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Vorwort

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,
im Rahmen dieses Handbuchs werden Ihnen verschiedene Perspektiven und Blickwinkel auf 
das Deutschland-Ticket begegnen. Ich möchte daher in diesem Vorwort einen übergeordne-
ten Blick auf das Deutschland-Ticket werfen, welches seit seiner Einführung im Mai 2023 eine 
zentrale Rolle in der Diskussion um die Zukunft der Mobilität in Deutschland spielt. Während 
das Deutschland-Ticket ohne Zweifel als ein Meilenstein im öffentlichen Personennahverkehr 
(ÖPNV) gilt, und dabei – nicht ganz zu Unrecht – auch als Tarifrevolution bezeichnet wurde, 
erfordert es doch eine ausgewogene Betrachtung und damit auch die Auseinandersetzung mit 
den Herausforderungen, die es mit sich bringt.

Ein ambitioniertes Projekt mit Hürden
Das Deutschland-Ticket stellt eine beispiellose Initiative dar, die darauf abzielt, den Zugang 
zum ÖPNV bundesweit zu vereinheitlichen und zu erleichtern. Mit einem monatlichen Preis 
von 49 Euro ermöglicht es den Fahrgästen, nahezu alle Formen des Nahverkehrs in Deutsch-
land zu nutzen. Diese Initiative, die eine direkte Antwort auf die Forderungen nach nachhal-
tigeren und zugänglicheren Verkehrslösungen ist, ist jedoch nicht ohne ihre finanziellen und 
organisatorischen Herausforderungen zu bewerten.

Finanzierung und wirtschaftliche Nachhaltigkeit
Ein kritischer Punkt in der Diskussion um das Deutschland-Ticket ist seine Finanzierung. Die 
Entscheidung, den Preis vorerst bei 49 Euro zu deckeln, wurde von der Öffentlichkeit und den 
Fahrgästen weitgehend positiv aufgenommen, birgt jedoch das Risiko signifikanter, dauerhaf-
ter Einnahmeverluste für die Verkehrsunternehmen. Die fehlende Zusage für einen vollständi-
gen Ausgleich dieser Verluste über die zwischen Bund und Ländern vereinbarten Mittel hinaus 
stellt eine bedeutende Unsicherheit dar. Dies könnte allein im Jahr 2024 eine Finanzierungs-
lücke von bis zu einer Milliarde Euro nach sich ziehen, ein Risiko, das unternehmerisch nicht 
tragfähig ist.

Herausforderungen in der Umsetzung
Die praktische Umsetzung des Deutschland-Tickets offenbart zudem eine Reihe von Heraus-
forderungen. Die Integration und Harmonisierung der verschiedenen regionalen Tarifsysteme 
erforderten erhebliche Anstrengungen und Investitionen in digitale Infrastrukturen. Während 
das Ticket für eine vereinfachte Nutzung des ÖPNV sorgt, muss seine Implementierung konti-
nuierlich überwacht und angepasst werden, um eine reibungslose Funktionalität zu gewähr-
leisten und Missbrauch zu vermeiden.

Ausblick: Chancen trotz Herausforderungen
Trotz der heraufordernden Rahmenbedingungen bleibt der VDV optimistisch hinsichtlich der 
Zukunft des Deutschland-Tickets. Es ist unbestritten, dass das Ticket einen wesentlichen Bei-
trag zur Förderung der Nutzung des ÖPNV leistet und somit einen wichtigen Schritt in Richtung 
einer nachhaltigeren Mobilität darstellt. Die Einführung eines rabattierten Tickets für Studie-
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rende und die fortlaufende Diskussion um die Lösung einer langfristige Finanzierung sind posi-
tive Entwicklungen, die das Potenzial haben, die Attraktivität und Akzeptanz des Deutschland-
Tickets weiter zu steigern.

