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Fahrzeugpool in Niedersachsen

Organisation eines 6ffentlichen Pools am Beispiel der LNVG

Die Landesnahverkehrsgeselischaft Nieder-
sachsen (LNVG) hat bereits 1997 mit der Aus-
schreibung der SPNV-Betriebsleistungen im
Dieselteilnetz Weser-Ems zwischen Esens,
Wilhelmshaven, Osnabriick und Bremen be-
gonnen. Zum damaligen Zeitpunkt hatte die
Deutsche Bahn AG die Kapazitaten aller rele-
vanten Fahrzeughersteller mit GroBauftragen
ausgelastet. Die Ausgangsbedingungen zur
Beschaffung neuer Fahrzeuge waren somit
zwischen der DB AG und ihren potenziellen
Wettbewerbern extrem unterschiedlich.

Um gleiche Startbedingungen fiir alle poten-
ziellen Betreiber zu schaffen und unter
Bericksichtigung der Produktionszeiten flr
Schienenfahrzeuge schon vor der Entschei-
dung Uber den kinftigen Betreiber die Fahr-
zeuge bestellen zu kénnen, entschloss sich
die LNVG, einen Fahrzeugpool zu bilden und
selbst Eigentlimer der Fahrzeuge zu werden.
Die Entscheidung wurde auch wesentlich da-
durch beglnstigt, dass private Fahrzeug-
pools, aus denen der spatere Betreiber Fahr-
zeuge hatte anmieten konnen, zum damali-
gen Zeitpunkt weder finanziell konkurrenz-
fahig noch am Markt etabliert waren.

Bisherige Fahrzeugférderung
im SPNV Niedersachsens

Mit Ausnahme der flr das Teilnetz Weser-
Ems durch die LNVG angeschafften 23
Dieseltriebwagen vom Typ Lint 41 (Alstom
LHB) sind bis in die jingere Vergangenheit in
Niedersachsen neue SPNV-Fahrzeuge nur
durch die DB Regio AG unter Mitfinanzierung
des Landes auf die Schiene gebracht wor-
den. Im Rahmen der in dieser Zeit mit der DB
Regio AG geschlossenen Finanzierungsver-
trage konnten die Ziele und Forderungen der
LNVG in Bezug auf

-~ Eigentumsibertragung der Fahrzeuge in-
nerhalb des Zweckbindungszeitraums flr
den Fall des Betreiberwechsels und

— Anrechnung der gewiéhrten Landeszu-
schiisse", von Rationalisierungsvorteilen
und Mehrerldsen sowie Zinsvorteilen auf
das Bestellerentgelt

iberwiegend nicht durchgesetzt werden.

Um diese Ziele zu erreichen wére es auf Ba-
sis einer Vergabe von SPNV-Betriebsleis-
tungen zunachst unerheblich, ob Fahrzeuge
im Wege eines Fahrzeugpools durch die

'} Erst seil Inkraftireten der Revision des Regionalisie-
rungsgesetzes (RegG) rechnet DB Regio Landesférde-
rungen auf das Beslellerentgelt an.
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LNVG oder von einem Verkehrsunternehmen
mit einer vom Land zu bewilligenden Voll-
finanzierung angeschafft wirden, sofern
dem Betreiber die zuvor genannten Punkte
zur Auflage gemacht werden kénnten. Uber-
tragungsregelungen fiir die mégliche Weiter-
gabe der Fahrzeuge nach Ende eines Ver-
kehrsvertrages missen beim Fahrzeugpool
allerdings nicht mit dem Betreiber verhandelt
werden. Zudem werden mit dem Fahrzeug-
poolmodell mégliche Wettbewerbsverzerrun-
gen bei den Einkaufsbedingungen fiir Fahr-
zeuge vermieden, Das Poolmodell beinhaltet
dabei immer die Mdglichkeit, dass sich auch
die DB Regio AG zu vom Aufgabentrager
LNVG definierten, flir alle Bewerber um Teil-
netze gleichen Bedingungen aus dem Fahr-
zeugpool bedient.

Vorteile des o6ffentlichen
Fahrzeugpoolmodells

Ein erheblicher Vorteil eines Fahrzeugpools
besteht darin, dass man dem Zeitproblem bei
der Beschaffung neuer Fahrzeuge besser
begegnen und Wettbewerb damit schneller
realisieren kann. Eine friihzeitige Fahrzeug-
bestellung durch den Aufgabentrager ermég-
licht Zeitvorteile von bis zu zwei Jahren (im
Vergleich zur Bestellung erst durch den spé-
teren Betreiber), die sonst nur Gber laufende
Beschaffungen bei DB Regio mit den zu An-
fang genannten Problemen erzielt werden
kénnen.

