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Abstract

Kostenlos mit Bus und Bahn zum Konzert anreisen — das ermdglichen sogenannte
Kombitickets, die Veranstaltungsticket und OPNV-Fahrschein vereinen. Mit dieser Malinahme
fur mehr OPNV-Nutzung kdénnen Veranstalter*innen die Publikumsmobilitat als groRte
Emissionsquelle von Veranstaltungen adressieren und gleichzeitig den Service fir
Besucher*innen verbessern. Aktuell werden Kombitickets jedoch nur vereinzelt umgesetzt.
Warum ist das so, und wie kann das Potenzial fir eine flachendeckende Umsetzung
ausgeschopft werden?

Die Machbarkeitsstudie ,Kombiticket ohne Limit* schafft erstmalig 6ffentliches und explizites
Wissen zum Status quo von Kombitickets in Deutschland und untersucht die Méglichkeiten
einer strukturellen Weiterentwicklung. Mithilfe eines Mixed-Methods-Ansatzes unter Einbezug
aller relevanten Stakeholder wurden Daten zu Verbreitung, Preisen, Wirtschaftlichkeit und
Prozessen sowie zur Nutzung und Wirksamkeit von Kombitickets erhoben. Um die strukturelle
Weiterentwicklung voranzutreiben, wurden zudem Motive und Hemmnisse der Akteur*innen
befragt und die Vision eines ,Kombitickets ohne Limit“ untersucht: Wie wére es, wenn jedes
Veranstaltungsticket in Deutschland fiir 24 Stunden wie ein Deutschlandticket funktioniert?

Die Studie zeigt, dass Kombitickets eine hochwirksame Malinahme sind: Zwischen 17 % und
21 % der Besucher*innen nutzen das Kombiticket; zudem sind 9 % bis 24 % der gesamten
OPNV-Nutzung bei Veranstaltungen mit Kombitickt auf diese MaRnahme zurlickzufiihren.
Durch gezieltere Kommunikation kdnnte die Wirkung noch deutlich gesteigert werden. Von
den insgesamt geschatzten 540 Millionen Veranstaltungstickets in Deutschland sind bislang
nur 5,5 % bis 12 % auch Kombitickets. Das gréf3te Hemmnis liegt in der Preissensibilitat der
Veranstaltungs- und Nahverkehrsbranche, dem jedoch eine starkere Standardisierung in der
Umsetzung von Kombitickets entgegenwirken kdnnte. Bei der Untersuchung der Idee eines
,Kombiticket ohne Limit“ stellten sich inharente Zielkonflikte heraus. Daher wurde ein
alternativer Losungsansatz fur eine flachendeckende Umsetzung und Weiterentwicklung von
Kombitickets skizziert: Dieser beinhaltet einen deutschlandweit einheitlichen, schlanken
Prozess flir regionale Kombitickets und schlagt vor, deutschlandweite Kombitickets als
weitere Tarifstufe einzufihren.
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1 Einleitung

1.1 Die Ausgangslage: Das ungenutzte Potenzial von Kombitickets

Der Expert*innen-Rat der Bundesregierung stellte kiirzlich fest: Die Bundesregierung verfehlt
nach aktuellem Stand die Klimaziele fir 2030 insbesondere in den Sektoren Mobilitat und
Gebaude (tagesschau.de, 2026).

Gleichzeitig mobilisiert die Veranstaltungsbranche nach eigenen Schatzungen jahrlich etwa
540 Millionen Menschen in ganz Deutschland, um zu Veranstaltungen anzureisen. Allein im
Sektor der Livemusik gibt es etwa 300.000 Veranstaltungen mit Uber 100 Millionen
Besucher*innen pro Jahr." Ein immenses Potenzial, Menschen von einer umweltfreundlichen
Anreise zu Uberzeugen, Verkehrschaos zu verringern und einen kleinen Beitrag zur
Mobilitdtswende zu leisten.

Denn: Die An- und Abreise des Publikums macht mit Abstand den groften Anteil der CO,-
Emissionen von Veranstaltungen aus. Haufig entstehen bis zu 90 % des CO,-FuRRabdrucks
allein in diesem Bereich. Ein bekannter Hebel von Veranstalter*innen, um das Publikum von
der Auto-Anreise zum OPNV zu bewegen, ist das sogenannte Kombiticket. Damit gilt die
Eintrittskarte automatisch als regionales Nahverkehrsticket fir die An- und Abreise zur
Veranstaltung.

Wie wirksam solch ein OPNV-Kombiticket sein kann, deutet eine Umfrage an, welche 2023
bei dem Projekt TICKET TO RIDE im Zuge der AnnenMayKantereit Tournee umgesetzt
wurde. In dieser gaben 30 % der befragten OPNV-Nutzer*innen an, dass das Kombiticket sie
in der Entscheidung beeinflusst habe, den OPNYV fiir die Anreise zum Konzert zu wahlen (The
Changency, Crowd Impact, 2024). Grole Studien belegen zudem, dass der Preis der
Fahrkarte entscheidend ist, um sich fir den OPNV zu entscheiden (dena - Deutsche Energie-
Agentur, 2022, S. 47). Jedoch gibt es bislang keine wissenschaftlichen und o&ffentlich
verfigbaren Belege Uber die Wirksamkeit von Kombitickets.

Bereits beim Runden Tisch des vorangegangenen Projekts ,TICKET TO RIDE® von The
Changency wurde deutlich: Die Einrichtung von OPNV-Kombitickets ist fiir Veranstalter*innen
aktuell noch mit zahireichen Hirden verbunden. Oft wird fir jedes einzelne Konzert neu
abgewogen, ob ein OPNV-Kombiticket umgesetzt werden soll. Fur alle in der
Konzertorganisation Beteiligten sind diese stets regionalen, individuellen Absprachen mit den
unterschiedlichen Verkehrsbetrieben ein immenser bulrokratischer und organisatorischer
Aufwand, der Zeit und Geld kostet. Aus diesen Grinden wird das Kombiticket aktuell im
Livemusiksektor nur lickenhaft und unregelmafRig umgesetzt.

Johannes Everke, Geschéaftsfilhrer des Bundesverbands der Konzert- und
Veranstaltungswirtschaft (BDKV e.V.) aulRerte bei dem runden Tisch eine Idee, die der Anstol’
zu dieser Machbarkeitsstudie und dem ,Kombiticket ohne Limit* werden sollte: “(...) Wie wére
es, wenn jede Konzertkarte am Veranstaltungstag ein Deutschlandticket wére? Finanziert
durch einen solidarischen Mikrobeitrag, der in jedem Ticket inkludiert ist.”

" Herleitungen siehe S. 8



Es wurde schnell klar: Ein ,Kombiticket ohne Limit* nach einer Deutschlandticket-Logik fur 24
Stunden konnte ein systemischer Hebel sein, um die Mobilitdt zu Veranstaltungen radikal zu
verandern und Emissionen zu verringern. Um diese Idee zu untersuchen und zu
konkretisieren ist es erforderlich, die Perspektiven von einer Vielzahl an Akteur*innen mit
diversen unterschiedlichen Interessen einzuholen. Im Zentrum der Studie stehen daher drei
Kernfragen:

e Welchen Mehrwert schaffen Kombitickets fir die Veranstaltungsbranche?

e Was sind die Potenziale fiir eine flichendeckende Umsetzung von Kombitickets und
wie kdnnen sie ausgeschopft werden?

e Wie umsetzbar und erstrebenswert ist ein ,Kombiticket ohne Limit“, also ein
Veranstaltungsticket, das gleichzeitig fiir 24 h ein giiltiges Deutschlandticket ist?

1.2 Das Projekt ,,Kombiticket ohne Limit*

Um die Machbarkeit eines ,Kombiticket ohne Limit“ und das generelle Entwicklungspotenzial
von Kombitickets datenbasiert abschatzen zu kdnnen, wurde im Zeitraum von Juni 2025 bis
Juni 2026 das geforderte Projekt ,Kombiticket ohne Limit* von The Changency umgesetzt.
Kernziele des Projekts waren:

e Wissen schaffen & explizit machen: Obwohl Kombitickets bei Veranstaltungen seit
Jahrzehnten immer wieder umgesetzt werden, gibt es praktisch keine o6ffentliche
Literatur zu deren Nutzung oder Wirksamkeit. Vorhandenes Wissen ist bislang nur
implizit bei einzelnen Expert*innen v. a. aus der Verkehrsbranche vorhanden und nicht
explizit und &ffentlich geteilt.

e Dream Big und direkte Anwendbarkeit: Die Idee und grofRe Vision des ,Kombiticket
ohne Limit, also ein Veranstaltungsticket das fiir 24 Stunden wie ein Deutschlandticket
nutzbar ist und Uber ein Solidarmodell finanziert wird, soll auf seine Machbarkeit
gepruft werden. Wie hoch die Realisierungschancen sind, war zum Beginn der Studie
nicht absehbar. Um in jedem Fall Ergebnisse mit anwendbarem Mehrwert zu bieten,
sollte deshalb auch grundsatzlich untersucht werden, wie Veranstalter*innen
Kombitickets in Zukunft einfacher und flachendeckender umsetzen kdnnen und wie
deren Wirksamkeit erhéht werden kann.

e Allianz der Willigen” finden & Dialog ermdéglichen: Ein grofes Anliegen des
Projektes ist zudem die Vernetzung der involvierten Stakeholder. Dies soll den
Austausch und das Fihren zukiinftiger Dialoge férdern und vereinfachen.

Das Ergebnis dieses Projektes sind zwei Dokumente, die zielgruppenspezifisch aufgearbeitet
wurden und kostenlos auf the-changency.de/kombiticket zum Download verfligbar sind:

1. ,Kombiticket ohne Limit“* - Die Machbarkeitsstudie: Eine fundierte
Verhandlungsgrundlage fir Branchenverbande und Interessenvertreterinnen der
Veranstaltungsbranche im Dialog mit Politik und Verkehrsverbiinden.

2. Kombiticket ohne Limit“ — Kurz & biindig: Eine praxisnahe und anschauliche
Kurzfassung fur Veranstalter*innen.
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1.3 Uberblick iiber die Machbarkeitsstudie

Um die Forschungsfragen nach Mehrwert und Potenzial von Kombitickets sowie zur
Realisierbarkeit der Vision eines ,Kombiticket ohne Limit* zu beantworten, ist diese Arbeit wie
folgt aufgebaut:

o Kapitel 1 — Einleitung: Es wird der Kontext, das Projekt sowie die Methodik der
Machbarkeitsstudie erlautert.

e Kapitel 2 - Hintergrundwissen zu Kombitickets: Es wird auf die
Veranstaltungsbranche, die Nahverkehrsbranche und auf Eventmobilitdt und
Kombitickets eingegangen.

o Kapitel 3 — Status quo von Kombiticket: Es wurde festgestellt, dass nur sehr wenig
Wissen zum Status quo von Kombitickets explizit und 6ffentlich vorliegt und viel Wissen
erst zu generieren ist. Es werden die Forschungsergebnisse zur Verbreitung,
Preisgestaltung und zu den Prozessen der Umsetzung von Kombitickets vorgestellt.

e Kapitel 4 — Der Mehrwert und das Verbreitungspotenzial von Kombitickets:
Dieses Kapitel beinhaltet die Beweggrinde und Hemmnisse der Stakeholder, die
Nutzung und Wirksamkeit von Kombitickets sowie das Potenzial fir eine
flachendeckende Umsetzung.

o Kapitel 5 — Die Machbarkeit eines ,,Kombiticket ohne Limit“: Es werden die Vision
und Good Practice Beispiele, Ergebnisse zur Akzeptanz und Zahlungsbereitschaft
unter Veranstalter*innen und Besucher*innen vorgestellt. In einem Realitats-Check
wird die Vision geprift und darauf aufbauend weiterentwickelt.

e Kapitel 6 — Fazit & Ausblick: Zum Schluss werden die Forschungsfragen
zusammenfassend beantwortet und ein Ausblick auf ein mégliches weiteres Vorgehen
gegeben.

1.4 Methodik

Um die Projektziele zu erreichen und die Forschungsfragen zu beantworten, wurde praxisnah,
interaktiv und in engem Austausch mit verschiedenen Stakeholdern gearbeitet. Auferdem
fand eine zweistufige Beratung das Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie /
Forschungsbereich Mobilitdt und Verkehrspolitik statt.? Folgende Ubersicht zeigt die
Meilensteine des Projekts.

Zur Beantwortung der Forschungsfragen konnte sich kaum auf vorhandene Erkenntnisse
bereits vergangener Studien bezogen werden, da zum Themenfeld Kombitickets bisher noch
keine wissenschaftlichen Verodffentlichungen vorliegen. Einzelne Datensatze zur
Eventmobilitdt und zu Kombitickets konnten durch einen Aufruf unter Interessent*innen des
Projektes gesammelt werden. In dieser Studie werden die Erkenntnisse teils anonymisiert,
teils mit Nennung der Quelle ausgewertet.

Durch die gering ausgepragte Datenlage lag der Schwerpunkt der Studie auf der Erhebung
moglichst vieler eigener Daten. Aufgrund des geringen Vorwissens wurde ein Mixed-Methods-
Ansatz gewahlt, der qualitative und quantitative Methoden miteinander verknipft. Dabei
kamen drei Datenerhebungsmethoden zum Einsatz. Neben den folgenden Beschreibungen
der Methoden finden sich auferdem Details zur Demographie der befragten

2 siehe Impressum



Veranstalter*innen und zum Mobilitatsverhalten der befragten Veranstaltungsbesucher*innen
im Anhang.

Meilensteine des Projektes ,,Kombiticket ohne Limit“”

Juni 2025:

Projektstart und Aufbau einer Arbeitsgruppe
September 2025:

Kick-off Workshop mit Akteur*innen der
Veranstaltungsbranche

Dezember 2025 bis Marz 2026

Interviews mit Akteur*innen der Verkehrsbranche
Marz 2026:

Umfrage unter Veranstalter*innen

April 2026:

Runder Tisch mit diversen Stakeholdern

Mai 2026:

Befragung von Veranstaltungsbesucher*innen
Juli 2026:

Veroffentlichung der Ergebnisse

1.4.1 Expert*innen-Interviews
Um ein Grundverstandnis fir die Zusammenhange und einen Dialog mit den Stakeholdern

aufzubauen, wurden von Dezember 2025 bis Marz 2026 funf qualitative, leitfadengestitzte
Interviews und sieben informelle Gesprache mit Expert*innen gefuhrt. Der Inhalt der
Gesprache war bezogen auf Kombitickets die eigene Rolle und die Aufgaben der Interviewten,
der Prozess wund die Umsetzung von Kombitickets, sowie Motive und
Verbesserungspotenziale in der Umsetzung. Beziglich der Idee eines ,Kombiticket ohne
Limit* wurde Uber die Chancen und Herausforderungen eines deutschlandweiten
Kombitickets, sowie Uber ein moégliches Vorgehen und die zentralen Stakeholder fir eine
EinfGhrung angesprochen. Je nach Expertise wurden Schwerpunkte in den Interviews auf
einzelne Themen gelenkt. Die Erkenntnisse sind in dieser Studie ohne konkrete Quellen-
Zuordnung eingearbeitet, um dem Bedarf nach Anonymitat nachzugehen. Die
Gesprachspartner*innen waren:

e Verkehrsbranche: Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV),
Deutschlandtarifverbund, FAIRTIQ (technischer Dienstleister), Leipziger
Verkehrsbetriebe (LVB), Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), Hamburger
Verkehrsverbund (HVV)

o Verkehrswissenschaft: Agora Verkehrswende (Think Tank), Wuppertal Institut
(Forschungsinstitut der anwendungsorientierten Nachhaltigkeitsforschung), Carsten
Sommer (Verkehrswissenschaftler der Universitat Kassel)

e Politische Interessensvertretung: Verkehrs Club Deutschland (VCD)

e Veranstaltungsbranche: Ticketing-Dienstleister Eventim, Deutsche FuRball-Liga
(DFL)?

3 Die Perspektive der Veranstalter*innen wird durch die Umfrage unter Veranstalter*innen abgedeckt.



1.4.2 Umfrage unter Veranstalter*innen
Um innerhalb der Veranstaltungsbranche ein umfassendes Stimmungsbild zu aktuellen

Kombitickets und einem mdglichen ,Kombiticket ohne Limit* zu erfassen, wurde von Februar
bis Marz 2026 eine Uberwiegend quantitative Umfrage mit vereinzelt qualitativen Elementen
gestartet. Inhalt der Umfrage waren das Angebot, die Abrechnung sowie die Motive und
Hemmnisse zu den aktuellen Kombitickets. Bezlglich eines mdglichen ,Kombiticket ohne
Limit* wurde das Interesse und die Zahlungsbereitschaft abgefragt. Zur Einordnung der
Stichprobe wurden Daten zur Eventmobilitadt und Demographie erfasst.

Die Umfrage adressierte alle Organisationen, die in der Veranstaltungsbranche tatig sind
(Musik, Sport, B2B, Kultur...) und Erfahrungen mit der Umsetzung von OPNV-Kombitickets
haben. Nach eigenen Schatzungen werden in Deutschland jahrlich 539,5 Millionen
Veranstaltungstickets verkauft (vgl. S. 7). Kongresse machen den gréften Anteil aus, gefolgt
von Livemusik- und Sport-Veranstaltungen. Nach den Erkenntnissen aus Expert*innen-
Interviews und des Praxisbeispiels der LVB finden Kombitickets vor allem in der
Livemusikbranche und bei Sportveranstaltungen Anwendung.

Die Umfrage unter Veranstalter*innen wurde am 18. Februar 2026 gestartet und lief Gber drei
Wochen. Der Aufruf zur Teilnahme lief Uber eigene Verteiler, Newsletter und Medien der
Musikbranche (Newsletter BDKV, Newsletter Low Budget High Spirit, Musikwoche, Pro Media
News), uber Newsletter mit dem Fokus nachhaltiger Veranstaltungen (Newsletter Crowd
Impact, Culture4Climate, Netzwerk Green Events, Music Declares Emergency) sowie Uber
die Newsletter der Messeverbande AUMA e.V. und fwd. Die Startseite wurde von 1.175
Personen aufgerufen. Von 267 Personen, die die Umfrage anfingen, schlossen 129 Personen
diese ab. Es wurden nur die abgeschlossenen Teilnahmen ausgewertet.

Zur Einordnung der Stichprobe wurde erfasst, welchen Anteil des Marktes sie reprasentiert.
Die 129 Teilnehmenden reprasentieren ein jahrliches Aufkommen von 17.000 bis 33.300
Veranstaltungen und rund 35 Millionen Ticketverkaufen. Bezogen auf die gesamte
Veranstaltungsbranche steht die Stichprobe damit fir 6,5 % aller Ticketverkdufe bzw.
jahrlichen Besucher*innen in Deutschland.* Die Teilnehmer*innen sind bzgl. eigenem
Tatigkeitsbereich, jahrlicher Besucher*innenzahl und jahrlicher Veranstaltungszahl divers
aufgestellt (siehe Anhang). Bezliglich der Teilbranchen ist die Livemusikbranche besonders
stark vertreten: 73 % der Teilnehmenden veranstalten im Bereich Musik, 30 % im Bereich
Kultur, 23 % im B2B Bereich und 9 % im Bereich Sport. Schatzungsweise 15,6 Millionen
Besucher*innen der Befragten sind der Livemusikbranche zuzurechnen.® Damit stehen die
befragten Musikveranstalter*innen fur 15,6 % der jahrlichen Livemusik-Ticketverkaufe in
Deutschland.

