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1 Einleitung 

Das Neun-Euro-Ticket war im Sommer 2022 ein zentrales Thema der gesellschaftlichen 

Debatte in Deutschland. Die Einführung des Neun-Euro-Tickets galt als eine kleine Revo-

lution im deutschen Verkehrssektor. Es wurde vom Großteil der deutschen Bevölkerung 

als Erfolg angesehen. Zunächst als temporäre Entlastungsmaßnahme geplant, wurde 

schnell von vielen Seiten ein Nachfolgeangebot gefordert und mit der Planung begon-

nen. Das Deutschlandticket soll im Frühling 2023 eingeführt werden. Ob es die Potenzi-

ale des Neun-Euro-Tickets nutzen und so die Verkehrswende1 unterstützen kann, soll in 

dieser Arbeit untersucht werden. 

 

1.1 Relevanz des Themas 

19 Prozent – das ist der Anteil des Verkehrs an den gesamten Treibhausgasemissionen 

in Deutschland. Damit ist der Verkehrssektor der drittgrößte Emittent nach der Energie-

wirtschaft und der Industrie. Zugleich sind die Treibhausgasemissionen im Verkehrssek-

tor seit 1990 im Vergleich zu den anderen Sektoren am schwächsten gesunken (Vgl. Um-

weltbundesamt, 2022a). Dabei ist nahezu jeder Mensch täglich auf Mobilität angewie-

sen, macht sich jedoch wenig Gedanken über die Komplexität der meisten Systeme im 

Hintergrund.  

Aufgrund dessen bietet der Verkehrssektor ein großes Einsparpotenzial, und daher ge-

winnt die Verkehrswende politisch und gesellschaftlich an Bedeutung. In der Folge wer-

den dem Öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) zahlreiche Aufgaben zugesprochen. 

Der ÖPNV soll den Verkehrskollaps in Städten reduzieren, zugleich die Luft sauberer ma-

chen und stets die neuesten Technologien nutzen (Vgl. BMDV, 2021, 2022b). Die hier 

genannten Beispiele sind einige von vielen, die dem ÖPNV als Aufgaben zugeschrieben 

werden. Er soll Probleme lösen, die teilweise vom Motorisierten Individualverkehr (MIV) 

 
1 Die Verkehrswende beschreibt einen „ […} grundlegenden Umbau des Verkehrssystems und einen Um-
stieg der Gesellschaft auf [eine] umweltfreundlichere Mobilität […]“ VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. 
(2021b). 
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mit verursacht worden sind. Dabei ist das Bild des ÖPNV in der Öffentlichkeit nicht im-

mer positiv. Verspätungen, verdreckte Fahrzeuge und undurchsichtige Tarifsysteme, die 

sich von Region zu Region unterscheiden, können hier als die Hauptverursacher für das 

teilweise negativ besetzte Bild stehen (Vgl. Kosok, 2019).  

 

1.2 Ziel der Arbeit 

Ziel dieser Arbeit ist es unter den genannten Gesichtspunkten darzustellen, ob ein Nach-

folgemodell des Neun-Euro-Tickets ein wesentlicher Bestandteil einer gelungen Ver-

kehrswende sein kann. Die Analyse soll unter Einbezug der Aspekte geschehen, die das 

Neun-Euro-Ticket erfolgreich gemacht haben. Hierfür werden die herausgearbeiteten 

Erfolgsfaktoren hinsichtlich verschiedener Dimensionen auf ihre Wirkung analysiert. 

Diese Aspekte werden dafür in Hinblick auf die Struktur des ÖPNV, dessen Aufgaben und 

das Ziel der Verkehrswende in verkehrspolitische, ökologische und soziale Aspekte ge-

gliedert. Die Verkehrswende ist ein Thema, das in seiner Komplexität nicht in Gänze in 

dieser Bachelorararbeit bearbeitet werden kann, weshalb sich ausschließlich auf den 

ÖPNV und insbesondere auf das Neun-Euro-, sowie auf das 49-Euro-Ticket bezogen 

wird. 

Aufgrund des Gültigkeitsbereichs der Aktion beschäftigt sich die Arbeit nur mit der Situ-

ation in Deutschland. Um diese in einen Kontext setzen und besser vergleichen zu kön-

nen, werden jedoch punktuell Beispiele aus anderen Ländern herangezogen. 

 

1.3 Aufbau der Arbeit 

Zunächst wird im zweiten Kapitel eine Bestandsaufnahme des ÖPNV und seiner Rolle im 

aktuellen Verkehrsaufkommen in Deutschland vorgenommen. Darauf aufbauend wird 

das Neun-Euro-Ticket und der Aktionszeitraum in Kapitel drei analysiert. Durch die in 

Kapitel zwei erfasste Ausgangslange kann so ein direkter Vergleich angestellt werden 

und die Effekte, die das Neun-Euro-Ticket hatte, untersucht werden. In Kapitel vier er-
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folgt dann ein Ausblick auf das kommende 49-Euro-Ticket. Hier wird auf Basis von Stu-

dien und Modellrechnungen überprüft, ob das 49-Euro-Ticket ebenso erfolgreich sein 

kann wie das Neun-Euro-Tickets. Kapitel fünf fasst die Kernaussagen und zentralen Er-

gebnisse der Arbeit zusammen und gibt einen Ausblick auf notwendige weitere Unter-

suchungen. 

 

1.4 Methodisches Vorgehen 

Das methodische Vorgehen dieser Arbeit stützt sich auf eine umfassende Literatur-

recherche. Eine Literaturrecherche ermöglicht es, einen Überblick über das Thema und 

all seine Teilbereiche zu erlangen (Vgl. Briselat & Malewski, S. 113). Auf Basis dieser Re-

cherche wurden im Laufe dieser Arbeit Analysen zu den verschiedenen Stadien der all-

gemeingültigen Ticketangebote in Deutschland durchgeführt und ihre Potenziale ausge-

wertet. 

Aufgrund der Aktualität des Themas war die Beschaffung einschlägiger Literatur oft mit 

Schwierigkeiten verbunden. Zur Ausgangslage und der Funktionsweise des ÖPNV in 

Deutschland gibt es eine hohe Verfügbarkeit an wissenschaftlichen Quellen. Für die Ana-

lyse des Neun-Euro-Tickets war das Angebot hauptsächlich auf Studien verschiedener 

Stellen beschränkt, die sich auf Befragungen vor, während und nach dem Aktionszeit-

raums stützen. Sie werden in dieser Arbeit auch für die Analyse eines Nachfolgemodells 

genutzt, ergänzt um Modellrechnungen. Einige Arbeiten waren nicht frei zugänglich und 

mussten bei den Autor:innen angefragt werden, wurden aber nicht immer zu Verfügung 

gestellt. Während des Bearbeitungszeitraums wurden kontinuierlich neue Schriften zu 

der Thematik veröffentlich. So mussten Abschnitte dieser Arbeit teilweise mit neuen Da-

ten verglichen und Informationen ergänzt werden. Aufgrund der aktuellen Thematik 

und der eingeschränkten Verfügbarkeit von wissenschaftlichen Publikationen wurden 

neben diesen auch Presseartikel herangezogen. Oft äußerten sich in diesen Artikeln Mit-

glieder von Verkehrsverbänden oder Mitarbeitende von Mobilitätsunternehmen, die 

auch an den wissenschaftlichen Arbeiten zu diesem Thema beteiligt waren. So können 

die Aussagen in den Presseartikeln als fundiert angesehen werden. 
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Darüber hinaus wurde auf Daten verschiedener staatlicher Institutionen zurückgegrif-

fen. Dazu zählen insbesondere der Deutsche Bundestag für Informationen zur politi-

schen Debatte, die zuständigen Ministerien für Informationen zu getroffenen Entschei-

dungen und deren Umsetzung sowie Bundesämter zu aktuellen statistischen Daten. Dies 

gilt zu einem für die Daten zum Verkehr in Deutschland. Zum anderen auch für die poli-

tischen Entscheidungen und Debatten rund um die Einführung des Neun-Euro-Tickets 

und die Optionen für ein Nachfolgemodell. Auch diese Informationen sind als zuverlässig 

einzuschätzen. 
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2 Ausgangslage des ÖPNV in Deutschland 

In diesem Kapitel sollen zum besseren Verständnis der Funktionsweise des ÖPNV in 

Deutschland die wichtigsten Punkte beschrieben werden. Die Grundlage zum Betrieb 

des ÖPNV in Deutschland bildet das Personenbeförderungsgesetz (PBefG). 

Das PBefG ist die rechtliche Grundlage des ÖPNV in Deutschland. Es beschreibt die Auf-

gaben des ÖPNV als die: „[…] allgemein zugängliche Beförderung von Personen mit Stra-

ßenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die überwiegend dazu be-

stimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedi-

gen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beförderungsfälle eines Ver-

kehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine 

Stunde nicht übersteigt.“ (PBefG, 2022 §8 Abs. 1).  

Der Öffentliche Personenverkehr umfasst grundsätzlich den Öffentlichen Personenfern-

verkehr (ÖPFV), sowie den ÖPNV, der mit Bussen und Bahnen sowie mit Taxis betrieben 

wird (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 347). Ergänzt werden diese Angebote des klassi-

schen ÖPNV nach dem Personenbeförderungsgesetz durch Carsharing, Rufbusse, Miet-

wagen und Ridesharing-Angebote (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 348). Der ÖPNV funk-

tioniert vor allem nach dem Bündelungsprinzip, das heißt, dass Fahrgäste mit einem 

ähnlichen Weg oder Teilweg ein Beförderungsmittel gemeinsam nutzen (Vgl. Dziekan & 

Zistel, 2018, S. 348). 

Da der ÖPNV größtenteils von den Bundesländern bestellt und mitfanziert wird (DB Re-

gio AG, o.J.), von Betreibern unterschiedlichster Rechtsformen bedient wird und, wie 

anfangs erwähnt, viele verschiedene Aufgaben erfüllen soll, sind zahlreiche Akteure am 

System beteiligt (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, 349f.). Diese werden in Abbildung eins nä-

her dargestellt. Die Akteure sind für den weiteren Verlauf dieser Arbeit relevant, um die 

Zusammenhänge in der Finanzierung und den Debatten rund um das Neun-Euro-Ticket 

und dessen Nachfolger verstehen zu können. 
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Abbildung 1: Akteure im ÖPNV. Dziekan & Zistel 2018, S. 349. 

 

2.1 Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelnutzung in Deutschland 

Das folgende Kapitel orientiert sich hauptsächlich an dem vom Bundesministerium für 

Verkehr und digitale Infrastruktur herausgegebenen Bericht „Mobilität in Deutschland – 

MiD“ aus dem Jahr 2018 mit Daten aus 2017. Die Studien zu diesem Bericht werden in 

einem Rhythmus von fünf Jahren durchgeführt. Sie liefern die detailliertesten Daten zum 

Verkehrsaufkommen in Deutschland. Ergänzt werden diese Daten durch aktuelle Daten 

aus dem Statistischen Bundesamt oder anderen Bundesbehörden. 

Im Jahr 2017 legte eine Person in Deutschland im Durchschnitt 3,1 Wege pro Tag zurück 

und bewältigt dabei eine Strecke von 39 Kilometern (Vgl. Nobis & Kuhnimhof, 2018a, 

S. 28). Werden diese Angaben auf ganz Deutschland übertragen, entspricht das Ver-

kehrsaufkommen in Deutschland im Jahr 2017 pro Tag 257 Millionen Wegen und zieht 

eine Verkehrsleistung von 3,2 Milliarden mit sich (Vgl. Nobis & Kuhnimhof, 2018a, S. 3). 

Aus der Verteilung ergibt sich der Modal Split2, welcher im folgenden Diagramm darge-

stellt wird. 

 
2 Der Modal Split beschreibt die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedenen Verkehrsträger 
oder Verkehrsmittel VDV (2015). 
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Abbildung 2: Modal Split in Deutschland. Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 45. 

Betrachtet über den Zeitraum von 15 Jahren zeigt sich, dass sich die Verkehrsmittelnut-

zung in Deutschland nicht stark verändert hat. Das Auto bleibt, trotz leichter Abnahme, 

mit Abstand das meistgenutzte Verkehrsmittel und der Öffentliche Verkehr hat um zwei 

Prozentpunkte zugelegt. Über die Hälfte der Wege (57%) wird mit dem Auto zurückge-

legt und der so genannte Umweltbund, bestehend aus Öffentlichem Verkehr, Fahrrad 

und Zufußgehen wird für 43% der Wege genutzt (Vgl. Abbildung 2). 

Im Zuge der Betrachtung des Modal Split, ist neben der Verteilung des Verkehrsaufkom-

mens auf die Verkehrsmittel auch die Beleuchtung des Flächenverbrauchs der jeweiligen 

Verkehrsmittel von Bedeutung. Hierbei gilt es zwischen der Verkehrsmittelauslastung 

und dem Größenverhältnis zu differenzieren (Vgl. Randelhoff, 2014). 

Abbildung 3: Flächenverbrauch. Randelhoff 2014. 
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Beim Vergleich der Verkehrsmittel fällt auf, dass der PKW sowohl im ruhenden als auch 

im fahrenden Zustand mit Abstand am meisten Platz je Person verbraucht. Besonders 

wenn die Erhöhung der Geschwindigkeit betrachtet wird, erhöht sich der Flächenver-

brauch überproportional. Hinzu kommt die sehr niedrige Besetzungsquote. Im Durch-

schnitt ist ein PKW in Deutschland mit 1,5 Personen besetzt (Vgl. Nobis & Kuhnimhof, 

2018b, Tabelle A15). In der Berufsverkehrszeit sinkt dieser Wert auf 1,2 (Vgl. BMDV, 

2008, S. 91). Obwohl ein Bus absolut am meisten Platz verbraucht, ist er durch seine 

Massentransportfähigkeit sehr flächeneffizient. Diese Eigenschaft lässt sich auch auf an-

dere öffentliche Verkehrsmittel, wie die Straßenbahn übertragen. 

Nachdem die Flächennutzung der verschiedenen Verkehrsmittel beleuchtet wurde und 

so auf die Flächeneffizienz geschlossen werden konnte, gilt es im nächsten Kapitel einen 

weiteren zentralen Faktor der Effizienz der verschiedenen Verkehrsmittel zu betrachten: 

die Verursachung externer Kosten. 

2.2 Externe Kosten der Verkehrsmittel 

Die Ergebnisse aus dem vorhergehenden Kapitel 2.1 haben gezeigt, dass der MIV, haupt-

sächlich der PKW-Verkehr, nicht nur den dominanten Anteil hat, sondern auch am meis-

ten Fläche benötigt. Das hat vor allem Folgen für die öffentliche Hand, da die Infrastruk-

tur für den MIV in Deutschland hauptsächlich öffentlich finanziert wird (Vgl. BMDV, 

2016). Am Institut für Verkehrsplanung und Verkehrssysteme der Universität Kassel 

wurden Berechnungsmethoden entwickelt, um die externen Kosten für Kommunen zu 

ermitteln. „Externe Kosten des Verkehrs sind Folgekosten, die durch Mobilität entste-

hen, aber nicht von den Verkehrsteilnehmern selbst getragen werden. Stattdessen wer-

den diese Kosten auf die Allgemeinheit oder auf kommende Generationen abgewälzt, 

durch Einbußen an Lebensqualität, durch höhere Steuern oder Krankenversicherungs-

beiträge.“ (Allianz pro Schiene, 2022) Sie stellen also ebenfalls ein wesentliches Effizienz-

kriterium im Vergleich der verschiedenen Verkehrsmittel dar. 
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Für die Stadt Kassel, als Beispiel3, sind die Ergebnisse in der folgenden Abbildung (Vgl. 

