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Zusammenfassung der Ergebnisse

Kosten

Die Kosten einer Verbundintegration bzw. die Mehrkosten einer Vollintegration sind immer
nur in ihrem jeweiligen spezifischen Kontext sinnvoll zu interpretieren — pauschale Vergleiche
sind daher wenig zielfiihrend

Die Verkehrsumlage der Verbundlandkreise im VVS ist — geschlisselt auf Einwohner und
Gesamtausgaben — anndhernd gleichverteilt

Eine die Kostenseite ergdnzende Nutzenbetrachtung ist unbedingt erforderlich, um eine
aussagekraftige Beurteilung der Sinnhaftigkeit einer Vollintegation in den VVS fir den
Landkreis Goppingen vorzunehmen

Methodik der Nutzenermittlung

,Nutzen” ergeben sich immer als Nutzensalden durch Verrechnung von positiven und
negativen Effekten

Die Nutzen eines Verkehrsverbunds sind unterschiedlich gut messbar und monetarisierbar;
teilweise sind die Nutzen auch nur verbal beschreibbar

Der Nutzen einer Verbundintegration entsteht bei verschiedenen Zielgruppen (Fahrgaste,
Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager, Gemeinden, Verbundgesellschaft, Region)

Der Gesamtnutzen resultiert aus verschiedenen Sektoren (Zugangshirden, Integrierte
Angebote, Standort, Zustandigkeiten)

Teilnutzen 1: Abbau von Zugangshiirden

Fallweise anzuwendende Tarifwerke und tarifliche Sonderregelungen stellen immer ein
Zugangshindernis zum OPNV dar; dies gilt insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer

Die Reduzierung auf einen Tarif und ein Ticketsortiment unabhangig von der Fahrtrelation und
der Verkehrsmittelwahl macht den OPNV insbesondere fiir Gelegenheitskunden, aber auch fiir
Stammkunden leichter zuganglich.

Dieser Grundsatz der Einfachheit muss auch fiir E-Tickets gelten, da diese mehr als
Vertriebsinstrument denn als Tarifinstrument anzusehen sind

Derzeit ist zu erwarten, dass sich das Smartphone (bzw. Smart Devices) als neues Standard-
Vertriebsmedium etablieren wird

Teilnutzen 2: Integrierte Mobilitat

Die ein- und ausbrechenden Verkehrsstrome des Landkreises Goppingen zeigen die engen
Verflechtungen des Landkreises mit der Region Stuttgart

Die Notwendigkeit, fiir die Planung und Buchung einer Reise mit dem OPNV verschiedene
Auskunftsdienste nutzen zu miissen, ldsst die Attraktivitit des Gesamtsystems OPNV fiir den
Nutzer sinken

Der Landestarif BW ist keine Alternative zu einer Vollintegation des Landkreises Géppingen in
den VVS

Die Entwicklung integrierter Mobilititsangebote muss auf Seiten des OPNV professionell
vorangetrieben werden, um hier nicht den Anschluss zu verlieren



Teilnutzen 3: Standortattraktivitat

Bei Mietwohnungen deutet sich ein positiver Effekt der Verbund-Mitgliedschaft an — eine
Uberteuerung des Landkreises Goppingen als Wohnstandort aufgrund einer VVS-
Vollintegation ist aber nicht zu erwarten

Die Themen Verkehr und OPNV werden von der Bevélkerung in der Region Stuttgart als
regionale Aufgabe gesehen — starker als jedes andere Thema

In der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung entfaltet der OPNV erhebliche positive Effekte, da
er zu einer Senkung der externen Kosten des Verkehrs beitragt

Teilnutzen 4: Reform der Zustandigkeiten

Der Ubergang vom Unternehmensverbund Filsland zum Mischverbund VVS bringt
organisatorische Verdanderungen mit sich, die eine erhdohte Prasenz des Landkreises in
Verbundangelegenheiten und eine veranderte Rolle des Omnibusgewerbes zur Folge haben
Die Aufgabe der Genehmigungsbehdrde fir Busverkehre geht vom Landkreis Goppingen an
das Regierungsprasidium Stuttgart Gber; der Landkreis bleibt aber Aufgabentrager fiir den
Busverkehr

Teilnutzen 5: Betrachtung nach Nutzergruppen

Fazit

Der Wettbewerbsmarkt um Gelegenheits- und Potenzialkunden des OPNV ist gréRer als der
Markt der OPNV-Stammkunden; er verdient daher als Teilmarkt neben Berufspendlern und
Schillern eine entsprechende Aufmerksamkeit

Die Gelegenheitskunden im erwerbsfahigen Alter heute sind die Senioren von morgen — sie
reprasentieren eine stark wachsende Gruppe, die bereits heute in den Fokus genommen
werden sollte

Die Mobilitatswiinsche dieser Gruppe (gelegentliches Berufspendeln, ggf. Freizeitverkehre,
auch Kreisgrenzen (berschreitend) kénnen mit dem Ticketsortiment der derzeitigen
Teilintegration nicht vollstandig abgebildet werden

Von einer Vollintegration des Landkreises Goppingen in den VVS gehen in allen betrachteten
Teilnutzenbereichen positive Effekte aus, wobei Zugangserleichterungen durch die Integration
von Verkehrsangebot und Vertrieb sowie positive Standortwirkungen dominieren

Vor dem Hintergrund der fiir den Landkreis Goppingen zu erwartenden Entwicklung der
Verkehrsnachfrage werden diese Nutzen in Zukunft weiter steigen

Eine positive verkehrliche Gesamtwirkung ist insbesondere dann realistisch, wenn die
Vollintegation in einem engen Zusammenhang mit der Realisierung von Nahverkehrsplan und
Metropolexpress umgesetzt wird

Die Entscheidung (ber eine Vollintegation in den VVS ist eine wesentliche
Grundsatzentscheidung fiir die weitere Entwicklung des OPNV im Landkreis Géppingen
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1. Aufgabenstellung

Der Landkreis Goppingen ist bislang als einziger Landkreis in der Region Stuttgart nicht vollumfanglich
in den Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) integriert. Fiir die Binnenverkehre im OPNV (Bus
und Schiene) im Landkreis Goppingen gilt seit dem 01.01.2011 vielmehr ein spezieller Binnentarif, der
Filsland-Tarif. Dieser wird vom der Filsland Mobilitatverbund GmbH herausgegeben. Gesellschafter
des Filsland-Mobilitatsverbunds sind die im Landkreis Goppingen im Linienverkehr tatigen
Omnibusunternehmen sowie die Deutsche Bahn AG [Filsland 2018].

Der Landkreis GOppingen ist allerdings zusatzlich seit dem 01.01.2014 in den Verkehrs- und
Tarifverbund Stuttgart (VVS) teilintegriert: auf der Filstalbahn bis Geislingen gelten alle
Ticketangebote des VVS, sofern die Fahrt im Gbrigen VVS-Gebiet beginnt oder endet. Darliber hinaus
gelten in allen Verkehrsmitteln (Bus und Bahn) im Landkreis Goppingen Tages-, Kombi- und Studi-
Tickets des VVS. Fir Vielfahrer (Pendler) sind zudem kombinierte VVS- und Filsland-Jahreskarten
erhaltlich, wobei in der Kombination der Filsland-Busanteil gegeniiber dem separaten Erwerb zweier
Zeitkarten um 50 % rabattiert ist. Weitere Ticketangebote des VVS wie z.B. Einzelticket, Kurzstrecke
oder Monatskarten gelten in den Bussen des Filsland-Verkehrsverbunds hingegen grundsatzlich nicht.
Im Raum Geislingen existiert neben Filsland- und VVS-Tarif seit 01.08.2013 zudem ein tariflicher
Briickenkopf der Donau-lller-Nahverkehrsgesellschaft (DING) fiir Fahrten in Richtung Ulm.

Um fir die wachsenden Pendlerstrome in Richtung Stuttgart ein addquates Verkehrsangebot zu
schaffen, wurden ab 2009 verschiedene Varianten eines verbesserten Nahverkehrsangebots auf der
Filstalbahn untersucht. Insbesondere wurden verschiedene Varianten einer Verlangerung der S-Bahn
Stuttgart in der Aufgabentragerschaft des Verbands Region Stuttgart von Plochingen in den Landkreis
Goppingen geprift. Nachdem sich dieses Vorhaben als gesamtwirtschaftlich nicht vorteilhaft erwiesen
hat [VWI 2014: 27 ff.], soll nun als Alternative zum Fahrplanwechsel 2019 mit dem Metropolexpress
in der Tragerschaft des Landes Baden-Wiirttemberg ein hochwertiges Schienenangebot im
Halbstundentakt bis Geislingen realisiert werden. Der Landkreis Goppingen wird dieses Angebot mit
jahrlich rund 1,1 Mio. EUR — dynamisiert — mitfinanzieren.

Im Jahr 2015 wurde der aktuelle Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Goppingen verabschiedet. Darin
sind durch den Landkreis in seiner Funktion als Aufgabentréger fiir den OPNV gemaR § 6 Abs. 1 OPNVG
BW im Wesentlichen finf Fahrplanrdume bzw. Linienblindel fir den Busverkehr vorgesehen. Geplant
ist ein teilweise verdichteter oder auch ausgediinnter Stundentakt als Regelbedienung zwischen 05:00
Uhr und 00:00 Uhr. Dariiber hinaus kommt der Anschlusssicherung grolRe Bedeutung zu [PTV 2015].
Fir die Umsetzung des Nahverkehrsplans wurde im Finanzkonzept urspriinglich mit Kosten von jahrlich
rund 2 Mio. EUR gerechnet. Die tatsiachlichen Umsetzungskosten fiir alle Verkehre die der
Nahverkehrsplan vorsieht, liegen voraussichtlich in etwa beim Doppelten dieses Betrags.

Mit dem Nahverkehrsplan 2015, der Entscheidung fiir den Metropolexpress und den verschiedenen
tariflichen Verbesserungen seit 2011 wurden durch Landkreis und Verkehrsunternehmen in den
vergangenen Jahren die Weichen fiir ein attraktiveres OPNV-Angebot im Landkreis Géppingen gestellt.
Als Uibergeordnete Leitlinie lasst sich dabei einerseits der Wunsch nach einer Attraktivitatssteigerung
im Binnenverkehr durch Vertaktung, optimierte Linienverlaufe und Anschlusssicherung festhalten,
sowie andererseits das Ziel einer Attraktivitatssteigerung im ein- und ausbrechenden Verkehr.

