafur findet sich in der hdheren Planbarkeit der
Verkehrsunternehmen hinsichtlich ihrer Einnahmen als
Voraussetzung fir die Aufwandsbemessung im Hinblick
auf die eingesetzten Fahrzeuge bzw. das Personal. Da-
bei finden sich unterschiedliche Auspragungen bei den
Rabattstufen, je nach der Abnahmemenge. Die héchs-
ten Rabatte sind bei einem sogenannten Vollsolidarmo-
dell mdglich, d.h. der Arbeitgeber bestellt fur alle seine
Mitarbeiter Jobtickets unabhangig davon, ob diese das

3 Beim ,Versement de Transport” handelt es sich um eine Lohnsum-
menabgabe fiir Arbeitgeber im o6ffentlichen und privaten Sektor
Frankreichs ab elf Mitarbeitern.

4 Bei der Dienstgeberabgabe oder U-Bahn-Steuer handelt es sich um
einen von allen Arbeitgebern in Wien zu zahlenden Beitrag von derzeit
2 Euro pro Arbeitnehmer pro angefangener Arbeitswoche.
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OPNV-Angebot in Anspruch nehmen oder nicht. Leider
wurde mit Einflhrung des DTs lediglich ein fakultatives
Jobticket eingeflihrt, das nach Schatzungen mittlerweile
rund 15 % bis 20 % aller verkauften DTs ausmacht. Auch
wenn das ,,Deutschlandticket Job“ erfreulicherweise —im
Gegensatz zu den meisten herkdbmmlichen Jobticketmo-
dellen — keine Mindestabsatzmenge durch den betreffen-
den Arbeitgeber vorsieht (wodurch sich bei Klein- und
Kleinstabnehmern allerdings der Verwaltungsaufwand fir
die Ticketvertreiber erhéht) und bei einer Arbeitgeberbe-
teiligung von 25 % ein Preisnachlass von 5% auf den je-
weiligen Preis des DTs gewéhrt wird (Abgabepreis ist der-
zeit 34,30 Euro), wére eine Ausweitung auf alle Mitarbeiter
der Unternehmen und Behdérden wiinschenswert gewe-
sen, um einen fihlbaren Beitrag zur Verkehrsverlagerung
zu erzielen. Im Rahmen des Jahressteuergesetzes 2024
plant die Bundesregierung die pauschale Versteuerung
von sogenannten Mobilitdtsbudgets mit 25 %, die die Ar-
beitgeber fir die Mobilitéat ihrer Mitarbeiter zur Verfligung
stellen kénnen.® Inwieweit damit ein Anreiz gegeben wird,
dass die Unternehmen nicht nur fir die bestehenden
OPNV-Pendler unter ihren Beschéftigten, sondern fiir alle
Beschaftigten ein solches Mobilitdtsbudget bereitstellen,
das dann z.B. in Form eines solidarischen DTs Job an alle
Beschaftigte ausgegeben wird, bleibt abzuwarten.

Zukunft Deutschlandticket: Verdanderte Sicht auf die
Frage der Finanzierung

Eine verénderte Sicht auf die Frage der Finanzierung des
OPNV und insbesondere das DT ist schon deshalb drin-
gend erforderlich, weil ab 2025 héhere Preise fir die bun-
desweit glltige Monatskarte notwendig erscheinen, um
den steigenden Finanzierungsbedarf in der Branche abzu-
sichern. Allerdings besteht hier die Gefahr, nicht nur die in
den letzten Monaten dynamisch erweiterten Bestandszah-
len zu reduzieren, sondern auch die Bestandsstruktur so
zu veréndern, dass die positiven Wohlfahrtswirkungen des
Tickets zumindest zum Teil verloren gehen. Wie Abbildung
4 illustriert, handelt es sich bei der Gruppe der Besitzer des
DTs, die den OPNV vor Mai 2023 nicht haufig oder gar nicht

5 § 40 EkStG wird wie folgt gedndert: a) Absatz 2 wird wie folgt gedndert:
aa) Satz 1 wird wie folgt gedndert: aaa) In Nummer 7 wird der Punkt am
Ende durch ein Komma ersetzt. bbb) Folgende Nummer 8 wird angefiigt:
,8. oder auf seine Veranlassung ein Dritter den Arbeitnehmern zuséatzlich
zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn Leistungen aus einem Mobili-
tatsbudget gewahrt, soweit die Leistungen den Betrag von 2.400 Euro
im Kalenderjahr nicht libersteigen. Mobilitdtsbudget in diesem Sinne ist
das den Arbeitnehmern zur Verfiigung gestellte Angebot zur Nutzung
von aufBerdienstlichen Mobilitatsleistungen unabhéngig vom Verkehrs-
mittel in Form eines Sachbezugs oder Zuschusses. Satz 2 gilt nicht fur
Luftfahrzeuge, private Kraftfahrzeuge und den Arbeitnehmern dauerhaft
Uberlassene Kraftfahrzeuge einschlieBlich betrieblicher Kraftfahrzeuge
im Sinne des § 6 Absatz 1 Nummer 4 Satz 2. Eine Pauschalierung nach §
40 Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 schlieBt die Pauschalierung der Lohnsteu-
er im Zusammenhang mit dem Mobilitatsbudget aus.”
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Abbildung 4

Segmentspezifische Nachfragewirkungen beim Deutschlandticket

Nachfragewirkungen beim Deutschlandticket nach Kundensegmenten (% der Fahrten September 2023)!