Abbildung 4) zusammengefasst. 

 

Abbildung 4: Externe Kosten nach Verkehrsmittel. Saighani 2017, S. 5. 

 

Aus Abbildung vier lassen sich die folgenden Hauptursachen von externen Kosten und 

ihren Anteil an den externen Kosten insgesamt ablesen: 

• Unfallkosten (57%) 

• Luftschadstoffkosten (17%) 

• Klimafolgekosten (16%) 

• Lärmbelastungskosten (9%) 

Wie aus Abbildung vier hervorgeht, werden die externen Kosten fast ausschließlich vom 

motorisierten Verkehr verursacht. Zwar verursachen Fahrrad- und Fußverkehr auch Un-

fallkosten, diese werden aber durch den positiven Effekt des gesundheitlichen Nutzens 

wieder aufgewogen. Darüber hinaus haben die positiven Effekte des Fuß- und Radver-

kehrs so große Auswirkungen, dass die externen Kosten aller anderen Verkehrsmittel 

neutralisiert werden. 

Laut den Ergebnissen verursacht der PKW-Verkehr ca. 78% der externen Kosten. Der 

öffentliche Verkehr verursacht rund 4,8% der externen Kosten. Folglich lässt sich fest-

stellen, dass der PKW-Verkehr rund 16-mal so viele externe Kosten verursacht wie der 

öffentliche Verkehr. Es ist anzunehmen, dass selbst wenn sich die externen Kosten des 

öffentlichen Nahverkehrs erhöhen würden, schon deswegen ein positiver Effekt erreicht 

 
3 Die Universität Kassel verfügt über ein Institut für Verkehrsplanung und Verkehrssysteme. An dieser 
wurde zu den externen Kosten der Verkehrsmittel in Kassel geforscht. Daten für andere Städte oder 
bundesweit liegen nicht vor. Deshalb werden beispielhaft die Daten für Kassel herangezogen. 
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würde, da die externen Kosten des PKW-Verkehrs überproportional sinken würden. Al-

lerdings sind die Daten aus dem Jahre 2017 und seitdem hat sich sowohl der Bestand 

der Elektro-PKW, als auch der der Elektro-Busse stark erhöht (Vgl. KBA, 2022, FZ 27.9; 

VDV, 2022b). Das heißt, dass zumindest die durch den Ausstoß von Treibhausgasen ver-

ursachten externen Kosten, sich seitdem möglicherweise reduziert haben. Da Elektro-

Autos am Gesamtbestand der in Deutschland zugelassenen PKW jedoch nur einen Anteil 

von 1,3% haben (Vgl. Kraftfahrtbundesamt, 2022), ist anzunehmen, dass dieser Effekt 

nur marginal ist. 

Neben der externen Kostenverursachung der verschiedenen Verkehrsmittel, soll die Art 

und Weise der Finanzierung des ÖPNV näher dargestellt werden. 

 

2.3 Finanzierung des ÖPNV in Deutschland 

Neben den externen Kosten, die der ÖPNV verursacht, müssen zwangsläufig auch die 

Kosten, die durch den Betrieb entstehen, finanziert werden. Beim Betrachten der Finan-

zierung des ÖPNV müssen immer die Rahmenbedingungen, die vorgeschriebenen Ver-

wendungszwecke und Aufgabenträger in den jeweiligen Bundesländern sowie im Bund 

betrachtet werden. Aufgrund der komplexen Gestaltung der Finanzierung wird oft von 

einer „Spaghetti-Finanzierung“ gesprochen (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 352). 

Eine vollständige Darstellung der Finanzierung kann im Rahmen dieser Arbeit nicht ge-

leistet werden. Sie beschränkt sich daher auf die wichtigsten Punkte der Finanzierung 

des ÖPNV. 

Grundsätzlich baut die Finanzierung des ÖPNV auf zwei großen Säulen auf, die in der 

Abbildung fünf dargestellt werden.  
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Abbildung 5: Finanzierung des ÖPNV. VDV, o.J. 

2.3.1 Nutzerfinanzierung 

Der größte Einzelbaustein ist die Nutzerfinanzierung, also die Finanzierung aus Einnah-

men durch den Verkauf von Fahrscheinen, sowie den Einnahmen aus Werbe- und Pacht-

verträgen (Vgl. Dorsch, 2019, S. 76). Der Kostendeckungsgrad durch die Nutzerfinanzie-

rung lag im Jahr 20184 bei 74,4%. Im Jahr 1994 betrug sie noch 62,1%, wobei sie jährlich 

stieg, bis sie im Jahr 2011 ihren Höhenpunkt bei 77,9% erreichte und seitdem ein Ab-

wärtstrend zu verzeichnen ist (Vgl. VDV, 2020, S. 35). Das lässt den Schluss zu, dass der 

ÖPNV nicht allein aus Fahrgeldeinnahmen finanziert werden kann. Es ist davon auszu-

gehen, dass die Ticketpreise bei theoretisch kostendeckenden Preisen so hoch wären, 

dass entsprechend weniger Fahrgäste fahren würden und im Endeffekt auch nicht mehr 

Einnahmen verbucht werden könnten. 

2.3.2 Finanzierung der öffentlichen Hand 

Entsprechend sind Investitionen der öffentlichen Hand notwendig. Wichtig ist in diesem 

Zusammenhang das Regionalisierungsgesetz (RegG). Es regelt die Finanzierung des 

ÖPNV zwischen Bund und den Bundesländern. Das Gesetz sieht ein Prinzip der geteilten 

Finanzierung vor und legt die Erhöhungen der Gelder fest (Vgl. RegG. §5) und ist daher 

auch für die Finanzierung des Neun- bzw. 49-Euro-Tickets von Bedeutung. 

4 In neueren Statistiken des VDV lagen keine Daten zum Kostendeckungsgrad vor. 
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Öffentliche Mittel zur Finanzierung werden sowohl von Kommunen, Bundesländern und 

auf Bundesebene bereitgestellt. Das Geld kommt aus verschiedenen Finanzierungstöp-

fen, die jeweils unterschiedliche Ziele verfolgen, wie z.B. dem Ausgleich im Ausbildungs-

verkehr oder dem Ausgleich für Menschen mit Schwerbehindertenstatus (Vgl. Abbil-

dung 5). Hinzu kommen Fördermittel, um z.B. die Umstellung von Diesel- auf E-Busse zu 

ermöglichen (Vgl. BMDV, 2021). 

2.4 Organisation des ÖPNV und Verkehrsverbünde 

Grundsätzlich ist die Organisation des ÖPNV in den Nahverkehrsgesetzen der Bundes-

länder geregelt. Die Bundesländer haben die Möglichkeit, die Aufgabe selbst zu über-

nehmen oder diese an Gebietskörperschaften abzugeben. Die Steuerung des Schienen-

personennahverkehrs (SPNV) erfolgt meist durch die Bundesländer und der öffentliche 

Straßenpersonenverkehr wird hauptsächlich durch die Kommunen gesteuert. So neh-

men diese die Rolle eines Aufgabenträgers ein (Vgl. Dorsch, 2019, S. 72). 

Vereinfacht dargestellt, bestellen die Aufgabenträger meist, aber nicht immer, die Leis-

tungen bei den Verkehrsunternehmen, legen die Rahmenbedingungen, z.B. Takt, Fahr-

zeuglänge, Barrierefreiheit, etc. in einem Verkehrsvertrag fest und zahlen dem Ver-

kehrsunternehmen dafür ein Entgelt (Vgl. DB Regio AG, Sparte Bus, 2012, S. 9, 40). Dies 

geschieht auf Grundlage von Nahverkehrsplänen, die üblicherweise auf Basis der ÖPNV-

Gesetze der Länder erstellt werden (Vgl. DB Regio AG, Sparte Bus, 2012, S. 29).  

Da der ÖPNV stark regionalisiert organisiert ist, die Fahrgäste aber nicht für jedes von 

den Aufgabenträgern beauftragte Unternehmen einen einzelnen Fahrschein kaufen 

müssen, entstanden seit 1965 in Deutschland Verkehrsverbünde (Vgl. Dorsch, 2019, 

73f.). Rund 80% der deutschen Bevölkerung leben heute im Einzugsgebiet eines Ver-

kehrsverbundes. Das Ziel von Verkehrsverbünden ist es, z.B. ein gemeinsames Tarifan-

gebot für verschiedenen Verkehrsmittel im Verbund zu entwickeln und so den Fahr-

scheinkauf für den Fahrgast zu vereinfachen. Durch diese Maßnahmen wird eine Ver-

besserung des Angebots angestrebt (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 363). 
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Durch die Anzahl von über 60 Verkehrsverbünden (Vgl. Deutschlandtarifverbund GmbH, 

o.J.) und die unterschiedliche Gestaltung der Organisation der Verbünde, entstehen da-

bei in jedem Verbund verschiedene Tarifgestaltungen sowie Tarif- und Verbundgrenzen, 

die in der Praxis ein kompliziertes System darstellen und gerade für Ortsunkundige oder 

Gelegenheitsnutzer:innen schwierig zu verstehen sind (Vgl. Dorsch, 2019, S. 39). 

Die Tarifgestaltung der Verkehrsverbünde und -unternehmen wird im nächsten Kapitel 

(Vgl. Kapitel 2.5) noch genauer beleuchtet. 

 

2.5 Tarifgestaltung im ÖPNV 

Wie bereits erläutert (Vgl. Kapitel 2.4), wird die Organisation im ÖPNV durch eine große 

Anzahl an Verbünden und deren Verbundgrenzen verkompliziert, weshalb im folgenden 

Abschnitt die Tarifsysteme genauer erörtert werden. 

Grundsätzlich legen der §39 PBefG und der §12 AEG (Allgemeines Eisbahngesetz) eine 

Tarifplicht für alle angebotenen Leistungen im ÖPNV fest, welche durch die zuständigen 

Genehmigungsbehörden genehmigt werden muss. 

Die Gestaltung der Fahrpreise ist in den Gesetzen jedoch nicht festgeschrieben und kann 

durch die Verbünde frei gewählt werden. So können Fahrpreise innerhalb eines Verbun-

des durch die zurückgelegten Kilometer, die Anzahl der sich auf dem Weg befindenden 

Haltestellen, Teilstrecken oder Tarifbereiche gestaltet sein. Darüber hinaus sind auch 

Bildungen von Mischformen innerhalb eines Tarifsystems möglich (Vgl. Reinhardt, 2018, 

S. 530). Das bedeutet, dass die Preisgestaltung sehr unterschiedlich und nicht immer 

leicht verständlich ist. Innerhalb der unterschiedlichen Tarifsysteme werden verschie-

dene Fahrausweisvarianten ausgegeben. Grundsätzlich wird hier zwischen Barkund:in-

nen, also Gelegenheitskund:innen, und Stammkund:innen, gemeint sind Inhaber:innen 

von Zeitkarten, unterschieden (Vgl. VDV, o. J.). 
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Abbildung 6: Genutzte Fahrscheinarten. Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 42. 

Wie in Abbildung sechs zu sehen, nutzen die meisten Fahrgäste im ÖPNV ein Einzelticket 

bzw. ein auf kurze Zeit befristetes Ticket. Daraus lässt sich schließen, dass ein Großteil 

der Fahrgäste den ÖPNV gelegentlich nutzen und normalerweise ein anderes Verkehrs-

mittel wählen. Dies deckt sich mit den Beobachtungen des Modal Split in Kapitel 2.1. 

Um im Verlauf dieser Arbeit das Potenzial eines Nachfolgemodells des Neun-Euro-Ti-

ckets analysieren zu können, benötigt es zunächst eine genauere Betrachtung des Akti-

onszeitraums des Neun-Euro-Tickets im Sommer 2022. Diese soll in Kapitel drei gesche-

hen. 
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3 Zustand des ÖPNV im Aktionszeitraum des Neun-Euro-Ti-

ckets 

Das Neun-Euro-Ticket hat, wie im Einstieg (Vgl. Kapitel 1) erwähnt, im Sommer 2022 

einen großen Teil des öffentlichen Diskurses ausgemacht.  

Das Neun-Euro-Ticket ermöglichte in den Monaten Juni, Juli und August 2022 die bun-

desweite Nutzung fast aller Verkehrsmittel des öffentlichen Personennahverkehrs für 

den Preis von neun Euro pro Monat, unabhängig davon, bei welchem Anbieter das Ticket 

erworben wurde (Vgl. BMDV, 2022a). Es bestand das Angebot, Busse, Straßenbahnen, 

U-Bahnen, S-Bahnen, Regionalbahnen sowie Regionalexpress-Züge bundesweit zu nut-

zen. 

Im folgenden Abschnitt wird der Zustand des ÖPNV im Aktionszeitraum des Neun-Euro-

Tickets im Sommer 2022 beschrieben. Beleuchtet werden die Entstehung, die Finanzie-

rung und insbesondere das Verkehrsaufkommen im Aktionszeitraum. Dabei soll die 

Frage beantwortet werden, inwiefern das Neun-Euro-Ticket den Ist-Zustand des gene-

rellen Verkehrsaufkommens in Deutschland geändert hat. Darüber hinaus soll geklärt 

werden, welche sozialen und ökologische Effekte das Neun-Euro-Ticket mit sich ge-

bracht hat. 

 

3.1 Entstehung 

Der Krieg Russlands gegen die Ukraine hat hohe Preissteigerungen, insbesondere für 

Energie zur Folge (Vgl. Schwartz, M., Abel-Koch, J., Brüggemann, A., 2022, S. 1). Um die 

Folgen dieser Preissteigerungen zu dämpfen, beschloss die Bundesregierung im Frühjahr 

2022 zwei Entlastungspakete, sowie im September ein drittes Entlastungspaket (Vgl. 

BMF, 2022). Darüber hinaus waren bereits die zwei Vorjahre aufgrund der Corona-Pan-

demie für den ÖPNV geprägt durch den Rückgang von Fahrgästen und damit durch Ver-

luste von Fahrgeldeinahmen (Vgl. VDV, 2022c). Um diesen Rückgang abzudämpfen, 

wurde der ÖPNV von der Bundesregierung schon in 2020 mit 2,5 Mrd. Euro und im Jahr 

2021 mit 1 Mrd. Euro bezuschusst (Vgl. RegG. §7 Abs. 1&4).  
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Das Neun-Euro-Ticket war Bestandteil dieser Entlastungspakete und zielte darauf ab, die 

Bürger:innen, insbesondere beim Pendeln zur Arbeit, zu entlasten. Rechtliche Grundlage 

des Neun-Euro-Ticket war eine weitere Änderung des Regionalisierungsgesetzes5 (Vgl. 

Deutscher Bundestag, 2022b, S. 1). Neben der Entlastung der Bürger:innen sollte das 

Neun-Euro-Ticket auch für den ÖPNV werben. Bürger:innen, vor allem die, die bisher 

den ÖPNV gar nicht oder nur selten genutzt haben, sollten so die Möglichkeit bekom-

men, den ÖPNV günstig kennenzulernen. So sollte ein „[…] Anreiz zum Umstieg auf den 

ÖPNV und zur Energieeinsparung“ (Vgl. Deutscher Bundestag, 2022b, S. 2) gesetzt wer-

den. Dies stimmte mit dem Ziel der Verbesserung des ÖPNV der Bundesregierung, das 

die Koalitionsparteien 2021 im Koalitionsvertrag festgeschrieben hatten, überein (Vgl. 

Bundesregierung, 2021, S. 50). 