Ungeachtet der engen thematischen Zusammenhange zwischen Umsetzung des Nahverkehrsplans,
Einfiihrung des Metropolexpress und tariflicher Integration in Richtung Region Stuttgart gibt es bislang
keine uneingeschrinkte Verkniipfung dieser MaBnahmen zu einem regionalen OPNV-
Gesamtsystem, das in der Lage ware, die Synergieeffekte zwischen diesen drei MaRnahmenpaketen



in vollem Umfang abzuschdpfen und aus Kunden- bzw. Fahrgastsicht alle wesentlichen Schnittstellen
zu optimieren (siehe Abbildung 1).

m Metropolexpress, Expressbusse VVS-Vollintegration —_—
l— — Regionalverkehre —» Tarif und Vertrieb —
(Schiene & Stralle) (VVS-Vollsortiment,

et

Nahverkehrsplan 2015
—» OPNV-Bedienstandards
(Takt, Taktknoten,
Anschlusssicherung)

v o

Abbildung 1: Attraktivitdtssteigerungen im OPNV im Landkreis Géppingen’

Es soll daher geprift werden, ob und in welchem Umfang diese Verknipfung durch eine
Vollintegration des Landkreises Goppingen in den VVS erreichbar ist, oder ob dieses Ziel auch auf
andere Art und Weise, z.B. iber den neuen Baden-Wirttemberg-Tarif als Ergdnzung zum Filsland-
Mobilitatsverbund erreichbar scheint. Vollintegration bedeutet dabei, iberall dort, wo nach der 2014
erfolgten VVS-Teilintegration noch kein VVS-Angebot in den Bereichen Tarif und Vertrieb fiir den
Landkreis Goppingen besteht, dieses zu schaffen und die Strukturen des VVS vollumféanglich auf den
Landkreis Goppingen anzuwenden. Im Einzelnen heif’t dies:

Angebot des kompletten VVS-Ticketsortiments fiir alle Binnenverkehre im Landkreis
Goppingen bei gleichzeitigem Entfall des Filsland-Tarifs,

Ausweitung des VVS-Tarifzonenmodells auf den gesamten Landkreis Goppingen,

Ubernahme der E-Ticket-Systeme und -Angebote des VVS,

Integation des Landkreises Goppingen als neuen Gesellschafter in den VVS mit der Folge einer
daraus resultierenden Umlagepflicht (Verkehrsumlage Region Stuttgart),

Auflosung des Filsland-Mobilitdatsverbunds.

Fir die VVS-Vollintegation ist mit nicht unerheblichen Einmal- und Folgekosten fiir den Landkreis
Goppingen zu rechnen. Ob diese letztendlich gerechtfertigt sind, ist durch eine Gegeniiberstellung des
erwarteten Nutzens zu priifen. In § 9 Abs. 2 OPNVG BW heiRt es:

Bei der Vereinbarung einer Verkehrskooperation soll die Form gewdhlt werden, die unter
Beriicksichtigung der strukturellen  Gegebenheiten im  Kooperationsgebiet, der

! Eigene Darstellung



Verkehrsbediirfnisse und der Verkehrsangebote sowie des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit den gréfSten Nutzen erwarten lésst.?

Flr derartige Fragestellungen steht mit der Nutzen-Kosten-Untersuchung ein umfassendes, in der
OPNV-Praxis erprobtes Instrument zur Verfiigung. Allerdings ist die Nutzen-Kosten-Untersuchung,
insbesondere in ihrer bekanntesten Anwendung im OPNV, der sog. Standardisierten Bewertung [ITP
2006], auf die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit von investiven MalRnahmen ausgelegt. Wahrend bei
investiven MaBnahmen (z.B. die Einfihrung neuer Schienenverkehrssysteme) allerdings
klassischerweise Reisezeitersparnisse die Nutzenseite dominieren, zeigt sich der Nutzen eines
Verkehrsverbunds eher in Durchgéngigkeit und Einheitlichkeit sowie in ,,weichen” Faktoren wie einer
steigenden Standortattraktivitdt. Diese werden im Folgenden dargestellt und qualitativ bewertet. Ziel
ist es dabei, die Entscheidungstrager argumentativ bei der Entscheidungsfindung flir oder gegen eine
VVS-Vollintegration zu unterstiitzen.

2 §9 Abs. 2 OPNVG BW vom 8. Juni 1995 (GBI. S. 417) in der Fassung vom 24. Oktober 2017 (GBI. S. 557)



2. Kosten der Verbundintegration

Ein Verkehrsverbund ist fir die Aufgabentrdger immer mit Kosten verbunden. Diese setzen sich
Ublicherweise aus einer Umlage zusammen, die — direkt oder indirekt — zur Finanzierung der
Verbundaufgaben anfallt, und aus anderen verbundbedingten Lasten, z.B. in Form von
Ausgleichszahlungen auf der Basis Allgemeiner Vorschriften fliir Hochsttarife oder in Form von
Offentlichen Dienstleistungsauftrigen, die zur Erfiillung von Bedienstandards vergeben werden, die im
Nahverkehrsplan fiir Verbundverkehre vorgesehen sind.

Des Weiteren zahlen zu den verbundbedingten Kosten insbesondere zu Beginn auch Investitionen fir
erforderliche Anpassungen der Einrichtungen des OPNV vor Ort, wie z.B. Haltestellenschilder und -
ausristung sowie ggf. weitere Zahlungen. Hierunter fallt z.B. im VVS der Verbund- und
Verkehrslastenausgleich zugunsten der Landeshauptstadt Stuttgart bzw. der Stuttgarter
StraRenbahnen AG.

Bei einer mehrstufigen Integration, wie sie fiir den Landkreis Goppingen nach der bereits erfolgten
VVS-Teilintegration 2014 nun zu prifen ist®, wird zudem unterschieden zwischen den Gesamtkosten
der Verbundintegration und den Mehrkosten der aktuellen MaRBnahme (,,Vollintegration”) gegeniiber
der Vorgangerstufe (,Teilintegration”). Die Mehrkostenbetrachtung erfordert zwingend die Bildung
von Salden. Dabei werden den zusatzlichen Kosten auch erzielbare Einsparungen durch verbundweite
Synergieeffekte (z.B. bei Marketing und E-Ticketing) sowie entfallender Aufwand gegeniibergestellt
(siehe Abbildung 2).

Verkehrsumlage VRS mit reduziertem Einwohneranteil (60 %)
+ Verbundlastenausgleich Stadt Stuttgart (3,5 %)
+ Beteiligung an der VVS GmbH

= Kosten der Vollintegration

Aufwand fur Teilintegration

~ >

Aufwand fir Filsland-Mobilitdtsverbund

Mehrkosten der Vollintegation

Abbildung 2: Schematische Ermittlung der Mehrkosten der VVS-Vollintegation®

Um die voraussichtlich anfallenden (Mehr-)Kosten nicht nur zu ermitteln, sondern auch beurteilen zu
kénnen, sind verschiedene Betrachtungsebenen hilfreich. Neben der absoluten Kostenhohe (in
EUR/Jahr) kénnen die verbundbedingten (Mehr-)Kosten als Vorlberlegung zu einer Nutzen-Kosten-
Betrachtung auch relativ zu soziodemografischen Kennzahlen des Landkreises (z.B. der Einwohnerzahl)
oder zur Finanzkraft des Landkreises betrachtet werden.

Zur Einordnung der absoluten Héhe der fiir den Landkreis Goppingen erwarteten Verbundkosten und
der Mehrkosten der Vollintegation sind Vergleiche hilfreich. Ahnliche Fragestellungen und
Kostendiskussionen wie im Landkreis Goppingen haben sich in jlingerer Vergangenheit auch in
anderen Land- und Stadtkreisen gestellt, die ebenfalls meist am Rande einer Metropolregionen liegen,

3 Der Ablauf entspricht damit im Wesentlichen der Vollintegration der tibrigen Verbundlandkreise in den VVS,

wo zunachst (1978) die S-Bahn mit Verbundfahrausweisen genutzt werden konnte (Verbundstufe 1), ab 1982
Ubergangstarife fiir den Busverkehr angeboten wurden und schlieRlich 1993 mit der Verbundstufe Il
(,Nahverkehr aus einem Guss”) die Vollintegation folgte.

4 Eigene Darstellung nach [VVS 2017]



und liber den Beitritt zu dem jeweiligen Verkehrsverbund zu entscheiden hatten. Als Beispiele sind
hier zu nennen:

= |n der Europdischen Metropolregion Miinchen die Integration des Landkreises Landsberg
(Oberbayern) in den MVV mit Kosten im ersten Jahr von 5,0 Mio. EUR und in den Folgejahren
von 4,0 Mio. EUR. Hierbei war eine Express-S-Bahn (ber den bisherigen Endbahnhof
Geltendorf hinaus bis in den Landkreis Landsberg Bestandteil der Uberlegungen und wire mit
der Verbundintegration zu finanzieren [MVV 2012].

= In der Europdischen Metropolregion Hamburg die Integration der Stadt Liibeck in den HVV,
wobei hier Kosten im ersten Jahr in Hohe von 5,5 Mio. EUR und in den Folgejahren in Hohe
von 4,0 Mio. EUR ermittelt wurden, die zum grofSten Teil aus zu kompensierenden tariflichen
Mindereinnahmen (3,3 Mio. EUR, darunter 1,8 Mio. EUR SPNV) resultieren [Mobilité 2011].

= |n der Europdischen Metropolregion Niirnberg die Vollintegation des Landkreises HaRberge
(Unterfranken) in den Verkehrsverbund GrofRraum Nirnberg (VGN) mit erwarteten
Integrationskosten von rund 650.000 EUR im ersten Jahr und 150.000 EUR in den Folgejahren.
Seit der Teilintegration 2010 konnte im Landkreis HaBberge bereits eine Schienenstrecke mit
Bus-Zubringerverkehren zum VGN-Tarif genutzt werden.

In den ersten beiden Fallen wurden die Planungen einer Verbundintegration 2010 (Landsberg) bzw.
2016 (LUbeck) bis auf Weiteren zuriickgestellt. In Landsberg wurden die Planungen allerdings
zwischenzeitlich (2016) in Verbindung mit der zweiten Stammstrecke in Miinchen und der damit
entstehenden Kapazitat flir eine Express-S-Bahn, die in vielen Merkmalen dem Metropolexpress
entspricht, wieder aufgenommen. Eine Entscheidung ist bislang nicht gefallen. Der Landkreis HalRberge
wurde wie geplant zum 01.01.2018 vollsténdig in den VGN integriert.

Bereits der Vergleich der beiden bayerischen Beispiele Landsberg und Halberge zeigt die
Unterschiedlichkeit der jeweiligen lokalen bzw. regionalen Situationen, und damit die fehlende
Sinnhaftigkeit eines abschlieBenden Vergleichs Ulber absolute Werte. Die beiden Landkreise
unterscheiden sich z.B. nicht nur hinsichtlich der zeitgleich mit der tariflichen Vollintegation
angedachten AusbaumalRnahmen und Verdanderungen im Angebotskonzept deutlich voneinander,
sondern auch hinsichtlich Einwohnerzahl, Flache und Finanzkraft.

