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Zusammenfassung

Die folgende Arbeit untersucht, inwiefern das 9-Euro-Ticket den Anspriichen der Integrierten
Verkehrsplanung gerecht wird. Dafiir wird die Entstehungsgeschichte der Malnahme analysiert und
systematisch mit den vier Ebenen der Integrierten Verkehrsplanung abgeglichen. Auch wenn die
grenziibergreifende Zusammenarbeit zur Umsetzung der bundesweiten Nutzbarkeit des 9-Euro-
Tickets gut funktionierte, lie8 sich feststellen, dass die Mallnahme in ihrer Effektivitit an vielen
Stellen unter der sehr kurzen Planungsdauer und politischer Kurzsichtigkeit litt. Nicht nur die spéte
Integration von Expert*innen und wichtigen Akteuren, sondern auch die mangelnde normative
Integration lieBen die Wirkung der Maflnahme schrumpfen. Die Analyse unterschiedlicher Studien
zu den Effekten des 9-Euro-Tickets zeigte, dass die geplante sozialpolitischen Wirkung zwar zu
groflen Teilen eintrat, die positiven verkehrs- und klimarelevanten Effekte allerdings gering
ausfielen. Neben der finanziellen Entlastung kann der gro3te Gewinn der Mainahme in dem Impuls
fiir den OPNV gesehen werden. Das gesteigerte Interesse und die politische und gesellschaftliche

Aufmerksamkeit 6ffneten dem OPNV die Tiir fiir weitere umfangreiche MafBnahmen.

Abstract

The following paper examines to what extent the 9-Euro-Ticket meets the requirements of integrated
transport planning. For this purpose, the genesis of the measure is analyzed and systematically
compared with the four levels of integrated transport planning. Even though the cross-border
cooperation to implement the nationwide usability of the 9-Euro-Ticket worked well, it could be
observed that the measure suffered in many places in its effectiveness from the very short planning
period and political short-sightedness. Not only the late integration of experts and important
stakeholders, but also the lack of normative integration caused the impact of the measure to shrink.
The analysis of different studies on the effects of the 9-Euro-Ticket showed that while the planned
socio-political effect largely materialized, the positive transport and climate-relevant effects turned
out to be small. In addition to the financial relief, the greatest benefit of the measure can be seen in
the impetus for public transport. The increased interest and the political and social attention opened

the door for further extensive measures for public transport.
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Einleitung

1 Einleitung

Einen ganzen Sommer lang hat das 9-Euro-Ticket Millionen Menschen durch Deutschland befordert
(vgl. VDV 2022b: 113). Von Juni bis August 2022 erlaubte die Fahrkarte fiir nur 9€ monatlich die
bundesweite Nutzung des OPNV (vgl. BMDYV 2022). Seit Verdffentlichung der MaBnahme spickte das
Thema regelmiBig Titelblétter, fiillte Fernsehsendungen und wurde auch in der Bevdlkerung iiber alle
Schichten und Milieus hinweg diskutiert. Schnell wurde klar, welche Distanzen mit Hilfe des OPNV
zuriickgelegt werden konnen. Im Regionalverkehr kann ohne umzusteigen bis zu 320 km weit gefahren
werden, und das Inkaufnehmen vieler Umstiege ermdglicht noch ldngere Reisen, z.B. vom Allgiu bis
nach Sylt (vgl. RND 2022a). Neue giinstige Reisemoglichkeiten fiir die einen und die Angst vor
iiberfiillten Ziigen oder zu vielen Urlaubern auf der persdnlichen Lieblingsinsel fiir die anderen (vgl.
Welt 2022a). Fiir nicht wenige wurde das 9-Euro-Ticket zum einem der Ereignisse des Jahres (vgl.

YouGov 2022).

Dass der Verkehrssektor seit Jahren seine Klimaziele verpasst und ohne die Stirkung des
Umweltverbunds die erfolgreiche Verkehrswende verfehlen wird, ist kein Geheimnis (vgl.
Umweltbundesamt 2022). Trotz dieses Wissens tut sich die Politik der letzten Jahre schwer, sich aktiv
fiir die Umsetzung weitreichender MaBnahmen im OPNV einzusetzen (vgl. Gtz 2019). Als sich der
Koalitionsausschuss Ende Mérz 2022 zusammensetzte, um ein MaBlnahmenpaket zur Entlastung der

Biirger*innen zu schniiren, erwartete daher kaum eine*r das 9-Euro-Ticket.

Mithilfe dieser Arbeit soll nachvollzogen werden, wie es zur Entstehung der Mafinahme kam und wie
die Planung des Tickets verlaufen ist. Als eine Art Pilotprojekt deutscher Verkehrsplanung gibt das 9-
Euro-Ticket den Anlass zu einer genaueren Betrachtung (vgl. BUND 2022). Sind trotz der kurzfristigen
Umsetzung moderne, an den Bedarfen der Menschen orientierten Planungsansétze verfolgt worden?
Zur Beantwortung dieser Frage wird die Lehre der Integrierten Verkehrsplanung als Orientierung
herangezogen. Bereits seit iiber 50 Jahren kdmpft die Lehre der Integrierten Verkehrsplanung nun schon
um Beachtung in den Verkehrsplanungsprozessen in Deutschland (vgl. Schwedes & Rammert 2020:
12). Nachdem sich die etablierten Akteure jahrzehntelang gegen Verdnderungen gestrdubt hatten,
wurden 2018 erste Ansdtze der Integrierten Verkehrsplanung in die Regelwerke der
Forschungsgemeinschaft fir StraB3en- und Verkehrswesen (FGSV) integriert (vgl. ebd.: 23). Doch auch
heute gibt es geniigend Negativbeispicle in der deutschen Verkehrspolitik und -planung, die sich der
integrierten Verkehrsplanung gegeniiber versperren oder sie schlichtweg ignorieren (vgl. ebd. 26). Um
die regelmafig verpassten verkehrspolitischen Zielkriterien endlich nachhaltig zu erreichen, ist es an

der Zeit, die Planungsprozesse evidenzbasiert, inklusiv und kommunikativ zu gestalten.
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Zum Zweck dieser Analyse wird im folgenden Kapitel ein tieferer Einblick in die Lehre der Integrierten
Verkehrsplanung ermdglicht. Hierfiir werden die vier Integrationsebenen vorgestellt, welche den Kern
des integrierten Planungsverstindnisses bilden und die Anspriiche einer modernen integrierten
Verkehrsplanung begriinden. Daraufhin wird der Planungsverlauf des 9-Euro-Tickets genau betrachtet
und im anschlieBenden Kapitel systematisch mit den zuvor erlduterten Integrationsebenen abgeglichen.

Konnte die Planung den Anspriichen der Integrierten Verkehrsplanung gerecht werden?

Bundeskanzler Olaf Scholz bezeichnet das 9-Euro-Ticket als ,,eine der besten Ideen, die wir hatten®,
und auch Bundesverkehrsminister Volker Wissing war schon nach wenigen Wochen vom Erfolg der
MafBnahme iiberzeugt (vgl. Spiegel Online 2022a; BMDYV 2022). Um diesen Erfolg genauer zu priifen,
soll im zweiten Teil dieser Arbeit ein Blick auf die Effektivitit der Mallnahme geworfen werden. Welche
konkreten Ziele, an denen sich der Erfolg messen lésst, gab es tiberhaupt, und konnten diese effizient
erreicht werden? Die Betrachtung unterschiedlicher Studien und Marktforschungen soll helfen dariiber

Erkenntnisse zu gewinnen und die Wirkung der MaBBnahme einschétzen zu kdnnen.

Abschlielend sollen die Ergebnisse zusammengefasst und ein kleiner Ausblick gewéhrt werden. Manch
Politiker*in bezeichnet das 9-Euro-Ticket als Meilenstein fiir den OPNV und die Mobilititswende (vgl.
Yuksel 2022). Rechtfertigen die Planung und Effekte der Maflnahme, sowie die letzten Entwicklungen

in der Verkehrspolitik, diese Hoffnung machende Einschitzung?
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2 Integrierte Verkehrsplanung

Bei der Integrierten Verkehrsplanung handelt es sich um einen modernen Planungsansatz, der eine
Alternative zu der traditionellen Vorstellung von Verkehrsplanung darstellt. Er verfolgt nicht den
Anspruch des stetigen Verkehrswachstums, sondern setzt stattdessen auf mogliche Vermeidung von
Verkehr (vgl. Schwedes & Rammert 2020: 10). Uber Jahre wurde die zunehmende Motorisierung
begriifit und mit dem Ausbau des Stralennetzes erwidert. Inzwischen werden die negativen Folgen
dieser Verkehrsplanung in Form von Okologischen und gesundheitlichen Belastungen sowie der
Entwertung von Lebensrdumen deutlich (vgl. Gertz & Holz-Rau 2020: 19). Um diesen Entwicklungen
entgegenzuwirken, fokussiert sich die integrierte Verkehrsplanung anstelle des Verkehrsflusses auf den
Menschen und seine individuelle Mobilitit (vgl. Schwedes & Rammert 2020: 34). Um diesem Anspruch
gerecht zu werden und den klimarelevanten Folgen der aktuellen Verkehrsentwicklung
entgegenzuwirken, werden nicht nur der MIV, sondern auch alle anderen Verkehrstriager in die Planung
einbezogen (vgl. Gertz & Holz-Rau 2020: 19). Dariiber hinaus muss die Planung das Gesamtsystem im
Auge behalten, daher alle wichtigen Akteure integrieren und die Effekte auBerhalb des beplanten
Bereichs beriicksichtigen (vgl. Schwedes & Rammert 2020: 35). Sowohl raumlich als auch fachlich.
Das Gertist einer erfolgreichen integrierten Planung bilden die vier Integrationsebenen (vgl. ebd.: 24).
Diese gilt es wihrend des Planungsverlaufs zu beriicksichtigen. Um im Verlauf der Arbeit betrachten
zu konnen, ob sich in der Planung des 9-Euro-Tickets Ansdtze der modernen und integrierten
Verkehrsplanung wiederfinden, sollen im folgenden Kapitel die vier Integrationsebenen und damit die

Kernpunkte der Integrierten Verkehrsplanung vorgestellt werden.

2.1 Normative Integration

Die erste Schwachstelle der herkdmmlichen deutschen Verkehrsplanung ist die Grundlage, nach
welcher tiber verkehrsplanerische MaBnahmen entschieden wird. In der Regel fehlt der normative
Bezug. Selten ist eindeutig nachvollziehbar auf welcher Basis Entscheidungen fiir oder gegen bestimmte
MafBnahmen getroffen werden. Haufig findet man den Versuch iiber objektive Abwégungsverfahren die
passende MafBinahme bestimmen zu wollen. So wird beispielsweise anhand méglicher Einsparung von
Reisezeit und -kosten iiber das Umsetzen verkehrsplanerischer Maflnahmen entschieden. Dabei werden
alle anderen Einflussfaktoren oder Effekte der MaBinahmen regelmifig ausgeblendet (vgl. Gertz &
Holz-Rau 2020: 19). Der Versuch den Verkehr als rein technisches System zu objektivieren, endet

haufig in intransparenten Kompromisslosungen (vgl. Schwedes & Rammert 2020: 26).
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An dieser Stelle kommt die normative Integration ins Spiel. Ziel ist es einen Pfad vorzugeben, nach dem
verkehrspolitische Entscheidungen getroffen werden. Diese normative Einbettung sieht vor, dass eine
Mafnahme immer transparent einem iibergeordneten Leitbild zugeordnet werden kann. Leitbilder sollen
die Richtung fiir die Zukunft einer Gesellschaft vorgeben. Sie sollten gesellschaftlich ausdiskutiert sein
und dienen der Politik und Planung zur Orientierung. Um die Leitbilder zu verfolgen, miissen sich
Politik und Planung auf Zielkriterien einigen. Sie konkretisieren die Leitbilder und stellen evaluierbare
GroBen fiir die Planung auf. Es ist wichtig in enger Kooperation mit Expert*innen realisierbare Ziele zu
setzen, um im Verlauf der Planung die Wirkung bewerten zu konnen. Um diese Zielkriterien moglichst
effizient und effektiv zu erfiillen, ist es im ndchsten Schritt die Aufgabe der Planung Strategien
aufzustellen. Die Entwicklung der Strategie erfordert enge Zusammenarbeit mit unterschiedlichen
politischen und gesellschaftlichen Akteuren. Es gilt sich die verschiedenen Interessen und Perspektiven
anzuhdren und die Zusammenhénge zu verstehen und zu beriicksichtigen. Erst nachdem diese Phasen
der Planung durchlaufen sind, sollten konkrete MafBinahmen entwickelt werden. Diese normative
Integration sorgt dafiir, dass nachvollziehbar ist warum die gewédhlte Mafinahme zum Einsatz
gekommen ist. Es sollte ersichtlich sein, welches Leitbild verfolgt wird, und was die Ziele der Strategie

hinter dieser Maflnahme sind (vgl. ebd.: 27 ff.).

2.2 Politische Integration

Die Proteste gegen den Bau des Stuttgarter Hauptbahnhofs oder die Entscheidung des
Verfassungsgerichts gegen die Diesel-Fahrverbote in manchen Stiddten machen deutlich, dass die
politische Integration in der deutschen Verkehrsplanung haufig zu kurz kommt. Zu oft werden wichtige
Akteure ignoriert. Dies hat Konflikte zwischen den einzelnen Akteursgruppen zur Folge und fiihrt zu
Misstrauen zwischen Politik, Planung und Gesellschaft. Auf Grund der hohen Konfliktpotentials gilt es
fiir die integrierte Verkehrsplanung die Kommunikation zwischen genau diesen drei Akteursgruppen zu

verbessern (vgl. ebd.: 31).

Die Politik ist durch ihre gesellschaftliche Befugnis in der Position neue Leitbilder festzulegen und
verkehrsrelevante Entscheidungen zu treffen. Um so wichtiger ist es, dass die politischen
Entscheidungen auf Grundlage von Sachverstdndnis und Wissen getroffen werden. Aus diesem Grund
muss die Politik frithzeitig Expert*innen heranziehen um das ndtige Wissen iiber Mobilitdt, Verkehr
und Infrastruktur zu erlangen. Nur so konnen Wechselwirkungen und Zusammenhénge verstanden und
beim Treffen von Entscheidungen beriicksichtigt werden. Doch auch die planenden Akteure, wie
Bundesministerien, Verwaltung, Kommunaldmter und Planungsbiiros miissen bessere Integrationsarbeit

leisten. Die Bedeutung der Partizipation der Zivilgesellschaft in den Planungsprozess wird von den
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Akteuren der Planung haufig verkannt oder schlichtweg ignoriert. Auch wenn den zivilen Akteuren oft
das Verstindnis fiir die planungsrelevanten Prozesse fehlt, konnen sie einen wichtigen Beitrag leisten.
Das Gestalten von Lebensrdumen, Verkehr und Mobilitdt, sorgt fiir grofle personliche Betroffenheit in
der Zivilgesellschaft. Dieser Umstand gepaart mit der Intransparenz von deutschen Verwaltungen fiihrt
zu zunehmenden Konflikten zwischen den Akteuren der Planung und der Zivilgesellschaft. Zu den
Akteuren der Zivilgesellschaft zdhlen Biirgerinitiativen, Vereine, Interessenvertretungen und Verbénde,
welche auf lokaler, regionaler oder bundesweiter Ebene agieren konnen. Die Reaktionen auf den Bau
des Stuttgarter Hauptbahnhofs haben gezeigt, wie die Reaktion aussehen kdnnen, wenn sich die

Zivilgesellschaft von der Planung ignoriert fiihlt (vgl. ebd.: 31 ff.).

2.3 Fachliche Integration

Eindimensionales Denken und das Ignorieren der Abhédngigkeiten zwischen Verkehr und anderen
Planungsresorts ist eine der ersten Schwachstellen, die von der integrierten Verkehrsplanung an der
traditionellen Planung bemingelt wurde. Zu oft werden die Auswirkungen verkannt, die
verkehrsplanerische MaBinahmen auf andere Planungsfelder haben. So kann beispielsweise die
verbesserte Anbindung einer Wohnsiedlung an den OPNV einen groBen Beitrag fiir die

Chancengleichheit innerhalb einer Stadt leisten (vgl. ebd.: 34).

