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Sommerhit Neun-Euro-Ticket — Aber was kommt danach?
Vorschlage fir einen nachhaltigen und
kundenfreundlichen 6ffentlichen Verkehr

Ein Impulspapier der AG Verkehr und Mobilitit des Managerkreises
Jiirgen Fenske, Stefan Heimlich, Bernd Torkel, Hans Leister

Mit dem Neun-Euro-Ticket riickt erstmals ein fir den OPNV véllig neues Angebot und Anreizmodel
fur die Burger_innen in den Vordergrund. Der Ansturm und Zuspruch ist beispiellos: Nach Informatio-
nen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) sollen allein im Juni 2022 rd. 30 Mio. Per-
sonen das Ticket einschlieBlich der Kund_innen mit Abonnements besessen haben. Die Bezeichnung
.Neun-Euro-Ticket” kennen 98 % der Befragten.! Aber: Preise allein, auch attraktive Preise, werden
die Verkehrswende nicht herbeifiihren. Auch die Angebote muissen stimmen. Das heif3t: Neben einer
kundenorientierten Tarifgestaltung brauchen wir Klarheit Gber den kiinftigen finanziellen Rahmen fir
den OPNV. Und dieser kann nicht allein mit dem bisherigen Finanzierungssystem des OPNV gestaltet
werden, sondern muss alle Férderungsmoglichkeiten des Bundes und der Lander im Verkehr und alle

Verkehrstrager einbeziehen.

Es war eine bahnbrechende Entscheidung von Bundestag und
Bundesrat: Das Neun-Euro-Ticket im Nahverkehr gilt fir jeder-
mann bis zum 31. August 2022. Ein Fahrschein, ein Tarif. Ganz
Deutschland ist furr drei Monate ein einziger Verkehrsverbund!

Attraktivitat und Akzeptanz des Neun-Euro-Tickets beruhen auf

drei Grinden:

> dem sensationell glinstigen Preis,

D> der leichten Handhabbarkeit ohne Riicksichtnahme auf
besondere Tarifbestimmungen und

D> der deutschlandweiten Guiltigkeit des Tickets.

Zunachst ist festzuhalten, dass der in der deutschen Verkehrs-
politik einmalige und geradezu disruptive Vorschlag einer bun-
desweiten Nahverkehrsflatrate vor allem im sozialpolitischen

1 Vgl Pressemitteilung des VDV Uber die 9-Euro-Marktforschung vom
11. Juli 2022.

Kontext zu sehen ist. Zwar wurden bislang das 365-Euro-Ticket
oder ein kostenloser OPNV-Tarif diskutiert, aber fast nirgendwo
umgesetzt. Der Bundesregierung ging es jetzt in erster Linie um
eine finanzielle Entlastung flr die Blrger_innen in Zeiten deutlich
steigender Energiepreise und einer hohen Inflationsrate.

Neben dem sogenannten Tank-Rabatt und der Energiepauscha-
le sollten auch die Fahrgaste von Bussen und Bahnen finanziell
entlastet werden. Mit dem Neun-Euro-Ticket liegen die Einspa-
rungen fur den Einzelnen bzw. flr Familien mit Abonnements
oder Zeitkarten zum Teil deutlich tber den sonstigen Hilfen des
Entlastungspaketes der Bundesregierung. Dabei ist nicht zu ver-
gessen, dass die Einfihrung auch auf eine 6kologische Kompo-
nente zielt, wenn diese auch nicht im Vordergrund stand.

Eine Verkehrswende ist im Zusammenspiel von Kosten/Preisen,
Attraktivitdt aus Sicht der Kund_innen, 6kologischen Effekten
und Finanzierbarkeit flr die &ffentliche Hand zu sehen.



Erste Befunde der gemeinsamen Marktforschung von VDV und
Deutscher Bahn? deuten darauf hin, dass die Akzeptanz des Ti-
ckets sehr hoch ist: 98 % der Befragten kennen das Produkt.
Hochgerechnet auf die gesamte Bevolkerung verfugten im Juni
2022 rd. 30 Mio. Menschen Uber das Ticket. Top-Kaufgrund ist
der Preis (70 %), Verzicht auf Autofahrten (39 %), flexible Nut-
zung am Wohnort (38 %) sowie die deutschlandweite Guiltigkeit.
Wie belastbar diese Vorab-Ergebnisse mit Blick auf dauerhafte
Verhaltensénderungen (mehr OPNV-Nutzung, dadurch weniger
Pkw-Fahrten und Staus) sind, missen weitere Analysen zeigen.

