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Das 9-Euro-Ticket

Ziele, Wirkungsmechanismen und Perspektiven

9-Euro-Ticket, Verkehrswende, Verkehrsmittelverlagerung, 365-Euro-Ticket

Mit dem 9-Euro-Ticket bezweckt die Politik eine Entlastung der Verbraucher (OPNV-Nutzer), fihrt aber
gleichzeitig das bisher gréBte Feldexperiment im Mobilitatsbereich durch. Die Analysen fir den Hambur-
ger Verkehrsverbund (HVV) im Speziellen und Ubergreifend flr das Bundesgebiet unterstreichen nicht
nur einen erheblichen Nachfrageschub, den die Branche nach der Corona-Pandemie dringend braucht,
sondern lassen auch Nachfrageverschiebungen zulasten des PKW und zugunsten von Bussen und Bah-
nen erwarten. Diese Effekte sind nur bei extrem glinstigen Preisen zu erwarten und bei Angeboten mit
deutlich hdherem Preis wie z. B. 69 EUR pro Monat nicht realistisch.

Andreas Kramer, Anna Korbutt

as Treffen des Koalitionsaus-

schusses der Bundesregierung

zum Energie-Entlastungspaket

am 23. Mirz 2022 kénnte nach-
haltige Wirkungen fir die gesamte Mobili-
titsbranche mit sich bringen [1]. Neben ei-
nem Tankrabatt, zwischenzeitlich eher kri-
tisch in den Medien und in der Wissenschaft
diskutiert, wurde das 9-Euro-Ticket kreiert,
welches die bundesweite Nutzung des Nah-
verkehrs in den Monaten Juni bis August
2022 fiir umgerechnet 0,30 Cent pro Tag er-
moglicht. Die Bewertung als Erfolgsmodell
lie3 nicht lange auf sich warten und erfolgte
bereits vor Ablauf der 3-Monats-Periode [2].
Der Absatzerfolg und die Mobilisierung von
Non-Usern iiberraschen wohl auch medien-
priasente Mobilititsforscher, die das grofle
Segment der Autofahrer bisher fiir nicht er-
schliefibar hielten [3]. Selbst kritische Medi-
en bezeichneten das Angebot als ,eine echte
Sprunginnovation“ [4]. Greenpeace sieht das
Ticket sogar als wesentliches Instrument
zur Erreichung der Klimaziele [5].

Wie viel Nachfrage ist preislich
generierbar?

Dabei ist zu beachten, anhand welcher
Kennziffern der Erfolg des Tickets bemes-
sen werden soll. Bei einigen Aspekten ist die
Lage bereits nach dem ersten Nutzungsmo-
nat relativ klar. Die Entlastung der OPNV-
Stammkunden wird erreicht. Dies ergibt
sich aber zwingend daraus, dass bestehende
Abo-Kunden der Verkehrsunternehmen
und -verbiinde (ca. 10 Mio. Menschen) auto-
matisch das 9-Euro-Ticket erhalten und die
preisliche Differenz zum teureren Abonne-
ment erstattet wird. Ob es bei anderen Ti-
cketkiufern zu Entlastungseffekten kommt,
hiingt davon ab, wie stark Fahrten von ande-
ren Verkehrsmitteln — primédr dem PKW -
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auf Busse und Bahnen verlagert werden. Die
Wertschitzung fiir das Ticket ist grof}. Nach
eigenen Berechnungen generierte das
9-Euro-Ticket allein im Juni 2022 einen
Kundennutzen von mehr als 1 Mrd. EUR [6].
Andere Betrachter bemessen den Erfolg des
Angebots an den Verkaufs- bzw. Nutzerzah-
len. So interpretiert der VDV die fir Juni
2022 abgeschiitzten mindestens 30 Mio.
Nutzer als Erfolgsfaktor [7].

