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Antrag
der Fraktion der PIRATEN

Einrichtung einer Enquete-Kommission zu Finanzierungsoptionen des Offentlichen
Personenverkehrs in Nordrhein-Westfalen im Kontext des gesellschaftlichen und
technischen Wandels (FINOPV).

Die einzurichtende Enquete-Kommission ermittelt unter Einbeziehung sowohl der Bereitstel-
lung, des Erhalts und der Entwicklung der erforderlichen Infrastruktur als auch des bedarfs-
und versorgungsgerechten Betriebs Finanzierungsoptionen des Offentlichen Personenver-
kehrs in Nordrhein-Westfalen (NRW). Dabei beriicksichtigt und evaluiert sie die aktuellen
und prognostizierten gesellschaftlichen, sozio-demografischen und technischen Entwicklun-
gen.

Die Enquete-Kommission soll als Schwerpunkt alternative Finanzierungsmodelle erértern,
entwickeln und fir die Ableitung politischer Entscheidungen vorbereiten. Hierunter fallen
nicht nur Fondsmodelle unterschiedlicher Ausgestaltung, sondern auch die Finanzierung von
Infrastruktur und Betrieb Uber eine allgemeine Umlage. Es sollen ferner technische und or-
ganisatorische Innovationen sowie Anderungen im Nutzungsverhalten thematisiert und un-
tersucht werden. Die Kurzform der Enquete-Kommission lautet daher "Finanzierung, Innova-
tion und Nutzung des Offentlichen Personenverkehrs".

I. Ausgangslage

Zuletzt wurde in drei Studien auf Bundes- und Landesebene — Daehre-Kommission, Bo-
dewig-Kommission und OPNV-Zukunftskommission — ein enormes Finanzierungsdefizit in
Bezug auf die Sanierung und den Erhalt der Verkehrsinfrastruktur festgestellt. Das attestierte
Defizit liegt demnach verkehrstragerubergreifend im hohen Milliardenbereich. Jahrlich muiss-
ten Uber die zur Verfigung stehenden Budgets hinaus Milliardenbetrage bereitgestellt wer-
den, nur um die akut erforderlichen InstandhaltungsmalZnahmen zu finanzieren. Die Daehre-
Kommission spricht von 7,2 Mrd. Euro in den nachsten 15 Jahren — jahrlich und zusatzlich.
Auch altere Untersuchungen kommen zu ahnlichen Befunden: Schon 1997 konstituierte sich
unter dem Vorsitz des heutigen Umweltministers Remmel im Landtag NRW eine Enquete-
Kommission zum Thema ,Zukunft der Mobilitat“; im April 2000 berichtete sie Uber ihre Arbeit.
Kurze Zeit spater, im September 2000, legte die Pallmann-Kommission der Bundesregierung
ihren Bericht vor, der eine massive Unterfinanzierung, eine Instandhaltungskrise und be-
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trachtliche Engpasse durch Infrastrukturiiberlastungen (wie es Karl-Hans Hartwig formuliert)
feststellte. Gleichwohl — das Problembewusstsein entsteht erst allmahlich.

In den letzten Monaten und Jahren haben sich alle im Landtag vertretenen Fraktionen darauf
verstandigt und fraktionsuibergreifende Einigkeit dariber hergestellt, dass der Erhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur im Allgemeinen und der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur im Besonderen
im offentlichen Interesse liegt. Weiterhin besteht fraktionstibergreifend Einigkeit dahinge-
hend, dass Mobilitdt in einer modernen Gesellschaft eine Grundvoraussetzung zur Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben ist. Dafiir missen jedoch nicht nur die erforderlichen Verkehrs-
infrastrukturen bereitgestellt und gepflegt werden, es missen vor allem auch attraktive ver-
kehrstragertbergreifende Mobilitdtsangebote gemacht werden.

