Nutzer und Nutzen des Deutschlandtickets 63

Nutzer und Nutzen des Deutschlandtickets: Konzeptionelle
Uberlegungen zu unterschiedlichen Nutzendimensionen auf
Basis einer empirischen Studie

VON ANDREAS KRAMER UND CARL KRAMER !

Zusammenfassung

Das Deutschlandticket (DT) stellt eine sozio-Okonomische Innovation dar, die den
OPNV-Markt neu strukturiert und soziale Teilhabe fordert. Basierend auf einer empirischen
Studie vom April 2025 untersucht dieses Paper den Nutzen des Tickets jenseits seiner
unmittelbaren Besitzer. Die Analyse zeigt, dass ein bisher wenig diskutierter Nutzenaspekt
im symbolischen und kollektiven Wert des Tickets liegt, der deutlich liber der individuellen
Kostenersparnis liegt. Der ,,Non-Use-Value®, also der Wert des Tickets fiir Personen, die es
nicht nutzen, ist signifikant und tibersteigt die staatlichen Subventionen. Die Untersuchung
betrachtet dazu drei Kundensegmente: Aktuelle Besitzer des DT (19 %), Personen, die das
DT frither schon mindestens einmal besessen haben (14 %) und Nicht-Besitzer des Tickets
(67 %); sie beschreibt diese Gruppen und zeigt deren Erfahrungen mit sowie Erwartungen
an das DT. Die Quantifizierung des Nutzens erfolgt {iber die individuelle
Zahlungsbereitschaft, ergdnzt durch eine qualitative Analyse. Die Ergebnisse unterstreichen
nicht nur eine breite Akzeptanz des DT in der Gesellschaft, sondern auch den
liberwiegenden (und parteiiibergreifenden) Wunsch, das DT deutlich giinstiger anzubieten
als bisher.
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Die Zukunft des Tickets hdngt mafgeblich davon ab, ob die Politik das Vertrauen in die
Infrastruktur durch qualitative Verbesserungen des OPNV-Angebotes wiederherstellen
kann; weitere Tarifanpassungen iiber den ab 2026 beschlossenen Preis von 63 Euro hinaus
sollten begrenzt werden. Vielmehr erscheint eine Diskussion sinnvoll, wie sich der
Ticketpreis senken lieBe, um die positive Wirkung fiir Gesellschaft und Umwelt zu
verstarken.

Schliisselworter: Nahverkehr, Verkehrswende, Zahlungsbereitschaft, gesellschaftlicher
Nutzen, Non-Use-Value

Abstract

The Deutschlandticket (DT) is a socio-economic innovation that restructures the public
transport market and promotes social inclusion. Based on an empirical study from April
2025, this paper investigates the ticket’s benefits beyond its direct holders. The analysis
shows that a previously underdiscussed benefit lies in the symbolic and collective value of
the ticket, which goes well beyond individual cost savings. The ,,non-use value* — the value
to people who do not use the ticket — is significant and exceeds governmental subsidies.
The study examines three customer segments: current DT holders (19%), former DT
holders (14%), and non-holders (67%); it describes these groups and reports their
experiences with and expectations of the DT. The monetization of benefits is based on
individual willingness to pay, supplemented by a qualitative analysis. The results
underscore not only broad social acceptance of the DT but also a prevailing (cross-party)
desire to offer the DT at a substantially lower price than currently. The ticket’s future
depends largely on whether policymakers can restore trust in infrastructure through
qualitative improvements in public transport; further tariff increases beyond the € 63 price
set from 2026 should be limited. It would be worthwhile to discuss how the ticket price
could be reduced to strengthen its positive effects for society and the environment.

KeyWords: Public transport, transport transition, willingness to pay, social benefits, non-
use value
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1 Deutschlandticket: Neuartig fiir den Nahverkehr und die Gesellschaft

Das Deutschlandticket (DT) markiert in mehrfacher Hinsicht einen Innovationssprung im
deutschen Nahverkehrssystem. Erstens verdndert es die Finanzierungs- und Preisstruktur:
Mit einem einheitlichen, flachendeckend giiltigen Monatsticket zu einem stark
subventionierten Pauschalpreis etabliert es eine neue, sehr niedrige Eintrittsbarriere fiir die
regelmiBige Nutzung des OPNV (Fraunhofer IML/IAO, 2024). Diese Preisreduktion senkt
explizit die Grenzkosten einzelner Fahrten fiir Nutzer und macht viele Fahrten, die vorher
als zu teuer galten, 6konomisch attraktiv. Zweitens ist das DT institutionell neuartig
(dhnlich zum 9-Euro-Ticket), weil es eine bundesweite Tarifintegration in einer foderal
fragmentierten Verkehrslandschaft fordert (Deutscher Bundestag, 2024). Drittens wirkt das
Ticket als soziales Signal: Es ist einfach zu verstehen, leicht zu vermarkten und erzeugt
eine Wahrnehmung von Mobilitét als ,,Alltagsinfrastruktur statt als individuellen Konsum.
Damit senkt das DT die Nutzungsbarrieren fiir den OPNV (Gossling und Cohen, 2014;
Schroder et al., 2023) und erhdht die Akzeptanz in Bevdlkerungsgruppen, die bislang den
OPNV als unpraktisch empfanden (Schlett und Loder, 2024).

Bisherige Forschung fokussiert auf aktuelle Besitzer und die Nutzung des
Deutschlandtickets im jeweiligen Monat (vgl. dazu VDV und Deutsche Bahn, 2025). Dies
ist bereits dadurch begriindet, dass ein groBer Wissensbedarf Fragestellungen abdeckt, die
den  Wirkungsmechanismus, die Verkehrs- und Klimaeffekte sowie den
Finanzierungsbedarf betreffen. Weitere gesellschaftliche Gruppen stehen weniger im
Zentrum des Interesses. Dabei bestehen Anzeichen, dass das DT positiv als
gesellschaftliches Signal wahrgenommen wird (DZSF, 2025). Es ist daher zu vermuten,
dass viele Menschen, auch in ldandlichen Gebieten oder solche, die auf das Auto angewiesen
sind, das DT zwar nicht fiir ihren Alltag bendtigen, aber das DT jedoch positiv bewerten. In
diesem Fall wiirden die Zustimmung und Wertschdtzung zum Ticket nicht auf der
personlichen Nutzung basieren. Die Beliebtheit konnte also stark mit einer breiten
gesellschaftlichen Akzeptanz des Konzepts zusammenhdngen, nicht nur mit der
individuellen Kaufentscheidung. Moglicherweise spielt in diesem Kontext auch eine Rolle,
dass grof3e Teile der Bevolkerung trotz nach wie vor starker Affinitdt zum Pkw das Ziel der
Verkehrswende grundsdtzlich unterstiitzen (rund 62 % der Deutschen erwarten eine
Forderung und einen Ausbau des Nahverkehrs als Maflnahme zum Klimaschutz; acatech
2024).

Hinweise auf eine positive Bewertung des DT in der Gesellschaft werfen aus soziologischer
Perspektive die Frage auf, welche Faktoren iiber den rein 6konomischen Preisvorteil und
die tatsdchliche Nutzung hinaus zu seiner Popularitét beitragen. Mdglicherweise handelt es
sich beim DT nicht nur um ein verkehrspolitisches Finanzierungsinstrument, sondern auch
um eine sozial wirksame Innovation, die Alltagsmobilitét als kollektive Infrastruktur neu
rahmt. In einer Gesellschaft, die bisher durch fragmentierte Tarifstrukturen und komplexe
Zugangshiirden im OPNV gepriigt war, erscheint das Ticket als Symbol fiir Einfachheit,
Transparenz und soziale Teilhabe. Die Neuartigkeit des DT in der gesellschaftlichen
Wahrnehmung ist dabei nur im Kontext des 9-Euro-Tickets zu verstehen, bei dem eine
bundesweit einheitliche Flatrate (im Jahr vor der DT-Einfithrung) zu einem sehr giinstigen
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Preis einen erheblichen Teil der Gesellschaft mobilisiert hat (Gohl und Schrauth.2024).
Kopp (2022) beschreibt die Erfahrungen folgendermal3en: ,,Seit Juni sind ,9 Euro® nicht
mehr nur eine Preisangabe. Sie sind ein Symbol fiir Freiheit, Unabhéngigkeit und nicht
zuletzt fiir eine Form der sozialen Gerechtigkeit geworden.” Der unerwartete Erfolg dieses
Tickets war Initialpunkt fiir das DT (Bissel, 2023; Kramer, 2025a). Studien zur
Erschwinglichkeit des offentlichen Nahverkehrs zeigen, dass niedrige Fahrpreise
entscheidend dafiir sind, Mobilitét fiir breite Bevolkerungsschichten zugénglich zu machen
(Rozynek et al., 2023). Um eine holistische Bewertung des DT zu ermoglichen, wird
zundchst ein Ansatz préisentiert, der unterschiedliche Nutzenkomponenten zum DT
beinhaltet, die deutlich iiber die physische Mobilitdt hinausgehen (Urry, 2016). Danach
erfolgt eine erste Bestandsaufnahme zur gesellschaftlichen Wirkung des DT. Im Rahmen
einer empirischen Analyse soll der Wirkungsmechanismus des DT aus der Perspektive
unterschiedlicher Kundensegmente beleuchtet und der Nutzen monetarisiert sowie
hochgerechnet werden.

2 Theoretischer Hintergrund und Forschungsstand

2.1 EINORDNUNG VON NUTZENDIMENSIONEN BEI EINEM FLATRATE-
ANGEBOT

Die Einfiihrung des DT hat eine weitreichende Diskussion {iber den Wert und Nutzen
offentlicher Mobilititsangebote entfacht. Die 6konomische Bewertung von Verkehrsgiitern
und -dienstleistungen ist komplex, da sie iiber den direkten Konsumentennutzen
hinausgeht. Wie von der Verkehrsokonomie allgemein anerkannt (Arrow et al. 1993; Wallis
und Wignall, 2012), lassen sich Nutzenkategorien in drei komplementére Dimensionen
gliedern: den direkten Nutzen (privater Konsumentenrentenbeitrag), den indirekten Nutzen
(gesellschaftliche Wohlfahrtseffekte wie verringerte Emissionen oder geringerer
Flachenverbrauch) und den Non-Use-Value (Werte, die aus der Existenz des Angebots
resultieren, unabhéngig von dessen Nutzung):

e Direkter Nutzen: Hierunter fallen jene Nutzenkomponenten, die dem
unmittelbaren Nutzer einer Fahrt im OPNV zugutekommen und sich in
individuellen WohlfahrtsmaBen ausdriicken lassen. Beispiele: Zeitersparnis
gegeniiber Alternativen, Geldersparnis gegeniiber Pkw-Betriebskosten, Komfort,
Zuverlédssigkeit sowie  verbesserter Zugang zu  Arbeitsplitzen und
Dienstleistungen. Okonomisch entspricht dies dem Beitrag zur privaten
Konsumentenrente, der sich iiber die Messung der Zahlungsbereitschaft
bestimmen lasst (Hensher et al., 2015).

e Indirekter Nutzen: Diese Dimension umfasst externe Effekte und
nutzungsbedingte Folgen, die nicht notwendigerweise im direkten Nutzen des
einzelnen Fahrgastes erscheinen, aber gesellschaftliche Wohlfahrt beeinflussen.
Dazu gehoren Verkehrsberuhigung, geringerer Flachenverbrauch (weniger
Parkraumbedarf), reduzierte Emissionen zur Erreichung der Klimaschutzziele und
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Gesundheitsvorteile durch niedrigere Luftverschmutzung.? So sieht der ADAC bei
seiner Staubilanz 2024 einen ,groBen Verdienst”“ des DT, welches ,,den
StraBenverkehr durch vermehrte Nutzung des OPNV mafgeblich entlastet hat*
(Pillau, 2025).

e Non-Use-Value: Dies sind Priferenzen, die nicht von der direkten Nutzung
abhéngen, sondern von der bloBen Existenz, dem Erhalt oder der Verfiigbarkeit
eines Angebots (Bateman und Willis, 2001; Wallstam et al., 2025). Dieser Nutzen
umfasst altruistische Effekte, die Absicherung kiinftiger Mobilititsoptionen sowie
symbolische Sympathiewerte im gesellschaftlichen Diskurs (Wallis und Wignall,
2012). Non-Use-Values sind in der Umweltdkonomie beispielsweise als
»Existence Value* oder ,,Option Value“ etabliert (Carson et al., 2001) und lassen
sich primér liber stated preference Methoden (z. B. Contingent Valuation, Choice
Experiments) erfassen. Die wissenschaftliche Analyse des Themenbereichs Non-
Use-Value fokussiert sehr stark auf den Optionswert — so weist Kuster (2023) auf
einen Nutzen von hochgerechnet 2,7 Mrd. CHF durch die Existenz des
offentlichen Verkehrs in der Schweiz hin. Das Nutzenspektrum soll an dieser
Stelle jedoch bewusst breiter betrachtet werden (Krdamer, 2025a).