Es wird aufgrund der grof3en Stichprobe und der Diversitat in der Demographie davon
ausgegangen, dass die Stichprobe eine hohe Aussagekraft fir die Veranstalter*innen hat, die
Erfahrungen mit Kombitickets haben oder daran interessiert sind. Die Livemusik-Branche ist

4 Die Grundgesamtheit der gesamten Veranstaltungsbranche exkl. ticketloser Volksfeste wird nach
eigenen Berechnungen auf 539,5 Millionen Tickets geschatzt, siehe S. 8

5 Teilweise haben Veranstalter*innen mehrere Branchen angegeben, in denen sie aktiv sind. In diesen
Fallen wurde die Besucher*innenzahl nur mit entsprechendem Anteil einbezogen (bspw. bei der
Angabe von zwei Branchen wurde 50 % der jahrlichen Besucher*innenzahl der Musikbranche
zugerechnet.).



besonders stark reprasentiert. Weil dies die erste Erhebung unter Interessierten von
Kombitickets ist und damit keine klare Vergleichsgruppe besteht, kann keine abschlieRende
Einschatzung zur Reprasentativitat gegeben werden.

1.4.3 Befragung von Veranstaltungsbesucher*innen
Um die Perspektive der Veranstaltungsbesucher*innen und damit der potenziellen

Nutzer*innen abzubilden, wurden im Mai 2026 auf zwei Events mit verschiedenen
Altersgruppen und Preiskategorien insgesamt 672 Personen befragt. Die Veranstaltungen
waren:

e Hamburg, Barclays Arena am 21.5.2026: Comedian EMMVEE, ca. 11.000
Besucher*innen, Ticketpreis zwischen 40-65 €, jingere Zielgruppe (18-35 Jahre)

e Leipzig, Quarterback Immobilien Arena am 28.5.2026: Musiker und Dirigent André
Rieu, ca. 15.000 Besucher*innen, Ticketpreis zwischen 85-150 €, altere Zielgruppe
(50+ Jahre)

Der quantitative Fragebogen umfasste das Anreiseverhalten, die Bekanntheit, die Nutzung
und den Effekt des Kombitickets sowie die Motive fiir die OPNV-Nutzung. Beziiglich des
.Kombiticket ohne Limit* wurde die Attraktivitdt und Zahlungsbereitschaft erfragt. Damit die
Stichprobe reprasentativ fur alle Besucher*innen der Veranstaltung ist, wurden verschiedene
MaRnahmen umgesetzt: Die Befragung fand wahrend der gesamten Einlasszeit an allen
vorhandenen Einldssen statt. Um den Self-Selection-Bias zu vermeiden, gingen 10
Befragende mit iPads proaktiv und zufallig auf Besucher*innen zu. Bei der Ansprache wurde
zudem bewusst nicht das 6kologische Motiv adressiert, sondern die Erleichterung der Anreise.
Auf diese Weise wurden in Hamburg 344 Personen und in Leipzig 328 Personen befragt, was
bei einer unverzerrten Stichprobenziehung ausreichend viele Teilnehmer*innen far
reprasentative Ergebnisse sind. Das Anreiseverhalten der Stichproben ist im Anhang
dargestellt.



2 Hintergrundwissen zu Kombitickets

Zur Einfuhrung in den Kontext wird nachfolgend das ndtige Hintergrundwissen zur
Veranstaltungsbranche, Nahverkehrsbranche, Veranstaltungsmobilitat sowie zu Kombitickets
skizziert.

2.1 Die Veranstaltungsbranche in Deutschland

Die Definition einer Veranstaltung ist nach Wohlmannstetter ,ein geplantes, zeitlich
begrenztes Ereignis, an dem eine Gruppe von Menschen (Teilnehmer, Akteure, Zuschauer)
interagiert, um einen bestimmten Zweck oder ein Ziel (Information, Motivation, Emotion,
Verkauf) zu erreichen” (Wohlmannstetter, 2012). Im Folgenden werden die Begriffe
Veranstaltung und Event synonym verwendet.

In der Branche wird oft zwischen Freizeitveranstaltungen und Business-Veranstaltungen
unterschieden (R.LF.E.L. e. V., 2020, S. 2). Diese Studie nimmt konkreter folgende
Gruppierung vor:

e Musik
e  Kultur (Museum, Theater etc.)
e Sport

e Business-Veranstaltungen B2B (bspw. Messen, Fachtagungen etc.)
e Sonstige Events

Der Fokus dieser Studie liegt auf der Livemusik-Branche, da Musikveranstaltungen den
groBten Anteil der Veranstaltungen mit Kombitickets ausmachen (vgl. S. 18) und die
Forderung sowie Autor*innen dieser Studie in der Musikbranche verortet sind. In dieser Studie
sind kostenlose Veranstaltungen nicht Teil des Forschungsgegenstandes, da Kombitickets
nur bei Veranstaltungen mit einem Vorverkauf von Eintrittskarten zum Einsatz kommen
koénnen.

2.1.1 Die GroRe der Veranstaltungsbranche in Deutschland
Fir die Frage nach dem Potenzial der flachendeckenden Ausweitung des Kombitickets ist

interessant, wie viele Veranstaltungstickets jahrlich in Deutschland verkauft werden. Die
GroRe der Veranstaltungsbranche in Deutschland bestimmt die mdgliche Absatzmenge von
Kombitickets. Leider gibt es hierzu wenige oOffentlichen Daten, obwohl die
Veranstaltungsbranche noch vor der Baubranche die 6. umsatzstarkste Branche in
Deutschland ist (R.I.F.E.L. e. V., 2020, S. 3).

Folgende Informationen zur Gréf3e der Teilbranchen sind vorhanden: Der deutsche Tagungs-
und Kongressmarkt 2025 zog auf 2 Millionen Veranstaltungen etwa 395 Millionen
Teilnehmende an und ist damit der gréRRte Besucher*innen-Magnet (EITW, GCB German
Convention Bureau e. V., 2026, S. 3). Volksfeste wie Kirmes, Weihnachtsmarkte oder das
Oktoberfest ziehen jahrlich fast 200 Millionen Gaste an (Deutscher Schaustellerbund e.V.,
2025). Diese sind allerdings in der Regel ohne Eintritt und deshalb auch ohne Karten-
Vorverkauf, bei dem ein Kombiticket zum Tragen kommen kénnte. Fur die Livemusik-Branche
existiert keine Statistik, die das Gesamtvolumen der Branche vollstandig erfasst. Der BDKV
schatzt die Zahl jedoch auf jahrlich rund 100 Millionen Besucher*innen und 300.000



Veranstaltungen (Erlauterungen s. unten). Die 59. Auflage der Theaterstatistik verbucht 25,3
Millionen Besuche fur die Saison 2023/24. Hier sind Klassik-Konzerte teilweise mit beinhaltet
(Deutscher Bihnenverein: Bundesverband Theater Orchester, 2024). Der Messeverband
AUMA zahlte 2024 322 Messen mit 11,7 Millionen Besucher*innen (AUMA - Verband der
deutschen Messewirtschaft, 2026). 7,5 Millionen Menschen besuchten in der Saison
2023/2024 Profisportveranstaltungen in Deutschland. (Two Circles Ltd., 2025).

Tragt man die relevanten Teilbranchen zusammen (exkl. der Volksfeste), kommt man
auf etwa 539,5 Millionen Besucher*innen von Veranstaltungen pro Jahr in Deutschland.

Exkurs: Genauere Erlauterungen zur Schitzung des Livemusik-Marktes

Die Schatzungen des Livemusik-Marktes auf etwa 300.000 Veranstaltungen mit ca. 100
Millionen Besucher*innen basieren auf Daten der GEMA und auf Daten von Eventim.
Der Ticketing-Dienstleister Eventim hat einen Marktanteil von etwa 70 % und verkauft
etwa 70 Millionen Tickets (BackstagePRO, 2023). Die GEMA spricht laut Song
Economy 2024 von 70 Millionen Besucher*innen von Popmusik-Veranstaltungen. Es
wurden 250.238 Pop-Konzerte verzeichnet. Diese Informationen beziehen sich auf den
U-K-Tarif (Konzerte, Festivals, Wortkabarett u. &.). Der gesamte Klassikbereich und
Tanzmusik (Club und Diskotheken) sind also nicht beriicksichtigt (GEMA, 2024),
weshalb der BDKV diesen Anteil auf zusatzliche 30 Millionen Besucher*innen auf rund
50.000 Konzerten schatzt. Es ist unklar, ob Festivals in Form von Einzelkonzerten oder
als Gesamtveranstaltungen in die Statistik der GEMA eingeflossen sind. Laut der
Festivalstudie gibt es in Deutschland 1.800 Festivals (MIZ - Deutsches
Musikinformationszentrum, 2025). AufRerdem interessant: 90 % der Konzerte haben
unter 500 Besucher*innen (GEMA, 2024).

Da verschiedene Erhebungen zusammengefigt und Doppelzdhlungen sowie
Erfassungsliicken nicht ausgeschlossen werden kénnen und der Anteil an kostenfreien
Veranstaltungen nicht bekannt ist, ist diese Gesamtzahl nur als grobe Orientierung zu
verstehen. Ersichtlich ist, dass die Musikbranche nach dem Tagungs- und Kongressmarkt die
zweitgrofte Teilbranche ist.

2.1.2 Die Stakeholder der Livemusik-Branche
Die Umfrage unter Veranstalterinnen im Zuge dieser Studie hat gezeigt, dass das Interesse

an Kombitickets sowie der Kontakt damit fast alle Stakeholder der Branche betrifft.> Aus den
bereits genannten Griinden ist der Fokus dieser Machbarkeitsstudie auf der Livemusik-
Branche, woran sich auch die Begriffe flir die Akteure orientieren. Die zentralen Stakeholder
sind:

o Spielstatte / Veranstaltungsort: Als physischer Raum bietet die Spielstatte die
notwendige Infrastruktur, Logistik und Sicherheit fir die Veranstaltung und die
Besucher*innen.

6 Ausgenommen sind einige Dienstleister*innen wie bspw. Gastronom*innen.



e Booking / Kuinstler*in: Das Booking verhandelt und plant Auftritte und Tourneen im
Namen der Kinstler‘innen.

o Veranstalterinnen: Eine zentrale Rolle spielt der/die Veranstalter*in, der/die das
finanzielle Risiko tradgt und das Event steuert. Die Rolle kann sich je nach
Veranstaltungsgréf3e in Uberregionale Veranstalter‘innen und lokale Partner*innen vor
Ort aufteilen oder komplett von der Spielstatte selbst ibernommen werden.

o Ticketing-Dienstleister: Diese Akteure stellen die technische Vertriebsplattform
bereit, steuern den gesamten Verkaufsprozess der Eintrittskarten und sichern den
ersten direkten Bertihrungspunkt zu den Kund*innen.

In dieser Studie wird “Veranstalter*innen” haufig vereinfachend als Sammelbegriff verwendet,
um die seitens der Veranstaltungsbranche eingebundenen Stakeholder (Spielstatten,
Booking/Klnstler*innen, Veranstalter*innen) zusammenzufassen. Dies ist moglich, weil sie in
Bezug auf die Kombitickets eine ahnliche Rolle einnehmen. Ticketing-Dienstleister*innen sind
hierbei aufgrund ihrer speziellen Funktion ausgenommen.

2.2. Struktur des Nahverkehrs in Deutschland

Wahrend die Veranstaltungsbranche das Potenzial an Nutzer*innen fir Kombitickets
einbringt, liegt es in der Verantwortung der Nahverkehrsbranche, die notwendige Infrastruktur
sowie Kapazitat und Qualitat des Transports zu gewahrleisten. Ziel dieses Kapitels ist es, der
Veranstaltungsbranche ein Grundverstandnis fir die Strukturen der Nahverkehrsbranche zu
vermitteln und darzustellen, welche Interessensgruppen an Kombitickets beteiligt sind.

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) umfasst alle allgemein zugéanglichen
Verkehrsmittel, die dazu gedacht sind, die alltagliche Mobilitat der Bevélkerung im Nahbereich
(in der Regel bis zu einer Entfernung von 50 km oder einer Fahrzeit von einer Stunde) zu
sichern (§ 2 Regionalisierungsgesetz bzw. RegG). Nicht zum OPNV gehdren der Fernverkehr
(ICE, IC, EC) und internationale Ziige (Eurostar, TGV). Der OPNV lasst sich weiter
untergliedern in:

e SPNV (Schienenpersonennahverkehr): Umfasst den Regionalverkehr (Regional-
Express bzw. RE und Regionalbahn bzw. RB) und in der Regel auch die S-Bahn. Der
Regionalverkehr wird vor dem Gesetz grundsatzlich als OPNV definiert, auch wenn
weitere Strecken zurlickgelegt werden.

e StraBenbasierter OPNV: Linienbusse, StraRenbahnen / Trams, U-Bahnen, On-
Demand-Shuttles und streng genommen auch Taxis.

In Deutschland ist der 6ffentliche Verkehr kein rein freier Markt, sondern durch den Staat
verwaltet. Die Verkehrsinfrastruktur wird im Grundgesetz als Bestandteil der sogenannten
Daseinsvorsorge aufgefuhrt, also als lebensnotwendige Dienstleistung, auf die jeder Burger
und jede Burgerin Anspruch hat, um am gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kénnen (§ 1
RegG). Die Verwaltung des offentlichen Verkehrs ist in Deutschland foderal aufgeteilt. Diese
Aufteilung entsteht dadurch, dass hohere Staatsebenen untergeordnete Ebenen zu
“Aufgabentragern” fur bestimmte Aufgaben bestimmen.



e Bund: Aufgabentrdger fir Fernverkehr (ICE/IC) & Schienennetz (Art. 87e
Grundgesetz).

e Lander: Aufgabentrager fir SPNV wie RE/RB und S-Bahn (RegG)

e Kommunen: Aufgabentrdger vor Ort fiir straBenbasierten OPNV festgelegt im
Landesgesetz (wie bspw. dem §3 OPNV-Gesetz Brandenburg, 2023)

Der 6ffentliche Verkehr ist auf Subventionen angewiesen: Der OPNV (exkl. Regionalverkehr
der Deutschen Bahn) hatte 2017 einen Kostendeckungsgrad von etwa 76 % (Verband
deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), o0.J.). Im féderalen System Deutschlands sind die
Ubergabe von Verantwortung und die Bereitstellung der erforderlichen Mittel (meist)
gekoppelt: Delegiert eine hohere Staatsebene o6ffentliche Aufgaben auf untergeordnete
Ebenen, muss sie fur finanziellen Ausgleich sorgen. Weil der Bund die Verantwortung fir den
OPNV an die Lander (Ubertragt, verpflichtet er sich auch zur Zahlung von
Regionalisierungsmitteln an die Lander (Art. 106a GG; RegG). Dies ist im Konnexitatsprinzip
geregelt, welches in der Umgangssprache als ,Wer bestellt, zahlt“ beschrieben wird (Art. 104a
GG). Nach demselben Prinzip Ubertragen Lander die Verantwortung fur stralenbasierten
OPNV wiederum an die Kommunen und haben im Gegenzug die Verpflichtung, diesen zu
finanzieren. Weil das vom Land bereitgestellte Geld allerdings selten ausreicht, mussen
Kommunen den OPNV haufig durch eigene Mittel bezuschussen. Das Deutschlandticket hat
das gesamte Finanzierungssystem der Verkehrsverblnde und damit der Kommunen
zusatzlich stark unter Druck gesetzt. Die Aushandlung der Ausgleichszahlungen durch Bund
und Lander fand daher unter groRer offentlicher Aufmerksamkeit statt (tagesschau.de, 2025).
Der gesamte OPNV hat im Jahr 2024 12,3 Milliarden Euro durch Fahrgelder und
Ausgleichszahlungen eingenommen. Der Ausgleich nicht gedeckter Ausgaben im
Zusammenhang mit dem Deutschlandticket ist hier nicht enthalten (Verband deuscher
Verkehrsunternehmen (VDV), 2026).

Die wichtigsten Stakeholder der Nahverkehrsbranche sind die Verkehrsbetriebe und die
Verkehrsverbiinde. In Deutschland gibt es Gber 600 Verkehrsbetriebe, welche sich in 60
regionalen Verkehrsverblinden zusammenschlief3en. (Deutschlandtarifverbund-GmbH, 2021;
Listflix, 2026). Beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr arbeiten beispielsweise 33 kommunale
Verkehrsunternehmen und 7 Eisenbahnverkehrsunternehmen zusammen (Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR), o0.J.). Die kommunale Politik definiert die Ausgestaltung der
Verkehrsinfrastruktur mittels eines Nahverkehrsplans und beauftragt Verkehrsunternehmen
und -verbande mit der Umsetzung. Hierbei fungieren Verbinde als Managementebene: Sie
koordinieren regional das Zusammenspiel der Verkehrsunternehmen durch einheitliche
Tarife, abgestimmte Fahrplane und die Einnahmenaufteilung unter ihren Mitgliedern. Die
operative Umsetzung des OPNYV liegt bei den Betrieben. Ein Sonderfall unter den Verblinden
ist der Deutschlandtarifverbund, welcher bundesweit den schienenbezogenen D-Tarif
verwaltet und eine zentrale Rolle bei der Umsetzung des Deutschlandtickets einnimmt
(Deutschlandtarifverbund-GmbH, o.J.). Ein weiterer Akteur der Nahverkehrsbranche ist der
VDV, der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen. Dies ist ein freiwilliger
Branchenverband, der die Interessen von 616 Verkehrsunternehmen durch Lobbyarbeit,
Marktstatistiken und die Entwicklung technischer Standards vertritt (Verband deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), 0.J.). Es besteht keine Weisungsbefugnis gegeniber den
Mitgliedsunternehmen.
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2.3 Mobilitat von Besucher*innen bei Veranstaltungen

Ein Kombiticket hat das Ziel, die Nutzung des OPNV zu erhéhen. Folgend werden der
dkologische FuRabdruck als Beweggrund fiir die Férderung von OPNV sowie die
Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl beschrieben.

2.3.1 Der 6kologische Fulabdruck der Besucher*innen-Mobilitat

Die Besucher*innen-Mobilitdt verursacht bei GroRveranstaltungen bis zu 90 % der
Gesamtemissionen des CO,-FuRabdrucks. So beliefen sich bspw. der Anteil der
mobilitdtsbedingten Treibhausgase bei den Groltkonzerten von SEEED im Jahr 2022 und von
AnnenMayKantereit 2023 auf jeweils 88 % (The Changency, 2023, 2024). Die Hbéhe der
Anreise-Emissionen ist von zwei Faktoren abhangig:

1. Anreisedistanz bzw. Einzugsgebiet: Je weiter die Anreise des Publikums, desto héher
der CO,-Ausstol3. Veranstaltungen mit Gberregional bekannten Kinstler*innen mit einem
groReren Einzugsgebiet haben also in der Regel eine schlechtere Bilanz als lokale
Kulturveranstaltungen.

2. Verkehrsmittelwahl: Die Emissionen sind zudem davon abhangig, welches
Verkehrsmittel das Publikum fiir die Anreise nutzt. Die Verkehrsmittel-Verteilung nennt
man ,Modal Split* (Umweltbundesamt, o.J.). Abb. 1 zeigt, dass die Anreise mit
Verkehrsmitteln des OPNV je nach Verkehrsmittel pro Kilometer nur etwa 20-50 % der
Emissionen einer Anreise mit dem Auto verursacht. Hier setzt das Kombiticket an und
versucht Anreize zu setzen, dass Besucher*innen den OPNV anstelle von motorisiertem
Individualverkehr wie Autos wahlen. Fir die Treibhausgasbilanz ist neben dem
Autoverkehr insbesondere auch der Flugverkehr relevant: Durch die sehr hohen
Emissionen je Kilometer und die langen Reisewege kann schon eine kleine Anzahl an
Flugreisen die Gesamtemissionen der Publikumsmobilitdt deutlich erhdhen.