Zusätzlich ist die Rolle des Deutschland-Tickets in der breiteren Mobilitätswende von zentraler 
Bedeutung. Es steht nicht nur für den Übergang zu umweltfreundlicheren Transportmitteln, son-
dern auch für die Demokratisierung des Zugangs zu Mobilität. Durch die Senkung der Barrieren 
für die Nutzung des ÖPNV trägt das Deutschland-Ticket dazu bei, soziale und wirtschaftliche 
Unterschiede zu überwinden. Gleichzeitig müssen wir sicherstellen, dass die Verkehrsinfrastruk-
tur und das Leistungsangebot mit dem erhöhten Bedarf Schritt halten können. Es bedarf einer 
umfassenden Strategie, die Investitionen in die Modernisierung und den Ausbau des ÖPNV ein-
schließt, um eine nachhaltige, effiziente und gerechte Mobilitätslandschaft zu fördern.

Der Erfolg des Deutschland-Tickets hängt nicht zuletzt maßgeblich von der gemeinsamen An-
strengung aller Beteiligten ab. Eine konstruktive Zusammenarbeit zwischen Verkehrsunterneh-
men, politischen Entscheidungsträgern und der Öffentlichkeit ist essenziell, um die Herausforde-
rungen zu bewältigen und die Chancen, die das Deutschland-Ticket bietet, voll auszuschöpfen.

Ingo Wortmann
Präsident des Verbandes Deutscher VerkehrsunternehmenLeseprobe
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4. 49-Euro-Ticket oder Deutschlandticket?
Die Bezeichnung Deutschlandticket für das erste längerfristig (zumindest für die Dauer von drei 
Jahren) angelegte bundesweite Pauschalpreisangebot im ÖPNV entspringt nicht dem Zufall, 
sondern weist schon in eine bestimmte Richtung: Denn auch wenn landläufig vom 49-Euro-
Ticket die Rede ist, so gilt diese Ticketbezeichnung doch nur vorübergehend - nämlich solange, 
bis ggfs. ein neuer Preis festgesetzt wird, um die Mindereinnahmen der Verkehrsunternehmen 
oberhalb des von Bund und Ländern zugesagten Defizitausgleichs zu kompensieren. Dies geht 
aus dem Beschluss der Regierungschefs der Länder mit dem Bundeskanzler vom 6. November 
2023 zur Fortführung des Deutschlandtickets20 hervor. 

Die Chefs von Bundes- und Länderregierungen bekennen sich zum Erfolg des Deutschlandtickets, 
indem sie sich für die Weiterentwicklung, Vereinfachung und Digitalisierung dieses Pauschal-
preisangebotes einsetzen. Die dringend erforderliche Bereinigung der Tariflandschaft sei fort-
zusetzen und die digitalen Vertriebskanäle weiter auszubauen. Übergeordnete Ziele sind dabei:

 ̵ den Klimaschutz vorantreiben,

 ̵ die inflationsbedingten Lasten senken,

 ̵ den ÖPNV in Deutschland weiter verbessern,

 ̵ seine Nutzung günstiger gestalten sowie

 ̵ mit einer erfolgreichen Umsteigeoffensive mögliche Finanzierungsdefizite senken. 

Dazu müsste die Akzeptanz des Deutschlandtickets weiter gesteigert werden. Ein (rein) digi-
taler Vertrieb erscheint der erwünschten Kostensenkung in die Karten zu spielen. Zwar ist ein 
Verlust an Einnahmen bei den Bestandskunden zu erwarten. Doch die erhoffte Gewinnung von 
Neukunden könnte diese kompensieren (vgl. Kapitel Finanzierung des Deutschlandtickets: The 
same procedure as every year?!).

Ob das Deutschlandticket mittel- bis langfristig zu einer Stärkung des ÖPNV und damit auch des-
sen Wirtschaftlichkeit führt oder eher das Gegenteil bewirkt, wird derzeit in Wissenschaft und 
Praxis heftig diskutiert.21 Für die Geschäftsführerin des Hamburger Verkehrsverbundes, Anna-
Theresa Korbutt, ist die Sache klar: „Das Deutschlandticket ist das Beste, was dem deutschen 
ÖPNV passieren konnte – es ist ein Gewinn für die Kund*innen, verbessert die Auslastung von 
Bussen und Bahnen, hat psychologische und wirtschaftliche Zusatznutzen und das Potenzial, his-
torische gewachsene Strukturen zu vereinfachen. Die Finanzierungslücke ist kleiner als gedacht, 
und die Effizienz lässt sich steigern.“22 Für den Hamburger Verkehrsverbund ist dieser Befund 
durchaus nachvollziehbar, da nach einem Ranking unter 43 Städten, für wen sich das Deutsch-
landticket lohnt, die Freie und Hansestadt den ersten Platz einnimmt (mit 47,7 Prozent Ersparnis 
bei der Monatskarte im Abo). Das ist auch nicht verwunderlich, kostete dort im Jahr 2022 das 
Monatsticket für das gesamte Stadtgebiet im Abo mit monatlich 93,70 Euro rund das Andert-
halbfache mehr als in Potsdam, das mit 36,17 Euro am Ende der Skala rangiert – dort bringt das 