)
Stammkunden OPNV* Medium-User OPNV Nicht-/Selten-Nutzer OPNV**

Fahrten-Kanni-
balisierung

Fahrten-Kanni-
balisierung

Fahrten-
verlagerung

2%
Fahrten induziert

Mehrverkehr: 9 %
Zugewinn: 10 %

Mehrverkehr: 23 %
Zugewinn: 30 %

* Nutzung an mind. 3 Tagen pro Woche (Januar bis April 2023)

Kunden mit hdchster DT-Nutzungsintensitat;

Kunden mit mittlerer DT-Nutzungsintensitét;
geringes Abwanderungsrisiko bei Preiserhéhung  mittleres Abwanderungsrisiko bei Preiserhdhung

Fahrten-Kanni-
balisierung

Fahrten-
verlagerung
I! 6% \3%

Fahrten-
verlagerung

Fahrten induziert Fahrten induziert

Mehrverkehr: 39 %
Zugewinn: 64 %

** Kategorie ,,<1 Tag/Monat“ und seltener sowie ,nie”

v

Kunden mit geringer DT-Nutzungsintensitét;
hohes Abwanderungstrisiko

DT = Deutschlandticket; ' Bezogen auf |hre letzte Nutzung des Deutschlandtickets: Was hatten Sie gemacht, wenn Sie das Deutschlandticket nicht beses-
sen hatten? Validierung uber Hintergrundinformationen; Gewichtung anhand der Nutzungstage je Monat. Und: Wie oft sind Sie in einer normalen Woche
im Januar bis April 2023 durchschnittlich mit den Bussen und (U-/S-/StraBen-/Regional-)Bahnen an Ihrem Wohnort und der Umgebung gefahren?

Quelle: Kramer (2024).

genutzt haben, um die Kunden, die primér das Nachfrage-
wachstum, aber auch Verlagerungswirkungen vom Pkw,
bestimmt haben. Diese Kundensegmente sind durch ver-
gleichsweise geringe Zahlungsbereitschaften gekennzeich-
net. Folglich ist das Abwanderungsrisiko bei Preiserhéhun-
gen hier besonders hoch. Diese Abhangigkeiten, die sich
bereits beim 9-Euro-Ticket zeigten (Krdmer et al., 2022),
sind auch beim DT zu beobachten (Kréamer, 2024). Damit
besteht das Risiko, dass sich durch eine deutliche Preiser-
héhung zwar kurzfristig die Finanzierungslicke im Nahver-
kehr verringert, diese aber mittelfristig erhéht wirde. Positi-
ve Wirkungen in Richtung Verkehrswende und Vermeidung
von klimaschéadlichen Emissionen sowie externen Kosten
des Pkw-Verkehrs drohten dann verloren zu gehen.

Ausblick

In der &ffentlichen Diskussion entsteht durch eine iberma-
Bige Fokussierung auf die Probleme der Finanzierung des
Nahverkehrs und hier insbesondere des DTs der Eindruck,
das DT zum Preis von monatlich 49 Euro wére eine volks-
wirtschaftliche Belastung. Wie die eigenen Schatzungen
belegen, ist das Gegenteil der Fall. Das DT generiert bei
konservativer Betrachtung einen Wohlfahrtsgewinn von
knapp 2 Mrd. Euro jéhrlich, der sich ausbauen lasst, wenn
es gelingt, den Anteil der Neu-Abo-Kunden oder OPNV-

Systemeinsteiger zu erhdhen. Die positive gesamtwirt-
schaftliche Bewertung lasst eine Perspektivenerweiterung
sowohl in Hinblick auf eine weitergehende Finanzierung
des OPNV aus dem allgemeinen Steueraufkommen als
auch mit Blick auf den einzelwirtschaftlichen Nutzen durch
Beitrage der NutznieBer eines guten OPNV-Angebotes
zu, und zwar dahingehend, dass es gelingen konnte, den
Preis des DTs relativ stabil zu halten (und damit planbar)
und gleichzeitig den OPNV finanziell besser auszustatten.
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Title: The Future of the Deutschland Ticket: Transport Transition, Financing and Welfare-Economic Impact

Abstract: Previous analyses and evaluations of the Deutschland Ticket have generally focused on individual aspects, while an overall

and welfare-economic assessment is lacking. On the basis of our own data material, supplemented by new research findings, we at-
tempt to close this gap. The Deutschland Ticket generates benefits that are primarily determined by the consumer surplus and the

reduction in external costs of car traffic. The cumulative benefit exceeds the costs of the ticket and generates a net economic benefit of

almost two billion euros per year. Against this background, the possibilities for a change in financing are discussed.
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