Setzt man in einem dhnlichen Vergleich die derzeitige Verkehrsumlage der Verbundkreise an den
Verband Region Stuttgart in ein Verhaltnis zur Einwohnerzahl, so ergibt sich eine in allen Kreisen
relativ dhnliche Belastung mit Verbundlasten pro Einwohner (siehe Abbildung 3).

Verkehrsumlage (2017) Einwohner Verkehrsumlage je
(Mio. EUR) (2015) Einwohner (EUR)
Stuttgart 15,7 623.738 25,17
Boblingen 10,2 381.281 26,75
Esslingen 12,6 524.127 24,04
Ludwigsburg 12,7 534.074 23,78
Rems-Murr-Kreis 10,8 419.016 25,77

Abbildung 3: Verkehrsumlage der VVS-Kreise im Verband Region Stuttgart je Einwohner®

Die Verkehrsumlage an den Verband Region Stuttgart umfasst dabei neben den Kosten der
Verbundstufe Il (Vollintegration aller Bahn- und Buslinien in den Landkreisen in den VVS) auch Kosten
flr Ausbau und Betrieb der S-Bahn-Stuttgart, Investitionen in Stuttgart 21 und weitere Investitionen.

5 Eigene Berechnung und Darstellung nach VRS [2017] sowie VVS [2016b], jeweils aktuellste verfiigbare Werte



Die Gesamtumlage wird dabei zwischen der Landeshauptstadt Stuttgart (26 %) und den
Verbundlandkreisen (je 18,5 %) nach festen Prozentsdtzen aufgeteilt (fiir Investitionen) bzw. nach
Einwohnerzahl geschlisselt (fiir Betrieb und Verwaltung)

Verglichen mit der einwohnerbezogenen Hohe der Verkehrsumlage im VVS wurden fiir Lilbeck mit
25,46 EUR im ersten Jahr und 18,42 EUR fiir die HVV-Integration in den Folgejahren etwas niedrigere
einwohnerbezogene Betrage ermittelt. Fir den Landkreis Landsberg waren die erwarteten
Verbundkosten mit 42,27 EUR pro Einwohner im ersten Jahr und 33,90 EUR in den Folgejahren
hingegen deutlich héher. Darin enthalten sind allerdings auch anteilige Investitionen in die gleichzeitig
geplante Express-S-Bahn.

Anderenorts wurden Verbundintegrationen zum 01.01.2018 auch zu deutlich niedrigeren
einwohnerbezogenen Kosten vollzogen, so u.a. im Landkreis Lindau (zum Bodensee-Oberschwaben-
Verkehrsverbund) mit 3,48 EUR im ersten Jahr und 2,48 EUR je Einwohner in den Folgejahren sowie
im Landkreis HaBberge mit einwohnerbezogenen Verbundkosten von 7,78 EUR im ersten Jahr und
1,79 EUR in den Folgejahren.

Neben der Analyse der Verbundkosten relativ zur Einwohnerzahl ist grundsatzlich auch eine
Bezugnahme auf andere soziodemografische Kennzahlen (z.B. Beschéftigte, Pendler, OV-Nutzer)
denkbar, oder z.B. auch eine Betrachtung relativ zur Flache. Theoretisch lassen sich auf diese Art
nahezu beliebig viele Kennzahlen bilden. Dies birgt aber auch die Gefahr, der Beliebigkeit zu erliegen
und den Blick fiir das Wesentliche zu verlieren. Daher wurde vorliegend auf weitere beispielshafte
Schliisselungen verzichtet, zumal sich die Einwohnerzahl als wesentliche BezugsgroRe im OPNV
durchgesetzt hat.

Aus finanzieller Sicht stellt sich die Frage, wie die Kosten fiir eine Verbund(voll)integration relativ zu
anderen Verpflichtungen im Kreishaushalt zu bewerten sind. Der Vergleichsmalistab kann dabei

* sehr eng innerhalb des Offentlichen Verkehrs gesehen werden, indem die Kosten fiir die
Verbundintegration den Kosten z.B. fiir die Umsetzung des Nahverkehrsplans nach § 6 OPNVG
BW bzw. des dort definierten Angebotskonzepts gegenlibergestellt werden oder z.B. mit den
Kosten zur Erflllung gesetzlicher Verpflichtungen zur Herstellung von Barrierefreiheit gemaR
§ 8 Abs. 3 PBefG verglichen werden,

= relativ zu den Ausgaben fiir Verkehrszwecke insgesamt gewdahlt werden, d.h. insbesondere
auch unter Berticksichtigung der Ausgaben fiir die Baulasttragerschaft der Landkreise fiir die
Kreisstraflen nach § 43 Abs. 2 StrG BW,

= relativ z.B. zu den Gesamtausgaben des Landkreises aus Verwaltungstatigkeit oder zum
Gesamthaushaltsvolumen (Ergebnis) mit/ohne Investitionen definiert werden.

Betrachtet man beispielsweise die VRS-Verkehrsumlage relativ zu den Kreisausgaben, so zeigt sich,
dass die Hohe der Verkehrsumlage in der Region Stuttgart fiir die vier Verbundlandkreise bei jeweils
rund 1 % der Kreisausgaben und fiir die Landeshauptstadt Stuttgart bei rund 0,6 % liegt (siehe
Abbildung 4).



Verkehrsumlage Kreisausgaben Verkehrsumlage

(2017) (2014) in % der

(Mio. EUR) (Mio. EUR) Ausgaben
Stuttgart 15,7 2.665,5 0,59%
Boéblingen 10,2 1.025,4 0,99%
Esslingen 12,6 1.245,9 1,01%
Ludwigsburg 12,7 1.334,0 0,95%
Rems-Murr-Kreis 10,8 992,8 1,09%

Abbildung 4: Verkehrsumlage der VVS-Kreise im Verband Region Stuttgart in % der Ausgaben®

In den vorab zu Vergleichszwecken zitierten Beispielen schwanken die Anteilswerte relativ stark, wobei
hier auch landesspezifische unterschiedliche Aufgabenzuweisungen an die Landkreise und die hierauf
aufbauende Verteilung von Finanzmitteln zu bericksichtigen sind. So liegt der auf die
Verbundintegration entfallende Anteil der Kreisausgaben z.B. in Lindau bei 0,24 %, in HaBberge bei
0,18 %, in Lubeck (fiktiv) bei 0,49 % und in Landsberg bei (ebenfalls fiktiven) 3,23 %.”

= Die Kosten einer Verbundintegration bzw. die Mehrkosten einer Vollintegration sind immer
nur in ihrem jeweiligen spezifischen Kontext sinnvoll zu interpretieren — pauschale
Vergleiche sind daher wenig zielfiihrend

= Die Verkehrsumlage der Verbundlandkreise im VVS ist — geschliisselt auf Einwohner und
Gesamtausgaben — anndhernd gleichverteilt

= Eine die Kostenseite erganzende Nutzenbetrachtung ist unbedingt erforderlich, um eine
aussagekraftige Beurteilung der Sinnhaftigkeit einer Vollintegation in den VVS fiir den
Landkreis Goppingen vorzunehmen

6 Eigene Berechnung und Darstellung nach VRS [2017] sowie Stala [2017c], jeweils aktuellste verfiigbare Werte
7 Kreisausgaben jeweils nach [GENESIS 2017]



3. Nutzen der Verbundintegration

Anders als bei den Verbundkosten, die unmittelbar als Geldfllsse abgebildet werden kdnnen, liegen
die Verbundnutzen meist nicht origindr in Geldeinheiten vor. Um dennoch beide Seiten einander
gegenlberstellen zu konnen, sind Bewertungsverfahren erforderlich. Damit diese nicht der
Beliebigkeit unterworfen sind, haben sich hier standardisierte Bewertungsanleitungen durchgesetzt,
beispielsweise im Rahmen von Zuwendungsantragen fiir OPNV-Investitionen nach dem GVFG die sog.
,Standardisierte Bewertung” [ITP 2006].

Allgemein lassen sich im Rahmen von derartigen quantitativen Kosten-Nutzen-Untersuchungen die
Nutzenkomponenten einer MalRnahme untergliedern in

= Teilnutzen, die kardinal messbar sind und unmittelbar monetar vorliegen (z.B. Mehrerldse
beim Fahrkartenverkauf nach einer Verbundintegration),

= Teilnutzen, die kardinal messbar und Uber sog. Einheitswerte monetarisierbar sind (z.B.
vermiedene Umweltschdaden wenn es in Folge der Verbundintegration zum Ersatz von Pkw-
Fahrten durch Fahrten mit dem OPNV kommt, wobei standardisierte Wertansitze — z.B. ,EUR
pro Tonne vermiedenes CO,“— zum Einsatz kommen,

= Teilnutzen, die ordinal messbar und nur eingeschrankt monetarisierbar sind (z.B.
gute/schlechte Erreichbarkeit mit den Verbund-Verkehrsmitteln als Faktor bei der
Immobilienwertermittlung),

= Teilnutzen, die verbal beschrieben werden kénnen, aber nur sehr eingeschrankt oder gar nicht
monetarisierbar sind (z.B. die regionale Integrationswirkung, die von einem Verkehrsverbund
ausgeht).

Ein realistisches Gesamtbild erfordert die Betrachtung von Indikatoren aus allen vier Kategorien.
Aufgrund der hierfiir notwendigen Einheitswerte und Rechenschritte handelt es sich daher bei der
Nutzen-Kosten-Untersuchung um ein objektiviertes Verfahren. Eine konsistente Anwendung der
gewdhlten Methodik vorausgesetzt, biete dieses eine valide Vergleichsmoglichkeit. Je mehr GroRRen
dabei monetarisiert werden, umso besser ldsst sich am Ende der Nachweis der Wirtschaftlichkeit durch
Indikatorbildung (,,Nutzen-Kosten-Verhaltnis > 1) erbringen.

Die einzelnen Teilnutzen und auch der Gesamtnutzen einer MaBnahme kénnen in der Nutzen-Kosten-
Untersuchung sowohl positiv als auch negativ ausgepragt sein. Dies bedeutet konkret, dass auch
Faktoren, die sich mit der Verbundintegration verschlechtern (kdnnen), z.B. die Verteuerung von
Einzelfahrten auf bestimmten Relationen, als ,,Nutzen” bezeichnet und erfasst werden, wenn auch mit
negativem Vorzeichen. Im Ergebnis fiihrt dies zur Betrachtung von Nutzensalden, wofir positive und
negative Effekte themenweise einander gegenibergestellt werden. AnschlieRend wird der
resultierende Nettoeffekt in die Abwagung mit den Kosten eingebracht.