Bei einem Erfolgsfaktor besteht offen-
sichtlich Kldrungsbedarf, und zwar zur
Hohe des Nachfragezuwachses fiir den Nah-
verkehr bzw. zu den Effekten der Verkehrs-
mittelverlagerung — also der Frage, wie die
getitigten Fahrten ohne das 9-Euro-Ticket
unternommen worden wiren. Eine Erfolgs-
geschichte ergibt sich dann, wenn Busse
und Bahnen signifikant an Nachfrage ge-
winnen und dies zulasten von klimaschidli-
chen Verkehrstrigern (also insbesondere
dem PKW) und nicht etwa von Fahrrad- oder
Fulwegen. Bedenklich ist insofern, wenn
der VDV feststellt: ,Gut jede vierte aller
Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket, einschlief-
lich der Fahrten der Abo-Kundinnen und
-kunden, wire ohne das Ticket von vornhe-
rein gar nicht unternommen worden“ [8].
Ungeachtet dessen werden bereits im Juni
und Juli erste tarifliche Nachfolgeprodukte
diskutiert, darunter ein bundesweit giiltiges
365-Euro-Ticket (Monatsbetrag 30,40 EUR)
oder ein monatlich buchbares Ticket zum
Preis von 69 EUR. Vor diesem Hintergrund
versucht der vorliegende Beitrag erstens,
mehr Transparenz beziiglich der Wirkungs-
weise des 9-Euro-Tickets in punkto zusitz-
licher Nachfrage und Verlagerungseffekte
zu schaffen, indem unterschiedliche Daten-
quellen verkniipft werden (bundesweit und
fir den Hamburger Verkehrsverbund
HVV), und zweitens, diese Ergebnisse als

Grundlage fiir eine Einschitzung zu tarif-
lichen Nachfolgeprodukten einzuordnen.

Fahrgastplus durch das Ticket -
aber uneinheitlich

Auch wenn es nicht trivial ist, Verdnderun-
gen der Fahrgastzahlen im OPNV konkret
dem 9-Euro-Ticket zuzuweisen, liegen be-
reits im Juli 2022 punktuell erste Bewertun-
gen vor. Der HVV geht von Nachfragezu-
wiichsen in Hohe von 20 % (+5% ggii. 2019)
aus [9]. Fiir Berlin wird berichtet, dass die
Fahrgastzahlen Mitte Juni 2022 etwa 96 %
des Vor-Corona-Niveaus erreichen, nachdem
sie im Mai 2022 noch bei 80% lagen (+20 %)
[10]. Die Stadt Frankfurt berichtet von einem
Nachfrageplus von 19 % gegeniiber dem Vor-
monat Mai [11], wihrend der Verkehrsver-
bund Rhein-Neckar auf 6,5% kommt, aller-
dings gegeniiber dem Vor-Corona-Niveau
[12]. Die Verkehrsunternehmen in Bayern
sprechen von einem Fahrgastzuwachs von
20 bis 30%, wobei insbesondere Regional-
strecken stark betroffen sein sollen [13].

Die Deutsche Bahn verweist auf erhebli-
che Steigerungen der Nachfrage. Im Juni
2022 sollen die Fahrgastzahlen im Nahver-
kehr etwa ,10 bis 15 Prozent stirker fre-
quentiert sein als vor Beginn der Corona-
Pandemie“ [14]. Auch Daten des Statischen
Bundesamtes sind nutzbar, um Nachfrageef-
fekte des neuen Tickets zu bestimmen, al-
lerdings auch nur eingeschriankt, weil die
genutzten Mobilfunkdaten nur ab Entfer-
nungen von mehr als 30 km valide Zuord-
nungen zu Verkehrsmitteln erlauben. Ver-
glichen wurden die aktuellen Zahlen der
Bahnreisenden mit den Zahlen des Jahres
2019, wobei sich fiir Juni 2022 ein Plus von
42% ergibt (,im Mai 2022 hatten sie noch
um 3% hoher als im Mai 2019 gelegen®).
Gleichzeitig wird ein moderater Riickgang



der PKW-Fahrten festgestellt [15]. Die TAZ
schlussfolgert, der Straflenverkehr habe nur
geringfiigig abgenommen und weiter: ,Die
Ziige haben das Auto nicht verdringt, son-
dern wurden zusitzlich genutzt.“ [16].

