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Das 9-Euro-Ticket: Erfahrungen,
Wirkungsmechanismen und Nachfolgeangebot

Auf der Basis einer aktuellen empirischen Untersuchung wird das 9-Euro-Ticket, das in den
Monaten Juni, Juli und August 2022 in Deutschland genutzt werden konnte, bewertet. Trotz
erheblicher Vorbehalte gegenitiber dem Ticket vor dessen Einfilhrung und trotz der teilweisen
Uberforderung des OPNV-Systems ist das Urteil der Nutzenden im Riickblick tiberwiegend
positiv. Diese Bewertung bietet zudem wichtige Implikationen fiir das Nachfolgemodell.

Das Treffen des Koalitionsausschusses am 23. M&rz 2022 zum Nachfolgemodell 2023 erwarten lasst. Vor diesem Hinter-
Energie-Entlastungspaket, bei dem die Idee eines bundesweit grund sollen drei Fragenkomplexe beantwortet werden:
einheitlichen 9-Euro-Tickets fir den Nahverkehr entstand
(Bundesregierung, 2022), wird nachhaltige Auswirkungen auf 1. Wer nutzte das 9-Euro-Ticket? Was waren die wich-
die gesamte Mobilitdétsbranche haben. Das Nachfolgeange- tigsten Motive fir den Ticketkauf und wie sind die Er-
bot soll ab 2023 zum Preis von 49 Euro als monatlich kiind- fahrungen mit dem Ticket?
bares Abo verfligbar sein (Verkehrsministerkonferenz, 2022). 2. Wie stark ist der Nachfrageeffekt flr Busse und Bah-
nen und wie stellen sich die Verlagerungseffekte vom
Zu Beginn der Gultigkeit des 9-Euro-Tickets standen vor Pkw (inklusive CO,-Reduzierungen) dar?
allem negative Kundenerfahrungen medial im Vorder- 3. Welche Perspektiven ergeben sich fir das Nachfolge-
grund, obwohl sich die Uberwiegende Zahl der Nutzenden angebot? Inwieweit werden &hnliche Kundengruppen
bereits zu diesem Zeitpunkt zufrieden mit dem Ticket zeig- angesprochen?
te (Krédmer, 2022). Mitte Juli bis Anfang August hauften sich
Medienberichte, die eine Fahrtenverlagerung vom Pkw zu Beantwortet werden diese Fragen auf der Basis einer aktuel-
Bussen und Bahnen als unwahrscheinlich bezeichneten len empirischen Untersuchung, deren Ergebnisse mit ande-
und das Ticket in letzter Konsequenz als klimasché&dlich ren Datenquellen verzahnt und validiert werden. Es werden
bewerteten (Herrmann, 2022; Stahl, 2022). Nachdem fur insbesondere Ergebnisse der Studie OpinionTRAIN, einer Ko-
Hamburg ein positives Zwischenfazit gezogen wurde (hvv, operationsstudie der exeo Strategic Consulting AG und der
2022), anderte sich das Stimmungsbild, spatestens aber, Rogator AG, vorgestellt. Es handelt sich dabei um eine repréa-
als die Ende August 2022 verdffentlichten Studienergeb- sentativ angelegte Onlineerhebung im Zeitraum vom 26.8. bis
nisse des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen 1.9.2022, also zum Ende der Gultigkeit des 9-Euro-Tickets.
(VDV) eine Verlagerung der Nachfrage vom Pkw auf Busse Befragt wurden 2.484 Personen ab 18 Jahren in Deutschland,
und Bahnen in Hohe von 10 % der Fahrten auswiesen, ver- Kernzielgruppe sind 1.041 Studienteilnehmende, die das
bunden mit erheblichen CO,-Einsparungen (VDV, 2022). 9-Euro-Ticket besaBen. Um die Reprasentativitét der Daten
sicherzustellen, wurden die Daten in einem mehrstufigen Pro-
Seither bleibt es bei einer eher wohlwollenden Bewertung zess gewichtet. Im Rahmen der Studienreihe erfolgte bereits
des 9-Euro-Tickets, auch wenn bisher keine Gesamtbe- im Juni 2022 nach den ersten sieben Nutzungstagen des Ti-
wertung inklusive der Folgewirkungen vorliegt. Gleichzeitig ckets eine erste Bestandsaufhnahme (Kramer, 2022).

besteht in der Bevdlkerung — nicht nur bei den bisherigen
9-Euro-Ticket-Nutzenden — ein Wunsch nach einem attrak-
tiven Nachfolgemodell (Krdmer und Hercher, 2022), dem die
Verkehrsministerkonferenz am 13. Oktober 2022 nachge-
kommen ist. Offen ist also nicht nur ein abschlieBender Blick
auf das 9-Euro-Ticket, sondern gleichzeitig darauf, was das VARI e.V. (Value Research Institute), Iserlohn.
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Abbildung 1