Der Nutzensaldo einer Verbundintegration wird in vorhandenen und offentlich zuganglichen
Darstellungen mit dem bis zu Vierfachen der Verbundkosten geschatzt [z.B. VRS 2014: 10], der
gesamtwirtschaftliche Nutzen von Verbundverkehren im Kern der Metropolregionen teilweise sogar
mit dem bis zu Finffachen der Kosten [VAG 2009: 10] (siehe Abbildung 5).



Verkehrsverbund Rhein- OPNV Stadt Niirnberg

Sieg (2013) (2009)
Eingesparte Beforderungskosten 50 % 50 %
Vermiedene Umweltschaden 10% 10 %
Vermiedene Unfallkosten 17 % 22 %
Andere Mobilitdtsnutzen 23% 18%
Summe der Nutzen 100 % 100 %
OPNV-Kosten (% des Nutzens) 25% 20%
entspricht einem NKV von ... 4,0 5,0

Abbildung 5: Beispielhafte Nutzen-Kosten-Bilanzen von Verkehrsverbiinden®

Die Nutzenseite wird in beiden Beispielen von kardidal messbaren Teilnutzen dominiert, insbesondere
von eingesparten Reisezeiten. Dies ist insbesondere typisch fiir eine Beurteilung von investiven
MaRnahmen in den OPNV. Aber auch das ordinal skalierte Kriterium der ,, anderen Mobilititsnutzen”
tragt sowohl im VRS als auch im VGN in einem Umfang zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis bei, der schon
fir sich genommen nahezu ausreichen wirde, um einen positiven Nutzen-Kosten-Faktor (> 1) zu
erreichen. Die Bedeutung dieser Art von Nutzen wird also in beiden Fillen als erheblich eingestuft.

In beiden Fallen wurden allerdings jeweils Kosten und Nutzen einer Gesamtlosung untersucht, die aus
infrastrukturseitigen, angebotsseitigen und tariflichen MalRnahmen besteht. Insbesondere bei
(nahezu) zeitgleicher Realisierung von MalRnahmenbiindeln, wie es auch im Landkreis Goppingen
durch

= Nahverkehrsplan mit neuen Bedienstandards (Takt, Taktknoten, Anschlusssicherung)
= Neue Angebotsformen mit erhéhtem Standard (Metropolexpress, ggf. Expressbusse)
= Neuorganisation von Tarif und Vertrieb (ggf. VVS-Vollsortiment, E-Ticket)

angedacht ist, ist die Zurechnung der Nutzen zu den einzelnen Teilmalnahmen namlich nicht immer
eindeutig moglich. So sind beispielsweise die dominierenden Reisezeitnutzen das gemeinsame
Ergebnis verkiirzter Fahrzeiten auf Expressverbindungen, kirzerer Takte und damit kiirzerer
Wartezeiten, gesicherter Anschliisse und eines einfachen und unkomplizierten Ticketsortiments, das
nur einen geringen Aufwand beim Fahrausweiskauf erforderlich macht. Entfallt nun ein Baustein, so
vermogen auch die anderen Teilmalnahmen aufgrund fehlender Synergieeffekte nicht mehr ihren
vollen Nutzen zu entfalten.

Soweit vor diesem Hintergrund sinnvoll méglich, werden dennoch nachfolgend die verbundseitigen
Nutzen fokussiert. Dabei folgt die Untergliederung in Teilnutzen geldufigen Systematiken, die in der
Literatur zur Beschreibung bzw. Untersuchung von positiven Verbundwirkungen verwendet werden
[VAG 2009; Mobilité 2011; VRS 2014]. Diese werden aber auf die spezifische Situation im Landkreis
GoOppingen angepasst. Insgesamt ergeben sich so vier Wirkbereiche, in denen die Effekte einer
Vollintegation messbar und zu beurteilen sind (siehe Abbildung 6).

8 Eigene Darstellung nach [VRS 2014] und [VAG 2009]
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Abbildung 6: Nutzen-Kosten-Faktoren der Verbundintegration’

Die erwarteten Verbundnutzen entsteht primar beim Fahrgast bzw. OPNV-Kunden. Daneben sind aber
auch der Landkreis selbst, die Kreisgemeinden, die Region sowie die Verbund- und
Verkehrsunternehmen Adressaten von verbundbedingten Nutzen.

=  Nutzen” ergeben sich immer als Nutzensalden durch Verrechnung von positiven und
negativen Effekten

= Die Nutzen eines Verkehrsverbunds sind unterschiedlich gut messbar und monetarisierbar;
teilweise sind die Nutzen auch nur verbal beschreibbar

= Der Nutzen einer Verbundintegration entsteht bei verschiedenen Zielgruppen (Fahrgaste,
Verkehrsunternehmen, Aufgabentriager, Gemeinden, Verbundgesellschaft, Region)

= Der Gesamtnutzen resultiert aus verschiedenen Sektoren (Zugangshiirden, Integrierte
Angebote, Standort, Zustdndigkeiten)

3.1 Abbau von Zugangshiirden

Nach § 1 OPNVG BW ist die ,Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs“ ein zentrales Ziel fiir die
Gestaltung des Offentlichen Personennahverkehrs. Dies impliziert einen méglichst unkomplizierten
Zugang. Tarif und Vertrieb sind dabei ein wesentliches Bindeglied.

Der Vertrieb ist verantwortlich fiir die Leichtigkeit des Zugangs zum System OPNV, indem er das
Angebot bekannt macht und die Moglichkeit zum Erwerb der passenden Fahrtberechtigung
(Ticketkauf) schafft. Der Tarif entscheidet tiber die finanzielle Attraktivitit des OPNV fiir den Einzelnen.

° Eigene Darstellung




Der Gestaltung und fortlaufenden Optimierung von Vertrieb und Tarif kommt daher fir
Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und Politik gleichermalien zentrale Bedeutung zu.

Die tariflichen MaRBnahmen, die im Zuge der Vollintegration in den VVS geplant sind, senken v.a. fir
Gelegenheitsnutzer die Zugangshiirden zum OPNV:

=  Fir alle Einzelfahrten mit dem Bus im Landkreis Goppingen ist zukiinftig auch dann ein VVS-
Fahrschein verfligbar, wenn keine Tageskarte Netz erworben wird. Das zusatzliche Losen eines
Filsland-Tickets entfallt. Fir Einzelfahrten aus dem Kreisgebiet zu Zielen im VVS, die mit dem
Bus begonnen werden, fiihrt dies bei den seit 01.01.2018 geltenden Fahrpreisen auf
Entfernungen von bis zu sechs Zonen zu giinstigeren Fahrpreisen. Zudem ist zukiinftig ein
Durchlésen von jeder VVS-Haltestelle bis zu jeder Zielhaltestelle im Landkreis Goppingen unter
Verfligbarkeit des gesamten VVS-Ticketsortiments moglich.

= Fir die Binnenverkehre im Landkreis Goppingen gelten nach einer Vollintegration ebenfalls
ausschlieBlich Ticketsortiment und Tarif des VVS. Die bislang vor Fahrtbeginn erforderliche
Entscheidung seitens des Fahrgasts, ob ein Filsland- oder ein VVS-Ticket gelost wird, entfallt.
Gleiches gilt fur die im Filsland-Tarif bestehende Differenzierung in , Einzelfahrschein Schiene”
und ,Einzelfahrschein Bus+Schiene”. Die VVS-Tickets gelten immer in allen
Verbundverkehrsmitteln. Allerdings entfallt damit aber auch die Rabattierungsmdglichkeit auf
die Schienentarife bei Besitz einer BahnCard.

Die Reduzierung auf einen Tarif und ein Ticketsortiment unabhangig von der Fahrtrelation und der
Verkehrsmittelwahl macht den OPNV leichter zugénglich. In den Grundpreisen unterscheiden sich die
VVS- und die Filsland-Ticketangebote zudem bereits heute nur wenig voneinander, wobei allerdings zu
bericksichtigen ist, dass die Tarifzonen im VVS im Durchschnitt deutlich groRer sind als im Filsland-
Mobilitatsverbund (siehe Abbildung 7).

VVS-Tarif Filsland-Tarif
(ab 01.01.2018) (ab 01.01.2018)
Einzelticket (1 Zone) 2,50 EUR 2,40 EUR
2,37 EUR (Handy-Ticket) 1,70 EUR (mit Mobilititskarte 25)*°
1,70 EUR (mit BahnCard)
Kurzstrecke 1,40 EUR (Bus und Schiene)! 1,60 EUR (Schiene)*?

0,80 EUR (Schiene mit BahnCard 50)
kein Angebot (Bus)

Stadttarife Bus 1,40 EUR (Marbach a.N.) 2,40 EUR (G6ppingen und

1,80 EUR (Herrenberg)®? Geislingen)*

Abbildung 7: Ausgewdhlte VVS- und Filsland-Tarifangebote im Vergleich®

Bei jeder Verdanderung von Zonen- bzw. Wabenstruktur und/oder Ticketsortiment gibt es zwangslaufig
»,Gewinner”und , Verlierer”, die anschlieBend auf ihrer gewohnten Strecke einen anderen (niedrigeren
oder hoheren) Fahrpreis zu entrichten haben. Ganzlich zu vermeiden ist dieser Effekt nicht; er tritt aber
beispielsweise auch bei jeder turnusmaRigen Anpassung der Fahrpreise durch Ausgleich von
Rundungsdifferenzen auf. Eine Definition der zukiinftigen Tarifzonengrenzen im Landkreis
Goppingen, welche die im Nahverkehrsplan als haufig identifizierten Fahrtrelationen in addaquater

10 Bej einer zu entrichtenden jihrlichen Grundgebiihr in Héhe von 20,00 EUR.

11 Schiene: eine Haltestelle (mit Ausnahmen); Bus: drei Haltestellen (mit Ausnahmen)
12 eine Haltestelle (mit Ausnahmen)

13 Beide Stadttickets werden vorliufig (als Test) bis Ende 2018 angeboten

14 Regularer Fahrpreis fiir eine Tarifzone

15 Eigene Darstellung nach Angaben der jeweiligen Verkehrsverbiinde

11



Form berticksichtigt, macht diese Effekte aber gestaltbar, zumal die Ticket-Grundpreise im VVS und im
Filsland-Verbund bereits heute relativ dhnlich sind.