Vergleich der durchschnittlichen Treibhausgas-Emissionen einzelner Verkehrsmittel im
Personenverkehr in Deutschland 2024: Linien- und Individualverkehr

Flugzeug, Inland* 290

|

Pkw

Linienbus, Nahverkehr _ 90
Eisenbahn, Nahverkehr _44

StraBen-, Stadt- und U-Bahn _42
Linienbus, Fernverkehr _ 30

Eisenbahn, Fernverkehr

164

|

Verkehrsmittel

) I
N
a

50 100 150 200 250 300 350

Treibhausgas-Emissionen in Gramm pro Personenkilometer

Abb. 1: Durchschnittliche Emissionen je Verkehrsmittel. (Umweltbundesamt, 2025)
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2.3.2. Einflusse auf die Verkehrsmittelwahl
Das Kombiticket ist eine MaRnahme, um die Verkehrsmittelwahl der Besucher*innen zu

beeinflussen. Um einen Kontext zu geben und damit auch die Wirkmacht eines kostenlosen
OPNV-Tickets einzuordnen, werden einmal die wesentlichen Faktoren veranschaulicht,
welche die Entscheidung von Besucher*innen beeinflussen kénnen.

Verkehrsinfrastruktur

Die infrastrukturellen Gegebenheiten bei einer Veranstaltungsstatte vor Ort sind ein wichtiger
Einflussfaktor fir die Verkehrsmittelwahl. So fordern beispielsweise attraktive
Parkmoglichkeiten die Anreise mit dem Auto, ein Flughafen in der Nahe erhdht die
Wahrscheinlichkeit, dass Personen zum Konzert fliegen und eine gute OPNV-Infrastruktur
ermdglicht einen hdheren OPNV-Nutzungsanteil unter Besucher*innen.

o Fallbeispiel 1 - Tournee: Auf der Sommertour 2023 von AnnenMayKantereit war der
OPNV-Anteil sehr unterschiedlich verteilt je nach Infrastruktur (siehe Abb. 2). Er lag
zwischen 62,6 % in Berlin mit sehr guter OPNV-Infrastruktur und 1,8 % in Losheim am
See, mit kaum vorhandener OPNV-Infrastruktur (The Changency, Crowd Impact,
2024)

o Fallbeispiel 2 - Festivals: Auch bei Festivals kann der Modal Split abhangig von der
Infrastruktur stark variieren: Bei einem stadtischen, grof3en Festival onne Camping lag
der OPNV-Anteil des Publikums bei 57,5 %, wahrend nur 22 % mit dem Auto anreisten.
Ein landliches Festival mit Camping hatte dagegen nur 16,6 % OPNV-Nutzung.”

Wahl des Hauptverkehrsmittels

%
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n=4.968 Quelle: TICKET TO RIDE 2024, The Changency / Crowd Impact

Abb. 2: Vergleich der Hauptverkehrsmittelwahl im Anreiseverhalten je Konzert bei der AnnenMayKantereit Tournee
2023 im Rahmen des Projekts “TICKET TO RIDE”

 Die Quellen liegen den Autorinnen vor und wurden auf Wunsch anonymisiert.
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Einzugsgebiet von Veranstaltungen
Abhangig von der zuruckgelegten Distanz bei der Anreise bevorzugen
Veranstaltungsbesucher®innen unterschiedliche Verkehrsmittel.

o Fallbeispiel 1 — internationales Einzugsgebiet: Bei Adele in Miinchen 2024 nutzten
trotz der guten OPNV-Infrastruktur nur 18 % der Besucher*innen den OPNV als
Hauptverkehrsmittel. Dagegen reisten 24 % mit dem Flugzeug zu dem GrofRevent an,
da ein Grofteil des Publikums aus dem Ausland kam. Ursachlich dafiir waren vor allem
das Konzept der Residency (die Musikerin spielte europaweit Konzerte nur an diesem
einen Veranstaltungsort) und die Tatsache, dass Ticketpreise in Landern wie den USA
durch Dynamic Pricing teilweise sehr hoch waren (Wille, 2024).

o Fallbeispiel 2 — lokales Einzugsgebiet: Der lokale Open Air-Veranstaltungsort
~Kulturzelt Kassel“ hat Gber eine Saison 3.500 Gaste zu ihrer Anreise befragt. Etwa
zwei Drittel der Gaste kamen aus der Stadt und dem Umland (bis 60 km Entfernung).
Hier reduzierte der hohe Anteil der Fahrradanreise (39 %) und der Ful3ganger (12 %)
den OPNV-Anteil (26 %). Mit dem Auto kamen 23 %.8

Weitere Einflussfaktoren sind:

e Preis: Die Kosten der Anreise spielen eine zentrale Rolle bei der Verkehrsmittelwahl.
Hierbei ist vor allem das Verhéltnis zwischen den Kosten fiir den OPNV und den
Kosten einer Pkw-Anreise (Kraftsoff, Parkgeblhren) ausschlaggebend. Durch das
Angebot von Kombitickets sinkt die finanzielle Hirde und es steigt die Bereitschaft,
das Auto stehenzulassen. Fehlen solche Angebote oder wird der OPNV-Tarif als zu
hoch empfunden (insbesondere bei der Anreise von Familien oder Gruppen), wird der
Pkw schnell zur wirtschaftlicheren Alternative (dena - Deutsche Energie-Agentur,
2022, S. 47).

e Publikum / Zielgruppe: Soziodemografische Merkmale wie Alter und Einkommen
sowie das individuelle Nachhaltigkeitsbewusstsein kbnnen das Anreiseverhalten einer
Veranstaltung mafigeblich beeinflussen.

o Zeitpunkt der Veranstaltung: Spate Veranstaltungszeiten ohne ausreichende
Rickreisemdglichkeiten im Spat- oder Nachtverkehr senken die Nutzungsquote der
offentlichen Verkehrsmittel deutlich.

o Wetter: Witterungseinflisse verandern das Mobilitatsverhalten akut und veranlassen
Personen, die eigentlich zu Fu® oder mit dem Rad angereist waren, zum Wechsel auf
andere Verkehrsmittel.

2.4 Leistungspaket und Stakeholder von Kombitickets

Folgend wird das Kombiticket definiert und seine Stakeholder inklusive der Rollen
beschrieben.

2.4.1 Leistungspaket eines Kombitickets
Der VDV beschreibt Kombitickets wie folgt: ,Kombitickets erlauben es Besuchern von

beispielsweise Veranstaltungen, Messen, Fullballspielen oder Freizeitparks, auf dem Hin- und
Riickweg zum Veranstaltungsort Verkehrsmittel des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) zu nutzen, ohne zuséatzlich eine Fahrkarte l6sen zu missen. Die Eintrittskarte gilt als
Fahrkarte.“ - (Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), 0.J.)

8 Die Daten liegen The Changency vor und wurden bisher nicht anderweitig veroffentlicht.
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Tabelle 1: Steckbrief Kombiticket

Steckbrief Kombiticket

Fahrten

An- und Abreise (2 Fahrten)

Variante 1: lokal bzw. stadtweit glltig
(Ebene des Verkehrsbetriebs)

Gebiet
Variante 2: regional bzw. verbundsweit gliltig
(Ebene des Verkehrsverbunds)

Zeitraum Gliltig am Veranstaltungstag,

bspw. fur 4 Stunden vor und nach der Veranstaltung.

Verkehrsmittel straRenbasierter OPNV, bei Bedarf Sonderverkehr

Folgend wird das Leistungspaket Kombiticket mit seinen Charakteristika vorgestellt.
Entscheidend ist dafir die Anzahl an méglichen Fahrten, Giltigkeitsdauer, Gultigkeitsgebiet
und die nutzbaren Verkehrsmittel.

Fahrten: Kombitickets erlauben die An- und Abreise zur Veranstaltung, also genau
zwei Fahrten und nicht unbegrenzte Fahrten in jegliche Richtungen.

Gebiet: Die Giiltigkeit von Kombitickets beschrankt sich immer auf ein bestimmtes
Tarifgebiet. Je nach Einzugsgebiet der Veranstaltung konnen die Tickets entweder
lokal fir einen einzelnen Verkehrsbetrieb oder fir einen gesamten regionalen
Verkehrsverbund vereinbart werden. Die Preise variieren je nach Grofle des
Geltungsbereichs.

Zeitraum: Es wird immer ein bestimmter Zeitraum definiert, in dem
Veranstaltungsbesucherinnen das Kombiticket fiir ihre An- und Abreise mit dem
OPNV nutzen kénnen. Dieser Zeitraum kann variieren, so haben bspw. die Leipziger
Verkehrsbetriebe (LVB) mindestens vier verschiedene Gliltigkeitsdauern im Angebot
(Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB), 0.J.) Andere Verkehrsverbiinde wie der HVV oder
VRR sind diesbezliglich standardisierter (vgl. Good Practices S. 43).

Verkehrsmittel und Sonderverkehr: Mit Kombitickets kénnen
Veranstaltungsbesucher*innen in der Regel den straRenbezogenen OPNV (Bus,
Strallenbahn, U-Bahn) und S-Bahnen im Giiltigkeitsgebiet nutzen. Stark verknlpft mit
den Kombitickets ist daher die Organisation und Bereitstellung von Sonderverkehr,
bspw. eine erhéhte Taktung von StralRenbahnen oder Bussen, teilweise sogar extra
Linien oder Shuttles fir einzelne Veranstaltungen. Die Finanzierung des
Sonderverkehrs wird teilweise mit der Finanzierung von Kombitickets gemeinsam
verhandelt.

2.4.2 Stakeholder von Kombitickets
Die Stakeholder von Kombitickets sind seitens der Veranstaltungsbranche die

Veranstalterinnen und Ticketing-Dienstleister.® Seitens des Nahverkehrs (ibernehmen
Verkehrsbetriebe, Verkehrsverblinde und der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

% Der Begriff Veranstalter*innen wird zusammenfassend fiir alle Akteure der Veranstaltungsbranche
exkl. Ticketing-Dienstleister verwendet (siehe S. 10).
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verschiedene Aufgaben. Die kommunale Politik hat eine Doppelrolle als Aufgabentrager des
OPNV und als rahmengebende und férdernde Institution von Veranstaltungsorten.

Veranstaltungsbranche

Veranstalter*innen: Die Verhandlungsfiihrung mit Verkehrsunternehmen liegt primar
bei lokalen Veranstalter*innen (55 %) und Spielstatten (26 %).'° Die tatsachliche
Entscheidung fir oder gegen ein Kombiticket liegt allerdings haufig bei den
Kunstler*innen oder Bookingagenturen selbst.

Ticketing-Dienstleister: Ticketing-Dienstleister verantworten die technische
Systemintegration auf den Tickets. Teilweise gibt es auch Ldsungen, die keinen
Einbezug von Ticketing-Dienstleistern erfordern (vgl. das Praxisbeispiel des VRR,
S. 25).

Verkehrsbranche

Politik

Verkehrsunternehmen und Verkehrsbetriebe: Die Verkehrsbetriebe sind die
Vertragspartner bei Kombitickets. Um dauerhafte Kooperationen effizienter zu
gestalten, kdnnen Veranstalter*innen oder Spielstatten Rahmenvertrage vereinbaren
(vgl. S. 23 ). Wenn zuséatzliche Verkehrsinfrastruktur wie Sonderfahrten oder extra
Linien bendtigt werden, kimmern sich Verkehrsbetriebe um die Planung und
Umsetzung.

Verkehrsverbiinde: Der Verkehrsverbund legt Regularien fest, an die sich die
Mitgliedsunternehmen bei der Umsetzung von Kombitickets halten sollen. In vielen
Fallen werden die Verhandlungen mit Veranstalter*innen auf Verbundsebene gefihrt,
auch wenn die Vertragspartei ein einzelner Verkehrsbetrieb ist. Wenn ein Kombiticket
verbundweit gultig ist, werden zur Aufteilung der Erlése unter den Mitgliedern des
Verbundes Einnahmeverteilungsschlissel angewendet.

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Der VDV hat die AG Kombiticket
bestehend aus Verkehrsbetrieben und -verbinden fur den Austausch und die
Standardisierung von Kombitickets ins Leben gerufen. Den Vorsitz hat aktuell der
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR).

Kommunale Politik: Die Kommunalpolitik hat die Mdglichkeit, Spielstatten rechtlich
zur Umsetzung von Kombitickets zu verpflichten. Dies ist einmal Gber das Baurecht
mdglich: Kommunen koénnen das Kombiticket als verpflichtende Auflage in
stadtebaulichen Vertragen oder im Rahmen von behdérdlichen Mobilitdtskonzepten zur
Stellplatzreduzierung vorschreiben, wenn ein Gebaude neu gebaut, erweitert oder
umgenutzt wird. So kann in Hamburg beispielsweise die Stellplatzpflicht, also die
Mindestanzahl an nachzuweisenden Besucher*innen-Parkplatzen, durch ein
Kombiticket um 50 % reduziert werden (Amt flr Bauordnung und Hochbau Hamburg,
2022, S. 11). Weitere Mdglichkeiten einer Kommune sind, ein Kombiticket als
Bedingung fiir eine Forderung, die Nutzung einer offentlichen Flache, oder bei
GroRveranstaltung als Teil von Sicherheitskonzepten bzw.
Verkehrslenkungskonzepten einzufordern.

0 Quelle: Eigene Umfrage unter Veranstalter*innen.
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3 Status quo von Kombitickets: Verbreitung, Preise und
Prozesse

Diese Machbarkeitsstudie mdéchte beantworten, welchen dkologischen und wirtschaftlichen
Mehrwert Kombitickets kreieren und wie die Potenziale zur Ausweitung von Kombitickets
weiter ausgeschdpft werden kdnnen. Um diese Fragen beantworten zu kdnnen, wurde als
erstes ein Grundverstandnis Uber die aktuelle Umsetzung von Kombitickets erarbeitet. Dies
beinhaltet die Verbreitung, die Preisgestaltung sowie die Prozesse bei der Integration von
Kombitickets. Fur die Erfassung des Status Quo sind die Ergebnisse der eigenen Umfrage
unter Veranstalterinnen, der Befragung der Veranstaltungsbesucher*innen, sowie der
Expert*innen-Interviews  zusammengeflossen.  Aullerdem haben die Leipziger
Verkehrsbetriebe einen Datensatz zu den im Jahr 2025 umgesetzten Kombitickets zur
Verfugung gestellt.

3.1 Verbreitung

Far die Einschatzung der Verbreitung von Kombitickets ist zum einen die gesamte Anzahl an
umgesetzten Kombitickets interessant, zum anderen die Art der Veranstaltungen, auf denen
Kombitickets aktuell umgesetzt werden.

3.1.1 Haufigkeit von Kombitickets
Zu der Frage, wie haufig Kombitickets aktuell in Deutschland umgesetzt werden, sind keine

offentlichen Statistiken bekannt. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) pflegt
zwar eine umfangreiche Statistik, hat Kombitickets allerdings nicht gesondert dargestellt
(Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), 2025, S. 25). Auf Nachfrage wurde The
Changency mitgeteilt, dass durch das Segment ,besondere Fahrausweise (Kombi- und
Hoteltickets)* 0,6 % der Fahrten im Jahr 2024 entstanden. Es ist nicht bekannt, wie grof3 der
Anteil von Kombitickets an diesem Segment ist. Auch erheben nicht alle Verkehrsverbinde
die Menge an Kombi- und Hoteltickets, um diese an den VDV weitergeben zu kénnen.

Auch wenn durch die Datenqualitat keine genaue Statistik zur Anzahl an Kombitickets in
Deutschland mdglich ist, kann ein Maximalwert errechnet werden. 2024 wurden 9,8 Milliarden
Fahrgaste beférdert (Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), 2025, S. 24). Nimmt
man an, dass ein Kombiticket fiir 2 Fahrten steht und bis zu 0,6 % der 9,8 Milliarden
Fahrten 2024 durch Kombitickets entstehen, wurden 2024 bis zu 29,4 Millionen
Kombitickets umgesetzt. Dies sind 5,5 % des geschatzten Veranstaltungstickets in
Deutschland.

In der eigenen Umfrage unter Veranstalter*innen haben 129 Befragte, die gemeinsam fur 35
Millionen Ticketverkdufe stehen, ihre Erfahrungen mit Kombitickets geteilt (Details zur
Methodik siehe S. 5). Sie wurden gefragt, wie oft bei ihren Veranstaltungen OPNV-
Kombitickets vorhanden sind (siehe Abb. 3). Mehr als ein Drittel der Befragten (37 %)
setzen grundsatzlich kein Kombiticket bei ihren Veranstaltungen um, obwohl alle
Befragten als grundsatzlich an Kombitickets interessiert eingeordnet werden. Nur 13 % der
Befragten setzen Kombitickets bei all ihren Veranstaltungen um.
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Angebot: Wie oft sind bei deinen
Veranstaltungen OPNV-Kombitickets

vorhanden?
immer (bei 5von 5... 13%

bei4von 5 15%
bei 3von 5 6%
bei 2von 5 9%
bei 1von 5 20%

nie | 7%

0% 10% 20% 30% 40%
n=129 Quelle: Veranstalter*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 3: Haufigkeit des Angebots von OPNV-Kombitickets bei den befragten Veranstalterinnen. Eigene
Darstellung.

Bezieht man die Besucher*innenzahlen der Befragten mit ein, werden allein durch die 129
befragten Veranstalter*innen jahrlich 16,6 Millionen Kombitickets verkauft. Das ist fast die
Halfte (48 %) aller durch die Befragten verkauften Tickets. Dieser grof3e Anteil kdnnte darin
begrindet sein, dass Kombitickets aktuell meistens bei GroRveranstaltungen angeboten
werden: Wenige grolde Veranstalter“innen sorgen hier also fiir die Masse an Kombitickets (vgl.
Praxisbeispiel Leipziger Verkehrsbetriebe S. 18).

Wenn in der Grundgesamtheit genauso viele Kombitickets umgesetzt wirden wie in der
Stichprobe (48 %), lage die Anzahl bei jahrlich 257,6 Millionen Kombitickets in Deutschland.
Weil die Umfrage unter Veranstalter*innen den Anteil der Branche mit Interesse und Erfahrung
reprasentiert, diirfte bezogen auf alle Veranstaltungen in Deutschland weitaus weniger als die
Halfte der Tickets ein Kombiticket sein. Unter der Annahme, dass die Anzahl an Kombitickets
nur ein Viertel der Kombitickets betragt, liegt die Anzahl bei 64,4 Millionen Kombitickets. Das
hiele 12 % aller Veranstaltungstickets sind Kombitickets.

Die geschitzte Verbreitung von Kombitickets auf Basis der VDV-Statistik sowie der
Umfrage unter Veranstalter*innen liegt zwischen 29,4 Millionen und 64,4 Millionen
Kombitickets. Das sind zwischen 5,5 % und 12 % aller Veranstaltungstickets in
Deutschland.
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3.1.2. Art der Veranstaltungen mit Kombitickets am Beispiel der Leipziger Verkehrsbetriebe
Bisher existieren keine umfassenden Untersuchungen zur Verbreitung von Kombitickets in

verschiedenen Veranstaltungsbranchen und -gréflen. Die Expert*innen-Interviews
beschrieben, dass Kombitickets am haufigsten bei Musikveranstaltungen und am
zweithaufigsten bei Sportveranstaltungen umgesetzt werden. Obwohl 90 % aller Livemusik-
Veranstaltungen unter 500 Besucher*innen haben (GEMA, 2024), erhalten Verkehrsverblinde
kaum Anfragen von Veranstalter*innen kleinerer Veranstaltungen. Diese Aussagen zu Art und
Grofle von Veranstaltungen mit Kombitickets konnen anhand von Daten der Leipziger
Verkehrsbetriebe (LVB) exemplarisch Uberpruft werden.

Die von den LVB (bermittelte Ubersicht enthalt Informationen (iber die Veranstaltungsart und
die Besucher*innenzahl der Veranstaltungen mit Kombiticket. AuRerdem ist bekannt, dass
Rahmenvertrage u.a. mit mehreren groflen Kulturhdusern bestehen. Auch bestehen fir
einzelne Veranstaltungsorte politische Vorgaben, die Veranstaltungen zur Umsetzung von
Kombitickets verpflichten.