20	 https://hessen.de/sites/hessen.hessen.de/files/202023-11/mpk_bundeskanzler_6.11._top_8_deutschlandticket.pdf	(Zugriff	
05.01.2023).

21	 Vgl.	Fn	4,	Kapitel	2

22	 Tagesspiegel	Background,	Verkehr	&	Mobility,	veröffentlicht	am	11.10.2023.
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Deutschlandticket also praktisch keinen preislichen Vorteil. Nun lassen sich ein Großraum wie 
Hamburg und die brandenburgische Landeshauptstadt nur bedingt vergleichen. Aber selbst im 
Vergleich zu Berlin, das gut doppelt so viele Einwohner aufweist wie Hamburg, stellt die Elb-
metropole die Ausnahme dar: Der reguläre Abo-Monatspreis in Berlin betrug vor Einführung 
des Deutschlandtickets 63,42 Euro. Auch beim Einzelfahrschein für Erwachsene mit Gültigkeit 
am Werktag ab 8:00 Uhr sieht das Ergebnis ähnlich aus. Hier liegt Hamburg mit 65,3 Prozent 
Ersparnis bei der Monatskarte im Einzelverkauf deutlich vor den zweit- bzw. drittplatzierten rhei-
nischen Metropolen Köln und Bonn mit jeweils über 60 Prozent Ersparnis.23 Schattenseite dieser 
aus Fahrgastsicht erfreulichen Entwicklung ist, dass das Defizit der Hamburger Hochbahn als dem 
bedeutendsten Verkehrsanbieter im Stadtstaat im Jahr 2023 auf 250 Mio. Euro angewachsen ist. 
Zum Vergleich: Im Vorjahr lag es bei 162 Millionen Euro, einige Jahre vor der Pandemie sogar nur 
bei 50 Millionen Euro. Als Grund für diese Entwicklung nennt der neue Vorstandsvorsitzende der 
Hamburger Hochbahn die dauerhafte Etablierung des Deutschlandtickets, das zwar in Hamburg 
mehr als 910.000 Menschen gekauft hätten, dass durch seine Bepreisung mit 49 Euro im Monat 
aber gleichzeitig die Einnahmeseite schmälere.24

Eine objektive Betrachtung der Konsequenzen des Deutschlandtickets für Tarifgestaltung und 
ÖPNV-Finanzierung haben bereits Anfang letzten 2023 Bauer u.a. vorgenommen.25 Die größ-
ten Veränderungen identifizieren sie bei den klassischen Zeitkarten wie den Monatskarten und 
Abonnements, die vor allem im Berufsverkehr eine Rolle spielen. Selbst wenn man davon aus-
geht, dass die entsprechenden Tarifprodukte der Verkehrsverbünde und Tariforganisationen 
häufig noch Zusatznutzen wie z.B. die Mitnahme von Personen oder Sachen beinhalten, bleibt 
festzuhalten, dass mit dem Deutschlandticket die bisherigen Zeitkartenangebote massiv an 
Bedeutung verlieren – wodurch den Verkehrsunternehmen eine wesentliche Finanzierungs-
quelle bei den Bestandskunden wegbricht. Im Bereich des WestfalenTarifs als dem nach dem 
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg flächenmäßig größten Tarifgebiet Deutschlands haben 
sich die Einnahmen zwischen April 2023 (d. h. vor dem Start des Deutschlandtickets) und Sep-
tember des gleichen Jahres um 34,2 Prozent verringert; die Zahl der verkauften Tickets ist um 
24,1 Prozent gesunken – jeweils ohne die Semester-Tickets. Um diese Einnahmeverluste aus 
dem Deutschlandticket auszugleichen, müsste sich deren verkaufte Stückzahl fast verdoppeln. 