E-Tickets sollen die Nutzung des OPNV weiter vereinfachen. Manche E-Tickets werden zudem derzeit
zu einem glnstigeren Preis angeboten als das entsprechende Papierticket, so auch im VVS etwa beim
Einzelticket oder beim UmweltTagesTicket. Dennoch handelt es sich beim E-Ticket nicht primdr um
eine tarifliche MaRnahme, sondern um ein Vertriebsinstrument, das durch den Einsatz von
Mobilgeraten fir Tarifinformation, Ticketauswahl, Bezahlvorgang und Hinterlegung des gekauften
Tickets die Vertriebskosten senken und den Zugang zum OPNV vereinfachen soll. Gleichzeitig werden
fahrtgenaue Daten gewonnen, die z.B. fiir Angebotsplanung oder Einnahmeaufteilung herangezogen
werden konnen. Dabei ist das Smartphone das zentrale Medium. Im VVS wird aber z.B. mit der Polygo-
Card alternativ ein zweites Medium fiir Zeitkarten vorgehalten, welches den bisherigen Verbundpass
entsetzt und das gleichzeitig z.B. als Zugang zum Car- und Bikesharing und zum Parken nutzbar ist [VVS
2016a: 10 f.].

Im VVS erfolgt mittlerweile auch ein Groliteil der Fahrplananfragen und -auskiinfte mobil tiber das
Smartphone [VVS 2016a: 29]. Auch aus anderen Verbundrdaumen ist bekannt, dass im Bereich der
Fahrplanauskunft rund 75 % der Anfragen mit Mobilgeradten gestellt werden [RMS 2016: 11].

E-Tickets flhren allerdings fur Fahrgast und Verkehrsunternehmen nicht automatisch zu einer
Vereinfachung. Vielmehr besteht wie beim konventionellen Vertrieb die Gefahr, dass sich proprietdre
Losungen herausbilden, die fiir den Kunden eher zu einer Verkomplizierung der Situation als zu einer
Simplifizierung fihren. So bestehen z.B. im Landkreis Gppingen Anfang 2018 folgende Varianten zum
Erwerb einer ,elektronischen” bzw. ,digitalen” Fahrtberechtigung:

= DB Navigator (verfligbare VVS-Tickets: Kurzstrecke, Einzel-, Tages-, Monatstickets)

= VVS-HandyTicket (Einzeltickets, Tageskarten), Polygo-Card (Monats- und Jahrestickets)

= SSB-App Move (verfiigbare VVS-Tickets: Kurzstrecke, Einzel-, Tages-, Monatstickets)

=  Filsland ticket2go (Smartphone-basiertes Check-in/Check-Out im Landkreis Goppingen und in
acht weiteren Verbiinden — allerdings nicht in VVS und DING — sowie in Nahverkehrszligen der
DB)

= DING Handyticket Deutschland (fur Fahrten im DING-Tarif ab/bis Geislingen)

Diese Vielfalt macht fiir den Fahrgast im Vorfeld einer Nutzung des OPNV eine umfassende
Auseinandersetzung mit dem Tarif und den verfligbaren Vertriebswegen erforderlich. Hierzu ist der
(potenzielle) Fahrgast oft nicht bereit und reagiert mit einem Nutzungsverzicht. Hinzu kommt die
Niederschwelligkeit der fir viele bestehenden Alternative einer Fahrt mit dem eigenen Pkw.

Ob sich im Zuge einer Harmonisierung letztendlich E-Ticket- Systeme der Stufe 2 (elektronischer
Fahrschein, wie z.B. das VVS-HandyTicket) oder solche der Stufe 3 (automatisierte
Fahrpreisberechnung durch elektronische Erfassung des Ein- und Ausstieg wie z.B. ticket2go)
durchsetzen werden, ist auch unter Experten umstritten [RMS 2016: 48]. Entscheidend fiir den Erfolg
ist neben der technischen Zuverlassigkeit des Systems die Akzeptanz des hinterlegte Tarifs und der
Preisbildungsregeln durch den Fahrgast: je klarer das E-Ticket strukturiert ist, umso héher der Nutzen
[Landtag NRW 2016: 167 ff.]. Vor diesem Hintergrund ist auch der derzeitige pilothafte Einsatz von E-
Tarifen zu sehen, die z.B. alleine auf der Luftlinienentfernung oder der Fahrzeit aufbauen. Auch hier
ist der Wunsch nach Einfachheit treibend, fiihrt aber gleichzeitig in Kombination mit dem Papierticket-
Sortiment wieder zu einer Verkomplizierung.

Angesichts der relativ langen Zeit, die bereits an der Entwicklung papierloser Tickets gearbeitet wird —
schon der Generalverkehrsplan 1995 des Landes Baden-Wirttemberg nennt die Einfihrung einer
,multimodalen Chipkarte zur Integration der Verkehrsmittel” als Ziel [VM BW 1995: 159] — Iasst sich
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die derzeitige Vielfalt an E-Tickets kaum mehr mit noch erforderlichen Pilotvorhaben o0.a. begriinden.
Aus Fahrgastsicht wiinschenswert ist vielmehr eine rasche Standardisierung, gerade beim E-Ticket.
Diese sollte sich nicht nur auf Hintergrundsysteme beziehen, sondern vielmehr zu tatsachlichen
Vereinfachungen fiir den Nutzenden fiihren. Dies spricht dafiir, diese Aufgabe dort zu konzentrieren,
wo Verkehrswiinsche geblindelt werden, d.h. bei den Verkehrsverbiinden.

= Fallweise anzuwendende Tarifwerke und tarifliche Sonderregelungen stellen immer ein
Zugangshindernis zum OPNV dar; dies gilt insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer

= Die Reduzierung auf einen Tarif und ein Ticketsortiment unabhangig von der Fahrtrelation
und der Verkehrsmittelwahl macht den OPNV insbesondere fiir Gelegenheitskunden, aber
auch fiir Stammkunden leichter zuganglich.

= Dieser Grundsatz der Einfachheit muss auch fiir E-Tickets gelten, da diese mehr als
Vertriebsinstrument denn als Tarifinstrument anzusehen sind

= Derzeit ist zu erwarten, dass sich das Smartphone (bzw. Smart Devices) als neues Standard-
Vertriebsmedium etablieren wird

3.2 Integrierte Mobilitat

Integrierte Mobilitdtsangebote werden zum Teil auch unter Begriffen wie intermodale oder
multimodale Verkehrsangebote beschrieben. Sie bauen auf mehreren Elementen auf:

= Mobilitdtsketten betrachten den Verkehrswunsch als Tir-zu-Tir-Relation, wobei
verschiedene Verkehrsmittel sowie ggf. auch Individualverkehr und Offentlicher Verkehr
miteinander kombiniert werden.

= Mobilitatsstationen dienen als physische Verknipfungspunkte (z.B. fiir den Umstieg
Fahrrad/Bus, Bus/Bahn oder Pkw/Bahn), wofur entsprechende bauliche Anlagen zu errichten
und vorzuhalten sind (Bahn-/Bussteige, P+R-Parkplatze, usw.).

= Mobilitatsplattformen (Websites, Apps) sind informelle Orte der Information und der
Kommunikation mit dem Fahrgast. ,Integriert” bedeutet dabei, dass der Fahrgast sich nicht an
mehreren Stellen gleichzeitig informieren muss, um einen Gesamtiberblick Uber die
Moglichkeiten zur Erflllung seiner Mobilitatswiinsche und der damit verbundenen Kosten
(Tarif) sowie der Nutzungsbedingungen (z.B. Sperrzeiten flir bestimmte Tickets) zu erhalten.

Besonders wichtig sind integrierte Mobilitdtsangebote fiir den OPNV v.a. deshalb, weil sie geeignet
sind, zusitzliches Fahrgastpotenzial zu erschlieBen, da sie den OPNV beziiglich des Komfortkriteriums
,Durchgangigkeit” naher an den Individualverkehr heranfiihren [BPV 2016: 39 f]. Damit leisten
integrierte Mobilititsangebote einen wichtigen Beitrag zu dem Ziel nach § 1 OPNVG BW, den OPNV
als vollwertige Alternative zum Individualverkehr auszugestalten. Eine besondere Rolle ist in ihrer
Bedeutung fiir den Gelegenheitsnutzer zu sehen: dort gibt es besonders viele potenzielle
Stammkunden des OPNV, denen integrierte Mobilitidtsangebote den Zugang 6ffnen kénnen.*®

Mobilitatsketten enden allerdings nicht an Kreisgrenzen. Vielmehr ist es gerade bei der Betrachtung
von Mobilitdtsketten unerlasslich, den Verkehrsstromen zu folgen. GemaR der
Verkehrsuntersuchungen zum Bundesverkehrswegeplan 2030 fihren in der landesspezifischen
Verkehrsanalyse 2010 von den jahrlich rund 52 Mio. die Kreisgrenzen (iberschreitenden Fahrten mit
Pkw, Zug und sonstigem OPNV in und aus dem Landkreis Géppingen rund 36 Mio. Fahrten in die
Region Stuttgart. Auf den Binnenverkehr im Landkreis Goppingen entfallen demgegeniber rund 160

16 Siehe hierzu auch die Ausfiihrungen in Kapitel 4.
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Mio. Fahrten.'” Mit rund 120.000 werktéglichen Fahrten (denen rund 27.000 Fahrgiste werktaglich im
SPNV auf der Filstalbahn®® gegeniiberstehen) bzw. 70 % Anteil am Kreisgrenzen Ulberschreitenden
Verkehr und 17 % am Gesamtverkehr nimmt der Verkehr in Richtung Region Stuttgart also fiir den
Landkreis Goppingen eine zentrale Rolle ein.

Klassische P+R-Angebote, die ein Abstellen des Pkw am Bahnhof und eine Weiterfahrt mit
schienengebundenen Verkehrsmitteln vorsehen, stoRen in der Region Stuttgart zunehmend an ihre
Grenzen. Ursdchlich hierflr sind die nur begrenzt verfiigbaren Stellplatzkapazitdaten in Bahnhofsndhe,
die aufgrund steigender Verkehrsdichten und Staurisiken zunehmend unattraktivere Anfahrt mit dem
Pkw zum Bahnhof sowie der Wunsch, z.B. beim Berufspendeln oder im Freizeitverkehr fallweise oder
komplett auf das Auto verzichten zu kénnen. Mit dem Wunsch nach Verzicht auf das eigene Auto steigt
gleichzeitig der Wunsch nach einer vollumfanglichen Integration (Fahrplanauskunft, fahrplanmaRige
Abstimmung, gemeinsamer Tarif) von Bahn- und Busangebot.