 

3.2 Finanzierung des Neun-Euro-Tickets 

Wie in Kapitel 2.3 beschrieben, ist die Finanzierung des ÖPNV aufgrund der Vielzahl der 

beteiligten Akteure komplex. Das galt auch für die Finanzierung des Neun-Euro-Tickets. 

Die Beschreibung des grundsätzlichen Aufbaus soll in diesem Kapitel dennoch darge-

stellt werden, da es für die spätere Analyse eines Nachfolgetickets von Bedeutung ist. 

Mit dem Beschluss des Neun-Euro-Tickets durch Bundestag und Bundesrat wurde auch 

die Änderung des in Kapitel 2.3 und 3.1 angesprochenen Regionalisierungsgesetzes be-

schlossen (Vgl. Bundesrat, 2022a, S. 1). 

In der Änderung des Regionalsierungsgesetzes wurde über die Fördersummen der Vor-

jahre hinaus eine erneute Bezuschussung des ÖPNV über insgesamt 3,7 Milliarden Euro 

beschlossen, wovon 2,5 Milliarden Euro für die Umsetzung des Neun-Euro-Tickets be-

stimmt waren (Vgl. Deutscher Bundestag, 2022b, 1f.). Diese basierte auf Prognosen der 

zu erwartenden fehlenden Fahrgeldeinnahmen, die durch das Angebot des Neun-Euro-

Tickets verursacht wurden. Sie wurde auf Grundlage des Regionalisierungsgsetzes vom 

 
5 Das Regionalisierungsgesetz stellt die ausreichende Bedienung der Bevölkerung mit Verkehrsleistungen 
im ÖPNV als Daseinsvorsorge sicher. Die Zuständigkeit der ausführenden Stellen übernehmen die Bun-
desländer Vgl. Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBl. I S. 2378 ,2395), das zuletzt durch 
Artikel 1 des Gesetzes vom 16. Dezember 2022 (BGBl. I S. 2052) geändert worden ist  §1 Abs. 1 & 2 
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Bund an die Länder ausgezahlt und mussten zweckgebunden für den ÖPNV verwendet 

werden müssen. 

Die Länder hatten aufgrund ihrer Zuständigkeit für die Organisation des ÖPNV die Auf-

gabe, die fehlenden Fahrgeldeinnahmen der Verkehrsverbünde und -unternehmen aus-

zugleichen (Vgl. Bundesrat, 2022b, S. 174). Letzteren sollten durch das Angebot keine 

finanziellen Nachteile entstehen. Darüber hinaus haben die Verkehrsunternehmen in 

den Aktionsmonaten auch durch die weiteren Maßnahmen der Entlastungspakete pro-

fitiert, so etwa bei Bussen und mit Diesel betriebenen Bahnen durch die temporäre Sen-

kung der Energiesteuer auf Kraftstoffe oder den vorzeitigen Wegfall der EEG-Umlage6 

bei elektrisch betriebenen Bahnen (Vgl. Bundesregierung, 2022a). 

Im Aktionsraum lässt sich die größte Veränderung der Finanzierung des ÖPNV also vor 

allem mit dem teilweisen Wegfall bzw. der Verringerung der Fahrgeldeinnahmen be-

schreiben. Nach der Finanzierung soll nun im Verlauf des Kapitel drei analog zum Kapitel 

zwei das Verkehrsaufkommen sowie der soziale, als auch der ökologische Effekt des 

Neun-Euro-Tickets erläutert werden.  

 

3.3 Verkehrsaufkommen im Aktionszeitraum 

Während des Aktionszeitraumes in den Monaten Juni, Juli und August 2022 wurde in 

der Presse oft über stark überfüllte Züge, gestrandete Bahnreisende und chaotischen 

Zuständen berichtet (Vgl. Hub, 2022; Peer & AFP, 2022; Poulakos, 2022). Durch den 

günstigen Preis schienen viele Menschen den ÖPNV stärker zu nutzen. Aufgrund der 

Corona-Pandemie und die damit einhergehenden Rückgänge an Nutzenden und Fahr-

geldeinnahmen, ist die Wahrnehmung jedoch möglicherweise verzerrt. Hinzu kommt, 

dass während des Aktionszeitraums in allen Bundesländern, jedoch zeitversetzt, Som-

merferien waren. In dieser Zeit kommt es gewöhnlich zu einem höheren Verkehrsauf-

 
6 Umlage zur Finanzierung des Ausbaus der erneuerbaren Energien bei der Betreiber von Eneuerbaren-
Energie-Anlagen, die Strom in das Stromnetz einspeisen eine festgelegte Vergütung erhalten. Bundesmi-
nisterium der Finanzen (o.J.). 
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kommen, sowohl im öffentlichen Personenverkehr als auch auf den Straßen (Vgl. Has-

selmann, 2019b; RND, 2021). Diese Aspekte sind bei der Betrachtung des Verkehrsauf-

kommens im Aktionszeitraum zu beachten. 

Der VDV hat zusammen mit der Deutsche Bahn AG und der DB Regio AG im gesamten 

Aktionszeitraum die Resonanz des Angebots bei den Fahrgästen analysieren lassen. 

Hierbei wurden Online-Interviews im forsa.omninet-Panel und dem Bilendi&respondi-

Panel mit einer Dauer von 15 Minuten durchgeführt. Wöchentlich wurden in dieser Um-

frage ein repräsentativer Querschnitt von 6.000 Personen ab 14 Jahren befragt. Insge-

samt wurden 78.146 Personen in allen Kundengruppen, einschließlich der Nichtkäu-

fer:innen interviewt. Die Studie ist die größte Stichprobe im Aktionszeitraum (Vgl. VDV 

et al., 2022, S. 3). Aufgrund ihrer Repräsentativität und Größe gilt sie als die am besten 

geeignete Studie zur Analyse des Verkehrsaufkommens während des Aktionszeitraums. 

Weiterhin sind die Daten zum generellen Verkehrsaufkommen in diesem Zeitraum, ge-

rade für andere Verkehrsmittel, wie den MIV, limitiert. Sie eignet sich daher sehr gut für 

die Analyse der Auswirkungen des Neun-Euro-Tickets. 

 

3.3.1 Auslastung des ÖPNV 

In seiner Analyse der Auswirkungen des Neun-Euro-Tickets befragte der VDV auch mo-

natlich Verkehrsunternehmen, die ihre Fahrgastzahlen automatisch mit elektronischen 

Fahrgastzählsystem zählen, bezüglich der Auslastung ihrer Fahrzeuge (Vgl. VDV, 2022c). 

Um diese Werte vergleichbar zu machen, hat der VDV in einer Richtlinie (Vgl. VDV, 2018) 

Handlungsempfehlungen mit Anforderungen an die Zählung herausgegeben. Aufgrund 

dessen ist von einer recht hohen Zählgenauigkeit auszugehen, die sich wegen der hohen 

Anzahl an Herstellern jedoch nicht abschließend präzisieren lässt. 

Mit dem Beginn der Corona-Pandemie im März 2020 brachen die Fahrgastzahlen stark 

ein. So fuhren 2020 rund ein Drittel weniger Fahrgäste mit dem ÖPNV als im Vorkrisen-

jahr 2019 (Vgl. Statistisches Bundesamt, 2021). Dabei ist der Rückgang der Nachfrage je 

nach Region und Struktur der jeweiligen Region unterschiedlich stark. Im Jahr 2021 gab 

es verglichen mit dem Jahr 2020 laut Statistischem Bundesamt noch einmal ein Rück-

gang um 4% (Vgl. Statistisches Bundesamt, 2022c). 
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Abbildung 7: Fahrgastentwicklung mit Bezug auf Basisjahr 2019. VDV, 2022. 

 

Anhand von Abbildung sieben lässt sich erkennen, dass der Fahrgastrückgang im Ver-

gleich zum Basisjahr 2019 sehr stark war, wobei er im Winter bei höheren Corona-Fall-

zahlen jeweils stärker war als in den Sommermonaten, in denen auch die Corona-Fall-

zahlen jeweils niedriger waren (Interaktiv-Team, 2023). Zu beachten ist auch, dass die 

Streuung des Rückgangs der Fahrgastzahlen hoch ist. Die Hauptaussage der Abbildung 

im Rahmen dieser Arbeit ist jedoch die Entwicklung ab Juni 2022 zur Einführung des 

Neun-Euro-Tickets. Von Mai auf Juni 2022 ist ein starker Sprung zu verzeichnen, der 

enorme Fahrgastgewinne darstellt. Im gesamten Zeitraum liegt die Zunahme bei 40% 

bis 71% in der Spitze. Durchschnittlich lässt sich bei allen beteiligten Verkehrsunterneh-

men ein Zuwachs von rund zehn Prozent im Vergleich zum Basisjahr 2019 erkennen. 

Somit lässt sich feststellen, dass das Neun-Euro-Ticket die Entwicklung der Fahrgastzah-

len über den Ausgleich des Rückgangs durch die Pandemie hinaus positiv beeinflusst hat. 

Die starke Streuung der Fahrgastzahlen lässt sich mit hoher Wahrscheinlichkeit durch 

eine stark erhöhte Auslastung von Linien in Urlaubsregionen erklären, da diese in der 

Ferienzeit generell stärker ausgelastet sind. Dahingegen erleben typische Pendlerrouten 

im gleichen Zeitraum eher einen Rückgang, weshalb in den Sommerferien oft soge-

nannte „Ferienfahrpläne“ eingerichtet werden (Vgl. Hasselmann, 2019a; VBN, 2020). 

Der Unterschied zu den Daten des Statistischen Bundesamtes lässt sich durch die Me-

thoden der Erhebungen erklären, da das Statistische Bundesamt nicht nur Daten durch 
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die Fahrgastzählungen erhebt, sondern auch die Anzahl der verkauften Tickets, inklusive 

der Abonnements, miteinbezieht (Vgl. Statistisches Bundesamt, 2021, 2022c). Es ist 

nicht davon auszugehen, dass jede:r Inhaber:in eines Abonnements dieses trotz Nicht-

Nutzung oder Rückgang der Nutzung gekündigt hat und der Rückgang daher niedriger 

ausfällt. 

Weder die Erhebung des Statistischen Bundesamtes noch die des VDV sagen etwas über 

die Struktur der Fahrgäste im ÖPNV aus. Damit im Rahmen dieser Arbeit ermittelt wer-

den kann, ob das Neun-Euro-Ticket Verlagerungseffekte mit sich gebracht hat, ist es je-

doch essenziell, Wissen über diese Struktur zu erlangen. Daher wird im folgenden Kapi-

tel die Befragung des VDV analysiert, um die Haupteffekte einzugrenzen. 

3.3.2 Nutzung und Verlagerungseffekte 

Eine Hauptintention des Neun-Euro-Tickets war neben der Entlastung der Bürger:innen, 

den ÖPNV für möglichst viele Menschen erfahrbar zu machen. Die Menschen in 

Deutschland sollten, wie in der Einleitung des Kapitel drei bereits geschildert, die Mög-

lichkeit bekommen, den ÖPNV auszuprobieren. Dadurch sollte ein Bewusstsein dafür 

geschaffen werden, dass der ÖPNV eine Alternative zum Auto sein kann. Ob und wie 

sich der Verkehr vom MIV oder anderen Verkehrsmitteln verlagert hat, soll Bestandteil 

des folgenden Kapitels sein. Hierfür werden die Ergebnisse des Berichts zum Neun-Euro-

Tickets des VDV betrachtet und analysiert. Die Ergebnisse dieses Abschnittes sind 

Grundlage für die Analyse eines Nachfolgers und seine potenziellen Auswirkungen auf 

das Vorhaben der Verkehrswende. 

Zunächst wurden die Teilnehmenden in der Auswertung der Befragung in vier Kaufgrup-

pen unterteilt: 

• Abonnent:innen, die schon vor Einführung des Neun-Euro-Tickets ein Abonne-

ment des regionalen Verkehrsanbieters besaßen,

• Bestandskund:innen, die den ÖPNV vor dem Aktionszeitraum nutzten, jedoch

keine Zeitkarte besaßen,

• Aktivierte Kund:innen, die den ÖPNV zuvor weniger als einmal im Monat, somit

also nicht regelmäßig nutzten,



Kapitel 3: Zustand des ÖPNV im Aktionszeitraum des Neun-Euro-Tickets 

21 

• Nicht-Nutzende, die weder vor Einführung des Neun-Euro-Tickets den ÖPNV nut-

zen, noch vorhatten das Neun-Euro-Ticket zu erwerben.

Durch die intensive Medienberichterstattung war das Neun-Euro-Ticket in Deutschland 

im Sommer weithin bekannt, 98% der Deutschen kannten das Neun-Euro-Ticket (Vgl. 

VDV et al., 2022, S. 13). Von den Abonnent:innen abgesehen, haben 41% der Deutschen 

mindestens ein Ticket gekauft, die Hälfte der Käufer:innen erwarb alle drei Tickets. Zu-

sammen mit den Abonnent:innen waren so 58% der Bevölkerung mindestens im Besitz-

eines der drei Neun-Euro-Tickets (Vgl. VDV et al., 2022, S. 15). Insgesamt wurden 52 Mil-

lionen Neun-Euro-Tickets verkauft (Vgl. VDV, 2022a). Ticketkäufer:innen aus dem Aus-

land wurden in der Erhebung des VDV nicht als solche erfasst. In den verschiedenen 

Altersgruppen wurde das Neun-Euro-Ticket insgesamt ohne allzu große Altersunter-

schiede angenommen: So variiert der Anteil der Käufer:innen lediglich zwischen 26% 

und 31%. In den Altersklassen von 14-29 Jahre (40%) und 30-49 Jahre (19%) ist der Anteil 

der Abonnent:innen allerdings deutlich höher als bei den 60-69-Jährigen und den über 

70-Jährigen mit jeweils 8% (VDV et al., 2022, S. 19). Bei den zuvor definierten Kaufgrup-

pen zeigt sich, dass über die Hälfte (54%) Bestandskund:innen sind, 26% aktivierte 

Kund:innen und ein Fünftel den ÖPNV zuvor normalerweise nie genutzt haben (Vgl. VDV 

et al., 2022, S. 21). 

Nachdem die Gruppen der Nutzenden des Neun-Euro-Tickets definiert sind, gilt es nun 

die Nutzung des Neun-Euro-Tickets der verschiedenen Gruppen zu betrachten. Hierfür 

wurden die Teilnehmenden befragt, für welche Wege sie das Ticket nutzen. 

Abbildung 8: Nutzungsanlässe Neun-Euro-Ticket. VDV et.al. 2022, S. 29. 
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Es wird deutlich, dass alltägliche Fahrten, Besuchsfahrten und Arbeitswege die häufigs-

ten Nutzungsanlässe darstellen (Vgl. Abbildung 8). Auffällig ist hier, dass Abonnent:in-

nen das Neun-Euro-Ticket deutlich häufiger für Fahrten des täglichen Bedarfs nutzen, 

als Käufer:innen. Dies erscheint schlüssig, da sie sich schon vor dem Aktionszeitraum 

aktiv, Studierende mit Semesterticket ausgenommen, für den ÖPNV entschieden haben. 