Ein weiterer Vorteil des Fahrzeugpools ist
darin zu sehen, dass durch Zusammen-
fassung des Bedarfs flir mehrere in den Wett-
bewerb zu fUhrende Teilnetze mit Hilfe gro-
Berer Stickzahlen bei der Fahrzeugindustrie
glinstigere Preise erzielt werden kénnen, die
ansonsten nur die DB realisieren kann (kein
anderer Wettbewerber kann derart groBe
Stiickzahlen bestellen). Zudem ist durch ei-
nen Fahrzeugpool grundsatzlich ein flexibler
landesweiter Einsatz der Fahrzeuge maoglich,
den die LNVG bei Bedarf direkt beeinflussen
kann. Im Ubrigen ist das offentliche Pool-
modell aufgrund seiner Betreiberneutralitét
im Hinblick auf kommende EU-Regelungen
zukunftsorientiert,

Finanzierung und Finanzflisse

Fir die Beschaffung der Fahrzeuge wird der
LNVG eine 100-prozentige Projektférderung
der Nettofahrzeugkosten seitens des Lan-
des gewahrt. Die Fahrzeuge werden von
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Dr. Wolf Gorka (60) ist seit dem 1. Au-
gust 2001 Geschéftsfihrer der Lan-
desnahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen mbH (LNVG). Er war von
1982 bis 2001 Referatsleiter fUr Eisen-
bahnwesen im Niedersachsischen Mi-
nisterium fir Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr. Die LNVG hatte Gorka noch
in seiner damaligen Tatigkeit mit ins
Leben gerufen und als stellvertreten-
der Aufsichtsratsvorsitzender seit ihrer
Griindung begleitet. Er war mafBgeb-
lich an der Eisenbahnneuordnung be-
teiligt und setzte sich von Beginn an
fir Wettbewerb ein.

Dipl.-Ing. Ralf Hoopmann (34) ist seit
Oktober 2000 bei der LNVG in Zuord-
nung zur Abteilung Verkehrswirtschaft
und Finanzen fir Grundsatzangele-
genheiten von SPNV und straBenge-
bundenem OPNV, Strategiefragen und
Querschnittsaufgaben zustandig. Er
befasst sich insbesondere mit dem
Wettbewerbskonzept der LNVG und
der Weiterentwicklung des Fahrzeug-
poolmodells. Sein Studium absolvierte
er im Fachbereich Stadtplanung an
der Universitdt Gesamthochschule
Kassel. Ab 1997 war er als Projekt-
leiter im OPNV-Bereich bei der Pla-
nungsgruppe Nord in Kassel tatig.

der LNVG an die SPNV-Betreiber vermietet,
wobei sich der Mietzins an den entsprechen-
den Abschreibungen orientiert (Triebwagen:
15 Jahre; Loks und Doppelstockwagen: 20
Jahre).

Fahrzeugmanagement der LNVG

Die LNVG ist im Rahmen ihres Fahrzeug-
pools ausschlieBlich fiir das Fahrzeugma-
nagement zustandig. Hierzu gehdren die Auf-
gabenbereiche der

— rechtlichen Vorbereitung und Durchfiih-
rung von Fahrzeugausschreibungen/-be-
schaffungen,

— Entwicklung und laufenden Kontrolle von
Wartungsvertragen,
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Abb. 1: Zahlungs-
stréme im Fahrzeug-

— laufenden Abstimmung und Klarung stritti-
ger Fragen mit den beteiligten Partnern
(Betreiber, Fahrzeughersteller),

— Qualitatskontrolle und Qualitatssicherung
(Werterhaltung),

— Dokumentation fahrzeugspezifischer Vor-
kommnisse, zum Beispiel Unfélle.

Das Fahrzeugmanagement ist dabei eng mit
anderen elementaren Aufgabenbereichen
(Angebotsplanung,  Wettbewerbsstrategie,
Verkehrsvertragsgestaltung, Finanzplanung
sowie Fahrzeugbeschaffung und -finanzie-
rung) verbunden. Die LNVG hat sich
zunéchst in puncto Fahrzeugtechnik/-abnah-
me externen Know-hows bedient und im
Ubrigen Konzeption und Aufbau des Fahr-
zeugpools ohne zuséatzliches Personal be-
waltigt. Erst seit Anfang 2003 beschaftigt sie
flr das Fahrzeugmanagement einen eigenen
Maschinenbauingenieur.