Um dieser traditionellen Trennung von Fachbereichen und Planungsresorts entgegenzuwirken, ist eines
der Kernelemente der integrierten Verkehrsplanung die fachliche Integration. Dabei wird zwischen
interner und externer Integration unterschieden. Bei der internen Integration geht es um die Verkniipfung
der unterschiedlichen Themenfelder innerhalb der Verkehrsplanung. In der urspriinglichen
Verkehrsplanung werden diese primér in Infrastrukturbau und Verkehrsflusssteuerung unterteilt. Die
integrierte Verkehrsplanung erweitert diese um den Menschen und sein Mobilititsverhalten. Ziel ist es
sich an den Bedarfen des Menschen zu orientieren und seine verkehrsrelevanten Entscheidungen zu
beeinflussen. Da all diese Themenfelder den Planenden unterschiedliche Kompetenzen abverlangen, ist
eine interdisziplindre Zusammenarbeit dieser Fachbereiche notwendig. Dadurch sollen die
verkehrsrelevanten Entscheidungen, noch vor der Entstehung von Verkehr, im Sinne der nachhaltigen

Verkehrsentwicklung beeinflusst werden (vgl. ebd.: 34 ff.).

Die externe Integration meint den Austausch und die Zusammenarbeit der Verkehrsplanung mit
benachbarten Fachdisziplinen, wie z.B. der Umwelt- oder Raumplanung. Ohne diese Kooperation ist
eine nachhaltige und ganzheitliche Gestaltung von Verkehr und Mobilitdt kaum vorstellbar. Gerade

innerhalb der Strategien konnen durch fachliche Integration grofie Effekte erzielt werden. So ermoglicht
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die Symbiose themenfeldiibergreifender Mafinahmen eine deutliche Steigerung der Wirksamkeit. (vgl.

ebd.: 34 ff).

2.4 Riumliche Integration

Ahnlich wie die Klimakrise oder die Corona-Pandemie endet Verkehr nicht an Grenzen, sondern wirkt
darliber hinaus. Die Planung betrachtet hingegen zu hdufig nur den Verkehr innerhalb der
administrativen Grenzen. Dabei ist eine der Besonderheiten der Verkehrsplanung die
grenziiberscheitende Wirkung wie sie bei Pendlerverkniipfungen oder verkehrsinduzierenden

Mafinahmen zu beobachten ist.

Durch regionale Integration, also durch gemeinsame, grenziiberschreitende Kooperation sollen die
grenziibergreifenden Wirkungen erkannt und Probleme vermieden werden. Die Wirkungen sind in
vielen Bereichen zu finden. So konnen Infrastrukturprojekte wie der Bau einer Autobahn auch den
Verkehr auf Zubringern in der benachbarten Region beeinflussen. Gerade in und um Metropolregionen
ist die rdumliche Integration von groBer Bedeutung. Eine Ballung an Arbeitsplitzen und
Freizeitmdglichkeiten in Stddten induziert regelméfBigen Verkehr auch in angrenzenden Regionen.
Haufig fehlen die regionalen Abstimmungen und Koordinationen, sodass eine gemeinsame Planung mit
dem Umland nicht moglich ist. In Deutschland erschweren foderale Verwaltungs- und
Planungsstrukturen die Zusammenarbeit. Die Zersplitterung von Zustandigkeiten und

Finanzierungsquellen erschweren die grenziibergreifende Integration (vgl. ebd.: 37 ff.).

2.5 Wirkungsweise

Zusitzlich zu den Ebenen der Integration muss auch die Wirkungsweise von Maflnahmen beriicksichtigt
werden. Dabei unterscheidet die Integrierte Verkehrsplanung zwischen restriktiven (Push-) und
angebotserweiternden (Pull-) MaBBnahmen (vgl. ebd.: 41). Allerdings finden sich in den politischen
Entscheidungen der letzten Jahre wenig restriktive MaBnahmen. Zu groB ist die Angst, sich bei der
Bevolkerung unbeliebt zu machen und die eigene Wiederwahl zu gefahrden. Haufig fehlt der Mut die
Privilegien des Autoverkehrs abzubauen. Dabei ist sich die Integrierte Verkehrsplanung einig, dass nur
die Kombination von angebotserweiternden MaBnahmen im Umweltverbund und restriktiven
MafBnahmen im MIV die dringend nétige Verlagerung zwischen den Verkehrstragern bewirken kann
(Hekler et al. 2022: 20). Stattdessen werden die Verkehrstrager weiterhin parallel gefordert und somit

sinnvolle Maflnahmen wie z.B. ein Tempolimit auf deutschen Autobahnen gemieden.
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3 Entstehung des 9-Euro-Ticket

Beim 9-Euro-Ticket handelt es sich um eine Maflnahme der Bundesregierung, die von Juni 2022 bis
August 2022 aktiv war. In diesem Zeitraum konnten Fahrkarten fiir den OPNV stark vergiinstigt
erworben werden. Das Ticket galt jeweils einen Monat und kostete 9€. Es war bundesweit nutzbar und
wurde rund 52 Millionen Mal verkauft (vgl. BMDV 2022). Grund fiir diese MaBlnahme waren die
steigenden Energiepreise, die sich fiir einen grolen Teil der Bevolkerung finanziell bemerkbar machten.
Doch auch fiir die Umwelt und den OPNV selbst sollte die MaBnahme Vorteile bringen (vgl. Fraktion
SPD, Biindnis 90/Die Griinen, FDP 2022: 11 f.). Die personliche Betroffenheit vieler Biirger*innen
sorgte dafir, dass das Vorhaben seit seiner Bekanntmachung von grofler medialer Aufmerksamkeit
verfolgt wurde. Doch nicht alle Menschen befiirworteten diese Maflnahme (vgl. Statista 2022). In
folgendem Kapitel soll genauer betrachtet werden, wie die MaBBnahme des 9-Euro-Tickets entstand und
wie die Umsetzung erfolgte. Es soll dazu dienen im Anschluss nachvollziechen zu kénnen, ob ein

moderner und integrierter Ansatz nach den Grundsétzen der integrierten Verkehrsplanung erkennbar ist.

3.1 Planungsverlauf

Am 23. Mirz 2022 tagte der Koalitionsausschuss der Bundesregierung, um sich auf weitere finanzielle
Entlastung fiir die Bevolkerung zu einigen. Als Ergebnis wurde am Folgetag das ,,MaBBnahmenpaket des
Bundes zum Umgang mit den hohen Energiekosten® verdffentlicht '. Die Ausgangslage, die ein solches
MafBnahmenpaket notwendig machte, war die — infolge des vdlkerrechtswidrigen Angriffskriegs
Russlands auf die Ukraine und der folgenden Sanktionen — angespannte Lage an den Energiemérkten.
Daneben sorgten unter anderem Lieferengpésse fiir stark steigende Lebensunterhaltungskosten, die viele
Biirger*innen in finanzielle Bedridngnis brachten (vgl. BMWK 2022: 1). Das Paket sollte durch eine
Vielzahl von Maflnahmen fiir Abhilfe sorgen. Darunter war ein von FDP-Parteichef Lindner schon
friihzeitig geforderter Tankrabatt?, also eine Absenkung der Energiesteuer auf Kraftstoffe fiir 3 Monate
(vgl. Bauchmiiller & RofBbach 2022; BMWK 2022: 6). Damit sollte den steigenden Spritpreisen an

deutschen Tankstellen entgegengewirkt werden. Da dieser Vorschlag nicht den Vorstellungen des

! BMWK - Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz (2022): MaBnahmenpaket des Bundes
zum Umgang mit den hohen Energiekosten. URL:
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Energie/massnahmenpaket-des-bundes-zum-umgang-mit-den-hohen-
energiekosten.pdf?__blob=publicationFile&v=14 (31.01.2023)

2 Urspriinglich plante Lindner mit dem Tankrabatt einen Rabatt, der direkt an den Kassen der Tankstellen gutgeschrieben
wird und den Tankstellenbesitzern vom Finanzministerium erstattet wird. Aufgrund politischer Gegenwehr wurde
stattdessen die Steuersenkung eingefiihrt (vgl. Focus Online 2022). Sowohl in der Presse als auch im Volksmund wurde
von der Maflnahme weiterhin als Tankrabatt gesprochen. Auch im weiteren Verlauf dieser Arbeit ist mit dem Tankrabatt
die Absenkung der Energiesteuer auf Kraftstoffe fiir 3 Monate gemeint.
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Koalitionspartners Biindnis 90/Die Griinen entsprach, wurde ein Kompromiss gefunden (vgl. Tuma
2022). Man einigte sich zusitzlich auf eine Vergiinstigung des OPNV mit derselben Geltungsdauer wie
der Tankrabatt. Ein Monatsticket fiir den OPNV sollte in einem Zeitraum von drei Monaten jeweils 9€
kosten. Im MaBnahmenpaket wird der OPNV als Alternative zum privaten Auto genannt und als
umweltfreundlichstes Verkehrsmittel neben dem Fahrrad. Die Mallnahme hatte zwar mit der
finanziellen Entlastung primér sozialpolitische Ziele, dennoch betont sie auch die klimarelevanten
Vorteile des OPNV und weckt damit die Erwartungen, den OPNV im Sinne der Verkehrswende und des
Klimaschutzes langfristig stirken zu wollen. Das 9-Euro-Ticket wird allerdings mit nur zwei Sitzen im
MaBnahmenpaket bedacht. Uber die Umsetzung wird nur geschrieben, dass die Regionalisierungsmittel

so erhoht werden, dass die Bundesldander die Mafinahme organisieren kénnen (vgl. BMWK 2022: 6).

Mit diesen Informationen wurden am Folgetag die Lander, Verkehrsverbiinde und Verkehrsbetriebe
iiberrascht (vgl. Verkehrsausschuss 2022a: 15 ff.). Wahrend einer Sonderverkehrsministerkonferenz
wurden die Beteiligten {iber die Inhalte des MaBBnahmenpakets informiert. Zu Anfang blieben viele
relevante Fragen ungeklirt. Im Beschluss der Verkehrsministerkonferenz’ wurde gebeten, dringende
Punkte rund um das Ticket zu kldren. Zwei Wochen spdter wurden erstmals konkrete Details
bekanntgegeben. Das Ticket sollte bundesweit gelten, Besitzern von OPNV-Abonnements oder
Semestertickets sollten automatisch der vergiinstigte Preis berechnet werden. Auflerdem sollte das

Angebot nicht fiir Fernverkehrsziige und Fernbusse gelten (vgl. mdr 2022).

Am 10. Mai 2022 veroffentlichten die Regierungsparteien von SPD, FDP und Biindnis 90/Die Griinen
gemeinsam den passenden Gesetzentwurf , Entwurf eines siebten Gesetzes zur Anderung des
Regionalisierungsgesetzes“ *. Dieser beinhaltete im ersten Teil die FErhohung der
Regionalisierungsmittel um zusétzliche 1,2 Milliarden Euro zur Abfederung der Einnahmeeinbufien
infolge der Covid19-Pandemie. Der Bund iibernahm damit die Hélfte der zu erwartenden Einbuf3en fiir
das Jahr 2022. Der Rest sollte von den Landern getragen werden. Somit sollte sichergestellt werden,
dass der OPNV sein Angebot in Umfang und Qualitiit aufrechterhalten kann (vgl. Fraktion SPD,
Biindnis 90/Die Griinen, FDP 2022: 10). Im zweiten Teil des Gesetzentwurfs ging es um die Umsetzung
des 9-Euro-Tickets. Dafiir stellte der Bund zusétzliche 2,5 Milliarden Euro bereit und trug die vollen
Kosten. Das Geld sollte auf die Lander verteilt werden, konnte aber im Laufe der MaBnahme je nach
Bedarf selbststindig unter den Léndern umverteilt werden. Allerdings wurden vom Bund nur die

finanziellen Mittel bereitgestellt, die Umsetzung lag in der Verantwortung der Lénder (vgl. ebd.: 11).

3 Verkehrsminsterkonferenz (2022): Beschluss der Sonderverkehrsminsterkonferenz am 25. Mirz 2022. URL:
https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/22-03-25-sonder-vmk-telefonschaltkonferenz/22-
03-25-beschluss.pdf?__ blob=publicationFile&v=3 (31.01.2023)

4 Fraktionen SPD, Biindnis 90/Die Griinen und FDP (2022): Entwurf eines Siebten Gesetzes zur Anderung des
Regionalisierungsgesetzes. URL: https://dserver.bundestag.de/btd/20/017/2001739.pdf (31.01.2023)
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Auch wenn die MalBnahme im Zuge des Entlastungspakets prédsentiert wurde und damit primér
sozialpolitische Auswirkungen verfolgte, finden sich im Gesetzesentwurf weitere Ziele, die verkehrs-
und klimarelevant sind. So wird der Umstieg der Biirger*innen auf den OPNV und damit auch die
Stirkung des Verkehrstrigers genannt. AuBerdem wird mehrfach die Umweltfreundlichkeit des OPNV
betont und die Einsparung von Energie und die Reduzierung von Treibhausgasen zum Ziel erklart.
Damit sei die MaBnahme mit der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung vereinbar und
beeinflusse besonders den Nachhaltigkeitsindikator II ,,Mobilitdt. Mobilitét sichern — Umwelt schonen®
(vgl. ebd.: 11f.). Zwei Tage spéter beriet sich erstmals der Bundestag zu diesem Thema. Wahrend von
den Vertretern der Koalitionsparteien die Vorziige der Maflnahme und iiberwiegend lobende Worte fiir
das Ticket ausgesprochen wurden, duflerte sich die Opposition vor allem negativ. Es wurde mehrfach
bemingelt, dass die MaBnahme nicht nachhaltig wirke und die finanziellen Mittel im OPNV besser
hitten investiert werden kdnnen. Die Verbesserung des Angebots, besonders in ldndlichen Rdumen sei
wichtiger als der Preis. Auch fiirchtete man {iberlastete Ziige und stark steigende Preise nach Ende der
MafBnahme (vgl. Donth & Moncsek In: Deutscher Bundestag 2022: 3194 ff.). Von Seiten der Fraktion
DIE LINKE wurde beméngelt, dass die Maflnahme mit drei Monaten zu kurz und halbherzig sei. In
diesem Zeitraum gewinne man zu wenig Entlastung und zu wenig Erkenntnisse. Insgesamt setze sich
die Politik nicht konsequent genug fiir die Verkehrswende ein (vgl. Donth In: Deutscher Bundestag
2022: 3197).

Uber den Entwurf zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes sollte am 19. Mai im Bundestag und am
20. Mai im Bundesrat abgestimmt werden. Um dafiir eine abschlieBende Beschlussempfehlung zu
erhalten, traf sich am 16. Mai 2022 der Verkehrsausschuss zu einer 6ffentlichen Anhorung °. Neben dem
Entwurf der Koalitionsfraktionen, wurde au3erdem ein Antrag der Fraktion DIE LINKE mit dem Titel
»Neun-Euro-Ticket verldngern — Ausbau des oOffentlichen Nahverkehrs beschleunigen® diskutiert.
Dieser forderte eine Verliangerung des 9-Euro-Tickets bis zum Jahresende. Fiir die Anhérung wurden
Sachverstindige eingeladen, um ihre Expertise abzugeben. Bei den Sachverstandigen handelt es sich
um eine Auswahl von Vertreter*innen von Verkehrsverbiinden, Aufgabentragern, Politik und

Interessenverbanden (vgl. Verkehrsausschuss 2022a: 4).

5 Verkehrsausschuss Deutscher Bundestag (2022a): Stenografisches Protokoll der 10. Sitzung. URL:
https://www.bundestag.de/resource/blob/895796/cb9f430175a45a922649c09¢ece12de5/10-Protokoll-16-05-2022-data.pdf
(31.01.2023)
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Liste der Sachverstindigen

José Luis Castrillo (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR, Vorstand)
Robert Dorn (Bundesverband SchienenNahverkehr e. V., Stellv. Geschéftsfiihrer)

Jens Hilgenberg (Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V. (BUND) Friends of
the Earth Germany, Leiter Verkehrspolitik)

Christiane Leonard-Tiemann (Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e. V.
(BDO), Hauptgeschiftsfithrerin)

Hilmar von Lojewski (Deutscher Stidtetag, Beigeordneter, Leiter des Dezernats
Stadtentwicklung, Bauen, Wohnen und Verkehr)

Prof. Dr.-Ing. Tom Reinhold (traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main
GmbH, Geschaftsfiihrer)

Dr. Jan Schilling (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV), Rechtsanwalt,
Geschiftsfithrer Offentlicher Personennahverkehr)

Dr. Matthias Stoffregen (mofair e. V. — Biindnis fiir fairen Wettbewerb im
Schienenpersonenverkehr, Geschéftsfiihrer)

Abbildung 1: Liste der Sachverstdndigen im Verkehrsausschuss (eigene Darstellung)

Aus den Stellungnahmen der Sachverstindigen und ihren Antworten auf die Fragen des
Verkehrsausschusses liefl sich nicht nur erstmals ein Eindruck iiber die Planung des 9-Euro-Tickets

gewinnen, sondern auch Prognosen iiber die Chancen und Méngel der Maflnahme ableiten.