Auswirkungen hat das Deutschlandticket aber auch auf die Gelegenheitskunden bzw. Nutzer, 
die nur selten das Angebot des ÖPNV in Anspruch nehmen. Einerseits wird für einige von 
ihnen die deutschlandweite Nutzbarkeit sicherlich einen Anreiz für den Wechsel ins Deutsch-
landticket-Abonnement bieten. Andererseits ist seitens der Verkehrsunternehmen und ihrer 
Verbünde bzw. Tariforganisationen eine Entscheidung zu treffen hinsichtlich des verbleiben-
den Tarifangebotes für diese Zielgruppe. Entweder man schlägt den Wiener Weg26 ein und 
erhöht den Preis für den Einzelfahrschein, um die Kunden aktiv zum Wechsel in das Deutsch-
landticket zu bewegen – auf das Risiko hin, dass sie gar nicht mehr den ÖPNV nutzen. Oder das 
Tarifniveau für diese Kundengruppe wird abgesenkt. Das bedeutet dann zwar auch Einnahme-

23	 Nahverkehrs-Ranking	2021	(testberichte.de)	(Zugriff	05.01.2024).

24	 https://www.msn.com/de-de/finanzen/top-stories/so-hart-schl%C3%A4gt-das-deutschlandticket-auf-die-finanzen-der-ver-
kehrsunternehmen-durch/ar-BB1i1whB?ocid=entnewsntp&pc=U531&cvid=de57347493064784b842d46e32da4a67&ei=12	
(Zugriff	09.02.2024).

25	 Bauer,	Johanna	u.a.:	Konsequenzen	nach	Einführung	des	Deutschlandtickets	für	Tarifgestaltung	und	ÖPNV-Finanzierung,	
Der	Nahverkehr	1+2/2023,	S.	6-12.

26	 In	Wien	wurde	die	Einführung	des	365-Euro-Tickets	von	einer	Verteuerung	der	Einzelfahrscheine	begleitet.
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verluste, erhöht aber die Wahrscheinlichkeit, die Menschen weiterhin im System zu halten. 
Insofern kann es kein Schwarz-weiß in der Tarifstrategie geben, d. h. entweder für oder gegen 
das Deutschlandticket, sondern vielmehr ein Sowohl-als-auch aus Verkauf des Deutschlandti-
ckets und Vermarktung des restlichen Tarifangebotes. Die Entscheidung über den richtigen 
Mix bleibt den rechtlich und finanziell zuständigen Ansprechpartnern vor Ort vorbehalten.
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9. Finanzierung des Deutschlandtickets:  
The same procedure as every year?!

Die auskömmliche und dauerhafte Finanzierung des Deutschlandtickets ist die mit Abstand 
größte Herausforderung im Zusammenhang mit seiner Einführung. Denn für die Verkehrsun-
ternehmen bzw. erlösverantwortlichen Aufgabenträger wurden Mindererlöse prognostiziert. 
Die Wirtschaftsprüfungsgesellschaft PricewaterhouseCoopers hat diese auf insgesamt 10,5 
Mrd. Euro geschätzt, davon entfallen auf den ÖSPV rund 7,5 Mrd. Euro und auf den SPNV rund 
3 Mrd. Euro.60 Vor diesem Hintergrund stellt sich seit Beginn der Diskussionen um eine Verste-
tigung des 9-Euro-Tickets (vgl. Kapitel Nach dem 9-Euro-Ticket ist vor dem Deutschlandticket) 
die berechtigte Frage: Sind die von Bund und Ländern zugesagten insgesamt 9 Mrd. Euro, die 
zwischen 2023 und 2025 die tariflichen Mindereinnahmen aus dem Ticketverkauf ausgleichen 
sollen, ausreichend?