Auch andere Berichterstattungen spre-
chen von einer besonders starken Nutzung
des Tickets am Wochenende und einem ge-
ringen Riickgang bei kurzen Autofahrten
[17]. Bereits Anfang Juni veroffentlichte das
Magazin Der Spiegel Befragungsergebnisse,
nach denen der Freizeitverkehr bei der Nut-
zung dominiert [18]. Diese Darstellung frag-
mentierter Datenquellen unterstreicht zum
einen, dass sowohl auf kiirzeren Strecken
am Wohnort Nachfragezuwichse fir den
OPNV als auch auf lingeren Strecken au-
Berhalb von Verkehrsverbiinden zusitzli-
che Fahrten fiir den Bahnverkehr generiert
wurden. Schwierig ist hingegen die Bestim-
mung von Verlagerungseffekten. Hierzu ist
ein genaueres Verstindnis fiir die Nutzung
des Tickets erforderlich.

Das 9-Euro-Ticket im HVV

Empirische Ergebnisse zur Bewertung und
Nutzung

Im Folgenden werden Ergebnisse einer von
Exeo im Auftrag des HVV durchgefiihrten
Erhebung zur Nutzung des 9-Euro-Tickets
(Jun./Jul. 2022, n = 1966, Online-Inter-
views, jeweils zum Monatsende) verdichtet
dargestellt (Bild ).

Durch ein reprisentatives Screening
wird erkennbar, dass 46% der Einwohner
des HVV-Bezugsgebietes ab 18 Jahren 9-Eu-
ro-Ticketnutzer sind. Fast jeder zweite Nut-
zer ist Abo-Besitzer. Bei knapp 17 % handelt
es sich um bisherige Nicht- oder Selten-
Nutzer des OPNV. Die dargestellten Ergeb-
nisse von Statement-Bewertungen fallen bei
den Nutzern tiberwiegend positiv aus und
zeigen auch Indikatoren fiir eine Nachfra-
geverlagerung (insbesondere vom PKW).

Etwa 76 % der Ticketbesitzer stimmen der
Aussage zu ,Mit dem Ticket ist es moglich,
Fahrten vom PKW auf Busse und Bahnen zu
verlagern“. Etwa 29 % Ablehnung betrifft das
Statement ,Meine Fahrten mit dem 9-Euro-
Ticket im Juni 2022 hitte ich auch ansonsten
mit dem Nahverkehr unternommen®. Auf
eine Substitution der PKW-Nutzung weisen
auch andere Ergebnisse, z. B. dass 23% (30 %
der Kunden ohne Abo) aktuell hiufiger den
OPNV nutzen als in den Monaten vor der Ti-
cketeinfiihrung und 54 % (62 9% der Kunden
ohne Abo) aktuell von einer eingeschrinkten
PKW-Nutzung ausgehen. 24 % der Ticketbe-
sitzer (37% der Kunden ohne Abo) nennen
den ,Verzicht auf Autofahrten“ als Grund fiir
den Kauf des 9-Euro-Tickets. In der gesamt-
deutschen Studie des VDV (identisches Fra-
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@ Statements zum 9-Euro-Ticket"

Ich bin der Meinung, das 9-Euro-Ticket solite dauerhaft

angeboten werden.

Es ist super, dass ich mit dem 9-Euro-Ticket auch auf
ang gs sein kann.

Mit dem Ticket ist es moglich, Fahrten vom PKW

auf Busse und Bahnen zu verlagern.

Mit dem Ticket ist es moglich, neue Kunden fir
Busse und Bahnen zu gewinnen.

Ich wiirde das Ticket auch nutzen, wenn der Preis
hoher als 9 EUR ware.

Meine Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket im Jun_/Jul. 22 hatte
ich auch ansonsten mit dem Nahverkehr unternommen

Ich nehme bei Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket auch
volle Busse / Bahnen / Bahnhofe gem in Kauf.

