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Marktaufbau durch Fahrzeugpools im SPNV

Erfahrungen und Erfolge eines Aufgabentrigerpools am Beispiel der
Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen

Dr. Ulrich Bitterberg
Ralf Hoopmann

Die Organisation des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) in Deutschland ist seit
Mitte der neunziger Jahre durch die Vorga-
ben der Bahnreform und der in diesem Zu-
sammenhang erfolgten Regionalisierung
des SPNV gepréagt. lhre Kernziele waren ei-
ne nachhaltige Entlastung des Bundeshaus-
haltes und die Starkung des Verkehrstragers
Schiene am Verkehrsmarkt. Beide Ziele sind
eng miteinander verknlpft. Als wirkungs-
vollstes Instrument zur Erreichung dieser
Ziele gilt ein funktionierender Wettbewerb
auf der Schiene. Er setzt einen diskriminie-
rungsfreien Zugang aller Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) zur Infrastruktur
voraus.

Auch mehr als zehn Jahre nach der Bahnre-
form ist der Wettbewerb im SPNV trotz di-
verser Anfangserfolge immer noch eine zar-
te Pflanze. Bis zum Jahr 2005 war der Anteil
der nichtbundeseigenen Bahnen (NE-Bah-
nen) bundesweit auf rund 13 % der Zugkilo-
meter und 7 % der Personenkilometer ange-
stiegen; daran sind nunmehr tber 50 Unter-
nehmen beteiligt. Diese Relationen verdeut-
lichen die Stellung der Deutschen Bahn AG
(DB AG) im SPNV auch noch mehr als zehn
Jahre nach Umsetzung der Bahnreform.
Aufgrund begrenzter Ausschreibungskon-
tingente im Rahmen der langfristigen Ver-
kehrsvertrage der Lander mit der DB AG ist
zwar eine weitere Zunahme, eine deutliche
Intensivierung des Wettbewerbs aber erst
ab 2012 zu erwarten.

Beschaffung und Finanzierung von
Fahrzeugen

Wettbewerber haben es nach wie vor
schwer, relevante Anteile zu gewinnen in ei-
nem Markt, der von der DB AG aus dem vor-
maligen Monopol der Bundesbahn heraus
hinsichtlich Marktanteilen und Rahmenbe-
dingungen (im SPNV vor allem Tarif, Vertrieb
und Einnahmedaten) dominiert wird. Die Be-
schaffungskosten fur Fahrzeuge, zuneh-
mend dabei auch die Bedingungen zu deren
Finanzierung, sowie der Bau von Betriebs-
werkstatten gelten ebenfalls als Marktein-
stiegshemmnisse. Ausschreibungen von
Betriebsleistungen im SPNV erfolgen bisher
meist flr Zeitrdume von sieben bis zehn
Jahren. Das ist deutlich weniger als die
durchschnittliche Abschreibungsdauer der
Fahrzeuge und der Werkstatten von 15 bis
20 Jahren, deren Nutzungsdauer auf bis zu
30 Jahre ausgelegt ist. In der Praxis werden
Fahrzeuge heute sogar teilweise deutlich
langer eingesetzt.

Mittelstédndische deutsche EVU stehen
ebenso wie neu in den Markt eintretende
ausléndische Unternehmen im Vergleich
zum ,Noch-immer-Quasi-Monopolisten® DB
AG hinsichtlich der Fahrzeugbeschaffung
(und der Errichtung von Werkstatten) vor er-
heblichen Hurden:

Landesnahverkehrsgesellschafi
Niedersachsen

Im Zuge der Bahnreform und durch das
1993 erlassene Regionalisierungsgesetz
sind die Bundeslander seit Anfang 1996
verantwortlich flr Planung, Organisation
und Finanzierung des SPNV sowie des

- strassengebundenen_Offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) mit Bussen,
Stadt- und Strassenbahnen.

" Das Niederséchsische Nahverkehrsge-
setz vom 28. Juni 1995 bestimmte dazu
fur den SPNV das Land und die kommu-
nalen Zweckverbéande in den Grossriu-
men Hannover und Braunschweig. Das
Land wurde gleichzeitig erméachtigt, eine
zentrale Stelle fiir den OPNV einzurich-
ten.