9-Euro-Ticket: Absatz und Personenbasis sowie Kaufmotive

Ticket-Perspektive: Mio. Tickets (Juni bis August 2022)

Nutzun
52 9en
Ticket-
Kaufe

| ® |
Abo- Ticket - 9-Euro-
Nutzungen'  Kaufe? Tickets Gesamt: 82 Mio. Tickets

Personen-Perspektive: Mio. Ticket-Besitzende (Juni bis August 2022)

Nutzende
‘ Ticket-
[ 10 n Kaufer

Abo- Ticket - Ticket-Nutzende
Nutzende Kauferd (Personen) Gesamt: 38 Mio. Personen

Motive fiir den Kauf des 9-Euro-Tickets (% der Ticket-K&ufer:innen)*

Der glinstige Preis/Kosten sparen 74

Flexibel am Wohnort in Bussen 35
und Bahnen nutzbar

Gemeinsame Reise mit 30
Familie_oder Freunden

36 % nennen
"""""""""""""""""""""""""""""" nur das Motiv
Preis und keinen
B R R EEECEEEEEEEEEEEREE CERECEERERED anderen Grund

" Ca. 10 Mio. Abonnent:innen (VDV), Nutzung in jedem der drei Monate unterstellt. 2 Gesamtzahl an verkauften 9-Euro-Tickets (veroffentlicht durch den VDV
am 29.8.2022). ® Kennen Sie das 9-Euro-Ticket? Dieses Ticket wird im Rahmen des Entlastungspakets flir bundesweite Fahrten im Nahverkehr von Juni bis Au-
gust 2022 angeboten. Im Mittel wurde das 9-Euo-Ticket fur 1,88 Monate genutzt. * Warum haben Sie das 9-Euro-Ticket gekauft? Mehrere Antworten méoglich.

Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG.

Absatzentwicklung und Griinde fiir den Ticketkauf

Die vom VDV gesammelten und kommunizierten Ticketver-
kaufe weisen fur den ersten Verkaufsmonat ca. 21 Mio. Ti-
ckets und dann abnehmende Volumina (17 Mio. Tickets im
Juliund 14 Mio. Tickets im August 2022) auf, in Summe erge-
ben sich 52 Mio. Tickets im freien Verkauf. Alleine diese Zah-
len lassen erwarten, dass es sich bei der Ticket-Kundschaft
nicht um ein zeitlich stabiles Segment handelt. Zusétzlich
erhielten etwa 10 Mio. Personen mit OPNV-Abonnement das
9-Euro-Ticket automatisch. Durch die Gesamtbetrachtung
der Zahl der gekauften Tickets pro Nutzer:in (Juni bis August
2022) wird eine Abschétzung der Nutzendenzahl ermdglicht.
Bei Zugrundelegung von etwa 1,9 Tickets/Besitzer:in haben
etwa 28 Mio. Personen in Deutschland das 9-Euro-Ticket in
mindestens einem Monat gekauft (vgl. Abbildung 1).

Inklusive der 10 Mio. Abo-Besitzenden betragt die Gesamt-
zahl der Ticket-Nutzenden 38 Mio. Personen. Aufgrund der
im Mittel geringeren Nutzungszahl liegt der Fahrtenanteil
der Ticket-Kaufer:innen bei weniger als 60 %. Befragt nach
den wichtigsten Gruinden erreicht im Ranking der Nennun-
gen der Aspekt ,glinstiger Preis/Kosten sparen” eine Top-
Position. In der Regel ist die Nutzung aber nicht isoliert
preislich motiviert, vielfach wird der Preis im Kontext mit
anderen Griinden genannt. Wie auBerdem erkennbar wird,
spielt der Verzicht auf Autofahrten eine erhebliche Rolle.

Nutzendenstruktur zum 9-Euro-Ticket
Da in der dieser Studie sowohl Besitzende als auch Nicht-

Besitzende des 9-Euro-Tickets befragt wurden, kén-
nen die Besonderheiten der Ticket-Nutzenden klar her-

ausgearbeitet werden. Tabelle 1 zeigt zusétzlich die Unter-
schiede zwischen den beiden Teilgruppen der Ticket-Nut-
zenden, und zwar der Kaufer:innen des Tickets und derer,
die als OPNV-Abo-Kundschaft ein 9-Euro-Ticket automa-
tisch erhalten haben. Wéhrend das Geschlechterverhaltnis
ausgewogen ist, zeigen die Ticket-Besitzenden ein tenden-
ziell geringeres Alter und sind erwartbar OPNV-affiner.