Die drei aufgefiihrten Dimensionen interagieren: Direkte Nutzensteigerungen (Anderung
des Entscheidungs- und Reisekomforts) konnen indirekte Nutzen durch Modal Shift
erh6hen; Non-Use-Values konnen politische Unterstiitzung mobilisieren, die wiederum
Infrastrukturinvestitionen ermdglicht. Abbildung 1 erldutert die beschriebenen
Nutzenkategorien am Beispiel des DT.

Wenn beschrieben wird, dass Verkehrsprojektbewertungen in europdischen Léandern
zunehmend drei Dimensionen der Nachhaltigkeit beriicksichtigen, die 6konomische, die
Okologische und die soziale, allerdings die sozialen Auswirkungen des Verkehrs zu wenig
beachtet werden (Geurs et al., 2009), dann trifft das auch auf das DT zu. In Verbindung mit
dem DT wird der Aspekt der sozialen Teilhabe als wichtiger Effekt dargestellt (Rozynek et
al., 2023), aber nicht monetarisiert (Krdamer, 2025a). Der Kontext zwischen sozialer
Teilhabe und Altruismus beim Deutschlandticket ist deshalb so eng, weil der altruistische
Nutzen die individuelle ,,Antwort™ auf das gesellschaftliche Ziel der Teilhabe darstellt.
Viele Menschen unterstiitzen die staatliche Subventionierung des DT aus der Uberzeugung,
dass eine gerechte Gesellschaft Mobilitdt als Grundrecht garantieren sollte. Die soziale
Teilhabe anderer wird somit zum personlichen Nutzenbestandteil des Nicht-Nutzers.

2 Gehrs und Reiserer (2025) argumentieren in dieser Logik, das DT generiere einen volkswirtschaftlichen Gewinn,
indem es externe Kosten des Autoverkehrs (wie Staus, Umweltschdaden und Unfille) einspart (bestenfalls 15,1
Mrd. Euro im Jahr 2024), und dies die staatlichen Zuschiisse von 3,45 Milliarden Euro iberkompensiert. Die
zugrunde gelegten Kostensétze gehen allerdings deutlich iiber die Empfehlungen des UBA (2024) hinaus.
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Gesamtnutzen durch das Deutschlandticket im Sinne eines ,, Total Economic Value® (Verbrauchersicht)

1. Direkter Nutzen 2. Indirekter Nutzen 3. Non-Use-Value

= Finanzielle Ersparnis ® @Weniger Stau auf Straen <= > Altruistischer Wert @

= Zeit-/Komfort-Gewinn @Verbesserte Luftqualitat = na Optionswert @

—p- Umweltwirkung @ @Weniger Parkplatznutzung <= —p- Sympathiewert

Fokus der Kosten-Nutzen-Analyse e Erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse <

Abbildung 1: Nutzenelemente bei der Bewertung des Deutschlandtickets aus
Verbrauchersicht (Krimer, 2025a)

2.2 FORSCHUNGSSTAND ZUM DEUTSCHLANDTICKET

Seit der DT-Einfithrung in 2023 liegen unterschiedliche empirische Analysen vor. Viele
Arbeiten konzentrieren sich auf Nutzungseffekte, Finanzierungsfragen und die
Ausgabenverinderungen fiir OPNV-Mobilitit bei den DT-Besitzern (z. B. Zusitzliche
Fahrten im OPNV, Reisezwecke, Einsparungen gegeniiber Einzeltickets oder Monatstickets
von Verkehrsverbiinden; VDV und Deutsche Bahn, 2025; infas, 2024). Zudem gibt es
Analysen zur Modal Shift-Wirkung (in welchem Ausmal durch das DT Fahrten vom Pkw
in den OPNV verlagert wurden) und erste Abschitzungen zu den Umweltwirkungen
(Waldorf et al., 2025; Koch et al., 2025). In einer retrospektiven Betrachtung wird deutlich,
dass das Entwicklungspotenzial des DT vielfach unterschitzt wurde. Beispielsweise
wurden ein halbes Jahr nach der Markteinfiihrung Ende 2023 zwar einerseits die erhebliche
Nachfragesteigerung als Erfolg unterstrichen (es gab Aussagen wie ,,Wir haben
Kundenzahlen wie vor Corona, binden Kunden wie nie.”), andererseits ist von stabilen
Bestandszahlen von etwa 10 Mio. Tickets die Rede (,,Die Zahl ist recht stabil, auch wenn
auf niedrigem Niveau weitere hinzukommen.“; N.N., 2023a).> Wie sich spiter herausstellt,

3 Viele Marktbeobachter gehen davon aus, dass sich zu diesem Zeitpunkt bereits feste Marktstrukturen etabliert
haben. Im Kontext vermeintlicher Sattigungseffekte ordnete der bayerische Verkehrsminister Bernreiter die
Marktsituation ein, indem er die erwarteten 13 Mio. Tickets fiir nicht erreichbar hielt und den damaligen
Bestand von 11 Mio. DT in Relation zur bundesdeutschen Bevolkerung als ,,nicht der groBe Renner
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war diese Bestandsaufnahme verfriiht. Zum Jahresende 2024 (vor der Preiserhhung auf 58
Euro) wird von einem Bestand von etwa 14,5 Mio. Tickets ausgegangen (Abeling-Zuber et
al., 2025). Gleichzeitig ist zu berilicksichtigen, dass die Personengruppe, die seit
Markteinfiihrung mindestens ein DT besessen hat, deutlich {iber die aktuelle DT-
Bestandszahl hinausgeht, so dass von einer breiteren Nutzerschicht in der Bevolkerung
auszugehen ist.

Einige Bewertungen zeichnen ein Bild vom DT, bei dem das Ticket eher polarisiert und
sozial unausgeglichen ist, zum Beispiel, wenn eingeordnet wird, das DT wiirde im Prinzip
nur von der Stadtbevolkerung oder von eher hoheren Einkommensschichten genutzt
(Bottger und Ockenfels, 2023). Gleichzeitig belegen mehrere Studien eine hohe Akzeptanz
des DT in der Bevolkerung (Tabelle 1).

Die Zustimmungsraten liegen zwischen 70 % und fast 90 % und iibertreffen sogar die Idee
eines kostenlosen offentlichen Nahverkehrs. Trotz dieser breiten Unterstiitzung bleiben
zentrale Bedenken hinsichtlich regionaler Unterschiede im Angebot und der langfristigen
finanziellen Tragfahigkeit des Tickets bestehen. Vor dem Hintergrund, dass das DT im
Bundestagswahlkampf 2025 von den politischen Parteien extrem unterschiedlich behandelt
wurde, deuten die Ergebnisse verdffentlichter bundesweiter Studien auf eine breite
offentliche Unterstiitzung fiir das DT, die weitgehend unabhédngig von der
Parteizugehorigkeit ist (DZSF, 2025). AuBerdem wird das DT im Vergleich zu anderen
verkehrspolitischen MaBinahmen von der Bevolkerung sehr positiv bewertet (Andor et al.,
2024). Obwohl vom DT erkennbar breite gesellschaftliche Wirkungen ausgehen, die {iber
isolierte Effekte wie Finanzierung des Nahverkehrs und Nachfragewirkungen hinausgehen,
ist die Forschung zum DT eher fragmentiert. Der erste Zwischenbericht zur Evaluation des
DT im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV, jetzt BMV)
verweist ausdriicklich auf dieses Defizit und formuliert das Ziel, das DT in weiteren
Analysen tibergreifender als bisher zu untersuchen (infas, 2024).

Damit ist klar: Die aktuelle Forschungslage bietet eine solide Basis hinsichtlich der Nutzer
und der Nutzung des DT, lasst jedoch weitestgehend eine Perspektiverweiterung aulen vor,
die vom DT ausgehende indirekte Nutzen und Non-Use-Values einschlieft. In einer
Kosten-Nutzen-Analyse zum DT, die fiir die Jahre 2024 und 2025 einen gesellschaftlichen
Netto-Gewinn von ca. 3 Mrd. Euro p.a. durch das Ticket ausweist, bezieht Kramer (2025b)
primédr direkte und indirekte Nutzen (Konsumentenrente; eingesparte externe Kosten des
Pkw-Verkehrs) in die Berechnungen ein, weist aber auch explizit auf den Non-Use-Value
des DT hin (und sieht seine Berechnung daher als konservativen Ansatz).

bezeichnete (N.N., 2023b). Interessant ist in diesem Kontext der Blick nach Osterreich. Das Klimaticket O
wurde im Okt. 2021 eingefiihrt. Von Anfang 2022 (ca. 130.000 Tickets) bis Mitte 2025 (345.000 Tickets)
stieg der Bestand relativ stetig an. Auch fast vier Jahre nach Markteinfilhrung sind Hochlaufeffekte erkennbar,
so dass man nicht von einer Marktséttigung sprechen kann.