Aufgrund des Tickets werde ich nach Ende der

Ich bin insgesamt zufrieden mit dem 9-Euro-Ticket.

top-2

(U-/S+Regional-)Bahnen an Ihrem Wohnort bzw. im hvv-Gebiet -

Verteilung der Antworten in %

Zustimmung

1) Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zum 9-Euro-Ticket zu? Bitte antworten Sie auf einer Skala von 1 bis 5. Dabei bedeutet
1= _stimme voll und ganz zu" und 5 = ,stimme Uberhaupt nicht zu". Mit den Werten dazwischen kdnnen Sie Ihre Bewertung abstufen.
2) Fir wie viele einzelne Fahrten haben Sie das Ticket im Monat Juni / Juli 2022 genutzt? Eine Hin- und Rickfahrt entspricht 2 Fahrten:
3) Wenn Sie einmal an die Monate Januar bis Mai 2022 denken: Wi oft sind Sie in einer normalen Woche durchschnittiich mit den Bussen und

@ Verteilung der Fahrten®

80%

23%

5% 3%

T o

Wohnort >Wohnort, >Verbund, >Verbund,
Verbund  <100km >100 km

@ Bisherige OPNV-Nutzung*
4+ Tage pro Woche

S

Nicht-Nutzer

1 Tag+ pro Mo.
(< 4+ Tage/Wo.)

) gefahren?

Bild 1: Bewertung, Nutzung und Nutzerstruktur des 9-Euro-Tickets im HVV (Juni 2022)
Alle Darstellungen: Exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG

Ich hatte die Fahrt mit denselben Verkehrsmitteln
(OPNV/Bahn) unternommen, nur mit einem anderen Ticket.

Ich hatte die Fahrt mit dem PKW untemommen

Ich hatte die Fahrt mit der Bahn im Fernverkehr
(IC/EC/ICE oder anderer Femverkehrszug) unternommen.
Ich hatte die Fahrt mit einem Fernlinienbus / Reisebus
unternommen

Ich hatte die Fahrt mit dem Flugzeug unternommen.

Ich hétte die Fahrt mit dem Fahrrad unternommen.

Ich hatte die Fahrt mit einem sonstigen Verkehrsmittel
(E-Scooter efc.) unternommen.

Ich ware zu FuB gegangen.

Ich hatte die Fahrt gar nicht unternommen.

9-Euro-Ticket nicht besessen hitten?

- - = Ticket-Nutzung (validiert,
Alternative zum 9-Euro-Ticket (gestiitzte Abfrage)” fahriengewichtet)?
HE:

1%

1) Bezogen auf Ihre letzte Nutzung des 0-Euro-Tickets: Was hitten Sie gemacht, wenn Sie das

Alternativen zum Ticket aggregiert
(validiert, fahrtengewichtet)*!
Fahrtenkanni-
balisierung

Fahrten induziert

A3

Fahrten-
wverlagerung

Perspektive: Nur hvv-Gebiet»

Fahrten induziert Fahrtenkanni-

Methodischer balisierung

Hinweis: Abfrage
erfolgt einstufig

-
Fahrten-
wverlagerung

Verbundgebiet hwv: ca.23 % Mehrverkehr

(Wohnort: 21 %), suBerhalb hvv: ca. 43 %

2) Uber anhand der
3) Bezug letzte Fahrt mit dem Ticket. Nur Fahrten im hvv-Einzugsgebiet.

je Monat

Mehrverkehr

Bild 2: 9-Euro-Ticket - Befragungsergebnisse zur Verkehrsmittelverlagerung (% der Fahrten)

gedesign) liegt dieser Anteil sogar bei 39%
aller Nutzer [7].

Verlagerungseffekte durch das Ticket

Alternativen zur Nutzung des 9-Euro-Ti-
ckets in einer Welt, in der das giinstige Ti-
cket-Angebot nicht existiert, wurden zum
einen mit dem Bezugspunkt der letzten
Nutzung, zum anderen auf Basis aller Fahr-
ten im Nutzungs-Monat bestimmt. Bild 2 il-
lustriert die Ergebnisse mit dem Bezugs-
punkt ,Letzte Nutzung“. Die Ergebnisse
werden dann Fahrten-gewichtet, um Aussa-
gen tber das Gesamtbild aller Fahrten pro
Monat zu erhalten. Im Ergebnis handelt es
sich bei 75% aller Fahrten um bestehende
Mobilitit im Nahverkehr, 25% der Fahrten
konnten hinzugewonnen werden, wobei das
Verhiltnis zwischen Fahrtenverlagerung
und induziertem Verkehr etwa 3:1 ist. Subs-
tituiert werden primir Autofahrten. Struk-
turell entsprechen die Ergebnisse Erhebun-