Abbildung 2: Finanzierung des Deutschlandtickets

Quelle: Statistisches Bundesamt

60 PricewaterhouseCoopers GmbH WPG 2022 auf Basis Deutscher Bundestag, Drucksache 19/3213, Bericht der Bundesre-
gierung über die Entwicklung der Kostendeckung im öffentlichen Personennahverkehr.
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Das statistische Bundesamt hat in seiner letzten Kostenschätzung unter Verweis auf den VDV 
bei einem Preis von 49 Euro einen Fehlbedarf von 2,3 Mrd. Euro im Jahr 2023 und 4,1 Mrd. Euro 
im Jahr 2024 prognostiziert (vgl. Abbildung 2).61 Aufgrund der gegenüber den ursprünglichen 
Planungen erst zum 1. Mai 2023 erfolgten Einführung des Deutschlandtickets wurden von den 
3 Mrd. Euro Verlustabdeckungsmitteln in 2023 nach gegenwärtigem Informationsstand nur 
2,3 Mrd. Euro abgerufen. Somit verbliebe ein Saldo von 0,7 Mrd. Euro. Wenn dieses – wie am 
6. November 2023 in der Runde der Länderregierungschefs mit dem Bundeskanzler verein-
bart – nach 2024 übertragen werden soll (vgl. Kapitel 49-Euro-Ticket oder Deutschlandticket?), 
verbliebe im Jahr 2024 noch ein Fehlbedarf von 0,4 Mrd. Euro. 

Um besser zu verstehen, weshalb es überhaupt zu Mindereinnahmen im Zusammenhang mit 
der Einführung des Deutschlandtickets kommt und wie diese sich auf die unterschiedlichen 
Verkehrsunternehmen bzw. erlösverantwortlichen Aufgabenträger aufteilen, genügt ein Blick 
in die vom Kompetenzcenter Marketing NRW (KCM) veröffentlichten Zahlen, das die Auswir-
kungen des Deutschlandtickets (49-Euro-Tickets) auf NRW-Tarif-Produkte erstmalig ausgewer-
tet hat. Demnach ist bei einem Umsatzvolumen von insgesamt 126 Mio. Euro/Jahr in NRW 
davon auszugehen, dass die rot markierten Tarifprodukte auf jeden Fall durch das Deutsch-
landticket substituiert werden, die gelb markierten Ticketarten unterliegen mit hoher Wahr-
scheinlichkeit einem Einnahmenverlust durch das günstigere Deutschlandticket. Nur die weni-
gen grün markierten Ticketgattungen werden als unproblematisch angesehen. Sie dürften in 
ihrem Bestand (Verkaufszahlen und Einnahmen) erhalten bleiben.

Tabelle 1: Übersicht der Tarifprodukte des NRW-Tarifs mit den Wirkungen des Deutsch-
landtickets auf deren Verkäufe

Legende: Orange rückläufige Tendenz; Grün Tendenz gleichbleibend, Rot vollständige Kanni-
balsierung durch das Deutschlandticket
Quelle: Kompetenzcenter Marketing NRW 

Die Unternehmensberatung civity Management Consultants62 hat die Auswirkungen des 

61 31177.jpeg (1200×1200) (statcdn.com) (Zugriff 09.02.2024).

62 Im August 2023 wurde civity ein Teil von Ramboll Management Consulting.
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Deutschlandtickets auf die Tarifstrukturen der Verkehrsverbünde in 120 Städten aus 47 Ver-
kehrsverbünden analysiert (siehe Abbildung 3). Die Gutachter haben drei Gruppen von Fahr-
gästen gebildet, bei denen die Wahrscheinlichkeit des Umstiegs auf das Deutschlandticket bzw. 
des Verbleibs in den bisherigen Tarifprodukten gegeben ist. Berücksichtigt wurden dabei das 
jeweilige Preisniveau der Bestandstarife und deren Abstand zu dem Preis des Deutschlandti-
ckets sowie eine Gewichtung des in den Bestandstarifen enthaltenen Zusatznutzens (z. B. Mit-
nahmeregelungen etc.). Während in den rot markierten Städten von einer hohen Umsteige-
wahrscheinlichkeit auszugehen ist, bewegen sich die orangefarbig markierten Städte in einem 
mittleren und die grün hinterlegten Städte in einem geringen Umstiegsszenario.