Schon jetzt l&sst sich aber sagen: Die Erfahrungen der Birger_in-
nen sind deutlich positiv. In einigen Fallen gab es zwar Uber-
flllte Zige und damit Verdruss bei den Kund_innen, dennoch
Uberwiegen die positiven Rickmeldungen. Damit steigen die
Erwartungen an die Politik und den Gesetzgeber, fir eine Nach-
folgeregelung zu sorgen.

Die Erfahrungen in den ersten acht Wochen zeigen, dass das
Neun-Euro-Ticket das Potential hat, einen wichtigen Beitrag zu
der so oft beschworenen notwendigen Verkehrswende zu leis-
ten. Die Burger_innen nutzen den OPNV, wenn die Bedingun-
gen stimmen.

DarUber hinaus hat das Neun-Euro-Ticket bundesweit erstmals
dazu gefiihrt, dass endlich weit tber die Fachoffentlichkeit hinaus
die Defizite und Ursachen einer vollig unzureichenden Infrastruk-
tur des offentlichen Verkehrs bekannt und diskutiert werden.
Dazu gehoren z. B. die im europaischen Vergleich extrem nied-
rigen Pro-Kopf-Investitionen des Bundes in die Schieneninfra-
struktur. An der Spitze liegen Luxemburg (607 Euro), die Schweiz
(413 Euro), Norwegen (315 Euro) und Osterreich (271 Euro).
Deutschland kommt gerade einmal auf 124 Euro:

Ebenso werden im Ausland praktizierte Finanzierungsinstrumen-
te fur den OPNV erértert, wie die Nahverkehrsabgabe in Frank-
reich, die Dienstgeberabgabe in Wien, Wertschopfungsabgaben
oder (Public Private Partnership) PPP-Modelle fur Investitionen in
die Schieneninfrastruktur.

Somit hat das Neun-Euro-Ticket praktisch Uber Nacht einer brei-
ten Offentlichkeit auch die strukturellen Schwachen des OPNV
hinsichtlich Unterfinanzierung und Infrastrukturmangel offen-

2 Ebd. Dagegen stehen Aussagen von Destatis, 7 Juli 2022, https://Awvwwy.
destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/07/PD22_284_12.html

3 Allianz pro Schiene, Deutschland bei Schieneninvestitionen weiter
abgehangt, 7 Juli 2022, https://Awww.allianz-pro-schiene.de/
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gelegt. Daher kommt es jetzt auch darauf an, Programme zu
entwickeln und Entscheidungen zu treffen, diesen tber Jahre
aufgebauten Sanierungsstau nachhaltig und endgultig zu been-
den. Die Politik ist zum Handeln aufgefordert.

Wie kénnte eine Zielbeschreibung fir den
OPNV aussehen, um zur Verkehrswende
dauerhaft beizutragen?

Grundsatzlich sollte ein OPNV-System so ausgestaltet sein, dass

D> in GroBstadten und Agglomerationsraumen die Blrger_in-
nen ihre Mobilitdtsbeddrfnisse ohne eigenen Pkw erflllen
kénnen;

> im landlichen Raum ein Pkw je Haushalt ausreicht, um seine
Alltagswege zurticklegen zu kdnnen.

Das wirde eine enorme finanzielle Entlastung fur die Bevolke-
rung mit sich bringen. Dazu kdmen entsprechende verkehrliche
und okologische (einschlieBlich Larm-)Entlastungen. Das kann
aber nur in einer Gesamtbetrachtung der finanziellen Férderung
der straBen- und schienengebundenen Verkehrstrager gewahr-
leistet werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Infrastruk-
tur fur den Umweltverbund (OPNV, Fahrrad und zu FuB gehen)
am kostengUnstigsten ist.