gen, die die Nutzung zu Beginn der Giiltig-
keitsperiode im Juni deutschlandweit ge-
messen haben [19]. Fir das HVV-Gebiet
wird eine Mehrverkehrsquote von 23 % aus-
gewiesen. Diese ist deutlich hoher bei Fahr-
ten, die tiber das Verbundgebiet hinausge-
hen (43%). Allerdings entfallen weniger als
10 % der Fahrten auf solche Strecken (Bild I).
Die Ergebnisse sind konsistent zu Beobach-
tungen im HVV-Gebiet (deutliche Fahrten-
zuwichse im OPNYV, leichte, aber signifikan-
te Riickginge der PKW-Nutzung).

Substituiert werden im Nahbereich auch
Fuflwege und Fahrten mit dem Fahrrad, auf
lingeren Strecken kommt es zu Verlage-
rungseffekten von Fern- zum Nahverkehr
mit der Bahn.

Multi-Method-Ansatz zur Priifung der
Ergebniskonsistenz

Wichtig fiir das Verstindnis der abgeschitz-
ten Verlagerungseffekte ist, dass erstens die
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alternative Nutzung zum Ticket mit einem
einstufigen Ansatz erfolgt (der Studienteil-
nehmer hat alle Optionen bzw. Alternativen
vor Augen), zweitens werden die Daten in
unterschiedlichen Schritten validiert (so
wird bei Abo-Besitzern im Giiltigkeitsbe-
reich des Abos kein Mehrverkehr zugelas-
sen; Verlagerungen vom PKW werden aus-
geschlossen, wenn keine PKW-Verfiigbar-
keit besteht etc.). Auf Basis von Fahrtenfak-
toren werden die Ergebnisse dann fiir die
Hochrechnung zusitzlich gewichtet. Ein
leicht zu tbersehender, aber erheblicher
Faktor fiir die Messung der Verlagerungs-
wirkungen ist die Art der Abfrage. Die Auto-
ren haben durch eine experimentelle Ver-
suchsanordnung belegen konnen, dass sich
die in Bild 2 prisentierten Ergebnisse dra-
matisch zugunsten des Anteils an induzier-
tem Verkehr und zulasten der Fahrtenverla-
gerung vom PKW verindern, wenn eine
zweistufige Abfrage in Interview zum Ein-
satz kommt (1. Stufe: Hitten Sie diese Fahrt
auch ohne das 9-Euro-Ticket unternom-
men? Nein = induzierter Verkehr; bei Ja =
2. Stufe: Bestimmung des alternativen Ver-
kehrsmittels [19]). Dies erklirt zu einem er-
heblichen Teil, warum die Messung des
VDV etwa 27 % der Fahrten dem induzier-
ten Verkehr zuordnet (3 % Verlagerung vom
PKW; Messung Juni 2022).

Eine Plausibilisierung der Ergebnisse
kann neben der inhaltlichen Uberpriifung
innerhalb des Datensatzes durch externe
Daten erfolgen. Hierzu lassen sich die Fahr-
gastzihlungen im HVV heranziehen, ande-
rerseits auch Statistiken zur Autonutzung
im Stadtgebiet. Stauprobleme auf den Stra-
3en sind den Daten des Navigationsunter-
nehmens TomTom entsprechend im Juni
2022 zuriickgegangen — und zwar einerseits
im Vergleich zum Vormonat Mai, anderer-
seits auch im Verhiltnis zum Juni 2019, also

der Zeit vor der Pandemie [20]. Zu beriick-
sichtigen ist: Leichte prozentuale Verringe-
rungen der PKW-Nutzung bedeuten aber
absolut gesehen erhebliche Nachfrageverla-
gerungen. So liegt das Fahrten-Verhiltnis
von motorisiertem Individualverkehr zu
OPNV im HVV bei ca. 3:1[21], auf Strecken
ab 50 km liegt es bei etwa 7:1 [22].