Abb. 4 zeigt die Anzahl von Besucher*innen und Veranstaltungen mit Kombitickets sortiert
nach den Veranstaltungsarten Sport, Messe, Kulturhduser, Populare Musik, Feste, sonstige
Kultur und Kongresse. Die griine Linie zeigt die durchschnittliche VeranstaltungsgrofRe (also
Besucher*innenzahl) pro Veranstaltungsart an. Es wird deutlich, dass die meisten
Kombitickets bei Sportveranstaltungen umgesetzt wurden (48 %). Populare Musik (9 %) und
die Veranstaltungen der Kulturhduser (15 %) machten anteilig weitaus weniger aus, obwohl
deutschlandweit betrachtet doppelt so viele Menschen zu Livemusik-Veranstaltungen gehen
als zu Sport-Veranstaltungen (vgl. S. 7).

Betrachtet man die Veranstaltungszahl statt der Besucher*innen-Zahl, liegen die Kulturhauser
allerdings weit vorne — sie machen 80 % aller Veranstaltungen mit Kombitickets in Leipzig
aus, insgesamt 1.178 im Jahr 2025. Die hohe Diskrepanz zwischen Veranstaltungszahl und
Besucher*innen-Zahl ist darauf zurlickzufiihren, dass Sportveranstaltungen weitaus groRer
sind: Die durchschnittliche VeranstaltungsgréfRe der Kulturhduser liegt bei 274 Personen, die
von  Sportveranstaltungen bei  12.835 Personen. Dass die Kulturhauser
Rahmenvertragspartner der LVB sind, ist sicherlich ein entscheidender Faktor fur eine
einfachere Umsetzung vieler, vergleichsweise kleiner Veranstaltungen mit Kombiticket.

Insgesamt haben die LVB im Jahr 2025 2,2 Millionen Kombitickets auf 1.470
Veranstaltungen in Umlauf gebracht. In einer Analyse nach Veranstaltungsgrofien zeigt sich,
dass Grofdveranstaltungen mit jeweils 10.000 bis 50.000 Besucher*innen zwar nur 5 % der
Veranstaltungen mit Kombitickets ausmachen, aber rund drei Viertel des gesamten
Kombiticket-Aufkommens generieren.
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Leipziger Veranstaltungen mit Kembitickets nach
Veranstaltungsarten
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Abb. 4: Verteilung von Veranstaltungen und Besucher*innen mit Kombitickets in Leipzig nach Veranstaltungsart
sowie durchschnittliche VeranstaltungsgrofRe. Uberblick vom LVB aus dem Jahr 2025, eigene Darstellung

3.2 Die Preisgestaltung und wirtschaftliche Bedeutung von Kombitickets

Ein zu hoher Preis ist fir Veranstalter®innen der haufigste Grund, Kombitickets nicht
umzusetzen (vgl. S. 31). Auch fur die Vision eines ,Kombiticket ohne Limit“ wurde in Interviews
gespiegelt, dass die entscheidenden Fragen die Finanzierung und Zahlungsbereitschaft sein
wurden. Wie hoch die Pauschalen aktuell pro Besucher*in sind, wie ein Preis gebildet wird
und wie hoch die Zahlungsbereitschaft bei Besucher®innen ist, wird in diesem Kapitel
beschrieben.

3.2.1 Pauschalen pro Besucher*in
Wahrend sich die Verkehrsbranche in den Interviews hinsichtlich der Preisgestaltung sehr

bedeckt hielt, liefert die Befragung der Veranstalter*innen klare Daten. Wie in

Abb. 5 dargestellt, konnten Veranstalter*innen den durchschnittlichen Preis pro Besucher*in
in sieben vorgegebenen Preisspannen angeben.
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Preis: Das OPNV-Kombiticket kostet im Schnitt

pro Besucher’in...
0% 10%  20% 30%  40%  50%
50 ct oder weniger 6%
51ctbis1€ 11%
1,01€bis 1,50 € NN 41%
1,51€bis2€ 15%
2,01€bis2,50€ 6%
2,51€bis3€ 7%

3,01 € oder mehr 2%
weiB nicht/ keine Angabe 11%

n=129 Quelle: Veranstalter*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 5: Durchschnittliche Kosten pro Besucher®in fiir Kombitickets, eigene Darstellung.

o Haufigster Preis: 41 % der Veranstalter*innen zahlen zwischen 1,00 und 1,50 Euro
pro Besucher*in fir ein Kombiticket.
e Mehrheit: Bei zwei Dritteln (67 %) liegt die Pauschale zwischen 0,50 und 2,00 Euro.

Keine Angabe: 11 % der Teilnehmenden haben keine Angabe gemacht.
Gesamtausgabe: Mithilfe der Angaben zur Haufigkeit von Kombitickets wurde pro

Veranstalter*in berechnet, wie viel jahrlich fir Kombitickets ausgeben wird."
Insgesamt gaben die befragten Veranstalter*innen fir 16,6 Millionen Kombitickets
insgesamt 24,7 Millionen Euro aus.

e Durchschnittspreis: Teilt man die Anzahl der Kombitickets durch die
Gesamtausgaben, liegt der durchschnittlich gezahlte Preis pro Kombiticket bei 1,49
Euro.

Zusammenfassend sind trotz der klaren preislichen Orientierung bei 1 Euro bis 1,50 Euro
deutliche Unterschiede sichtbar. Folgend werden die Faktoren beschrieben, die die
Pauschalpreise pro Besucher*in beeinflussen.

3.2.2 Faktoren der Preisbildung von Kombitickets
Im Rahmen dieser Studie zeigte sich, dass die Preisgestaltung der Verkehrsbetriebe in der

Veranstaltungsbranche haufig Unverstandnis hervorruft. Ziel dieses Kapitels ist es, hier ein
tieferes Bewusstsein zu schaffen. Nicht nur, um die Akzeptanz der jeweils anderen Partei am
Verhandlungstisch zu erhéhen, sondern auch um konkrete Spielrdume fiir ein gegenseitiges
Entgegenkommen aufzuzeigen. Die identifizierten Faktoren fur die Preisbildung sind:

e Tarifbindung

e Nutzungsquote

e Leistungsangebot (insb. zeitlicher und rdumlicher Umfang)

e Politische Férderung

e Individuelle Verhandlungen und Rahmenvertréage

" Es wurde mit den Mittelwerten der Preisspannen gerechnet. Bei der Angabe ,1-1,50 Euro® wurde
bspw. mit 1,25 Euro gerechnet. Bei ,,50 ct oder weniger“ wurde 50 ct, bei ,3 Euro oder mehr* wurde 3
Euro angenommen.
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Tarifbindung: Kombiticket-Preise haben sich an den Tarifbestimmungen zu orientieren. Der
VDV schreibt: ,Es gilt der Grundsatz, wonach der Tarif fiir jeden in gleicher Weise angewendet
werden muss”“ (Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), o.J.). Tarifbestimmungen
sind das Ergebnis eines regulierten Prozesses, in dem Verkehrsunternehmen und -verbinde,
kommunale Politik und die zustandige staatliche Genehmigungsbehoérde involviert sind.
Tabelle 2 erklart am Rechenbeispiel, wie eine Pauschale pro Besucher*in hergeleitet wird.

Tabelle 2: Fiktives Beispiel zur Veranschaulichung der Berechnung einer Kombiticket-Pauschale.

Was? Wert Anmerkung

Preis fur 2 Fahrten 5 Euro Tariflich festgelegt
Besucher*innen-Zahl 1000 Personen

OPNV-Nutzung 400 Personen =0,4* 1000 / 40 % nutzen den OPNV.

= 0,5 * 400 / Die Halfte der OPNV-
Nutzenden haben schon ein Abo.

1000 Euro =200 * 5 Euro

Kombiticket-Nutzung 200 Personen

Gesamtpauschale,
orientiert an Tarif

Preis pro Besucher*in 1 Euro pro Person = 1000 Personen / 1000 Euro

Nutzungsquote: Wie viele Besucher*innen nutzen das Kombiticket wirklich? Bei grof3en
Vertragsvolumina wird die exakte Nutzungsquote Uber gezielte Mobilitatsbefragungen
erhoben; bei kleineren Vereinbarungen wird hingegen meist mit Schatzwerten gearbeitet.

Leistungsangebot: Wie oben beschrieben, kann das Leistungsangebot (Zeitraum,
Gultigkeitsgebiet, Sonderverkehr/ Verkehrsmittel) sehr unterschiedlich ausfallen (S. 13). So
sind beispielsweise verbundweit gultige Kombitickets teurer als lokal gulltige Kombitickets.

Politische Férderung: Weil OPNV und kommunale Politik eng verkniipft sind, kann der Preis
eines Kombitickets auch durch eine politische Agenda beeinflusst sein. So kann
beispielsweise ein Museum durch die kommunale Politik geférdert werden, wenn es seinen
Besucher*innen fiir nur 50 Cent die OPNV-Anreise ermdglichen kann. Ob in diesem Fall die
Differenz zwischen dem Standard-Kombiticketpreis, der sich aus der Tariflogik ergibt und dem
Zielpreis durch den 6ffentlichen Haushalt oder andere Quellen gedeckt wird, ist nicht bekannt.

Individuelle Verhandlungen und Rahmenvertriage: Trotz der Tarifbindung kdénnen
Unterschiede in den Preisen zum Teil an individuellen Verhandlungen liegen. Alte
Rahmenvertrage kdénnen im Vergleich zu neuen Rahmenvertragen gunstiger sein. Zudem
bieten die Schatzungen der Nutzungsquoten Verhandlungsspielraum. Ein in der freien
Wirtschaft bekannter Mengenrabatt ist in der Nahverkehrsbranche nicht tblich.

3.2.3 Zahlungsbereitschaft fir Kombitickets von Besucher*innen
Bei den zwei im Rahmen dieser Studie umgesetzten Befragungen in Hamburg (n=344) und

Leipzig (n= 328) wurden die Veranstaltungs-Besucher*innen u.a. gefragt: Wie viel mehr dlirfte
ein Veranstaltungs-Ticket kosten, damit es gleichzeitig eine Fahrkarte ist? Auffallig ist, dass
es bei beiden Befragungen mit ganz unterschiedlichen Zielgruppen zwei Antworten gab, die
dominierten, obwohl sie kontrar zueinander sind: “4 € oder mehr” und “es durfte nicht mehr
kosten” (s. Abb. 6).
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Wie viel mehr diirfte ein Veranstaltungs-Ticket kosten,
damit es gleichzeitig eine Fahrkarte ist

45% 42%
40%
35%
30% o8
25% 234 22%
20% 16%
15% 10% 11% 12%)
10% 5% 6%
4% 4% 4% 4
o m - | [ ]
es dirfte 50ct 1€ 1,50€ 2€ 2,50€ 3€ 3,50€ 4 € oder weiBich
nicht mehr mehr nicht/ ist mir
kosten egal

m Hamburg (n=344) Leipzig (n=328) )
Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 6: Die Zahlungsbereitschaft von Besucher*innen zweier Veranstaltungen fiir ein inkludiertes OPNV-Ticket bei
Veranstaltungen, eigene Darstellung

Eine sehr ahnliche Verteilung ist bei der Abfrage der Zahlungsbereitschaft zu einem
,Kombiticket ohne Limit* vorhanden (siehe S. 40). Um dies zu erklaren, werden unten durch
eine tiefere Analyse der Daten drei Erklarungsansatze beschrieben.

3.2.4 Die wirtschaftliche Bedeutung fur Verkehrsunternehmen
Die wirtschaftliche Bedeutung fur Verkehrsunternehmen lasst sich anhand zwei verschiedener

Ansatze schatzen. Obig wurde erlautert, dass die Verbreitung in Deutschland in der
Spannweite zwischen 29,4 Millionen und 64,4 Millionen jahrlichen Kombitickets geschatzt
wird und der Durchschnittspreis bei 1,49 Euro liegt (siehe S. 16). Daraus ergibt sich ein
geschatzter jahrlicher Umsatz zwischen 43,8 Millionen Euro und 96 Millionen Euro.
Davon werden 24,7 Millionen Euro durch die Teilnehmer*innen der Umfrage unter
Veranstalter*innen ausgeben.'?

Ein weiterer Anhaltspunkt flr die wirtschaftliche Bedeutung von Kombitickets flr
Verkehrsunternehmen wurde in einem Expert*innen-Interview gegeben: Kombitickets machen
ca. 0,5 % des Umsatzes eines spezifischen Verkehrsverbundes aus.'® Nimmt man an, dass
0,5 % des gesamten Branchenumsatzes von 12,3 Milliarden Euro durch Kombitickets
entstehen (Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), 2025, S. 28), dann bringen
Kombitickets der Nahverkehrsbranche jahrlich 61,5 Millionen Euro Umsatz. Um die
Validitat dieser Hochrechnung zu prifen, ware eine umfassende Datenerhebung zu konkreten
Umsatzzahlen durch Kombitickets innerhalb der Verkehrsbranche erforderlich. Wie auch in
Kapitel ,Hemmnisse der Nahverkehrsbranche* sichtbar, schatzen Verkehrsunternehmen die
wirtschaftliche Bedeutung von Kombitickets als eher gering ein (siehe S. 32).

12 Berechnung der Gesamtausgaben: Pro Veranstalter wurde die Haufigkeit von Kombitickets mit der
Pauschale pro Besucher*in und der jahrlichen Besucher*innenzahl multipliziert.
'3 Die Angabe wurde auf Wunsch anonymisiert.

22



3.3 Prozess: Die Einrichtung eines Kombitickets

In der Umfrage unter Veranstalterfinnen wurde abgefragt, wie viel Aufwand
Veranstalter*innen bei der Einrichtung von Kombitickets pro Veranstaltung haben. Hier wurde
eine grolie Bandbreite sichtbar. Positiv iberrascht hat es, dass 26 % sagten keinen laufenden
Aufwand zu haben, weil das Kombiticket schon etabliert sei.' Weitere 16 haben weniger als
30 Minuten Aufwand pro Veranstaltung. Allerdings haben 5 % auch einen Aufwand von mehr
als drei Tagen pro Veranstaltung mit Kombiticket angegeben. Zusammenfassend gesagt ist
der Aufwand also sehr unterschiedlich, was die These unterstreicht, dass bisher eine geringe
Standardisierung vorliegt. Folgend wird die Prozesskomplexitat analysiert und anhand von
zwei Fallbeispielen veranschaulicht.

3.3.1 Die Prozesskomplexitat bei Kombitickets

Ein klares Verstandnis fur die Einflussgréofien der Prozesskomplexitat ist eine wichtige
Voraussetzung, um fundiert Uber die notwendige Standardisierung bei der Einrichtung von
Kombitickets diskutieren zu kénnen. Die folgende Auflistung dient der Veranschaulichung, es
besteht kein Anspruch auf Vollstandigkeit.

1. Vielfalt der Veranstaltungen und Organisationsstrukturen

e Skalierung und Verhandlungsaufwand: Wahrend sich bei Kleinveranstaltungen
aufwendige Verhandlungen kaum lohnen, erfordern Grof3veranstaltungen prazise
Abstimmungen.

e Schnittstellen zum Sonderverkehr: In der Praxis Uberschneiden sich die
Verhandlungen Uber Kombitickets oft mit organisatorischen Vereinbarungen zum
veranstaltungsbezogenen Sonderverkehr oder zusatzlichen Fahrten.

e Lokale Verankerung: Die Abstimmungen mit den Verkehrsunternehmen erfolgt
Uberwiegend auf lokaler oder regionaler Ebene, was zu einer sehr heterogenen
Organisationslandschaft fuhrt. Im Rahmen der Umfrage unter Veranstalter*innen
zeigte sich deutlich, dass der Kontakt zum Verkehrsbetrieb meistens tiber den lokalen
Veranstalter lauft (54 %).

2. Kombiticket-Modelle und Abrechnungskonzepte
Es existieren unterschiedliche vertragliche wund finanzielle Modelle zwischen
Veranstalter*innen und Verkehrsverblinden:

e Pauschale pro Besucher*in: Die Veranstalter*innen zahlen fur jedes verkaufte Ticket

eine Pauschale. Die Kosten werden nach dem Solidarprinzip auf alle Gaste umgelegt.

e Rahmenvertrage: Dies ist eine Sonderform des Abrechnungsmodells ,Pauschale pro
Besucher*in“. Hierbei handelt es sich um jahrliche Vereinbarungen mit
Verkehrsverbiinden flir das gesamte jahrliche Veranstaltungskontingent eines Tragers
(vgl. Kapitel 3.2). Anfangs wird ein Preis pro Besucher*in festgelegt, die Abrechnung
erfolgt dann anhand der genauen Besucher*innenzahl des Jahres.

e Optionales OPNV-Ticket: Dies bedeutet, dass Besucher*innen sich im Ticketkauf-
Prozess optional ein OPNV-Ticket zubuchen kénnen. Dieses Modell stellt im engeren
Sinne kein klassisches Kombiticket dar und steht nicht im Fokus dieser Untersuchung.

4 Die Halfte der Befragten ohne laufenden Aufwand (n=10) hat Rahmenvertrage.
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In der Umfrage unter Veranstalterinnen wurde abgefragt, welches Abrechnungsmodell
regelmalig genutzt wird. Es zeigte sich, dass die Abrechnung am haufigsten Uber
Pauschalpreise pro Besucher*in (68 %) lauft, ein pauschaler Jahresdeal bzw. Rahmenvertrag
mit dem jeweiligen Verkehrsverbund ist mit 29 % das zweithaufigste Abrechnungsmodell. Nur
rund 6 % der Veranstalter*innen nutzen das Modell des optionalen OPNV-Tickets regelméaRig.

3. Personalisierungsdruck & 2-Ticket-Losung

Digitalisierung & Moglichkeit der Vervielfdltigung: Der Ticketmarkt wird
zunehmend digitalisiert. Analoge Hardtickets, die weiterhin einen Marktanteil halten,
erlauben eine falschungssichere Integration der Fahrtberechtigung (siehe
Praxisbeispiel LVB). Digitale Tickets (Print@Home oder Mobile Tickets) bergen
hingegen das Risiko der unbefugten Vervielfaltigung.

Personalisierung: Wenn ein digitales Ticket ein Kombiticket ist, kbnnten damit auch
Fahrtberechtigungen vervielfaltigt werden. Um diesen Betrug vorzubeugen, fordern
manche Verkehrsbetriebe die Personalisierung von digitalen Kombitickets.
»Ein-Ticket-Losung“ vs. ,Zwei-Ticket-LOosung“: Bei Hardtickets ist das
Veranstaltungsticket immer gleichzeitig auch die Fahrtberechtigung. Bei digitalen
Tickets kann eine ,Ein-Ticket-Losung“ bei gleichzeitiger Personalisierung dann
umgesetzt werden, wenn das Eintrittsticket sowieso personalisiert ist. Allerdings fuhrt
der Personalisierungsbedarf auch oft dazu, dass ein OPNV-Ticket separat
freizuschalten ist (siehe Praxisbeispiel 2: VRR und im folgenden Punkt die Kombiticket-
Schnittstelle von Eventim). Damit wird die Nutzungsfreundlichkeit fir Besucher*innen
gesenkt. Auch flr Veranstalter*innen ist der Wunsch nach Personalisierung haufig eine
grofde Hirde.

4. Rolle der Ticketing-Dienstleister
Die technische Umsetzung von Kombitickets hangt stark vom gewahlten Ticketing-Anbieter

ab, da diese sehr unterschiedliche Konditionen und Prozesse aufweisen.

Die Eventim Kombiticket-Schnittstelle und Servicegebiihren: Eventim bietet eine
spezialisierte Schnittstelle fur personalisierte Kombitickets an und wabhlt hier die ,Zwei-
Ticket-Lésung“. Dadurch ist die nutzungsfreundlichere Ein-Ticket-LOsung fur digitale
Tickets nicht mehr maéglich, auch wenn der spezifische Verkehrsverbund keine
Personalisierung fordert. Zudem erhebt der Anbieter eine ticketbasierte Servicegebuhr
im einstelligen Cent-Bereich. Angesichts der Marktmacht von Eventim wird diese neu
geschaffene Mittlerposition in der Branche teilweise kritisch diskutiert.
Prozessvielfalt alternativer Anbieter: Die meisten anderen Dienstleister
ermoglichen auch bei digitalen Tickets ein einfacheres Verfahren (analog zum
Hardticket-Prinzip). Da Veranstalter*innen jedoch haufig parallel mit verschiedenen
Anbietern kooperieren, steigt der Einarbeitungs- und Abstimmungsaufwand. Derzeit
gilt kein Dienstleister als durchgehend kombiticketfreundlich.