Hinsichtlich der Nutzung des 9-Euro-Tickets ist teilweise
der Eindruck entstanden, das Ticket wére vor allem von der
GroBstadtbevélkerung genutzt worden, z.B. um Ausflige
zu unternehmen, wéhrend der Nutzungsgrad bei der Land-
bevdlkerung sehr eingeschrénkt sei (Neumann, 2022). Die
Studienergebnisse belegen einen positiven Zusammenhang
zwischen der Nutzendenquote und der GréBe des Wohnorts
(gemessen an der Zahl der Einwohner:innen), ansteigend von
35% bei Wohnorten bis 1.000 Einwohner:innen auf 72% in
Stédten ab 500.000 Einwohner:innen. Werden allerdings die
Ticket-Besitzenden insgesamt und deren Verteilung auf die
Wohnortklassen betrachtet, ergibt sich folgendes Bild: 56 %
entfallen auf Wohnortklassen unterhalb der Schwelle von
100.000 Einwohner:innen (Grenze fur GroBstédte) — somit
kommen weniger als die Hélfte aller Ticket-Nutzenden aus
GroBstadten. Klar ist, dass der grundséatzliche Attraktions-
grad des Tickets in groBeren Stadten entsprechend hdher ist
(besseres OPNV-Angebot, héherer Anteil an OPNV-Nutzen-
den und -Stammkundschaft). Daher ist unter den Ticket-Nut-
zenden der Anteil derer, die den OPNV vor dem Juni 2022 gar
nicht oder selten genutzt haben, in GroBstadten relativ gering
und in kleineren Kommunen héher. Diese Zusammenhange
werden auch in anderen Studien bestétigt (DLR, 2022; VDV
et al., 2022). Bei einer holistischen Betrachtung sind weitere
Wirkungen zu erkennen: Das Ticket hat auBerdem zu einer
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Tabelle 1

Beschreibung der Nutzenden des 9-Euro-Tickets
in % des Segments (Spaltensicht)

Kein Besitz Besitzende 9-Euro-Ticket 9-Euro-Ticket  Bevolkerung Gesamt
Kennziffer Auspragung’ 9-Euro-Ticket 9-Euro-Ticket Ticket-Kaufer Abo-Kundschaft 18+ Jahre
Geschlecht Weiblich 49 51 50 52 50
Mannlich 51 49 50 48 50
Altersklassen? Bis 29 Jahre 9 25 21 35 17
30 bis 59 Jahre 47 50 52 47 49
60+ Jahre 44 25 27 18 34
OPNV-Nutzung?  Stammkundschaft 3+ Tage/Wo. 8 25 15 55 17
Medium-Nutzende 12 37 39 31 25)
Nicht- oder Selten-Nutzende 80 38 46 14 58
Haushaltsnetto- < 2.000 Euro 37 34 35 33 36
einkommen 2.000 bis < 3.000 Euro 28 24 23 25 26
3.000+ Euro 35 42 42 42 38
Wohnort? < 10.000 Einwohner:innen 38 21 23 15 29
10.000 bis < 500.000 Einwohner 51 55 56 51 53
500.000+ Einwohner:innen 1 24 21 34 18

" Test auf Unabhangigkeit (Trennung Besitz vs. ohne Besitz): 1. Geschlecht x3(2) = 1,3; p = 0,52; Cramér‘s V = 0,02; 2. Alter: x3(2) = 182; p < 0,01; Cramér‘s V
=0,25; 3. OPNV-Nutzung: x(2) = 527; p < 0,01; Cramér‘s V = 0,43; 4. Haushaltsnettoeinkommen: x3(2) = 13; p = 0,01; Cramér‘s V = 0,07; 5. Wohnort: x2(2) =
151; p < 0,01; Cramér‘s V = 0,23. 2 Hohe statistische Signifikanz (Chi-Quadrat) und Effektstarke (Cramér‘s V) mind. gering (0,10).

Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG.

starkeren sozialen Teilhabe, zu einer veréanderten Wahrneh-
mung der Kosten fiir den OPNV (und den Pkw) und zu einem
gesellschaftlichen Diskurs tber die Bedeutung eines qualita-
tiv hochwertigen OPNV gefiihrt.

