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Das Vermögen, sich 
fortzubewegen
Wie das Deutschlandticket die sozial-ökolo
gische Transformation voranbringen kann

Es war das bislang größte Experiment im Öffentlichen Verkehr in 
Deutschland: Von Juni bis August 2022 konnten Bürgerinnen und Bür-
ger für neun Euro im Monat unbegrenzt mit allen Bussen und Bahnen 
des Nah- und Regionalverkehrs fahren. Als Teil des zweiten Inflations-
Entlastungspakets wurde diese Maßnahme schnell und unbürokratisch 
umgesetzt, und die breite Akzeptanz führte zu einer – wenn auch teu-
reren – Nachfolgelösung. Aus Befragungen der Nutzerinnen und Nutzer 
lassen sich Schlussfolgerungen darüber ziehen, wie ein wirklich wirk-
sames Ticket aussehen könnte.

Silvio Suckow und Sarah George

Es war ein ungewöhnlicher Vorgang in der 
Bundespolitik: Ein deutschlandweites Ver-
kehrsexperiment wurde – aus sozialpoli-

tischen Gründen – schnell und unbürokratisch 
umgesetzt. Verkehrspolitische Player wie Ver-
kehrsverbünde oder Autokonzerne hatten für 
einen ersten Testzeitraum kein Veto eingelegt. 
Was hat dieses Experiment bewirkt? Um dies zu 
beantworten, haben wir die vierte Welle von 
Befragungsdaten ausgewertet, die im Rahmen 
des Projekts MOBICOR („Mobilität in Zeiten der 
Corona-Pandemie“) am WZB erhoben wurden, 
und sie mit den Ergebnissen anderer Studien 
zum 9-Euro-Ticket verglichen. Unser Überblick 
zeigt, dass einkommensschwachen Menschen 
Teilhabe an Mobilität ermöglicht wurde, was 
ihre Lebenszufriedenheit steigerte. Der ärmste 
Teil der Bevölkerung konnte in den Sommer-
monaten insbesondere Freizeitfahrten unter-
nehmen, die ihnen sonst nicht möglich gewe-

sen wären. Für die sehr hohen Einkommens-
gruppen zeigten sich Mitnahmeeffekte, denn 
sie nutzten das Ticket häufiger und für längere 
Fahrten als Ärmere. 

Besonders die urbane Bevölkerung konnte vom 
9-Euro-Ticket Gebrauch machen. In zentralen 
städtischen Lagen kauften durchschnittlich 63 
Prozent der Bevölkerung das Ticket, im Umland 
27 und im dörflichen Raum nur 3 Prozent. Die 
Zahlen legen nahe, dass von dem günstigen 
Preis besonders diejenigen profitierten, die in 
Wohnlagen mit stark ausgebauter Infrastruktur 
leben. Doch nicht nur die Landbevölkerung war 
im Nachteil. Engpässe durch überfüllte Züge 
und Bahnhöfe – gerade im Regionalverkehr – 
stellten vor allem für behinderte Menschen 
eine Zumutung dar. Teilweise konnte diese Per-
sonengruppe öffentliche Verkehrsmittel nicht 
mehr nutzen.
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Zugfahren kann schön sein. Blick aus dem Fenster einer 
Regionalbahn zwischen Berlin und Magdeburg. 
Foto: © Sebastian Wells/OSTKREUZ, alle Rechte vorbehalten.



„Es ist nicht mit Gewiss-
heit zu sagen, welche 

Fahrten mit dem 9-Euro-
Ticket Wege mit dem Auto 

ersetzt haben“

Das Verkehrsverhalten von Menschen, die ein 
Auto besitzen, ist für das Einsparen von CO2 
von besonderem Interesse. Und auch die Ver-
kehrssicherheit steigt, wenn der Autoverkehr 
abnimmt – immerhin 60 Prozent der Unfälle, 
bei denen Menschen zu Schaden kommen, 
werden durch PKWs verursacht. Unsere Daten 

zeigen: Auch wenn Autobesitzer*innen über 
den Verlauf der drei Monate das Ticket immer 
stärker nachgefragt haben, ist unklar, ob und 
wenn ja, in welchem Umfang der CO2-Ausstoß 
reduziert werden konnte. TomTom-Navigati-
onsdaten zeigen, dass das 9-Euro-Ticket zwar 
zu weniger Staus in großen deutschen Städten 
führte, allerdings war der Angebotszeitraum zu 
kurz, um verlässlichere Daten gewinnen zu 
können. Überdies sind die Auswirkungen der 
Gleichzeitigkeit von Tankrabatt, Ferien und 
Wetter nicht einzuschätzen. Es ist also nicht 
mit Gewissheit zu sagen, welche Fahrten mit 
dem 9-Euro-Ticket Wege mit dem Auto ersetzt 
haben.