Nutzer und Nutzen des Deutschlandtickets 71
Tabelle 1: Forschungsstand zur Akzeptanz des Deutschlandtickets in der deutschen
Bevolkerung
Autor(en) / Quelle Methodik / Akzeptanz des DT in Zusiitzliche
Forschungsansatz der Gesellschaft Erkenntnisse
Fraunhofer ISI Online-Befragung, Okt. - | Breite Unterstiitzung 78 % sind fiir die
(Troger et al., 2025) | Nov. 2024, n=2.108, fiir Maflnahmen, die Fortsetzung des
bevolkerungsreprasentativ | den Zugang zu Auto- Deutschlandtickets
(18+ Jahre) Alternativen (26 % sind eher dafiir
erleichtern und deren und 52 % sind
Nutzung freiwillig ist, | vollstdndig daflir;
grofite Unterstiitzung S. 20)

beim DT (S. 7)

Verbraucherzentrale
Bundesverband
(vzbv 2024)

Représentative
Telefonumfrage (Aug.-
Sep. 2024), n=1.002
bevolkerungsreprisentativ
(18+ Jahre)

94 % der Befragten
halten das Ticket fiir
eine gute Sache

(79 % stimmen voll
und ganz zu, 15 %
stimmen teilweise zu)

81 % der Befragten
wiinschen sich Preis-
stabilitét bei 49 €

(59 % stimmen voll
und ganz zu, 22 %
stimmen teilweise zu)

Andor et al. (2024)

Qualitative Interviews,
bevdlkerungsreprisentativ
n=6.107 Teilnehmer,

80 % der Befragten
unterstiitzen das DT;
das Ticket steht bei

Das DT wird leicht
besser bewertet als
das Angebot von

Apr./Mai 2024 der o6ffentlichen kostenlosem
Zustimmung an offentlichem
zweiter Stelle unter Nahverkehr (S. 10)
allen MaBnahmen
(von 25 Mafinahmen)
DZSF (2025) Léngsschnittstudie, 89 % stimmen zu: Unterstiitzt eine breite
verschiedene Wellen seit ,,Ich finde das Zustimmung iiber das
2023, Befragungen und Deutschlandticket gesamte politische
Fokusgruppen, n=2.500 gut®; selbst bei Nicht- | Spektrum hinweg; bei
Besitzern sind es 85 Nichtwahlern sind
%; bei Besitzern liber immer noch 76 %
95 % positiv eingestellt
3 Methodik
31 DATEN UND OPERATIONALISIERUNG

Die eigene empirische Analyse beruht auf einer reprisentativen Online-Erhebung vom
April 2025. Diese Studie umfasst eine Stichprobe von N=1.800 Teilnehmern im Alter von
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18-80 Jahren, mit Quoten zur Reprdsentanz nach Altersgruppen, Geschlecht und
Bundesland. Erhoben wurden u. a.: Soziodemografische Merkmale, Besitzstatus des DT,
detaillierte Mobilititsangaben (Anzahl der Fahrten mit dem DT pro Monat,
Fahrtzweckkategorien, Modal Split), subjektive Bewertungen (Zufriedenheit mit dem
Angebot, wahrgenommene Zuverldssigkeit) sowie Fragen zur maximalen
Zahlungsbereitschaft fiir das DT. Ergédnzende Informationen zum Studiendesign und zur
Stichprobenstruktur (im Vergleich zur Grundgesamtheit) finden sich im Anhang A.

3.2  ZAHLUNGSBEREITSCHAFT ALS PARAMETER ZUR
OPERATIONALISIERUNG DES NUTZENS

Innerhalb der Studie besteht die Herausforderung, die maximale Zahlungsbereitschaft (ZB)
der Studienteilnehmer valide zu erfassen. Fiir die Messung der Zahlungsbereitschaft
kommen verschiedene Methoden in Frage, wie beispielsweise indirekte Ansétze (Discrete
Choice Experiments, DCE) oder die direkten Ansitze in der Gruppe der Contingent
Valuation Methods (CVM; Johnston et al., 2017).* Nachdem fiir mindestens drei Jahrzehnte
indirekte Methoden zur Ermittlung von Zahlungsbereitschaften wissenschaftlich als
liberlegen angesehen wurden, gehen die Empfehlungen in letzter Zeit eher in Richtung
direkter Ansitze, z.B. die offene Abfrage der maximalen Preisbereitschaft (Schmidt et al.,
2024) oder sehen die Methoden als gleichwertig an (,,there seems to be no advantage of
DCE over CVM*; vgl. Kuster 2023). Ein in der Preisforschung héufig genutztes
Instrumentarium ist die Van-Westendorp-Methode, auch bekannt als Price Sensitivity
Meter (PSM). Sie misst subjektive Preiswahrnehmungen und akzeptable Preisspannen.
Genutzt werden dazu vier Preispunkte, die von jedem Befragten bewertet werden.
Allerdings weist die Methode in seiner klassischen Form explizit nicht die (maximale)
Zahlungsbereitschaft aus (Simon et al., 2024; Lipovetsky et al., 2011). Jedoch ist die
einfache Fragestellung intuitiv und reduziert die kognitive Belastung fiir die Befragten, was
die Datenqualitit in Umfragen erhoéhen kann. In der Praxis der Preisforschung besitzt das
Instrumentarium eine groBe Bedeutung (Diller et al., 2020). Es besteht dabei die
Herausforderung, aus den erfassten Preispunkten eine valide Schatzung der individuellen
Zahlungsbereitschaft zu ermoglichen. Allerdings besteht bei Verfahren der direkten
Messung von ZB immer das Risiko von taktischem Antwortverhalten (von den
Studienteilnehmern werden systematisch niedrigere Zahlungsbereitschaften genannt, in der
Annahme, dass dies die Politik dazu motiviert, Angebote oder Produkte preiswerter
anzubieten).

4 Wihrend indirekte Instrumentarien, wie beispielsweise Conjoint Measurement, eine sehr detaillierte Analyse der
einzelnen Attribute eines Produktes ermdoglichen, ist ihre Umsetzung oft komplex und erfordert einen hohen
Aufwand in der Erhebung und Analyse. Neuere Analysen belegen zudem, dass es dabei tendenziell zu einer
Uberschitzung der Zahlungsbereitschaften kommt (Schmidt et al., 2020).
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3.3  APPROXIMATION DER ZAHLUNGSBEREITSCHAFT DURCH DIE
PREISPUNKTE ,,TEUER* UND ,,ZU TEUER*

Die traditionelle Auswertung der Van-Westendorp-Methode basiert auf den Schnittpunkten
der vier kumulierten Haufigkeitskurven, um einen optimalen Preis (Optimal Price Point,
OPP) und einen Indifferenzpunkt (IDP) zu bestimmen. Dieser Ansatz wird jedoch kritisiert,
da er einen einzelnen optimalen Preis fiir eine heterogene Population vorschlagt und die
individuelle Zahlungsbereitschaft vernachlassigt (Voelckner, 2006). Um diesen Nachteil zu
umgehen und eine validere Messung der individuellen ZB zu erhalten, wird in der eigenen
Studie eine alternative Auswertung durchgefiihrt, welche sich am Vorgehen von Roll et al.
(2010) oder Matthys (2021) orientiert. Diese interpretieren den erfassten Preispunkt ,,zu
teuer” als Schitzwert fiir die individuelle Zahlungsbereitschaft. Diese Logik wird in der
eigenen Analyse erweitert: Fir die Schitzung der individuellen maximalen
Zahlungsbereitschaft sind die Preispunkte ,,teuer” und ,,zu teuer” von zentraler Bedeutung.
Diese  Argumentation stiitzt sich darauf, dass die tatsichliche maximale
Zahlungsbereitschaft einer Person am besten durch den Preis approximiert wird, der
zwischen den im PSM-Ansatz erfassten Preispunkten ,.teuer, aber noch akzeptabel* und ,,zu
teuer” liegt (Kramer et al., 2025). Um die Schitzgiite weiter zu erhdhen, sind zusitzliche
Validierungsschritte erforderlich. Diese Schritte sind in Anhang B beschrieben.’

4 Ergebnisse

Im Rahmen der empirischen Ergebnisse wird zunichst untersucht, wie hoch der Anteil der
DT-Besitzer in der Bevolkerung ist und welche Nutzertypen unterschieden werden koénnen.
Danach wird bewertet, wie hoch der Nutzen durch das DT aus Sicht der jeweiligen
Nutzergruppe ist. Zusétzlich dazu werden die Einstellungen der Studienteilnehmer zum DT
qualitativ beleuchtet. Der abschlieBende Teil befasst sich mit dem Einfluss der
Preiserh6hung (von 49 Euro auf 58 Euro zum 1.1.2025) auf die Bestandseffekte des DT
sowie mit der Bewertung des Tickets in Abhingigkeit von der Parteienpriferenz der
Studienteilnehmer.

4.1  NUTZER UND NUTZUNG DES DEUTSCHLANDTICKETS

In der Onlinestudie, durchgefiihrt Ende April/Anfang Mai 2025, wurde nicht nur die
Nutzung des DT im Monat Apr. 2025 erfasst, sondern dariiber hinaus die Anzahl der

> Neben den allgemeinen Ausfilhrungen zur Methodik ,,PSM-Plus“ bei Kriamer et al. (2025) wird auf einen
Forschungsbericht verwiesen, der den Einsatz von ,,PSM-Plus“ konkret am Beispiel des DT beschreibt.
Wichtig fiir das Verstdndnis des Ansatzes ist eine mehrstufige Validierung zur Abschitzung individueller
Zahlungsbereitschaften (Kramer, 2024), die die in Kap. 3.2 dargestellten Risiken durch taktisches
Antwortverhalten reduziert. Bei der Simulation von Preis-Mengen-Wirkungen und Einnahmeneffekten beim
DT kam dieses Instrument in 2024 zur Anwendung (Koordinierungsrat Deutschlandticket, 2024).
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Monate bestimmt, in denen die Befragten seit Marktstart ein DT besessen haben. Fiir den
Monat Apr. 2025 wird eine DT-Besitzer-Quote gemessen, die mit etwa 19 % im Bereich
anderer Studien liegt (VDV und Deutsche Bahn, 2025). Zusitzlich geben 14 % der
Befragten an, dass sie zwar im Apr. 2025 nicht iiber ein DT verfiigt haben, allerdings in
mindestens einem anderen Monat ab DT-Marktstart (Mai 2023). Insgesamt hat demnach
ein Drittel der deutschen Bevolkerung ab 18 Jahren bereits ein DT besessen (Abbildung 2).

Besitz des Deutschlandtickets im aktuellen Monat oder friiher (% der Befragten)?

DT-Besitzim Apr. 2025 , Verteilung Monate mit DT @186  Median 23,0
' T4%
! J
! Nach Kundensegmenten® H 1
T Alt-Abo-Kunden: @21.2 : |
Kein DT- Neu-Abo-Kunden: @159 ! i
Tickel- | gqy, Besitz : :
Besitz 99 H |
o 0% 2% 1% 1% 3% 2% 0% 2% 2% 0% 0% 0% 1% 0%}0% 1% 0% 1% |
| —
0 01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18]19 20 21 22123

; Anzahl der Monate mit DT Mai 2022 bis Mrz 2025
DT-Besitz Mai 2023 bis Mrz. 2025

Median 6,0 @101
Mindestens in elnem Monat, nichi im Apr. 2025

Kein T 28%
Ticket- DT- \
- i 13%12%12% w :
Besiz @ Besitz 5 &% B% gy, 4% 2% gu 1% 6% 0n, 2% 0% 0% 0% 1%
e o —

r—re——— 77— 71—
0 1 2 3 4 536 7 8 951011121314151517151920212223

Anzahl der Monate mit DT Mai 2023 bis Mz 2025
* Alt-Abo-Kunden = Personen, die bereits im Apr. 2023 (vor Einfihrung des DT) ein Abonnement im Nahverkehr besessen haben
1) Seitdem 1.5.2023 wird das Deutschiandticket fir bundesweites Fahren im Nahverkehr fir 49 Euro pro Monat als monatlich kindbares Abo angeboten, ab

dem Januar 2025 fur 58 Euro pro Monat. Das Ticket ist papierios und personalisiert, d.h. ohne die Maglichkeit zur Mitnahme oder einer Ubertragbarkeit an
andere. Besitzen Sie dieses Ticket? Und: Haben Sie das Deutschiandiicketin den Monaten Mai 2023 bis Marz 2025 besessen?