OPNV als Teil der Daseinsvorsorge

Nach unserem Versténdnis ist der OPNV Teil der &ffentlichen
Daseinsvorsorge. Bund und Lander missen sich deshalb zu ihrer
Verantwortung fiir den OPNV bekennen. Das Neun-Euro-Ticket
muss als Weckruf verstanden werden flr eine neue Diskussion
Uber Qualititsanforderungen im OPNV aus Sicht der tatsachli-
chen und potentiellen Nutzer_innen sowie Uber die damit ver-
bundenen Kosten und Preise. Eins ist gewiss: Der OPNV ist nicht
kostenlos zu haben! Deshalb mussen die Kommunen neben
der Optimierung eigener Finanzierungsquellen durch Bund und
Lander weiter unterstltzt werden.

Bisher wird der &ffentliche Verkehr im Grundsatz durch zwei
Saulen finanziert: Staatliche Mittel* und Fahrgeldeinnahmen. Da-
raus folgt: Werden Ticketpreise gesenkt, missen die staatlichen
Mittel steigen. Hinzu kommt der bedarfsgerechte Ausbau der

Zu der komplexen Thematik vgl. auch René Bormann u. a., Neuordnung
der Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs, Biindelung,
Subsidiaritat und Anreize flr ein zukunftsfahiges Angebot, FES, Bonn
2010.
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Infrastruktur fir den OPNV und die Modemisierung von Bussen
und Bahnen. Aus diesem Grunde bedarf es im Kontext mit dem
Neun-Euro-Ticket auch einer Debatte Uber neue Finanzierungs-
quellen.

Soweit Daten verflgbar sind, ist bekannt, dass im Ausland die
staatlichen Mittel zugunsten glnstigerer Fahrgelder deutlich hoher
sind. Ebenso ist der Kostendeckungsgrad deutscher OPNV-Un-
ternehmen im Vergleich zu auslandischen Unternehmen relativ
hoch (liegt im Bundesdurchschnitt bei rd. 50 %, bei kommunalen
Unternehmen rd. 75 %).

Im Ergebnis bedeutet dies: Die Finanzierung eines guinstigen Ta-
rifs muss durch den Staat finanziert werden (wie in Wien beim
365-Euro-Jahresticket Uber hohere Parkgebuhren), ggf. erganzt
um neue Finanzierungsinstrumente.

Trotz dieser enormen finanziellen Herausforderungen bei gleich-
zeitig aktuell gewaltigen Anforderungen an die &ffentlichen
Haushalte pladiert die AG Verkehr und Mobilitat fir ein attrakti-
ves Anschlussangebot zum Neun-Euro-Ticket, weil es ohne eine
Verkehrswende keine Klimawende und kein Erreichen der ver-
traglich vereinbarten CO,-Emissionsziele geben kann.

Was sollten die Voraussetzungen fir ein
attraktives Angebot im 6ffentlichen Verkehr
sein?

Die AG Verkehr und Mobilitat des Managerkreises der Friedrich-
Ebert-Stiftung empfiehlt eine attraktive Nachfolgeregelung fir
das Neun-Euro-Ticket, wobei wichtige Rahmenbedingungen be-
achtet werden mussen. Wir sind Uberzeugt, dass die Verkehrs-
wende gelingt, wenn vier Punkte gewahrleistet sind:

D> ein attraktives bundesweites Fahrpreis-/Tarifangebot als Teil
einer hochwertigen &ffentlichen Dienstleistung (u. a. mit ho-
herer Taktung der Angebote mit mehr Fahrzeugen sowie
integrierten On-Demand-Verkehren),

> leistungsfahige, moderne und CO,-neutrale Busse und
Bahnen,

> eine angebotsgerechte und leistungsfahige Infrastruktur
einschlieBlich Haltestellen und Bahnhofen,

D> eine ausreichende und qualifizierte personelle Ausstattung.

Da die Umsetzung eines solchen Politikwechsels sicherlich
schrittweise zwischen Bund und Landern erfolgen muss, sollten
Ubergangslésungen bis zu einer endgiltigen Uberzeugenden
Tariflosung in Betracht kommen:
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D> Beibehaltung des Neun-Euro-Tickets bis Ende des Jahres
oder

> Anhebung des Tickets auf eine andere Preisstufe (Preisspanne
zwischen 29 und 49 Euro) bei sonst gleichen Bedingungens

Das Neun-Euro-Ticket kostet den Bund flr drei Monate rd.
2,5 Mrd. Euro. Die Giltigkeit fur ein Jahr wiirde also 10 Mrd. Euro
kosten. Das ist nur leistbar, wenn Férderungen anderer Verkehrs-
trdger mit einbezogen werden.