Die Frage nach sinnvollen
Erganzungsangeboten

Maximale Preisbereitschaft der Nutzer

Die in der Offentlichkeit diskutierten mogli-
chen Nachfolge-Produkte orientieren sich
im Prinzip meist an einem vergleichbaren
Leistungsumfang, allerdings zu einem er-
hohten Preis. Welche potenziellen Nutzer
bei entsprechenden Preishohen angespro-
chen werden, lisst sich simulieren, wenn die
Zahlungsbereitschaften fiir das 9-Euro-
Ticket bekannt sind. So ist nicht nur erwart-
bar, dass die Preisbereitschaften der Nutzer
erheblich streuen, sondern auch, dass sich
Teilsegmente erkennbar strukturell vonein-
ander unterscheiden [23].

Im Rahmen einer Sondererhebung der
Studienreihe OpinionTRAIN wurde die
Nutzung des 9-Euro-Tickets in den ersten
sieben Giiltigkeitstagen im Juni gemessen.
Auf der Basis der eigenen Methodik PSM-
Plus [24, 25] wurde abgeschitzt, welchen
Preis die Ticketbesitzer maximal fiir die
Nutzung des Nahverkehrs in Deutschland
pro Monat zu zahlen bereit sind [6]. In Bild 3
(links, A) sind die individuellen Ergebnisse
kumuliert absteigend dargestellt, so dass
sich auf dieser Grundlage Preis-Absatz-
Beziehungen modellieren lassen.

Auf dieser Basis wurden unterschiedli-
che Preissegmente definiert und dann ana-
lysiert, wie stark sich die Teilgruppen in
Hinblick auf die verénderte Verkehrsmittel-

o Abschatzung der Zahlungsbereitschaft fiir
das 9-Euro-Ticket (% der Befragten)"

Prozent der

Befragten  100% ——y ——
(kumuliert Preisbereitschaft
absteigend)  gp¢ Unter 20 EUR 20%
20EURDs <304EUR 23 %
80% 30,4EURbis <50EUR 14 %
50 EUR bis <68 EUR 2%
70% 60+ EUR 12%
60% ~—oI

Maximaler Preis fir das 9-Euro-Ticket in EUR

o Alternative Verkehrsmittelwahl berichtete Fahrt
nach Preissegment (% der Fahrten)?
Fahrtenkanni-

Fahrten- Fahrten

induziert

Unter 20 EUR

20 EUR bis <30,4 EUR

30,4 EUR bis <50 EUR

50 EUR bis <69 EUR

69+ EUR

Alle Nutzer

72%

24% 4%

1) Mittelwert der
Ticket nicht mehr kaufen wirde"

Angaben fiir die F

2) Bezogen auf lhre letzte Nutzung des 8-Euro-Tickets: Was hatten Sie gemacht, wenn Sie das 9-Euro-Ticket nicht besessen hitten?

.Teuer, aber gerade noch angemessen” und .So teuer, dass ich das

Bild 3: Verteilung der Zahlungsbereitschaften flr das 9-Euro-Ticket und alternative Verkehrsmit-

tel in Abhangigkeit von der Zahlungsbereitschaft
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wahl durch das 9-Euro-Ticket unterschie-
den. Tendenziell nehmen die Mehrver-
kehrseffekte mit zunehmender Preishohe
ab. Oder anders ausgedriickt: Erst durch die
extreme Vergiinstigung des OPNV ergeben
sich stirkere Nachfragezuwichse durch das
Pauschalticket (Bild 3, rechts, B). Bereits im
Kontext der Diskussion eines kostenlosen
OPNV wurde darauf hingewiesen [26].