Abbildung 3: Auswirkungen des Deutschlandtickets auf die Tarifstrukturen der Verkehrsverbünde

Quelle: https://civity.de/de/news/2022/12/kahlschlag-im-deutschen-tarifdschungel/ (Zugriff 18.01.2024)

Vor diesem Hintergrund hatten sich Bund und Länder am 2. November 2022 auf einen 
Ausgleich der aus der Einführung des Deutschlandtickets resultierenden Mindererlöse 
verständigt. Dieser wurde allerdings auf den Betrag von 3 Mrd. Euro/Jahr gedeckelt. An-
lässlich ihrer Konferenz am 8. Dezember 2022 hatten sich die Ministerpräsidenten und die 
Bundesregierung dann konkret darauf geeinigt, etwaige Fehlbeträge oberhalb der bereits 
beschlossenen Deckelung für das Jahr 2023 ebenfalls jeweils zur Hälfte zu übernehmen. 
Für die Folgejahre sollte dann im Jahr 2023 eine Lösung gefunden werden. Nachdem sich 
im Verlauf des Jahres 2023 zunächst keine einvernehmliche Lösung bei der Finanzierung 
für die Folgejahre abzeichnete63, haben sich die Regierungschefs der Länder mit dem Bun-
deskanzler am 6. November 2023 auf die Verwendung der 2023 nicht in Anspruch genom-
menen Mittel für den gesetzlich im Zeitraum 2023 bis 2024 auf 9 Mrd. Euro gedeckelten 
Fehlbedarfsausgleich verständigt. Zum anderen schreibt der Beschluss eine Spitzabrech-
nung für 2023 und 2024 fest. Die Verkehrsministerkonferenz erhielt zudem den Auftrag, 
rechtzeitig vor dem 1. Mai 2024 ein Konzept zur Durchführung des Deutschlandtickets ab 
dem Jahre 2024 vorzulegen. Gleichzeitig wurde eine weitere Nachschusspflicht im Jahr 
2024 ausgeschlossen. Darüber hinaus wurde vereinbart, dass sich Bund und Länder noch 
im Jahr 2024 über die weitere Finanzierung des Deutschlandtickets verständigen, „ein-

63 https://www1.wdr.de/nachrichten/deutschlandticket-laender-druck-100.html Zugriff 22.01.2024).
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schließlich eines Mechanismus zur Fortschreibung des Ticketpreises, der auch eine Erhö-
hung beinhalten kann“64.

Zumindest im Jahr 2024 soll es aber keine Preiserhöhung für das Deutschlandticket geben, 
so das Votum der Verkehrsministerkonferenz der Länder anlässlich ihrer Sondersitzung am 
22.01.2024.65 Allerdings fehlt auch jetzt wieder eine Zusage des Bundes oder der Länder hin-
sichtlich des vollständigen Ausgleichs der Mindereinnahmen aus dem Verkauf des Deutsch-
landtickets. Dies gilt besonders, wenn die bereits beschlossene einmalige Übertragung von 
nicht verbrauchten Restmitteln aus 2023 in das Jahr 2024 nicht ausreichen sollte. Für die Ver-
kehrsunternehmen bleibt es somit bei einem Finanzrisiko, das der VDV für 2024 ursprüng-
lich mit bis zu einer Milliarde Euro bezifferte.66 Dem Vernehmen nach sollen nach neueren 
Berechnungen des VDV die nicht verbrauchten Restmittel aus 2023 jedoch ausreichen. Vor 
diesem Hintergrund hat das Land NRW zwischenzeitlich die Aufgabenträger aufgefordert, die 
Empfehlung zur Befristung der Mittelweiterleitung bis zum 30.04.2024 als gegenstandslos und 
somit das Deutschlandticket im gesamten Jahr 2024 als finanziell abgesichert zu betrachten. 
Die Empfehlung war am 16. November 2023 in den Muster-Richtlinien zum Ausgleich nicht 
gedeckter Ausgaben im öffentlichen Personenverkehr im Zusammenhang mit dem Deutsch-
landticket im Jahr 2024 ausgesprochen worden.67. Ob hier der Wunsch Vater des Gedankens 
war oder eine tatsächlich finanziell belastbare Prognose vorliegt, bleibt zumindest so lange 
fraglich, wie die entsprechenden Berechnungen nicht öffentlich kommuniziert wurden.

64 Fn. 20, Kapitel 4.

65 Beschluss zur Sonder-Verkehrsministerkonferenz am 22. Januar 2024, vdvinfodetail I VDV – Die Verkehrsunternehmen 
(Zugriff 25.01.2024).

66 VDV, Pressemitteilung vom 22.01.2024.

67 Ministerium für Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, 07.02.2024.
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