Grundsitzlich waren sich alle Sachverstidndigen einig, dass der Impuls und die Aufmerksamkeit flir den
OPNV, welche durch die MaBBnahme erzeugt werden, positiv sind (vgl. ebd.: 10 ff.). Auch begriifite man
die Entscheidung, nicht nur Autofahrer*innen mit dem Tankrabatt, sondern auch die Nutzer*innen des
OPNV zu entlasten (vgl. BDO 2022: 4). Ahnlich wie viele Politiker in der Anhdrung im Bundestag
sahen die Sachverstindigen die MaBinahme als Experiment, das primér sozialpolitische Hintergriinde
hatte (vgl. Verkehrsausschuss 2022a: 11 ff.). Dennoch wurde erwartet, dass auch viele der
verkehrsrelevanten Ziele zumindest wahrend der Geltungsdauer des Tickets umgesetzt werden konnen.
So rechnete Herr Castrillo, Vorstandsmitglied des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), mit einer
gesteigerten Attraktivitdt und einem deutlichem Fahrgastzuwachs zwischen Juni und August. Laut einer
Umfrage des VRR hatte jede*r zweite Nicht-OPNV-Nutzer*in vor, das Ticket zu nutzen (vgl. VRR

2022: 1). Die Expert*innen waren sich in ihren Stellungnahmen allerdings auch einig, dass der Preis
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nicht das ausschlaggebende Kriterium fiir den langfristigen Erfolg des OPNV in Deutschland ist (vgl.
Verkehrsausschuss 2022a: 11 ff.). Gerade fiir das gemeinsame Ziel, die Fahrgastzahlen im 6ffentlichen
Verkehr bis 2030 zu verdoppeln, sei die Erweiterung des Angebots essenziell (vgl. Hilgenberg In.
Verkehrsausschuss 2022a: 12). Von dem 9-Euro-Ticket wiirden vor allem Kunden in Gebieten
profitieren, die bereits iiber einen starken und zuverlidssigen OPNV verfiigen. Im ldndlichen Raum passe
die Lebensrealitit und das OPNV-Angebot oft nicht zusammen. Daran wiirde auch ein giinstiger Tarif
nichts dndern. ,,Wo jetzt kein Bus fihrt, wird auch durch ein vergiinstigtes Ticket kein Bus fahren. * (vgl.
ebd.: 13). Daher wurde davon ausgegangen, dass diese MalBnahme allein langfristig nicht viele
Autofahrer*innen zum Umstieg vom MIV zum OPNV bewegen wird (vgl. ebd.: 10). Die
Hauptgeschéftsfithrerin des Bundesverbands deutscher Omnibusunternehmer e.V. (BDO), Frau
Leonard, warf sogar die Frage auf, ob die Mittel fiir das 9-Euro-Ticket nicht besser in den dringend
bendtigten Ausbau des OV hitten investiert werden sollen. So hitte die Attraktivitit auch mittel- und
langfristig erhoht werden konnen (vgl. BDO 2022: 4). In den Augen von Hilmar von Lojewski,
Beigeordneter des Deutschen Stddtetags, entspricht das Optimieren von nur einem Faktor, im Fall des
9€-Tickets also des Preises, nicht den Anspriichen eines integrierten Verkehrskonzepts (vgl.
Verkehrsausschuss 2022a: 30). Trotz dieser Anmerkung wurden auch einige Chancen in der Mafinahme
gesehen. So erwartete die Branche wichtige Erkenntnisse aus der Marktforschung, die im Zeitraum des
9-Euro-Tickets branchenweit das Nutzungsverhalten analysieren sollte (vgl. ebd.: 10 ff.). Man erhoffte
sich, dass das Ticket fiir viel Biirger*innen als Impuls fungieren konnte, um das eigene
Mobilititsverhalten zu hinterfragen. So konnten durch die Mafinahme neue Nutzer*innen an das System
des OPNV herangefiihrt werden. Ob diese allerdings langfristig, also iiber die MaBnahme hinaus, dem
OPNV erhalten blieben und ihn dauerhaft nutzen wiirden, sei fraglich (vgl. Castrillo In:
Verkehrsausschuss 2022a: 25).

Die Corona Pandemie hat bekanntermafBen Spuren bei den Fahrgastzahlen des OPNV hinterlassen. So
berichtete z.B. Herr Castrillo, dass innerhalb des VRR 10-15 % der Stammkunden verloren gegangen
seien (vgl. ebd.: 10).
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Der Einfluss von Corona
auf den deutschen OPNV

Anteil der Befragten, die in den vergangenen 12 Monaten
folgende Nahverkehrsmittel genutzt haben (in %)
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Abbildung 2: Einfluss von Corona auf den OPNV (Zandt 2022b)
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Die gesamte Branche hatte die Hoffnung, dass ein Teil der ehemaligen Kunden, die den OPNV bereits
kannten und sich vor der Pandemie schon einmal fiir den OPNV als bevorzugtes Verkehrsmittel
entschieden, durch den Impuls des 9-Euro-Tickets zuriickgewonnen werden konnen (vgl.
Verkehrsausschuss 2022a: 6). Trotz dieser Hoffnungen betrachteten die Sachverstdndigen das 9-Euro-
Ticket auch mit Skepsis. Ein grofles Risiko wurde in der Auswirkung des Tickets auf den Fernverkehr
gesehen. Schon kurz nach Bekanntmachen der Mallnahme wurden von der Presse erste Routen
veroffentlicht, mit denen im Nahverkehr ganz Deutschland bereist werden kann (vgl. Berliner
Morgenpost 2022). Laut einer Umfrage planten schon Anfang Mai die Hilfte der Personen, die ein
Ticket erwerben wollten, damit eine Reise zu unternehmen (vgl. Kords 2022a). Da das Ticket mit den
Sommerferien zeitlich die Hauptgeschiftszeit des Fernverkehrs abdeckte, waren dementsprechend die
Befiirchtungen von Einnahmeausfillen bei den eigenwirtschaftlichen Fernverkehrsunternehmen, wie
z.B. DB-Fernverkehr oder FlixBus hoch (vgl. Leonard-Tiemann. In Verkehrsausschuss 2022a: 15). Dass
diese in den Plinen und in den Ausgleichszahlungen der Bundesregierung allerdings keine
Beriicksichtigung fanden, wurde von vielen der Sachverstindigen negativ hervorgehoben (vgl.
Verkehrsausschuss 2022a: 12 ff.). Diese touristischen Reisen lieBen auflerdem gerade bei den Politikern
der Opposition die Sorge vor Uberfiillten Ziigen in touristisch attraktiven Gebieten laut werden (vgl.
Donth In. Verkehrsausschuss 2022a: 6). Diese Sorge konnte auch von Herrn Schilling vom
Bundesverband Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. nicht ausgerdumt werden. Er verwies

auf die Kurzfristigkeit, mit welcher die MaBnahme umgesetzt werden miisse. Diese mache die
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notwendige Kapazitiatserhohung kaum moglich. Es fehle die Zeit um geniigend Ziige, Personal,
Reinigungs- und Sicherheitskrdfte zu organisieren. Daher seien Engpésse nicht vermeidbar (vgl.
Schilling In: Verkehrsausschuss 2022a: 19). Es wurde aber betont, dass darauf zu achten sei, dass der
OPNYV durch die negativen Folgen des 9-Euro-Tickets, wie z.B. iiberfiillte Ziige, nicht abschreckend auf
Neukunden wirke (vgl. ebd.: 18 f.). Eine abschreckende Wirkung wurde auch von dem massiven
Preissprung, der zwangsweise nach Ende der Mafinahme eintritt, befiirchtet (vgl. ebd.: 17). In seiner
Stellungnahme im Auftrag von traffiQ, der lokalen Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main, stellte
Prof. Reinhold ebenso den Umfang der CO,— Einsparungen in Frage. Die zuvor erwéhnten Fahrten im
Freizeitverkehr hétten zwar positiven Nutzen fiir die Personen, die sich diese Ausfliige vorher nicht
leisten konnten und nun von dem neuem Mobilitdtangebot profitieren wiirden. Fiir das Einsparen von
CO; sei dieser neu induzierte Verkehr allerdings nicht forderlich. Auflerdem konne im Bereich der

Nahmobilitit mit Verlagerung innerhalb des Umweltverbundes gerechnet werden (vgl. traffiQ 2022: 3).

Nicht nur an Einzelheiten des 9-Euro-Tickets selbst wurde von den Sachverstindigen Kritik geduBert,
sondern auch am Vorgehen des Bundes. Es wurde mehrfach darauf hingewiesen, dass die Information
iiber die MaBBnahme am Morgen des 24. Mérz 2022 fiir alle beteiligten Akteure sehr iiberraschend kam
(vgl. Verkehrsausschuss 2022a: 15 ff.). Innerhalb kiirzester Zeit mussten sich die Vertreter der Lander
mit den Verkehrsverbiinden zusammensetzen, um die schnellstmoégliche Umsetzung des 9-Euro-Tickets
zu realisieren (vgl. ebd.: 16 ff.). Auch das bereits erwéhnte Ignorieren der Fernverkehrsbetriebe wurde
dem Bund angelastet. Vielfach forderten die unterschiedlichen Sachverstindigen eine
Nachschusspflicht. Diese sollte garantieren, dass der Bund den Léndern weiter finanzielle Mittel zur
Verfiigung stellt, falls die prognostizierten 2,5 Milliarden Euro die Kosten der Mallnahme nicht decken
konnten (vgl. ebd.: 11 ff)). Es wurde darauf hingewiesen in welcher schwierigen Lage sich die
Unternehmen durch die Energiekrise und die vorausgegangen zwei Jahren der Pandemie befinden (vgl.
ebd.: 10 ff.). Auch der parallel giiltige Tankrabatt wurde kritisiert (vgl. ebd.: 7 ff.). Man brauche fiir eine
erfolgreiche Verkehrswende neben Angebotserweiterungen im OV auch restriktive MaBnahmen im
MIV (vgl. Hilgenberg In: Verkehrsausschuss 2022a: 28). Ein gleichzeitig geltender Tankrabatt, der mit
3,2 Milliarden Euro mehr koste als das 9-Euro-Ticket, sende ein falsches Signal und schwiche die

Wirkung der MaBlnahme (vgl. mofair 2022: 12).

Auch wenn alle Sachverstindigen die Zusammenarbeit und die Geschwindigkeit, mit der die gesamte
Branche die zeitnahe Umsetzung der Mallnahme realisierte, lobten, bezeichnete Prof. Reinhold die
MafBnahme als Schnellschuss und erhoffte sich fiir die ndchste Mafinahme eine bessere und griindlichere
Planung. Seiner Meinung nach hitte mehr Vorbereitungszeit die Effizienz steigern kénnen (vgl. Prof.

Dr. Reinhold In: Verkehrsausschuss 2022a: 16).
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Tabelle 1: Ergéinzende Ubersicht iiber zentrale Punkte der Sachverstindigen aus der 6ffentlichen Anhérung und

den Stellungnahmen

Sachverstindige

Zentrale Punkte

José Luis Castrillo

VRR - Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr AR

Vorstand

- Die Erhdéhung der Regionalisierungsmittel zum Ausgleichen
der Corona-Verluste ist positiv zu bewerten und zum
Aufrechterhalten des Angebots notwendig (vgl. VRR 2022: 1)

- Eine Nachschusspflicht ist wiinschenswert (vgl. ebd.: 1)

- Voraussichtlich werden die Ziele des 9-Euro-Tickets
(Entlastung, Attraktivierung OPNV und Gewinnung von
Fahrgasten) im Aktionszeitraum erreicht (vgl. ebd.: 1)

- Das 9-Euro-Ticket gibt einen Impuls fiir den OPNV, um Kunden
zurickzugewinnen und Neukunden zu gewinnen. Die
Biirger*innen kénnen den OPNV als Alternative zum MIV
ausprobieren. Allerdings steht die Frage nach der
Langfristigkeit der Effekte im Raum. Wichtig ist, dass die
Kunden eine positive Nutzungserfahrung haben. (vgl. ebd.: 2)

- Die Tarife sind zwar wichtig, aber nicht ausschlaggebend fur
einen dauerhaften Fahrgastgewinn. Stattdessen sind
Angebotserweiterung entscheidend (vgl. ebd.: 2)

- Die Marktforschung ist wichtig fur das Gewinnen von
Erkenntnissen. Besonders in Hinblick auf das branchenweite
Ziel der Verdopplung der Fahrgaste (vgl. ebd.: 2)

- Die Malknahme sorgt fir eine Starkung des intermodalen
Verkehrs (vgl. ebd.: 3)

- Die CO2-Reduktion wird vor allem in der Nahmobilitdt und nur
wahrend des Aktionszeitraums wirken. Auf langeren Strecken
wird primar die Mobilitadt im Freizeitbereich statt der wichtigen
Pendlermobilitat gestarkt (vgl. ebd.: 3)

- Es ist keine Anderung langjahrigen Mobilitatsverhaltens in so
kurzer Zeit zu erwarten (vgl. Castrillo In: Verkehrsausschuss
2022a: 25)

Robert Dorn

Bundesverband
SchienenNahverkehr e. V.

Stellv. Geschaftsfuhrer

- Die Branche wurde Uberrascht und es erforderte umfangreiche
und schnelle Zusammenarbeit, um das Ticket zu realisieren
(vgl. Dorn In: Verkehrsausschuss 2022a: 11)

- Das 9-Euro-Ticket macht eine Leistungsausweitung
erforderlich (Zlge, Busse, Personal, etc.). Die Finanzierung ist
nicht geklart. Daher ist das Festlegen einer Nachschusspflicht
wichtig (vgl. Bundesverband SchienenNahverkehr e. V. 2022:
1f)

- Weitere Erhdhung der Regionalisierungsmittel sind dringend
ndétig, um steigende Kosten zu decken und die Verkehrswende
zu ermdglichen (vgl. ebd.: 1 ff.)
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Es gibt Schwierigkeiten durch die kurze Planungszeit:
Kapazitatserweiterung, Personalmangel (Ferienzeit),
Baustellentatigkeiten, etc.; Daher sind Verspatungen, Ausfalle
und Uberfullte Zige unvermeidbar (vgl. Dorn In:
Verkehrsausschuss 2022a: 12)

Noch vor der Anderung von Tarifstrukturen sind zusétzliche
Finanzmittel und der Ausbau der Infrastruktur entscheidend
(vgl. ebd.: 27)

Christiane Leonard-
Tiemann

BDO — Bundesverband
Deutscher
Omnibusunternehmer e.
V.