5. Rolle der Verkehrsverbiinde

Heterogenitidt der Verkehrsverbiinde: Preise, Leistungsangebote und Prozesse
variieren stark zwischen den einzelnen Verkehrsunternehmen (vgl. folgend die zwei
Praxisbeispiele VRR/LVB).

Dezentrale Befugnisse: Es gibt keine bundesweit koordinierende, weisungsbefugte
Instanz zur Standardisierung. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
kann lediglich Orientierungspapiere und Empfehlungen ausgeben.
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3.3.2 Praxisbeispiel 1: Der Einrichtungsprozess bei den Leipziger Verkehrsbetrieben
Am Beispiel der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) wird der Prozess ab der Anfrage eines/einer

Veranstalterin an einen Verkehrsbetrieb dargestellt. Dieser Prozess ist erforderlich, wenn
kein Rahmenvertrag und keine politische Vorgabe zur Umsetzung von Kombitickets vorliegen.

e Bestehende Pauschalpreise: Fur viele Spielstatten bestehen bereits pauschalierte
Preise, abgeleitet aus Nutzungsdaten und Stichprobenerhebungen. Auf Anfrage erhalt
der/die Veranstalter'in den entsprechenden Preisvorschlag sowie einen
Vertragsentwurf.

e Vertrag & Umsetzung: Nach Vertragsabschluss erfolgt die Integration der
Fahrtberechtigung in das Ticket (siehe Abb. 7) sowie eine abschlief’ende Freigabe.

¢ Individuelle Bewertung neuer Spielstatten: Falls fir eine Spielstatte noch kein Preis
vorliegt, wird der Bedarf anhand weniger Eckdaten (Fragebogen) ermittelt.

o Kapazitatspriufung: Erganzend prift der Verkehrsbetrieb intern den erforderlichen
Kapazitatsbedarf, insbesondere im Hinblick auf mégliche Zusatzverkehre.

e Angebotserstellung: Auf dieser Basis wird ein individuelles Angebot erstellt.

L
L Leipziger

Verkehrsbetriecbe ~ MDV @

Fahrtberechtigung MDV (Zone110)

4 Std. vor + nach der Veranstaltung
Abb. 7: Muster der Bilddatei der LVB. Quelle: LVB

Laut den LVB kann die Einrichtung eines Kombitickets in der Regel innerhalb von 48 Stunden
umgesetzt werden. Die LVB fordern keine Personalisierung von digitalen Tickets, sodass auch
bei digitalen Tickets eine nutzer*innenfreundliche ,Ein-Ticket-Losung“ umgesetzt werden
kann. Da allerdings auch in diesem Prozess ein personlicher Kontakt mit mehreren
Handlungsschritten notwendig ist, wird auch hier von einem Standardisierungspotenzial
ausgegangen, was eine gréliere Verbreitung von Kombitickets erméglichen kdnnte.

3.3.3 Praxisbeispiel 2: Die Kombiticket-Plattform des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) legt, im Gegensatz zu den LVB, Wert auf die

Personalisierung digitaler Kombitickets. Hierfir missen die Nutzer*innen von Kombitickets
den Fahrschein zunachst von der Website des jeweiligen Verkehrsunternehmens
herunterladen. Folgend wird der Ablauf aus Sicht der Besucher*innen dargestellt. Die
vorgelagerten Verhandlungen zwischen Veranstalter*innen und Verkehrsverbund sind hier
ausgeklammert.

Separater Ticketabruf am Beispiel des Verkehrsbetriebs DSW21 in Dortmund
o Hinweis: Beim Ticketkauf erfolgt die Weiterleitung bzw. Verlinkung zum Kombiticket-

Portal, z. B. via Ticketmail. Die jeweilige Veranstaltung kann im Portal auf einer
Webseite ausgewahlt werden, es ist keine Anmeldung notwendig.

o Verifizierung: Die Anmeldung im Portal erfolgt mittels der regularen
Eintrittskartennummer.

e Personalisierung & Download: Nach einer datenschutzkonformen Personalisierung
wird das OPNV-Ticket digital bereitgestellt. Eine Umpersonalisierung bei
Ticketweitergabe ist flexibel bis kurz vor Veranstaltungsbeginn moglich.
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Der Vorteil dieses Verfahrens ist eine Personalisierung des Tickets und die Unabhangigkeit
vom Ticketing-Dienstleister. Es wird ein einheitlicher, standardisierter Prozess flr alle
Kooperationspartner des Verkehrsverbundes und fir die Fahrgaste geschaffen. Nachteilig ist,
dass flr den Erhalt der Fahrberechtigung ein aktiver, zusatzlicher Handlungsschritt durch die
Besucher*innen erforderlich ist. Wenn das OPNV-Ticket direkt im Veranstaltungsticket
inkludiert ist (wie zum Beispiel beim LVB), ist keine extra Handlung nétig.
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4 Der Mehrwert und das Verbreitungspotenzial von
Kombitickets

Wie obig dargestellt, wird der Verbreitungsgrad von Kombitickets auf 5,5 % bis 12 % aller
Veranstaltungstickets in Deutschland geschatzt (vgl. S. 16). Dies zeigt, dass méglicherweise
ein groRes ungenutztes Verbreitungspotenzial vorliegt. Um das Potenzial fir eine
flachendeckende Umsetzung abschatzen zu kénnen, wurden die Beweggrinde bzw. Motive
und Hemmnisse fiir eine Umsetzung erhoben. AuRerdem werden die Ergebnisse zur Nutzung
und Wirksamkeit der OPNV-fordernden MalRnahme dargestellt. Zum Schluss dieses Kapitels
wird ein Zwischenfazit zum Potenzial von Kombitickets gezogen.

4.1 Beweggrinde fur die Umsetzung von Kombitickets

Was sind die Erwartungen und Hoffnungen bei der Umsetzung von Kombitickets? Um dies
herauszufinden, wurden Veranstalter*innen, Akteur*innen der Verkehrsbranche sowie
Besucher*innen nach ihren Griinden zur Verwendung von Kombitickets befragt.

4.1.1 Grinde von Veranstalter*innen fur Kombitickets
Fur diese Untersuchung wurden 129 Veranstalterinnen gefragt: Was sind / wéren eure

Griinde dafiir, OPNV-Kombitickets anzubieten? Abb. 8 zeigt, dass Nachhaltigkeit auf Platz 1
der Motive fur die Umsetzung von Kombitickets steht: Fir 94 % ist sie ein sehr starkes oder
starkes Motiv. Der zweitstarkste Grund fiir ein Kombiticket ist ,mehr OPNV-Nutzung®. Auf
Platz 3 und 4 der (sehr) starken Motive stehen die Besucher*innen im Zentrum, diese Motive
sind ,Service / einfachere Anreise* (68 %) und ,Das Kombiticket wird von Besucher*innen
positiv aufgefasst® (62 %). Wie das folgende Kapitel zeigt, bestatigen sich die von
Veranstalter*innen genannten Motive in der Befragung von Veranstaltungsbesucher*innen.

Im Zuge dieser Frage konnten sich Veranstalterinnen zu fiinf wirtschaftlichen Motiven
positionieren. Es wurde wie folgt geantwortet:

o ,Das Kombiticket lohnt sich insgesamt flr Veranstalter*innen und Besucher*innen® ist
fur 54 % ein sehr starkes bzw. starkes Motiv.
11 % geben an, dass sie die Kosten komplett auf Besucher*innen umlegen kdnnen.
Fir 50 % sind produktionstechnische Vorteile ein sehr starker oder starker
Beweggrund.

e Fiur 34 % der Veranstaltertinnen ist das Kombiticket ein Argument, dass
Besucher*innen sich dadurch eher ein Ticket im Vorverkauf holen.

e Ein héherer Getrankekonsum und damit verbunden hohere Einnahmen steht zwar auf
Platz 10 der Motive, ist aber immer noch fir 9 % ein (sehr) starker Beweggrund.
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Motive : Was sind / wéiren eure Griinde dafiir, PNV-Kombitickets anzubieten?

Nachhaltigkeit.

Mehr 6PNV Nutzung. | S i
senvice  einfachere Anrcise. | N EEEI I o 6
Das Kombiticket wird von Besucher*innen positiv
[ DT
aufgefasst.
Das Kombiticket lohnt sich insgesamt fur _ o T
Veranstalter*innen und Besucher*innen.
Produktionstechnische Vorteile (weniger Stau etc.). [ SRR 23% 20% 7%
Externe Vorgabe. [ RIS a6 16% 26%
Das Kombiticket ist ein Argument flr Besucher*innen, das _ S - B
Ticketim Vorverkauf zu holen.
Es spricht nichts dagegen, weil wir die Kosten komplett auf
. . : [ 7%
die Besucher*innen umschlagen konnen.
OPNV-Nutzung macht, dass Menschen mehr
) . . 26%
(alkoholische) Getranke konsumieren. - o o
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m sehr stark m stark teils / teils eher nicht gar nicht
n=129 Quelle: Veranstalter*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 8: Beweggriinde fiir Kombitickets von Akteur*innen der Veranstaltungsbranche, eigene Darstellung

Zudem fallt auf, dass das Motiv ,externe Vorgabe“ den dritten Platz der sehr starken Motive
einnimmt. Dass eine politische Auflage Veranstalterinnen dazu bewegt, Kombitickets
anzubieten, ist wenig verwunderlich. Es verdeutlicht jedoch noch einmal sehr klar, dass
staatliche oder kommunale Vorgaben in der Praxis sehr wirksam sind.

4.1.2 Relevanz von Kombitickets fiir Besucher*innen
Bei der Befragung von Veranstaltungsbesucher*innen bei zwei Veranstaltungen mit einem

inkludierten Kombiticket wurden insgesamt 672 Besucher*innen zu ihrer Anreise befragt
(Details zur Methodik siehe S. 6).

Was bewegt Besucher*innen den OPNV zu nutzen? .
Bei der Abfrage der starksten Beweggrinde fiir die OPNV-Nutzung aufseiten der

Besucher*innen rangiert die Antwort ,Weil es einfacher/bequemer ist’ mit Abstand auf dem
ersten Platz (59 % in Hamburg und 67 % in Leipzig, siehe Abb. 9). Dies korreliert indirekt mit
den Ergebnissen der Veranstalter*innen-Befragung, in der das Kombiticket als Instrument des
Kundenservices den dritten Platz der Motive belegte. An zweiter Stelle folgt der finanzielle
Aspekt: Besucher*innen wahlen den OPNV, wenn dieser im Ticketpreis inbegriffen ist (Motiv:
,Weil die Fahrt fir mich kostenlos ist‘). Die unter der Kategorie ,Sonstiges‘ haufig genannte
Einschrankung, dass kein eigener Pkw zur Verfugung stehe, unterstreicht zudem die
essenzielle soziale Bedeutung des oOffentlichen Nahverkehrs sowie einer verlasslichen
Infrastruktur fUr die gesellschaftliche Teilhabe.
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Warum hist Du mit dfientlichen Verkehrsmitteln angereist?

Weil es einfacher bzw. bequemer ist (z. B. 67%

keine Parkplatzsuche). A 59%

- P - 22%
Weil die Fahrt fiir mich kostenlos ist. _ 33%

Weil es nachhaltiger / umweltschonender

9%
ist. PN 28%
Weil es meine Routine ist: Ich fahre oft 15%
oder immer mitdem OPNV. L 5% Leipzig (n=136)
® Hamburg (n=76)

Weil es mir ermoglicht, Alkohol zu trinken, 6%
falls ich darauf Lust habe. N 18%

; 7%
Sonstiges B 8%

1%

weif nicht 0%

0% 20% 40% 60% 80%

Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 9: Motive fiir die Wahl des OPNV von Besucher*innen zweier Veranstaltungen. Mehrfachantworten méglich,
eigene Darstellung.

Wie stehen Besucher*innen zum Kombiticket?
Auf einer 6er-Skala konnten Besucher*innen bewerten, wie wichtig ihnen das inkludierte

Kombiticket bei einem Veranstaltungsticket ist. Abb. 10 zeigt: Eine deutliche Mehrheit steht
hinter dem Kombiticket. Zwei Drittel der befragten Besucher*innen ist ein Kombiticket
eher wichtig, wichtig oder sehr wichtig (HH: 63 % / LPZ: 69 %).

Innerhalb der Befragung wurde auch die Verkehrsmittelwahl am jeweiligen Tag abgefragt.
Unabhangig von der Art, wie die befragten Personen anreisten, zeigte sich eine deutliche
positive Resonanz fur ein Kombiticket:

e 59 % der Auto-Nutzer*innen,
e 68 % der Nutzer*innen sonstiger Verkehrsmittel und
e 74 % der OPNV-Nutzer*innen ...

...ist es personlich wichtig, dass ein Kombiticket inkludiert ist. Auch wenn die starkste
Zustimmung von den OPNV-Nutzer*innen selbst kam, zeigte sich eine starke Solidaritit fiir
das Kombiticket auch bei den Nutzer*innen anderer Verkehrsmittel. Es ist positiv
uberraschend, dass selbst fiir 28 % der Autofahrer*innen das Kombiticket ,sehr
wichtig” ist.
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Wie wichtig ist Dir persiinlich,
dass das Veranstaltungs-Ticket gleichzeitig eine Fahrkarte ist?

Lelpﬂg “12321} - 1 ” _
Hambu'g (n=334) o o ™ —

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

gar nicht wichtig unwichtig eherunwichtig  meherwichtig mwichtig msehrwichtig

Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 10: Wichtigkeit eines integrierten OPNV-Tickets fiir Besucher*innen zweier Veranstaltungen, eigene
Darstellung

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Erwartungen der Veranstalter*innen durch
die Perspektive der Besucher*innen empirisch bestatigt werden:

e Preisvorteil fir Besucher*innen: Der im Ticketpreis inkludierte OPNV ist fir
Besucher*innen das zweitwichtigste Motiv und untermauert somit die generelle
Wichtigkeit des Angebots eines Kombitickets.

e Service und einfache Anreise (Platz 3 der Veranstalter*innen-Motive): Deckt sich
mit dem Hauptargument der Besucher*innen, die den OPNV primar aus Griinden der
Bequemlichkeit wahlen.

o Positive Wahrnehmung (Platz 4 der Veranstalter*innen-Motive): Rund zwei Drittel
stehen personlich hinter dem Kombiticket.

4.1.3 Motive von Verkehrsverbinden und -betrieben
In den Expert*innen-Interviews wurden Akteur*innen der Verkehrsbranche nach ihren Motiven

zur Umsetzung von Kombitickets gefragt (Details zur Methodik siehe S. 4).
Die Hauptmotive sind:
e Die Verkehrslenkung und Vermeidung von Verkehrschaos bei Grof3veranstaltungen.
e Vermeidung von CO,-Emissionen und Umsetzung der Mobilitdtswende.
e Befdrderung, also dem politischen Auftrag der Daseinsvorsorge Folge zu leisten (siehe
S.9).

Weitere Motive sind:

e In den stark gefillten Bahnen/Bussen rund um Grol3veranstaltungen sind Kontrollen
kaum durchfihrbar. Ein Kombiticket garantiert hier auf einfache Weise, dass alle
Besucher*innen bereits eine glltige Fahrkarte besitzen.

o Kombitickets erméglichen ein kalkulierbares Einkommen durch Rahmenvertrage.

e Durch Kombitickets werden Personen bei Veranstaltungen an den OPNV
herangefihrt. Damit dienen Kombitickets auch der Neukundengewinnung.
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4.2 Hemmnisse fur die Umsetzung von Kombitickets

Um Verbesserungspotenziale von Kombitickets zu identifizieren, wurden Veranstalter*innen
und Stakeholder der Verkehrsbranche zu den aktuellen Hemmnissen in der Umsetzung
befragt.

4.2.1 Hemmnisse von Veranstalterinnen
Im Zuge der Umfrage innerhalb der Veranstaltungsbranche (129 teilnehmende

Veranstalter*innen) wurden die zentralen Hemmnisse identifiziert, welche das Potenzial von
Kombitickets derzeit einschranken (s. Abb. 11). Die Ergebnisse lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

e Preissensibilitidt: Zu hohe Preise sind fur zwei Drittel (67 %) ein (sehr) starkes
Hemmnis.

e Biirokratischer Aufwand: Auf den Platzen 2 und 3 folgen komplizierte und separat
zu fihrende Verhandlungen mit einzelnen Verkehrsverbiinden.

e Lohnt sich das? 46 % wissen nicht, wie viele Besucher*innen das Kombiticket nutzen
und ob es sich lohnt (sehr starkes / starkes Hemmnis). Dabei ist das Deutschlandticket
ein wichtiger Aspekt (siehe Platz 5). Fir ein Flnftel ist der mogliche wirtschaftliche
Nachteil von Kombitickets ein sehr starkes Hemmnis (19 %).

e OPNV-Infrastruktur: Eine schlechte OPNV-Anbindung ist auf Platz 6 von 10, eine zu
hohe Auslastung bzw. zu geringe Zuverlassigkeit auf Platz 8.

e Geringe Relevanz des Radius: Ein zu kleiner Gultigkeitsradius des Tickets wird im
Vergleich zu den anderen Themen kaum als Problem wahrgenommen. Dies liefert
potenziell ein Gegenargument zur Forderung nach einer bundesweiten Giiltigkeit in
Form eines ,Kombiticket ohne Limit".

Hemmnisse konnten zudem auch in den offenen Antworten geschildert werden. Hierbei
kamen weitere Aspekte auf:

e mangelndes Interesse der Verkehrsbetriebe (15 Nennungen)
Beispielhafter Kommentar: ,Kommunikation mit einzelnen Protagonisten gestaltet sich
als schwierig, schlechte Erreichbarkeit, Veranstaltungen haben bei denen keine hohe
Prioritat*
oder auch: ,Die Anzahl der Besuchenden bzw. der verkaufbaren Tickets ist
entscheidend fiir die Gesprédchsbereitschaft des Verkehrsverbundes. “

e technische Umsetzung (10 Nennungen)

Beispielhafter Kommentar: ,Streckenweise miissen Géste lber umsténdliche Portale
extra erst das Fahrticket buchen oder kbnnen nur sehr umsténdlich in ein Event-
Ticket integriert werden. Mit der stérkeren Nutzung von Ticketing-Apps der einzelnen
Ticketanbieter, die nur noch einen QR-Code in der App darstellen, wird die
Nachvollziehbarkeit fiir den Verkehrspartner noch konfuser.*
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Es muss mit jedem Verkehrsverbund separat gesprochen

Die Verhandlungen mit einem Verkehrsverbund sind

Ich weiB nicht, wie viele Besucher*innen das Kombiticket

Besucher*innen haben schon Abos wie z.B. das

Hemmnisse: Was sind Griinde dafiir, 6PNV-Kombitickets
nicht/nicht immer anzubieten?

Die Preise sind zu hoch.

"
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* |

I £
=

werden.

kompliziert.
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W
X®

nutzen und ob es sich lohnt

=
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Deutschlandticket.

schlechte OPNV-Anbindung /Taktung. [ SRS oo DOESN

Kombitickets anzubieten ist ein wirtschaftlicher Nachteil
flir Veranstalter*innen. _ a3 -

Zu hohe Auslastung bzw. geringe Zuverlassigkeit des _
BENV. 35% Comm
Der Radius eines Verkehrshetriebs / des Kombitickets ist _ 50 _
zu klein.
Bei uns kaufen viele die Tickets erstvor Ort. JJR800 /105 39% o aw
0% 20% 40% 60% 80% 100%

m sehr stark m stark m teils / teils eher nicht ® gar nicht

n=129

Quelle: Veranstalter*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 11: Zentrale Hemmnisse bei der Implementierung von Kombitickets aus Sicht der Veranstalter*innen, eigene

Darstellung

4.2.2 Hemmnisse der Nahverkehrsbranche
Die Expert*innen-Interviews zeichnen ein klares Bild zu den Herausforderungen fur die

Nahverkehrsbranche, welches die Perspektive der Veranstalterinnen spiegelt:

Geringe wirtschaftliche Bedeutung von Kombitickets: Obwohl die Einnahmen
kalkulierbar sind, besitzen sie in der Gesamtbilanz der Verkehrsbetriebe eine eher
untergeordnete wirtschaftliche Bedeutung (vgl. S. 22).