Insbesondere die OPNV-Zukunftskommission kommt zu dem eindeutigen Ergebnis, dass
eine zukunftsfahige Mobilitat den Erhalt, die Entwicklung und die Attraktivitatssteigerung des
OPNV voraussetzt und erfordert. Sie macht in ihrem Endbericht unter Einbeziehung der Fi-
nanzierungsbedingungen sehr differenzierte Vorschlage, wie die Leistungsfahigkeit des
OPNV gesteigert werden kann. In diesem Zusammenhang werden die Mdglichkeit eines
umlagefinanzierten OPNV und auch die Frage des Drittnutzens unter besonderer Beriick-
sichtigung der Bedingungen einer Nutzniel3erfinanzierung (z.B. Uber eine Nahverkehrsabga-
be) erortert (siehe hierzu vor allem das Fachgutachten ,Neue Finanzierungsinstrumente fir
die OPNV-Infrastruktur®, das im Auftrag der OPNV-Zukunftskommission erstellt wurde). Auch
in einer neueren Studie des DIFU mit dem Titel ,Finanzierung des OPNV durch Beitrage*
vom Januar 2014 wird ganz explizit das ,Beitragsmodell als Handlungsoption zur Finanzie-
rung eines attraktiven OPNV-Betriebs* (Untertitel der Studie) diskutiert.

Wahrend die Kosten der Infrastruktur inzwischen in Politik und Offentlichkeit angekommen
sind, werden die Kosten fur den Betrieb noch weitgehend ausgeblendet, obwohl sie in den
zuletzt genannten Studien explizit benannt wurden. Ein attraktives Angebot umfasst zwin-
gend sowohl eine funktionstlichtige und gut ausgebaute Infrastruktur als auch einen bedarfs-
angemessenen Betrieb, also Mobilitdtsdienstleistungen, die von den Menschen genutzt wer-
den kénnen.

Sofern in diesen Untersuchungen die offentlichen Verkehre und ihre Finanzierung themati-
siert werden, was regelmaRig der Fall ist, findet implizit oder auftragsgemal eine Beschran-
kung auf den OPNV statt. Der 6ffentliche Fernverkehr — wesentlich der Schienenfernverkehr
— wird aus den weiteren Betrachtungen entweder ausgeschlossen oder jedenfalls nicht
gleichrangig behandelt.

In der hier beantragten Enquete-Kommission sollen folgende Themen der Finanzierung be-
handelt werden: die Kosten flir den Erhalt und den Ausbau der Infrastruktur und die Kosten
des Betriebs des OPNV im Konkreten und des OPV insgesamt. Vor allem aber soll nach
Wegen der langfristigen Finanzierung und dauerhaften Sicherung der Angebote gesucht
werden, die es politisch zu bewerten und umzusetzen gilt.

[I. Problembeschreibung:

Die Situation vieler Stadte in NRW ist von einer erheblichen Haushaltsproblematik gepragt:
Gerade in den alt-industriellen Stadten des Ruhrgebiets droht mehr oder weniger jedes Jahr
erneut die Haushaltssicherung. Einnahmen und Ausgaben in diesen Stadten entwickeln sich
auseinander. Dafur gibt es viele Grinde, die hier nicht im Zentrum des Interesses stehen.
Fest steht jedoch, dass die knappen Kassen nicht nur voriibergehend bestehen. Es muss
noch fur einen betrachtlichen und letztlich unabsehbaren Zeitraum davon ausgegangen wer-
den, dass die Haushaltslage prekar bleibt, vielleicht sogar noch prekarer wird. Unter dieser
Voraussetzung gerat die Gewahrleistung eines attraktiven OPNV zu einem Kraftakt, der kei-
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nesfalls immer geleistet werden kann. Inzwischen haben mehrere Kommunen ihr OPNV-
Angebot ausgediinnt, um Kosten zu sparen. Mal geschieht dies spektakuldr tiber den ange-
drohten Totalausstieg aus dem schienengebundenen offentlichen Verkehr (SPNV) wie in
Mulheim (Ruhr), mal geschieht dies versteckter tber die Ersetzung von Stral3en- oder Stadt-
bahnlinien durch Busse, durch das Ausdiinnen des Netzes oder des Taktes, durch die Ver-
bindung mehrerer Linien oder andere Malinahmen. In Duisburg ist die Stadtbahnlinie nach
Dusseldorf akut gefahrdet, weil der Stadt die Mittel fur die notwendige Sanierung fehlen; in
Essen haufen sich die Ausfalle infolge einer massiv Uberalterten Infrastruktur und maroder
Fahrzeuge, die durchschnittlich seit weit Uber 20 Jahren im Dauerbetrieb sind. Der VDV
empfiehlt ein ,technisch-wirtschaftliches” Durchschnittsalter der Flotte nicht Uber 15 Jahre;
178 von 1.407 U- und StralRenbahnfahrzeugen in NRW haben nach Aussage des VDV sogar
die technisch-wirtschaftliche Nutzungsdauer von 30 Jahren uUberschritten. In Wuppertal,
Oberhausen und Mulheim (Ruhr) werden Strecken verkiirzt bzw. Aste gekappt und in prak-
tisch allen Stadten werden die Kernbetriebszeiten immer weiter beschnitten.