Trotzdem wird anhand der Zahlen deutlich, dass auch Käufer:innen das Neun-Euro-Ti-

cket in Anspruch nahmen um es zu 22% (Arbeitswege) bis zu 46% (alltägliche Fahrten) 

für Fahrten des täglichen Bedarfs zu nutzen. Mit welchem Verkehrsmittel die einzelnen 

Personen diese Fahrten vor dem Aktionszeitraum bestritten haben, wird aus der Erhe-

bung nicht vollständig ersichtlich, da die Antworten anonymisiert sind. Die Datenlage 

ermöglicht jedoch die generelle Veränderung der Nutzung des ÖPNV und der anderen 

Verkehrsmittel zu analysieren. Hierbei zeigt sich, dass die Nutzung des ÖPNV in der 

Gruppe der Abonnent:innen über alle Verkehrsmittel des ÖPNV nahezu unverändert 

blieb. In der Gruppe der Käufer:innen jedoch stieg die tägliche Nutzung in fast allen Ver-

kehrsmitteln des ÖPNV um rund 3%. Darüber hinaus reduzierte sich der Anteil der Ant-

wort „nutze ich gar nicht“ bei Bussen um 10%, bei Straßen-, Stadt- und U-Bahnen um 

9% und bei S-Bahnen und Regionalzügen sogar um 13% (Vgl. VDV et al., 2022, S. 85f.). 

Daraus lässt sich schließen, dass das Neun-Euro-Ticket häufig auf längeren Strecken ge-

nutzt wurde. 

Im Einklang mit der Steigerung der Fahrgastzahlen im ÖPNV hat der VDV in seiner Erhe-

bung festgestellt, dass das Neun-Euro-Ticket zehn Prozent der Fahrten, die sonst mit 

dem PKW vollzogen worden wären, ersetzt hat (Vgl. VDV et al., 2022, S. 4). Insbesondere 

bei der Gruppe der Personen, die vor dem Aktionszeitraum kein Abonnement besaß, 

sank die (fast) tägliche Nutzung des Autos am stärksten um rund 9%. Der Anteil der Per-

sonen derselben Gruppe, die angaben, das Auto gar nicht zu nutzen stieg dazu um 1%. 

Die Nutzung des Fahrrads bzw. E-Bikes blieb nahezu unverändert (Vgl. VDV et al., 2022, 

S. 84).  

Wird nun abschließend die durchschnittliche Anzahl an Fahrten pro Tag im Aktionszeit-

raum von Abonnent:innen und Käufer:innen verglichen, wird deutlich, dass die Abon-

nent:innen weiterhin fast doppelt so oft den ÖPNV nutzten wie Käufer:innen. Die Frage 

richtete sich an die Nutzung in den letzten zwei Tagen vor der Befragung der jeweiligen 
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Person. Während 46% der Käufer:innen angaben, keine Fahrt mit dem Neun-Euro-Ticket 

unternommen zu haben, waren es bei den Abonnent:innen nur 26%. Im Durchschnitt 

nutzten Abonnent:innen 1,62 mal pro Tag den ÖPNV, Käufer:innen 0,88 mal. Bei beiden 

Gruppen machte sich die Ferienzeit bemerkbar: Insgesamt stieg die Nutzung hier von 

1,22 Fahrten auf 1,29 Fahrten pro Tag (Vgl. VDV et al., 2022, S. 87). Über den gesamten 

Aktionszeitraum betrachtet, stieg die Nutzungshäufigkeit bei Abonnent:innen von 1,51 

Fahrten auf 1,65 Fahrten pro Tag und bei Käufer:innen von 0,82 auf 0,94 Fahrten pro 

Tag (Vgl. VDV et al., 2022, S. 89). Es zeigt sich demnach ein positiver Trend durch alle 

Nutzungsgruppen hinweg, je länger das Ticket verfügbar war. Der Einfluss der Ferienzeit 

ist hier in der Fläche nur begrenzt messbar, da sich der Ferienbeginn je nach Bundesland 

vom 26.06.2022 (Nordrhein-Westfalen) bis zum 01.08.2022 (Bayern) unterschied (Vgl. 

MSB NRW, 2022; StMUK Bayern, 2022). 

Deutlich wurden in der Erhebung auch regionale Unterschiede in der Nutzung des Neun-

Euro-Tickets. Es wurde in den Stadtstaaten Berlin (1,68 Fahrten pro Tag) und Hamburg 

(1,38 Fahrten pro Tag) öfter genutzt als in Flächenländern wie Rheinland-Pfalz (0,95 

Fahrten pro Tag) und Brandenburg (0,96 Fahrten pro Tag) (Vgl. VDV et al., 2022, S. 90). 

Erklären lässt sich dies damit, dass der ÖPNV in Städten besser ausgebaut ist und weni-

ger Leute einen eigenen PKW besitzen (Vgl. Statistisches Bundesamt, 2022a). Dies wird 

auch durch die Erhebung des VDV bestätigt. So gaben Befragte, die im ländlich-dörflich 

geprägtem Raum wohnen mit 42% deutlich öfter an, das Ticket nicht gekauft zu haben, 

da die Verbindungen zu umständlich seien, als in der Metropolregion mit 22%. Bei den 

Taktungen des ÖPNV war der Unterschied mit 37% zu 8% noch deutlicher (Vgl. VDV et 

al., 2022, S. 46). Auch fand der Verbesserungsvorschlag, die Taktung zu erhöhen mit 47% 

hier deutlich mehr Zustimmung als in Metropolen mit 25% (Vgl. VDV et al., 2022, S. 51). 

Insgesamt zeigt sich, dass das Neun-Euro-Ticket viele Menschen bewegt hat, den ÖPNV 

zu nutzen. In allen Nutzungsgruppen stieg die Nutzung über den Aktionszeitraum. Men-

schen, die schon vorher den ÖPNV genutzt haben, nutzen ihn öfter für alltägliche Fahr-

ten. Der große Anteil an Freizeitfahrten lässt sich zwar nicht abschließend zweifelsfrei 

durch die Ferienzeit erklären, ist aber durch die steigenden Fahrten pro Tag in den Feri-

enzeiten anzunehmen. Zudem wurde deutlich, dass eine teilweise Verlagerung vom MIV 

zum ÖPNV stattgefunden hat.  
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Im weiteren Verlauf der Analyse des Aktionszeitraums sollen nun die sozialen Aspekte 

des Neun-Euro-Tickets beleuchtet werden. 

3.4 Soziale Effekte 

Nach der Betrachtung der allgemeinen Nutzung und den Auswirkungen auf verschie-

dene Kundengruppen, soll im folgenden Abschnitt der Frage nachgegangen werden, in-

wiefern das Neun-Euro-Ticket positive soziale Effekte mit sich gebracht hat. Denn neben 

der Entlastung der Pendler:innen, hatte das Neun-Euro-Ticket durch seinen relativ ge-

ringen Preis auch das Potenzial, Menschen mit geringem Einkommen, zu entlasten. Vor 

dem Aktionszeitraum haben sogenannte Sozialtickets, wenn überhaupt angeboten, oft 

deutlich mehr gekostet als das Neun-Euro-Ticket. In deutschen Großstädten, die ein sol-

ches Ticket für den ÖPNV anbieten, reichte 2020 der Preis von 27,50€ in Berlin bis zu 

89,00€ in Hamburg (Vgl. Heinrich-Böll-Stiftung, 2020, S. 20). Dieser Preis liegt somit nicht 

immer in dem im Hartz-4 Regelsatz festgeschriebenen Betrag für Mobilität von 40,27€ 

(Vgl. Landeszentrale für politische Bildung Baden-Württemberg, 2022). Da ein Sozialti-

cket ein, von der jeweilig zuständigen Kommune, subventioniertes Angebot ist, liegt es 

im Zuständigkeitsbereich dieser, festzulegen, ob, in welchem Umfang und zu welchem 

Preis ein solches angeboten wird. Aufgrund dessen gibt es nicht in allen deutschen Kom-

munen ein Sozialticket (Vgl. VCD Verkehrsclub Deutschland e.V., 2021a). 

Die bisher größte Studie, die ausschließlich den sozialen Aspekt des Neun-Euro-Tickets 

aufgreift, wurde von Wissenschaftler:innen der Fachhochschule (FH) Erfurt durchge-

führt. Für diese Studie wurden über 1.100 Menschen aus als sozial schwach geltenden 

Stadtteilen Erfurts zu ihrer Wahrnehmung des Neun-Euro-Tickets befragt. Die Befragung 

war zweigeteilt: Zum einen wurde eine quantitative Befragung auf Basis eines Fragebo-

gens durchgeführt, zum anderen eine qualitative Befragung mit Hilfe von freien Textfel-

dern. Die Studie der FH Erfurt soll in diesem Kapitel das zentrale Analyseinstrument sein, 

um die sozialen Effekte darzustellen, die das Neun-Euro-Ticket im Aktionszeitraum mit 

sich brachte. 
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Die Teilnehmenden der Befragung verfügten im Durchschnitt über ein Nettoäquivalen-

zeinkommen von 1.368 Euro, 55,1% der Befragten hatten weniger als 1.250 Euro im Mo-

nat zur Verfügung (Vgl. Hille & Gather, 2022, S. 11). Wird dies in Vergleich mit dem deut-

schen Nettodurschnitteinkommen von 2.165 Euro im Jahr 2021 gesetzt (Vgl. Statisti-

sches Bundesamt, 2022b, S. 11), sind die Befragten als einkommensschwach zu definie-

ren. Weiter gilt es die Demografie der Befragten einzugrenzen. Mit 63,8% Anteil sind 

Frauen in der Stichprobe deutlich überrepräsentiert und auch das Alter liegt mit durch-

schnittlich 59 Jahren über dem Durchschnittsalter in den Stadtteilen der Befragten. 

Rentner:innen stellen mit 58,9% die größte Gruppe dar (Vgl. Hille & Gather, 2022, S. 10). 

Der Anteil der Abonnent:innen in der Gruppe der Befragung lag vor Einführung des 

Neun-Euro-Tickets bei 21,7%, über die Hälfte (50,7%) nutzte zuvor einen Einzelfahr-

schein, wenn sie den ÖPNV nutzten (Vgl. Hille & Gather, 2022, S. 13). Der Preis für eine 

Monatskarte lag für Inhaber:innen eines Sozialpasses zuvor bei 45,30€ (Vgl. Hille & Ga-

ther, 2022, S. 4), also ca. fünf Euro über dem Satz für Mobilität im Hartz-4 Regelsatz.  

Nachdem das Neun-Euro-Ticket eingeführt worden ist, hat sich das Mobilitätsverhalten 

der befragten Personen deutlich verändert, wie in Abbildung neun zu sehen. Fast die 

Hälfte war generell deutlich öfter unterwegs und über 60% viel öfter mit dem ÖPNV. 

Hinzu kommt, dass sowohl das Auto als auch das Fahrrad seltener genutzt wurde. 

Abbildung 9: Veränderung im Mobilitätsverhalten. Hille & Gather 2022, S. 15. 
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Die Wege, die zu Fuß zurückgelegt wurden, haben sich insgesamt etwas verringert. Das 

Bild ist hier jedoch gespalten, da von einigen Nutzenden mehr Wege zu Fuß bestritten 

wurden. Darüber hinaus gaben 45,5% der Befragten an, den ÖPNV während des Akti-

onszeitraums täglich bzw. fast täglich genutzt zu haben. Lediglich 5,4% gaben an, ihn nie 

oder fast nie genutzt zu haben (Vgl. Hille & Gather, 2022, S. 17). Werden die Anlässe zur 

Nutzung des ÖPNV betrachtet, ist das Bild dem der Befragung des VDV sehr ähnlich. 

Knapp zwei Drittel (64,2%) der Wege waren Einkaufswege (VDV: Alltagsfahrten), wobei 

in dieser Umfrage keine Arztbesuche miteingeschlossen wurden. Danach kommen Be-

suche bei Verwandten oder Bekannten  (50,1%), sowie Tagesausflüge (46,2%) (Vgl. Hille 

& Gather, 2022, S. 14). 

Allerdings ist der Wert der Ausflugsfahrten in dieser Befragung deutlich höher als in der 

des VDV mit 29% bis 36% (Vgl. VDV et al., 2022, S. 13). Begründet wird dies mit der An-

nahme, dass eine aktive Freizeitgestaltung und außerhäusliche Mobilität grundlegend 

für soziale Teilhabe sind (Engstler et al., 2004). Aufgrund des hohen Durchschnittsalters 

und des geringen Einkommens der Befragten, kann davon ausgegangen werden, dass 

ein erhöhtes Bedürfnis an einfach zugänglichen Mobilitätsformen besteht, zumal die 

Fahrtkosten das Budget der Befragten gewöhnlich häufig übersteigen. Denn selbst wenn 

die Freizeitaktivität mit keinen oder sehr geringen Kosten verbunden ist, können Fahrt-

kosten oft hoch sein und so ein Hindernis zur Wahrnehmung von Aktivitäten sein. Dies 

deckt sich mit den Ergebnissen aus der Befragung in Abbildung zehn. 

 

Abbildung 10: Gründe für unterlassene Freizeitaktivitäten. Hille & Gather 2022, S. 18 
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So gaben lediglich 9,6% der Befragten an, keinen Wunsch nach mehr Freizeitaktivitäten 

zu haben. Mehr als jeweils ein Drittel gaben an, dass ihnen die Fahrt zur Aktivität zu 

teuer (35%) oder, dass der Preis für die Aktivität an sich zu teuer sei (34,6%). Das Neun-

Euro-Ticket kann hier also eine direkte oder indirekte Entlastung sein, da es entweder 

die Fahrtkosten senkt oder durch die gesunkenen Fahrtkosten mehr Budget für Zutritts-

gelder zu Aktivität vorhanden ist. Weiterhin wurde gefragt, ob die Befragten durch das 

Neun-Euro-Ticket im Aktionszeitraum ihr Freizeitverhalten verändert haben. Diese wer-

den in Abbildung elf dargestellt. Es zeigt einen Anstieg vor allem bei Aktivitäten, die nicht 

unbedingt mit weiteren Ausgaben verbunden sind, wie einem Ausflug in die Stadt oder 

den Besuch von Familie oder Bekannten. Allerdings wird auch in den weiteren abgefrag-

ten Kategorien ein Anstieg in den Unternehmungen deutlich. Hier kann davon ausge-

gangen werden, dass die Befragten mehr Geld durch entfallende oder gesunkene Fahrt-

kosten zur Verfügung hatten. 

 

Abbildung 11: Veränderungen im Freizeitverhalten. Hiller & Gather 2022, S. 19. 

 

Werden neben den quantitativen Ergebnissen der Befragung auch die qualitativen Aus-

sagen der Befragten beleuchtet, verdeutlicht sich das Bild des Anstiegs der Teilhabe 

durch mehr Mobilität. Sie zeigen eine Verbesserung der Lebensqualität der Befragten 
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durch das Neun-Euro-Ticket. Beispielsweise wird davon gesprochen, dass das Neun-

Euro-Ticket ermöglicht habe für „[…] wenig Geld, Freiheit kaufen zu können“ (Vgl. Hille 

& Gather, 2022, S. 28) und davon, dass der Alltag deutlich erleichtert wurde (Vgl. Hille & 

Gather, 2022, S. 29). Darüber hinaus wird von einer großen finanziellen Entlastung ge-

sprochen und davon, dass ein Sozialticket für Menschen mit geringem Einkommen teil-

weise noch immer zu teuer sei (Vgl. Hille & Gather, 2022, S. 29). Neben der finanziellen 

Entlastung, wird auch die Förderung sozialer Kontakte in den Mittelpunkt gerückt. Die 

Befragten sprechen davon, Verwandte und Bekannte deutlich häufiger besuchen zu 

können, da sie es sich nun leisten konnten. Eine Befragte sagte, dass „Das 9-Euro-Ticket 

hat mir gezeigt, dass man nicht alleine sein muss.“ (Hille & Gather, 2022, S. 30) Neben 

der bereits angesprochenen Ermöglichung von Freizeitaktivitäten wird auch deutlich, 

dass der Alltag vieler Befragter deutlich vereinfacht wurde und die Befriedigung von 

Grundbedürfnissen ermöglicht wurde. So wurde es durch das Neun-Euro-Ticket einigen 

Befragten möglich, Termine bei Fachärzt:innen wahrzunehmen oder aber in günstigeren 

Supermärkten einzukaufen, die nicht in fußläufiger Entfernung liegen (Vgl. Hille & Ga-

ther, 2022, 31ff.).  