Abbildung 2: Aktuelle und bisherige Nutzer des Deutschlandtickets und deren
Nutzungsmonate

Das entspricht etwa 23 Mio. Menschen. Die Gruppe der Personen, die das DT im Apr. 2025
besessen hat, nennt im Mittel etwa 18,6 Monate (Median 23 Monate) DT-Besitz seit Mai
2023. Es zeigt sich zudem: Drei Viertel der DT-Besitzer haben das Ticket durchgehend in
den letzten 2 Jahren genutzt. Gleichzeitig haben 9 % der Besitzer das DT im Apr. 2025
erstmalig besessen. In der Gruppe der Personen, die das DT nicht im Apr. 2025, aber
mindestens in einem anderen Monat besessen haben, liegt die mittlere Anzahl der
Nutzungsmonate bei 10,1 (Median 6). Bei dieser Nutzergruppe handelt es sich demzufolge
iiberwiegend um Personen, die das DT eher sporadisch kaufen. Gut ein Viertel dieser
Gruppe nennt lediglich ein bis zwei Nutzungsmonate. Dieses Ergebnis ist aus
unterschiedlichen Gesichtspunkten heraus von Relevanz. Es zeigt zum einen, dass etwa
zwei Jahre nach Marktstart ein erheblicher Anteil der deutschen Bevolkerung zumindest
sporadisch vom DT profitiert hat, wiahrend bereits in der Einfilhrungsphase (Herbst 2023)
von Marktexperten Sittigungseffekte erwartet und von politischen Entscheidern voreilige
Schliisse (,,nicht der groBe Renner*) gezogen wurden. Zum anderen wird eine Polarisierung
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der Nutzung deutlich, einerseits 75 % der aktuellen DT-Besitzer, die als Stammkunden das
DT dauerhaft besitzen, andererseits Personen, die das DT nur fiir wenige Monate nutzen.

4.2  NUTZERSEGMENTE BEIM DEUTSCHLANDTICKET

Aus der bisherigen Betrachtung ergeben sich insgesamt drei Segmente, die fiir die weitere
Betrachtung relevant sind. Neben den DT-Besitzern des Referenzmonats Apr. 2025 sind
Personen ohne aktuellen DT-Besitz, aber mit historischer Nutzung (Mai 2023 bis Mirz
2025) sowie die relativ groe Gruppe der Personen (67 %) zu betrachten, die das DT bisher
nicht besessen haben. Diese drei Segmente werden im Folgenden in Hinblick auf
unterschiedliche soziodemografische und mobilititsbezogene Merkmale untersucht
(Abbildung 3):

. Chi rat-Test - o Frither DT- o Bisher kein

57 % 52% 49% 51 %
43 % 48% 51 % 49% X
0% 0% 0% 0%
28% 27 % 10% 16%
52 % 48% 45% 47%
20 % 25% 45% 37%
64 % 31% 9% 22%
28% 50% 22% 7% | AN
: 8% 19% 69 % 51 %
¥(4)=421,32; 43% 37 % 7% 18%
p<0.001. 16% 49% 0% 2% A
[ nNe ] 1% 14% 53 % 40%
X¥(4)=58,53; LERE 2 26 2HE
p<0,001; 35 % 49% 44% 43%
47 % 29% 26 % 31%
Haushalts- i 32% 24% 30 % 29%
@ retocin- < 0,005, 18 % 26% 25% 24% X
kommen i 50 % 51% 46% 47%
Hohe statistische Signifikanz (p<0,01) + Effektstérke (V) gering-mittel A Hohe statistische Signifikanz (p<0.01) + Effektstarke (V) mindestens mittel

Abbildung 3: Soziodemografische und mobilititsbezogene Merkmale der DT-
Nutzergruppen

Beziiglich dieser sechs Merkmale wird per Chi-Quadrat-Test gepriift, ob sich je
Nutzergruppe statistisch signifikante sowie relevante (im Sinne der Effektstirke)
Unterschiede ergeben. Hervorzuheben sind insbesondere die OPNV- und Bahn-Nutzung
vor Einfithrung des DT (hohe statistische Signifikanz sowie Effektstarke mindestens mittel;
Cramer’s V). Bei den Besitzern des DT handelt es sich um Personen, die vor Mai 2023
sowohl den OPNV (Nahbereich) als auch die Bahn auf Strecken von 50 und mehr km
iiberdurchschnittlich haufig genutzt haben. Konsistent dazu ist ein Anteil von ca. 50 % der
DT-Besitzer, die vor Einfithrung des DT bereits {iber ein Abo im Nahverkehr verfiigt haben
(=Alt-Abo-Kunden; vgl. Koordinierungsrat Deutschlandticket, 2024).
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Weniger als jeder zehnte DT-Besitzer im Apr. 2025 hat vor der DT-Einfiihrung den OPNV
gar nicht oder selten (weniger als monatlich) genutzt, in der Gruppe der Nicht-DT-Besitzer
liegt der Anteil bei 69 %.° Als Bestimmungsgrund fiir die DT-Nutzung sind zusitzlich die
Merkmale Alter und WohnortgroBle relevant (hohe statistische Signifikanz sowie
Effektstirke gering-mittel; Cramer’s V). Bei den DT-Besitzern handelt es sich
iiberdurchschnittlich um jiingere Menschen. Zudem nutzen Personen, die in GroBstidten
wohnen (100.000+ Einwohner) iiberproportional hdufig ein DT (&hnlich dazu Agola et al.,
2025; VDV und Deutsche Bahn, 2025). Im Umkehrschluss ldsst sich allerdings nicht
schlussfolgern, dass DT wiirde iiberwiegend von Menschen in GroBstddten genutzt. Mehr
als jeder zweite DT-Besitzer wohnt nicht in einer GroBstadt. Diese Erkenntnis erscheint
wichtig, weil das DT teilweise in eine Stadt-Land-Polarisierung gebracht wird, die der
tatsdchlichen Nutzung nicht gerecht wird (Krdmer und Korbutt, 2025).

43  MONETARISIERUNG DES NUTZENS: ZAHLUNGSBEREITSCHAFTEN FUR
DAS DEUTSCHLANDTICKET

Um den Nutzen des DT fiir die drei Gruppen zu bestimmen, ist die individuelle
Zahlungsbereitschaft ~ (Willingness-to-Pay;  WTP)  entscheidend, da sie die
Konsumentenrente misst. Fiir aktuelle DT-Besitzer quantifiziert die WTP den direkten
Nutzen, indem sie den Wert des Tickets iiber dem gezahlten Preis bemisst. Fiir ehemalige
DT-Besitzer und Nicht-Besitzer hilft die WTP dabei, den Non-Use-Value zu bestimmen,
also den Nutzen, der aus der bloen Existenz des Angebots resultiert, unabhingig von der
tatsichlichen Nutzung. Die Schitzung der WTP erfolgt wie beschrieben iiber die
Preispunkte ,teuer und ,,zu teuer”. In Abbildung 4 sind die individuellen validierten
maximalen Zahlungsbereitschaften (ZB) kumuliert absteigend als Preis-Absatz-Funktion
dargestellt (Teil A). Etwa 21 % aller Befragten verfiigen iiber Zahlungsbereitschaften von
58 Euro und mehr.

Zusétzlich zeigt Abbildung 4 (Teil B) den Verlauf der Preis-Absatz-Funktion fiir die drei
Nutzergruppen. Bei den aktuellen DT-Besitzern liegt die mittlere Zahlungsbereitschaft bei
mehr als 70 Euro pro Monat. Dies ist schliissig, zieht man in Betracht, dass zumindest die
Alt-Abo-Kunden im DT-Bestand vor Einfiilhrung des DT i.d.R. hohere monatliche
Ausgaben fiir ihr Monats-Abo im OPNV hatten. Die Nicht-Nutzer, die aktuell und bisher
noch nie ein DT genutzt haben, zeichnen sich durch die geringste mittlere
Zahlungsbereitschaft aus (g 22,7 Euro).

® Dies stellt einen zentralen Punkt dar, den Kritiker als Beleg fiir die Ineffizienz des DT anfiihren. Es wird
bemingelt, der Anteil von echten Systemeinsteigern ldge bei weniger als 10 % der DT-Besitzer. Die
spezifischen Verlagerungs- und Umweltwirkungen gehen aber nicht nur von den OPNV-Neukunden aus,
sondern vom gesamten Segment der DT-Neu-Abo-Kunden, also Personen, die vor der DT-Einfiihrung kein
Abo besessen und den Nahverkehr nicht oder nur selten bis gelegentlich genutzt haben (jetzt allerdings
Stammkunden mit mehreren Fahrten pro Monat sind).
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Total e Sicht auf DT-Nutzergruppen
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1) Zahlungsbereitschaften per PSM Plus-Ansatz gemessen und validiert.

Abbildung 4: Zahlungsbereitschaft fiir das Deutschlandticket nach Nutzergruppen

Die individuelle Zahlungsbereitschaft l4sst sich heranziehen, um die Wohlfahrtseffekte des
DT abzuschétzen. In der Regel bezieht sich diese Sicht zunéchst primér auf Personen, die
das Ticket aktuell besitzen.” Diese Sicht soll im Folgenden erweitert werden. In Tabelle 2
werden die mittleren maximalen Zahlungsbereitschaften mit der SegmentgroBe in
Verbindung gebracht, um die gesellschaftliche Wertschitzung zu quantifizieren, die iiber
die reine Ticketnutzung hinausgeht. Im Segment der DT-Besitzer wird eine
Konsumentenrente (Zahlungsbereitschaft abziiglich Preis des Tickets) von kumuliert ca. 3,1
Mrd. Euro p.a. durch das DT generiert. Um den Wert fiir die beiden anderen Segmente zu
bestimmen, wird die Zahlungsbereitschaft dann angesetzt, wenn die Personen eine
Wertschédtzung fiir das DT duBlern bzw. personlich positive Assoziationen mit dem DT
verbinden.® Als Ergebnis errechnen sich in den Gruppen ohne aktuellen DT-Besitz
Nutzenbetrdge von zusétzlich 5,4 Mrd. Euro. Insgesamt liegt der gesellschaftliche Nutzen
fiir die Verbraucher damit bei jahrlich 8,5 Mrd. Euro.

7 Da die Vorgehensweise bei der Verwendung der Konsumentenrente zur Nutzenbestimmung beim DT teilweise
in Frage gestellt bzw. kritisiert wurde, verweisen wir auf eine detaillierte Darstellung der Methodik und der
Interpretation in einem aktuellen VARI-Forschungsbericht (Kramer, 2025f).