Reisezwecke und Grad der Kundenzufriedenheit
Das 9-Euro-Ticket wird hauptséchlich fir Mobilitadt im Nah-
bereich genutzt: So stehen bei den Reisezwecken alltédg-

liche Fahrten (42 %), Besuchsfahrten (36 %) sowie Wege

Abbildung 2

zur Arbeit, Ausbildungsstatte oder Schule (25 %) im Vor-
dergrund (vgl. Abbildung 2). Wenn kritische Berichterstat-
tungen z.B. anfiihren, ,In den Metropolregionen sowie auf
touristisch relevanten Verbindungen erlebten die Passa-
giere, wie sehr es an Kapazitdten mangelt. Erstmalige Um-
steiger vom Pkw wurden vermutlich nicht tberzeugt, auch
bei hdheren Ticketkosten das Auto weiter stehenzulassen”
(Huld, 2022), dann trifft das sicher nicht das gesamte Bild.
Vielmehr zeigen sich die Ticket-Nutzenden relativ zufrie-
den (nur 13% sind im Ruickblick weniger zufrieden oder

Nutzung des 9-Euro-Tickets: Fahrt-/Reisezwecke und Kundenzufriedenheit

Fahrt-/Reisezweck’ Alle Ticket-Nutzer

Alltagliche Fahrt wie Erledigungen, Arztbesuche etc. 42 %
Besuchsfahrten zu Freunden/Verwandtschaft etc.  |s. 3%
Weg zur Arbeit/Ausbildungsstitie oder Schule | 25%
sudtersse | 5%
Ausflugsfahrten (Natur, Wander, Radfafren etc) s 4%
Fahrten zu Events (Konzerte, Sportetc)  jul e
Fahrtenaus sonstigenAnldssen [l %
Fahrten aus berufichen oder dienstiichen Anlgssen |1 6%
weBnicnt |- 1%

Kundenzufriedenheit?

Preis-Leistungsverhaltnis
65%

21% - 10% i 3y 1%

T

Verfligbarkeit von Sitzplatzen
18% 22% 29% 1 21% 11%
I

Punktlichkeit

17% 25% 3% 1 qgy 7%
. —
Fahrt insgesamt -
34% 32%
9% : 2% 11%

Vollkommen Sehr Zufriedeaneniger Unzu-
zufrieden  zufrieden : zufrieden  frieden

' Was waren die Reisezwecke bei Inren Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket im ... (einblenden Monat)? Sie kénnen mehrere Reisezwecke nennen. 2 Bezogen auf lhre
gesamte Nutzung des 9-Euro-Tickets: Wie zufrieden waren Sie mit den folgenden Aspekten bei den Fahrten, bei denen Sie das 9-Euro-Ticket genutzt haben?

Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG.
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Abbildung 3

9-Euro-Ticket: Alternatives Verkehrsmittel und Abschétzung zur CO,-Einsparung

—  Segment? Umweltwirkung pro Monat ———————
Alternatives Verkehrsmittel:
i oA bsi 2022 Fahrten 100+ km @ = Ticket-Besitzende @ 27,3 Mio.
SegmentgréBe (% der Fahrten) (100 % «  Fahrten/Ticket: o 24 Fahrten
Fahrten-Kanni-
balisierung = Fahrten gesamt: 656 Mio. Fahrten
= ... kannibalisiert: 544 Mio. Fahrten
Fahrten < 100 km ( 90 % = ... verlagert: 69 Mio. Fahrten
11 % Fahrten- - 9
erlagerun
veriagerung davon Pkw: 53 Mio. Fahrten
84 %
) ) = * ...induziert: 43 Mio. Fahrten
Mehrverkehr: 17% Fahrten induziert 10 %
Fahrtenzuwachs: 20 % V = CO,-Einsparung: 0,3 bis 0,5 Mio. t CO,°

" Sie hatten angegeben, dass Sie das 9-Euro-Ticket fiir ___ (einblenden Summe Fahrten) Fahrten ab 100 km / bis 100 km Entfernung genutzt haben.
Wie waren Sie ohne das 9-Euro-Ticket unterwegs gewesen? Und Sie haben angegeben, dass Sie ... Fahrten mit anderen Verkehrsmitteln unternommen
hatten. Bitte geben Sie die Verkehrsmittel an, die Sie genutzt hatten. 2 Getrennte Abschétzung je Streckencluster. ° 1,2 bis 2,0 Mrd. Pkw-Pkm verlagert;

Einsparung 228 g CO, pro Pkm (Strecke 35 und 50 km, 1,5 bzw. 1,3 Personen je
Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG.

unzufrieden). Dieses Ergebnis hat sich auch wéhrend der
dreimonatigen Nutzung kaum verandert (Krédmer, 2022)
und ist konsistent mit anderen Erhebungen (VDV et al.,
2022). Allerdings war das Erlebnis der Reisenden auch da-
durch gepragt, dass sie erfahren mussten, wie der OPNV
an seine Grenzen geréat. So wird die Verfligbarkeit der Sitz-
platze von etwa jedem dritten Nutzer kritisch bewertet.