Für Menschen mit geringen verfügbaren finanziellen Mitteln stellt das Neun-Euro-Ticket 

also auf verschiedenen Ebenen eine Entlastung dar und ermöglicht in vielen Fällen über-

haupt erst soziale Teilhabe. 
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Abbildung 12: Einstellungen zum 9-Euro-Ticket. Hille & Gather 2022, S. 22. 

 

Dies wird in Abbildung zwölf deutlich. Neben einer für fast 80% der Befragten finanziel-

len Entlastung, ermöglicht es knapp 70% der Befragten gar erst den ÖPNV zu nutzen. 

Gekauft wurde es vor allem, da das Angebot so preisgünstig war. Ein Großteil der Be-

fragten wünschte sich darüber hinaus eine Fortführung über den Aktionszeitraum hin-

aus.  

Zusammenfassend zeigt die Studie der FH Erfurt, dass der Aktionszeitraum des Neun-

Euro-Tickets für viele Menschen mit geringem Einkommen eine vielseitige Entlastung 

bewirkte. Es hat nicht nur für viele den Transport preiswerter gemacht, sondern Mobili-

tät erst ermöglicht und die Menschen in ihrer Mobilität und Freizeitgestaltung freier ge-

macht. Die Ergebnisse haben aufgrund der geringen Anzahl an Teilnehmenden und der 

regionalen Begrenzung nur eine beschränkte Aussagekraft, trotzdem können sie aber 

als ein Indiz dafür angesehen werden, welche Effekte das Neun-Euro-Ticket auch in an-

deren Regionen gerade für sozial schwache Bevölkerungsschichten haben konnte. 

Die sozialen Effekte des Neun-Euro-Tickets wurden medial nicht so stark beachtet wie 

andere Aspekte. Der nächste Abschnitt, der Umweltaspekt, stand im Sommer im Fokus 

der Debatte rund um das Ticket und den Aktionszeitraum. 
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3.5 Umweltaspekt 

Während des und nach dem Aktionszeitraum wurde in der Presse oft davon berichtet, 

das Neun-Euro-Ticket hätte mehr Verkehr verursacht und kaum welchen verhindert 

(Vgl. Der Spiegel, 2022; Tageschau, 2022a; Tutt, 2022). Wie bereits erwähnt, sollte das 

Neun-Euro-Ticket jedoch neben der Entlastung der Pendler:innen auch Anreize bewir-

ken, den ÖPNV auszuprobieren und auf das Auto zu verzichten. Ob dieses Ziel verfehlt 

wurde, soll den Gegenstand des folgenden Kapitels darstellen. Die Datenlage ist auch 

hier eingeschränkt. Abzuschätzen wie sich das Neun-Euro-Ticket auf die Umwelt ausge-

wirkt hat, ist schwierig. Näherungsweise werden für die Aussagen in dieser Arbeit hier 

die Daten aus der Befragung des VDV und den entsprechenden Hochrechnungen ver-

wendet.  

Tatsächlich sind 15% der Fahrten, die während des Aktionszeitraums mit dem ÖPNV zu-

rückgelegt wurden, induzierte Fahrten, d.h. sie wären ohne das Neun-Ticket nicht un-

ternommen worden. Hinzu kommen 17% der Fahrten im ÖPNV während des Aktions-

zeitraums, die von anderen Verkehrsmitteln verlagert wurden. Die größte Abwanderung 

fand hierbei vom Auto statt – 57% der verlagerten Fahrten wären sonst mit dem Auto 

erfolgt, das entspricht 10% der gesamten Fahrten mit dem ÖPNV während des Aktions-

zeitraums. Weitere 16% wären sonst mit dem Fernverkehr der Bahn unternommen wor-

den, 14% mit dem Fahrrad oder dem E-Scooter und 12% mit anderen Verkehrsmitteln, 

wie dem Fernbus oder zu Fuß. Der größte Anteil der Fahrten blieb mit 66% innerhalb 

des ÖPNV (Vgl. VDV et al., 2022, S. 51). Werden die Nutzungsanlässe der Fahrten be-

trachtet, lässt sich feststellen, dass alltägliche Fahrten bei induzierten (28%), substitu-

ierten (34%) und gleichbleibenden (39%) Fahrten den größten Anteil haben, den größ-

ten jedoch bei den Abonnent:innen (Vgl. VDV et al., 2022, 67ff.). Auffällig ist weiterhin, 

dass der Anteil der Ausflugs- und Besuchsfahrten (zusammen 22,7%) bei den induzierten 

Fahrten am höchsten ist (substituiert 18,8%, gleichbleibend 14%) (Vgl. VDV et al., 2022, 

67ff.). Auch die Weglänge ist bei den verschiedenen Gruppen unterschiedlich hoch und 

reicht von 19 Kilometern bei den Abonnent:innen über 46 Kilometern bei den substitu-

ierten Fahrten bis 51 Kilometern bei den induzierten Fahrten. Die induzierten Fahrten 

liegen somit deutlich über dem Durchschnitt aller Fahrten, die mit dem Neun-Euro-Ti-

cket zurückgelegt wurden: Dieser betrug 36 Kilometer. Der Radius, in dem das Ticket 
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meist eingesetzt wurde, ist relativ klein. So waren nur 13-14% der Fahrten länger als 50 

Kilometer (Vgl. VDV et al., 2022, S. 70–73). Darüber hinaus nutzten 68%-73% der befrag-

ten Käufer:innen und 60%-69% ihr Neun-Euro-Ticket ausschließlich im Gebiet des loka-

len Verkehrsverbundes (Vgl. VDV et al., 2022, S. 74). Das Neun-Euro-Ticket hat also zu-

sätzlichen Verkehr erzeugt, der sonst nicht stattgefunden hätte, insbesondere in Gestalt 

von Besuchs- und Ausflugsfahrten. Dies deckt sich auch mit den Aussagen der Studie der 

FH Erfurt zum Nutzungsverhalten von Menschen mit geringen finanziellen Mitteln. Doch 

das Neun-Euro-Ticket hat auch eine Substituierung von Autofahrten mit sich gebracht. 

So wurde jede zehnte Autofahrt durch die Nutzung des ÖPNV ersetzt. Die durchschnitt-

liche Strecke dabei betrug rund 50 Kilometer. In Summe entspricht das bei ca. 1 Milliar-

den Fahrten pro Monat mit dem Neun-Euro-Ticket ca. 50 Milliarden Personenkilometer 

pro Monat. Bei einem durchschnittlichen Ausstoß von ca. 122g CO2 pro Personenkilo-

meter und der durchschnittlichen Auslastung eines PKW entspricht das einer Einsparung 

von ca. 600.000 Tonnen CO2 pro Monat während des Aktionszeitraums oder 1,8 Millio-

nen Tonnen über den gesamten Zeitraum (Vgl. VDV et al., 2022, S. 77). Werden diese 

Zahlen ins Verhältnis mit den Hochrechnungen der Einsparungen nach Einführung eines 

Tempolimits von 130km/h von ca. 1,9 Millionen Tonnen CO2 gesetzt (Vgl. Umweltbun-

desamt, 2022b), wird deutlich, dass der dreimonatige Aktionszeitraum des Neun-Euro-

Tickets fast so viel Einsparung mit sich gebracht hat wie ein potenzielles Tempolimit auf 

Autobahnen in einem Jahr. 

Das Neun-Euro-Ticket hat demnach einen positiven Aspekt für die Umwelt herbeige-

führt, vorrangig die Einsparung von CO2 während des Aktionszeitraums. Die Annahme, 

dass der mehr verursachte Verkehr eine eher negative Klimaauswirkung des Neun-Euro-

Tickets zur Folge hatte, ist dagegen nur wenig überzeugend, da die Verkehrsmittel im 

ÖPNV auch ohne die Einführung des Neun-Euro-Tickets gefahren wären und die höhere 

Auslastung der Verkehrsmittel nicht zu absolut höheren Emissionen, sondern zu einer 

Verringerung der Emissionen pro Fahrgast führt. Hinzu kommt, dass anzunehmen ist, 

dass einige Menschen den ÖPNV möglicherweise als Alternative zum Auto kennenge-

lernt haben und die Intention der Koalition einen Modal Shift herbeizuführen, funktio-

nieren kann. 
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3.6 Zwischenfazit 

Ein Ticket für den gesamten ÖPNV war in Deutschland noch am Anfang des Jahres 2022 

undenkbar. Die Vielzahl der Verkehrsverbünde und die komplexen Zuständigkeiten ha-

ben den zur Daseinsvorsorge gehörenden ÖPNV verkompliziert. Durch die Einführung 

des Neun-Euro-Tickets war es so einfach wie nie zuvor, im ganzen Land Bus und Bahn zu 

fahren. 

Das Neun-Euro-Ticket hat neben den in der Presse oft erwähnten Überfüllungen der 

Verkehrsmittel viele positive Effekte mit sich gebracht. Sehr viele Menschen sind mehr 

mit den öffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs gewesen als zuvor. Der ÖPNV konnte 

sprunghaft die pandemiebedingten Rückgänge ausgleichen und sogar übertreffen. Ne-

ben der Entlastung der Pendler:innen während des Aktionszeitraums, haben viele Men-

schen die öffentlichen Verkehrsmittel (wieder) ausprobiert und so eine potenzielle Al-

ternative zum Auto kennengelernt, sodass ein Zehntel der Fahrten, die sonst mit dem 

Auto stattgefunden hätten, mit dem ÖPNV unternommen wurden. Weiterhin hat das 

Neun-Euro-Ticket vielen Menschen Mobilität ermöglicht, die sie sonst nicht oder nur in 

einem geringeren Umfang gehabt hätten. 

Unter den genannten Gesichtspunkten kann das Neun-Euro-Ticket als großer Erfolg ge-

sehen werden. Wenig andere politische Maßnahmen der letzten Zeit stießen bei der 

Bevölkerung auf so große positive Resonanz. Nicht nur, aber auch der Preis von neun 

Euro ist hierfür verantwortlich. Die Forderung nach einem Nachfolgeangebot wurden 

über den Aktionszeitraum hinaus immer lauter. Seit Anfang Dezember 2022 steht fest, 

dass ein Nachfolgeticket zeitnah kommen soll (Bundesregierung, 2022b). Die Analyse 

dieses Nachfolgemodells und dessen Chance, die es für die Verkehrswende mitbringt, 

sollen Bestandteil des letzten Kapitels dieser Arbeit sein. 
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4 Langfristige Änderung durch ein Nachfolgeangebot: Das 49-

Euro-Ticket 

Dass ein vergleichbares Angebot auf das Neun-Euro-Ticket folgen sollte, wurde schon 

während des Aktionszeitraums vielfach gefordert. Auch in der Bevölkerung Deutsch-

lands war der Wunsch nach einer Verlängerung des Angebots stark, wie die betrachte-

ten Studien in Kapitel drei aufzeigten. Bereits in den drei Monaten des Neun-Euro-Ti-

ckets wurde in der Bundesregierung und den Landesregierungen über ein solches Folge-

angebot diskutiert. Ein direktes Nachfolgeangebot ist dabei nicht zustande gekommen. 

In der folgenden Zeit wurde über einen möglichen Preis für ein bundesweites Angebot 

verhandelt, welcher von neun bis hin zu 69 Euro reichte (Vgl. Tageschau, 2022d). Auch 

Ideen für regionale Angebote gab es (Vgl. Tageschau, 2022c). In Berlin gibt es seit No-

vember 2022 ein für die Stadt begrenztes Angebot für 29 Euro je Monat in einem mo-

natlich kündbaren Abonnementmodell (Vgl. Die Regierende Bürgermeisterin - Senats-

kanzlei, 2022).  

Im Vordergrund der Debatte um einen Nachfolger stand die Finanzierung. Die Bundes-

länder forderten lange eine stärkere Beteiligung des Bundes an den Kosten, die ihnen 

durch den Verlust der Fahrgeldeinnahmen entstehen (Vgl. Tageschau, 2022b). Anfang 

Dezember 2022 einigten sich Bund und Länder dann schlussendlich auf die Einführung 

eines bundesweit gültigen „Deutschlandtickets“ zum Preis von 49 Euro pro Monat (Vgl. 

NDR, 2023). Zur besseren Verständlichkeit und zum direkten Vergleich mit dem Neun-

Euro-Ticket wird das Angebot in dieser Arbeit als 49-Euro-Ticket bezeichnet.  

Ob dieses eine erfolgsversprechende Chance in der politisch gewollten Verkehrswende 

sein kann, soll im folgenden Kapitel analysiert werden. Hierfür sollen zunächst verkehrs-

politische Aspekte betrachtet werden, um dann auf soziale Effekte und die Auswirkun-

gen auf die Umwelt schließen zu können. Hierfür werden mehrere Hypothesen aufge-

stellt, die anhand einer Literaturrecherche analysiert werden. Diese Hypothesen bezie-

hen sich vorrangig auf den verkehrspolitischen Aspekt, schneiden aber auch alle weite-

ren oben genannten Dimensionen indirekt mit an. Da viele Aspekte des 49-Euro-Tickets 

noch nicht bekannt sind und die Effekte, die das Angebot mit sich bringen wird, noch 
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nicht abschließend zu beurteilen sind, sind Teile des Kapitels vier als Handlungsempfeh-

lungen zu verstehen. 

 

4.1 Ableitung der Hypothesen 

In der öffentlichen Diskussion über den ÖPNV wird häufig über die Höhe der Fahrpreise 

sowie ein mangelndes Angebot auf dem Land geklagt. Selten wird dabei jedoch das Au-

genmerk auf den Zeitbedarf gelegt, die eine Person mit dem ÖPNV für die Strecke 

braucht und diese in Relation mit dem MIV gesetzt (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 360). 

Auch bei dem Neun-Euro-Ticket war der Preis das Hauptmerkmal in der öffentlichen 

Wahrnehmung – nicht zuletzt auch aufgrund des Namens des Angebots. Da auch das 

49-Euro-Ticket oft günstiger – jedoch nicht unbedingt deutlich günstiger – als bisherige 

Abonnements sein wird, lässt sich hieraus folgende Hypothese ableiten: 

H1: Eine Senkung des Preises allein bringt schon so eine starke Nachfrageverschiebung, 

dass außer eine Taktanpassung auf stark frequentierten Strecken, keine weitere nen-

nenswerte Angebotsverbesserung stattfinden muss. 

Zudem haben das Neun-Euro-Ticket oder das 49-Euro-Ticket eine weitere wichtige Ei-

genschaft, die eine Verbesserung zum ÖPNV in Zeiten vor dem Neun-Euro-Ticket dar-

stellt: den Wegfall der Tarifzonen. In der Literatur wird dies als ein weiterer wichtiger 

Faktor für die Attraktivität des ÖPNV beschrieben (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 368). 

H2: Ein einfacher Tarif, bei dem es nicht nötig ist, sich in dem genutzten System auszu-

kennen, fördert den Umstieg von anderen Verkehrsmitteln stärker als ein vergünstigter 

Preis. 