Grundsatzlich ist herauszustellen, dass die
eigentliche Wartung und Instandhaltung der
Fahrzeuge nicht Aufgabe der LNVG, sondern
tber einen LCC-Vertrag (lifecycle costs) vom
Fahrzeughersteller zu gewahrleisten ist. Die-
ser bedient sich gegebenenfalls des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens (EVU) oder an-
derer Dritter zur Durchfiihrung der Arbeiten.
Die schlanke Organisationsstruktur auf Sei-
ten der LNVG ist dabei mit der verantwort-
lichen Einbindung der Fahrzeughersteller in
den Instandhaltungsprozess und des jeweili-
gen Eisenbahnverkehrsunternehmens in die
laufende Fahrzeugunterhaltung kombiniert,
Magliche Vorwiirfe, dass hier Wasserkopfe
aufgebaut wiirden oder gar eine ,Behdrde
den Schraubenschlissel in die Hand nimmt*,
sind somit unbegriindet. Vielmehr verbleiben
die Wartungstatigkeiten und die damit zu-
sammenhangende Wertschopfung vollstan-
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poolmodell der LNVG

dig bei der Fahrzeugindustrie und den von ihr
beauftragten Subunternehmen.

Wartungs- und
Instandhaltungsleistungen

Der im Rahmen der Fahrzeugbeschaffung
von der LNVG ausgeschriebene Wartungs-
und Instandhaltungsvertrag verpflichtet den
Hersteller gegenliber dem Fahrzeugvermie-
ter LNVG zu folgenden Leistungen:

— korrektive und praventive Instandhaltung
(Stundenaufwand, Materialaufwand),

— Fristenarbeiten,

— Hauptuntersuchungen.

Nicht Bestandteil des LCC-Vertrages und
deshalb nach dem Verkehrsvertrag durch

das Eisenbahnverkehrsunternehmen zu er-
bringen sind:

— Tanken, Reinigen, Entsorgen, Besanden,

— Kontrolle und Aufflillen weiterer Betriebs-
stoffe,

Errichtung und Betrieb der Werkstatthiille
(Eisenbahnverkehrsunternehmen)

Fahrzeug- EVU
hersteller
Wartung + -um.
im Rahmon Wi d
LCC-Vertrag

Abb. 3: Organisationsschema Betriebswerk-
stétten

Abb. 2: Vertragsbeziehungen

— Sicherung gegen Vandalismus,

— Beseitigung von Unfall- und Vandalismus-
schéden,

— Beseitigung von Schaden durch Fehlbe-
dienung,

— Beseitigung von Schéaden aufgrund von
Verschleif3 durch die Infrastruktur.

Hinzu kommt flr das EVU die Verpflichtung
zur Errichtung und zum Betrieb der Werkstatt
(-hiille), die es dem Fahrzeughersteller fir
die Durchfithrung der Wartungs- und
Instandhaltungsleistungen des LCC-Vertra-
ges zur Verfligung zu stellen hat, gleichzeitig
aber natlrlich auch fir die EVU-eigenen
Wartungsaufgaben nutzt.

Werkstatt-(Standort)-Problematik

Bisher erfolgten die Errichtung und der Be-
trieb der fiir die Wartung der Poolfahrzeuge
erforderlichen Betriebswerkstétten grund-
satzlich durch die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im Rahmen der Verkehrsvertrage
mit der LNVG. Diese Kosten sind damit im
jeweiligen Bestellerentgelt enthalten. Der
Werkstattbetreiber stellt dabei die Werkstatt
dem Fahrzeughersteller kostenlos flr die
Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten des
LCC-Vertrages zur Verfiigung. Die langfristi-
ge Sicherung der errichteten Betriebswerk-
statten erreicht die LNVG liber entsprechen-
de Regelungen in Zuwendungsbescheiden
(bei Landesférderung) und/oder Standort-
sicherungs- und Ubertragungsvereinbarun-
gen im Rahmen der Verkehrsvertrage.

Die LNVG verfolgt inzwischen aber das lang-
fristige Ziel betreiber- und herstellerunabhan-
giger Werkstattstandorte, um eine grundsétz-
liche Entkopplung von Verkehrsvertragslauf-
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zeiten und wirtschaftlicher Nutzungsdauer
von Betriebswerkstatten zu erreichen. In die-
sem Zusammenhang wird auch (ber die se-
parate, vorgezogene Ausschreibung der Er-
richtung und des Betriebs von Werkstétten
fir SPNV-Fahrzeuge nachgedacht.