Wéhrend hdufig die hohen Kosten des 9-Euro-Tickets kriti-
siert wurden, geht die in der Regel hohe Kundenzufrieden-
heit mit einem hohen Perceived Value einher. Wenn mo-
natlich etwa 27 Mio. Personen im Besitz des Tickets waren
und die mittlere Zahlungsbereitschaft etwa 45 Euro betréagt
(@hnliche Ergebnisse werden in anderen Studien ausgewie-
sen, TUM, 2022), liegt der Kundennutzen je Monat bei etwa
1,2 Mrd. Euro. Fur drei Monate stehen somit Kosten von 2,5
Mrd. Euro einem Kundennutzen von 3,6 Mrd. Euro gegen-
Uber. Zusétzlich wird das 9-Euro-Ticket als inflationsddmp-
fende MaBnahme beschrieben (Fremerey et al., 2022).

Fahrtenverlagerung und CO,-Effekt

Bei der Fahrtenverlagerung ist grundséatzlich zu unterschei-
den, ob Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket ohnehin mit Bussen
und Bahnen unternommen worden wéren, oder ob diese hin-
zugewonnen wurden. Dieser Zusatz- oder Mehrverkehr lasst
sich wiederum auf induzierten Verkehr und Fahrtenverlage-
rungen aufteilen, wobei insbesondere die Verlagerung von
Pkw-Fahrten positive Klimaeffekte verspricht. Im Ergebnis
handelt es sich bei 83 % aller Fahrten um bestehende Mobili-
tat im Nahverkehr, 17 % der Fahrten sind Mehrverkehr, wobei
das Verhaltnis zwischen Fahrtenverlagerung und induziertem

Pkw-Fahrt).

Verkehr etwa 2:1 ist (vgl. Abbildung 3). Substituiert werden
primér Autofahrten. Erhebungen fiir das Einzugsgebiet des
Hamburger Verkehrsverbunds weisen eine Mehrverkehrs-
quote von 23 % aus, auch hier besteht ein priméarer Verlage-
rungseffekt vom Pkw. Dieser ist deutlich hdher bei ldngeren
Fahrten, die Uber das Verbundgebiet hinausgehen. Allerdings
entfallen weniger als 10 % aller Fahrten auf solche Strecken.
Die bundesweiten Ergebnisse bestétigen dieses Bild: Nut-
zende des 9-Euro-Tickets weisen etwa eine von zehn Fahrten
dem Streckencluster 100 km und mehr zu. In diesem Seg-
ment sind die starksten Mehrverkehrseffekte identifizierbar,
wahrend diese auf klirzeren Strecken (weniger induzierte Mo-
bilitat) geringer ausfallen. In einem weiteren Schritt ist zu pri-
fen, wie sich die Untersuchungsergebnisse durch Sekundar-
daten validieren lassen. Unbestritten fihrte das 9-Euro-Ticket
zu einem Fahrgastzuwachs fir den Nahverkehr, allerdings
erscheinen die Ergebnisse regional unterschiedlich und auf-
grund der Bezugspunkte schwer vergleichbar (vgl. Tabelle 2).

Die Erhebung im VGN ist insofern erwdhnenswert, weil
starke Nachfragezuwachse im OPNV im GroBraum Nirn-
berg gleichzeitig in Zusammenhang mit einem deutlich
reduzierten Modalanteil des Pkw in Verbindung gebracht
werden (Fuchsbauer, 2022). Fur den Bahnregionalverkehr
werden hohere Zuwachse berichtet. Aktuellen Meldung
zufolge Ubertraf die Nachfrage auf den DB Regio-Linien in
Schleswig-Holstein von Juni bis August die Referenzwerte
von 2019 um 55 % bis 57 % (Nah.SH, 2022). Gleichzeitig be-
klagt der Bus-Branchenverband bdo, Fernbusunternehmen
hatten im Aktionszeitraum Fahrgastriickgdnge von Uber
80 % verkraften missen (bdo, 2022). Basierend auf Aus-
wertungen von Mobilfunkdaten berichtete Destatis bereits

Wirtschaftsdienst 2022 | 11



Tabelle 2
Ausgewdhlte Ergebnisse zu regionalen und
tiberregionalen Wirkungen des 9-Euro-Tickets