Der politische Prozess der Entscheidung über das 49-Euro-Ticket war zäh und hat viel 

Zeit in Anspruch genommen. Das stieß in der Bevölkerung aufgrund der Beliebtheit des 

Neun-Euro-Tickets auf Unverständnis. Daraus kann folgende Hypothese entwickelt wer-

den: 

H3: Das 49-Euro-Ticket als Nachfolger hat nicht den Sinn, die Bevölkerung im Sinne der 

politisch-geforderten Verkehrswende vom Auto in den ÖPNV zu bringen, sondern soll den 

Handlungswillen der Politik demonstrieren. 
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Aufbauend auf der vorrangegangenen These stellt sich die Frage über die insgesamten 

Kosten, die die Verkehrswende mit sich bringt und auch in Zukunft verursachen wird. Im 

Kapitel zur Finanzierung wurde der Kostendeckungsgrad des ÖPNV angeschnitten. Die-

ser ist mit der Einführung des Neun-Euro-Tickets stark gesunken. Mit dem neuen Ange-

bot des 49-Euro-Tickets soll dieser wieder deutlich erhöht werden und die Notwendig-

keit von staatlichen Subventionen sinken, woraus die letzte Hypothese abgeleitet wer-

den soll: 

H4: Im Sinne der Verkehrswende ist eine höhere Auslastung der Verkehrsmittel im ÖPNV 

erstrebenswerter als ein höherer Kostendeckungsgrad des gesamten Systems ÖPNV. 

 

4.2 Verkehrspolitischer Aspekte 

4.2.1 Preissenkung oder Qualitätssteigerung 

Inwiefern das 49-Euro-Ticket als Nachfolger auf das erfolgreiche Neun-Euro-Ticket den 

gewünschten Effekt als Chance in der Verkehrswende haben wird, hängt von verschie-

denen Faktoren ab. Zunächst soll die erste Hypothese betrachtet und geprüft werden. 

H1: Eine Senkung des Preises allein bringt schon so eine starke Nachfrageverschiebung, 

dass außer eine Taktanpassung auf stark frequentierten Strecken, keine weitere nen-

nenswerte Angebotsverbesserung stattfinden muss. 

Hier wird davon ausgegangen, dass der Preis als Mechanismus genügt, die Nachfrage 

hin zum ÖPNV zu steuern. In Kapitel 2.5 wurde die komplexe Tarifgestaltung im ÖPNV 

deutlich gemacht und darüber hinaus beschrieben, was die verschiedenen Ticketarten 

im ÖPNV heute kosten. Für Fahrscheine im nicht reduzierten Preissegment bedeutet die 

Einführung eines 49-Euro-Tickets fast immer eine Vergünstigung des Preises bei einer 

deutlichen Erweiterung des Gültigkeitsraums. Wird das reduzierte Preissegment (Schü-

ler:innen, Menschen mit Behinderung, Rentner:innen, etc.) betrachtet, so ist das 49-

Euro-Ticket hingegen oft teurer als bisherige Abonnements. Ob der auch hier entste-

hende erweiterte Gültigkeitsraum die betroffenen Personen trotzdem zu einem Kauf 

bewegt, ist unklar. Um dieser Frage näherungsweise zu begegnen, sollen Daten aus der 
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Forschung in Hinblick auf die Akzeptanz und die Nutzung eines kostenlosen ÖPNV aus-

gewertet werden.  

Das RWI-Leibniz-Institut für Wirtschaftsforschung (RWI) hat dazu eine repräsentative 

Studie in Deutschland durchgeführt. Hierbei sprachen sich 72,1% für einen kostenlosen 

ÖPNV aus (Vgl. Andor et al., 2021, S. 307). Würde ein kostenloser ÖPNV eingeführt und 

den Ergebnissen der Befragung gefolgt, würden die Befragten ihre Nutzung des ÖPNV 

um 230% steigern (Vgl. Andor et al., 2021, S. 301). Wird die Steigerung betrachtet, 

würde diese in ländlichen Regionen relativ sogar stärker steigen als in den Städten. Ab-

solut bliebe die Anzahl der durchgeführten Fahrten jedoch in städtischen Regionen 

deutlich höher (Vgl. Andor et al., 2021, S. 310). Ein kostenloser ÖPNV hätte der Umfrage 

nach das Potenzial, flächendeckend Menschen dazu zu bewegen, den ÖPNV zu nutzen. 

Dies zeigte sich zudem in Städten, in denen ein kostenloser ÖPNV zumindest temporär 

eingeführt wurde (Vgl. Andor et al., 2021, S. 311). Hierzu zählen z.B. in Deutschland 

Templin, in Belgien Hasselt und die estnische Hauptstadt Tallinn (Vgl. Gehrke, 2016, 

S. 22). In allen Städten wurde die Nutzung des ÖPNV so deutlich gesteigert (Vgl. Andor 

et al., 2021, S. 311; Gehrke & Groß, 2014, S. 15–23). Dadurch lässt sich die Annahme 

bestätigen, dass der Preis einen bedeutenden Einfluss auf die Nutzung des ÖPNV hat. 

Zumindest, wenn er kostenlos oder sehr günstig angeboten wird, wie im Fall des Neun-

Euro-Tickets. Bestätigen lässt sich das zudem mit dem Zuwachs der Fahrgastzahlen im 

Aktionszeitraums des Neun-Euro-Tickets. Da der Preis des geplanten 49-Euro-Tickets je-

doch deutlich über diesem Betrag liegt, ist dessen Effekt auf die Nutzung des ÖPNV noch 

nicht zu verlässig abzuschätzen. 

Die Literatur legt nahe, dass der Preis nur einer von mehreren Einflussfaktoren ist, der 

sich auf die Nutzung des ÖPNV auswirkt. Mehrere Studien zeigen, dass andere Faktoren 

mehr Einfluss auf die Nutzung haben könnten. Hierbei sind vor allem der zeitliche Auf-

wand für eine Strecke mit dem ÖPNV im Vergleich zum Zeitaufwand mit anderen Ver-

kehrsmitteln zu nennen (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 360), sowie das zu Verfügung 

stehende Angebot des ÖPNV, sprich das verfügbare Verkehrsmittel sowie die Abfahrts-

zeiten und der damit verbundene angebotene Abfahrtstakt (Vgl. Brechan, 2017, S. 139; 

Dziekan & Zistel, 2018, S. 360). So zeigt sich, dass Menschen bereit sind, den ÖPNV zu 
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nutzen, wenn auf den Hauptstrecken die Reisezeit das 1,4-fache des Zeitaufwands mit-

tels MIV nicht überschreitet. Auf Nebenstrecken ist auch der 2,7-fache Zeitaufwand ak-

zeptabel. Es gilt jedoch, dass kürzere Fahrtzeiten immer die beste Möglichkeit darstel-

len, mehr Fahrgäste im ÖPNV zu generieren (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 360). Brechan 

zeigt in seinem Vergleich mehrerer Studien aus verschiedenen Ländern zudem auf, dass 

eine Erhöhung des Taktes mehr Umstiege auf den ÖPNV von anderen Verkehrsmitteln 

erzeugt als eine Reduzierung des Preises (Vgl. Brechan, 2017, 153f.).  

Zusammenfassend lässt sich in Bezug auf die aufgestellte Hypothese also sagen, dass 

der Preis zwar eine wichtige Rolle spielt, das Angebot jedoch so gestaltet sein muss, dass 

Leute sich auf den ÖPNV verlassen können und durch z.B. geringere Wartezeiten an Hal-

testellen ihre Strecken reibungslos zurücklegen können. Dass das 49-Euro-Ticket wie 

schon das Neun-Euro-Ticket auch die geografische Gültigkeit der Fahrscheine und damit 

den Nutzen des Tickets deutlich erweitert, wird auch Einfluss auf den Erfolg des Ange-

bots haben. Doch werden wie in Kapitel 3.3 die Auslastung des ÖPNV in Betracht gezo-

gen, wird deutlich, dass auch eine Verbesserung des Angebots wichtig ist, um dem Ziel 

der Verkehrswende langfristig gerecht zu werden. 

 

4.2.2 Vereinfachung als Anreiz zum Umstieg 

Die zweite Hypothese schließt direkt an die Faktoren an, die Einfluss auf die Nutzung des 

ÖPNV an. In Kapitel 2.5 wurde die Tarifgestaltung im ÖPNV betrachtet und es wurde 

deutlich, dass durch die Vielzahl der Verkehrsverbünde und ihrer unterschiedlichen Ta-

rifgestaltung das System und der Ticketkauf kompliziert sind. Deshalb beschäftigt sich 

die zweite Hypothese mit einer potenziellen Vereinfachung dieses Systems: 

H2: Ein einfacher Tarif, bei dem es nicht nötig ist, sich in dem genutzten System auszu-

kennen, fördert den Umstieg von anderen Verkehrsmitteln stärker als ein vergünstigter 

Preis. 

Das 49-Euro-Ticket hat als Nachfolger des Neun-Euro-Tickets eine ausschlaggebende Ei-

genschaft, die den ÖPNV deutlich einfacher gestaltet: Den Wegfall der Tarifzonen aller 

Verkehrsverbünde in ganz Deutschland. Nach Dziekan und Zistel ist dies „ein weiterer 

wichtiger Punkt für die Nutzerfreundlichkeit […]“ (Vgl. Dziekan & Zistel, 2018, S. 368), da 
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der Fahrgast so sicher sein kann, einen gültigen Fahrschein zu besitzen. Auch in der Um-

frage zum Neun-Euro-Ticket des VDV wurde betont, dass es einfach zu verstehen sei und 

die Bedingungen klar seien. So gaben dies 74% der Befragten an (Vgl. VDV et al., 2022, 

S. 54). Auch wurde von 66% der Befragten hier betont, dass es möglich sei, mit dem 

Neun-Euro-Ticket in ganz Deutschland und auch in fremden Städten unterwegs sein zu 

können ohne sich mit den Tarifsystemen auszukennen oder länger auseinandersetzen 

zu müssen (Vgl. VDV et al., 2022, S. 60). Bei den Käufer:innen des Neun-Euro-Tickets war 

dieser Wert darüber hinaus höher als bei Abonnent:innen (Vgl. VDV et al., 2022, S. 63). 

Das legt nahe, dass eine Vereinfachung des Tarifsystems zumindest dazu beiträgt, den 

ÖPNV attraktiver zu machen. 

 

4.2.3 Handlungswille der Politik 

Die dritte Hypothese beschäftigt sich mit der politischen Entscheidung rund um ein 

Nachfolgemodell des Neun-Euro-Tickets. Von verschiedenen Parteien und Verbänden 

gefordert, getragen durch die hohe Beliebtheit des Neun-Euro-Tickets in der deutschen 

Bevölkerung, war der Druck auf die Politik hoch. Die Entscheidung über ein Nachfolge-

modell dauerte vergleichsweise sehr lang, weshalb die dritte Hypothese wie folgt lautet: 

H3: Das 49-Euro-Ticket als Nachfolger hat nicht den Sinn, die Bevölkerung im Sinne der 

politisch-geforderten Verkehrswende vom Auto in den ÖPNV zu bringen, sondern soll den 

Handlungswillen der Politik demonstrieren. 

Das Neun-Euro-Ticket als Teil der Entlastungspakete hatte wie in Kapitel 3.1 dargestellt 

vorrangig die Absicht die durch steigende Energiekosten belasteten Pendler:innen zu 

entlasten. Darüber hinaus hat die Bundesregierung durch den geringen Preis und die 

einfache Verfügbarkeit für alle Personen das Ziel verfolgt, das Ausprobieren des ÖPNV 

zu ermöglichen und aktiv zu fördern. Wie aus Kapitel 3.3 zu schließen ist, wurden beide 

Ziele erfüllt. Das Neun-Euro-Ticket war weithin bekannt und hat sich einer großen 

Beliebtheit erfreut (vgl. Kapitel 3.4 & 3.5). Das Ticket hat sich durch den geringen Preis 

schon ab einer geringen Anzahl an Fahrten finanziell gelohnt. Es ist anzunehmen, dass 

auch Menschen, die das Ticket aufgrund von wenigen Anlässen gekauft haben, auch 

weiterhin genutzt haben. Wie in Kapitel 3.3.2 beschrieben, brachte das Angebot in allen 
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Nutzungsgruppen Verlagerungseffekte von anderen Verkehrsmitteln zustande und er-

setzte bis zu jeder zehnten Fahrt, die sonst mit dem Auto durchgeführt worden wäre. 

Im Sinne der Verkehrswende kann das Neun-Euro-Ticket demnach als Erfolg gewertet 

werden. Aber auch die Effekte, die das Angebot neben verkehrspolitischen und umwelt-

politischen Vorteilen hatte, waren für viele Menschen in Deutschland von großer Bedeu-

tung. Die sozialen Aspekte, die in Kapitel 3.4 behandelt wurden, zeigen zudem, dass das 

Neun-Euro-Ticket Menschen erreicht hat, denen der Zugang zu Mobilität außerhalb ih-

rer direkten Umgebung durch die eingeschränkte Verfügbarkeit von finanziellen Mittel 

erschwert ist.  

Nach Ende des Aktionszeitraums des Neun-Euro-Tickets setzte in ganz Deutschland wie-

der der Zustand wie vor Einführung des Angebots ein. Der Berliner Senat beschloss für 

Berlin als einziges Bundesland ein direkt an das Neun-Euro-Ticket anschließendes Nach-

folgemodell. Dieses gilt ab Oktober 2022 und ist als monatlich kündbares Abonnement-

modell verfügbar (Vgl. Die Regierende Bürgermeisterin - Senatskanzlei, 2022). Das zu-

nächst bis zum Ende des Jahres 2022 gedachte Angebot, wurde über den Jahreswechsel 

hinaus fortgesetzt und um ein Sozialticket für monatlich neun Euro ergänzt (Vgl. dpa, 

2022a). Bei Einführung und Verlängerung betonte der Senat jeweils, dass eine bundes-

weite Regelung angestrebt werden sollte und das Angebot nur als überbrückende Über-

gangslösung gedacht sei. Das Berliner Angebot sorgte für eine Rekordzahl an Abon-

nent:innen. So hatten Ende 2022 mehr als eine Million Menschen oder 200.000 Men-

schen mehr als ein Jahr zuvor ein Abonnement bei den Berliner Verkehrsbetrieben (Vgl. 

Der Tagesspiegel, 2022). Auch die Auslastung des ÖPNV stieg durch das Angebot wieder 

nahezu auf das Vor-Corona-Niveau (Vgl. dpa, 2022b). Der Zuwachs an Abonnent:innen 

und die wieder gestiegene Auslastung des ÖPNV in Berlin zeigt, dass ein Nachfolgemo-

dell auch zu einem vergleichsweise höheren Preis als im Aktionszeitraum trotz gleichzei-

tig wieder eingeschränktem geografischen Gültigkeitsraum, erheblich mehr Menschen 

den ÖPNV nutzen lässt.  

Die Chance, dass Menschen nach Ende des Zeitraums sich langfristig an die Nutzung des 

ÖPNV gewöhnen, wurde durch die Verschleppung der Einführung eines direkten bun-

desweitem Nachfolgemodells jedoch vertan. Es ist weiterhin kein Startdatum für das 49-

Euro-Ticket festgelegt und auch die konkreten Rahmenbedingungen sind weiterhin noch 
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nicht gänzlich bekannt. Das 49-Euro-Ticket soll jedoch analog zum Berliner Modell als 

Abonnement angeboten werden (Vgl. Deutsche Bahn AG, 2022).  