Kundenprofile im Quervergleich
In einem weiteren Schritt werden neben
den Nutzern des 9-Euro-Tickets zwei hypo-
thetische Angebote beziiglich der Grofle
und der strukturellen Zusammensetzung
analysiert, und zwar ein Angebot zu 30,4
EUR pro Monat (365-Euro-Ticket) und eine
69-Euro-Monatskarte (Vorschlag VDV),
dargestellt Giber die Segmente 1 bis 3 in
Bild 3 links. In Bild 4 werden diese drei
Gruppen direkt vergleichbar gegeniiber-
gestellt. Insbesondere beim Preispunkt
69 EUR wird deutlich, dass ein solches
Angebot zum einen fast 90 % der aktuellen
Ticketnutzer nicht mehr abdeckt, und zum
anderen das Segment durch einen erhohten
Anteil von OPNV-Stammkunden, Personen
im mittleren Alter mit einem tendenziell
hoheren Einkommen und Einwohnern gro-
Rerer Stidte gekennzeichnet ist (Bild 4).
Schliefilich sind die im Preismanagement
bekannten Selbstselektionswirkungen zu er-
warten. Bei hoheren Preisen steigt die At-
traktivitit des Tickets fir Personen mit ho-
her und planbarer Mobilitit, z.B. Stamm-
kunden des OPNYV, die auch teilweise linge-
re Fahrten unternehmen, oder Personen, die
den Bahnnahverkehr auf lingeren Strecken
Ofter als ein- bis zweimal im Monat nutzen.
Bisher fungierte das Quer-durchs-Land-
Ticket der Deutschen Bahn als Preisdeckel,
der bereits mit dem zweiten Nutzungstag
pro Monat durch den Preis der Monatskarte
von 69 EUR unterlaufen wird. In jedem Fall
sind erhohte Umsatzkannibalisierungen zu
erwarten, gleichbedeutend mit einem hohe-
ren Finanzierungsbedarf pro Ticket.

Ausblick

Fur die zukiinftige Tarifgestaltung liefert
der 9-Euro-Ticket-Gro3versuch mehrere
Anhaltspunkte. Erstens: Durch niedrig-
schwellige Preisangebote lassen sich bishe-
rige Nicht- oder Selten-Nutzer mobilisieren.
Zweitens: Der OPNV (und der Bahnnahver-
kehr) erhalten einen Schub bei den Fahr-
gastzahlen, der das bestehende Gap zum
Vor-Corona-Niveau teilweise schliefit bzw.
wie in Hamburg sogar deutlich dariiber hin-
ausgeht. Dieser Schub ist drittens zumin-
dest nach den vorliegenden Ergebnissen
stark durch eine Fahrtenverlagerung vom
PKW bestimmt. Viertens produziert das



Ticket aufgrund der fehlenden Nachfrage-
steuerung im System Nachfrageiiberhinge.
Die Kunden akzeptieren bei dem niedrigen
Preisniveau Komfortverluste, auf die Ver-
kehrsunternehmen kommen aber Kosten
fiir zusitzliche Kapazititen zu.

Insofern ist die Frage, wie es nach dem
9-Euro-Ticket weitergehen soll, nichts Ge-
ringeres als eine strategische Entscheidung.
Vor dem Hintergrund der Verkehrswende
und der Klimaziele hat sich dieses befristete
Angebot als effizient erwiesen, Nachfrage
hin zu Bussen und Bahnen zu verlagern,
dem OPNV also ein Stiick Wettbewerbsfi-
higkeit zuriickzugeben. Die dreimonatige
Testperiode sagt leider nichts dariiber aus,
welche zusitzlichen Nachfrageeffekte mog-
lich sind [5], wenn Autofahrer einen planbar
sehr giinstigen OPNV wahrnehmen und
sich herumspricht, dass die Kundenerfah-
rungen zum weitaus grofiten Teil positiv
sind (hier ist anderseits auch auf die hohe
Kundenzufriedenheit und Weiterempfeh-
lungsabsicht zu verweisen, vgl. Bild 2).

Abschlieflend eine Vision: Was spricht
dagegen, ein giinstiges Nachfolgeprodukt
anzubieten, das zentral {iber eine bundes-
weite App (in einer rein digitalisierten
Form) angeboten wird und das an die Bedin-
gung gekniipft ist, der Erfassung von Nut-
zungsdaten in anonymisiert auswertbarer
Form zuzustimmen? Wenn keine Lenkungs-
wirkung tiber den Preis moglich ist, dann
bleibt die Lenkungswirkung iiber die Kun-
deninformation (z.B. Anzeige moglicher
Hochlast etc., Empfehlungen fiir alternative
Wege etc.) [27]. Dies wire dann auch ein
Riesenschritt in Richtung Digitalisierung
im OPNV. [
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