Gerade auch die stets neu auszuhandelnde Verteilung von Einnahmen einerseits, aber vor
allem der Ausgaben andererseits zwischen Bund, Landern und Kommunen macht die freiwil-
lige Aufgabe eines funktionierenden und attraktiven OPNV auf kommunaler Ebene im Zwei-
felsfall zu einer verzichtbaren Leistung, mit der sich betrachtliche Kosten sparen lassen. Die
kommunale Haushaltslage wird so zu einer Bedingung fiir die Qualitat des OPNV. Die pros-
perierenden Stadte der Rheinschiene haben weniger Miihe, ihren OPNV zu erhalten und
sogar auszubauen und so ihre Attraktivitdt zu steigern. Den 6konomisch und demografisch
schwieriger aufgestellten Stadten hingegen droht der Anschlussverlust. Die Qualitat und At-
traktivitat des OP(N)V muss in diesen Stadten und zwischen den Ballungsraumen auch in
Zukunft erhalten werden. Andernfalls droht die groRe Gefahr, dass sich regionale Disparita-
ten verharten und vertiefen. Aus dieser Gegenuiiberstellung wird deutlich, dass ein funktionie-
render und attraktiver OPNV auch als bedeutsames Element der Leistungs- und Wettbe-
werbsfahigkeit eines Wirtschaftsstandortes gelten muss. Wenn mit dem Argument der (abso-
lut oder relativ) schlechten offentlichen Verkehre Unternehmen abwandern, vertieft sich die
regionale und kommunale Kluft und fuhrt im schlimmsten Fall zu einer sich selbst verstar-
kenden Dynamik aus mangelnder und weiter sinkender Attraktivitat. Die so entstehende
strukturelle regionale und kommunale Ungleichheit muss dann wieder politisch Uber den Auf-
trag, gleichwertige Lebensverhéltnisse herzustellen und zu wahren (ROG), gel6st werden.

Nicht nur 6konomische Aspekte sind zu bedenken. Das Umweltbundesamt sieht in einem
massiv ausgebauten OPNV-Angebot einen wesentlichen Pfeiler zur Reduzierung der hohen
Feinstaubbelastung in den Stadten. Der Feinstaub ist demnach fir bis zu 70.000 Todesfalle
pro Jahr in Deutschland verantwortlich; in den Stadten ist daflr nicht zuletzt der motorisierte
StralRenverkehr die Ursache.

Wird selbst in den tendenziell schrumpfenden Stadten des Ruhrgebiets noch leicht eine flr
einen attraktiven OPNV erforderliche Dichte erreicht, ist dies fir manchen landlichen Raum
inzwischen oder absehbar nicht mehr der Fall. Das zeigt die besondere Herausforderung
Offentlicher Verkehre unter Schrumpfungsbedingungen. Vor allem aber zeigt dies auch die
Notwendigkeit, Fragen der Mobilitdt mit Fragen der Raumplanung zu verbinden.