Allerdings kommen beim jetzigen Neun-Euro-Ticket wie bei
den anderen vorgenannten Preisbeispielen auch diejenigen
in den Genuss der Reduzierung, die Uber eine hohe Kaufkraft
verfigen. Damit reduziert sich der finanzielle Spielraum, ohne
signifikant groBe positive Wirkungen fiir den OPNV zu erzielen.
Deshalb sollten auch sozial gestaffelte Preise sehr emnsthaft in
Frage kommen (z. B. Deckelung bis zu einem bestimmten Jah-
reseinkommen).

Denkbar ware auch, jungen Menschen extrem glnstige An-
gebote zu machen in Verbindung mit digitalen Mobilitatsplatt-
formen. So gewdhnten sie sich an die Nutzung offentlicher
Verkehrssysteme, die dann mit zunehmendem Ausbau auch
attraktiver (schnelles WLAN) wirden.

Allerdings ist zu berlcksichtigen, dass die vorgenannten ,griffi-
gen” Preise mit Blick in die Zukunft notwendige Preisanpassun-
gen erschweren. Zusatzlich geklart werden missten Fragen wie
z. B. die Fahrradmitnahme, multimodale Verkniipfung des OPNV
mit modernen Mobilitatsformen (von Car-Sharing Uber Taxian-
gebote bis zum E-Scooter).

Mit Hilfe von digitalen Plattformen kann die Dienstleistung des
OPNV deutlich verbessert werden (eine App fir alle Mobilitéts-
formen hinsichtlich Haus-zu-Haus-Angebote, Real-Time-Infor-
mationen, Bestellung und Ticketkaufs). Attraktivitatssteigernd ware
ebenso eine starkere Nutzung des elektronischen Fahrgeldma-
nagements. Damit lieBe sich die OPNV-Preisgestaltung nach
Niveau und Struktur so bestimmen, dass ein guter Gleichklang
erreicht wird zwischen sozialer Differenzierung und Einnahme-
ergiebigkeit unter Beachtung von Verhaltensanderungen seit
der Pandemie (Stichwort Home-Office). Hier stehen in Rede

5 In dieser Preis-GréBenordnung gibt es in Osterreich das sog. Klima
Ticket fr Bundeslander. Seit kurzem wurde das KlimaTicket O eingefiihrt.
Es kostet zwischen 1.205 und 821 Euro pro Jahr und gilt fir alle Linien-
verkehre (auch Fernverkehre).

6  Hier gibt es bereits einige gute Beispiele wie MVGo (MVG Miinchen)
oder Jelbi (BVG Berlin).



Check-in/Be-out-Systeme ohne oder in Kombination mit Boni
fur haufige Nutzer_innen des OPNV.

Fir den landlichen Raum bedarf es zuséatzlicher kundenorien-
tierter Mobilitatsangebote, um die Blrger_innen zum Umstei-
gen vom Auto auf nachhaltige Verkehrsmittel zu motivieren.

Im Fall einer ,groBen Tarifreform” regen wir an, dass zusétzlich
zum Nahverkehr auch der Fernverkehr erfasst wird.

EXKURS Fernverkehr

Wie kann der Schienen-Fernverkehr in ,Flatrate-Tickets”
im Nahverkehr eingebunden werden?

> Beispiel Osterreich

Das nationale Klimaticket (1.095 Euro fiir ganz Osterreich)
umfasst den gesamten 6ffentlichen Verkehr in Osterreich,
also den Fernverkehr auf der Schiene, auch der privaten
Betreiber Westbahn und Regiolet, sowie den gesamten
Nahverkehr (Schienenpersonennahverkehr (SPNV), regio-
naler und stadtischer OPNV).