Hautgeschaftsfiihrerin

Das 9-Euro-Ticket ist ein Geschenk fur die Nutzer*innen. Far
die Bus-Unternehmen stellt es allerdings nur einen
Mehraufwand und keine Entlastung dar (vgl. BDO 2022: 3)

Die steigenden Kosten im OPNV werden nicht geniigend
abgefedert. Es gibt kaum Méglichkeiten zu sparen, ohne daflr
die Preise stark zu erhéhen oder das Angebot zu kiirzen. Beide
Optionen sind politisch nicht gewollt (vgl. ebd.: 3)

Das 9-Euro-Ticket nimmt die Moglichkeiten  von
Tarifsteigerungen und kommt daher zum falschen Zeitpunkt
(vgl. ebd.: 4)

Trotzdem wird die Entlastung von OPNV-Nutzer*innen und der
Anreiz  fur Nutzung des klimafreundlichen Verkehrs
befurwortet. Dies hat eine positive Lenkwirkung (vgl. ebd.: 4)

Anders als das 9-Euro-Ticket fordert der Tankrabatt das Pkw-
Fahren und kommt besonders Vielfahrer*innen in
~Spritfressenden” Autos zugute (vgl. ebd.: 4)

Abschreckende Wirkung durch volle Verkehrsmittel und
Preissprung nach Ende der MalRnahme zu beflrchten (vgl.
ebd.: 5)

Es besteht Gefahr fur Fernverkehrsbranche durch bundesweite
Gultigkeit des Tickets in der Feriensaison. Keine
Berticksichtigung durch die Regierung, die Akteure sind nicht
in die Planung integriert worden (vgl. ebd.: 4; vgl. Leonard-
Tiemann In: Verkehrsausschuss 2022a: 14)

Das Geld hatte besser in die Qualitat investiert werden sollen
(vgl. ebd.: 30)

Die Diskrepanz zwischen stadtischem und landlichem Raum
wird nicht gel6st (vgl. ebd.: 30)

Hilmar von Lojewski

Deutscher Stadtetag,
Beigeordneter, Leiter des
Dezernats
Stadtentwicklung, Bauen,
Wohnen und Verkehr

Ohne weitere Mittel missen die Tarife nach Ende der
MalRnahme angehoben werden oder manche Verkehre
eingestellt werden (vgl. Von Lojewski 2022: 1)

Das Ticket allein ist kein Anreiz langfristig vom Auto auf den
OPNV umzusteigen. Daher wird die Wirkung ohne weitere
finanzielle Mittel nach Ende der MalRnahme verpuffen. (vgl.
ebd.: 3)
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Das 9-Euro-Ticket bietet keine Qualitatsverbesserung (vgl. Von
Lojewski In: Verkehrsausschuss 2022a: 30)

Das Festlegen einer Nachschusspflicht ist wichtig (vgl. Von
Lojewski 2022: 3)

Prof. Dr.-Ing. Tom
Reinhold

traffiQ Lokale
Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main mbH,
Geschaftsflhrer

Das Ticket wird sicher zu mehr Verkehr im OPNV fiihren,
allerdings ist zweifelhaft wie nachhaltig der Fahrgastgewinn
sein wird (vgl. traffiQ 2022: 2)

Angebotsverbesserung oder langfristige Absenkung der Tarife
kénnte nachhaltigere Effekte erzielen (vgl. ebd.: 3)

Es sind viele induzierte Fahrten zu erwarten, daher wird mit
einer geringen CO2-Einsparung gerechnet. Durch andere
MaRnahmen wie den Umstieg auf alternative Antriebe oder
restriktive MalRnahmen zur Verringerung des MIV, koénnten
grélRere Effekte erzielt werden (vgl. ebd.: 3)

Der Abbau der Tarifstrukturen erleichtert den Kundenzugang,
was gut fir die Zusammenarbeit und den Vertrieb in der
Branche ist (vgl. ebd.: 4)

Die finanzielle Entlastung ist positiv, allerdings hatten sozial
schwache Personen auch direkter, z.B. durch Anpassung der
Zuschusse entlastet werden kdnnen (vgl. ebd.: 4)

Die MaBnahme bietet keine Losung fur die strukturellen
finanziellen Probleme des OPNV (vgl. ebd.: 5)

Positiv ist zu bewerten, dass sich der Bund zum OPNV bekennt
und es die MaBRnahme gibt. Allerdings ware mit l[Angerer und
grundlicherer Planung mehr Effizienz mdglich gewesen (vgl.
Reinhold In: Verkehrsausschuss 2022: 16)

Dr. Jan Schilling

VDV — Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen e.
V. Rechtsanwalt,
Geschaéftsflihrer
Offentlicher
Personennahverkehr

Wahrend des 9-Euro-Tickets gibt es keine Médglichkeit der
Preiserh6hung, um somit steigende Kosten fir Strom, Diesel
und Personal abzufangen (vgl. VDV 2022c: 2)

Das 9-Euro-Ticket kann nicht als verkehrspolitisch geplante,
strukturierte MaRnahme gesehen werden (vgl. Schilling In:
Verkehrsausschuss 2022: 16)

Die Mallnahme ist unter hohem Zeitdruck entstanden (vgl.
ebd.: 16)

Der Erkenntnisgewinn aus dem 9-Euro-Ticket als Experiment
ist wichtig (vgl. ebd.: 16)

Kann Schub fir die Ruckgewinnung von Kunden sein. Die
grolRe offentliche Wahrnehmung ist positiv fir den OPNV (vgl.
ebd.: 17)

Im Iandlichen Raum sind deutlich geringere Effekte zu erwarten
(vgl. ebd.: 17)
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- Fur die Gewinnung von Neukunden sind Angebot und Qualitat
wichtiger als der Preis (vgl. ebd.: 17)

Dr. Matthias Stoffregen - Kompensation flir  eigenwirtschaftlichen Fernverkehr
notwendig (vgl. mofair 2022: 3)
mofair e. V. — Blindnis fur

fairen Wettbewerb im - Die Einigung auf eine Nachschusspflicht ist wichtig (vgl. ebd.:
Schienenpersonenverkehr, 3)
Geschéftsfuhrer

- Die Branche wurde uberrascht vom 9-Euro-Ticket und hatte
wenig Zeit fur die Umsetzung (vgl. ebd.: 7)

- Aus dem Experiment missen maximale
Handlungsempfehlungen gewonnen werden (vgl. ebd.: 7)

- Tankrabatt fir 3,2 Milliarden Euro parallel zu 9-Euro-Ticket ist
problematisch, da klimaschonender Verkehr starker geférdert
werden sollte als der MIV, auch weil der Verkauf fossiler
Energietrager zur Finanzierung des Kriegs beitragt (vgl.
ebd.:12)

- Es wurde keine gezielte Entlastung flr Pendlern geschaffen,
da vermutlich viel touristischer Verkehr induziert wird (vgl.
Stoffregen In: Verkehrsausschuss 2022: 19)

Jens Hilgenberg - Gemeinsames Ziel der Branche ist die Verdopplung der
Fahrgaste zum Erreichen der Klimaziele. Dafir ist eine
BUND — Bund fur Umwelt Angebotserweiterung  notwendig  (vgl. Hilgenberg In:
und Naturschutz Verkehrsausschuss 2022: 12)
Deutschland e. V. Friends
of the Earth Germany, - Das 9-Euro-Ticket darf nicht in Strohfeuer enden, daher sind
Leiter Verkehrspolitik weiter finanzielle Mittel nétig, um langfristige Entwicklung

abzusichern (vgl. ebd.: 12)

- Fur eine erfolgreiche Mobilitdtswende muissen erganzende
Konzepte und Mobilitatsketten betrachtet werden. Zusatzlich
sind restriktive Ma3nahmen im MIV nétig (vgl. ebd.: 28)

Auch wenn die MaBBnahme von den Sachverstdndigen nicht nur positiv bewertet wurde, begriiiten sie
letztendlich die Realisierung des 9-Euro-Tickets (vgl. Verkehrsausschuss 2022: 24). Die Entlastung der
OPNV-Nutzer*innen und der Impuls fiir den Offentlichen Verkehr iiberwogen bei den Sachverstindigen
die Mingel des Tickets. Auch der Verkehrsausschuss empfahl abschlieBend mit den Stimmen der
Fraktionen SPD, BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, FDP und DIE LINKE gegen die Stimmen der
Fraktionen CDU/CSU und AfD den Gesetzentwurf im Bundestag anzunehmen (vgl. Verkehrsausschuss
2022b: 7). Bis auf DIE LINKE sprachen sich allerdings alle Fraktionen gegen den Antrag der Partei
DIE LINKE ,,Neun-Euro-Ticket verlingern — Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs beschleunigen® aus.
Ausschlaggebend ist primér die Finanzierung. Die MaBnahme direkt zu verldngern wire iiberhasstet und

kaum zu realisieren (vgl. Verkehrsausschuss 2022c¢: 4).
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Dieser Beschlussempfehlung folgte man am 19.05.2022 im Bundestag. Man entschied sich gegen eine
Nachschusspflicht die von CDU/CSU in einem EntschlieBungsantrag gefordert wurde (vgl. Deutscher
Bundestag 2022b). Gerade diese Nachschusspflicht, die auch viele der Sachverstandigen begriifit hitten,
war Ausldser einer Meinungsverschiedenheit zwischen Bund und Lénder. Die Lander befiirchteten auf
Teilen der Kosten fiir das 9-Euro-Ticket sitzen zu bleiben. Die Grundlage der vom Bund bereitgestellten
2,5 Milliarden Euro waren die prognostizierten Einnahmeausfille. Nicht beriicksichtigt wurden dabei
allerdings die Mehrkosten, die durch nétige Kapazitdtsausweitungen entstehen konnten. Da am
20.05.2022 auch der Bundesrat iiber den Gesetzentwurf abstimmen wiirde, gab es die Befiirchtung, dass

die Lénder diesen blockieren kénnten (vgl. Kriiger 2022).

Auch wenn der Bundesrat dem Gesetzentwurf abschlieBend zustimmte, veroffentlichte er zusatzlich
einen EntschlieBungsantrag in dem er nicht nur eine Nachschusspflicht, sondern auch eine generelle
Erhohung der Regionalisierungsmittel forderte. Angesichts der steigenden Kosten sei eine Stirkung des
OPNV und das Erreichen der Verkehrswende sonst nicht umsetzbar (vgl. Bundesrat 2022a: 1 ff.). Der
Bundesrat stimmte dem Gesetzentwurf der Regierung zwar zu, innerhalb der Sitzung duerten sich aber
auch viele kritische Stimmen. Man sehe auch die Chancen in der MaBlnahme, &rgere sich aber iiber das
Vorgehen des Bundes. Die Verkehrsminister der Lander hitten den Gesetzentwurf erst einen Tag vor
dieser Abstimmung im Bundesrat prisentiert bekommen. Zum Zeitpunkt der Abstimmung sei das Ticket
bereits mancherorts erwerbbar. Das schrinke die Freiheit bei der Abstimmung sehr ein. Solche Gesetze
sollten nicht im Schnellverfahren durchgebracht werden und man wiinsche sich fiir die Zukunft mehr
Beratungszeit, mehr Transparenz und weniger Arroganz, also insgesamt eine bessere Kommunikation

und Kooperation zwischen Bund und Landern (vgl. Hermann In: Bundesrat 2022b: 174 f.).
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4 Die Planung in den Augen der integrierten Verkehrsplanung

Auch wenn das 9-Euro-Ticket als Teil des Entlastungspakets primér das sozialpolitische Ziel hatte flir
finanzielle Entlastung zu sorgen, wurden dennoch auch verkehrspolitische Ziele gesetzt. Durch einen
attraktiveren Preis und einen bundesweit geltenden Tarif sollte der OPNV gestirkt und die Nutzer*innen
des MIV zum Wechsel des Verkehrsmittels bewegt werden. Das 9-Euro Ticket wurde somit auch als
MafBnahme der Verkehrswende eingesetzt (vgl. Fraktion SPD, Biindnis 90/Die Griinen, FDP 2022: 11
f.). Dies gibt den Anlass dazu die Mallnahme selbst und die vorausgegangene Planung unter den in

Kapitel 2 erlduterten Kriterien der Integrierten Verkehrsplanung zu betrachten.

4.1 Normative Integration und Wirkungsweise

Wie in Kapitel 2.1 erldutert, stellt die normative Integration das Fundament einer Maflnahme dar. Es
dient dazu verstdndlich darzulegen welcher Zusammenhang zwischen einem gesellschaftlichen Leitbild
und einer MaBinahme besteht. Kontrollierbare Zielkriterien und evidenzbasierte Strategien verkniipfen
diese miteinander. Die normative Integration gewdhrleistet eine transparente und zielorientierte

Planung.

Beziiglich der normativen Integration bleibt die Planung des 9-Euro-Tickets deutlich hinter den
Anspriichen der IVP zuriick. Bei Betrachtung des Planungsverlaufs erweckt die MaBinahme schnell den
Eindruck eines Kompromisses. Die Koalitionsparteien konnten sich innerhalb des MaBBnahmenpakets
nicht einig werden, in welcher Form die Biirger*innen im Bereich der Mobilitét entlastet werden sollten
(vgl. Lenz 2022). Die Fraktion FDP, allen voran Parteichef Christian Lindner, beharrte auf die
Einfiihrung des Tankrabatts, also einer Entlastung der MIV-Nutzer*innen. Um diesen trotz Gegenwehr
der Koalitionspartner umsetzen zu kdnnen, brachte Verkehrsminister Volker Wissing eine Rabattierung
im OPNV ins Spiel (vgl. Tuma 2022). Somit versuchte man die MaBnahmen gegeneinander
aufzuwiegen. Diese Entstehungsgeschichte des 9-Euro-Tickets macht eine normative Einbettung kaum
denkbar. Das Ziel moglichst schnell fiir Entlastung zu sorgen, fithrte dazu, dass innerhalb eines
MalBnahmenpakets, aus verkehrsplanerischer Sicht vollkommen gegensitzliche Ansétze verfolgt
wurden. Zwei Wochen spiter wurde mit dem Gesetzentwurf zur Anderung des
Regionalisierungsmittelgesetzes versucht, die MaBlnahme nachtriaglich normativ zu integrieren. So
wurde der positive Effekt des 9-Euro-Tickets auf die Nachhaltigkeitsstrategic des Bundes
hervorgehoben eingesetzt (vgl. Fraktion SPD, Biindnis 90/Die Griinen, FDP 2022: 11). Diese verfolgt

im Verkehrssektor das Leitbild ,,Nachhaltige Verkehrsentwicklung® und zielt im Personenverkehr auf
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eine Senkung des Endenergieverbrauchs um 15% bis 20%° bis zum Jahr 2030 ab (vgl. Die
Bundesregierung 2021: 278). Viele der dafiir geplanten MaBnahmen finden sich im
Klimaschutzprogramm 2030. Im OPNV sind hier unter anderem Kapazititserweiterungen,
Angebotserweiterungen und die Unterstiitzung von Modellprojekte zur Stirkung des OPNV, wie z.B.:
365¢€ Jahresticket, vorgesehen (vgl. Die Bundesregierung 2019: 68 f.). Das 9-Euro-Ticket {iberschreitet
in seinem Umfang vermutlich die damals geplanten Dimensionen eines Modellprojekts, 1dsst sich aber
dennoch mit der Maflnahme innerhalb der Strategie vereinbaren. Damit sind zumindest das
verkehrspolitische Leitbild, die Strategie samt ihrer Zielkriterien hinter dem 9-Euro-Ticket nachtraglich
geregelt worden. Doch insbesondere unter dem Aspekt, dass die Bundesregierung die Ziele des 9-Euro-
Tickets der Nachhaltigkeit zugeschrieben hat, sorgt die parallele Einfiihrung des Tankrabatts fiir
Verwunderung. In der Nachhaltigkeitsstrategie wird die Reduzierung von klimaschddlichen
Treibhausgasen gefordert. Durch CO»-Bepreisung im Verkehrssektor soll ein auf der CO,-Intensitdt der
Kraftstoffe basierendes Preissignal gesetzt werden (vgl. Die Bundesregierung 2021: 279). Dem
gegeniiber steht mit dem Tankrabatt eine Senkung der Energiesteuer auf klimaschéddliche Kraftstoffe.
Somit ist diese Mallnahme in keiner Weise mit der Nachhaltigkeitsstrategie vereinbar und es ist nicht

ersichtlich auf welcher Evidenz sie basiert.

Auch fiir die Wirkungsweise des 9-Euro-Tickets ist der Tankrabatt kontraproduktiv. In der integrierten
Verkehrsplanung ist man iiberzeugt, dass nur eine Kombination aus erweiternden und restriktiven
Mafnahmen, also eine Push & Pull Strategie, das Verkehrssystem effektiv beeinflussen kann (vgl. Holz-
Rau 2012: 126ff.). Vor Einfilhrung des Tankrabatts hatten die stark gestiegenen Preise fiir Kraftstoffe
bereits ohne Einwirken der Politik eine restriktive Wirkung auf den MIV und haben zu einem Riickgang
der Pkw-Nutzung gefiihrt (vgl. zdf heute 2022). Bereits dieser Umstand hétte den Verlagerungseffekt
vom MIV zum OPNV im Sinne der Nachhaltigkeitsstrategie stirken kdnnen. Mit dem Tankrabatt
schaffte man eine, dem 9-Euro-Ticket entgegenwirkende, Pull-Mafinahme und verpasste die Chance die
potenzielle Wirkung des 9-Euro-Tickets komplett zu entfalten. Die spontane Verdffentlichung der
MafBnahme des 9-Euro-Tickets, das Konterkarieren der einzelnen Mafinahmen des Entlastungspakets
und die entgegengesetzten Wirkungsweisen schaden der Nachvollziehbarkeit und der Transparenz der
Planung des 9-Euro-Tickets und lassen daran zweifeln, dass vor der Veroffentlichung eine ausfiihrliche

Abwégung der normativen Integration der Maflnahmen des Entlastungspakets stattgefunden hat.

6 Ausgangspunkt ist das Jahr 2005
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4.2 Politische Integration

In Kapitel 2.2 ist verdeutlicht worden, welche Bedeutung die Integration betroffener Akteure flir den
Erfolg einer Planung hat. Um Konflikte und Misstrauen zu vermeiden, sollten relevante Akteure aus

Politik, Planung und Gesellschaft friihzeitig einbezogen werden.