Nach Ende des Aktionszeitraums stand die Politik zwar unter dem öffentlichen Druck ein 

Nachfolgeangebot für das Neun-Euro-Ticket anzubieten, nachdem das Neun-Euro-Ticket 

im Sommer 2022 ein in der Öffentlichkeit sehr präsenten Themen war. Durch die Unei-

nigkeit zwischen Bund und Ländern in den Fragen der Finanzierung, ist ein Nachfolge-

modell jedoch auch zu Beginn des Jahres 2023 noch nicht eingeführt und die Umsetzung 

weiter unsicher (Vgl. Bundesregierung, 2022b; Der Spiegel, 2023; Kaindl, 2023). Die Eu-

phorie, die im Sommer um die Nutzung des Neun-Euro-Tickets bestand, wurde demnach 

nicht dazu genutzt, um Menschen langfristig vom Umstieg auf den ÖPNV zu überzeugen. 

Bei einigen Verkehrsverbünden stiegen die Fahrpreise zum Jahreswechsel zudem oder 

steigen im Verlauf des Jahres 2023 (Vgl. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH, 

2022; Verkehrsverbund Rhein-Neckar, 2022). Dies ist unter Beachtung der Inflation im 

Jahr 2022 aus betriebswirtschaftlicher Sicht durchaus verständlich, nicht aber vor dem 

Hintergrund, dass der ÖPNV als zentrale Säule in der politisch-geforderten Verkehrs-

wende angesehen werden sollte. Die Hypothese lässt sich somit als bestätigt ansehen. 

Diese Annahme wird zusätzlich dadurch unterstützt, dass zum Mobilitätsgipfel von Bun-

deskanzler Olaf Scholz (SPD) im Januar 2023 fast ausschließlich Vertreter:innen der Au-

tomobilindustrie eingeladen wurden (Vgl. Focus, 2023). 

 

4.2.4 Kostendeckung und Klimaziele 

Auch die vierte und letzte Hypothese knüpft hinsichtlich des Preisaspekts an die vorhe-

rigen an. Hierbei geht es darum, dass der Kostendeckungsgrad durch Fahrgeldeinnah-

men aufgrund der Einführung von vergünstigten Abonnementangeboten sinkt und so 

durch den Staat durch Subventionen eingegriffen werden muss. Das zeigen die Streitig-

keiten zwischen Bund und den Bundesländern um die Finanzierung dieser Subventionen 

(Vgl. Budras, 2022). Die Verkehrsverbünde warnten vor einer Verschlechterung des An-

gebots durch den Wegfall der Fahrgeldeinnahmen, wenn diese nicht anderweitig ausge-

glichen werden würden (Vgl. Zajonz, 2022). Bis zur Einführung des Neun-Euro-Tickets im 

Sommer 2022 wies die Höhe des Kostendeckungsgrades, wie Kapitel 2.3 beschrieben, je 
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nach Region bereits deutliche Unterschiede auf. Basierend auf den verkehrspolitischen 

Zielen der Bundesregierung, lautet die vierte Hypothese daher: 

H4: Im Sinne der Verkehrswende ist eine höhere Auslastung der Verkehrsmittel im ÖPNV 

erstrebenswerter als ein höherer Kostendeckungsgrad des gesamten Systems ÖPNV. 

Mit dem Beschluss der Bundesregierung im Dezember 2022 einigten sich Bund und Bun-

desländer letztendlich auf eine gemeinsame Finanzierung. Der Bund stellt ab 2023 jähr-

lich 1,5 Milliarden Euro als Verlustausgleich für die Verkehrsunternehmen zur Verfü-

gung, die Bundesländer beteiligen sich gemeinsam mit dem gleichen Betrag, um das 49-

Euro-Ticket zu ermöglichen. Als Ziel hinter der Einführung wird die Steigerung der At-

traktivität des ÖPNV genannt, der damit zum Erreichen der Klimaziele beitragen soll (Vgl. 

Deutscher Bundestag, 2022a). Zu den schon vorhandenen Regionalisierungsmitteln, die 

Teil der in Kapitel 2.3. beschriebenen „Spaghetti-Finanzierung“ sind, sollen also jährlich 

drei Milliarden Euro zusätzlich zur Verfügung gestellt werden. Dieser Betrag steht den 

2,5 Milliarden Euro entgegen, die das Neun-Euro-Ticket für die drei Monate im Sommer 

gekostet hat (Vgl. BMDV, 2022a). Angenommen, dass die Ausgleichszahlungen in glei-

cher Höhe für eine dauerhafte Einführung eines Neun-Euro-Tickets nötig wären und sich 

das Angebot einer ähnlichen Nachfrage erfreuen würde, würde die Fortführung Kosten 

von jährlich zehn Milliarden Euro mit sich bringen. Bundesverkehrsminister Volker Wis-

sing (FDP) nennt dies in einem Interview mit dem ZDF „auf Dauer nicht finanzierbar“ 

(Vgl. ZDF, 2022). Dem entgegen stehen Subventionen, die ebenfalls den Verkehrssektor 

betreffen und Anreize setzen, umweltunfreundlichere Verkehrsmittel zu nutzen. Als Bei-

spiele sind hier das Dienstwagenprivileg, sowie der Steuervorteil für Dieselkraftstoffe 

anzuführen. Diese kosten den Bund jährlich zusammen 12,6 Milliarden Euro (Vgl. Forum 

Ökologische-Soziale Marktwirtschaft [FÖS], 2020, S. 10). Danach handelt es sich weniger 

um eine Unfinanzierbarkeit als um eine Frage der Verteilung der Gelder, die für Subven-

tionen aufgewendet werden. Werden dazu Berechnungen von Greenpeace in Vergleich 

gesetzt, die sich auf Umfragen zur Zahlungsbereitschaft eines Nachfolgemodells beru-

fen, zeigt sich darüber hinaus, dass die Version eines 29-Euro-Tickets den Haushalt um 

1,4 Milliarden Euro weniger belasten würde, als ein 49-Euro-Ticket (Vgl. Greenpeace, 

2022). Eine abschließende Beurteilung, wie sich der Preis des beschlossenen 49-Euro-
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Tickets auf die Kaufbereitschaft auswirken wird, ist zum Zeitpunkt der Ausfertigung den-

noch nicht möglich. Jedoch ist unter Betrachtung klassischer ökonomischer Theorien da-

mit zu rechnen, dass die Nachfrage bei einem höheren Preis geringer ist als bei einem 

niedrigerem.  

Dies hätte zur Folge, dass die Auslastung der Verkehrsmittel nicht so stark steigen würde 

wie während des Aktionszeitraums im Sommer 2022. Das oben zitierte Ziel der Bundes-

regierung, den ÖPNV durch das Nachfolgemodell als Säule zur Erreichung der Klimaziele 

zu nutzen, könnte so nicht so gut erreicht werden, wie bei einem niedrigeren Preis. Un-

ter der Beachtung der angespannten Haushaltslage im Jahr 2022 und der nicht erwart-

baren Entspannung, ist die Entscheidung aus finanzpolitischer Sicht – jedoch nicht aus 

verkehrs- und klimapolitischer Sicht – nachvollziehbar. Eine Verlagerung der Ausgaben 

von Subventionen innerhalb des Verkehrssektors wäre denkbar. 

 

4.3 Der Einfluss der Zahlungsbereitschaft auf den Erfolg 

Wie bereits in Kapitel 4.2 dargestellt, liegen der Akzeptanz der Nutzung des ÖPNV meh-

rere Aspekte zugrunde. Ob das 49-Euro-Ticket als Nachfolgeangebot das angestrebte 

Ziel der Verlagerung vom MIV auf den ÖPNV erreichen kann, hängt maßgeblich von der 

Anzahl der gekauften Tickets ab. Deshalb wird im folgenden Kapitel die Zahlungsbereit-

schaft untersucht. Weiterhin werden im letzten Abschnitt des Kapitels weitere verkehrs-

politische Maßnahmen beschrieben, die den ÖPNV und den Umweltbund attraktiver ge-

stalten können. 

 

4.3.1 Zahlungsbereitschaft und der Umweltaspekt 

Wie zu Beginn des Abschnitts 4.2.4 dargestellt, ist das Ziel des 49-Euro-Tickets laut Bun-

desregierung die Steigerung der Attraktivität des ÖPNV als „ein zentrales Element einer 

modernen, nachhaltigen Mobilität.“  (Vgl. Deutscher Bundestag, 2022a). So zielt die 

Bundesregierung mit dem 49-Euro-Ticket darauf ab, einen Beitrag zur Erreichung ihrer 

Klimaziele zu leisten (Vgl. Deutscher Bundestag, 2022a). Die Auswertung der Studie des 
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VDV in Kapitel 3.5 sprach von einer Reduzierung der CO2-Emissionen von 600.000 Ton-

nen monatlich. Auf das Jahr gerechnet entspräche das bei gleichbleibender Nutzung des 

49-Euro-Tickets einer Ersparnis von 7,2 Millionen Tonnen. Greenpeace rechnet mit einer 

potenziellen dauerhaften Reduzierung von zwei bis sechs Millionen Tonnen jährlicher 

Einsparung, wenn der Nachfolger eine ähnliche Verlagerungswirkung mit sich bringt wie 

das Neun-Euro-Ticket (Vgl. Reiserer & Gehrs, 2022, S. 6).  

Die tatsächliche Wirkung, den die dauerhafte Einführung eines bundesweit gültigen Ti-

ckets für den ÖPNV haben wird, ist noch nicht präzise abzusehen. Es ist dennoch möglich 

durch die Analyse von Motiven, die Einfluss auf die Nutzung des ÖPNV haben, Schlüsse 

auf die Effekte des 49-Euro-Tickets auf die Umwelt zu ziehen. Der Preis ist nicht aus-

schließlich der ausschlaggebende Aspekt für einen Umstieg auf den ÖPNV. Die Zahlungs-

bereitschaft für ein Nachfolgeangebot ist jedoch ökonomisch gesehen ein wichtiger In-

dikator, ob es erfolgreich werden kann und so ebenfalls die positiven Effekte auf die 

Umwelt bewirken kann (Vgl. Breuer, 2018). Ob Menschen, die bereit waren, im Aktions-

zeitraum des Neun-Euro-Tickets diesen Betrag zu zahlen, auch bereit sind, bei einem 

nicht oder kaum verbesserten Angebot, das fünffache dafür aufzuwenden, ist fraglich. 

Studien, die die Zahlungsbereitschaft während des Aktionszeitraums oder im Nachgang 

untersucht haben, kommen zu unterschiedlichen Ergebnissen. 

In einer Studie des Deutschen Zentrums für Luft- und Raumfahrt (DLR) wurde hierbei 

getrennt nach der Zahlungsbereitschaft für ein regionales sowie für ein deutschlandweit 

gültiges Angebot gefragt. Die ermittelten optimalen Preise lagen hier bei 25-29 Euro für 

ein regionales und bei 50-58 Euro für ein deutschlandweites Ticket (Vgl. Nobis, 2022, 

10f.). So würden das 29 Euro-Ticket in Berlin bzw. das geplante 49-Euro-Ticket des Bun-

des preislich in oder sogar unter dem Preisoptimum liegen. Wie in Abbildung 13 zu se-

hen, halten 65% der Befragten 50 Euro für günstig, 35% jedoch für teuer. 
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Abbildung 13: Zahlungsbereitschaft. DLR 2022, S. 11. 

 

Eine Studie der Technischen Universität München (TUM) kommt während des Aktions-

zeitraums auf eine generelle Zahlungsbereitschaft von durchschnittlich 50 Euro pro Mo-

nat, wohingegen ökonomisch schwächere Haushalte ein Modell für einen Euro pro Tag, 

also rund 30 Euro monatlich plädieren. Die Gruppe der in Kapitel 3.3 angesprochenen 

Abonnent:innen sind dabei im Schnitt bereit, 15 Euro mehr zu zahlen, als die Gruppe der 

Käufer:innen des Neun-Euro-Tickets. Nach Ende des Aktionszeitraums wurde erfragt, für 

wie viel Geld die Befragten ein Nachfolgeticket erwerben würden. 50% der Befragten 

gaben dabei an, ein Neun-Euro-Ticket gekauft zu haben. Die Zahlungsbereitschaft ver-

schob sich im Vergleich zu der Befragung im Laufe des Aktionszeitraums. So waren 25% 

bereit, 49 Euro für ein Nachfolgeangebot auszugeben, ein weiteres Viertel wäre gar 

nicht bereit, etwas zu zahlen oder wünscht sich keinen Nachfolger und die Hälfte gab 

an, bereit zu sein, 29 Euro zu zahlen (Vgl. Loder, o.J., S. 9). In der Studie bleibt unklar, 

wodurch sich die Verschiebung der Zahlungsbereitschaft änderte. Wird diese Zahlungs-

bereitschaft angesetzt, würde mit dem 49-Euro-Ticket deutlich weniger Menschen er-

reicht, als es zu Zeiten des Neun-Euro-Tickets der Fall war. 

Die dritte Studie zur Analyse der Zahlungsbereitschaft wurde durch das RWI-Leibniz-

Institut für Wirtschaftsforschung durchgeführt. Die in dieser Studie ermittelte Zahlungs-

bereitschaft für eine dauerhaften Nachfolgelösung, unterscheidet sich ebenfalls zu den 

vorherigen zwei.  
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Abbildung 14: Zahlungsbereitschaft. RWI 2022, S. 14. 

 

In Abbildung 14 wird deutlich, dass nach den Ergebnissen der Studie des RWI die Zah-

lungsbereitschaft bereits ab einem höheren Preis als neun Euro deutlich sinkt. Bei einem 

Preis von 25 Euro wären noch etwas mehr als ein Viertel der Befragten bereit, ein Nach-

folgeangebot zu erwerben. Bei den beschlossenen 49 Euro, sind es noch etwa 15% der 

Befragten.  

Die drei betrachteten Studien liefern unterschiedliche Ergebnisse in Bezug auf die Zah-

lungsbereitschaft für ein Nachfolgeangebot. Wird jedoch die Gesamtheit der Befragten 

betrachtet und die höhere Zahlungsbereitschaft der bisherigen Abonnent:innen igno-

riert (Vgl. Loder, o.J., S. 9), so scheint ein Preis von 49 Euro für ein Ticket bei gleichem 

Verkehrsangebot nicht auf die gleiche positive Resonanz zu stoßen. Auch die geänderten 

Rahmenbedingungen, sodass das Ticket nunmehr als Abonnement erhältlich sein soll, 

scheint das 49-Euro-Ticket unattraktiver zu machen. So wünschen sich in der Studie des 

DLR 14% der Befragten das Ticket als Jahreskarte, 28% als Abonnement und 57% als 

einzeln kaufbare Monatskarte (Vgl. Nobis, 2022, S. 12). Insgesamt würden in einem Ver-

gleich von Greenpeace potenziell 13,2 Millionen Personen in Deutschland ein 49-Euro-

Ticket kaufen, ein 29-Euro-Ticket 26,4 Millionen Personen (Vgl. Gehrs, 2022, S. 6). 