Stadt/ Verkehrsunter- Wirkung durch das
Region nehmen/-verbund 9 Euro-Ticket
Berlin BVG 18 % Fahrtensteigerung gegeniiber
Mai 2022
Frankfurt traffiQ/RMV 19 % Fahrtensteigerung gegentiber
= Mai 2022
% Hamburg hvv 5% Fahrtensteigerung gegentiber 2019
& Minchen MVG/MVV 10 % Fahrtensteigerung gegeniiber
£ Mai 2022
% Nord- NVV 20 % bis 30 % Fahrtensteigerung im
& hessen Busverkehr gegeniiber Mai 2022
E Nirnberg VAG/VGN 25 % statt 23 % OPNV-Modalanteil ge-
genliber 2019 und statt 14 % wahrend
der Coronapandemie
Rhein- VRN Rund 10 % mehr Fahrgéste
Neckar
Deutsch- Destatis 44 % Fahrtensteigerung bei Bahnreisen
_land zwischen 30 und 300 Kilometern
& Deutsch- bdo 80 % Fahrtenriickgang bei Fernbus-
o land reisen
% Nord- NVV 30 % bis 50 % Fahrtensteigerung im
:g hessen Zugverkehr gegeniber Mai 2022
Schleswig- DB Regio/ 55 % bis 57 % Fahrtensteigerung auf
Holstein Nah.SH Linien der DB Regio

Quellen: BVG, 2022;. traffiQ, 2022; hvv, 2022; MVG, 2022; NVV, 2022;
Fuchsbauer, 2022; VRN, 2022; Destatis, 2022; bdo, 2022; NVV, 2022;
Nah.SH, 2022.

fur Juni 2022 Uber ein Plus von 42 % im Schienenverkehr
(ab 30 km, gegeniiber 2019). Gleichzeitig wird ein modera-
ter Rlickgang der Pkw-Fahrten festgestellt (Destatis, 2022).
Gerade dieser moderate Rickgang wurde dann teilweise
als Beleg flr die geringe Aktivierung der Autofahrenden
durch das 9-Euro-Ticket gewertet (Herrmann, 2022). Dabei
ist genau das Gegenteil der Fall. Selbst bei geringem relati-
ven Riickgang der Pkw-Fahrten ergeben sich aufgrund des
hohen Pkw-Modalanteils absolute Mengenverdnderungen,
die mit dem absoluten Plus im Schienenverkehr vergleich-
bar sind (Krdmer und Korbutt, 2022; Greenpeace, 2022).

Indikatoren fiir einen Riickgang des Autoverkehrs auf kiirze-
ren Strecken finden sich ebenfalls, z.B. durch die Messsta-
tionen in Innenstadten oder die Auswertungen zu Stauprob-
lemen auf den StraBen durch das Navigationsunternehmen
TomTom (Meyer-Wellmann, 2022). Die Vermutung, dass sich
die Pendlerstrédme durch das 9-Euro-Ticket nicht verdndert
haben (Sieg, 2022), kann alleine schon deshalb nicht besta-
tigt werden, weil ein dreimonatiges vergunstigtes Ticket nur
schwer in der Lage ist, habitualisierte Verkehrsmittelwahl-
prozesse aufzubrechen. Dies ist aber die Chance bei einem
dauerhaften Angebot (Greenpeace, 2022).

Trotz der Nachfrageverlagerung vom Pkw, die durch die
eigene Studie bestétigt wird, kommen die eigenen Schét-
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zungen zur CO,-Einsparung auf geringere als die vom VDV
angesetzten Werte von 0,6 Mio. t pro Monat (Basis: 1 Mrd.
Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket pro Monat). Nach eigener
Schétzung liegt die durch das 9-Euro-Ticket erreichte Ein-
sparung in der Bandbreite von 0,3 bis 0,5 Mio. t pro Monat
(dabei sind ca. 660 Mio. Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket
pro Monat zugrunde gelegt, vgl. Abbildung 3). Ahnliche Ef-
fekte werden auch vom RWI genannt (Huld, 2022).

Das Nachfolgeangebot: Deutschlandticket

Auf der Basis der eigenen Methodik PSM-Plus (Krdmer und
Burgartz, 2022; Krdmer, 2017) wurde geschéatzt, welchen
Preis die Ticketbesitzenden maximal fur die Nutzung des
Nahverkehrs in Deutschland pro Monat zu zahlen bereit
sind. In Abbildung 4 (links) sind die individuellen Ergebnis-
se kumuliert absteigend dargestellt, sodass sich auf dieser
Grundlage Preis-Absatz-Beziehungen modellieren lassen.
Erkennbar wird, dass sich die Nachfragefunktionen fiir OP-
NV-Abo-Kundschaft und 9-Euro-Ticket-K&ufer:innen sehr
unterschiedlich darstellen, was sich auch in stark abwei-
chenden mittleren Zahlungsbereitschaften manifestiert.
Weniger die Mittelwerte der Zahlungsbereitschaften (die-
se werden teilweise als Beleg fur ein sinnvolles 49 Euro-
Ticket herangezogen; TUM, 2022) als vielmehr der Verlauf
der Preis-Absatz-Funktion und die jeweils abgedeckten
Kundengruppen (und deren Verhaltensweisen) sollten zur
Bestimmung des ,optimalen Preispunktes® fur ein Nach-
folgeangebot herangezogen werden. Auf dieser Basis wird
die Gruppe der potenziellen Ticket-Nutzenden zum Preis-
punkt 49 Euro definiert und dann analysiert (Krémer und
Korbutt, 2022), wie sich diese Teilgruppe hinsichtlich Volu-
men und Struktur von den Nutzenden des 9-Euro-Tickets
unterscheidet (vgl. Abbildung 4, rechts).