In diesem Zusammenhang ist die Unterscheidung von Nah- und Fernverkehr in die Debatte
aufzunehmen. In den vernetzten Rdumen des Rhein-Ruhr-Metropolraums ist die kategori-
sche Trennung unbegrindet und kontraproduktiv. Doch auch (und vielleicht gerade) in den
landlichen Raumen flhrt diese Unterscheidung zu vielen ungewinschten Effekten, allen vo-
ran das Abkoppeln ganzer Regionen vom Fernverkehrsnetz. Deshalb sind alle Elemente der
Offentlichen Verkehre zusammen zu denken: Die kommunalen Bus-, Stadt- und StrafRen-
bahnsysteme (OSPV, SPNV), die regionalisierten Nahverkehre und die Fernverkehre (OPV).
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Samtliche Teile der offentlich bereitgestellten Verkehrsinfrastruktur (seien es die technischen
Systeme oder der Betrieb, sei es der Nah- oder der Fernverkehr, sei es der schienengebun-
dene oder der strallenbezogene Verkehr) sind heute mindestens auch, haufig tberwiegend
steuerfinanziert. Uber die jahrlich von den Parlamenten zu verabschiedenden Haushalte
werden die erforderlichen Mittel generiert. Der bei weitem grof3te Teil der Mittel wird Uber den
Bundeshaushalt bereitgestellt. Damit stehen Ausgaben fiur die 6ffentlichen Verkehre aber
stets in Konkurrenz zu anderen Ressorts und missen zwischen Bund und Landern sowie
zwischen den Landern ausgehandelt werden, wodurch falsche oder jedenfalls nicht gewollte
Ergebnisse produziert werden (kdnnen). ,Das strukturelle Problem der Uberregionalen Ver-
kehrsplanung besteht in der Tatsache, dass die Aufnahme der Projekte in den Bundesver-
kehrswegeplan und die Reihenfolge ihrer Realisierung nicht von kardinal messbaren Nutzen-
Kosten-Effekten, sondern von den politischen Aushandlungsprozessen zwischen Bund und
Landern abhangig ist* (Kopper 2013: Defizite bei der Verkehrsinfrastruktur? In: Wirtschafts-
dienst Nr. 10; S. 662). Daruber hinaus belohnt das System eher konsumtive statt investive
Ausgaben. Infrastrukturfonds kdnnen hier helfen, weil sie eine mogliche Losung dieses Di-
lemmas sind. Mit ihnen wirden Diskontinuitat und die ,ausgepragte Praferenz fir Gegen-
wartskonsum® (K.-H. Hartwig) Uberwunden werden kénnen. Ungelést bliebe damit aber wei-
terhin die Frage der Betriebskosten, und damit die Frage des Mobilitdtsangebots selbst.

lll. Grundséatze und Aufgaben:

Unter vielen weiteren Gesichtspunkten — von den Klimaschutzzielen der Landesregierung
uber die Aufwertung offentlicher Raume, den Gesundheitsschutz und die alternsgerechte
Struktur unserer Stadte und Ddrfer bis hin zur sozial gerechten Mobilitatsgewahrleistung
usw. — spielt ein attraktiver OP(N)V eine herausragende Rolle. Es ist die Aufgabe der politi-
schen Akteure, entsprechende Angebote zu entwickeln bzw. zu ermoéglichen. Vor allem
muss politisch daftir gesorgt werden, dass alle Menschen in Nordrhein-Westfalen unabhan-
gig von ihrem Wohnort und unabhéngig von ihrer finanziellen Leistungsfahigkeit diese Ange-
bote auch tats&chlich nutzen konnen.