Betrachtet man die Planung des 9-Euro-Tickets unter den Gesichtspunkten der politischen Integration,
fillt auf, dass wiihrend der Entstehung immer wieder Akteure des OPNV die unzureichende Beteiligung
bemingelten. Wie in Abbildung 3 zu sehen, ist das Feld der Akteure des OPNV vielfiltig und setzt sich

aus unterschiedlichen Interessensbereichen zusammen.

Politik
Europdische Union, Bund,
Lander, Kommunen

< Fahrgaste

Verkehrsunternehmen
offentlich, privat,
gemischtwirtschaftlich

< Aufgabentrager

fiir SPNV und OSPV

Akteure
im OPNV

Forschungs- und Verkehrsverbiinde
Ausbildungs- Unternehmens-, Misch-,
einrichtungen Aufgabentragerverbund

A Interessenverbdnde
Industrie Unternehmens-, Fahrgast-,
Fahrzeughersteller, IT- und Aufgabentriger-,
Ticketing-Dienstleister Forschungsverband

Abbildung 3: Akteure im OPNV (Dziekan & Zistel 2018: 349)

In der Sitzung des Verkehrsausschusses wurden zwar Vertreter aus der Politik, von Verkehrsverbiinden
und -unternehmen, Aufgabentrager und Interessenverbdnde einbezogen, allerdings beméngeln fast alle
beteiligten Akteure den Zeitpunkt der Integration (vgl. Reinhold In: Verkehrsausschuss 2022a: 16).
Obwohl schon im Entlastungspaket stand, dass die MaBlnahme von den Lidndern organisiert werden
sollte, wurden diese vorher nicht einbezogen. Thren ersten Einfluss auf den politischen Diskurs konnten
die Vertreter der Lander bei der Abstimmung des Bundesrats nehmen. Allerding war das 9-Euro-Ticket
zu dieser Zeit mancherorts schon erwerbbar. Da in der Bevdlkerung zu diesem Zeitpunkt bereits grof3e
Erwartungen an das 9-Euro-Ticket geweckt wurden, empfanden sich die Mitglieder des Bundesrats um
eine gewisse Freiheit in der Entscheidungsgewalt beraubt (vgl. Hermann In: Bundesrat 2022b: 174 f.).
Gerade weil der OPNV in der Verantwortung der Linder liegt, fiihlten sich manche Akteure durch das

9-Euro-Ticket vom Bund iibergangen und hitten es bevorzugt, bereits vor Verdffentlichung der
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MafBnahme in die Kommunikation einbezogen worden zu sein (vgl. Beermann In: Bundesrat 2022b:
178). Auf diese Weise hitten die Konflikte, die kurz vor der Entscheidung des Bundesrats 6ffentlich
ausgetragen worden sind, vermieden werden konnen. Auch zum aktuellen Zeitpunkt zeichnet sich die
Debatte um die Zukunft des OPNVs durch mangelnde Kommunikation und Schuldzuweisungen aus
(vgl. Beer 2023). Auch unter den OPNV-Sachverstindigen fiihlte man sich vor vollendete Tatsachen
gesetzt. Sie hétten sich gewiinscht, dass vor der Veroffentlichung einer verkehrsrelevanten MaB3nahme
bereits Sachkundige und betroffene Akteure in den Prozess eingespannt worden wéren (vgl. Leonard-
Tiemann. In Verkehrsausschuss 2022a: 15). Im Verkehrsausschuss ist man zwar um Rat gefragt worden,
allerdings auch erst als die Umsetzung des Tickets schon in vollen Ziigen war. Mit Fortschreiten der

Planung werden die Chancen der Einflussnahme immer geringer (siche Abbildung 4).

hoch A
Engagement
Moglichkeit der
Einflussnahme
niedrig  +

T 1 1 T -

Problemerkennung Planung Beschluss Umsetzung

Planungsphase

Abbildung 4: Beteiligungsparadoxon (BMDV 2004)

Wairen die Akteure frithzeitig hinzugezogen worden, hitte die Maflnahme anders aussehen konnen. In
der offentlichen Anhorung des Verkehrsausschusses genannte Mingel der Malinahme, wie die
fehlenden langfristigen Auswirkungen, potenzielle Verschiebungen innerhalb des Umweltverbundes,
das Erzeugen von zusitzlichen Fahrten oder der Effektivititsverlust durch den Tankrabatt hitten
frithzeitig angesprochen werden kdnnen. Ebenso hétte die Auswahl der Akteure vielféltiger sein konnen.
Es sind keine zivilen Akteure wie Fahrgastverbande einbezogen worden. Diese hitten eventuell wichtige
Informationen iiber die zu beriicksichtigenden Bediirfnisse der Fahrgéste beitragen konnen und sich aus
Sicht von Pendler*innen vermutlich aktiv gegen den Aktionszeitraum wéhrend der Sommerferien
eingesetzt (vgl. Siiddeutsche Zeitung 2022). AuBerdem ist mehrfach kritisiert worden, dass der
eigenwirtschaftliche Fernverkehr von der Maflnahme massiv betroffen war und dennoch keine
Beriicksichtigung in der Debatte fand (vgl. Leonard-Tiemann. In Verkehrsausschuss 2022a: 14). Das
Fernbusunternehmen FlixBus beklagte nach Ablauf der Maflnahme Fahrgastverluste von bis zu 50%

und hofft bei zukiinftigen MaBBnahmen einbezogen zu werden (vgl. Spiegel 2022b).
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Aus Sicht der politischen Integration fillt die mehrfach betonte schnelle und effektive Zusammenarbeit
und Kommunikation zwischen Landern, Kommunen und den planenden Verkehrsunternehmen positiv
auf. Dennoch hat es die Bundesregierung verpasst, die wichtigen Akteure friihzeitig einzubeziehen und
die Planung des 9-Euro-Tickets ausgewogen politisch zu integrieren. Somit hitten Konflikte zwischen
Bund und Léndern vermieden, die Ausgestaltung der Malinahme verbessert und die Effektivitidt und
Effizienz der MalBnahme erhoht werden konnen. Auch das Einbeziehen Sachverstdndiger aus der
Mobilitatsforschung wire ein denkbarer Schritt gewesen, um anstelle eines Kompromisses aus
Tankrabatt und 9-Euro-Ticket eine sinnvolle und nachhaltige Kombination von Maflnahmen fiir die

Entlastung der Bevolkerung in ihrer Mobilitét zu finden.

4.3 Fachliche Integration

In Kapitel 2.3 ist erldutert worden, dass die Zusammenhdnge zwischen unterschiedlichen
Planungsresorts in der integrierten Verkehrsplanung immer zu beriicksichtigen sind. Um die
Auswirkung einer Planung auf andere Themenfelder nicht zu iibersehen und fachiibergreifende
Losungen zu finden, ist die Kommunikation mit anderen Resorts essenziell. Dies betrifft intern die
Zusammenarbeit unterschiedlicher Bereiche der Verkehrsplanung und extern die Planung mit

benachbarten Fachdisziplinen.

Da das 9-Euro-Ticket dem Entlastungspaket entsprang und das primédre Ziel hatte, die Bevolkerung
finanziell zu entlasten, kann der Ursprung der Mafinahme in der Sozialplanung gesehen werden. Dass
auch die positiven Auswirkungen auf den OPNV und der Anreiz zum Wechsel der Verkehrsmittel durch
die MaBnahme betont wurde, zeigt, dass man sich der fachiibergreifenden Wirkung auf den
Verkehrssektor bewusst war. Durch die Sitzung des Verkehrsausschusses ist versucht worden, die
Planung fachlich extern zu integrieren. Doch wie im vorausgegangenen Abschnitt zur politischen
Integration beschrieben, ist es verpasst worden die verkehrsrelevanten Effekte frithzeitig mit Hilfe von
Sachverstindigen der Verkehrsplanung im Detail zu betrachten und zu beeinflussen. Auch die
Raumplanung hitte bei einer bundesweit giiltigen MaBnahme integriert werden sollen, um die
raumabhédngigen Unterschiede in der Wirkung zu betrachten. Schon vor Beginn der Mainahme wurde
davon ausgegangen, dass die Diskrepanz zwischen landlichem und stiadtischem Raum in der Nutzung
des 9-Euro-Tickets grof sein wiirde (vgl. Schilling In: Verkehrsausschuss 2022: 17). Um die Effekte
der Maflnahme auf die Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes und die erreichbaren Einsparungen von
Treibhausgasen prognostizieren zu konnen, wire des Weiteren die Einschidtzungen von Klimaforschern

und Planern aus dem Bereich des Umweltschutzes hilfreich gewesen.
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Auch wenn die gesamte Branche des OPNV in unterschiedlichen Bereichen letztendlich gut
zusammenarbeitete und gemeinsam die Details der Umsetzung sowie z.B. auch digitale
Verkaufsplattform auf die Beine stellte, hatte die interne fachliche Integration in der Verkehrsplanung
einige Liicken. Durch interne fachliche Integration wéren rechtzeitig die Effekte auf den Fernverkehr
aufgefallen und auch den Verlagerungen innerhalb des Umweltverbunds hétte entgegengewirkt werden
konnen. MalBnahmen fir die Forderung des multimodalen umweltfreundlichen Verkehrs sind ein
denkbares Beispiel. Gerade in den Sommermonaten hitte die Mdglichkeiten bestanden z.B. die
verbesserte Anbindung an den OPNV durch das Fahrrad anzupreisen und somit beide Verkehrsmittel

zu stiarken.

4.4 Riumliche Integration

Die grenziibergreifende Wirkung von Verkehr und die Auswirkungen auf die Planung sind in Kapitel
2.4 beschrieben worden. Die integrierte Verkehrsplanung versucht darauf zu reagieren, indem sie iiber
administrative und geografische Grenzen hinweg agiert. Kooperativ sollen die Probleme auf der

iibergeordneten Ebene angegangen werden.

Die Planung des 9-Euro-Tickets hat gezeigt, welche Bedeutung rdaumliche Integration hat, und welche
positiven Effekte erzielt werden konnen, wenn diese gelingt. Vereinzelt wurde die Notwendigkeit einer
bundesweiten Giiltigkeit des 9-Euro-Tickets in Frage gestellt. Es wurde befiirchtet, dass das Ticket zum
Freizeitticket verkommen und die Belastung fiir den Schienenverkehr in touristisch attraktive Regionen
sehr hoch sein konnte (vgl. Buchholz In: Bundesrat 2022a: 176). Um Pendlerverbindungen nicht
einzuschrinken und eine einfache Nutzung des OPNV zu ermdglichen, konnte sich dennoch auf eine
bundesweite Giiltigkeit geeinigt werden. Im Regelfall steht der SPNV unter der Verantwortung der
Linder, wihrend der OSPV von den Kommunen geregelt wird. Die Auftrige werden an die
Verkehrsverbiinde und -betriecbe weitergegeben (vgl. BMDV 2021). Im Falle des 9-Euro-Tickets
arbeiteten die unterschiedlichen Bundeslédnder und Verkehrsvebiinde konzentriert auf iibergeordneter
Ebene zusammen und gingen frithzeitig in die Kommunikation, um eine kooperative Losung moglich
zu machen (vgl. Dorn In: Verkehrsausschuss 2022: 11). So konnte verhindert werden, dass die Tickets

mit dem Uberqueren von regionalen Grenzen ihre Giiltigkeit verlieren.
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Verkehrs- und Tarifverbiinde
in Deutschland
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Abbildung 5: Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland (Dorrbecker 2012)

Betrachtet man die Vielzahl unterschiedlicher Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland (sieche
Abbildung 5), wird der Kraftakt, der hinter dem Aufbrechen der unterschiedlichen Tarifstrukturen und
der Umsetzung eines bundesweit giiltigen Tickets steckt, deutlich. Dieser Vorteil des 9-Euro-Tickets
war fir ein Drittel der letztendlichen Kéaufer ein Kaufgrund und konnte zur hohen Zufriedenheit
beitragen (vgl. VDV 2022b: 148). Auch in dem als Nachfolger des 9-Euro-Tickets gesehenen
Deutschlandticket soll die bundesweite Giiltigkeit umgesetzt werden (vgl. BMDV 2023). Erst die
rdumliche Integration ermdglichte diese deutschlandweite Giiltigkeit und verlieh dem 9-Euro-Ticket

damit einen Grof3teil seiner Strahlkraft.
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5 Effektivitat des 9-Euro-Tickets

Viele Politiker und Sachverstindige nannten die Maflnahme des 9-Euro-Tickets schon wihrend der
Planung ein groBes Experiment oder einen Feldversuch (vgl. Verkehrsausschuss 2022: 11).
Dementsprechend umfangreich waren die Erwartungen an die Erkenntnisse, die daraus gewonnen
werden konnen. Man erhoffte sich mithilfe einer umfassenden Evaluation niitzliche Informationen iiber
das Nutzungsverhalten der Kunden gewinnen zu kénnen. Die Marktforschung sollte Prognosen tiber die
Umsetzung der angepeilten Verdopplung der Fahrgiste im OPNV ermdglichen und Schwachstellen im
OPNV-System aufdecken (vgl. VRR 2022: 3). Doch auch iiber diese Marktforschung hinaus soll in
diesem Kapitel Reslimee iiber den Erfolg und die Effektivitit des 9-Euro-Tickets gezogen werden.

Konnten die Ziele erreicht werden, und gibt es aulerdem Folgen die vorher nicht geplant waren?

5.1 Soziale Effekte

Weil das Hauptaugenmerk der MaBnahme auf der finanziellen Entlastung der Biirger*innen lag, soll im
ersten Teil des Kapitels nachvollzogen werden, inwieweit diese zum Tragen kam und welche Effekte

sich sonst auf sozialpolitischer Ebene beobachten lieflen.

Die Marktforschung des VDV hat ergeben, dass das Ticket iiber 52 Millionen Mal verkauft wurde.
Zusitzlich nutzen 10 Millionen Biirger*innen, die bereits zuvor OPNV-Abonnenten waren, drei Monate
lang das Ticket (vgl. VDV 2022a). Gerade diese Abonnenten konnten direkt entlastet werden. Betrachtet
man beispielsweise Nutzer*innen der VBB Umweltkarte ABC, also Vielfahrer*innen, die regelméafig
zwischen dem Berliner Speckgiirtel und der Innenstadt pendeln, zahlten diese, statt monatlich 107€,
wiahrend der Aktion nur noch 9€. Das ergibt Ersparnisse von monatlich 98€ und insgesamt 294€.
Schiiler*innen sparten in diesem Falle 68,50€ jeden Monat. Somit konnte eine vierkdpfige Familie im
Zeitraum der MaBBnahme bis zu 1000€ sparen. Nicht nur Abonnenten, sondern auch ein Teil der Kéaufer
konnte entlastet werden. Denn unter ihnen sind 54% die zuvor den OPNV schon mindestens einmal im
Monat nutzten. Auch diese sparen bereits nach drei Fahrten im Regeltarif (vgl. BVG 2023). In einer
Studie zur Auswirkung des 9-Euro-Tickets auf das Mobilitdtsverhalten einkommensschwacher
Personen gaben 75% der Befragten an, dass das Ticket eine echte finanzielle Entlastung fiir sie gewesen

sei (vgl. Hille & Gather 2022: 22).
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Doch das 9-Euro-Ticket hatte neben der finanziellen Entlastung weitere sozialpolitische Effekte. Denn
auch das Mobilititsverhalten der Nutzer*innen konnte positiv beeinflusst werden. So waren 16% der
Fahrten, die mit dem 9-Euro-Ticket stattfanden, induzierte Fahrten (vgl. VDV 2022: 203). Das spricht
dafir, dass die Ké&ufer*innen mehr unterwegs waren und ihre Mobilitdit durch die neuen
Nutzungsméglichkeiten im OPNV erweitert wurde. Ein weiteres Indiz dafiir ist, dass 56% dieser Fahrten
im Bereich von Besuchsfahrten, Ausfliigen und dhnlichen Reisegriinden stattfanden (vgl. ebd.: 234).
Dafiir hat nicht nur der Preis, sondern auch die einfache bundesweite Giiltigkeit des Tickets eine
wichtige Rolle gespielt. Die Umfragen des VDV ergaben, dass 66% der Befragten die Nutzung des
Tickets auf langen Strecken schitzen und insbesondere bei den induzierten Fahrten fand iiber ein Drittel
im Regionalverkehr statt (vgl. ebd.: 168; ebd.: 217). Auch wenn die Anzahl der Kéufer mit niedrigem
Einkommen dhnlich hoch ist wie die Anzahl der Kaufer mit hohem Einkommen (vgl. ebd.: 113), haben
gerade einkommensschwache Haushalte von einer verbesserten Mobilitdit wahrend der MalBnahme
profitiert. Dies zeigt nicht nur die Marktforschung des VDV, die ergeben hat, dass die
Nutzungsintensitit in armutsgefdhrdeten Haushalten am hochsten war (vgl. ebd.: 191). Der
Zusammenhang zwischen Armut, Mobilitdt und sozialer Teilhabe wird schon lidnger in der
Verkehrsforschung untersucht. Es 14sst sich beobachten, dass die Anzahl und Lange der Wege, die von
einkommensschwachen Personen zuriickgelegt werden, deutlich unter denen von Personen mit hGherem
Einkommen liegen. Darunter leidet der Zugang zu Angeboten der Daseinsvorsorge, aber auch die
Moglichkeiten der Teilnahme am kulturellen, politischen und sozialen Leben in unserer Gesellschaft
(vgl. Rozynek et al. 2020: 3). Folglich droht den Betroffenen soziale Exklusion. Der Frage nach der
Wirkung des 9-Euro-Tickets auf die soziale Teilhabe einkommensschwacher Haushalte widmete sich
auch die zuvor bereits erwéhnte Studie am Institut fiir Verkehr und Raum an der Fachhochschule Erfurt.
Mit Hilfe einer Befragung von Haushalten in den sechs einkommensschwichsten Stadtteilen Erfurts
sollten die Effekte der MaBinahme auf den Zugang zu unserem Mobilitdtssystem und den Einfluss auf
die soziale Teilhabe ermittelt werden (vgl. Hille & Gather 2022: 3). Ein grofer Teil (45%) der befragten
Ticketnutzer*innen gab an, 6fter oder sogar viel ofter unterwegs gewesen zu sein (vgl. Abbildung 6).
Auch wenn die Hauptnutzung bei Wegen zum Einkaufen lag, fielen viele der Fahrten in den
Freizeitbereich. So gaben mehr als die Hélfte der Befragten an, das Ticket fiir Besuche bei Freunden
und Verwandten zu nutzen. 46 % machten mit dem Ticket Tagesausfliige und 35% erledigten andere
Wege in der Freizeit mit dem Ticket. Fast ein Viertel (22,5%) gab sogar an das Ticket fiir Urlaube und