8 Diese Dimpfung wird angesetzt, um eine mogliche Uberschitzung des Werts bei aktuellen DT-Nicht-Besitzern
auszuschlieBen (hypothetischer Bias; Voelckner, 2006) und eine konservative Betrachtung anzubieten.
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Tabelle 2: Monetarisierung des Nutzens der Bevolkerung durch das
Deutschlandticket

Aktueller | Friihere DT
Besitz DT- nicht

Parameter Einheit DT Besitzer | genutzt Gesamt
Personen-Basis Mio., ab 18 12,9 9,8 46,5 69,2

Jahren
Zahlungsbereitschaft Euro/Monat 71,3 354 22,7 33,6
(ZB)
Preis des DT Euro/Monat 51,0 0,0 0,0 9,5
Saldo (ZB minus Preis) | Euro/Monat 20,3 354 22,7 24,1
Wert (% des Euro/Monat 20,3 16,5 6,1 10,2
Ausgangsniveaus) (100%) | (46%)Y | (27%)"
Wert pro Kunde p.a. Euro/Person 2432 197,6 73,6 122,8

und Jahr
Wert total Mio. Euro 3.130 1.942 3.424 8.496
(hochgerechnet) p-a.

U Der Wert wird auf null gesetzt, wenn die Befragten angeben, dass ihnen das DT egal ist, sie also
kein Interesse am Ticket besitzen, oder wenn keine positiven Assoziationen mit dem DT
vorherrschen. In diesem Fall kann davon ausgegangen werden, dass kein indirekter Nutzen und
kein Non-Use-Value besteht.

Zur Einordnung des Rechengangs ist die Argumentation von Carson et al. (2021) relevant,
die argumentieren, ohne Methoden der Priferenzbefragung miissten Okonomen zugeben,
dass sie die passiven Nutzungsaspekte von Giitern nicht messen, obwohl dies die Aspekte
sind, die den Menschen am wichtigsten sein konnten. Sie schlussfolgern: ,,A benefit-cost
analysis that omits these considerations will at best be incomplete and at worst completely
misleading. Vor diesem Hintergrund erscheint es gerechtfertigt, {iber die aktuellen DT-
Besitzer hinaus Nutzenkomponenten anzusetzen, allerdings mit starker Ddmpfung. Wichtig
fiir das Verstindnis des Nutzenwertes im Segment der DT-Nicht-Besitzer ist: Dieser Wert
wird von der gemessenen individuellen Zahlungsbereitschaft abgleitet und nicht etwa ihr
gleichgesetzt. Es findet eine Ddmpfung auf 27 % der mittleren Zahlungsbereitschaft statt
(so wird z.B. der Wert auf null gesetzt, wenn die Befragten angeben, dass ihnen das DT
egal ist, sie also kein Interesse am Ticket besitzen, oder wenn keine positiven Assoziationen
mit dem DT bestehen). Damit soll explizit beriicksichtigt werden, dass die Zahlungs-
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bereitschaft fiir das DT nicht gleichzusetzen ist mit einem Options-, Altruismus- oder
Sympathiewert. Im Sinne einer konservativen Betrachtung lassen sich die Nutzenwerte im
Bereich der Personen ohne aktuellen DT-Besitz als Obergrenze betrachten. Dadurch
fungiert die Zahlungsbereitschaft nicht als direkter monetirer Ausdruck individueller
Priferenzen, sondern als obere Schranke, aus der ein stark geddmpfter Indikator fiir
gesellschaftliche Wertschiitzung abgeleitet wird.® Dies deckt auch die im Kontext des DT
héaufiger diskutierte verbesserte soziale Teilhabe ab.

Das DT ist ein marktliches Produkt, aber es hat auch Offentliche-Giiter-dhnliche
Externalititen und Non-Use-Komponenten (z. B. Existenz-/Altruismus-Wert, Option
Value, Versicherung gegen zukiinftigen Bedarf). Eine entsprechende Wertschitzung belegt
eine europaweite Studie zur monetiren Bewertung von Gesundheitsrisiken, die die
Zahlungsbereitschaft (WTP) zur Vermeidung von verkehrsbedingter Luftverschmutzung
und Larm auf bis zu 130 Euro pro Person und Jahr beziffert (Istamto et al., 2014). Andere
Studien weisen eine Zahlungsbereitschaft pro Kopf fiir eine 20 %-ige Reduzierung des
Autoverkehrs in deutschen GrofBstddten zwischen 94 € und 158 € pro Jahr aus (Wellmann
und Czarnowske, 2021). So konnen sich in dem Non-Use-Value beispielsweise Priaferenzen
fiir die Einleitung einer tatsdchlichen Verkehrswende oder die Verringerung der externen
Kosten des Autoverkehrs spiegeln. Koch et al. (2025) monetarisieren diesen Effekt in einer
aktuellen Studie auf bis zu 4 Mrd. Euro p.a. Kernpunkt ist dabei, dass die Substitution von
Autoverkehr durch das DT zu positiven Umwelteffekten fiihrt (Daniel et al., 2025; Kramer,
2025a).

4.4  DIE QUALITATIVE SICHT DER NUTZER-SEGMENTE AUF DAS
DEUTSCHLANDTICKET

Neben dem Versuch, den Nutzen des DT im Rahmen einer quantitativen Analyse {iber die
Zahlungsbereitschaften der Studienteilnehmer zu bestimmen, ist eine qualitative
Betrachtung sinnvoll, um die Wirkung des Tickets moglichst holistisch zu erfassen. Dazu
erfolgt zum einen eine Statement-Bewertung zum DT, zum anderen werden offene
Aussagen zu den positiven und negativen Aspekten des DT im Rahmen einer
Inhaltsanalyse untersucht. Die Statements betreffen iibergeordnete Themen, aber auch
einzelne Aspekte des Wirkungsmechanismus. In allen Féllen ist die Zustimmung zur
Aussage in der Gruppe der DT-Nicht-Besitzer geringer als in der Gruppe der aktuellen DT-
Besitzer. Dies ist grundsitzlich erwartbar, weniger erwartbar ist die teilweise sehr positive

% Zur Plausibilisierung der Ergebnisse wurde erginzend eine experimentelle, nicht reprdsentative Studie
durchgefiihrt (Januar 2026). Ziel war es, den indirekten Nutzen und den Non-Use Value des
Deutschlandtickets bei Personen ohne aktuellen Ticketbesitz zu erfassen. Die ermittelten mittleren
Zahlungsbereitschaften lagen — abhéngig von der Frageform — zwischen 8,20 und 9,40 Euro pro Monat. Nach
konservativer Validierung ergeben sich bereinigte Werte von 6,20 bis 7,10 Euro pro Monat.
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Einstellung der DT-Nicht-Besitzer zum Ticket (Abbildung 5): 63 % schen das DT
grundsitzlich als gute Sache (13 % Ablehnung), 59 % sehen den besonderen Vorteil, das
DT auf langeren Strecken zu nutzen (14 % Ablehnung) und 41 % sehen mdgliche
Fahrtenverlagerungen vom Pkw (23 % Ablehnung).'”

Statement-Bewertung zur Nutzung des Deutschlandtickets nach Nutzersegmenten (% der Befragten)!

DT-Besitzer Friiher DT-Besitz Kein DT-Besitz

Das Deutschlandticket ist grundsatzliche eine gute Sache.

Es ist super, dass man mit dem DT auch auf langeren Strecken in
Bussen und im Bahn-Regionalverkehr unterwegs sein kann.

Mit dem Deutschlandticket ist es méglich, Fahrten vom Pkw auf
Busse und Bahnen zu verlagern.

Ich werde das Ticket auch zu dem ab Jan. 2025 erhéhten
Preis von 58 EUR kaufen.

Mit dem Ticket ist es méglich, neue Kunden fir Busse und 34% |19%
Bahnen zu gewinnen.

Wenn der OPNV besser ausgebaut ware, wirde ich das DT
(noch) haufiger nutzen.

Der Preis des Deutschlandtickets sollte insgesamt deutlich
gesenkt werden

Neben dem DT reicht mir persénlich ein Eﬂgltales Ticket far Einzel- 7%
fahrten und TK (alle anderen Tickets im OPNV kénnen entfallen).

36% 27%)

Zustimmung Ablehnung  Zustimmung Ablehnung  Zustimmung Ablehnung
top-2) (low-2)  (top-2) (low-2)  (top-2) (low-2)

1) Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zum Deutschlandticket zu? Bitte antworten Sie auf einer Skala von 1 bis 5. Dabei bedeutet
1 = .stimme voll und ganz zu” und 5 = _stimme Gberhaupt nicht zu". Mit den Werten dazwischen kénnen Sie lhre Bewertung abstufen.

Abbildung 5: Statement-Bewertung zur Nutzung des Deutschlandtickets nach
Nutzersegmenten

Die Ergebnisse der Inhaltsanalyse zu den offenen Aussagen zum DT basieren auf einem
thematischen Codierungsverfahren. Dabei wurden die frei formulierten Aussagen im
Datensatz systematisch gelesen, analysiert und relevanten Codes zugewiesen. Dieses
Vorgehen erméglichte es, aus den individuellen Meinungen wiederkehrende Muster und
iibergeordnete Themen abzuleiten (Braun und Clarke, 2006). In Tabelle 3 werden die
jeweils drei wichtigsten positiven und negativen Nutzenaspekte entsprechend der drei
Kundensegmente dargestellt. Die DT-Besitzer nennen als Positivfaktor am héufigsten
Komfort bzw. Einfachheit des Tickets (23 %). Uber 80 % nennen positive Aspekte.
Immerhin 39 % der DT-Nicht-Besitzer nennen positive Aspekte des DT, dabei steht der
attraktive Preis und die allgemeine Zufriedenheit im Vordergrund. Dies bestitigt die These
von zusitzlichen Nutzenkomponenten im Sinne eines indirekten Nutzens bzw. eines Non-
Use-Values beim DT (Abb. 1). Dass sowohl der Preis als auch Qualitditsmangel negativ mit

10 Auf Aussagen zur Preisgestaltung wird im ndchsten Abschnitt (4.5) eingegangen. Die eigenen Ergebnisse
zeigen, dass 13 % der DT-Fahrten substituierte Pkw-Fahrten darstellen. In Medien und Wissenschaft wird
dieser Effekt teilweise negiert oder heruntergespielt (Tuma und Giuliano 2024; Liebensteiner, et al., 2024).
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dem DT assoziiert sind, unterstreicht das Zusammenspiel von Preishéhe und
wahrgenommener Leistung des Nahverkehrs bei der Kaufentscheidung.

Der Non-Use-Value, der primér in der Gruppe DT-Nicht-Besitzer greift, setzt sich aus
unterschiedlichen Komponenten zusammen (Abb.1) und wird auch aus den positiven
Assoziationen heraus erkennbar. So zeigt sich ein altruistischer Wert in Zitaten wie ,,Mein
Sohn besitzt das Ticket, er hatte bisher keine Probleme damit® oder ,,Das Ticket ist giinstig
und ermoglicht auch sozial schwachen Menschen zu reisen”, der Optionswert wird
erkennbar durch Aussagen wie ,,Im Urlaub lasse ich das Auto vielleicht stehen und mache
Stadtereisen* oder ,,Ich habe bisher keine Erfahrungen gemacht, aber ich nutze Zug und
Bus gerne fiir Fahrten in Stadte, wo es geringe Parkplatz-Angebote gibt“. Beschreibungen,
wie ,,Einzelpersonen kdnnen giinstig zur Arbeit fahren und kdnnen das Auto stehen lassen,
das ist gut fiir die Umwelt™ oder ,,Ich habe keinerlei Erfahrung, aber finde das Ticket sehr
gut!“, sind Beispiele fiir den Sympathiewert, der mit dem DT in Verbindung gebracht
wird."!