Es ist also hochste Zeit, nach alternativen Finanzierungsmoglichkeiten zu suchen. Die o.g.
Studien verweisen auf die Mdoglichkeit einer Fonds-Finanzierung, d.h. einer Finanzierung
aul3erhalb von der Jahrigkeit unterliegenden Haushalten. Ob ein Fonds Uber Steuern oder
andere Mittel gefillt wird, bleibt zun&chst genauso unbestimmt, wie die Frage, ob es sich um
einen generellen ,Verkehrsfonds® handelt — also einen Fonds, der unter der Pramisse ,Ver-
kehr zahlt Verkehr® steht — oder um einen verkehrstradgerbezogenen, also einen Fonds, fur
den lediglich ,StralRe zahlt StralRe* und ,Schiene zahlt Schiene” gilt. Es bleibt auch die Frage
zunachst unbeantwortet, wer einen solchen Fonds kontrolliert, wie er sich demokratisch legi-
timiert und wie er mit sich gegebenenfalls widersprechenden Interessen umgeht.

Eine Fondsfinanzierung muss daher unbedingt sowohl die Errichtung, den Erhalt und die
Entwicklung der Netze als auch die Sicherung und Attraktivierung des Angebots, somit des
Betriebs, beriicksichtigen. Ein Fonds, der sich nur auf Teile dieses Geflechts bezieht, ein
Fonds, der auf einem eng verstandenen Nutzerbegriff aufbaut, kann nicht als Losung begrif-
fen werden. In jedem Fall sollen in der beantragten Enquete-Kommission weitere Finanzie-
rungsoptionen mindestens gleichwertig behandelt werden.

Die Enquete-Kommission bertcksichtigt und evaluiert die aktuellen und prognostizierten
Entwicklungen in der Gesellschaft und den technischen Fortschritt hinsichtlich ihres mogli-
chen Einflusses auf Mobilitat und den OP(N)V. Nicht nur in der Finanzierung des OP(N)V
und der gesamten Verkehrsinfrastruktur in Deutschland und NRW werden neue Ldsungen
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gesucht, weil alte Konzepte versagen oder nicht weiter finanzierbar sind. Auch die Nutzung
der Verkehrssysteme und des OP(N)V wandelt sich.

Handlungsdruck erzeugt dabei einerseits die generelle demografische Entwicklung, die so-
wohl eine starkere Konzentration auf stadtische Lebensrdaume und damit eine geringere
Nachfrage in einigen landlichen Gebieten als auch eine verstarkte Nutzung des OP(N)V aus
Altersgriinden zur Folge hat. Andererseits andert sich auf Basis gesellschaftlicher Entwick-
lungen das Mobilitatsverhalten aller Altersgruppen. Gerade jungere Menschen sind zuneh-
mend intermodal und technisch vernetzt mobil. Altere Menschen sind langer und intensiver
mobil als friher. Neue technische Entwicklungen unterstitzen dies, die bessere gesundheit-
liche Verfassung alterer Menschen und ihre groRRere Vitalitat bis ins hohe Alter sind Grundla-
ge und Folge persistenter Mobilitat.

Ein teilweise llickenhaftes oder oft nicht ausreichend attraktives und mittlerweile gar gefahr-
detes OPNV-Angebot trifft auf neue sowie bislang unerfiillte Anforderungen und veranderte
Erwartungen. Die Politik muss neben den finanziellen Mdglichkeiten die ver&nderten Erwar-
tungen der Menschen an Mobilitat beriicksichtigen und die eigenen Ziele zu Klima- und Um-
weltschutz im Blick behalten. Dariiber hinaus ist die Innovationsfahigkeit der Offentlichen
Verkehre zu starken, um sie auch kiinftig attraktiv und wettbewerbsféahig zu machen.

Auch die offentliche Forderpolitik im Verkehrsbereich soll von der Enquete-Kommission in
Hinblick auf die Zukunft des OP(N)V in den Blick genommen werden, weil mit ihnr womdglich
negative Wirkungen auf die Offentlichen Verkehre entstehen, die im Widerspruch zu den
formulierten Zielen stehen. Dazu zahlen auch Forschungsférderungen im Bereich Elektro-
mobilitat und autonomer Systeme.