Kurzreisen zu touristischen Zielen zu nutzen (vgl. ebd.: 14).
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Veranderungen im Mobilitatsverhalten der Ticketbesitzer:innen
nach Einfiihrung des 9-Euro-Tickets (n=992)
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Insgesamt bin ZuFuB... Mit dem Auto... Mit dem Mit dem Mit dem
ich... Fahrrad... OPNV... Fernzug...

u Viel éfter unterwegs Eher 6fter unterwegs  mEher seltener unterwegs Viel seltener unterwegs

Abbildung 6: Verdnderung im Mobilitétsverhalten der Ticketbesitzer*innen nach Einfithrung des 9-Euro-Tickets
(Hille & Gather 2022: 15)

Da auBlerhdusliche Mobilitét als Indikator fiir soziale Teilhabe gilt, finden sich in diesen Angaben schon
erste Nachweise fiir eine Verbesserung (vgl. Tivig & Kasch 2015: 2). Ein weiterer Indikator ist die
aktive Freizeitgestaltung. Die vielen Fahrten im Freizeitbereich sind bereits ein Indiz, dass das 9-Euro-
Ticket sich darauf positiv ausgewirkt hat. Der Umstand, dass 35% der Befragten gern mehr
Freizeitaktivititen nachgehen wiirden, dies aber aufgrund zu hoher Fahrtkosten unterlassen, verdeutlicht

welchen Einfluss das Einkommen auf die Mobilitdt und die Teilhabe hat (vgl. Hille & Gather 2022: 18).
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Veranderungen im Freizeitverhalten der Ticketbesitzer:innen
nach Einfiihrung des 9-Euro-Tickets (n=992)

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
~ I I ]
~n 10 1 1 M i
Aktivitaten Ausflugin RegelméRige Besuchvon  Ausgehen mit  Nutzung Tagesaus-
im Freien die Stadt gemeinsame oder bei Freund:innen kosten- flige /
Aktivititen  Freund:innen/ pflichtiger Reisen
Familie Angebote

m Viel ofter Eher ofter  mEher seltener Viel seltener

Abbildung 7: Verdnderung im Freizeitverhalten der Ticketbesitzer*innen nach Einfithrung des 9-Euro-Tickets
(Hille & Gather 2022:19)

Abbildung 7 veranschaulicht, welche Verinderung die MaBnahme des 9-Euro-Tickets fiir die
Betroffenen bewirken konnte. Besonders Freizeitgestaltungen, die nicht mit weiteren Kosten verbunden
sind, fanden wesentlich haufiger statt. So gaben knapp 40% der Befragten an ofter oder viel ofter
Ausfliige in die Stadt zu unternehmen. 34% besuchten hdufiger Freunde und Familie. Genauere
Betrachtungen der Zahlen zeigen, dass die Anzahl der Personen, die diese Aktivititen Ofter
durchfiihrten, mit sinkendem Einkommen steigt (vgl. ebd.: 20 f.). Es zeigt sich, dass die neugewonnene
Mobilitdt es ermoglicht Bediirfnisse zu befriedigen, die vorher wegen hoher Fahrtkosten nicht erfiillt
werden konnten. Es kann festgehalten werden, dass das 9-Euro-Ticket insbesondere fiir Menschen mit
sehr niedrigem Einkommen grof3e Verbesserung fiir ihre Freizeitgestaltung, ihre Mobilitét und die damit
einhergehende soziale Teilhabe bietet. Die These wird durch die Tatsache unterstrichen, dass 68% der
Befragten angaben, durch das Ticket den OPNV in einem Mafe nutzen zu konnen, in dem es ihnen
vorher nicht méglich war (vgl. ebd.: 22). Die qualitative Befragung durch Kommentarspalten in den

Fragebogen gibt Eindriicke iiber die personliche Relevanz des 9-Euro-Tickets fiir die Befragten. Sie
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duBerten mehrfach das Gefiihl von zusitzlicher ,,Freiheit” und erfreuten sich eines Zugewinns an

Lebensqualitdt. Auch die gelungene finanzielle Entlastung wurde betont (vgl. ebd.: 28 f.)

Somit ldsst sich aus sozialpolitischer Sicht ein positives Resiimee ziehen. Es konnte nicht nur die
finanzielle Entlastung an Abonnenten und regelmiBige Nutzer*innen des OPNV weitergegeben werden,
sondern auch ein Beitrag zu gleichwertigen Lebensverhéltnissen im Aktionszeitraum geschaffen
werden. Das 9-Euro-Ticket fithrte zu mehr Mobilitét und sozialer Teilhabe von Menschen mit geringem
Einkommen. Das Ticket hatte in vielen Fillen direkten Einfluss auf ihre Lebenszufriedenheit. Allerdings
zeigt die beschriebene Studie auch die Diskrepanz zwischen den gesellschaftlichen Schichten.
Einkommensschwache Menschen sind hiufig auf Angebote wie das 9-Euro-Ticket angewiesen, da sie
sonst vom Verkehrssystem und der Teilnahme am gesellschaftlichen Leben ausgeschlossen werden.
Auch wenn viele Stidte und Kommunen Sozialtickets anbieten, sind diese mit Preisen bis zu 89€
(Hamburg) im Gegensatz zum 9-Euro-Ticket selten ein preislich wirklich gutes Angebot (vgl. Klaas &
Fette 2021). Umso wichtiger ist es, bei der Nachfolgelosung einkommensschwache Menschen zu
beriicksichtigen. Das inzwischen beschlossene Folgeticket fiir 49€ wird in dieser Hinsicht wenig
Verbesserung bringen. Ein denkbarer Ansatz wire eine einkommensabhingige Preisstaffelung. Doch
auch bei der Betrachtung der sozialpolitischen Effekte muss beriicksichtigt werden, dass die Malinahme
nicht {iberall gleichermaflen wirkt. Die beschriebene Studie betrachtet die Stadt Erfurt. Es handelt sich
um eine GroBstadt mit einem umfangreichem OPNV-Netz (vgl. EVAG 2023). Die finanzielle
Entlastung und die Verbesserung der sozialen Teilhabe einkommensschwacher Personen kommt nicht
zum Tragen, wenn die vorhandenen OPNV-Strukturen die Mobilititsbediirfnisse der Biirger*innen nicht
decken konnen. Daher kdnnen sich langfristig preisliche Mafinahme wie das 9-Euro-Ticket oder auch
geplante Anschlusslosungen nur dann fiir moglichst viele Menschen positiv auswirken, wenn sie in
Kombination mit dem weiteren Ausbau der OPNV-Infrastruktur einhergehen. Andernfalls werden die
positiven Effekte fiir das Schaffen gleichwertiger Lebensverhiltnisse auf der einen Seite durch immer
groflere Diskrepanzen zwischen stiddtischem und ldndlichem Raum auf der anderen Seite zunichte

gemacht.

5.2 Stirkung des OPNV
,,Schon jetzt ist das 9-Euro-Ticket ein Riesenerfolg. “ (Wissing In: BMDV 2022)

So duBerte sich der Bundesverkehrsminister Volker Wissing bereits nach den ersten zwei Wochen des
9-Euro-Ticket. Fir Ihn reichten die Verkaufszahlen der ersten Wochen und eine grundsétzliche

Zufriedenheit vieler Kunden aus, um zu diesem Schluss zu kommen (vgl. BMDV 2022). Unter
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genauerer Betrachtung der Marktforschungsergebnisse soll untersucht werden, wie das 9-Euro-Ticket
genutzt wurde und welche Wirkung es auf den OPNV hatte. Zu Zeiten der Planung wurde auch die
Stirkung des OPNV als Ziel der MaBnahme formuliert (vgl. Fraktion SPD, Biindnis 90/Die Griinen,
FDP 2022: 11). Nun soll betrachtet werden, inwiefern diese Stiarkung erreicht werden konnte, und
welche Effekte iiber den Aktionszeitraum hinaus zu beobachten waren. Lisst sich in der Riickschau
noch immer von einem Riesenerfolg sprechen oder kam das Fazit des Bundesverkehrsministers

verfritht?

Die ersten positiven Effekte lieBen sich schon vor der Einfithrung des 9-Euro-Tickets beobachten. Die
mediale Aufmerksamkeit rund um die Maflnahme war seit Beginn der politischen Debatte um das Ticket
sehr hoch. Auch in der Bevélkerung waren das 9-Euro-Ticket und der OPNV in aller Munde. 98% der
Befragten kannten das 9-Euro-Ticket (vgl. VDV 2022: 113). Laut einer Umfrage ist das 9-Euro-Ticket
hinter dem Krieg in der Ukraine fiir 38% der Deutschen das Ereignis des Jahres 2022 (vgl. YouGov
2022). Das groBe Interesse fiihrte dazu, dass die Biirger*innen sich aktiv mit dem OPNV
auseinandersetzten und sich schon vorher informierten, wie sie das Ticket nutzen kénnten. Bereits im
Mai planten knapp 30% der Biirger*innen eine innerdeutsche Urlaubsreise mit dem 9-Euro-Ticket zu
unternehmen (vgl. YouGov 2022). Die groBle Aufmerksamkeit sorgte auch von Beginn an fiir gute
Verkaufszahlen. 52 Millionen Tickets wurden iiber den Aktionszeitraum verkauft. Im August kauften
31% der Deutschen ein 9-Euro-Ticket. Hinzu kamen 18% OPNV-Abonnenten. Somit war fast die Hilfte
der Bevolkerung im Besitz eines 9-Euro-Tickets (vgl. VDV 2022: 113). Die Kéaufer teilten sich auf in
20% Neukunden, 26% aktivierte Kunden, die den OPNV zuvor seltener als einmal im Monat nutzen,
und 54% Bestandskunden, die mindestens einmal im Monat fuhren (vgl. ebd.: 129). Auch die hohe
Zufriedenheit, die das BMDV schon nach zwei Wochen hervorhob, hielt sich liber den gesamten
Aktionszeitraum und stieg sogar im Laufe der Zeit (vgl. ebd.: 115). Die anfangs befiirchtete
abschreckende Wirkung von z.B. liberfiillten Ziigen scheint also iiberwiegend nicht eingetreten zu sein.
Das zeigen auch die Umfrageergebnisse der sensibelsten Gruppe, der Neukunden. Von ihnen waren
87% insgesamt mit ihrer Fahrt zufrieden, und auch mit dem Platzangebot zeigten sich 76% zufrieden
(vgl. ebd.: 179). Dariiber hinaus konnten das Image und das Vertrauen in den OPNV im Laufe der
MalBnahme gesteigert werden. Die Mallnahme wurde als attraktives Angebot wahrgenommen (vgl. ebd.:
7). Neben dem Preis waren hierfiir die Einfachheit und Verstindlichkeit ausschlaggebend (vgl.
ebd.:115). Besonders die Aktivierten und die Neukunden sahen im 9-Euro-Ticket aulerdem eine gute
Gelegenheit, um sowohl den OPNV besser kennenzulernen als auch das Auto stehen zu lassen (vgl.
ebd.: 13). Betrachtet man die Nutzungshdufigkeit, wird allerdings sichtbar, dass viele dieser Kunden
den OPNYV tatsichlich nur selten nutzen und nicht von einer regelmiBigen Nutzung ausgegangen werden
kann. Bei iiber 65% lag die tidgliche Nutzungshaufigkeit bei 0 Fahrten. Im Mittelwert kommt die Gruppe

auf 0,55 Fahrten am Tag. Das ist weniger als die Halfte der Fahrten die Bestandskunden unternahmen.
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Bei Abonnenten lag der Mittelwert sogar bei 1,62 (vgl. ebd.: 202). Auch bei den Nutzungsanldssen war
sowohl der Anteil der tiglich stattfindenden Wege fiir Erledigungen, Shopping, etc., aber insbesondere
der Wege zur Arbeit, Schule oder Ausbildung bei Kdufern deutlich unter denen von Abonnenten.
Ausfliige, Stadtereise und Events kamen als Nutzungsanlédsse hingegen iiberdurchschnittlich hdufig vor
(vgl. ebd.: 137). Diese Informationen und auch die vermehrte Nutzung am Wochenende lassen darauf
schlieBen, dass das 9-Euro-Ticket von diesen Kundengruppen cher als Freizeitticket fiir Ausfliige
genutzt wurde, als dass es primér den arbeitsbedingten Pendelverkehr beeinflusst hétte. Die grofiten
Unterschiede in den Verkaufszahlen und der Nutzung des 9-Euro-Tickets finden sich allerdings
zwischen Ballungsgebieten und ldndlichen Regionen. Wahrend der Anteil der Personen, die ein 9-Euro-
Ticket durch den Kauf oder ein Abonnement besallen in Metropolen bei 72% lag, waren es im ldndlichen
Raum gerade einmal 33% (vgl. ebd.: 131). In diesen Regionen sind noch vor dem fehlenden
Nutzungsanlass besonders das mangelnde Angebot fiir den Nicht-Kauf ausschlaggebend. Gerade die
umsténdlichen Verbindungen, die seltenen Abfahrten und die Entfernung der ndchsten Haltestelle
werden hiufig genannt. Hier zeigen sich deutlich die Unterschiede des OPNV-Netzes zwischen Stadt
und Land. Wihrend in Metropolregionen gerade einmal 8% die Taktung fiir zu gering halten, sind es im
landlichen Raum 37%. Deutschlandweit war die Vorliebe fiir den MIV der zweithdufigste Nicht-
Kaufgrund. Und auch der Tankrabatt veranlasste einen Teil der Bevolkerung dazu, das 9-Euro-Ticket

nicht zu nutzen (vgl. ebd.: 154).

Veranderung der Mobilitat nach Verkehrstragern gegeniiber 2019
Ab 30 Kilometern Distanz, in %, 7-Tage-Durchschnitt
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Datenliicken entstehen i.d.R. aufgrund von technischen Problemen beim Mobilfunkanbieter. Quellen: eigene Berechnung | © Teralytics

©n! Statistisches Bundesamt (Destatis), 2023

Abbildung 8: Verénderung der Mobilitdt nach Verkehrstragern (Destatis 2023)

Insgesamt lieB sich innerhalb des Aktionszeitraums eine deutliche Zunahme in den OPNV-Fahrten
feststellen. Im Schienenverkehr lagen die bundesweiten Bewegungen 42% iiber dem Vorkrisenniveau
im Juni 2019 (vgl. Destatis 2022). Auch wenn viele Kunden das Ticket als gute Gelegenheit sahen auf

das Auto zu verzichten, blieben die Zahlen im Stra3enverkehr zumindest auf den Distanzen {iber 30 km
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konstant (siche Abbildung 8). Zu kiirzeren Distanzen liegen keine detaillierteren Daten vor. Da 10% der
Fahrten laut den Daten des VDV vom MIV auf den OPNV verlagert worden sein sollen, lisst sich davon
ausgehen, dass die meisten dieser Fahrten auf kiirzeren Distanzen stattfanden (vgl. VDV 2022: 203).
Die Marktforschung des VDV bestétigt dies. 62% der vom MIV verlagerten Fahrten wurde auf Strecken
unter 30 km durchgefiihrt (vgl. ebd.: 243). Abbildung 8 deckt sich au3erdem damit, dass ein grof3er Teil
der induzierten Fahrten auf langen Strecken im Regionalverkehr stattfanden (vgl. ebd.: 217; ebd.: 244).
Allerdings lieB sich ebenso beobachten, dass die Zahlen mit Ende der Mallnahme schnell wieder auf das

Niveau von Mai 2022 fielen (siehe Abbildung 8).