Vor- und Nachteile eines
Lifecycle-costs-Vertrages

Im Wartungs- und Instandhaltungsvertrag
sind die LCC-Kosten fiir den Zeitraum von 15
Jahren festgelegt. Damit verhindert die LNVG
eine unkontrollierte Steigerung der Wartungs-
kosten und bindet den Hersteller, auch (ber
die von ihm zu gewahrleistende Verfligbarkeit
der Fahrzeuge, in die Verantwortung fir Zu-
stand und Qualitat der Fahrzeuge dauerhaft
ein. Gleichzeitig werden starke Schwankun-
gen der Wartungskosten in Abhangigkeit von
anstehenden Fristarbeiten (zum Beispiel
Hauptuntersuchungen) vermieden.

Sollten sich im Laufe der 15 Jahre Kosten-
steigerungen bei der Wartung ergeben, so
sind diese vom Hersteller zu tragen. Anderer-
seits kommen Kosteneinsparungen jedoch
ausschlieBlich dem Hersteller zugute. Dies
gilt auch flr Einsparungen, die der Fahrzeug-
hersteller durch die Vergabe von Unterauftra-
gen fiir die Wartung an ein Subunternehmen
erzielt.

Flr die Fahrzeughersteller sind langfristige
Wartungsvertrdge mit festgelegten Kosten-
sétzen, zumindest in Deutschland und spe-
ziell flir den Bereich des SPNV, nach wie vor
Neuland, was Anlass zu der Vermutung bie-
tet, dass die Hersteller aufgrund fehlender
Erfahrungswerte Risikoaufschlége in ihre An-
gebote einstellen. Die LNVG priift daher die
Méglichkeit, zukiinftig die Wartung der Fahr-
zeuge separat auszuschreiben. Vorausset-
zung daflr ist allerdings, dass Fahrzeugher-
steller damit nicht gleichzeitig aus der Ge-
wahrleistung flr die laufende Verflgbarkeit
der Fahrzeuge entlassen werden. Diese
Uberlegungen stehen sowohl in Zusammen-
hang mit Mdglichkeiten der Kostenreduzie-

rung und Organisationsvereinfachung als
auch den dargesteliten Uberlegungen zu be-
treiber- und herstellerunabhangigen Werk-
stattliésungen.

Nach Ablauf der 15-Jahres-Frist stehen aber
auch im Rahmen der bisherigen Losung alle
Moglichkeiten fiir weitere Regelungen offen.
Diese reichen von einer Weiterbeauftragung
des Fahrzeugherstellers (iber eine Direktbe-
auftragung eines EVU oder anderer Dritter
bis zum Verkauf der Fahrzeuge an eine pri-
vate Poolgesellschaft oder ein Eisenbahn-
verkehrsunternehmen.

Zukunft des Fahrzeugpools
in Niedersachsen

bis Dezember 2003 auf 125 Fahrzeuge
(Dieseltriebwagen, Elekirolokomotiven und
Doppelstockwagen), bis Dezember 2005 so-
gar auf 173 Fahrzeuge anwachsen (Tabelle
1). Die jeweiligen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen werden dabei (gegebenenfalls nach
Erteilung des Zuschlags fiir die SPNV-Be-
triebsleistungen) bereits wahrend des Pro-
duktionsprozesses in Einzelfragen der Fahr-
zeuggestaltung einbezogen. Uber den Fahr-
zeugmietvertrag hat das EVU bereits die Ver-
antwortung flr die Abstellung der ausgelie-
ferten Fahrzeuge und deren Sicherung ge-
gen Vandalismus. Personalschulung und
Fahrzeuginbetriebsetzung werden dabei eng
miteinander verknUpft.

Noch in diesem Jahr wird der Bestand an
Dieseltriebwagen von bisher 23 um weitere

Die LNVG hat sich wiederholt ausfiihrlich mit
denkbaren  Moglichkeiten einer  Pool-
organisation auseinander gesetzt und neben
dem LNVG-eigenen Fahrzeugpool und des-
sen integriertem Management auch Alterna-
tiven geprdft. Sie ist in Abwagung der Alter-
nativen

— Poolgesellschaft mit LNVG- oder unmittel-
barer Landesbeteiligung,

— Poolgesellschaft als formal und materiell
privates Unternehmen

zu dem Ergebnis gelangt, dass sich die bis-
herige Praxis eines Managements innerhalb
der LNVG bewéhrt hat und fortgesetzt wer-
den soll.