Mit aktuellen und absehbaren technischen und nicht-technischen Entwicklungen werden die
Grundlagen fir eine neu gedachte Mobilitat und fir eine Verkehrswende gelegt. Viele Kon-
zepte, die noch vor wenigen Jahren undenkbar waren, lassen sich jetzt mit verfiigbaren und
verbreiteten Technologien wie beispielsweise Smartphones umsetzen. Entwicklungen im
Bereich der Telematik, des autonomen Fahrens und neuer Antriebs- und Speichertechniken
versprechen eine Umwalzung im Mobilitatsmarkt &hnlich der in der Kommunikations- und
Informationsbranche. Der Politik kommt hier eine zentrale Bedeutung zu, weil sie Themen
wie Innovationskraft, Wirtschaftlichkeit, Nutzerfreundlichkeit usw. zusammenfihren und lan-
desweit die erforderlichen Rahmenbedingungen fiir den OP(N)V setzen kann.

Neue Anbieter im Mobilitatsmarkt verdeutlichen, dass es nicht um ferne Visionen, sondern
um konkrete Aufgaben geht, aus denen Handlungsauftrdge an die politischen Akteure ent-
stehen. Aus den unterschiedlichsten Branchen (Energieversorger, Automobilhersteller, Elekt-
roindustrie, Autovermieter) heraus entstehen neue Mobilitdtsanbieter und Konsortien mit
innovativen Mobilitatsangeboten, die jedoch weder den OP(N)V ersetzen noch Mobilitat fir
alle garantieren.

Die Enquete-Kommission soll die Chancen, Risiken und Perspektiven fiir den OP(N)V hin-
sichtlich neuer, auch bisher ungenutzter Méglichkeiten untersuchen. Dazu zahlen ein flexib-
ler OP(N)V, Intermodalitat und ganz neue Systembestandteile des OP(N)V. Dies erfordert
eine neue Gesamtverkehrsbetrachtung mit dem Fokus auf virtuelle Schnittstellen (Verbrei-
tung und Vernetzung von Mobilitdtsinformationen) und physische Schnittstellen, die zur Ver-
netzung und Verbesserung von Umsteigepunkten gegebenenfalls bauliche Verdnderungen
verlangen.
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IV. Ziele der Enquete-Kommission:

Mit der vom Landtag einzurichtenden Enquete-Kommission "Finanzierung, Innovation und
Nutzung des Offentlichen Personenverkehrs" wird das allgemeine Ziel verfolgt, die Bedin-
gungen fiir einen attraktiven und zukunftsfahigen Offentlichen Personenverkehr zu ermitteln
und so die Grundlagen fur den politisch gewollten leistungsfahigen, bedarfs- und prognose-
festen OP(N)V zu legen. Dafur wird davon ausgegangen, dass alle im Landtag vertretenen
Fraktionen sich darin einig sind, dass die Bereitstellung 6ffentlicher Verkehre zentral fur die
Zukunftsfahigkeit unseres Landes ist.

Es geht also um die Erméglichung eines attraktiven, sozial gerechten, leistbaren und im um-
fanglichsten Sinn nachhaltigen Offentlichen Personenverkehrs. Wenn im vorliegenden An-
trag von ,bedarfsgerechtem OP(N)V“ die Rede ist, wird genau dies darunter verstanden.
Keineswegs kann sich ein vermuteter bzw. kinftiger Bedarf auf eine gegebene Nachfrage
beschranken. Auch wird eine die demografischen Prognosen positiv aufnehmende Finanzie-
rung (wie im OPNVG NRW geschehen) als nicht sachgerecht zuriickgewiesen. Vielmehr
wird der OP(N)V als Mittel gesehen, mit dem ungewtnschten raumlichen Entwicklungen
(z.B. infolge von 6konomischen oder demografischen Prozessen) entgegengewirkt werden
kann.