Gerade fir eher landlich gepragte Raume, aber in den Randzonen rund um die Verdichtungsraume
wird damit gerechnet, dass in Zukunft nicht mehr alle Fahrtenwiinsche iber reguldre Busverkehre und
die bereits bestehenden flexiblen Bedienformen (z.B. Rufbusse) abgedeckt werden, sondern dass
vermehrt auch neue Mobilitdtskonzepte wie Mitnahmeangebote und Carsharing bis hin zu (in einer
langerfristigen Perspektive) autonomen Fahrzeugen auf der ,letzten Meile” zum Einsatz kommen
werden [UVM BW 2010: 130 ff.]. Auch bei Fahrradleihsystemen an den Bahnhofen wird eine
Bedeutungszunahme erwartet. Um in diesen Konzepten, die auch auf Elemente des
Individualverkehrs setzen, eine fithrende Stellung einzunehmen, muss der OPNV fiir deren tarifliche
und vertriebliche Integration Verantwortung libernehmen. Angebote wie die Polygo-Card des VVS, die
bereits heute auf eine derartige multimodale Nutzung ausgelegt sind, gelten hier ebenso als Ansatz
wie auch systemoffene Mobilitatsplattformen im Internet oder fiir das Smartphone.

Der bei vielen Verkehrsunternehmen bestehende Wunsch nach gleichmaRigerer Auslastung von
Fahrzeugen und Kapazititen des OPNV, aber auch die Vermarktung touristisch attraktiver Gebiete,
flhrt vielerorts zum Aufbau von integrierten Freizeitverkehren. Dabei sind diese Angebote dort
besonders erfolgreich, wo sie interkommunal gestaltet und als Teil einer regionalen ldentitat
vermarket werden. Das Vorhandensein von Verkehrsangeboten am Wochenende (z.B.
»Wanderbusse”, gezielte Bedienung von Erholungsgebieten) und attraktive Tarifangebote (z.B.
Freizeittickets, Mitnahmeregelungen, Entfall von Sperrzeiten, Fahrradbeforderung) gelten als
Faktoren, mit denen sich der OV-Anteil an Wochenenden deutlich steigern lasst.

Unter dem Gesichtspunkt integrierter Mobilitdtsangebote ist auch die bevorstehende Einflihrung des
Landestarifs BW (,,BWtarif“) zu sehen. In der ersten Stufe (Dezember 2018) wird der Landestarif
zunichst fir verbundiibergreifende Einzelfahrten im SPNV gelten, die am Zielort ggf. mit dem OSPV
(Bus oder Stadtbahn/StralRenbahn) fortgesetzt werden (,,Anschlussmobilitdt”). In der zweiten Stufe
(Dezember 2021) soll dann auch fir verbundiibergreifende Fahrten im SPNV, die mit Bus oder
Stadtbahn/StraRenbahn beginnen, der Landestarif verfligbar sein. Ebenfalls sollen dann Zeitkarten
nach dem Landestarif verfiigbar sein. Fiir verbundinterne Verkehre gilt der Landestarif hingegen nicht
[VM BW 2017].

Flr Fahrten aus dem Landkreis Goppingen in das Tarifgebiet des VVS mit dem Zug hat der Landestarif
in der ersten Stufe gegeniber der derzeitigen VVS-Teilintegration den Nachteil, dass nur Einzeltickets
verfligbar sein werden. Fir den Bus zum Bahnhof ist zudem, wie bei der derzeitigen
Teilintegrationslosung, ein zusatzliches Filsland-Ticket erforderlich. Die Rickfahrt nach dem

7 Eigene Berechnungen nach [BVU 2014]
18 [VRS 2016: 53]
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Landestarif muss zwingend an einem Bahn-Tarifpunkt beginnen; bis dorthin ist ggf. ein VVS-Ticket
erforderlich. Dafiir darf dann im Landkreis Goppingen der Bus genutzt werden. In der zweiten Stufe ab
2021 entfallen diese Einschrankungen; auch das Ticketsortiment wird dann auf Zeitkarten erweitert.
Es verbleibt aber gegeniber einem Verbundtarif der Nachteil, dass es sich beim Landestarif um ein
landesweit v.a. zwischen den SPNV-Betreibern abgestimmtes Angebot handelt, welches primar auf
den Nahverkehr auf der Schiene ausgerichtet ist (als Ersatz des bisherigen C-Tarifs der Deutschen Bahn
AG), und nicht auf die Bediirfnisse lokaler und regionaler (Bus-)Verkehre. Hierfir sieht das Land Baden-
Wirttemberg explizit die Beibehaltung der bisherigen Verbundtarife vor [VM BW 2017].

= Die ein- und ausbrechenden Verkehrsstréme des Landkreises G6ppingen zeigen die engen
Verflechtungen des Landkreises mit der Region Stuttgart

* Die Notwendigkeit, fiir die Planung und Buchung einer Reise mit dem OPNV verschiedene
Auskunftsdienste nutzen zu miissen, lisst die Attraktivitidt des Gesamtsystems OPNV fiir den
Nutzer sinken

= Der Landestarif BW ist keine Alternative zu einer Vollintegation des Landkreises Goppingen
in den VVS

* Die Entwicklung integrierter Mobilititsangebote muss auf Seiten des OPNV professionell
vorangetrieben werden, um hier nicht den Anschluss zu verlieren

3.3 Standortattraktivitat

Die Qualitat der verkehrlichen ErschlieBung gilt als wesentlicher Faktor lokaler bzw. regionaler
Standortattraktivitat und -identitat. Neben der Erreichbarkeit mit dem Pkw wird dabei auch das
OPNV-Angebot zunehmend wichtiger. Die Vorteile einer guten ErschlieBung kénnen sich einerseits im
Sinne einer steigenden Standortqualitat auswirken, woflir z.B. Immobilienpreise und Mieten als
Indikator herangezogen werden. Andererseits werden aus einer vermehrten OPNV-Nutzung in der
Nutzen-Kosten-Untersuchung auch positive externe Wirkungen durch Reduzierung der
Luftschadstoff-, Larm- und Klimagasemissionen und durch Reduzierung der Unfallzahlen abgeleitet.

Wissenschaftliche Detailuntersuchungen zur Entwicklung der Immobilienpreise in Abhangigkeit von
der ErschlieBung mit dem OPNV fiir die Region Stuttgart existieren nicht. Aktuelle Immobilienkauf- und
Mietpreisvergleiche auf Immobilienportalen im Internet ermdoglichen allerdings Tendenzaussagen fir
den Bereich Wohnimmobilien. So zeigen gemeindescharf verfligbare durchschnittlichen Wohnungs-
und Einfamilienhauspreisindices auf Immobilienportalen im Internet speziell bei den
durchschnittlichen Quadratmeterpreisen fiir Mietwohnungen einen Preissprung zwischen 0,01 und
2,00 EUR/m? direkt an der Kreisgrenze Esslingen/Goppingen und auch in Richtung Rems-Murr-Kreis.
Vergleichbare Spriinge sind in dieser Deutlichkeit z.B. in Richtung Ostalbkreis nicht erkennbar, und in
Richtung Alb-Donau-Kreis nur teilweise identisch mit der Kreisgrenze. Bei den Kaufpreisen fir
Wohnimmobilien ergeben sich Preisspriinge hingegen weniger an den Kreisgrenzen sondern v.a.
zwischen Gemeinden mit/ohne hochwertigem Anschluss an den Schienenverkehr (v.a. die S-Bahn) und
die BundesfernstralRen. Speziell bei Hausern sinken die Preise in der Region zudem mit zunehmender
Entfernung vom Stuttgarter Stadtzentrum, steigen aber wiederum in der Nahe groRer Arbeitgeber (z.B.
im Raum Sindelfingen) wieder an.®

Fir Gewerbeimmobilien liegt mit dem Biiromietpreis-Spiegel der IHK Region Stuttgart fiir das Jahr
2017 eine aktuelle Auswertung Uber alle Kreise der Region Stuttgart hinweg vor. Darin wird auch die

1% Eigene Auswertung in Interpretation nach [Immobilienscout24.de 2018]
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Abhingigkeit der Preise von der (empfundenen) Qualitit der StraBen- und OV-Anbindung in den
Landkreisen (subjektiv) bewertet (siehe Abbildung 8).

Durchschnittliche »gute” Anbindung an »gute” Erreichbarkeit
Nettomiete den Offentlichen mit dem Auto
[EUR/m?22017] Nahverkehr
Stuttgart 11,40 93,3% 82,1%
Rems-Murr-Kreis 9,20 60,3 % 91,9 %
Ludwigsburg 8,90 74,5 % 96,4 %
Boblingen 8,80 55,3 % 85,0 %
Esslingen 8,80 73,6 % 87,6 %
Goppingen 7,80 72,2 % 97,3 %

Abbildung 8: Biiromieten in der Region Stuttgart und verkehrliche Erreichbarkeit®®

Die Daten ergeben kein eindeutiges Bild, weder fiir die Bedeutung der OV-Anbindung, noch fiir die
StraRenanbindung. So wird z.B. der Rems-Murr-Kreis in der Anbindung durchweg nicht so gut wie der
Landkreis Ludwigsburg bewertet; dennoch sind dort die durchschnittlichen Biromieten hoher.
Gleiches gilt auch im Vergleich der Landkreise Goppingen und Boblingen. Dies bedeutet aber
keinesfalls, dass die Verkehrsanbindung fiir die Preise keine Rolle spielt. Andere Faktoren (z.B.
Buroflachenverfigbarkeit, Ausstattungsqualitdt) scheinen die Mietpreise aber starker zu beeinflussen.

Zuletzt stellt sich auch die Frage nach der Rolle einer Verbundintegration fiir die regionale Identitat.
Grundsatzlich wird in der Region Stuttgart nach den Ergebnissen einer Erhebung des Verbands Region
Stuttgart aus dem Jahr 2013 die persénliche Verbundenheit mit der eigenen Wohngemeinde und dem
Landkreis gegenliber der regionalen Identitdt als hoher empfunden. Bei der Frage, wo die Region sich
kiinftig aktiver zeigen sollte, belegt der Bereich ,,Verkehr” allerdings den ersten Platz, wobei im Freitext
zudem besonders haufig der Hinweis auf den ,OPNV“ als bevorzugten regionalen Regelungsbereich
gegeben wurde [VRS 2013a: 10] (siehe Abbildung 9).

i N
{ ; h alle Angaben in % | Gemeinsame Regelung in einzelnen Bereichen | 2/le Angaben in %
Verbundenheit mit ... 2 \
. J \ 7
Gemeinde 18 114 a3 39 82 Verkehr 0 =
47 19 66 Umweltschutz E 25
40 19 59 Energieversorung n 29 42
Planung von Wohn-, Gewer- n 27 2
42 42 84 begebieten und Freiflachen
= 5 . Wirtschaft und Arbeitsmarkt E 37 38
Tourismus n 43 28
39 25 64
B o i i e e weiss nicht [l weniger gerade richtig mehr
gar nicht weniger stark verbunae stark verbunde

Abbildung 9: Verbundenheit mit der Region Stuttgart und gewiinschte Aufgabenschwerpunkte?!