Dabei ist allerdings zu berlcksichtigen, dass die Tarifkon-
dition der automatischen Verldngerung genauso zu einer
Dampfung der Nachfrage fuhrt wie die des digitalen Ange-
bots (kein Papierfahrschein): Erstens sinkt durch den héhe-
ren Preispunkt das Absatzpotenzial fir das Nachfolgean-
gebot auf etwa ein Viertel des Ausgangswertes (absolut ca.
11 Mio. Personen statt der 38 Mio. Personen, die mindes-
tens in einem Monat das 9-Euro-Ticket besessen haben).
Zweitens spricht das Nachfolgeprodukt strukturell eine an-
dere Kundschaft an. Wéahrend beim 9-Euro-Ticket noch fast
drei Viertel der Ticketbesitzenden Personen waren, die ein
Ticket im freien Verkauf erworben haben (27 % haben das
9-Euro-Ticket im OPNV-Abo automatisch erhalten), dreht
sich das Bild beim Nachfolgeangebot Deutschlandticket,
das Uberwiegend durch das bestehende Abo-Segment ab-
gedeckt bzw. genutzt wird. Erwartbar ist somit auch, dass
sich beim Nachfolgeangebot andere Verlagerungseffekte
als beim 9-Euro-Ticket einstellen. Mit dem héheren Preis
von 49 Euro lassen sich nur noch in relativ geringerem Ma-
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Abbildung 4

Zahlungsbereitschaften fiir das 9-Euro-Ticket und Nutzerstruktur Nachfolgeangebot

Schéatzung der Preis-Absatz-Funktion’

% der 100 Dampfung der GréBe
Befragten des Potenzialsegmen-
(kumuliert 904 ts ,Kéufer 49-Euro-
absteigend) Ticket” auf ca. 28 %
8 der Besitzenden des
01 9-Euro-Tickets
TO4-- ] A
60 - e
504C9Eure>----—-------\\---@9Eur®---—--{---
4l N Segment
Segment Abo-Besitzende
30) | . Ticket-Kaufer\ _860,5Euro
o 37,3 Euro
20+4-----
104-----
0

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Maximaler Preis fur das 9-Euro-Ticket in Euro pro Monat

Ticket-Kauferinnen | 8% | 35%
8 Abo-Kundschaft (OPNV) 27 % 65 %
= Stammkundschaft OPNV (3+ Tage/Woche) 25% 52 %
78 Medium-Nutzende OPNV 37 % 43 %

Nicht- oder Selten-Nutzende OPNV. | 38% | 5%
W <30Jae 25% | 18%

30-59 Jahre 50 % 58 %

60+ Jahre 25% 24 %

M <2000EURHHNE 34% 37%
2.000-3.000EURHHNE | 24% 25 %
3.000+ EUR HHNE 42 % 38 %

<50.000 Einwohner:innen | 45% | 34%
il 50.000-500.000 Einwohner:innen | 31%  31%
= 500.000+ Einwohner:innen 24 % 35%

BahnCard-Besiz 16%  23%
&l Bahn-Nicht-Nutzende** 30 % 17 %

* Haushaltsnettoeinkommen
** Keine Bahnreisen > 50 km in den letzten 12 Monaten

' Zahlungsbereitschaft: Mittelwert der individuellen Angaben fir die Preispunkte , Teuer, aber gerade noch angemessen® und ,,So teuer, dass ich das Ti-

cket nicht mehr kaufen wirde“. Basis: Besitzende eines 9-Euro-Tickets.

Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG.

Be wenig OPNV-affine Personen ansprechen. Gleichzeitig
ist Bahn-affine Kundschaft starker vertreten (héherer An-
teil BahnCard-Besitzende, geringerer Anteil Bahn-Nicht-
Nutzende). Dies hat auch Implikationen fir Kundenwande-
rungen zwischen Fernbussen und Bahnfernverkehr auf der
einen und dem Bahnregionalverkehr auf der anderen Seite.