Durch die geringeren Verkaufszahlen reduziert sich folglich die Anzahl der Nutzenden 

deutlich und der positive Effekt auf die Umwelt wird gedämpft. Zudem sind, wie in Ka-

pitel 4.2.4 erläutert, die Kosten für das Angebot bei einem Verkaufspreis von 49 Euro, 
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die durch staatliche Subventionen gedeckt werden müssen, höher als bei einem Preis 

von 29 Euro. Daher ist nicht davon auszugehen, dass das 49-Euro-Ticket das gleiche Ein-

sparungspotenzial von CO2 bietet, wie es das Neun-Euro-Ticket geboten hat. Der höhere 

Preis kann jedoch möglicherweise dazu beitragen, den Umstieg von anderen Verkehrs-

mitteln (Fahrrad, zu Fuß) des Umweltbundes auf den ÖPNV, zu verhindern. Dieser be-

reits in Kapitel 3.5 angesprochene Umstand hat sich bisher in Städten gezeigt, die einen 

kostenlosen ÖPNV eingeführt haben und gilt nicht als zielführend (Vgl. Andor et al., 

2021, S. 303) 

Ob das 49-Euro-Ticket die angesprochenen sozialen Effekte, die das Neun-Euro-Ticket 

mit sich brachte, fortsetzen kann, ist Gegenstand des folgenden Abschnitts 4.3.2. 

 

4.3.2 Preis und soziale Aspekte 

In Kapitel 3.4 sind die Ergebnisse der Studie der FH Erfurt dargestellt worden. Hierbei 

wurde verdeutlicht, dass das Neun-Euro-Ticket für Menschen mit geringen finanziellen 

Mittel eine starke Entlastung bedeutete. Neben dieser Entlastung wurde für diese 

Gruppe ein Niveau an Mobilität geschaffen, das sie vor Einführung des Neun-Euro-Ticket 

nicht hatte. Dieses Niveau wurde mit der Rückkehr zum Status-quo in 15 von 16 Bun-

desländern wieder drastisch reduziert. Verdeutlicht wird dies durch Aussagen von Per-

sonen einer qualitativen Umfrage der Technischen Universität Hamburg (TUHH) zur 

Frage was das Ende des Neun-Euro Tickets für sie bedeutet:  

„Wenn du deinen Briefumschlag öffnest, dann liegen da 8 Euro am Tag, davon kannst 

du dir dann Essen kaufen, und wenn du dann noch für 3,40 Euro ein Ticket kaufen 

musst, ist das echt knapp. Das überlegt man sich dreimal.“  

(Vgl. Person 8 in der Umfrage nach Aberle et al., 2022, S. 10) 

Wird nun, wie schon in Kapitel 3.4 beschrieben, der Regelsatz für Mobilität in der Grund-

sicherung7 angesetzt, wird deutlich, dass ein 49-Euro-Ticket diesen übersteigt. Das heißt, 

dass zumindest die Gruppe der Empfänger:innen von Sozialleistungen aus der Gruppe 

der potenziellen Käufer:innen des Nachfolgeangebots exkludiert werden. In der Studie 

 
7 Hier wird von Grundsicherung gesprochen, da zum Jahreswechsel 2022/2023 Hartz-4 durch das neu 
eingeführte Bürgergeld ersetzt wurde. 
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der FH Erfurt wird dies bei der Frage nach der Zahlungsbereitschaft für einen Nachfolger 

deutlich. So nimmt die Zahlungsbereitschaft in dieser Stichprobe ab einem Preis von 31 

Euro deutlich ab. 49 Euro würden dieser Befragung nach nur 4,0% der Befragten zahlen 

(Vgl. Hille & Gather, 2022, 26f.). Hille und Gather gehen hierbei davon aus, dass „ein 

Großteil der hier befragten Personen nicht über die finanziellen Mittel verfügt, sich dau-

erhaft ein Ticket zum Preis von deutlich über 25 Euro pro Monat zu leisten.“  (Hille & 

Gather, 2022, S. 27) Anzumerken ist dabei, dass es sich in der Umfrage nicht nur um 

Empfänger:innen von Sozialleistungen handelt, sondern auch um Geringverdienende 

und Rentner:innen.  

Zusammenfassend lässt sich demnach feststellen, dass das Potenzial, an die positiven 

sozialen Effekte des Neun-Euro-Tickets anzuschließen, durch das 49-Euro-Ticket nicht 

bzw. nicht in der gleichen Ausprägung genutzt werden kann. Menschen mit geringen 

finanziellen Mitteln profitieren somit nicht langfristig von der Einführung eines bundes-

weit gültigen Tickets für den ÖPNV in Deutschland. 

Nachdem nun die direkten Auswirkungen betrachtet wurden, die die Einführung eines 

dauerhaften Angebots für den gesamten ÖPNV in Deutschland schafft, sollen zum Ab-

schluss dieser Arbeit weitere Maßnahmen betrachtet werden, die die Verkehrswende 

vorantreiben können. Im Fokus stehen dabei Maßnahmen, die das Ziel haben einen Mo-

dal Shift herbeizuführen. Im Rahmen dieser Arbeit also den Umstieg vom Auto auf den 

ÖPNV. 

 

4.4 Weitere potenzielle verkehrspolitische Maßnahmen 

Die Verkehrswende ist ein ambitioniertes und komplexes Vorhaben. Um sie erfolgreich 

umzusetzen, bedarf es neben einem einfacher zugänglichen und günstigem ÖPNV, wei-

tere Maßnahmen. In diesem Abschnitt sollen einige Push- und Pull-Maßnahmen darge-

stellt werden, die das Ziel haben, den Modal Split zugunsten des sogenannten Umwelt-

bundes zu beeinflussen. „Dabei werden Maßnahmen, die Vorteile für bestimmte Hand-

lungsweisen schaffen, häufig als Pull-Maßnahmen bezeichnet, und Maßnahmen, die 

Vorteile für bestimmte Handlungsweisen abbauen, als Push-Maßnahmen bezeichnet.“ 
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(Holz-Rau, 2018, S. 128). Praktisch geht es hierbei meist um Maßnahmen, die eine Ver-

lagerung der Verkehrsmittelnutzung zulasten des MIV zum Ziel haben (Vgl. Holz-Rau, 

2018, S. 128). 

 

4.4.1 Push-Maßnahmen 

Es gibt eine Vielzahl an Push-Maßnahmen, die dazu beitragen können, das Verhalten in 

Bezug auf die Verkehrsmittelwahl hin zu verändern und den Umweltbund zu stärken. Im 

Rahmen dieser Arbeit können lediglich einige wichtige Beispiele im innerstädtischen 

Raum dargestellt und vor allem in Hinblick auf einen Umstieg zum ÖPNV analysiert wer-

den. 

Die Maßnahme mit dem größten Potenzial für alle Verkehrsmittel im Umweltbund ist 

eine grundsätzliche Geschwindigkeitsbegrenzung des MIV innerorts auf 30 Stundenkilo-

meter (Vgl. Buchholz & Flaig, 2022, 12, 15, 20). Bezogen auf den ÖPNV wird dieser at-

traktiver, wenn Fahrten mit dem MIV keinen oder nur einen geringen Zeitvorteil brin-

gen. Sind Ziele mit dem ÖPNV einfacher zu erreichen als mit dem Auto, so steigt die 

Attraktivität weiter (Vgl. Buchholz & Flaig, 2022, S. 20). Eine weitere Maßnahme, die zu-

gleich die Attraktivität des ÖPNV steigert, als auch die des MIV verringert, ist die Einrich-

tung von Busspuren. So wird die verfügbare Fläche vom MIV zum ÖPNV verlagert, sodass 

dieser beschleunigt und die Einhaltung von Fahrplänen zuverlässiger wird (Vgl. Buchholz 

& Flaig, 2022, S. 20). Übertragen werden kann dies zudem auf Straßenbahnen, die auf 

einem eigenen, von der Straße getrennten Gleiskörper verkehren. Auch die Erhöhung 

von Parkgebühren (Vgl. Bräuniger et al., 2012, S. 21), sowie das Einrichten von auto-

freien Quartieren, in denen die nächste Haltestelle optimalerweise so weit entfernt ist, 

wie der Parkplatz des PKW (Vgl. Buchholz & Flaig, 2022, S. 21). 

Dies sind nur einige wenige Beispiele an Maßnahmen, die eingesetzt werden können, 

um Menschen dazu zu bewegen, vom MIV auf den ÖPNV umzusteigen. Zudem ist es 

aber auch möglich, Pull-Maßnahmen einzuleiten, die den ÖPNV attraktiver machen kön-

nen. 
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4.4.2 Pull-Maßnahmen 

Neben einigen Pull-Maßnahmen, die im Rahmen dieser Arbeit bereits genannt wurden, 

wie der Ausbau des ÖPNV, die Verdichtung des Taktes und eine generelle Verbesserung 

des Angebots, gibt es weitere Maßnahmen, die den ÖPNV direkt und indirekt attraktiver 

machen können. 

Als erster Punkt kann hier die Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln genannt wer-

den. Gerade in Gegenden, in denen der nächste Zugangspunkt zum ÖPNV nicht immer 

fußläufig erreichbar ist, können Park & Ride Stellflächen den Zugang zum ÖPNV erleich-

tern. Diese können sowohl für PKW als auch für Fahrräder zur Verfügung gestellt wer-

den. Dieses Stellplätze können durch ein Angebot von Mietfahrrädern erweitert werden  

(Vgl. Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH, o.J.). Denkbar ist darüber hinaus auch 

die Einbindung von E-Rollern oder Carsharing-Anbietern. So bieten die Berliner Ver-

kehrsbetriebe die Plattform „Jelbi“ an, über die alle Anbieter buchbar sind, die sich be-

teiligen. Hier können sowohl Tickets für den ÖPNV gekauft werden, Mieträder oder Car-

sharing-PKW gemietet werden, aber auch Taxis bzw. Ridesharing-Anbieter gebucht wer-

den. An einigen Haltestellen wurden Jelbi-Mobilitätsstationen eingerichtet, an denen 

Abstellmöglichkeiten mit Lademöglichkeit für E-Roller, Mieträder oder Carsharing-PKW 

bestehen (Vgl. Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) -AöR-, o.J.). Die Vernetzung von ver-

schiedenen Angeboten, kann die Nutzung des ÖPNV über direkte Verbesserungen beim 

ÖPNV hinaus steigern. 

Sowohl direkte als auch indirekte Pull-Maßnahmen können insbesondere in Verbindun-

gen mit dem Einsatz von Push-Maßnahmen das Ziel der Verkehrswende unterstützen. 

Modellrechnungen zeigen, dass so Einsparungen von CO2-Emissionen von bis zu 19% 

möglich wären (Vgl. Sommer et al., 2022, S. 8) Diese können so ein dauerhaftes Angebot 

für den gesamten ÖPNV unterstützen und den Umstieg vom MIV auf den ÖPNV attrak-

tiver gestalten. 
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4.5 Zwischenfazit 

Bei der Betrachtung des 49-Euro-Tickets als Nachfolgemodells des Neun-Euro-Tickets 

lässt sich feststellen, dass die positiven Effekte zwar voraussichtlich vorhanden, aber 

vergleichsweise nicht so stark ausgeprägt sein werden wie die des Neun-Euro-Tickets. 

Der deutlich höhere Preis wird viele Menschen, die das Neun-Euro-Ticket erworben ha-

ben, von einem Kauf abhalten. Dazu zählen unter anderem Menschen mit geringen fi-

nanziellen Mitteln, aber auch Menschen, die das Neun-Euro-Ticket lediglich gelegentlich 

genutzt haben. 

Dennoch ist das 49-Euro-Ticket eine Entlastung für viele Menschen in Deutschland, die 

so Zugang zu einem günstigeren Ticket für den ÖPNV erhalten. Darüber hinaus ermög-

licht es, den ÖPNV wieder bundesweit zu nutzen, wodurch die bestehenden Tarifgren-

zen an Bedeutung verlieren und die Struktur des ÖPNV in Deutschland vereinfacht wird. 

Diese Einfachheit birgt die Chance, Menschen doch davon zu überzeugen zum ÖPNV zu 

wechseln, da so auch direkte potenzielle Ausflugsfahrten im Preis enthalten sind und 

keine weiteren Tickets zu einem bestehenden Abonnement für eine Region gekauft wer-

den müssen. 
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5 Fazit 

Diese Arbeit hat aufgezeigt, dass das Neun-Euro-Ticket auf verschiedenen Ebenen ein 

Erfolg war. Es hat viele Menschen dazu bewegt, den ÖPNV anstelle des Autos zu nutzen 

und hat so reelle positive Effekte auf die Umwelt gehabt. Ebenso wurden Menschen mit 

geringen finanziellen Mitteln Zugang zu Mobilität ermöglicht, der ihnen zuvor in diesem 

Maß nicht möglich war. Außerdem wurde ein kompliziertes Tarifsystem mit vielen ver-

schiedenen Akteuren deutlich vereinfacht. 

Mit dem 49-Euro-Ticket wird ein Nachfolgeangebot geschaffen, das an das Neun-Euro-

Ticket anknüpft. Ob dieses Angebot den gleichen Erfolg haben wird, ist aufgrund des 

Preises und weiteren Einschränkungen fraglich. Die Chance, ein erfolgreiches Angebot 

als Säule in der Verkehrswende zu verstetigen, wird so nicht genutzt. Dennoch ist die 

Einführung eines dauerhaften Angebots nach Beispiel des erfolgreichen Neun-Euro-Ti-

ckets ein wichtiger Schritt in der Stärkung des ÖPNV im gesamten Verkehrssektor der 

Bundesrepublik Deutschland.  

Ein einfacher und günstiger ÖPNV in Zusammenspiel mit der Stärkung anderer Verkehrs-

mittel des Umweltbundes hat das Potenzial, eine attraktive und konkurrenzfähige Alter-

native zum Auto zu bieten. Mit Blick auf den Modal Split ist der ÖPNV das einzige Ver-

kehrsmittel des Umweltbundes, das mehr Personenkilometer aus weniger Anteil der 

Wege generiert. Darüber hinaus hätte eine Steigerung des Verkehrsaufkommens im 

ÖPNV zwar auch eine Steigerung der externen Kosten zur Folge. Es ist jedoch anzuneh-

men, dass durch die potenzielle Verringerung des Aufkommens im MIV ein positiver Ef-

fekt erreicht werden könnte. 

Wie und in welchem Umfang weitere verkehrspolitische Maßnahmen zur Verlagerung 

vom MIV auf den ÖPNV oder andere Verkehrsmittel des Umweltbundes in Zusammen-

spiel mit dem 49-Euro-Ticket beitragen können, kann in dieser Arbeit aufgrund des limi-

tierten Umfangs nicht näher dargestellt werden. Hier bedarf es weitere Untersuchun-

gen, auch auf der Grundlage praktischer Erfahrungen mit solchen Maßnahmen. Konkret 

ist der Forschungsbedarf zu Fragen der Finanzierung und Subventionierung der verschie-

denen Verkehrsmittel hoch. Um die Verkehrswende zu ermöglichen, benötigt es eines 

umfassenden Umbaus der bisherigen Verkehrsinfrastruktur. Denkbar wäre hier eine 
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Verschiebung der Subventionierung des MIV hin zu einer stärkeren Subventionierung 

der Verkehrsmittel des Umweltbundes. Die praktischen Möglichkeiten zur Gestaltung 

sind hier vielfältig. 

Diese Analyse hat das Potenzial des ÖPNV aufgezeigt, stärker als bisher genutzt zu wer-

den. Dass das Neun-Euro-Ticket ein Erfolg war, zeigt auch die Einführung eines ähnlichen 

Modells zur Entlastung von Pendler:innen in Spanien (Muñoz, 2022). Aufgrund dessen 

ist zu empfehlen, den Blick auf den ÖPNV, der durch das Neun-Euro-Ticket stärker in den 

Fokus gerückt wurde, weiter zu schärfen. Denn durch die Steigerung der Attraktivität 

kann mehr Bewusstsein für den ÖPNV geschaffen werden. 
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