Neben Kauf- und Nutzungsdaten analysieren 
wir auch Befragungsdaten: Was mochten die 
Menschen, die das 9-Euro-Ticket genutzt ha-
ben, und was nicht? Die meisten Menschen in 
der repräsentativen MOBICOR-Befragung hoben 
positiv hervor, dass sie sich keine Gedanken 
mehr um Tarifzonen machen mussten – mit 
dem 9-Euro-Ticket war die richtige Fahrkarte 
immer schon in der Tasche. Das Angebot wurde 
als einfach, gut zugänglich (digitales Angebot!) 
und günstig wahrgenommen. Diese positiven 
Aspekte decken sich mit den Ergebnissen an-
derer Befragungsstudien. Auf der anderen Seite 
finden vier von fünf Befragten das Ticket nur 
sinnvoll, wenn das Verkehrsangebot ausgebaut 
würde. Knapp ein Drittel empfand das Ticket 
als kontraproduktiv, da überfüllte Züge ab-
schreckend wirkten. In einer Umfrage des Ver-
bands deutscher Verkehrsunternehmen gaben 
die Befragten als wichtigsten Kaufgrund mit 
Abstand den „günstigen Preis“ an (70 Prozent), 
danach folgen „Verzicht auf Autofahren“ (39 
Prozent) und „flexibel am Wohnort in Bussen 
und Bahnen nutzbar“ (38 Prozent). 

In jedem Fall hat das 9-Euro-Ticket viele Dis-
kussionen ausgelöst. Die Vorzüge eines überta-
riflichen, digital zugänglichen Tickets für ganz 
Deutschland waren unstrittig, aber über Preis- 
und Finanzierungsfragen eines Nachfolgeti-
ckets entbrannte schnell Streit – auch inner-
halb der Ampel-Koalition. Unsere Befragungs-
daten zeigen, dass der Ticketpreis je nach 
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Einkommensgruppe zwischen 22 und 35 Euro 
liegen müsste, um weiterhin ein attraktives 
Angebot zu sein. Das nun verfügbare 49-Euro-
Ticket („Deutschlandticket“) entspricht weder 

diesen Preisvorstellungen, noch löst es die Pro-
bleme des Öffentlichen Verkehrs, die das 9-Eu-
ro-Ticket nochmals verdeutlicht hat. Ein Effekt 
bei der Verlagerung des Personenverkehrs von 
der Straße auf die Schiene ist zwar zu erwar-
ten, er ist aber durch die Kapazitäten des Regi-
onal- und Nahverkehrs begrenzt. Das Deutsch-
landticket wäre besonders dann sinnvoll, wenn 
der Bund umfassend investiert, um den öffent-
lichen Verkehr auszubauen und zugleich neu 
zu organisieren.

Wir empfehlen daher, das „Deutschlandticket“ 
als Auftakt zu sehen – als Auftakt dazu, die 
Verkehrswende integrativer, adaptiver und cle-
verer umzusetzen als bisher. Die MOBICOR-Da-
ten zeigen, dass der aktuelle Preis von 49 Euro 
für das Deutschlandticket so hoch ist, dass so-
zial schwache Gruppen dadurch nicht oder nur 
schwerlich an Mobilität teilhaben können. Auch 
die günstigere Anschaffung des Deutschlandti-
ckets über das Jobticket bietet nur der er-
werbstätigen Bevölkerung einen Preisnachlass 
und auch innerhalb dieser Gruppe nicht sozial 
gestaffelt, sondern über alle Einkommensgrö-
ßen hinweg mit dem gleichen Rabatt. Gleichzei-
tig sind Teile der Landbevölkerung faktisch von 
der regelmäßigen Nutzung des Tickets ausge-
schlossen. Eine echte Innovation im Rahmen 
der Verkehrswende wäre es, wenn ein inter-
modales, preissensitives Flatrate-Modell entwi-
ckelt würde. Was heißt das im Detail?

Wir schlagen ein dreistufiges Modell vor, das 
den Flatrate-Charakter des 9-Euro-Tickets bei-
behält. Darüber hinaus sollte die vielbeschwo-
rene „letzte Meile“, also der Weg von der letzten 
öffentlichen Haltestelle zur Zieladresse, flexibi-
lisiert und für private Anbieter*innen geöffnet 
werden. Die konkrete Ausgestaltung wird regi-
onal unterschiedlich ausfallen und kann neben 
öffentlichen Anbieter*innen auch von privaten 

(Taxis, Kleinbusunternehmen, Carsharing-An-
bieter*innen) übernommen werden. Die Integ-
ration und teilweise Subvention der „letzten 
Meile“ ins digitale Flatrate-Angebot hilft dabei, 
auch größere Teile des ländlichen Raums zu er-
schließen. Wir schlagen drei Tarifstufen vor:

S – 19 Euro: Das günstigste Ticket wird allen 
Sozialhilfeempfänger*innen auf Antrag ausge-
stellt und gilt deutschlandweit für den Regio-
nal- und Nahverkehr sowie für das Basisange-
bot zur „letzten Meile“ (günstigste*r Anbie-
ter*in).

M – 39 Euro:  Die mittlere Preiskategorie kann 
von allen erworben werden und umfasst eben-
falls den Regional- und Nahverkehr deutsch-
landweit sowie die „letzte Meile“. Zusätzlich gibt 
es Rabatte für preisintensivere „Letzte-Meile“-
Optionen, die Zubuchung der 1. Klasse im Regio 
und eine Fahrrad- oder Rollermitnahme.