Unter der gegebenen Bedingung der Unterscheidung von Offentlichen Fern- und Nahverkeh-
ren soll eine Schwerpunktsetzung auf den OPNV erfolgen. Diese Schwerpunktsetzung soll
aber nicht die zugrunde liegende kategorische Trennung als richtig und als nicht zu hinter-
fragen perpetuieren. Vielmehr wird es als weiteres Ziel der Enquete-Kommission betrachtet,
diese Unterscheidung zu problematisieren, auf ihre Tauglichkeit hin zu prifen und gegebe-
nenfalls Vorschlage zur Uberwindung dieser Trennung zu machen.

Da die Gewabhrleistung eines den formulierten Anspriichen gentigenden OP(N)V letztlich an
den daflr bereitzustellenden Finanzmitteln hangt, ist es ein Kernelement der Enquete-
Kommission genau diesen Aspekt intensiv zu prifen. Vor allem sollen alternative Finanzie-
rungsmodelle und Einnahmequellen ermittelt und geprft werden. Hier sind Fondsmodelle
genauso in den Blick zu nehmen wie ,Blrgertickets“, Nahverkehrsabgaben, allgemeine Um-
lagen oder andere Finanzierungsformen auf3erhalb jahriger Haushalte.

Der Nutzen des OP(N)V ergibt sich nicht nur fur die Fahrgaste selbst, auch wenn hier der
Nutzen am direktesten zu erfahren ist. Weiteren Nutzen stiftet der OP(N)V auch fiir alle Or-
ganisationen (private Unternehmen, 6ffentliche Amter, Anbieter von Freizeitdienstleistungen,
Einzelhandelsgeschafte, Autofahrer und Autofahrerinnen, andere Nutzerinnen und Nutzer
von Verkehrsinfrastrukturen usw.), selbst wenn sie (oder ihre Mitglieder) nicht selbst Fahr-
gaste des OP(N)V sind. So lassen sich Drittnutzen bzw. Drittnutzer identifizieren. Die Quanti-
fizierung des Nutzens bleibt der Enquete-Kommission vorbehalten.

Es wird angestrebt, passende Modellregionen oder Modellkommunen zu identifizieren, in
denen im Rahmen eines hinreichend langen Pilotprojekts Praxiserfahrungen gesammelt
werden konnen. Dafir sind Erfahrungen anderer Kommunen in NRW, Deutschland und Eu-
ropa einzubeziehen. In diesem Pilotprojekt sollen verkehrstragertbergreifende innovative
Losungen mit einem zu entwickelnden alternativen Finanzierungsmodell angewendet wer-
den.

Die Enquete-Kommission folgt in ihrer Arbeit dem Leitbild eines attraktiven OP(N)V und be-
nennt die dafir im umféanglichsten und konkretesten Sinn erforderlichen Bedingungen. Es
sind Handlungsempfehlungen, Priufauftrage und politische Leitlinien zu formulieren und zu
adressieren. Unmittelbarer Adressat ist die Landespolitik, mittelbare Adressaten sind Kom-
munal-, Bundes- und Europapolitik und die jeweiligen legislativen und exekutiven Ebenen.
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V. Der Landtag beschlief3t:

Der Landtag setzt zum nachstmdéglichen Zeitpunkt eine Enquete-Kommission nach § 61 der
Geschéftsordnung des Landtags ein, in der die Fraktionen nach Mal3gabe von § 61 Abs. 2
GO vertreten sind.

Die Enquete-Kommission mit dem Kurztitel "Finanzierung, Innovation und Nutzung des Of-
fentlichen Personenverkehrs" (FINOPV) soll so konkret wie mdglich Modelle zur dauerhaften
Finanzierung der Offentlichen Verkehre erarbeiten. Sie enthélt die folgenden Themenberei-
che:

1. Erdrterung bestehender Modelle und gegebenenfalls Erarbeitung neuer Modelle, mit
denen die technischen Infrastrukturen dauerhaft finanziell gesichert werden kdnnen.