In Osterreich gibt es auBerdem regionale Klimatickets (ftir
einzelne Bundeslander), die ebenfalls in den Zuigen des
Fernverkehrs der staatlichen Osterreichischen Bundesbah-
nen (OBB) innerhalb des jeweiligen Bundeslandes giltig
sind, in Fernverkehrszligen anderer Betreiber nur fallweise.

Jedoch ist festzustellen: In Osterreich gab es im Fall des OBB-
Fernverkehrs nie eine derart strikte Trennung zwischen
Nah- und Fernverkehrsfahrkarten wie in Deutschland.

> Méglichkeiten in Deutschland

Allerdings: Mit bundeswetiter Gultigkeit kann ein OPNV-
Flatrate-Ticket nicht ohne weiteres auch im Fernverkehr in
ganz Deutschland gelten, da dies fir reine Nahverkehrs-
kunden einen zu hohen Preis bedeuten wiirde (in Oster-
reich 1.095 Euro).

Gleichwohl sind folgende Losungen denkbar:

> Mindestlosung: Das bundesweite Flatrate-Ticket gilt
gleichzeitig auch als BahnCard25.

D> Erweiterte Losung: FUr das bundesweite Flatrate-
Ticket gibt es ein attraktives Aufpreis-System fur das

gesamte deutsche Netz oder Netzteile (vergleichbar
mit KlimaTicket Osterreich).

> Um punktuelle Uberfilllung zu vermeiden und eine
Steuerungsmoglichkeit der Nachfrage zu behalten,
konnte ein Reservierungssystem mit geringem Auf-
preis vorgesehen werden, wobei einfache Stornie-
rung und Umbuchung auch von unterwegs vorgese-
hen werden mussen.

Mogliche Finanzierungswege

Zur Mobilisierung zusatzlicher Finanzierungsmittel bieten sich fol-
gende Elemente an, die alternativ oder kumulativ verwendbar sind:

> Verwendung der Lkw-Mauteinnahmen auch fir den &ffent-
lichen Verkehr;

D> Starkere Nutzerfinanzierung durch Einfihrung einer 6kolo-
gisch orientierten Pkw-Maut und/oder bundesgesetzliche
Ermachtigung zur Einfihrung einer kommunalen City-Maut;

> Verwendung von nicht verausgabten Haushaltsmitteln beim
Stral3enbavu;

D> Wertschopfungsabgabe oder Nahverkehrsabgabe von Un-
ternehmen fur OPNV-Leistungen;

> Einfiihrung von OPNV-Umlagen fir alle Birger_innen nach
dem Modell Semester-Ticket (jeder zahlt, nicht nur der OV-
Nutzer. Denn auch der Nicht-OV-Nutzer hat einen Vortell,
da die StraBBeninfrastruktur entlastet wird, wenn immer mehr
Menschen Bus und Bahn fahren);

> Offnung des nationalen Energie- und Klimafonds fir die Ver-
kehrswende;

> Priifung der gesamten Forderung des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV), denn sie konterkariert alle Bestrebungen eines
hochwertigen OPNV mit Blick auf die vorgenannten Ziele.

Das Neun-Euro-Ticket als Chance nutzen!

Erganzend zur bundespolitischen Offensive zur Ertlichtigung und
zum Ausbau der Infrastruktur ist die tarifpolitische Offensive not-
wendig, wenn die Verkehrswende gelingen soll. Das Neun-Euro-
Ticket hat dazu die Vorlage geliefert. Auf dieser Grundlage ist nun
eine Anschlussregelung notwendig, so dass am Ende nicht nur
ein Deutschlandtakt, sondern auch ein Deutschlandtarif steht.

Die Ausfithrungen und Schlussfolgerungen sind von den Autoren in eigener Verantwortung

vorgenommen worden und geben ausschlieflich ihre personliche Meinung wieder.
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Uber die Autoren:
Jirgen Fenske, ehemaliger Vorstandsvorsitzender der Kolner Verkehrsbetriebe AG
Stefan Heimlich, Vorsitzender Auto Club Europae.V.

Bernd Torkel, Ministerialdirektor a.D.

Hans Leister, Zukunftswerkstatt Schienenverkehr, Berlin
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Briicke zwischen Management und Politik
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Dariber hinaus gibt es Angebote flr Young Leaders und exklusiv fur Frauen. Mehr Informationen zum Managerkreis der
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