L – 69 Euro: Die Premium-Flatrate umfasst zu-
sätzlich die 1. Klasse für den Regionalverkehr 
und Fahrrad- oder Rollermitnahme. Des Weite-
ren ist die Mitnahme einer zusätzlichen Person 
am Wochenende gestattet. Außerdem gibt es ei-
nen größeren Rabatt bei preisintensiveren 
„Letzte-Meile“-Optionen.

Wir empfehlen, in den Ballungsgebieten die 
Taktungen auf bereits stark nachgefragten 
Strecken auszubauen. Für ländliche und zersie-
delte Gebiete müssen neue und flexible Lösun-
gen erarbeitet werden. Dies bedeutet, auch pri-
vatwirtschaftliche Anbieter von zum Beispiel 
Taxis, On-Demand-Bussen, Ridepooling oder re-
gionalem Carsharing in die Flatrates zu integ-
rieren. Dieses Vorgehen entspricht dem Hub-
and-Spoke-Prinzip. Das Bild von Nabe und 
Speiche beschreibt, dass es nicht um Direkt-
verbindungen zwischen jedem Start und jedem 
Ziel geht, sondern um einen zentralen Knoten-
punkt, von dem aus in die Fläche verteilt wird. 
Über dieses Prinzip sollen höher frequentierte 
Transportangebote der Schiene mit dem Indi-
vidualtransport über die Straße an die Tür ver-
bunden werden. Die Flatrate-Nutzer*innen rei-
sen unkompliziert mit ihrem Ticket und haben 
Anspruch auf mindestens ein Basis-Angebot 
zur „letzten Meile“. Dies können in Städten 
Fahrräder oder E-Scooter sein, in ländlichen 
Regionen beispielsweise Rufbusse. Teurere An-
bieter*innen wie Carsharing oder Taxis können 
gegen Aufpreis in der App flexibel hinzuge-
bucht und bestellt werden. Die Abrechnung er-

„Der Ticketpreis müsste je 
nach Einkommensgruppe 
zwischen 22 und 35 Euro 

liegen, um weiterhin 
attraktiv zu sein“
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folgt einfach über die beim Kauf der Flatrate 
hinterlegten Zahlungsdetails: Alle „Spoke“-An-
bieter*innen sind über den vertrauenswürdi-
gen Öffentlichen Verkehr registriert, der damit 
auch als digitaler Knotenpunkt für Zahlungs-
verkehr und Organisation dient. Dieser integra-
tive Ansatz würde die Attraktivität des Öffentli-
chen Verkehrs deutlich erhöhen, da dieser für 
mehr Personengruppen und Nutzungszwecke 
brauchbar wäre. Und eine Steigerung der At-
traktivität ist angesichts seit Jahrzehnten feh-
lender CO2-Reduktion im Verkehrssektor drin-
gend geboten.

Dieser integrative Öffentliche Verkehr erfor-
dert die Weiterentwicklung der Verkehrsver-
bünde vom Ticketanbieter zur regionalen Mo-

bilitätsplattform, die Straße und Schiene sowie 
öffentliche und private Mobilitätsanbieter*in-
nen zusammendenkt. Für die Nutzer*innen 

lichten die Flatrates den Ticket-Dschungel und 
der Öffentliche Verkehr wird durch vielfältige 
und pragmatische Angebote der „letzten Meile“ 
flexibler nutzbar. Auf der Plattform (in der App) 
muss es ein staatlich subventioniertes Basisan-
gebot für das letzte Stück einer Reise geben, es 
muss aber auch für private Unternehmen die 
Möglichkeit bestehen, mit finanzstarken 
Kund*innen Geld zu verdienen. Wenn diese Un-
ternehmer eine minimale prozentuale Gebühr 
pro Buchung an die Verkehrsverbünde zahlen, 
die die Vermittlung organisieren, würde das 
zur sozialen Umverteilung beitragen. Um 
schnell und unter wissenschaftlicher Beglei-
tung soziotechnische Lösungen für die „letzte 
Meile“ zu identifizieren, können Verwaltungs-
regeln durch eine Experimentierklausel tem-
porär und regional außer Kraft gesetzt werden. 

Diese Neugestaltung des Öffentlichen Verkehrs 
hin zur offenen Mobilitätsplattform ist durch 
das Deutschlandticket konkreter denkbar ge-
worden. Die Abkehr von regionalen Tarifregeln 
hin zu einem bundesweiten Konzept, das für re-
gionale Differenzen offenbleibt, ist damit mit-
telfristig absehbar. Diese Weiterentwicklungen 
müssen von den Wissenschaften interdiszipli-
när begleitet werden. Und vorangetrieben von 
einer Politik, die im Deutschlandticket nicht die 
Lösung sieht, sondern einen Auftakt. 
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„Verwaltungsregeln 
könnten durch eine Expe-
rimentierklausel tempo-
rär und regional außer 
Kraft gesetzt werden“
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