Zusammenfassung und Ausblick

Das 9-Euro-Ticket hat flr einen dreimonatigen Zeitraum
Deutschland einen Schritt weiter in Richtung Verkehrswen-
de gebracht. Neben dem Aspekt der Fahrtensteigerung bei
Bussen und Bahnen, die die bisherigen Kundenverluste
durch die Coronapandemie teilweise kompensieren konn-
ten, wurden auch in erheblichem MaBe Personen aktiviert,
die sich bisher nicht fir den Nahverkehr begeistern konn-
ten (eigene Studie ca. 24 % der Ticketk&ufer; It. VDV et al.,
2022, ca. 20 %). Gleichzeitig hat der einfache Zugang zum
OPNV viel Sympathie eingebracht. Trotz der erheblichen
Vorbehalte gegentiber dem Ticket vor der Einfihrung und
trotz der teilweisen Uberforderung des OPNV ist das Urteil
der Fahrgéste im Ruickblick Gberwiegend positiv. Die Wert-
schatzung fiir das Ticket ist hoch und fiir den OPNV gestie-
gen. Vor diesem Hintergrund erscheinen folgende Aspekte
fiir das Nachfolgeangebot Deutschlandticket bedeutsam:

1. Wenn es schon nicht méglich war, fur das 9-Euro-Ticket
im Vorhinein festzulegen, anhand welcher Kriterien Uber
Erfolg oder Misserfolg zu entscheiden ist, sollte dies beim
Nachfolgeangebot mit einer zweijahrigen Laufzeit verbind-
lich der Fall sein. In diesem Kontext ist eine genaue Uber-
prifung der Wirkungsmechanismen des Deutschlandtickets

erforderlich. Die betrifft nicht nur die Perspektive der Kund-
schaft, sondern auch die von Verkehrsunternehmen (inklu-
sive Fernbusse und Bahnfernverkehr) und der Gesellschaft
sowie Klimawirkungen. Z.B. ergeben sich fur Verkehrsunter-
nehmen Chancen (Zuwachs an Abo-Bestandskundschaft,
Chance zur Intensivierung der Kundenbeziehung, Optimie-
rung auf Basis des digitalen Angebots sowie Generierung
von Zusatzeinnahmen etc.). Den Chancen stehen Risiken
entgegen (steigende Abhéngigkeit von Ausgleichszahlungen
bei sinkendem Beitrag der Nutzerfinanzierung, unklare Ein-
nahmenaufteilung, steigende Prozesskosten und geringerer
Bindungsgrad durch Flexibilisierung des Abos etc.).

2. Wird im Rahmen der Diskussion um einen kostenlosen
OPNV von Verkehrswissenschaftler:innen haufig die er-
forderliche Lenkungswirkung des Preises in den Vorder-
grund gerlckt (Sieg, 2018), dann ist relativ einfach erklar-
bar, dass diese Lenkungswirkungen bisher Uberwiegend
deshalb ausblieben, weil mehr als zwei Drittel der Fahrten
durch Inhaber:innen von Zeitkarten generiert wurden. Ein
solches Flatpricing l&sst nur begrenzt eine Steuerung der
Nachfrage zu. Dieser Zusammenhang dirfte durch das
49-Euro-Monatsticket erheblich verstarkt werden. Wenn
keine Lenkungswirkung tber den Preis mdglich ist, beste-
hen dennoch Chancen einer Lenkungswirkung z.B. Uber
die Kundeninformation (z.B. Anzeige méglicher Hochlast,
Empfehlungen flr alternative Wege etc., Kramer, 2021), al-
lerdings missen die Voraussetzungen geschaffen werden.

3. Mittelfristig wird der Erfolg des Deutschlandtickets da-

her auch davon abhangen, wie kundenzentriert sich der
OPNV zukilnftig aufstellt. Ndhe zur Kundschaft, Kunden-
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informationen und die Kompetenz, dies fur die Marktbe-
arbeitung zu nutzen, sind dabei Schllsselelemente. Wah-
rend die bisherige Planung einen dezentralen Vertrieb
(und damit eine fragmentierte Kundensicht) vorsieht, wére
es erforderlich, eine zentrale Datenhaltung aufzubauen
(Herfurth, 2022), die z.B. bei der Prognose von Verkehrs-
strémen, bei der Kundeninformation oder bei der Kapazi-
tatsplanung unterstitzt und so hilft, Kostensteigerungen
durch Ausweitung von Peak-Kapazitdtsengpdssen zu
begrenzen. Digitalisierung bedeutet hier wesentlich mehr,
als das Deutschlandticket per App anzubieten.
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Title: The 9-Euro-Ticket: Experiences, Impact Mechanisms and Follow-Up

Abstract: Based on a recent empirical study, validated with other data sources, this paper shows that users’ experiences with the
9-Euro-Ticket were positive overall. The ticket has led to a significant shift in demand from cars to buses and trains and to an activation
of non-customers. The effects of the successor ticket (2023) are expected to be lower.
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