Zu berlicksichtigen ist, dass alle Befunde in dieser Untersuchung immer auf den Verkehr allgemein
bzw. auf das System OPNV insgesamt abzielen. Dort sind groRe regionale Effekte sichtbar. Wie hoch

20 Eigene Darstellung nach [IHK 2017]. Die Werte fiir den Landkreis Gdppingen reprisentieren im Wesentlichen

die Verhaltnisse in der Stadt Goppingen [IHK 2017: 6]
21 Abbildungen entnommen aus: VRS [2013a: 5 und 10].
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dabei allerdings der verbundbedingte Teileffekt bzw. der vertriebs-/tarifgetriebene Anteil ist, ist nicht
offensichtlich. Einen Hinweis gibt aber die Aussage, dass selbst im ,,Groraum®, d.h. in den nicht durch
die S-Bahn erschlossenen Gebieten der Region Stuttgart, glinstigeren Preisen und einem dichteren
Takt im OPNV deutlich mehr Bedeutung eingerdumt wird als der Einrichtung neuer Linien [VRS 2013b:
13].

= Bei Mietwohnungen deutet sich ein positiver Effekt der Verbund-Mitgliedschaft an — eine
Uberteuerung des Landkreises Goppingen als Wohnstandort aufgrund einer VVS-
Vollintegation ist aber nicht zu erwarten

* Die Themen Verkehr und OPNV werden von der Bevédlkerung in der Region Stuttgart als
regionale Aufgabe gesehen — stdrker als jedes andere Thema

* In der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung entfaltet der OPNV erhebliche positive Effekte,
da er zu einer Senkung der externen Kosten des Verkehrs beitragt

3.4 Zustandigkeiten

Mit einer Vollintegation des Landkreises Goppingen in den VVS wirden sich verschiedene
Veranderungen bzw. Verschiebungen bei Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten fir die Akteure
im Landkreis ergeben. Dabei wiirden einzelne Akteure zukiinftig mehr bzw. anders Verantwortung fir
das System OPNV im Landkreis Géppingen tragen, wihrend andere Akteure teilweise Aufgaben
abgeben missten.

Der Landkreis Géppingen bleibt Aufgabentriger gemaR § 6 Abs. 1 OPNVG BW fiir die Busverkehre im
Landkreis. Die Aufstellung des Nahverkehrsplans nach & 11 OPNVG BW erfolgt fiir die
Verbundlandkreise satzungsgemaR durch den VVS im Auftrag des Landkreises, dem unverandert die
Beschlussfassung obliegt. Hingegen ist der Landkreis zuklnftig nicht mehr zustdndige Behoérde fir
Linienverkehrsgenehmigungen nach & 11 PBefG. Diese Aufgabe Gibernimmt dann nach & 2 PBefZuVO —
wie auch in den anderen Verbundkreisen — das Regierungsprasidium Stuttgart. Zusatzlich wiirde der
Landkreis zukiinftig zum Mitgesellschafter im VVS mit allen Rechten und Pflichten gemall VVS-
Grundvertrag/Gesellschaftsvertrag.

Fir die Busunternehmen im Landkreis entfallen die Aufgaben im Zusammenhang mit der Organisation
und dem Betrieb des Filsland-Mobilitatsverbunds, der bei einer Vollintegration in den VVS seine
Aufgaben verliert und aufzulésen ware. Damit geht allerdings die Einbringung der lokalen Kompetenz
in die Gestaltung des OPNV nicht vollstidndig verloren. Sie wird allerdings stérker als bislang durch den
Landkreis und nicht mehr durch das Verkehrsgewerbe vertreten.

= Der Ubergang vom Unternehmensverbund Filsland zum Mischverbund VVS bringt
organisatorische Veranderungen mit sich, die eine erhohte Prasenz des Landkreises in
Verbundangelegenheiten und eine veranderte Rolle des Omnibusgewerbes zur Folge haben

= Die Aufgabe der Genehmigungsbehorde fiir Busverkehre geht vom Landkreis Goppingen an
das Regierungsprasidium Stuttgart iiber; der Landkreis bleibt aber Aufgabentrager fiir den
Busverkehr
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4. Betrachtung nach Nutzergruppen

Der OPNV wird im Zuge des demografischen Wandels, aber auch vor dem Hintergrund steigender
Erwartungen an eine Losung der Verkehrsproblems zukiinftig noch mehr als derzeit gefordert sein,
Fahrgaste mit unterschiedlichem Hintergrund bzw. mit verschiedenen Nutzungsmotiven fiir sich zu
gewinnen. Durch die Konzentration auf Schiiler und OV-Pendler als Stammkunden werden ndmlich nur
rund 15 % der taglichen Wege, die von der Bevolkerung ab 14 Jahre zuriickgelegt werden, erfasst.
Mehr als doppelt so viele Wege — dies sind deutschlandweit rund 100 Mio. Wege am Tag — sind
demgegeniiber dem direkten Wettbewerb zwischen Pkw und Offentlichem Verkehr unterworfen, d.h.
diese Menschen kénnen als OPNV-Nutzer gewonnen, aber auch verloren werden [INFAS 2008: 111]
(siehe Abbildung 10).

nein Bevélkerung ab 14 Jahre

potenziell Pkw verflighar

ol

OPNV- seltener Erreich_barkeit
Nutzung mit OPNV

(fast) | wochentlich sehrgut

taglich | bis monatlich bis gut schlechter

.. Ov- V- .. L
Wenig- Fahrrad- OV- Stamm- GOIV OV- (M)Iv
Mobile Fahrer Captives cleg. Potenzial Stamm-
kunden kunden Nutzer
6 % 5% 8% 7% 19 % 19 % 36%
Der Wetthbewerbsmarkt hat ein Volumen von rund 100 Mio. Fahrten am Tag

Abbildung 10: OPNV-Stammnutzer und OPNV-Potenzial in Deutschland 2008%

Vor diesem Hintergrund soll nachfolgend der Beitrag, den eine VVS-Vollintegration des Landkreises
Goppingen speziell auf das Verkehrsmittelwahlverhalten derjenigen Personen leisten kann, die die
Gruppe der ,,Wabhlfreien” dominieren, nochmals im Detail betrachtet werden:

=  Gelegenheitskunden
= Berufspendler
= Senioren

Fir die Gruppe der Gelegenheitskunden des OPNV bringt eine Vollintegation grundsitzliche
Veranderungen mit sich. Zukiinftig muss nicht mehr fallweise (iber den Kauf eines Filsland- oder VVS-
Tickets entschieden werden. Dort, wo bislang nur ein eingeschranktes VVS-Ticketsortiment verflgbar
war und flr andere Angebote auf den Filsland-Tarif ausgewichen werden musste (Busverkehre), steht
nach einer Vollintegation ein einheitliches Gesamtsortiment zur Verfligung. Die Anpassung der
Zonenstruktur an die Strukturen im VVS bedeutet, dass sich die Grundlage der Fahrpreisermittlung

22 Quelle: [INFAS 2008: 111] mit eigenen Ergidnzungen
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(Zonenzahl) auf vielen Relationen verdndern wird. 22 Dies kann fiir bestimmte Fahrtbeziehungen auch
zu Verteuerungen der Einzelfahrt fihren. Exakte Aussagen hierzu sind allerdings nur moglich, wenn
die VVS-Zonenstruktur im Detail bekannt und festgelegt ist. Insgesamt ist fiir die Gelegenheitsnutzer
mit eine starken Verbesserung der OPNV-Attraktivitdt durch Vereinfachung des Gesamtsystems zu
rechnen, da sie sowohl vom Abbau von Zugangshiirden als auch von Integrationseffekten profitieren.*

Die Gemeinden im Landkreis Goppingen zdhlen taglich mehr als 100.000 Berufspendler, die lber
Gemeindegrenzen hinweg pendeln. Gut 50.000 Personen sind dabei zwischen den Kreisgemeinden
mobil, rund 34.000 pendeln aus dem Kreis aus und rund 19.000 Menschen pendeln in den Kreis ein.
Etwa 26.000 Auspendler bzw. rund 75 % haben dabei als Ziel eine Arbeitsstatte im Gebiet des VVS. Fir
rund 10 % (knapp 4.000 Berufspendler) liegt der Arbeitsort im Alb-Donau-Kreis oder in der Stadt Ulm
[Stala 2017b] (siehe Abbildung 11).

Arbeitsort (Auspendler), Wohnort (Einpendler) Auspendler Einpendler
Region Stuttgart 25.920 10.859
Anteil 75,2% 56,0%
Stadtkreis Ulm und Alb-Donau-Kreis 3.781 2.633
Anteil 11,0% 13,6%
Andere Arbeitsorte (Auspendler) bzw. Wohnorte (Einpendler) 798 1.659
Anteil 13,8% 30,4%
Summe 34.455 19.375

Abbildung 11: Berufspendler Landkreis Géppingen 2015%

Die Zahl der Berufspendler ist in der Vergangenheit stark gestiegen. Zwischen 2005 und 2011 lag der
Zuwachs im Landkreis Goppingen bei 16,5 %, und damit deutlich héher als in der Region Stuttgart
insgesamt (+ 11,8 %) und im Landesdurchschnitt (+ 6,5 %). Auch zwischen 2013 und 2015 stieg die Zahl
der Pendler liber Kreisgrenzen hinweg im Landkreis GOppingen mit + 5,6 % wiederum starker als in der
Region Stuttgart insgesamt (+ 4,1 %) und im Land Baden-Wirttemberg (+ 2,3 %) [Stala 2017b].?® Die
regelmaRigen OPNV-Pendler finden bereits heute mit den Angeboten der Teilintegration (rabattierte
Anschlusszeitkarte) ein attraktives Angebot zur Nutzung von Bus und Bahn vor. Fir gelegentliche
Berufspendler flihrt die Vollintegation hingegen zu einer spiirbaren Verbesserung, da in vielen Fallen
(Reiseweite bis zu sechs Zonen, Mitnahme im Pkw auf der Hin- oder Rickfahrt) das VVS-
Ticketsortiment glinstigere Angebote als das Tagesticket vorhalt.

Ebenfalls zunehmend frei in der Verkehrsmittelwahl ist die Gruppe der Senioren. In der
Bevolkerungsforschung setzt sich hier zunehmend die Kohortentheorie durch, nach der viele

23 Die durchschnittliche ZonengréRe in den AuRenlandkreisen des VVS liegt bei rund 60 km? bzw. rund 40.000
Einwohnern; im Filsland-Mobilitatsverbund liegt die durchschnittliche ZonengréRe bei rund 16 km? bzw. rund
6.500 Einwohnern.