1! Zusitzlich zu den berichteten Studienergebnissen wurden im Dez. 2025 und Jan. 2026 qualitative Interviews
durchgefiihrt, um die Bewertung des DT aus Sicht aktueller Nichtbesitzer detaillierter zu erforschen. In den
Diskussionen zeigten sich ebenfalls klare Anhaltspunkte fiir einen Non-Use-Value: Héufig wurde der Nutzen
des DT fiir dem Gesprichspartner nahestehende Personen, aber auch fiir allgemeine Zielgruppen wie
Schiilerinnen und Schiiler oder junge Menschen genannt. Ebenfalls 6fter thematisiert wurden Qualitdtsméngel
im NV.
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Tabelle 3: Ranking der positiven / negativen Aussagen (offen) zum Deutschlandticket

Rang DT-Besitzer Friihere DT-Besitzer Kein DT-Besitz

Platz 1 Positiv | Komfort / Einfachheit | Attraktiver Preis (22%) Keine positiven Aussagen
(23 %) (61 %)

Platz 2 Positiv | Allgemeine Komfort / Einfachheit Attraktiver Preis (11 %)
Zufriedenheit (18 %) | (22 %)

Platz 3 Positiv | Keine positiven Keine positiven Aussagen | Allgemeine Zufriedenheit
Aussagen (18 %) (22 %) (9 %)

Platz 1 Negativ | Keine negativen Keine negativen Keine negativen
Aussagen (35 %) Aussagen (31 %) Aussagen (56 %)

Platz 2 Negativ | Uberfiillung / Zu hoher Preis (21 %) Zu hoher Preis (16 %)
Kapazitit (18 %)

Platz 3 Negativ | Preis / Kosten (18 %) | Uberfiillung & Kapazitit | Uberfiillung & Kapazitit

(19 %) (8 %)
4.5 VERBRAUCHER-NUTZEN UND PREISERHOHUNGEN BEIM

DEUTSCHLANDTICKET

Etwa anderthalb Jahre nach Marktstart wurde der Preis des DT zum 1.1.2025 von 49 Euro
auf 58 Euro angehoben. In den ersten Monaten des Jahres 2025 wurde zunichst berichtet,
es wiren relativ wenig Kundenverluste zu verzeichnen. Beispielsweise vergleicht Simon
(2025) den DT-Bestand im Dez. 2024 (vor der Preiserhéhung) und im Jan. 2025, erkennt
einen Nachfrageriickgang von etwa 7,6 % und spricht von einer geringen Preiselastizitét.
Eine dhnliche Analyse findet sich bei Sander et al. (2025), die ihre Abschdtzung der
Kundenverluste bzw. der optimalen Preiserh6hung als ,,Punktlandung® beschreiben. Solche
Ansidtze ignorieren saisonale Effekte sowie mittelfristige Auswirkungen auf die
Kundenbeziehung. Vor allem ignorieren sie einen weiteren Bestandszuwachs (ohne
Preiserh6hung in 2025), obwohl Marktbeobachter bis dato eine Bestandserhdhung von ca. 9
Mio. DT (Mai 2023) bis 14,5 Mio. DT (Dez. 2025) sehen (Abeling-Zuber et al, 2025).
Ohne Preiserhohung wére in 2025 ein weiterer Bestandsautbau erwartbar gewesen, was auf
ein elastischeres Nachfrageverhalten schlieBen lasst.

Abbildung 5 gibt punktuell Hinweise in Hinblick auf die Preisakzeptanz und die
Preiserwartung der Studienteilnehmer. Etwa zwei Drittel der aktuellen DT-Besitzer
stimmen der Aussage ,,Ich werde das Ticket auch zu dem ab Jan. 2025 erhohten Preis von
58 EUR kaufen* zu, wihrend dies 14 % ablehnen. Dies deutet bereits auf ein latentes
Abwanderungspotenzial hin. In den beiden anderen Gruppen liegt die Zustimmung deutlich
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geringer, ein Indikator dafiir, dass der aktuelle Preis von 58 Euro fiir groere Teile der
Gesellschaft abschreckend wirkt. Im Gegensatz ist der Zuspruch zur Aussage: ,,.Der Preis
des Deutschlandtickets sollte insgesamt deutlich gesenkt werden® nicht nur positiv, sondern
auch relativ uniform. Die Preiserwartung geht insgesamt deutlich in Richtung
Preissenkung. Zusétzlich ergeben sich aus der Inhaltsanalyse eine Reihe von kritischen
Kundenerwartungen, die die mangelnde Produktqualitit betreffen und auch dazu fithren
kdnnen, dass die Akzeptanz fiir weitere Preissteigerungen begrenzt ist.

4.6 DAS DEUTSCHLANDTICKET IM SPANNUNGSFELD POLITISCHER
PARTEIEN

Das Deutschlandticket war im Bundestagswahlkampf 2025 ein symboltréchtiges Thema der
Verkehrspolitik, da es sowohl Fragen der sozialen Gerechtigkeit als auch der Finanzierung
nachhaltiger Mobilitidt berithrte. Wiahrend SPD, Griine und Linke eine verstetigte
Finanzierung und sozialen Ausbau des Tickets forderten, betonten CDU/CSU und FDP vor
allem die Kostenproblematik und sprachen sich fiir eine stirkere Beteiligung der Lander
sowie fiir mehr Marktorientierung aus. Im Wahlprogramm der CDU findet sich der Begriff
,Deutschlandticket™ beispielweise gar nicht (Shabaviz, 2025). Die AfD wiederum stellte
das Ticket grundsitzlich in Frage und argumentierte mit einer ,Uberlastung” der
Steuerzahler.

Damit wurde das DT zu einem Politikum, das Mobilititswende, foderale Finanzie-
rungsfragen und soziale Teilhabe im Wahlkampf biindelte. Vor diesem Hintergrund
erscheint es lohnenswert, die Bewertung des DT in Abhéngigkeit von der Parteienpréferenz
zu betrachten, auch vor dem Hintergrund der neuen Regierungsbildung. Die eigenen Daten
bilden die Parteienpréiferenzen relativ gut ab (Miiller, 2025). Sie zeigen auch ein
erhebliches Ost-West-Gefille in Bezug auf extreme Parteien am rechten und linken Rand,
wie es Bergmann et al. (2025) beschreiben (Anhang C stellt detaillierte Analysen bereit). In
Tabelle 4 ist die Bewertung von zwei Aussagen zum DT exemplarisch in Abhingigkeit von
der Parteienpriferenz (gruppiert in Parteien der Regierungskoalition und der Opposition)
dargestellt. Die Ergebnisse bestdtigen eine tibergeordnet hohe Akzeptanz des DT (analog
der Ergebnisse aus Tabelle 1), und zeigt dariiber hinaus, dass keine erheblichen
Unterschiede je nach Priferenz einer Regierungs- oder Oppositionspartei bestehen (die
Effektstarke nach Cramer’s V ist gering bis sehr gering). Dies betrifft auch die Aussage
,Der Preis des Deutschlandtickets sollte insgesamt deutlich gesenkt werden.* Die deutliche
Mehrheit der Wihler votiert fiir ein DT, das im Preis abgesenkt wird, wihrend gleichzeitig
hitzige Diskussionen in den Medien iiber alternativlose Preiserhhungen gefiihrt werden
(getrieben durch Verkehrsunternehmen und Bundesldnder).
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Tabelle 4: Bewertung des Deutschlandtickets nach Parteienpriferenz

Anhénger Anhénger
Oppositions- | Koalitions- Statistische

Aussagen? Einheit Parteien? Parteien Gesamt | Tests

Das Zustimmung o N N

Deutschlandticket | (1/2) 64% 75% 69% )

ist grundscitzlich X (3)512395 7

eine gute Sache. i 0 0 0 p<0,01;

& Indifferent 3) | 23% 19% 21% V=0.128
(gering)
Ablehnung o o N
(4/5) 13% 6% 10%

Der Preis des Zustimmung o o o

Deutschlandtickets | (1/2) S SR20 S0 )

sollte insgesamt X(2)=7.87;

deutlich gesenkt Indifferent (3) | 25% 31% 28% p<_0’05 o

werden. ?/_1?07 ing)

sehr gering
Ablehnung 5 2 2
(4/5) 16% 16% 16%

D Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zum Deutschlandticket zu? Bitte antworten
Sie auf einer Skala von 1 bis 5. Dabei bedeutet 1 =, ,stimme voll und ganz zu* und 5 =
,,stimme tiberhaupt nicht zu®. Mit den Werten dazwischen konnen Sie Ihre Bewertung
abstufen.

2 Welcher der folgenden Parteien stehen Sie aktuell am nichsten? Koalitions-Parteien = An-
hianger CDU/CSU und SPD. Die restlichen Parteien wurden als Oppositions-Parteien
zusammengefasst; Befragte ohne Parteienpréferenz sind ausgeschlossen.

5 Diskussion

Die Abschitzung des durch das DT generierten Nutzens ist ein Ndherungsversuch und
beinhaltet insbesondere in der Gruppe der Personen, die das DT bisher nicht besessen
haben, nachweisbare Unsicherheiten. Es findet eine Ddmpfung der Zahlungsbereitschaft
statt, um einen Non-Use-Value zu bestimmen. Diese Limitationen sind gleichzeitig als
Aufruf zu verstehen, ein valideres Verfahren vorzustellen oder die vorgestellten Ergebnisse
zu berprifen. Unabhédngig von der Hochrechnung in Tabelle 2 — basierend auf
abgeschédtzten Zahlungsbereitschaften — existieren Indikatoren dafiir, dass ein erheblicher
Wert des DT iiber die reine Ticketnutzung hinaus besteht: (a) die aufgefiihrten Studien aus
den Sekundirquellen in Tabelle 1, (b) die offenen Nennungen zur den personlich
empfundenen positiven und negativen Aspekten des DT und (c) die Statement-
Bewertungen (fast zwei Drittel der DT-Nicht-Besitzer sehen beispielsweise das DT als
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»gute Sache™; vgl. Abb. 5). Diese drei Quellen sind methodisch unabhéngig voneinander
und zeigen konvergente Befunde.

Die Momentaufnahme unterstreicht: Es besteht erstens eine hohe Akzeptanz und Sympathie
fiir das DT. Dies belegt nicht nur die Bestandsaufnahme bisheriger Studien, sondern auch
die eigene Untersuchung. Zweitens besteht die Erwartungshaltung der Bevdlkerung in
Richtung Preissenkung. Dies ist auch in der Gruppe der DT-Nicht-Besitzer der Fall, bei
denen erwartbar sein konnte, dass sie das DT nicht iiber Steuern und Abgaben
mitfinanzieren wollen (falls keine indirekten oder Non-Use-Values bestehen). Drittens:
Genau in die Gegenrichtung laufen die Preisentscheidungen. Der Beschluss der
Verkehrsministerkonferenz vom 18.9.2025, den Preis des DT auf 63 Euro (2026) zu
erhohen, bedeutet, dass in 2026 der Ticketpreis fast 30 % hoher als beim Marktstart liegt
(Tageschau, 2025).