Kapazitiatsgrenzen: Der hohe personelle Aufwand pro neuer Vereinbarung aufseiten
der Verkehrsunternehmen begrenzt die Anzahl der realisierbaren Kombiticket-
Kooperationen.

Wirtschaftlichkeitsproblem bei Kleinveranstaltungen: Wahrend
Grol3veranstaltungen hoéhere Einnahmen einspielen, verursachen kleinere
Veranstaltungen viel Arbeit bei geringem finanziellem Ertrag.

Fasst man die Hemmnisse von Veranstalter*innen und der Verkehrsbranche zusammen, zeigt
sich, dass ahnliche Wahrnehmungen bestehen: Der Aufwand ist derzeit hoch und kann
teils nicht durch wirtschaftliche Einkiinfte lohnend gedeckt werden.
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4.3 Wirksamkeit von Kombitickets als OPNV-férdernde MaBRnahme

Kombitickets werden von Politik und Veranstalter*innen dazu eingesetzt, um Besucher*innen
zu einer héheren OPNV-Nutzung und damit zu einer umweltfreundlicheren Anreise zu
bewegen. Dies bestéatigt sich in den eigenen Ergebnissen: ,Nachhaltigkeit‘ und ,mehr OPNV-
Nutzung® sind mit Abstand die starksten Beweggriinde fir Veranstalter*innen (vgl. S. 27).

4.3.1 Die Nutzung des Kombitickets
Wie viele der Besucher*innen nutzen das Kombiticket, wenn es angeboten wird? Wie oben

beschrieben, ist die Unwissenheit Uber das Vorhandensein eines Kombitickets flir 46 % der
Besucher*innen ein sehr starkes oder starkes Hemmnis (vgl. S. 31). Abseits eigener
Erhebungen konnten zwei Statistiken zur Nutzung von Kombitickets ermittelt werden, welche
aufgrund der grol3en Datensatze als aussagekraftig eingestuft werden kénnen:

e Ein groRstadtischer Verkehrsverbund hat 2024 unter fast 15.000
Veranstaltungsbesucher*innen eine Umfrage zur Anreise durchgefiihrt. Alle
Veranstaltungen hatten Kombitickets im Rahmen einer Dauerkooperation
(Rahmenvertragen). 38 % aller OPNV-Nutzer*innen haben das Kombiticket
genutzt. Das waren 17 % aller befragten Besucher*innen.'s

e Eventim hat im Jahr 2025 fir 21 % der online gekauften Tickets eine Freischaltung
des OPNV-Tickets Uber die Kombiticket-Schnittstelle dokumentiert (CTS Eventim AG
& Co. KGaA, 2026).

Dass von einer groflen Varianz im Einzelfall auszugehen ist, zeigt das Fallbeispiel des
Nachhaltigkeitsspieltag des HSV Hamburg aus dem Februar 2026: 59 % der OPNV-Fahrgéaste
gaben an, das Kombiticket genutzt zu haben. Das waren 28 % aller Besucher*innen (AEG
Europe, 2026).

Auch in den eigenen Umfragen wurde die Nutzung des Kombitickets abgefragt.
Grundvoraussetzung fiir die Nutzung eines Kombitickets ist, dass Nutzende wissen, dass das
Kombiticket auch ein OPNV-Fahrschein ist. Dass dies nicht selbstverstandlich ist, zeigt Abb.
12: In Hamburg wusste knapp die Halfte der befragten Besucher*innen nicht, dass ihr Ticket
auch ein Fahrschein ist (47 %). In Leipzig traf dies auf rund ein Drittel der befragten
Besucher*innen zu (32 %). Hier ware es interessant, die Kommunikationsstrategien beider
Stadte zu vergleichen, um die Kommunikation zu Kombitickets zu verbessern.

Der OPNV-Nutzungsanteil lag in Leipzig bei 36 % und in Hamburg bei 22 %. Diejenigen
Befragten, die den OPNV fiir die Anreise zur Veranstaltung nutzten, wurden nach dem
verwendeten Ticket gefragt. Wie Abb. 13 =zeigt, nutzten in Hamburg 57 % das
Deutschlandticket, 29 % das Kombiticket und 14 % kauften eine separate Fahrkarte extra fur
die Anreise.

In Leipzig war der Anteil der Besucher*innen, die das integrierte Kombiticket nutzten, mit 60 %
deutlich héher. Dies dirfte insbesondere auf die héhere Bekanntheit des integrierten
Kombitickets in Leipzig sowie dem geringeren Anteil an Deutschlandticket-Abonnent*innen
zurtickzufiihren sein. Der héhere Anteil an vorhandenen Deutschlandticket-Abos in Hamburg

'5 Die Daten liegen The Changency vor und wurden auf Wunsch anonymisiert.
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konnte unter anderem mit der jungeren Altersstruktur der Besucher*innen der Veranstaltung
des Comedian EMMVEE im Vergleich zu den Besucher*innen des André Rieu Konzertes
zusammenhangen. Zum Vergleich: Ein Deutschlandticket-Abo haben 14,6 Millionen
Menschen, was 17,5 % der Bevolkerung in Deutschland entspricht (Verband deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), 2026; Destatis - Statistisches Bundesamt, 2026). Bezogen auf
alle Besucher*innen der Veranstaltung haben in Hamburg 6 % das Kombiticket genutzt
und in Leipzig 22 %.

Wusstest Du, dass das Tickets der OPNV Nutzerinnen
Veranstaltungs-Ticket gleichzeitig 70%
ein Fahrschein ist?
60%
80% 60% 57%
68%
70% 50%
60%
53% a0
47%
50% Kombiticket
29% m DE-Ticket / Abo
40% 225 mja 30%
m andere Fahrkarte
30% nein 22%
20% 18%
20% 14%

10% 10%

0%
_— _ 0%
Hamburg (n=344) Leipzig (n=328) Leipzig (n=136) Hamburg (n=76)

Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 12: Abfrage des Bekanntheitsgrades des Abb. 13: Abfrage der genutzten Ticketart bei den mit
inkludierten OPNV-Kombitickets in Hamburg und dem OPNV angereisten Besucher*innen in Hamburg
Leipzig, eigene Darstellung und Leipzig, eigene Darstellung

Auch in der Umfrage unter Veranstalter*innen wurde die OPNV-Nutzungsquote sowie die
Kombiticket-Nutzung abgefragt, die Ergebnisse werden allerdings als nicht aussagekraftig
eingestuft. Es wird vermutet, dass die wenigsten Veranstalter*innen eigene Umfragen dazu
durchfiihren und die Angaben daher auf ungenauen Schatzungen basieren.

4.3.2 Die Wirksamkeit als OPNYV férdernde Mafinahme

,Mehr OPNV-Nutzung® ist das zweitstarkste Motiv flr Veranstalter*innen bei der Umsetzung
von Kombitickets. Doch wie gut wirkt diese MalRnahme eigentlich? Hierzu geben drei
vorhandene Quellen Hinweise:

e Indem Vorganger-Projekt “TICKET TO RIDE” wurden Veranstaltungsbesucher*innen,
die mit dem OPNV anreisten, nach ihren Motiven der Verkehrsmittelwahl befragt. 30 %
hat das angebotene Kombiticket bei der Entscheidung fiir den OPNV positiv
beeinflusst (The Changency, Crowd Impact, 2024).

e Erkenntnisse zum Einfluss der Kosten auf die OPNV-Nutzung, wie bspw. aus der
Studie der Deutsche Energie-Agentur 2022: 66 % der Befragten gaben dort an, dass
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ein guinstigerer OPNV sie dazu bewegen wiirde, das eigene Auto gar nicht mehr oder
seltener zu benutzen (dena - Deutsche Energie-Agentur, 2022, S. 47).

e In einer Umfrage des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr 2026 stimmten 24 % der OPNV-
Anreisenden zu, dass sie ohne Kombiticket den OPNV gar nicht nutzen wiirden
(Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), 2026, S. 6).

In der fiir eigenen Befragung von Veranstaltungsbesucher*innen wurden OPNV-Fahrende
gefragt: Héttest du auch ohne Kombiticket den OPNV genutzt? Nutzer*innen anderer
Verkehrsmittel wurden gefragt, ob sie mit dem OPNV angereist wéren, wenn sie vom
Kombiticket gewusst hatten.

e Ergebnisse Hamburg: 9 % der OPNV-Nutzer*innen gaben an, dass sie wegen dem
Kombiticket OPNV gefahren sind. Zudem wéren 9 % der Autofahrer*innen OPNV
gefahren, wenn sie vom Kombiticket gewusst hatten.

e Ergebnisse Leipzig: 11 % der OPNV-Nutzer*innen gaben an, dass sie wegen dem
Kombiticket OPNV gefahren sind. 6 % der Autofahrer*innen waren OPNV gefahren,
hatten sie vom Kombiticket gewusst.

Zusammenfassend ldsst sich aus der Umfrage des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr und
der eigenen Befragung unter Veranstaltungsbesucher*innen feststellen, dass 9 % bis
24 % der OPNV-Nutzer*innen wegen dem Kombiticket OPNV gewihlt haben. Betrachtet
man nicht nur die OPNV-Nutzer*innen, sondern alle Besucher*innen, sind bei den
Veranstaltungen in Hamburg und Leipzig insgesamt 3 % aller befragten Besucher*innen
beider Veranstaltungen aufgrund des Kombitickets mit dem OPNV angereist. Weitere 6 %
aller Besucher*innen gaben an, sie waren OPNV gefahren, wenn sie vom Kombiticket
gewusst hatten (n=672). Das gesamte Umstiegspotenzial beider Veranstaltungen liegt damit
bei 9 %.

Abb. 14 zeigt die reale und potenzielle Nutzung des Kombitickets in Bezug auf alle
Besucher*innen. Der rote Abschnitt steht flir die reale Kombiticket-Nutzung. Es wird
erkennbar: Wenn alle OPNV-Nutzer*innen vom Kombiticket gewusst hatten, lage der Anteil
der Nutzung des Kombitickets in Leipzig bei 30 % und in Hamburg bei 9 % (siehe die Angaben
.Kombiticket* und ,andere Fahrkarte*). Unter den ,Umstiegswilligen (Auto)* bzw.
.Uumstiegswilligen (sonstige Verkehrsmittel)* werden die Personen zusammengefasst, die bei
einer Kenntnis (iber das Kombiticket den OPNV genutzt hatten. Nach den Angaben der
Befragten ldge die Nutzungsquote in Leipzig bei 35 % (statt aktuell 22 %) und in
Hamburg bei 16 % aller Besucher*innen (statt aktuell 6 %), wenn alle von dem
inkludierten OPNV-Ticket gewusst hitten.
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Reale und potenzielle Kombiticket-Nutzung hezogen
auf alle Besucher'innen

90% -

80%

m sonstige Verkehrsmittel

70% Auto

60% 61% m DE-Ticket / Abo

50%
= Umstiegswillige (sonstige

40% Verkehrsmittel)

» Umstiegswillige (Auto)
30%

20% # andere Fahrkarte

10% = Kombiticket (Reale

Nutzung)

Hamburg (n=344) Leipzig (n=328)

Abb. 14: Analyse des theoretischen Fahrgastpotenzials bei vollstdndiger Bekanntheit des Kombitickets, eigene
Darstellung

Abb. 15 zeigt den Einfluss des Kombitickets auf die OPNV-Nutzung. In Leipzig nutzten 36 %
aller Besucher*innen den OPNV. Ohne Kombiticket waren 4 % weniger Besucher*innen mit
dem OPNV angereist. Eine stirkere Bewerbung des Kombitickets héatte bei der Leipziger
Veranstaltung dazu gefiihrt, dass bis zu 42 % mit dem OPNV gekommen waéren. Auch in
Hamburg hatte eine starkere Kommunikation zum Kombiticket den OPNV-Anteil um weitere
6 % steigern kdénnen.

Einfluss von Kombitickets auf das
Anreiseverhalten der Besucherinnen

45%

40% %
35%
30% Wirden I_)ei Kenntnis
auf den OPNV
25% 6% umsteigen
= Wegen Kombiticket
20% auf den OPNV
umgestiegen

15% m Reisen ohnehin mit

dem OPNV an
10%

5%

0%
Hamburg (n=344)  Leipzig (n=328)
Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 15: Wirkung des Kombitickets auf die OPNV-Nutzung, eigene Darstellung

Das hier ausgewiesene Potenzial ist also allein darauf bezogen, dass alle Besucher*innen
von dem Kombiticket wissen. Andere attraktivitatssteigernde Faktoren (bspw. Image-
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Kampagne, bessere Infrastruktur, besseres Angebot wie bspw. deutschlandweites
Geltungsgebiet) sind hier nicht mit einbezogen. Diese beiden Datensammlungen kénnen als
erste Orientierung dienen, die Diversitdt von Veranstaltungen und Spielstatten erschwert
jedoch eine Verallgemeinerung der Ergebnisse (vgl. Einflussfaktoren Verkehrsmittelwahl). Die
deutlichen Unterschiede im Anreiseverhalten bei beiden Befragungen unterstreichen diese
Varianz.

4.4 Zwischenfazit: Das Potenzial fur die flachendeckende Ausbreitung
von Kombitickets

Die starksten Griinde von Veranstalter*innen flir Kombitickets sind mehr Nachhaltigkeit, mehr
OPNV-Nutzung und Service fiir Besucher*innen. Die Erhebungen haben gezeigt, dass dieser
erwinschte Mehrwert durch Kombitickets deutlich erfillt wird und die Mallnahme
grundsatzlich als effektiv eingeordnet werden kann. Allerdings kann die Effizienz durch
bessere Kommunikation an Besucher*innen noch deutlich gesteigert werden.

Obwohl also eine breite Umsetzung von Kombitickets sinnvoll ware, ist dies aktuell noch nicht
der Fall: Nur 5,5 % bis 12 % aller Veranstaltungstickets sind auch Kombitickets. Selbst
unter den an Kombitickets interessierten, befragten Veranstalter*innen setzen 37 % nie ein
Kombiticket bei Veranstaltungen um. Ein weiteres, womdglich unterschatztes und
unerschlossenes Potenzial liegt bei kleineren Veranstaltungen. Kleine Konzerte mit weniger
als 500 Besucher*innen machen 90 % aller Livemusik-Veranstaltungen aus, wahrend
Kombitickets durch Verkehrsverbiinde teils erst ab einer MindestgroRe von 500
Besucher*innen angeboten werden. Auch die Nachfrage aus diesem Segment wird als niedrig
beschrieben.

Es wird vermutet, dass durch die bisher geringe Ausbreitung von Kombitickets fiir die
Nahverkehrsbranche ein grolles wirtschaftliches Potenzial brachliegt: Kongruent zu den
jahrlichen Veranstaltungsbesucher*innen in Deutschland wird das Marktpotenzial auf jahrlich
539,5 Millionen Kombitickets geschatzt, aktuell werden zwischen 29,4 Millionen und 64,4
Millionen Kombitickets in Deutschland umgesetzt. Ausgehend von 29,4 Millionen aktuellen
Kombitickets konnte der Absatz von Kombitickets also bis zu 18 mal hoher sein. Bei
dem Durchschnittspreis von 1,49 Euro ergibt sich ein geschatzter aktueller jahrlicher Umsatz
zwischen 43,8 Millionen Euro und 96 Millionen Euro. Das wirtschaftliche Potenzial einer
kompletten Marktdurchdringung bei 1,49 Euro pro Kombiticket liegt bei etwa 803,9 Millionen
Euro. Selbst bei einem Durchschnittspreis von einem Euro pro Kombiticket kénnte der
aktuelle Umsatz um den Faktor 12 gesteigert werden (ausgehend von einem Umsatz von
43,8 Millionen Euro).

Fir eine flachendeckende Ausbreitung des Kombitickets missten allerdings die obig
aufgefuhrten Hemmnisse des hohen Aufwands und der zu hohen Preise abgebaut werden,
die einer zuverlassigen Wirtschaftlichkeit fur alle Stakeholder im Weg stehen.
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5 Die Machbarkeit eines ,,Kombiticket ohne Limit“

Die Vision eines deutschlandweit gultigen, an das Deutschlandticket angelehnten
~Kombiticket ohne Limit* war der Ausloser flr diese Machbarkeitsstudie. Hinter der Vision
steht die Motivation, den grostmoglichen Hebel fur eine Mobilitatswende in der
Veranstaltungsbranche zu bedienen. Wie umsetzbar und erstrebenswert ein solches
~Kombiticket ohne Limit" ist, wird in folgendem Kapitel beleuchtet. Es werden die Vision, die
Resonanz der Branche, Good Practices, der Realitdtscheck und eine Weiterentwicklung
beschrieben.

5.1 Die Vision des ,,Kombiticket ohne Limit*“”

Folgende Vision fir ein ,Kombiticket ohne Limit* sollte im Rahmen der Machbarkeitsstudie
Uberpruft werden: Jedes Veranstaltungsticket wird fur einen geringen Aufpreis zum
deutschlandweit glltigen OPNV-Ticket am Veranstaltungstag. Dies generiert mit einem
Mikrobeitrag von 50 Cent pro Veranstaltungsticket bis zu 100 Millionen Euro an zusatzlichen
Mitteln fir das Deutschlandticket, ohne Zusatzkosten fir Bund oder Lander zu schaffen.'®
Gleichzeitig fordert es eine klimafreundliche Anreise zu Konzerten, Messen oder Sport-
Events.

e Klimafreundliche Anreise & Stiarkung des OPNV: Aktuelle Studien der Kultur- und
Veranstaltungsbranche zeigen, dass konkrete Anreize zum Umstieg auf den OPNV
deutlich zur Klimafreundlichkeit von Grofiveranstaltungen beitragen kdnnen. Damit
geht die Kultur- und Veranstaltungsbranche bei der Mobilitdtswende voran und setzt
konkrete Anreize fur eine klimafreundliche Anreise von Millionen Besucher*innen.

e Finanzielle Unterstitzung des Deutschlandtickets: Indem die vorhandenen
Strukturen des Deutschlandtickets genutzt werden, wird diese grof3e Vision maoglich.
Gleichzeitig kénnen die generierten, zusatzlichen Mittel das Deutschlandticket
absichern und die Spielraume bei finanziell stark belasteten Verkehrsunternehmen
vergréfRern.

e Keine Zusatzkosten fiir Bund & Lander: Die Veranstaltungsbranche und die
Verkehrsbranche sind eigenstandig in der Lage, dies ohne Subventionen durch Bund
und Lander umzusetzen. Aufgrund der Zusammenlegung von bisher regionalen
Strukturen, dem Schaffen eines deutschlandweiten Standards, die stark steigenden
Einnahmen im Bereich Kombitickets kann ein wirtschaftliches Win-Win-Win auf allen
Seiten erreicht werden. Profiteure sind Veranstaltungsbranche, Verkehrsunternehmen
und Nutzende. Der niedrige Preis von 50 Cent ist durch die Skaleneffekte méglich.

o Nebeneffekt Tourismus: Auch die Standorte von Veranstaltungen profitieren: Bei
Abendveranstaltungen ist ein haufiges Nadeldhr flr die Anreise mit Offentlichen
Verkehrsmitteln, dass Menschen nach Veranstaltungen durch mangelnde
Verbindungen nicht mehr nach Hause kommen. Die 24 h Gilltigkeit geht hierauf ein,
indem eine Rickreise noch am Folgetag méglich ist. Positiver Nebeneffekt fur die
Standorte: Der lokale Tourismus wird u.a. durch Hotellibernachtungen angekurbelt.