Mafgeblich fiir dieses Ergebnis waren die
folgenden Gesichtspunkte:

— geringerer Abstimmungs- und Koordinie-
rungsaufwand,

— Weiternutzung des vorhandenen Know-
hows,

— Vermeidung von (Teil-) Monopolen fir Pri-
vatgesellschaften,

— kostengunstige Lésung.
Vor diesem Hintergrund hat sich die LNVG

entschlossen, den Fahrzeugpool weiterzube-
treiben und auszubauen. Insgesamt wird er

Abb. 4: Innen-
ansicht LINT 41
LNVG der zweiten
Generation

(Foto: Nord-West-Bahn)

26 auf insgesamt 49 Triebwagen des Typs
Lint 41 (Alstom) erheblich ausgeweitet. Die
zweite Generation der Triebwagen zeichnet
sich insbesondere durch eine bequemere
Bestuhlung, vergréBerte Mehrzweckbereiche
und erweiterte Gepéackablagen aus. Unab-
hangig vom jeweiligen Mieter werden auch
kiinftig alle Triebwagen im bisherigen Farb-
schema Blau-WeiB-Gelb des LNVG-Fahr-
zeugpools lackiert. Sie unterscheiden sich

Fahrzeugbestand LNVG- Tabellen 1
Fahrzeugpool und bestellte
Fahrzeuge (Stand Mai 2003)

Anzahl Teilnetz Betreiber

Dieseltriebwagen LINT 41 (Alstom)

23 Weser-Ems: WHV- NWB seit
OL-0S, HB-VEC-0S, November 2000
Esens—Sande-WHV

6 Weser-Ems (Ver- NWB seit

stérker) + Direktverbin-  Februar 2003

dung WHV-OL-HB

4  Bremerhaven—-HH-Neu-
graben (Kapazitatsver-
starker + Betriebsreserve)

5 CUX-Bremerhaven (-HB) EVB ab

EVB ab
Dezember 2003

Dezember 2003
11 Léhne-Hameln-Hildes-  Eurobahn
heim- Bodenburg (Rhenus
Keolis/vbe) ab

Dezember 2003
insgesamt 49 Fahrzeuge bis Ende 2003

Anzahl Typ Betreiber/Teilnetz
Loks und Doppelstockwagen (Bombardier)

10 BR 146.1
10 DABPbKzf | petro-Rail ab
36 DBpz Dez. 2003 Teilnetz
10 DBpkz RE Hamburg
———————— Bremen-Hamburg-Uelzen
10 DABpz 2
insgesamt 76 Fahrzeuge bis Ende 2003
8 BR 146.1 | Ausschreibung SPNV-
— | Leistungen im Teilnetz
8 DABpbkzf | RE Uelzen—-Gottingen
Betriebsaufnahme
32 DBpz ab Dez. 2005

insgesamt 124 Fahrzeuge bis Ende 2005
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Abb. 5: Doppelstockwaggon der LNVG im Metronom-Design der Metro-Rail

dann lediglich durch Schriftzug und Logo des
Betreibers.

Von den zusétzlichen Triebwagen werden die
ersten sechs im Teilnetz Weser-Ems flr die
seit Mitte Februar 2003 von der LNVG bei der
Nord-West-Bahn (NWB) zusétzlich bestellten
Direktverbindungen zwischen Wilhelmsha-
ven und Bremen und den teilweisen Ersatz
der bisher von der NWB bei Angel Trains ge-
leasten sechs Triebwagen vom Typ Desiro
(Siemens) bendtigt.

Weitere neun Lint-Triebwagen sind kuinftig
bei den Eisenbahnen und Verkehrsbetrieben
Elbe-Weser GmbH (EVB) in Bremervérde
beheimatet, die vier Fahrzeuge auf ihrer
Stammstrecke zwischen Bremerhaven und
Hamburg-Neugraben fiir Kapazitatsauswei-
tungen in der Hauptverkehrszeit und zur Bil-
dung einer bisher nicht vorhandenen Be-
triebsreserve einsetzen. Mit fiinf Fahrzeugen
erbringen die EVB ab Fahrplanwechsel De-
zember 2003 im Unterauftrag von DB Regio
die Leistungen auf der Nordseebahn zwi-
schen Cuxhaven und Bremerhaven.