Nicht nur im Schienenverkehr ging die Zahlen nach Ende der MaBnahme zuriick. Im gesamten OPNV
fiel die allgemeine Nutzungshiufigkeit im OPNV sogar unter das Vor-Aktionsniveau (vgl. ebd.: 25).
Und nicht nur die Haufigkeit, sondern auch die Fahrkartenverkdufe sanken (vgl. ebd.: 30). Wéhrend der
MafBnahme wurden grofle Erwartungen in die Gruppe der Personen gelegt, die das 9-Euro-Ticket viel
nutzten und vorher bereits OPNV-Affin waren (sieche Abbildung 9). Die Hoffhung lag darin, diese
Kunden durch die Maflnahme als neue Abonnenten zu gewinnen. Inzwischen verfiigen lediglich 16%
dieser Gruppe iiber ein Abonnement, die Anzahl der gesamten Abo-Kunden im OPNV ist seit dem Ende

des 9-Euro-Tickets bis November 2022 sogar um 0,5% gesunken (vgl. Nobis 2022: 6).
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OPNV-Nutzung vor Einfiihrung des 9-Euro-Tickets nach OPNV-
Zeitkartenbesitz zum Zeitpunkt der Befragung

Wenignutzende 9-Euro-Ticket 32 35

e ooVt ]

0% 10%  20%  30%  40%  50% 60%  70%  80%  90%  100%
m Taglich bzw. fast taglich = An 1-3 Tagen pro Woche An 1-3 Tagen pro Monat

m Seltener als monatlich m Nie bzw. fast nie

DLR-Befragung zur Mobilitdt nach dem 9-Euro-Ticket, Personen ab 18 Jahren, Angaben in Prozent

Abbildung 9: OPNV-Nutzung vor Einfiihrung des 9-Euro-Tickets nach OPNV-Zeitkartenbesitz zum Zeitpunkt der
Befragung (Nobis 2022: 6; eigene Markierung eingefiigt)

Die Griinde fiir den Riickgang der Abonnements sind vielfiltig. Fiir 20% der Befragten waren die
Erfahrungen mit dem OPNV im Zeitraum des 9-Euro-Tickets ausschlaggebend, ihre Nutzung zu
reduzieren oder sogar ihr Abonnement zu beenden. Und auch persénliche Griinde und der Verlauf der
Corona-Pandemie gaben fiir 20% bzw. 18% den Anlass, ihre Mobilitdtsgewohnheiten zu dndern (vgl.
VDV 2022: 32). Doch auch tiiber diese individuellen Griinde hinaus muss insgesamt festgehalten
werden, dass am Ende der MaBnahme wenige Kunden von einer Steigerung ihrer OPNV-Nutzung und
dem Kauf eines Abonnements iiberzeugt werden konnten. Die Bereitschaft, den regulédren Preis fiir ein
Abonnement im OPNV zu zahlen, ist zu gering. 56% geben an, dass ihnen der OPNV nach der
MafBnahme wieder zu teuer ist (vgl. ebd.: 100). Schon vor Beginn der Mallnahme befiirchteten die
Sachverstindigen eine abschreckende Wirkung durch den massiven Preissprung zum Ende des 9-Euro-
Tickets (vgl. Schilling In: Verkehrsausschuss 2022: 17). Hinzu kommt das Ende der bundesweiten
Giiltigkeit und die Riickkehr zur Uniibersichtlichkeit der Tarife und der Geltungsbereiche von
Abonnements der einzelnen Verkehrsbetriebe und -verbiinde (vgl. VDV 2022: 100).

Fasst man nun die direkten Effekte des 9-Euro-Tickets auf den OPNV zusammen, kann zu allererste
festgehalten werden, dass die Maflnahme sehr gut von der Bevolkerung angenommen wurde. Das
Interesse, die Verkaufszahlen und auch der Fahrgastzuwachs waren hoch. Im Aktionszeitraum sprach

9-Euro-Ticket viele Personen an, und lenkte die Aufmerksamkeit von Nicht-OPNV-Nutzer*innen auf
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den Offentlichen Nahverkehr. Auch wenn wihrend der MaBnahme die wenigsten Kéufer, ihr
priferiertes Verkehrsmittel hin zum OPNV inderten, konnte das 9-Euro-Ticket den multimodalen
Verkehr im Aktionszeitraum stidrken (vgl. Nobis 2022). Allerdings muss ebenso festgehalten werden,
dass die direkten Effekte nach dem Ende der MaBnahme schnell verflogen waren. Die Abonnements
konnten nicht gesteigert werden, und auch die Zahlen der Nutzungshdufigkeit gingen zuriick. Fiir
langfristige Auswirkungen auf die Fahrgastzahlen und die Zahl der Abonnenten, war die Maflnahme
anscheinend zu kurz. Nur ein Viertel nutzte den OPNV wihren der MaBnahme intensiv, fiir den GroBteil
machte das 9-Euro-Ticket hingegen nur einen geringen Anteil ihrer Gesamtmobilitdit aus. Um
eingefahrene Mobilitdtsroutinen wie den Weg zur Arbeit dndern zu kdnnen, muss eine MaBinahme
offenbar iiber einen ldngeren Zeitraum wirken (vgl. Castrillo In: Verkehrsausschuss 2022: 25). Des
Weiteren stiirkte das 9-Euro-Ticket den OPNV primir dort, wo er bereits am stéirksten war. Die groBten
Effekte erzielte das 9-Euro-Ticket in Metropolregionen mit gut ausgebauten OPNV-Netzen. Die Mingel
des OPNV in lindlichen Regionen bleiben jedoch erhalten und erfuhren durch die MaBnahme keine

Verbesserung.

Doch trotz dieser recht erniichternden Zahlen seit Ende des 9-Euro-Tickets wird die MaBnahme von
breiten Teilen der Bevdlkerung und auch einer Vielzahl von Sachverstindigen und Politikern positiv
bewertet. Der Impuls fiir den OPNV ist als beachtlich zu bezeichnen. Der OPNV konnte an Vertrauen
und Aufmerksamkeit gewinnen. Viele Biirger*innen konnten diesen besser kennenlernen und
Beriihrungsingste abbauen. Das Image des OPNV konnte sich durch die MaBnahme deutlich verbessern
(vgl. VDV 2022: 7). Trotz aller Befiirchtung vor abschreckenden Bildern von iiberfiillten Ziigen im
Zeitraum des 9-Euro-Tickets, war das Ticket aus Marketing-Sicht ein groBer Erfolg fiir den OPNV. So
ist es gelungen, den OPNV auch nach dem Aktionszeitraum als wichtiges Thema gesellschaftlicher und
politischer Debatten zu etablieren. Bereits wéihrend des Aktionszeitraums forderte der VDV eine
Verldngerung der Mainahme und eine daran ankniipfende langfristige Anschlusslosung. Auch innerhalb

der Bevolkerung befiirwortete man zu groBen Teilen eine Nachfolgelosung (siehe Abbildung 10).
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Wiirden sie grundsatzlich eine Nachfolgeldsung fir das 9-Euro-Ticket befirworten
oder ablehnen?

50%

45%

40%

30%

20%

Anteil der Befragten

10%

Befiirworte ich voll und Beflirworte ich eher Lehne ich eher ab Lehne ich voll und ganz WeiB nicht / keine
ganz ab Angabe
Quelle Weitere Informationen:
YouGov Deutschland; 19. Juli 2022; 3.697 Befragte; ab 18 Jahre; Panel-Befragung

© Statista 2022

Abbildung 10: Umfrage zu einer Nachfolgelosung des 9-Euro-Tickets in Deutschland (Kords 2022b)

Schnell schlossen sich Umweltorganisationen und Biirgerinitiativen den Forderungen an (vgl. 9 Euro
Ticket weiterfahren 2022). Das 9-EuroTicket wurde zum Thema von Demonstrationen und auch viele
politischen Parteien nutzen die Popularitit des 9-Euro-Ticktes, um sich fiir eine Folgelosung einzusetzen
und die Gunst der Biirger*innen zu gewinnen. Wahrend Bundesfinanzminister und Parteichef der FDP,
Christian Lindner, zum Ende des 9-Euro-Tickets eine Verldngerung kategorisch ausschloss, die
Gratismentalitit kritisierte und die mangelnde Fairness gegeniiber Autofahrer*innen und Nicht-
Nutzer*innen des OPNV hervorhob, setzte er sich wenige Wochen spiter gemeinsam mit dem
Bundesverkehrsminister und Parteikollegen, Volker Wissing fiir ein Nachfolgeticket ein (vgl. Berliner
Morgenpost 2022b). Auch wenn eine direkte Anschlusslosung nicht bundesweit realisiert werden
konnte, waren die Erkenntnisse, die durch das 9-Euro-Ticket als Experiment gewonnen wurden, fiir die
Zukunft des OPNV von groBer Bedeutung. Der Druck aus Politik und Gesellschaft machte die
Umsetzung einer Folgeldsung unumgénglich (vgl. Zeit Online 2022). Das 9-Euro-Ticket hat gezeigt,
dass ein Interesse an der Nutzung des OPNV in breiten Teilen der Bevélkerung besteht. Und auch die
sehr geschitzte Einfachheit und bundesweite Giiltigkeit des Tickets wurde bei der Gestaltung des
Nachfolgers beriicksichtigt. Im November einigten sich Bund und Lénder auf die Einfithrung des
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Deutschlandtickets, was als Nachfolger des 9-Euro-Tickets gilt. Es soll zeitlich unbegrenzt ab Friihjahr
2023 bundesweit gelten und wird fiir 49€ monatlich erhéltlich sein (vgl. BMDYV 2023). Doch auch die
durch das 9-Euro-Ticket erneut verdeutlichten Unterschiede der OPNV-Angebote im stidtischen und
landlichen Raum sollen nicht vernachldssigt werden. Mithilfe eines Ausbau- und
Modernisierungspaktes des OPNV soll die langfristige Finanzierung der Angebotserweiterung im
OPNV gesichert werden (vgl. Wissing 2022: 2). Auch wenn ein grofer Teil der Bevdlkerung den Preis
von 49€ fiir ein bundesweites Ticket als angemessen empfindet, bleibt abzuwarten, wie das
Deutschlandticket angenommen wird, und welche Effekte durch ein solches Ticket mit langfristiger
Wirkdauer erzielt werden kénnen (vgl. Kords 2022c). Doch auch schon ohne dieses Wissen kann der
Beschluss des Deutschlandtickets durch die gesteigerte Aufmerksamkeit und die Erhéhung der
finanziellen Mittel fiir den OPNV als Erfolg des 9-Euro-Tickets gewertet werden.

5.3 Beitrag zum Klimaschutz

Im ,,Entwurf eines siebten Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes®, in dem die ersten
Einzelheiten des 9-Euro-Tickets vorgestellt wurden, wurde dem 9-Euro-Ticket auch ein Beitrag zur
Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes zugerechnet. Die Maflnahme beeinflusse besonders den
Nachhaltigkeitsindikator II ,,Mobilitdt. Mobilitdt sichern — Umwelt schonen“. Die Foérderung des
klimafreundlichen OPNV sollte eine Einsparung von Energie und Treibhausgasen bewirken und dem
Leitbild ,,nachhaltige Verkehrsentwicklung* folgen (vgl. Fraktion SPD, Biindnis 90/Die Griinen, FDP
2022: 11). Im anschlieBenden Abschnitt soll betrachtet werden, welche klimarelevanten Effekte

tatsachlich zu beobachten waren.

Innerhalb der Marktforschung versucht der VDV diese Frage zu kldren. Die Hochrechnung ergibt eine

COs-Einsparung von 1,8 Millionen Tonnen im Aktionszeitraum (siche Abbildung 11).
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Abschatzung der Klimawirkung des 9-Euro-Tickets auf Basis der bundesweiten
Markforschung und des TREMOD-Models des Umweltbundesamtes

Aus der Marktforschung abgeschatzte Fahrtenzahl mit dem
9-Euro-Ticket je Monat (Abo + Ticketkaufer:innen)

rund 1 Mrd. Fahrten/Monat

Anteil der Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket je Monat (Abo +
Ticketkdaufer:innen), die vom Auto verlagert wurden

rund 10% verlagerte Fahrten

Durchschnittliche Fahrtweite der Fahrten, die vom Auto rund 50 km / Fahrt
verlagert wurden

Gesamte Fahrtweite der Personenfahrten, die vom Auto rund 5 Mrd. Pkm/Monat
verlagert wurden

Durchschnittlicher AusstoR an Klimagasen (C02-Aquival.)

je Pkm nach Umweltbundesamt (TREMOD) bei 1,5 P/Pkw rund 122 g CO2 / Pkm
umgerechnet auf GruppengrolRRe der verl. Fahrten (1,9)
Durchschnittliche Einsparung an Klimagasen (CO2-Aquival.)
je Monat durch das 9-Euro-Ticket

Hochgerechnete Einsparung an Klimagasen (CO2-Aquival.) . .
durch das 9-Euro-Ticket — Ohne Beriicksichtigung von ElnSparung rund 1’8 Mio. t CO2

induzierten OPNV-Fahrten im Regelangebot im Aktionszeitraum

rund 600.000 t CO2 /Monat

VDV Die Verkehrs-
182 ®©vov unternehmen

Abbildung 11: Abschitzung der Klimawirkung des 9-Euro-Tickets auf Basis der bundesweiten Marktforschung
und des TREMOD-Models (VDV 2022: 268)

Diese Zahl wurde innerhalb kiirzester Zeit in der Presse publiziert. Es wurden Vergleiche zur moglichen
Einsparung durch ein Tempolimit auf deutschen Autobahnen gezogen. Durch das 9-Euro-Ticket sei fast
die gleiche Menge CO, eingespart worden wie mit einem Jahr Tempolimit von 130 km/h auf deutschen
Autobahnen (vgl. Spiegel 2022). Jedoch kamen diese Zahlen kurz vor Ende der Malinahme
iiberraschend. Noch wenige Wochen vorher kursierte in den Medien die Nachricht, dass der
Verlagerungseffekt vom MIV gering ausfalle und ein wesentlich groB3erer Teil der Fahrten induziert sei,
also das Ticket sogar zu mehr Verkehr fiihre und daher kaum klimaschonende Effekte zu erwarten seien.
Die Umfrage des VDV aus dem Monat Juli, auf welcher die negativen Aussagen beruhten, ergab, dass
die Nutzungsintensitdt des MIV um 3% zuriickgegangen sei und die Nutzer*innen des 9-Euro-Tickets
auf 8% ihrer Autofahrten verzichteten (vgl. Tagesschau 2022). Allerdings gab es Kritik an der Erhebung,
worauthin die Fragestellungen angepasst wurden (vgl. Schlesiger & Biederbeck-Ketterer 2022). In der
Folge ergab sich ein Riickgang der Nutzungsintensitdt um 4% und eine Verlagerung von 10%. Auf
Grundlage dieser und weiterer Daten der Marktforschung wurde die Klimawirkung des 9-Euro-Tickets
errechnet (siche Abbildung 11). Doch bei genauerer Betrachtung stellen sich wiederum Zweifel ein, ob
diese Berechnung eine verlédssliche und genaue Prognose abgibt. Man bekommt den Eindruck, dass
diese zum Ziel hatte, eine mdglichst positive Klimawirkung zu errechnen. Zum einen fallt auf, dass bei
der Bestimmung des Mittelwerts der Distanzen von verlagerten Fahrten fiir die Antwortmdglichkeiten
keine gleichmdBigen Intervalle zur Verfiigung standen, sondern die Spannweite der
Antwortmdglichkeiten mit steigenden Distanzen immer grofer werden (siehe Abbildung 12). So wird

z.B. jede Fahrt zwischen 51km und 100km in einer Antwortmoglichkeit erfasst. Genauso ist es bei allen
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Fahrten iiber 100km. Fahrten auf kurzen Distanzen werden hingegen in S5km- oder 10km-Schritten
abgefragt. Obwohl zwei Drittel auf Strecken unter 30km stattgefunden haben, wird jede Fahrt dariiber
starker gewichtet und es ergibt sich ein Mittelwert von 45km fiir die Lange der vom MIV verlagerten

Fahrten. In der Berechnung der Klimawirkung wird nochmal aufgerundet und mit 50km gerechnet.