24 Sjehe hierzu auch die Ausfiihrung in Kapitel 3.1 dieses Gutachtens.

25 Quelle: Eigene Berechnungen nach [Stala 2017b]; vgl. zu den Pendlerstrémen auch [PTV 2015: 24 ff.].

%6 Aufgrund einer Revision der Bundesagentur fiir Arbeit sind die Pendlerdaten bis 2011 einerseits sowie ab
2013 andererseits nur eingeschrankt vergleichbar [Stala 2017]. Daher wurden keine diesbeziiglichen
Vergleiche vorgenommen.
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Menschen — im Unterschied zum Lebenszyklusansatz, der jedem Lebensabschnitt ein bestimmtes
Mobilititsverhalten zuordnet — Mobilititsgewohnheiten und -méglichkeiten auch bei Anderung der
Lebensumstande beibehalten, und sich eher typisch fiir ihre Generation verhalten. So erklart sich auch
die seit einigen Jahren zu beobachtende Zunahme bei der Haufigkeit der Pkw-Nutzung im Alter [INFAS
2008: 181].

Vor diesem Hintergrund sind die derzeit mit bis zu 12 % doppelt so hohen Modal-Split-Anteile des
OPNV bei &lteren Menschen [INFAS 2008: 104] auch nicht mehr automatisch in die Zukunft
Uibertragbar. Vielmehr befindet sich der OPNV zunehmend in einem intensiven Wettbewerb mit dem
Individualverkehr um die Kundengruppe der Senioren. Auch wenn es derzeit nur wenige empirische
Studien gibt, die sich explizit mit den Erwartungen von Senioren an den OPNV auseinandersetzen, so
scheinen doch Themen wie Sicherheit, Barrierefreiheit, Anpassung von Fahrplanen und Taktzeiten an
die Gewohnheiten von Senioren, aber auch die einfache Nutzbarkeit von elektronischen Medien fir
Fahrplanauskunft und Ticketerwerb zentrale Erfolgsfaktoren zu sein [EMTA 2007: 75; UVM BW 2010:
17; Landtag NRW 2016: 25 ff.; Telefonica 2017: 3]. Damit sind wiederum zahlreiche Faktoren benannt,
die in der Zustandigkeit der Verkehrsverbiinde liegen.

Abschliefend soll die Entwicklung einzelner Nutzergruppen noch aus der Perspektive der jingsten
kreisspezifischen Bevélkerungsvorausberechnung des Statistischen Landesamts BW betrachtet
werden. Demnach wird im Landkreis Goppingen bis 2035 vor allem die Zahl sehr junger und alter
Menschen zunehmen, wohingegen die Zahl erwerbstatiger Personen zurlickgehen wird (siehe
Abbildung 12).

Verdnderung der /| l
Bevdélkerungszahl

\
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OV-Anteil 7 %
10% = > +6,2%
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| | |
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Abbildung 12: Verédnderung der Bevélkerungszahl und Modal Split-Anteile?”

27 Eigene Darstellung auf der Basis von [Stala 2017a] (Bevdlkerungsvorausberechnung) sowie [INFAS 2008: 104]
(Modal Split).



Wiederum zeigt die Abbildung die zukiinftige Bedeutung eines einfachen Zugangs zum OPNV fiir
altere Menschen. Hierzu zdhlen auch moglichst einfache und Ubersichtliche Tarif- und
Vertriebsstrukturen. Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse aus der Kohortentheorie wire es
allerdings leichtfertig, erst im Alter zu versuchen, diese Gruppe fiir den OPNV zu gewinnen. Vielmehr
ist die Gruppe derjenigen, die im Jahr 2035 mindestens 65 Jahre alt sind, im Wesentlichen die Gruppe
der heute 45-65Jahrigen, d.h. ein erheblicher Teil der heute Erwerbstatigen. Insofern ist es geboten,
auch unter diesem Aspekte den Erwerbstatigen (Pendler, aber auch Gelegenheitsnutzer) und ihrer
Mobilitatsbedirfnisse besonderes Augenmerk bei einer Abwagung der Vor- und Nachteile einer VVS-
Vollintegation zu schenken.

* Der Wettbewerbsmarkt um Gelegenheits- und Potenzialkunden des OPNV ist groRer als der
Markt der OPNV-Stammkunden; er verdient daher als Teilmarkt neben Berufspendlern und
Schiilern eine entsprechende Aufmerksamkeit

= Die Gelegenheitskunden im erwerbsfahigen Alter heute sind die Senioren von morgen - sie
reprasentieren eine stark wachsende Gruppe, die bereits heute in den Fokus genommen
werden sollte

= Die Mobilitatswiinsche dieser Gruppe (gelegentliches Berufspendeln, ggf. Freizeitverkehre,
auch Kreisgrenzen iiberschreitend) kénnen mit dem Ticketsortiment der derzeitigen
Teilintegration nicht vollstdndig abgebildet werden
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5. Fazit

Die Hohe der voraussichtlichen Kosten fiir eine Vollintegration des Landkreises Goppingen in den
Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart erfordert eine besonders sorgfaltige Priifung und Beurteilung
der Nutzen, die mit dieser MaRnahme verbunden sind. Dies kann u.a. durch Vergleiche mit der
Situation in den derzeitigen VVS-Verbundlandkreisen oder mit vergleichbaren Fragestellungen bei
anderen Aufgabentrigern erfolgen. Uber Vergleiche hinaus ist aber auch eine systematische
Nutzenerfassung und -bewertung fir die spezifische Situation im Landkreis Goppingen erforderlich.

Erfolgreicher Nahverkehr wird in Zukunft nicht mehr alleine durch das (OPNV-)Verkehrsangebot
definiert, sondern zunehmend auch Uber einen einfachen und guten Zugang zu diesem Angebot. Im
Landkreis Goppingen mag der derzeit sehr hohe Binnenverkehrsanteil als gutes Argument dafir
dienen, diese Aufgabe im Bereich der die Busverkehre auch zukiinftig innerhalb der Kreisgrenzen zu
sehen und vor diesem Hintergrund die derzeitige Filsland-Losung mit einem gemeinsamen Binnentarif
und erganzenden Regeln fiir ein- und ausbrechende Verkehre auf der Schiene (Teilintegration)
fortzufiihren. Allerdings ist alleine die derzeitige Anzahl an Umsteigern Bus/Bahn als bestimmende
Entscheidungsgrofe fiir eine derartige Festlegung nicht ausreichend, da sich gerade die Zahl der Aus-
und Einpendler im Landkreis besonders dynamisch entwickelt und mit einer reinen Status-Quo-
Betrachtung die Wirkung eines einheitlichen Fahrscheins fir alle nicht erfassbar ist.

Vielmehr entstehen zusatzliche — positive wie negative — Nutzen durch die Vollintegration. Diese lassen
sich zu folgenden vier Teilnutzenbereichen aggregieren:

=  Abbau von Zugangshiirden

= Schaffung integrierter Mobilitdtsangebote
=  Steigerung der Standortattraktivitat

=  Reform der Zustandigkeiten

Die vorliegende Analyse dieser vier Teilnutzenbereiche hat gezeigt, dass der OPNV im Landkreis
Goppingen in allen vier Dimensionen von einer Vollintegration in den VVS profitiert, namlich durch

= die Vereinfachung und Vereinheitlichung von Tarif und Vertrieb (Abbau von Zugangshiirden),
= die engere Verkniipfung von Bus und Bahn (integrierte Mobilitat),

= eine Starkung der Zugehorigkeit zur Region Stuttgart (Standortattraktivitat),

= Mitspracherechte als VVS-Verbundgesellschafter (Zustandigkeiten).

Die damit verbundenen Teilnutzen der Vollintegration exakt zu quantifizieren und in Form einer
Nutzen-Kosten-Untersuchung den erwarteten Verbundkosten gegeniiberzustellen, war gutachterlich
in dem vorliegenden Kurzgutachten, fiir das nur wenig Zeit und kein Verkehrsmodell zur Verfiigung
stand, nicht abschlieBend moglich. Dennoch ist eine Einschatzung moglich: Die derzeit zu
beobachtenden und fiir die Zukunft erwarteten Entwicklungen der Verkehrsnachfrage im Landkreis
Goppingen — insbesondere die wachsenden Pendlerstrome (ber die Kreisgrenze hinweg, aber auch
der demografische Wandel mit seinen Auswirkungen auf den OPNV — profitieren erheblich von einer
Vollintegration in den VVS. Dies gilt insbesondere dann, wenn diese MaRnahme in einem engen
zeitlichen Zusammenhang mit anderen MaRnahmen zur Starkung des OPNV wie der Umsetzung des
Nahverkehrsplans und der Einfiihrung des Metropolexpress erfolgt.

Diese positive Gesamtwirkung verdeutlichen andere, gutachterlich eingehend untersuchte
Situationen, die ebenfalls davon gepragt sind, dass in einem engen Zusammenhang MaRnahmen

= zur Verbesserung der Binnenverkehre durch Vertaktung und Anschlusssicherung,
= zur Verbesserung der ein- und ausbrechenden Verkehre durch Expressverbindungen,
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= zur Integration von Tarif und Vertrieb im gesamten Verkehrsraum

umgesetzt wurden. Der MaRnahmenumsetzung wird in der Regel ein hoher volkswirtschaftlicher
Nutzen attestiert, welcher in der gesamtwirtschaftlichen Bewertung die Verbundkosten deutlich
Ubersteigt. Gerade in stark verdichteten Rdumen rechtfertigen dabei bereits die ,,weichen” Standort-
und Integrationseffekte sowie die aus einer Vollintegration resultierenden Zugangserleichterungen
zum OPNV die Mehrkosten auf Seiten der Aufgabentrdger, die durch einen Verkehrsverbund
entstehen.

Insgesamt darf die Situation in Baden-Wiirttemberg mit einer Vielzahl kleiner Verbiinde,
Tarifkooperationen und teilweise kreisweiter Losungen auch nicht dartiber hinwegtdauschen, dass
bundesweit der Trend eher zu groReren Verbundraumen geht. Exemplarisch zu nennen sind hier etwa
Berlin/Brandenburg und Nordrhein-Westfalen oder auch Bayern.

Die Entscheidung zur Vollintegration des Landkreises Goppingen in den VVS ist angesichts der damit
verbundenen Kosten und der Tragweite keine Routineaufgabe. Sie muss letztlich nach sorgfaltiger
Abwdgung aller Argumente im politischen Raum fallen. Vor dem Hintergrund der aufgezeigten
Nutzeneffekte wire sie aber als ganz wesentliche Investition in die (OPNV-)Zukunft des Landkreises
GoOppingen zu bezeichnen. Der Landkreis hatte dadurch die Chance, in Bezug auf die Integration des
OPNV-Angebots mit den anderen Verbundlandkreisen in der Region Stuttgart gleichzuziehen und
gleichzeitig in maximal moéglichem Umfang von Metropolexpress und Nahverkehrsplan zu profitieren.
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