16 Hintergrund der Schéatzung von 100 Millionen: Vor der Untersuchung der Studie wurde die GroRe der
Veranstaltungsbranche durch den BDKV auf 200 Millionen Veranstaltungsbesucher*innen geschatzt.
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Tabelle 3: Steckbrief ,Kombiticket ohne Limit"

Steckbrief Vision eines ,,Kombiticket ohne Limit*

Fahrten An- und Abreise (2 Fahrten)
Gebiet deutschlandweite Giiltigkeit
Gultig fur 24 h, sodass die Ruckfahrt bei einer Abendveranstaltung
Zeitraum auch noch am Folgetag mdglich ist. Bspw. von 12 Uhr bis 12 Uhr des
Folgetages.

Verkehrsmittel | Gesamter OPNV inklusive Regionalziige (wie beim Deutschlandticket)

Preis pro

Besucherin Mikrobeitrag von bspw. 50 Cent

Wer? Verpflichtender Standard fir jede Veranstaltung in Deutschland

5.2 Die Resonanz aus der Branche

Sowohl in der Umfrage unter Veranstalter'innen sowie in der Befragung von
Veranstaltungsbesucher*innen wurde die Akzeptanz und Zahlungsbereitschaft fur ein
.Kombiticket ohne Limit“ abgefragt.

5.2.1 Veranstalter*innen
Von Veranstalter*innen ist ein groRer Riickenwind zu erkennen: Ganze 85,3 % der befragten

Veranstalterinnen gaben an, die Idee eines ,,Kombiticket ohne Limit“ interessant bis
sehr interessant zu finden (siehe Abb. 16).

Wie interessant findest du diese Idee?
Jedes Veranstaltungsticket ist fiir 24 h wie ein Deutschiandticket.

® gar nicht interessant
16% nicht interessant
neutral
m interessant

m sehrinteressant

n=129 Quelle: Veranstalter*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 16: Stimmungsbild der Veranstaltungsbranche zum Konzept eines ,Kombiticket ohne Limit, eigene
Darstellung

39



Die Veranstalter*innen wurden auRerdem gefragt, wie hoch die Pauschale pro Besucher*in
maximal sein durfte, wenn jedes Veranstaltungsticket ein ,Kombiticket ohne Limit“ ware. Abb.
17 zeigt den Anteil der Antworten, sowie die kumulierte Zahlungsbereitschaft. Demnach
konnen sich 81 % vorstellen, 1 Euro bei jedem Veranstaltungsticket fiir ein
,Kombiticket ohne Limit“ bereitzustellen.

Preis: Angenommen, jede Veranstaltung in Deutschiand wiirde auf
Basis des solidarischen Prinzips ein deutschiandweites Kombiticket
anbieten - wie hoch diirfte die Abgabe pro Ticket maximal sein?

120%
100%

100%
80%

60%

40%

27%

20% .__—/.\‘
25% e ag
0
o 19% 19% 16% 13%
]

7%

5% 20 7%
50 ct 1€ 1,50€ 2€ 2,50€ 3€ 3,50€ 4€
—a--Anzahl Antworten ~a-kumulierte Zahlungsbereitschaft

n=129, davon 8 mal k.A. Quelle: Veranstalter*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 17: Maximale finanzielle Zahlungsbereitschaft der Veranstalter*innen pro Person fiir ein unlimitiertes
Kombiticket sowie kumulierte Akzeptanzkurve, eigene Darstellung

Bei 2,50 Euro sind dies noch 27 %, bei 4 Euro lediglich 7 %, die bereit waren, diesen Preis zu
zahlen. Eine Person, die an der Umfrage teilgenommen hat, schrieb: ,Wenn es gelingt, das
Kombiticket fiir 1,50 Euro pro Nutzer in den Markt zu bekommen, ist das flir die ganze Branche
nahezu eine Revolution”.

5.2.2. Besucher*innen
Auch unter den Besucher*innen gibt es eine sehr hohe Akzeptanz fur die ldee eines

,Kombiticket ohne Limit‘. 63 % der Befragten in Leipzig und 83 % der Befragten in
Hamburg finden ein ,,Kombiticket ohne Limit“ sehr attraktiv bzw. attraktiv (siehe Abb.
18).
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Wie attraktiv finden Sie folgende Idee?
Jedes Veranstaltungsticket ist fiir 24 h wie ein Deutschlandticket. w gar nicht attraktiv  nicht attraktiv = neutral m attraktiv m sehr attraktiv

4%

3%

7%
14%

52%

10%

Hamburg (n=340) Leipzig (n=325) 1%

Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 18: Bewertung der Attraktivitat eines ,Kombitickets ohne Limit“ aus Sicht der Besucher*innen im
Standortvergleich, eigene Darstellung

Bei der Frage nach der Zahlungsbereitschaft zeigt sich in Abb. 19 ein ahnliches Muster wie
bei den regularen Kombitickets, die haufigsten Antworten lagen bei “es darf nicht mehr kosten”
(17 % bzw. 38 %) und “10 € oder mehr” (16 % bzw. 26 %) zudem gab ein Grofiteil 5 € als
Zahlungsbereitschaft an. Um diese Verteilung zu erklaren, werden durch eine tiefere Analyse
der Daten drei Thesen getestet.

These 1: Menschen mit Deutschland-Ticket tendieren dazu, “es diirfte nicht mehr
kosten” zu wahlen”, weil sie schon gezahlt haben. Diese These ist durch die Daten nicht
belegbar. So haben bspw. bei der Frage nach der Zahlungsbereitschaft fur ein ,Kombiticket
ohne Limit* in Hamburg gleich viele Deutschlandticket-Besitzer*innen “10 Euro oder mehr”
oder “es durfte nicht mehr kosten” angegeben. Auch in den anderen Fallen sind die
Abweichungen nicht signifikant. Allerdings ist die Stichprobe der OPNV-Nutzer*innen mit
Deutschlandticket auch zu klein, um hier deutliche und belastbare Ergebnisse zu bekommen
(bspw. Hamburg: n=43)

Wie viel mehr diirfte ein Veranstaltungsticket kosten,
damit es gleichzeitig ein Deutschlandticket ist?

a0% 38%

35%

30% 26%
25%

20% 17% 13% 6%

15%
10%
5%

0%
esdlrfte 1€ 2€ 3€ 4€ 5€ 6€ 7€ 8¢€ 9€ 10€ weiB

nicht oder nicht
mehr mehr
kosten

—o-Leipzig (n=328) —e—Hamburg (n=344)

Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 19: Zahlungsbereitschaft der Besucher*innen fiir ein ,Kombiticket ohne Limit, eigene Darstellung
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These 2: Menschen die mit dem Auto anreisen tendieren dazu, “es diirfte nicht mehr
kosten” zu wahlen, weil sie das Angebot nicht nutzen. In Leipzig ist diese Tendenz sehr
stark vorhanden: Von insgesamt 198 Auto-Anreisenden wahlten nur 22, ihnen sei das
Kombiticket 4 Euro oder mehr wert, wahrend 113 keine Zahlungsbereitschaft zeigten. In
Hamburg war der Kontrast deutlich niedriger bei 45 (Zahlungsbereitschaft bei 4 Euro oder
mehr) zu 50 (es durfte nicht mehr kosten).

These 3: Menschen, die das Ticket teuer finden, haben eine geringere
Zahlungsbereitschaft. Es wurde nicht abgefragt, ob die Eintrittskarte als teuer empfunden
wird. Allerdings wurde bei der Umsetzung der Befragung unter Veranstaltungsbesucher*innen
haufig von Besucher*innen gedufert, das Ticket sei schon teuer genug gewesen, ein
Kombiticket solle der Veranstalter bezahlen. Die Befragungen fanden bei
Grolveranstaltungen statt, die teilweise bereits Preise zwischen 45-60 € bzw. 85-150 €
hatten. Aktuell werden die Kosten von Kombitickets teilweise an Besucher*innen
weitergegeben, teilweise nicht (siehe Kapitel 4.2.1 Hemmnisse von Veranstalter*innen).

Neben der Zahlungsbereitschaft wurden die Veranstaltungsbesucher*innen zudem gefragt:
“Wie sehr wiirde ein deutschlandweites Kombiticket deine Entscheidung beeinflussen, mit
offentlichen Verkehrsmitteln anzureisen?”. In Leipzig gaben 24 % und in Hamburg 36 % an,
dass sie ein ,Kombiticket ohne Limit* stark beeinflussen wiirde, mit offentlichen
Verkehrsmitteln anzureisen (siehe Abb. 20). Zudem wuirden 19 % (Leipzig) bzw. 24 %
(Hamburg) etwas in ihrer Entscheidung zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs beeinflusst.

Wie sehr wiirde ein deutschiandweites Kombiticket Ihre Entscheidung
beeinflussen, mit dtfentlichen Verkehrsmitteln anzureisen?

stark: ich wiirde bei den meisten Veranstaltungen zu
offentlichen Verkehrsmitteln wechseln (mehr als
50% aller Veranstaltungen)

24%

36%

etwas: ich wirde bei einem Teil der Veranstaltungen
zur Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln
wechseln (weniger als 50% aller Veranstaltungen)

=
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Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 20: Projizierter Einfluss eines ,Kombitickets ohne Limit* auf die Verkehrsmittelwahl der Besucher*innen,
eigene Darstellung

Damit hatte ein ,,Kombiticket ohne Limit“ bei 60 % der Befragten in Hamburg und bei
43 % der Befragten in Leipzig einen positiven Einfluss auf die Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel.
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5.3 Der Realitatscheck des ,,Kombiticket ohne Limit“

Die Vision des ,Kombiticket ohne Limit* beinhaltet mehrere Aspekte, die auch anders
ausgestaltet werden kdonnten. Nachdem die Vision und die Ergebnisse zur Akzeptanz und
Zahlungsbereitschaft unter Veranstalter*innen und Besucher*innen vorgestellt wurden, wird
das ,Kombiticket ohne Limit nun im Realitatscheck geprift und darauf aufbauend
weiterentwickelt.

5.3.1 Good Practices
Um die Machbarkeit eines ,Kombiticket ohne Limit“ einzuschatzen, haben wir uns nach

Beispielen umgesehen, welche als Vorbilder dienen kdnnen. Im Folgenden werden das
Deutschlandticket, das City Ticket und Versionen von Kombitickets vorgestellt, welche den
Ublichen Leistungsumfang von Kombitickets ausweiten.

Das Deutschlandticket
.Mit dem Deutschlandticket ist der 6ffentliche Nahverkehr in ganz Deutschland nutzbar —

unabhangig von Bundesland, Verkehrsverbund oder Tarifgebiet” (Bundesregierung, 2026).
Das digitale und monatlich kiindbare Abo wurde 2023 als Nachfolgeangebot flir das 9-Euro-
Ticket eingeflhrt und kostet seit dem 1. Januar 2026 63 Euro.

Das Deutschlandticket ist ein Vorbild fir das ,Kombiticket ohne Limit‘, weil ,die gréfite
Tarifrevolution im OPNV* (Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), 2026) zeigt, dass
selbst im hochregulierten System des deutschen Nahverkehrs grole Anderungen méglich
sind. Durch das Deutschlandticket sind erstmals im OPNV deutschlandweit einheitliche
Standards und ein verbundiibergreifender Tarif auch im straRenbezogenen OPNV umgesetzt
worden. Das "One-Ticket-for-All" bedeutet eine radikale Vereinfachung fir Nutzer*innen.
Studien zeigen, dass das Deutschlandticket zu einer deutlichen Verkehrsverlagerung vom
Pkw zum OPNV gefiihrt hat (Nicolas Koch, 2025).

Einige Aspekte des Deutschlandtickets sind jedoch auch kritisch zu betrachten, bzw. nicht
kompatibel mit der Idee eines ,Kombiticket ohne Limit*. Diese Punkte sind der
Subventionsbedarf, die fehlende Produkt-Governance, die nicht zufriedenstellende
Einnahmeverteilung und die Abo-Logik.

Das City Ticket
Mit dem City-Ticket ist der oOffentliche Nahverkehr in tGber 140 teilnehmenden Stadten fir

Fahrgaste des Fernverkehrs nutzbar — unabhangig vom lokalen Verkehrsunternehmen oder
Tarifgebiet. Die integrierte Mobilitatslosung ist bei Flexpreistickets im Fernverkehr der
Deutschen Bahn (ICE, IC/EC) kostenlos inklusive. Bei Spar- und Super Sparpreisen ist es
teilweise enthalten. Die Automatisierung im Hintergrund - mit automatischem
Gultigkeitsaufdruck (,+City“) und einer pauschalen, datenbasierten Einnahmenaufteilung —
zeigt, wie nahtlose Anschlussmobilitat digital organisiert werden kann (DB Vertrieb GmbH,
0.J.).

UEFA Euro 2024 - das 36 h Kombiticket
Mit dem 36h-Ticket der Europameisterschaft 2024 war der Nahverkehr rund um die Spiele

flexibel im gesamten Gebiet des jeweiligen Verkehrsverbundes nutzbar (Verband deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), 2024). In NRW haben sich dafur sogar zwei Verbande
zusammengeschlossen. Das Kombiticket war von 06:00 Uhr am Spieltag bis 18:00 Uhr des
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Folgetages gultig. Es ermdglichte FuRRballfans die entspannte An- und Abreise mit Bussen,
Bahnen und dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV), wobei im Hintergrund ein zentral
verhandelter Einheitspreis von rund 5 Euro pro Ticket an die teilnehmenden
Verkehrsverbinde floss.

Weitere Beispiele:
e NRW-weites Kombiticket: Der BVB Dortmund ermdglicht seit 2021 allen

Besucher*innen von Bundesliga-Heimspielen die Nutzung eines Kombiticket, was in
ganz NRW und im gesamten OPNV inklusive Regionalverkehr Gilltigkeit hat (BVB -
Borussia Dortmund, 2026).

e Langer Giiltigkeitszeitraum: Jedes Kombiticket des Hamburger Verkehrsverbundes
(HVV) ist von 0 Uhr des Veranstaltungstags bis 6 Uhr des Folgetages gliltig, also
insgesamt ganze 30 Stunden (hvv Hamburger Verkehrsverbund Gesellschaft mbH,
0.J.). Auch die Kombitickets des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr haben eine Giiltigkeit
von 27 Stunden als Standard (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), 0.J.)

5.3.2. Uberpriifung der Annahmen hinter dem ,Kombiticket ohne Limit*

In der Vorbereitung des Realitdtschecks wurde anhand der Ergebnisse aus Interviews und
den eigenen Erhebungen eine ausflhrliche Analyse der Chancen und Herausforderungen
vorgenommen. Fur den Realitatscheck werden folgende Grundannahmen hinter der Vision
Uberpruift:

1. Sind die Strukturen des Deutschlandtickets nutzbar?

Annahme: Das Deutschlandticket hat erstmals deutschlandweit einheitliche Tarifstrukturen
fur den OPNV geschaffen, die auch fiir Kombitickets genutzt werden kénnen. Indem die
Veranstaltungsbranche sich dem Ticket anschlief3t, bringt sie Geld in den Topf des
Deutschlandtickets und entlastet sogar die Politik.

2. Ist es moglich, das ,,Kombiticket ohne Limit“ fiir einen ,,Mikrobeitrag“ anzubieten?
Annahme: Die Skaleneffekte durch den Einbezug aller Veranstaltungen mit Vorverkauf in
Deutschland ermdglichen es, dass selbst mit einem Mikrobeitrag von bspw. 50 Cent
wirtschaftliche Vorteile fur die Verkehrsbranche entstehen.

3. Ist ein ,,Kombiticket ohne Limit“ fiir alle Veranstaltungen umsetzbar und zu deren
Vorteil?

Annahme: Es ist fur alle Veranstaltungsformen und Grof3en umsetzbar und durch den
niedrigen Preis vorteilhaft und attraktiv fir Veranstalter*innen und Besucher*innen.

Check 1: Sind die Strukturen des Deutschlandtickets nutzbar?

e Monatliches Abonnement: Das Deutschlandticket hat per Definition eine Abo-Logik,
welche in den Tarifbestimmungen festgehalten sind. Ein ,Kombiticket ohne
Limit“ braucht also in jedem Fall separate Verhandlungen Uber die Charakteristika des
Tickets.

¢ Unbeliebtes Einnahme-Verteilungssystem: Verkehrsverblinde und -betriebe lehnen
die Ubernahme des Deutschlandticket-Verteilungssystems ab, da es sich weiterhin
nicht an der tatsachlichen Verkehrsleistung orientiert und dies teilweise mit
Mindereinnahmen verbunden ist.

e Ausgleichs-Garantie: Ob ein ,Kombiticket ohne Limit* fir Verkehrsbetriebe
wirtschaftlich positiv ist, kann nach aktuellem Wissensstand nicht eingeschéatzt werden.
Die Ausweitung des Risikos von Mindereinnahmen brauchte Ausgleichs-Garantie
durch Politik.
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Fazit: Das Deutschlandticket kann als Vorbild dienen. Damit das Prinzip Ubertragen werden
kénnte, brauchte es jedoch starken politischen Willen und finanzielle Garantien. Die Idee, die
offentlichen Haushalte sogar entlasten zu koénnen, ist nicht realistisch.

Check 2: Ist es moglich, das ,,Kombiticket ohne Limit“ fiir einen “Mikrobeitrag”
anzubieten?

Skaleneffekte: Dadurch, dass alle Verkehrsverbiinde und Veranstalter*innen
teilnehmen und die digitale Abwicklung mit geringem Aufwand skaliert werden kann,
sinken die Bearbeitungskosten je Fall. AuBerdem steigt die Anzahl der Fahrgaste im
OPNV. Dies ermdglicht bessere Belegungen und geringere Kosten je Fahrgast.
Ausweitung der Leistung: Mit einem ,Kombiticket ohne Limit* wiirde die inkludierte
Leistung der Verkehrsbranche im Vergleich zu lokalen Kombitickets stark steigen: Es
bedeutet eine Ausweitung des Zeitraums, der nutzbaren Verkehrsmittel sowie des
Glltigkeitsgebietes. Dies steht im Kontrast zu der Idee, dass dies durch einen
Mikrobeitrag finanziert werden kann. Damit sich Verkehrsverbinde auf eine
Ausweitung des raumlichen und zeitlichen Angebots bei einem gleichzeitig glinstigeren
Preis einlassen, ist eine stichhaltige Berechnung des wirtschaftlichen Vorteils durch
die Skaleneffekte fiir die Verkehrsbranche erforderlich. AuBerdem ist hinderlich, dass
.Mengenrabatte® in der Verkehrsbranche untblich sind, da sie nicht am freien Markt
agieren.

Vergleich mit anderen Angeboten: Der Mikrobeitrag von 50 Cent ist deutlich weniger
als der aktuelle Durchschnittspreis von Kombitickets von 1,39 Euro. Auch der stark
subventionierte Deutschlandticket Preis von rund 2 Euro pro Tag oder die Pauschale
von etwa 5 Euro bei der UEFA 2024 sind deutlich héher.

GroBere Leistung und Ausfille anderer Einnahmen: Idee war es, dass durch die
Skalierung und die weitere Verbreitung des Kombitickets glinstigere Preise mdglich
sind. Allerdings stehen Mehreinnahmen durch das Kombiticket auch Mehrkosten und
Ausfalle anderer Einnahmen bzw. Ticketkdufe gegendiber.

Verteilung: Wenn ein Kombiticket wie ein Deutschlandticket auch im Regionalverkehr
glltig ware, bedeutete dies, dass die Einnahmen mit einem neuen grol’en Akteur
geteilt werden muissten — der DB Regio. Bei einer Aufteilung der Einnahmen nach
Streckenkilometern wirde dies bedeuten, dass die regionalen Verkehrsverbiinde
einen deutlich geringeren Anteil der Pauschale pro Besucher®in erhalten.
Tarifgebundenheit: Es ist gesetzlich festgeschrieben, dass sich die Verkehrsbetriebe
in der Festlegung der Pauschalen fir Kombitickets an Tarifbestimmungen zu halten
haben. Wie oben beschrieben, sind die Preise jedoch schon jetzt variabel, sodass hier
ein Spielraum besteht.