Entfernungen bei Substitution VDV Die Verkehrs-
. . . . . unternehmen

Die substituierten Fahrten waren mit 41 km langer als der

Gesamtdurchschnitt, die Autofahrten darunter lagen bei 45 km. ) EhTE,

NV unternommen

Fahrten mit 9-Euro-Ticket Entfernungen 9-Euro-Ticket bei substituierten Fahrten

D it dem Auto/Motorrad
M Fahrten hatten auch ohne 9-Euro-Ticket stattgefunden avon mit dem Auto/| rral

M Abo-Kunde** mit Fahrt im Geltungsbereich
N bis 5 km 14 12
M Induzierte Fahrten - -
weil nicht / keine Angabe
sbis oion NN 17 -
n i 20k [ 21 _—
21bis 30 km [ 12 I
31bis 50 km [ o B 12
51bis 100km [l 7 s
iber 100 km [l 7 B
Hinweis: Die Werte
wurden ( mittelt aus der
weil nicht/ keine Angabe 13 8  jeweils I zten 9-Euro-
Ticket Fi it der
Befragte und mit der
: Fahrthau igkeit je
Mittelwert 41 45 Person g wichtet. Damit
ind i ferte fiir alle
August Fahrten mit dem 9-Euro
Ticket reprasentativ.
F606b/F706b: Hatten Sie diese Fahrt auch ohne das 9-Euro-Ticket unternommen? /
F604/F704: Schiitzen Sie bitte die Entfernung von der Start- bis zur Zielhaltestelle bei dieser Fahrt in Kilometern.
n = 12.891 (August) (Fahrten mit 9-Euro-Ticket) / 6.671 (Entfernungen substituierte Fahrten) / 1.885 (Davon mit Auto/Motorrad) "
(Quelle: 9-Euro-Ticket Tracker 2022; Angaben in %) : :irll)weis: Albt:’-fusdlensl:m;asslent%ukthl - —
. nhaber von Jobtickets, Studententickets
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV) / Deutsche Bahn AG / DB Regio AG / 16.12.2022 und Jahreskarten. L rc forsa. 243

Abbildung 12: UngleichméaBige Intervalle bei Ermittlung der Entfernung von substituierten Fahrten (VDV 2022:
243 (eigene Markierung in Gelb))

AuBlerdem werden die Fahrten, die durch das 9-Euro-Ticket induziert wurden bei der Berechnung
vernachléssigt (sieche Abbildung 11). Diese machten immerhin 16% der gesamten Fahrten aus und hatten
mit 52km im Mittel groBBere Entfernungen als alle anderen Fahrten (vgl. VDV 2022: 244). Dariiber
hinaus finden auch Verlagerungen innerhalb des Umweltverbunds keine Beriicksichtigung. Knapp 5%
der Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket hétten ohne die Maflnahme zu Full oder mit dem Rad, also ohne den
AusstoB3 von Treibhausgasen stattgefunden (vgl. ebd.: 203) Daher ist es wenig verwunderlich, dass
zeitgleich laufende Studien, die andere Methoden zu Bestimmung der Klimawirkung anwendeten, zu
anderen Ergebnissen kamen. Die Studie des RWI Leibniz-Instituts fiir Wirtschaftsforschung vergleicht
die Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel von Kaufern und Nichtkdufern des 9-Euro-Tickets. Anders
als beim VDV, dessen Daten zu substituierten Fahrten auf Schiatzungen und Erinnerung der Befragten
an den Vor-Aktionszeitraum basieren, erhob das RWI Leibniz-Instituts fiir Wirtschaftsforschung im
April und im Juni Daten und glich diese miteinander ab (vgl. Andor 2022: 2). Die Bewegungen und
auch die Pkw-Kilometer erhohten sich in allen befragten Gruppen im Sommer. Dennoch waren deutliche

Unterschiede in der Erhohung der wochentlichen Pkw-Kilometer zwischen Kaufern und Nichtkaufern
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des 9-Euro-Tickets erkennbar. Nutzer*innen des Tickets erhdhten ihre wochentliche Pkw-Nutzung um
15km weniger als Nichtkdufer. Im Unterschied zwischen Kéufern und Abonnenten erhéhten erstere ihre
Fahrten um 8km weniger als die Abo-Besitzer (vgl. ebd.: 9 f.). Auf Grundlage dieser Ergebnisse kommt
die Studie auf eine CO»-Einsparung von 205 000 Tonnen bis 671 840 Tonnen (vgl. ebd.: 15). Auch
wenn der Spielraum des Ergebnisses grof3 ist, unterscheidet es sich selbst im Maximum deutlich von

dem des VDV.

Verglichen mit den Kosten von 2,5 Milliarden Euro fallen die Ergebnisse selbst im Falle des VDV eher
schlecht aus. Es ergibt sich ein Preis von 1.389€ pro eingesparter Tonne CO,. In der Studie des RWI
sogar 3.700€ - 12.200€. Unter Beriicksichtigung des von der Bundesregierung fiir das Jahr 2022
festgelegten Preises von 30€ pro eingesparter Tonne CO», ist das 9-Euro-Ticket als kurzfristige
Klimaschutzmafnahme nicht kosteneffektiv (vgl. Die Bundesregierung 2022). Allerdings werden bei

dieser Einschiatzung nur die klimarelevanten Effekte in der Kostenanalyse beriicksichtigt.

Andere Untersuchungen widmeten sich dem Verkehrsfluss in deutschen GroBstddten, indem die
Verkehrsdaten des Navigationssystemherstellers und Anbieters von Geodaten TomTom analysiert
wurden. Man verglich die Daten aus den Monaten Juni und Juli mit denen aus Mai. Im Juni konnte die
Anzahl der Staus in 23 von 26 untersuchten Stddten verringert werden. Im Juli wurde in 11 von 14
Stadten eine Reduzierung festgestellt. Die Auswahl der betrachteten Stadte im Juli fiel aufgrund der
beginnenden Ferienzeit in vielen Stddten geringer aus (vgl. RND 2022b). Inwieweit der
ferienunabhéngige Anstieg von Urlaubsreisen und die gesteigerte Fahrradnutzung in den
Sommermonaten beriicksichtigt wurden, ist unklar. Dennoch decken sich die Ergebnisse mit der
deutlich hoheren Nutzung des 9-Euro-Tickets in Grofistddten und sprechen fiir einen positiven Einfluss
auf den Verkehrsfluss. Da bis zu 15% der Stralenverkehrs-Emissionen in Grof3stidten auf Staus
zuriickgehen, kann daraus eine positive klimaschonende Wirkung angenommen werden (vgl. Welt

2022b).

Die Betrachtung der klimarelevanten Wirkung des 9-Euro-Tickets zeigt, dass die direkten Effekte der
MafBnahme schwierig zu bestimmen sind. Dennoch wird klar, dass die Malnahme unter
Beriicksichtigung der Kosten aufgrund geringer Effizienz nicht als kurzfristige Klimaschutzmafinahme
geeignet ist. Auch die Lobby-Organisation der European Climate Foundation — Agora Energiewende —
kommt in ihrem Jahresriickblick zu dhnlichen Erkenntnissen. So lagen die Treibhausgasemissionen auch

im Jahr 2022 deutlich iiber den gesetzten Zielen (siche Abbildung 13).
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Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehr 1990 bis 2021,
Schatzung fir 2022 und jahrliche Sektorziele 2020 bis 2030
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Abbildung 13: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehr 1990 bis 2021, Schétzung fiir 2022 und
jéhrliche Sektorziele 2020 bis 2030 (Hartz et al. 2022: 15)

Auch hier kommt man zu dem Schluss, dass das 9-Euro-Ticket zwar die Zahl der Nutzer*innen im

OPNV gesteigert hat, es sich dabei aber in vielen Fillen um zusitzliche Fahrten gehandelt habe. Eine

deutliche Verlagerung vom Pkw zum OPNV habe kaum stattgefunden. Restriktive MaBnahmen im MIV

hitten die Effekte moglicherweise erhohen konnen, allerdings ist diese Chance durch eine pauschale

Entlastung von Autofahrer*innen durch den Tankrabatt, verpasst worden (vgl. Harz et al. 2022: 16).
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6 Fazit & Ausblick

Es steht auBer Frage, dass der OPNV von groBer Bedeutung fiir die Umsetzung der Verkehrswende ist.
Allerdings stagnieren sowohl die Zahlen des OPNV als auch der Schadstoffaussto im Verkehr seit
Jahren. Es ist unverkennbar, dass weitreichende MaBnahmen im OPNV nétig sind, um diesen
entsprechend seiner Bedeutung fiir die Verkehrswende und der Erreichung der Klimaziele zu gestalten
(vgl. Hendzlik et al. 2022: 8 f.). Das 9-Euro-Ticket war in seiner Art, der Kurzfristigkeit und dem
Umfang eine einzigartige MaBnahme im OPNV (vgl. Dorn In: Verkehrsausschuss 2022: 11).

Millionen Biirger*innen konnten in Zeiten steigender Kosten finanziell entlastet werden, und besonders
einkommensschwachen Personen wurden ungeahnte Moglichkeiten in ihrer Mobilitdt eroffnet. Die
erweiterte Mobilitdt ermoglichte mehr Freiheiten in der Freizeitgestaltung und eine verbesserte soziale
Teilhabe. Es ist wichtig, dass diese Erkenntnisse auch in Zukunft bei der Gestaltung von Tarifen fiir
einkommensschwache Personen beriicksichtigt werden. Die Stadt Berlin hat bereits mit Beginn des
Jahres 2023 den Preis des Sozialtickets auf 9€ gesenkt (vgl. Senatsverwaltung fiir Integration, Arbeit
und Soziales (Berlin) 2022). Es bleibt zu hoffen, dass sich giinstige Preise flichendeckend durchsetzen

und auch im Falle des Deutschlandtickets ein sozialvertraglicher Tarif angeboten wird.

Doch gerade die Kurzfristigkeit und die Eile, mit der die MaBnahme ver6ffentlicht, geplant und
umgesetzt wurde, war Fluch und Segen zugleich. Zum einen wiren die politische Entscheidung und die
Finanzierung fiir eine solch umfangreiche, teure und bundesweit giiltige MaBnahme im OPNV unter
anderen Umstédnden kaum denkbar gewesen. Schon bisher kampfen die Lander um jede Erh6hung der
Regionalisierungsmittel, von denen der Grofiteil in vielen Bundeslindern gerade fiir das
Aufrechterhalten des Angebots reicht (vgl. Woidke In: Bundesrat 2022a: 180). Auf der anderen Seite
macht der Planungsverlauf des 9-Euro-Tickets deutlich, dass die MaB3nahme Potenzial eingebiif3it hat,
das durch mehr Zeit und eine integrierte Planung auf allen vier Ebenen hitte ausgeschopft werden
konnen. Der Entstehung des 9-Euro-Tickets mangelte es an Transparenz, und der zeitgleich giiltige
Tankrabatt l1dsst noch immer Fragen offen. Durch das 9-Euro-Ticket wurden nicht nur Biirger*innen,
sondern auch Sachverstindige und Akteure des OPNV iiberrascht. Gern wiren sie friihzeitig, am besten
vor Veroffentlichung der MaBinahme, in die Planung einbezogen worden. Mit diesem Versdumnis wurde
auch die Integration fachiibergreifender Expertise verpasst. Lediglich die raumliche Integration wurde

erfolgreich umgesetzt und erméglichte die bundesweite, grenziibergreifende Giiltigkeit des Tickets.

Gerade diese bundesweite Giiltigkeit sorgte fiir grofies Interesse bei den Kunden und stellte eines der
starksten Argumente fiir den Kauf eines 9-Euro-Tickets dar. Dieser Erfolg scheint langfristige Effekte
auf die Branche des OPNV zu haben. Auch im geplanten Deutschlandticket soll die bundesweite
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Nutzung ein fester Bestandteil sein (vgl. BMDV 2023). Nachteilig wirkte sich diese allerdings auf die
Zahl der induzierten Fahrten aus, was dem Ticket vereinzelt den Ruf eines Freizeittickets einhandelte.
Gerade Neukunden und aktivierte Kunden nutzten das Ticket vermehrt im Freizeitbereich, anstatt es
z.B. fiir Wege zur Arbeit zu nutzen. Das 9-Euro-Ticket konnte durch seinen kurzen Aktionszeitraum
nur in seltenen Féllen eingefahrenen Mobilitdtsroutinen und das préferierte Verkehrsmittel &ndern. Das
zeigen auch die riickliufigen Fahrgast- und Verkaufszahlen im OPNV nach Ende der Mainahme. Es ist
allerdings denkbar, dass eine langfristige MaBnahme den OPNV mit der Zeit eher als Alternative zum
gewohnten Verkehrsmittel etablieren kann und z.B. zum Verzicht auf den privaten Pkw anregen wird.
Auch die Klimawirkung einer solchen MaBinahme konnte deutlich besser aussehen als die des 9-Euro-
Tickets. Denn auch bei dieser Bilanzierung spielten die induzierten Fahrten und der geringe
Verlagerungseffekt eine negative Rolle. Die Prognosen der CO»-Einsparungen ergaben je nach
Methodik zwar unterschiedlichen Zahlen, deuten aber in keinem der Fille auf eine klimaeffiziente
MafBnahme hin. Die prognostizierten Treibhausgasemissionen des gesamten Verkehrssektors fiir das

Jahr 2022 zeigen ebenso keine sichtbare Wirkung der Mallnahme (vgl. Harz et al. 2022: 16).

Somit kann das 9-Euro-Ticket mit Sicht auf die gesteckten Ziele fiir den OPNV lediglich als Tiiroffner
fiir weitere schnelle MaBnahmen gesehen werden. Es hat die Blicke der Gesellschaft auf den OPNV
gerichtet und seine Potenziale sowie seine Schwiéchen verdeutlicht. Das 9-Euro-Ticket konnte die
Hoffnung wecken, dass zukiinftige verkehrspolitische Entscheidungen der Bedeutung des OPNV fiir die
Entwicklung des Verkehrs gerecht werden. Moglich wurde diese Mallnahme nur durch eine von Eile
gepragte Planung, die keine langen Abwégungen zulieB. Erste Effekte des Tickets auf die
Verkehrspolitik zeichnen sich in Form des Deutschlandtickets bereits ab. Wie viele Nutzer*innen des
9-Euro-Tickets auch bei einem Preis von 49€ das Angebot wahrnehmen werden, und welche Effekte
dieses langfristig haben wird, bleibt abzuwarten. Es steht aber auBer Frage, dass die veridnderte
Preisgestaltung allein nicht reichen wird, um die Ziele des OPNV zu erreichen. Weitere Investitionen in
den Ausbau und die Angebotserweiterungen sind essenziell. Mit dem Ausbau- und Modernisierungspakt
wird auf das Erfiillen dieser Notwendigkeit abgezielt. Auch hier bleibt abzuwarten, ob das gestiegene
Interesse fiir den OPNV zu groBeren Investitionen als in den vorausgegangenen Jahren fiihren wird. Es
hat sich jedoch auf jeden Fall gezeigt, dass zusatzlich restriktive Malnahmen im Bereich des M1V fiir
die Forderung des OPNV unumginglich sind. Ob hier in naher Zukunft groBe Anderungen zu erwarten
sind, ist angesichts aktueller AuBerungen des Bundesverkehrsministers zum Stellenwert des Autos,
fraglich. Er sieht keine Losung darin den Stralenverkehr einzuschrinken. Vielmehr betont er die
Vorteile des Autos und die Notwendigkeit des Ausbaus des Stralennetzes. Anders sei das zu erwartende
Wachstum im Stralenverkehr nicht zu l6sen (vgl. Tagesschau 2023). Aussagen wie diese lassen
Hoffnungen, die das 9-Euro-Ticket eventuell geweckt hat, schnell wieder schmelzen. Man wird sich

wohl auf weitere Jahre der angebotsorientierten, autogerechten Verkehrsplanung mit
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Kompromissldsungen zwischen MIV und OPNV, fernab der Grundsitze der integrierten

Verkehrsplanung, gefasst machen miissen.
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