Damit sind mehrere Risiken verbunden. Ein unmittelbares Risiko besteht darin, dass durch
die exzessiven Preissteigerungen langsam, aber sicher das Ende des DT eingeleitet wird.
Beispielsweise sieht BroBart (2025) hierin eine ,,Abwértsspirale und fiihrt aus: ,,Ich habe
den Eindruck, dass hinter der Preiserhohung Kalkiil steckt und das Deutschlandticket leise
zu Grabe getragen werden soll.“ Es ergibt sich allerdings auch ein viel weitergehendes
Problem auf gesellschaftlicher Ebene. Besorgniserregend sind aktuelle Studienergebnisse,
denen zufolge fast drei Viertel der Bundesbiirger den Staat angesichts der Fiille seiner
Aufgaben und Probleme als iiberfordert ansehen (Deutscher Beamtenbund, 2025). Im
Kontext der Ergebnisse von Margalit (2019), wirtschaftliche Unsicherheiten stellten eine
der zentralen Ursachen fiir die Verbreitung populistischer und nativistischer politischer
Bewegungen dar, ist zu vermuten, dass die fortwihrende Preisdebatte und die
Unzuverldssigkeit des Angebots nicht nur das Vertrauen der Nutzer in das Projekt
untergraben, sondern auch das Gefiilhl von Staatsversagen mit entsprechenden
Konsequenzen einer Polarisierung der Gesellschaft verstirken.

Bei nédherer Betrachtung erscheinen Preissteigerungen beim DT als unvermeidlich, weil die
Frage der Finanzierung des Nahverkehrs ungeldst ist. Wahrend fiir die Zeit der Corona-
Pandemie ein staatlicher Rettungsschirm etabliert wurde, der den Unternehmen im OPNV
einen Ausgleich zwischen Soll- und Ist-Einnahmen zusicherte (die Soll-Einnahmen leiten
sich aus den Einnahmen aus dem Vor-Corona-Jahr 2019 ab), ist dieser Mechanismus
aktuell nicht weiter begriindbar. Trotzdem besteht die Logik weiter, dass im Falle einer
Finanzliicke in der Nahverkehrsbranche — in 2025 sind das ca. 800 Mio. Euro iiber den DT-
Subventionsbetrag vom 3 Mrd. Euro hinaus (Tagesschau, 2025) — Preissteigerungen beim
DT dazu genutzt werden, um diesen Fehlbetrag zu generieren.

Aus wissenschaftlicher Perspektive wird eine Preissenkung beim Deutschlandticket selten
diskutiert, da sie die Grundfinanzierung des Systems gefahrden wiirde. Obwohl ein
niedrigerer Preis die Attraktivitdt fiir potenzielle Nutzer steigern konnte, wiirde er die
jahrliche Finanzierungsliicke der Verkehrsunternehmen weiter vergroBern und damit die
Stabilitdit und Verldsslichkeit des Angebots untergraben, was die Nutzerakzeptanz
langfristig negativ beeinflusst. Ein solcher Schritt wére aus dkonomischer Sicht nur dann
nachhaltig, wenn er durch neue Einnahmequellen oder deutlich héhere Subventionen
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kompensiert wiirde. Wie dargestellt wurde, lédsst sich die Akzeptanz des DT nicht allein als
Ausdruck rationaler Kosten-Nutzen-Kalkulation der Ticket-Besitzer erkldren, sondern
vielmehr als Ergebnis von Vertrauen, sozialer Symbolkraft und der Neubewertung von
Mobilitdt als 6ffentliches Gut. Die Herstellung eines Konsenses zum tatséchlichen Wert,
den die Bevolkerung im DT sieht, konnte dazu beitragen, die Diskussion zum Fortbestand
des DT nicht mehr nur im Kontext der Finanzierungsprobleme des Nahverkehrs zu fiihren,
sondern im Rahmen einer breiteren Debatte unter Einbeziehung der vielféltigen
Nutzenaspekte des DT.

Die Sinnhaftigkeit einer Preissenkung dréngt sich dann auf, wenn das DT im Rahmen einer
holistischen Betrachtung wohlfahrtsokonomisch bewertet wird. Die bisherigen Kosten-
Nutzen-Analysen, die den Hauptnutzen im Bereich Konsumentenrente der DT-Besitzer und
Vermeidung der externen Kosten des Autoverkehrs sehen, weisen dem DT einen jéhrlichen
Nettonutzen von ca. 3 Mrd. Euro zu (Krédmer, 2025b). Wiirde die Nutzenperspektive um
den Nutzen erweitert, der durch das DT im Segment der Nicht-Nutzer des Tickets entsteht,
erscheint eine Verdopplung des volkswirtschaftlichen Gewinns des DT méglich.

Dies hat eine erhebliche Bedeutung fiir die Evaluierung des DT. Aktuelle Forschungen, die
MaBnahmen in Hinblick auf die Effizienz zur Erreichung von Klimazielen bewerten und
dazu den Grenznutzen offentlicher Mittel (MVPF= Marginal Value of Public Funds;
berechnet als Total Benefits / Netto—Kosten der Politik; vgl. Hendren und Sprung-Keyser,
2020) heranziehen, ordnen Mafinahmen, die einen Wert von gréfler 2 erreichen, als sehr
wirksam ein (Hahn et al., 2024; Vohra, 2025).

Bei Einbeziehung des Non-Use-Values des DT in die Wohlfahrtsbetrachtung errechnet sich
ein MVPV im Bereich von 3 bis 4 (Krdmer, 2025d). Dies bedeutet aber auch, dass die
Einordnung des DT als ineffizientes Instrumentarium unzutreffend und irrefithrend ist und
zu Fehlentscheidungen fiihrt. Oder anders betrachtet: Die Einbeziehung aller relevanten
Nutzeneffekte des DT 6ffnet den Blick dafiir, was mit einem im Preis reduzierten Ticket
moglich sein konnte.

6 Zusammenfassung und Fazit

Das Deutschlandticket (DT) ist nicht nur ein wirtschaftliches Instrument, sondern auch ein
sozio-psychologisches Phidnomen. Seine Einfiihrung hat das kollektive Bewusstsein fiir
Mobilitit als 6ffentliche Daseinsvorsorge gestirkt und die Wahrnehmung vom OPNV als
»Alltagsinfrastruktur® re-konzeptualisiert. Dies ist ein entscheidender Fortschritt gegeniiber
der bisherigen Fragmentierung in unzdhlige, uniibersichtliche Tarife. Aus soziologischer
Sicht fordert das DT die soziale Teilhabe, indem es Mobilitdt demokratisiert. Es senkt nicht
nur finanzielle Barrieren, sondern auch psychologische Hiirden, da die komplexe
Entscheidungsfindung — ,,Welches Ticket brauche ich fiir welche Strecke? — entfillt. Diese
psychologische Entlastung schafft ein Gefiihl der Freiheit und der Zugehorigkeit zu einem
einheitlichen System.
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Die Wertschitzung des Tickets geht weit iiber die reinen Nutzer hinaus und begriindet sich
im Konzept des ,,Non-Use-Value“. Ein erheblicher Anteil der Nicht-Nutzer bewertet das
DT als gesellschaftlich wertvoll, weil es eine Option fiir die Zukunft darstellt und einen
Beitrag zum Klimaschutz leistet. Dieser Wert kann als ein Ausdruck von sozialem
Altruismus interpretiert werden: Man schétzt das Ticket, weil es anderen niitzt und dem
Gemeinwohl dient. Die Tatsache, dass die kumulierte Zahlungsbereitschaft von Nicht-
Nutzern hoher sein kann als die der aktiven Nutzer, zeigt, dass das DT eine breite, pro-
soziale Basis hat. Es ist ein Vertrauensbeweis in eine staatliche Maflnahme, die als gerechte
Losung wahrgenommen wird.

Dennoch zeigen die Ergebnisse eine sozial-psychologische Schwachstelle: Das Vertrauen
der Nutzer ist stark an die Erfahrung von Zuverlissigkeit im OPNV-Angebot gekniipft. Fiir
die Gruppe der ehemaligen Besitzer und der potenziellen Neukunden haben Verspatungen
und iberfiillte Ziige nicht nur einen praktischen, sondern auch einen tiefgreifenden
psychologischen Effekt. Sie erzeugen ein Gefithl der Unsicherheit, das im direkten
Widerspruch zu dem Versprechen des Tickets steht. Dieses Phdnomen untergribt das
Vertrauen in das gesamte System und fithrt zu einem sozialen Misstrauen. Die
Entscheidung, das Ticket nicht zu nutzen, ist demnach keine rein rationale Kosten-Nutzen-
Analyse, sondern eine emotionale Reaktion auf eine als unzuverldssig empfundene
Infrastruktur.

Zusammenfassend lésst sich sagen, dass der Erfolg des DT nicht allein vom Preis abhingt,
sondern mafigeblich von der Fahigkeit, das kollektive Vertrauen durch ein zuverléssiges
Angebot zu festigen. Es muss iiber die 6konomische Logik hinaus als ein verldssliches
Instrument zur Stirkung der sozialen Kohésion wahrgenommen werden. Der Wandel von
einer reinen Preisfrage hin zu einer Vertrauensfrage entscheidet iiber die langfristige
Etablierung des DT als zentralem Pfeiler einer modernen Mobilitdt. Ein niedriger DT-Preis
ist ein wesentlicher Hebel, um die Nutzenpotenziale des DT fiir die Gesellschaft weiter
auszuschdpfen. In Kombination mit einem zuverldssigen OPNV ergeben sich erhebliche
Entwicklungspotenziale fiir das DT (Kramer, 2025¢), und zwar in Hinblick auf Verkehr,
Umwelt und Gesellschaft insgesamt.
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Anhang
A. Details zu Befragungssample, Instrument, Datenqualitét

Al. Feldzeit, Befragungsmodus und Stichprobe

Die Daten wurden im Zeitraum 28.4.2025 bis 2.5.2025 erhoben. Die Rekrutierung der
Teilnehmer erfolgte iiber zwei unterschiedliche Online-Access-Panels (Cint + Gapfish;
Convenience-Samples). Zielgruppe dieser Befragung war die deutsche Wohnbevolkerung
im Alter von 18+ Jahren. Die Einladungen wurden quotiert nach Altersgruppen, Geschlecht
und Bundesland. Mit dieser Quotierung wurde sichergestellt, dass die Randverteilung
dieser drei Merkmale im Sample mit derjenigen der erwachsenen Bevdlkerung in
Deutschland gemil3 amtlicher Statistik {ibereinstimmt. Insgesamt wurden Daten von 2.019
Befragten erhoben. Nach Ausschluss von 219 Personen, die entweder auffillig schnell
beantworteten oder einen Test auf Invarianz nicht bestanden, verblieben 1.800 Befragte.
Zusitzlich erfolgte wihrend des Interviews ein Ausschluss von unaufmerksamen
Teilnehmern. Zur Sicherstellung der Représentativitit der Stichprobe erfolgte ein
mehrstufiger Gewichtungsprozess und Orientierung an Ankervariablen. Neben Daten aus
der amtlichen Statistik (Alter, Geschlecht, Bundesland des Wohnortes) wurden weitere
Strukturdaten aus reprdsentativen Erhebungen einbezogen (Best-for-Planning:
Haushaltsnettoeinkommen; Umfragedaten zur Parteienpréferenz).

Zur Sicherstellung einer hohen Datenqualitit in der empirischen Erhebung wurden
systematische Bereinigungsverfahren angewandt: Hierzu zdhlen die Kontrolle der
Interview-ldnge  zur  Eliminierung von  Antwortmustern  ohne  inhaltliche
Auseinandersetzung (,,Spee-der*), eine detaillierte Plausibilitatspriifung der Angaben sowie
die Identifikation von Antwort-Invarianz (,,Straightlining™), um die Validitit der
individuellen Aussagen abzu-sichern.