Fazit: Bei einem Mikrobeitrag von 50 Cent ist die Wirtschaftlichkeit fiir die Verkehrsbranche
fraglich. Es brauchte grindliche Belege fur die Annahme eines wirtschaftlichen Vorteils durch
Skalierung.

Check 3: Ist ein ,,Kombiticket ohne Limit“ fiir alle Veranstaltungen umsetzbar und zu
deren Vorteil?

Problem des Mindestpreises: Damit ein Konzertticket nicht als gunstiger Fahrschein
missbraucht wird, missen Veranstaltungstickets mit einem inkludierten ,Kombiticket
ohne Limit* einen bestimmten Mindestpreis haben. Dieser kénnte sich beispielsweise
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an einem Landerticket orientieren, weil innerhalb von 24 h maximal 300 Kilometer
zuriickgelegt werden koénnen.'”

e Fir alle? Orientiert an Landertickets musste der Mindestpreis einer Veranstaltung mit
deutschlandweitem ,Kombiticket ohne Limit* bei etwa 30 Euro pro Veranstaltungsticket
liegen (DB Fernverkehr AG, o.J.). Somit schlief3t ein deutschlandweites Kombiticket
glnstigere Veranstaltungen aus.

o Solidarisch? Das ,Kombiticket ohne Limit* geht nicht auf die unterschiedlichen
Bedarfe von Spielstatten ein. Lokale, kleine Veranstaltungen mit Iokalem
Einzugsgebiet haben keinen Mehrwert, aber tragen die Kosten mit. Grole,
Uberregionale (und damit tendenziell kommerziell erfolgreichere) Veranstaltungen
profitieren am meisten davon. Bei einem verpflichtenden Standard und einem
einheitlichen Preis flr alle besteht damit die Gefahr einer Umverteilung von unten nach
oben.

e Die Antwort auf die Herausforderungen? Die groften Herausforderungen fir
Veranstalterinnen sind die zu hohen Preise und der Aufwand. Dass der
Glltigkeitsradius zu klein sei, war nur auf Platz 9 von 10 beschriebenen Hemmnissen.

Fazit: Die Ausweitung des Gliltigkeitsgebietes auf ganz Deutschland hat Nachteile, die den
inharenten Zielen der solidarischen Umsetzung und Teilhabe gegeniber stehen.

Zusammenfassend ergibt der Reality Check zur Idee eines ,Kombiticket ohne Limit*:
Die Ausweitung der Leistung (Geltungsbereich, Verkehrsmittel, Geltungszeitraum) steht im
Kontrast zur Preissensibilitit und passt nicht zu den Herausforderungen, die fir die
Veranstalterinnen zentral sind. Der Wunsch, dass das ,Kombiticket ohne Limit* fur alle (auch
kleine) Veranstaltungen gilt, ist nicht mit einem notwendigen Mindest-Ticketpreis fur
deutschlandweite Kombitickets vereinbar. Selbst bei lokalen Kombitickets musste ein
Mindestticketpreis von 2 lokalen Fahrten gelten, allerdings ware dieser eben dann deutlich
niedriger. Bei den Berliner BVB lage dies beispielsweise bei 8 Euro (Berliner Verkehrsbetriebe
(BVG), 0.J.). Der Gedanke der Solidaritat wird durch einen einheitlichen Preis nicht umgesetzt.
Wenn alle Veranstaltenden solidarisch den gleichen Beitrag zahlen, besteht das Risiko einer
Umverteilung von unten nach oben, weil vor allem grof’e Veranstaltungen von einem
deutschlandweiten Kombiticket profitieren.

7 Rechnung: bei einem Ticket von 13 Uhr bis 13 Uhr des Folgetages und einer Abendveranstaltung
bestehen 5 h mdgliche Fahrtzeit pro Weg (13-18 Uhr und 8-13 Uhr des Folgetags). In 5 h kbnnen
etwa 300 km mit dem RE zuriickgelegt werden, bspw. von Erfurt nach Berlin.
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5.4 Weiterentwicklung des Kombitickets

Der Realitatscheck der Vision hat inhdrente Zielkonflikte aufgedeckt. Wie kann jedoch eine
Weiterentwicklung des Kombitickets aussehen, die die identifizierten Zielkonflikte umgeht und
trotzdem einen Mehrwert fir alle Beteiligten schafft? Mogliche Ansatze sind eine Staffelung
nach Tarifzonen, ein bundesweiter Standardprozess, eine prozentuale Preisgestaltung sowie
ein datenbasierter Einnahmen-Verteilungsschlussel.

Staffelung nach Tarifzonen
Als Alternative zu einem gesamtdeutschen Kombiticket erméglicht eine graduelle Erweiterung

des Tarifgebiets die Einbindung lokaler Kleinveranstaltungen. Durch die EinfuUhrung dreier
differenzierter Tarifzonen lasst sich das Risiko des Ticket-Missbrauchs (Kauf von Billig-
Eintrittskarten zur reinen OPNV-Nutzung) ohne starre Mindestpreisregelungen umgehen,
wahrend gleichzeitig eine faire Einnahmenallokation gewahrt bleibt. Folgende Staffelung ware
denkbar:

e lokaler Verbund (furr lokale Veranstaltungen)
e Uberregional (festgelegt nach km oder nach Verbiinden)
e Deutschlandweit — ,Kombiticket ohne Limit*

Bundesweiter Standardprozess
Eine Weiterentwicklung, die allen beteiligten Stakeholdern Zeit sparen und burokratische

Hurden abbauen wirde, ware ein bundesweit einheitlicher Standardprozess fir die
Einrichtung von Kombiticktes. Wichtig fur diesen Prozess waren:

e ein Standardprozess flr Besucher*innen und Veranstalter*innen

e Losung unabhéangig von Ticketing-Dienstleistern (ber eine Webseite, wie beim
Kombiticket-Portal des VRR

e anonymisierte Datenerhebung durch digitales Portal zum besseren Verstandnis der
tatsachlichen Nutzung von Kombitickets

e Nutzung bereits bestehender Strukturen wie bspw. vom City Ticket

o Aufgesetzt durch bspw. AG Kombiticket des VDV in Zusammenarbeit mit AG
Kombiticket aus der Veranstaltungs- und Verkehrsbranche

Prozentuale Preisgestaltung
Der Grofteil aller Veranstaltungen hat weniger als 500 Besucher*innen. Um auch diese

kleineren Veranstaltungen bei einem Kombiticket mitzudenken und die finanzielle Last
gleichzeitig fair und angemessen zum Ticketpreis zu gestalten, ware folgende L&6sung
denkbar: Der Kombiticket-Preis orientiert sich prozentual am Ticketpreis, ggf. kombiniert mit
der Festlegung einer Unter- und Obergrenze.

Beispielrechnung mit 3 % Preisabgabe:
e Mindestabgabe: 0,50 Euro

e 17 Euro Eintrittspreis: 3 % = 0,50 Euro
e 50 Euro Eintrittspreis: 3 % = 1,50 Euro

Ein datenbasierter Einnahmen-Verteilungsschliissel
Wie werden Einnahmen von Kombitickets fair aufgeteilt? Fir verbundweite und lokale

Kombitickets bietet sich die Anwendung bereits existierender Einnahmeschlissel an.
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Alternativ kdnnte auf die bewahrte Struktur des bundesweiten City-Tickets zuriickgegriffen
werden. Uberregional wére die Einfiihrung eines neuen, dynamischen Verteilungsschliissels
denkbar, der auf realen Streckenkilometern und dem Routing basiert. Die nétigen Daten
(Start- und Endpunkt) werden entweder Gber die Rechnungsadresse beim Ticketkauf oder
eine digitale Validierung beim Fahrtantritt generiert. Technisch lasst sich dies Uber bestehende
Pay-as-you-go-Systeme wie z. B. FAIRTIQ umsetzen (FAIRTIQ AG, o.J.). Der wesentliche
Vorteil dieses Ansatzes liegt in der administrativen Effizienz durch die Nutzung bereits
vorhandener Strukturen. Zudem flieBen Einnahmen exakt dorthin, wo die Verkehrsleistung
tatsachlich erbracht wird.

Die vorgeschlagene Weiterentwicklung des Kombitickets bietet entscheidende strategische
Vorteile zur Vision des ,Kombiticket ohne Limit*:

o Realisierbarkeit: Dieses Modell setzt am bestehenden Tarifsystem an. Es ermdglicht
eine schrittweise, risikoarme Umsetzung entlang einer definierten Roadmap (siehe 6.2
Was es jetzt braucht: Ausblick & Handlungsempfehlungen), anstatt die
Verkehrsverbiinde vor noch radikalere Systemumstellungen zu stellen.

o Leistungsgerechtigkeit und Teilhabe: Aktuelle Kombitickets sind primar auf
Grolveranstaltungen zugeschnitten. Das neue Modell schafft durch die drei
differenzierten Tarifzonen und den datenbasierten Verteilungsschliissel eine hohere
Leistungsgerechtigkeit als die urspriingliche Vision. Es verhindert die finanzielle
Uberlastung kleinerer, lokaler Akteur*innen und ermdglicht deren systematische
Integration in das Kombiticket-System, anstatt sie auszuschlief3en.

e Nutzung von Potenzialen: Indem die Eintrittshirden fur kleinere und mittelgrol3e
Events gesenkt werden, skaliert das Modell das Gesamtangebot drastisch. Die
flachendeckende Zunahme von Veranstaltungen mit inkludiertem Fahrticket generiert
eine mogliche Win-Win Situation: Fur die Verkehrsbetriebe bedeutet dies steigende
und planbare Einnahmen durch ein hdéheres Ticketvolumen. Aus 6kologischer Sicht
fihrt der niedrigschwellige Zugang zum OPNV mit hoher Wahrscheinlichkeit zu
steigenden Fahrgastzahlen im Nahverkehr, da vermehrt Besucher*innen auf den
OPNV umsteigen, was die veranstaltungsbezogenen CO,-Emissionen nachhaltig
senkt. Auch die damit einhergehende steigende Bekanntheit von Kombitickets wird
vermutlich die Nutzungsquote zusatzlich erhéhen.
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6 Fazit & Ausblick

Die  Machbarkeitsstudie ,Kombiticket ohne Limit* liefert erstmals wertvolle,
perspektivenlibergreifende Erkenntnisse zu Kombitickets und macht diese transparent
zuganglich. Die Ergebnisse werden zusammengefasst und es wird ein Ausblick gegeben.

6.1 Zusammenfassung

Die Kernergebnisse werden im Folgenden anhand der Forschungsfragen zusammengefasst:

1. Welchen Mehrwert schaffen Kombitickets fiir die Veranstaltungsbranche?
Fir die Halfte der befragten Veranstalterinnen ist die Unsicherheit iber den Nutzen von

Kombitickets eine (sehr) starke Hirde. Umso bedeutender sind die Erkenntnisse dieser
Studie, die zeigen, dass Kombitickets einen messbaren und deutlichen Mehrwert
schaffen: Fir Veranstaltertinnen ist die Steigerung der OPNV-Nutzung ein zentrales
Argument fir die Einfihrung von Kombitickets. Fir bis zu 25 % von befragten OPNV-
Nutzer*innen ist das Kombiticket ausschlaggebend fiir die Wahl des OPNV. Mit Kombitickets
packt die Veranstaltungsbranche ihren grof3ten CO,-Treiber an. Der Grund: Wer mit dem
OPNV statt mit dem Auto anreist, kann bis zu drei Viertel der Emissionen einsparen, die sonst
mit dem Auto entstanden waren. Ein Kombiticket erzielt im Schnitt eine Nutzungsquote von
17-22 %. Mit der richtigen Kommunikation kann dieser Wert noch erheblich gesteigert
werden. Aulierdem ist fiir Veranstalter*innen der Mehrwert fiir die Gaste ein starkes Argument
fur das Angebot eines Kombitickets. Die Besucher*innen-Befragung bestatigt dies: Die grolle
Mehrheit der Besucher*innen befurwortet Kombitickets. Zudem schafft es soziale Teilhabe,
da Kultur unabhangig von Autobesitz oder OPNV-Abos zugénglich wird. AuRerdem bietet das
Ticket gerade bei schwankenden Energie- und Spritpreisen eine finanzielle Entlastung.

2. Was sind die Potenziale fiir eine flachendeckende Umsetzung von
Kombitickets und wie konnen sie ausgeschopft werden?
In der aktuellen Umsetzung von Kombitickets bestehen viele Potenziale, beispielsweise durch

die Integration kleiner Veranstaltung oder durch eine verstarkte Kommunikation Uber
Kombitickets gegenuber Besucher*innen. Das grof3te Potenzial, um Kombitickets
flachendeckender fir Veranstaltungen anbieten zu kdnnen, wird in einem deutschlandweit
standardisierten Prozess gesehen, da dies die personellen und somit auch finanziellen
Aufwande fur Veranstalter*innen und Verkehrsbranche deutlich reduzieren kdnnte. Sowohl in
der Veranstaltungs- als auch in der Verkehrsbranche gibt es Akteur*innen, die einen solchen
Prozess unterstlitzen wirden.

3. Wie umsetzbar und erstrebenswert ist ein ,,Kombiticket ohne Limit“?
Aktuell ist es aufgrund diverser Hirden (siehe Realitatscheck S. 44) noch nicht moglich, solch

ein Vorhaben realistisch umzusetzen. Es zeigte sich, dass inharente Zielkonflikte eine
Weiterentwicklung notwendig machen. Was auch deutlich wurde ist, dass solch eine
flachendeckende und erweiterte Losung des Kombitickets sehr hohe Akzeptanz bei
Veranstaltersinnen und Besucher*innen hatte und auch eine entsprechende
Zahlungsbereitschaft vorhanden ist. Eine Anndherung an diese Vision eines ,Kombiticket
ohne Limit* kann durch eine Staffelung nach Tarifzonen, einen bundesweiten
Standardprozess, eine prozentuale Preisgestaltung sowie einen datenbasierten
Verteilungsschlissel gelingen.
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6.2 Was es jetzt braucht: Ausblick & Handlungsempfehlungen

Die Weiterentwicklung des ,Kombiticket ohne Limit* vereinfacht das schrittweise Vorgehen
und ermoglicht, dass im ersten Schritt die Standardisierung und im zweiten Schritt die
Ausweitung des Gultigkeitsgebietes erfolgen kann. Hierbei sollte vor jedem Schritt zuerst eine
Pilotphase zur Vertestung umgesetzt werden. Die Meilensteine kdnnten sein:

Standardisierung:

e Pilotphase fir einen Standard-Prozesses und Einheitspreises fiir regionale
Kombitickets mit verschiedenen Verkehrsverblinden (Allianz der Willigen).
e Umsetzung und Etablierung eines deutschlandweit einheitlichen Standard-Prozesses.

Ausgeweitetes Giiltigkeitsgebiet:
e Pilotphase zur Vertestung des Einnahmeverteilungs-Prozesses und der
Wirtschaftlichkeit.
e Umsetzung des ,Kombiticket ohne Limit* in seiner weiterentwickelten Form.

Neben diesen Meilensteinen ist fir die Realisierung notwendig, dass Statistiken geschaffen
werden, die erganzend zu den Erkenntnissen aus den Pilotphasen fir Berechnungen und
Folgenabschatzungen dienen koénnen. Hierfir waren Daten in den folgenden Bereichen
hilfreich:

e Struktur und GréRRe des Veranstaltungsmarktes

e Eventmobilitat in Deutschland

e Verbreitung von Kombitickets aktuell

e Effekt von Kombitickets auf die OPNV-Nutzung von Veranstalter*innen und die
Nachhaltigkeitswirkung

Es wurde sichtbar: Die grofie Vision eines dutschlandweiten Kombitickets ist ein grofies
Vorhaben, welches eine enge Zusammenarbeit von Verkehrs- und Veranstaltungsbranche
erfordert. So wie es jetzt schon eine AG Kombiticket beim VDV gibt und interessierte seitens
der Veranstaltungsbranche, ware eine etablierte AG Kombiticket wiinschenswert, die
Akteur*innen der Veranstaltungsbranche und der Verkehrsbranche vereint. Der runde Tisch
im April 2026 im Rahmen dieses Projektes hat dafiir einen Grundstein gelegt. Auch das
Formen einer “Allianz der Willigen” fur die Pilotphase hat hier begonnen und wird hoffentlich
mit Enthusiasmus fiir eine gemeinsame Lésung weitergefihrt.
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Anhang

A 1: Umfrage unter Veranstalterinnen: Demographie der
Teilnehmer*innen

Tétigkeit: Meine Organisation ist...

sonstiges: [ 8%
Booking/ Artist [ 12
veranstattungsort [N 3%
uberregionaler Veranstalter _ 27%
lokaler Veranstatter || R 61

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Abb. 21: Tétigkeit der Organisation. Mehrfachnennung mdglich, Héufigkeit bezogen auf Teilnehmer. Quelle:
Umfrage unter Veranstalter*innen, The Changency 2026. Eigene Darstellung.

Sonstiges, namlich... l 3%
Fachtagungen,...)
Sport - 9%
Kultur
ey
Kino...)

0% 20% 40% 60% 80%

Abb. 22: Branche der Organisation. Mehrfachnennung mdglich, H&ufigkeit bezogen auf Teilnehmer. Quelle:
Umfrage unter Veranstalter*innen, The Changency 2026. Eigene Darstellung.



jahrliche Besucher*innen Befragte

bis 1000 13

1001-10.000 16

10.001-100.000 34

Abb. 23 : Gro6Be der Veranstalter'innen anhand der Anzahl jahrlicher Besucher®innen. logarithmische
Kategorisierung. Quelle: Umfrage unter Veranstalter*innen, The Changency 2026. Eigene Darstellung.
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Abb. 24: jahrliche Veranstaltungszahl. Quelle: Umfrage unter Veranstalter*innen, The Changency 2026. Eigene
Darstellung.



Umkreis: Das Einzugsgebiet unserer
Veranstaltungen ist vorwiegend...

weiB nicht/keine Angabe 0%

gemischt [ 10%
international [ °%
national |G 17%
regional (unter 300 km
. I o
Umkreis)
lokal (50 km Umkreis) [ 25
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Abb. 25: Einzugsgebiet der Veranstaltungen der Befragten. Quelle: Umfrage unter Veranstalter*innen, The
Changency 2026. Eigene Darstellung.

OPNV: Die Anbindung der Veranstaltungsorte
an den OPNV istin der Regel...
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/kannich so
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Abb. 26: Einschétzung der OPNV-Anbindung der Veranstaltungsorte. Quelle: Umfrage unter Veranstalter*innen,
The Changency 2026. Eigene Darstellung.
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A 2: Befragung von Veranstaltungsbesucher*innen: Mobilitatsverhalten

Auto 66%

I

OPNV (Bus, StraBenbahn, S-Bahn) 22

!

41%

oéffentlicher Fernverkehr (ICE, Fernbus,...) 3%

I

7%
Regionalzug 236 6%
2u FuB/ kein Verkehrsmittel |52, 6% w Hamburg (n=344)
Taxi/ Car-/Ride-Sharing [Jj 3% ® Leipzig (n=328)
Rad g
Sonstige Verkehrsmittel (E-Scooter, F 2%
Motorrad, Roller,...) 0%

Flugzeug Io%ﬁ%

0

ES

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Quelle: Besucher*innen-Befragung / The Changency 2026

Abb. 27: Verkehrsmittelwahl der Besucher*innen in Leipzig und Hamburg.. Mehrfachauswahl méglich, Haufigkeit
bezogen auf Anzahl der Befragten. Quelle: Befragung von Veranstaltungsbesucher*innen, The Changency 2026.
Eigene Darstellung.
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Quelle: Besucher*innen-Befragung/ The Changency 2026

Abb. 28: Anreisedistanz der Besucher*innen bei der Hamburger Befragung. Quelle: Befragung von
Veranstaltungsbesucher*innen, The Changency 2026. Eigene Darstellung.
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