Ab Ende 2003 iibernimmt das Bieterkonsorti-
um Eurobahn aus Rhenus Keolis GmbH &
Co. KG und Verkehrsbetrieben Extertal — Ex-
tertalbahn GmbH (vbe) den Verkehr zwi-
schen Léhne, Hameln, Hildesheim und Bo-
denburg. Hierfir stellt die LNVG elf Lint-
Triebwagen aus ihrem Fahrzeugpool zur Ver-
fligung. Die Fahrzeuge werden kiinftig in der
Eurobahn-Werkstatt in Bielefeld-Sieker ge-
wartet.

Ebenfalls zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2003 wird die Metro-Rail GmbH als
Gemeinschaftsunternehmen der Osthanno-
verschen Eisenbahnen, der Hamburger
Hochbahn, der Eisenbahnen und Verkehrs-
betriebe Elbe-Weser und der Bremer Stra-
Bpnbahn den Verkehr der Regional-Express-
Linien zwischen Bremen, Hamburg und Uel-
zen lbernehmen. Hierflir stellt die Landes-
nahverkehrsgesellschaft 66 Doppelstockwa-
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(Foto: Metro-Rail)

gen und zehn Loks der Baureihe 146.1 in
ihren Fahrzeugpool ein, die vom Hersteller
Bombardier (Werke Gérlitz und Kassel) im
Laufe des Jahres 2003 ausgeliefert werden.

Das Teilnetz RE Hamburg wird das erste Teil-
netz in Deutschland sein, bei dem lok-
bespannte Doppelstockziige durch einen an-
deren Betreiber als die DB Regio AG einge-
setzt werden. Unter anderem durch eine
gréBere Zahl von Wagen mit entsprechend
hoherem Sitzplatzangebot, Bistroabteilen so-
wie Platzreservierung fir Zeitkarteninhaber
werden hier neue Qualitdten erreicht. Die
Fahrzeuge werden, abweichend von den
Dieseltriebwagen, zwar ebenfalls in den Far-
ben Blau, WeiB3 und Gelb lackiert, dem Be-
treiber wurde jedoch die Maglichkeit einge-
rdumt, die Farbanordnung im Sinne eines
eigenen Produktauftritts zu gestalten.

Im Vorgriff auf die zur Betriebsaufnahme En-
de 2005 vorgesehene Ausschreibung der Be-

Abb. 6: Elektrolokomotive BR 146.1 der LNVG im Metronom-Design

triebsleistungen zwischen Uelzen und Géottin-
gen hat die LNVG bereits weitere acht Zug-
einheiten gleichen Typs bestellt.

Marktchancen flr
Fahrzeugpools in Deutschland

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass
sich im Bereich der Fahrzeugvorhaltung
schrittweise ein gréBerer Markt fir private
Gesellschaften bilden wird. Er wird sich je-
doch voraussichtlich langsamer entwickeln,
als dies fiir einen Einstieg in diesem Bereich
bisher nicht tatiger Kapitalgeber moglicher-
weise Voraussetzung wére. Marktbegrenzen-
der Faktor ist dabei zunachst die neue Verga-
beverordnung und in deren Folge die Be-
grenzung der Ausschreibungskontingente im
Rahmen der Verkehrsvertrdge mit DB Regio.
Zudem greift DB Regio als gréBter Marktteil-
nehmer bisher weder bei im Wettbewerb ge-
wonnenen Leistungen noch bei Fahrzeug-
investitionen im Zuge freihdndig vergebener
langfristiger Verkehrsvertrdge auf private
Fahrzeugpools zuriick. Damit wird der aller-
groBte Teil des potenziellen Marktes auf ab-
sehbare Zeit fir private Fahrzeugpoolgesell-
schaften nicht zugénglich werden.

Der Entwicklung des Fahrzeugpool-Gedan-
kens kann jedoch Vorschub geleistet werden,
wenn sich mehr Aufgabentrdger zu einer
Umsetzung ihrer dahingehenden Uberlegun-
gen entschlieBen kénnten. Offentliche Fahr-
zeugpools sind dabei nach wie vor aus finan-
zieller Sicht und zur Schaffung gleicher Wett-
bewerbsbedingungen sinnvoll. Sie stellen ei-
nen gangbaren Weg dar, um offentliche Mittel
wettbewerbskonform flir die Fahrzeugbe-
schaffung/-forderung einzusetzen. Der Weg
zur Bildung offentlicher Fahrzeugpools ist,
wie das Beispiel des LNVG-Fahrzeugpools
zeigt, jedoch komplex und langwierig, zahlt
sich am Ende aber aus.

(Foto: Jirgen Horstel)
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