2. Erorterung bestehender Modelle und gegebenenfalls Erarbeitung neuer Modelle, mit
denen der laufende Betrieb erhalten und sowohl bedarfs- als auch versorgungsge-
recht entwickelt werden kann.

3. Erérterung bestehender Modelle und gegebenenfalls Erarbeitung neuer Modelle, die
den Nutzen fur Nutzer und Drittnutzer qualifizieren und quantifizieren.

4. Erorterung bestehender Modelle und gegebenenfalls Erarbeitung neuer Modelle, die
mittelbare Nutzen und Kosten offentlicher Verkehre (absolut und relativ) in weiterem
Sinn qualifizieren und quantifizieren.

5. Untersuchung und politische Bewertung von Pendlerstromen und Verkehrsschwer-
punkten in NRW unter Einbeziehung aktueller und zukinftiger Kapazitatsbedarfe so-
wie Stauprognosen.

6. Analyse und politische Bewertung des Zusammenhangs zwischen Verkehrstragern
und Siedlungs- und Arbeitsformen — auch unter Berlcksichtigung der Landespla-
nung.

7. Erarbeitung und politische Bewertung von Modellen zur Fordermittelverteilung und
von Anforderungen zur Sicherung derzeit bestehender Mittel.

8. Analyse und politische Bewertung der aktuellen Forderungen im Verkehrsbereich auf
Landes-, Bundes und EU-Ebene. Darunter fallt auch die entsprechende Forschungs-
forderung.

9. Analyse und politische Bewertung der Effekte der Trennung von 6&ffentlichem Nah-
und offentlichem Fernverkehr.

10. Analyse und Erstellung moglicher Szenarien zur sukzessiven Entwicklung der Ta-
rifsysteme und Zusammenschliisse beim OPNV in NRW.

11. Prifung, inwieweit eine Finanzierung unabhéngig von der konkreten Nutzung utber
eine allgemeine Umlage (z.B. in Form von Pflichtbeitrdgen) juristisch mdglich ist.

12. Modellhafte Erarbeitung entstehender finanzieller Konsequenzen bei einem Ausstieg
aus dem Fahrscheinverkauf unter der Berticksichtigung sowohl der Mindereinnah-
men als auch der Minderausgaben.

13. Identifizierung und Entwicklung von Vorschlagen passender Modellregionen oder
Modellkommunen in NRW flir entsprechende Pilotprojekte.

14. Aus allen Punkten werden Handlungsempfehlungen fiir den Gesetzgeber bzw., so-
fern es sich um nicht auf Landesebene angesiedelte Rechtskompetenzen handelt,
Leitlinien fur die je zustandige Ebene formuliert.

Der Enquete-Kommission werden fur die Dauer ihrer Tatigkeit sowie fir ihre angemessenen
Vor- und Nacharbeiten je eine Mitarbeiterin bzw. ein Mitarbeiter des héheren und des geho-
benen Dienstes und eine Schreibkraft zur Verfiigung gestellt.

Den Fraktionen werden die Kosten fir eine Mitarbeiterin oder einen Mitarbeiter des hoheren
Dienstes und die Kosten in halber Hohe fur eine Schreibkraft erstattet und entsprechende
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technische Ausstattungen und Buroraume zur Verfiigung gestellt. Wahlweise ist eine Ab-
rechnung des tatsachlich entstehenden Personalaufwandes oder die Gewahrung eines
Pauschbetrages je angefangenen Monat der Téatigkeit der Kommission méglich.

Die Enquete-Kommission hort Expertinnen und Experten an, kann Forschungsauftrage ertei-
len und Studienfahrten bzw. Ortsbesichtigungen oder Projektforschungen durchfuhren. Die
haushaltsrechtlichen Voraussetzungen sind im Haushalt zu schaffen.

Dr. Joachim Paul
Marc Olejak
Oliver Bayer
Stefan Fricke

und Fraktion