Zur umfassenden Bewertung des Nutzens des Deutschlandtickets (DT) kommt ein
multidimensionales methodisches Design zum Einsatz, das sowohl quantitative
Okonomische Parameter als auch qualitative Einstellungsmerkmale integriert. Dazu zdhlen:
1. Das PSM-Plus-Verfahren zur Bestimmung der individuellen Zahlungsbereitschaften. 2.
Statement-Bewertungen zum Ticket und 3. Offene Erfassung von Assoziationen mit dem
DT (positiv/negativ) im Rahmen vom Freitexteingaben. Zusitzlich zur quantitativen
Untersuchung erfolgten qualitative Interviews.

A2. Stichprobe und Grundgesamtheit

Tabelle A.2 zeigt die Stichprobenzusammensetzung. Aufgrund der vorgenommenen
Quotierung stimmen die Verteilungen nach Alter, Geschlecht, Schulbildung und
Bundesland erwartungsgemif sehr gut mit den Verteilungen in der deutschen Bevolkerung
iiberein.
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Tabelle A.2: Struktur der Stichprobe und der Population (GG)

Merkmal Ausprigung Stichprobe® Population Delta
weiblich 51 % 51 % 0%
ménnlich 49 % 49 % 0%
Geschlecht divers 0% 0% 0%
Summe 100 % 100 % 0%
18 bis 39 Jahre 31 % 31 % 0%
Altersklasse® 40 bis 66 Jahre 48 % 45 % 3 %
67 Jahre+ 21 % 24 % -3 %
Summe 100 % 100 % 0%
Unter 500 EUR 3% 2% 1%
500 bis unter 1.000 EUR 6 % 5% 1%
1.000 bis unter 1.500 EUR 10 % 8 % 2%
1.500 bis unter 2.000 EUR 11% 11% 0 %
Haushaltsnetto- ™ 0 4 unter 3.000 EUR 24 % 23 % 1%
einkomment’ -
3.000 bis unter 4.000 EUR 18 % 19 % -1%
4.000 bis unter 5.000 EUR 18 % 20 % 2%
5.000 Euro und mehr 12 % 12 % 0%
Summe 100 % 100 % 0 %
Schleswig-Holstein 4% 4% 0%
Hamburg 2% 2% 0%
Niedersachsen 9% 10 % 0%
Bremen 1 % 1% 0%
Nordrhein-Westfalen 23 % 22 % 1%
Hessen 7% 7% 0%
Rheinland-Pfalz 5% 5% 0%
Baden-Wiirttemberg 14 % 13% 0%
Bundesland® Bayern 16 % 16 % 0%
Saarland 1% 1% 0%
Berlin 4% 4% 0%
Brandenburg 3% 3% 0%
Mecklenburg-Vorpommern 2% 2% 0%
Sachsen 5% 5% 0%
Sachsen-Anhalt 2% 3% 0%
Thiiringen 2% 3% 0%
Summe 100 % 100 % 0%
a. Destatis; b. Best-for-Planning; c. Die Gewichtung der Stichprobe erfolgte auf Basis weiterer
Merkmale, vor allem mit Mobilititsbezug (BahnCard-Besitz; Nutzung des Nahverkehrs im Jan.-
Apr. 2023, d.h. vor Einfiihrung des DT, etc.)
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B. Ablauf zur Messung und Validierung der individuellen Zahlungsbereitschaft

B1. Datenpunkte des Van-Westendorp-Ansatzes

Die Van-Westendorp-Methode erfasst in der Befragung Preispunkte, indem Probanden
nach ihrer subjektiven Preiswahrnehmung befragt werden und dabei offene Eingaben
tatigen: (1) Preispunkt ,,zu billig*: Dieser Preis ist so niedrig, dass er bei den Kunden
Zweifel an der Qualitit des Produkts aufkommen lésst. (2) Preispunkt ,,glinstig™: An diesem
Preis wird das Produkt als ein gutes Angebot oder als Schnidppchen wahrgenommen. (3)
Preispunkt ,teuer, aber akzeptabel*: Dieser Preis wird als hoch empfunden, ist aber fiir
einen Kauf noch denkbar. (4) Preispunkt ,,zu teuer: Das ist der Preis, ab dem ein Produkt
als so teuer wahrgenommen wird, dass ein Kauf nicht mehr in Betracht gezogen wird.
Durch die Analyse der Antworten einer groleren Menge an Befragten konnen diese vier
Preispunkte in einem Diagramm als sich kreuzende Kurven dargestellt werden.

B2. Schitzung der individuellen Zahlungsbereitschaft

Nicht alle Preispunkte haben einen direkten Zusammenhang zur individuellen
Zahlungsbereitschaft. Der im Folgenden dargestellte Ansatz basiert u.a. auf der Kritik von
Roll et al. (2010). Sie argumentieren, dass eine PSM (Price Sensitivity Meter)-Analyse
weder mathematische noch theoretische Argumente liefert, warum die Schnittpunkte der
Verteilungsfunktionen als Preisbarrieren und Preisempfehlungen interpretiert werden
konnen. Des Weiteren sind die Schnittpunkte nicht mit dem Zielsystem eines
Unternehmens (Umsatz- oder Gewinnziele) verkniipft (Simon et al., 2024). Allerdings kann
die Preis-Absatz-Funktion durch Anndherung aus den beiden oberen Preispunkten (,.teuer,
aber akzeptabel“ und ,,zu teuer) gebildet werden. Die beiden Preispunkte werden zur
Schitzung der individuellen Zahlungsbereitschaft herangezogen. Dies ldsst sich wie folgt
erkldren: Beim Preispunkt ,teuer, aber akzeptabel“ wird die Zahlungsbereitschaft nicht
erreicht (unterschétzt). Die maximale Zahlungsbereitschaft hingegen bedeutet eine
Konsumentenrente von null. Beim Preispunkt ,,zu teuer werden keine Kéufe mehr getétigt,
d. h., der Preis liegt oberhalb der maximalen Zahlungsbereitschaft des Konsumenten. Die
gemeinsame Betrachtung dieser beiden Preispunkte — der ,,teuer-Punkt als Schétzung der
individuellen ZB und der ,,zu teuer“-Punkt als ihr direkt iibergeordneter Schwellenwert —
ermdglicht eine prézisere und individuellere Messung. Allerdings sind weitere
Validierungsschritte erforderlich, um eine valide Datenbasis zu gewahrleisten (Krdmer,
2024; Kramer et al., 2025).

B3. Validierung der geschétzten Zahlungsbereitschaft

Entsprechend den vorangegangenen Uberlegungen wird je Studienteilnehmer eine
maximale Zahlungsbereitschaft fiir das DT geschitzt, und zwar unabhéngig vom aktuellen
Besitz des Tickets. Im ersten Schritt erfolgt die Schitzung auf Basis der von den Befragten
genannten Werte fiir die Preispunkte ,.teuer” und ,,zu teuer” (Gewicht jeweils 50 %). Diese
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Schitzwerte wurden den Studienteilnehmern zum Ende des Interviews eingeblendet und die
Frage gestellt, ob zum geschitzten Maximalpreis ein Kauf des DT erfolgen wiirde oder
nicht. Bei Angabe des Nichtkaufs wurde der Schétzwert herabgesetzt, bei Angabe des
Kaufs wurde der Schitzwert erhoht. In einem weiteren Validierungsschritt wird die
geschitzte Zahlungsbereitschaft von Befragten gleich Null gesetzt, die angaben, dass das
Deutschlandticket ihnen ,,vollig egal sei* (Statement-Bewertung). Bei DT-Besitzern, deren
geschitzte maximale Zahlungsbereitschaft unterhalb des effektiv gezahlten Preises lag,
wurde der aktuelle DT-Preis als modifizierter Schétzwert herangezogen. Das konkrete
Vorgehen ist in Abbildung B4 dargestellt.

Zahlungsbereitschaft

. nach obenangepasst
Preispunkt P3: Teuer, (P3°0.25 + P4*0.75)
aber fur Sie gerade 9
Ja, Kaur
noch angemessen. Schritt1 Schritt 2 (Wei nicht) Schritt 3 Schritt 4 =Final

Abschatzung Direkie Abfrage Kauf
Basis: Abfrage der Zahlungs- beim Preisvon __ € Zahlungsbereitschaft
nach Van bereitschaft (=berechnete Zah- nach Kontrolifrage
Westendorp

(Mittelwert P3-P4) lungsbereitschaft)

Preispunkt P4: So Nein, kein

teuer, dass Sie das 3 Kauf

Ticket nicht mehr
kaufen wiirden

Zahlungsbereitschaft
nach unten angepasst
(P3*0,75 + P4*0,25)

Abbildung B4. Darstellung des Vorgehens zur Bestimmung individueller Zahlungs-
bereitschaften

C. Parteienpréferenzen der Studienteilnehmer

C1. Abfrage der Parteienpriferenz

Am Ende des Interviews wurden die Studienteilnehmer gebeten, anzugeben, welcher
politischen Partei sie aktuell am néchsten stehen: ,Zum Abschluss noch eine Frage:
Welcher der folgenden Parteien stehen Sie aktuell am ndchsten? Angeboten wurden
folgende Antwortkategorien (alle randomisiert angezeigt, auller der Angabe ,,Sonstige* und
,Keine*“: CDU/CSU, SPD, Biindnis 90/Die Griinen, Die Linke, BSW (Biindnis Sahra
Wagenknecht), AfD, FDP, Sonstige, Keine.

C2. Ergebnisse zur Parteienpriaferenz — differenziert nach West- und Ost-Deutschland

In Tabelle C.2 werden die von den Studienteilnehmern préferierten Parteien in der
Rangfolge nach Haufigkeit dargestellt. Die Verteilung trifft relativ genau die Ergebnisse
des Deutschlandtrends (Miiller, 2025). Dabei erfolgt eine Trennung nach Ost- und
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Westdeutschland, weil sich bei der Bundestagswahl 2025 starke Unterschiede in der Ost-
West-Verteilung gezeigt haben und insbesondere auf die hohen Wahlerzuwéchse der AfD
in Ostdeutschland verwiesen wird (Bergmann et al, 2025). Entsprechende Strukturen zeigen
sich auch in der Stichprobe:

Tabelle C.2: Struktur der Stichprobe und der Population in puncto Parteienpriferenz

Parteienprdferenz Ostdeutschland | Westdeutschland | Stichprobe Grundgesamtheit
CDU / CSU 16 % 26 % 24 % 26 %
AfD 30 % 20 % 22 % 24 %
SPD 14 % 20 % 19 % 16 %
Die Linke 13% 11% 12 % 10 %
Bindnis 90 / Die 9% 10 % 10 % 11 %
Griinen

BSW (Biindnis Sahra o o o o
Wagenknecht) % 3% 6% 4%
FDP 4% 4% 4% 4%
Sonstige 4% 4% 4% 5%
Summe 100 % 100 % 100 % 100 %
Koalitionsparteien CDU o o o o
/CSU + SPD 30 % 46 % 43 % 42 %
Extrem: AfD, Die Linke 549 379 40 % 389

+ BSW

Zum Abschluss noch eine Frage: Welcher der folgenden Parteien stehen Sie aktuell am ndichsten?
Personen ohne Nennung einer Partei wurden nicht berticksichtigt.