Mit Bildung der Landesnahyerkehrsge-
sellschaft im Marz 1996 Ubertrug das
Land Niedersachsen der LNVG die Auf-
gabentragerschaft fir den SPNV. Dazu
gehdren der Abschluss von Verkehrsver-
trdgen mit Eisenbahnverkehrsunterneh-
men Uber Betriebsleistungen und deren
Qualitat sowie die SPNV-Planung des
Landes. Dariliber hinaus steuert die
LNVG seitdem die Finanzmittelverwen-
dung fir OPNV und SPNV. Dabei verteilt
sie die Regionalisierungsmittel fiir Be-
triebsleistungen und gewahrt finanzielle
Zuwendungen fir SPNV- und OPNV-
Massnahmen.

Seit Anfang 2005 hat die LNVG im Zuge
der Verwaltungsreform in Niedersach-
sen auch die Zustandigkeit fiir Linienge-
nehmigungen im strassengebundenen
OPNV und im Bereich der Ausgleichs-
zahlungen fiir den Schilerverkehr (iber-
nommen und wickelt Férdermassnah-
men, zum Beispiel im Busverkehr oder
bei NE-Bahnen, nun auch selbst ab. Die
LNVG hat damit von allen Aufgabentra-
gergesellschaften. in Deutschland das
grosste Aufgabenspektrum.

- Die DB AG ist heute in der komfortablen
Lage, aufgrund ihres hohen Marktanteils
mit der Industrie Rahmenvertrage (iber
bestimmte Fahrzeugfamilien (Elektrotrieb-
wagen, Doppelstockzlige, Dieseltriebwa-
gen) mit vielfaltigen Ausstattungsvarian-
ten abschliessen zu kénnen. Die hohe Ge-
samtstlickzahl, der Wettbewerb der Her-
steller untereinander (gerade um diese
strategischen Auftréage) und die lange Ver-
tragslaufzeit fiihren dabei zu teilweise
sehr glinstigen Einkaufspreisen. Entspre-
chend gewonnener Verkehrsleistungsaus-
schreibungen oder anderweitigem Ersatz-
bedarf kann die DB AG so kurzfristig Fahr-
zeuge ordern, deren Beschaffungskosten
und zeitnahe Lieferbarkeit bereits im Vor-
feld der Ausschreibung von Verkehrslei-
stungen exakt festliegen.

- Kleinere Wettbewerber kénnen Fahrzeuge
dagegen ohne die Sicherheit eines Auf-
trags nicht vor dem Zuschlag bestellen.
Wer Fahrzeuge ohne einen schon beste-
henden Betriebsleistungsauftrag aus-
schreibt, setzt sich zudem dem Vorwurf
einer unzuldssigen Markterkundung aus.

- Offentliche Unternehmen, zum Beispiel
mit kommunalen Anteilen oder mit Lan-
desbeteiligungen, mussen eine Aus-
schreibung fiir die Fahrzeuge durch-
fuhren. Dies macht es flir sie schwierig,
dem Aufgabentrager bereits im Rahmen
der Ausschreibung Uber die Betriebslei-
stungen verbindlich einen bestimmten
Fahrzeugtyp anbieten zu kénnen. Insge-
samt ergibt sich damit eine erhebliche
Verlangerung des Zeitraumes bis zur Be-
triebsaufnahme.

— Der Hersteller muss die Fahrzeuge infolge
der oft knapp bemessenen Zeitraume zwi-
schen rechtsgliltigem Zuschlag und Ver-
kehrsaufnahme haufig sehr kurzfristig fer-
tigen. Ausgelastete Fertigungskapazita-
ten beim Hersteller konnen dazu fiihren,
dass nur ein Teil der Hersteller dem Bahn-
unternehmen Fahrzeuge anbietet (gerin-
gerer Beschaffungswettbewerb, gegebe-
nenfalls héhere Fahrzeugpreise).

- Die Konditionen der Fahrzeugbeschaf-
fung (Kosten) sind wegen des geringen
Auftragsvolumens in der Regel erheblich
unglnstiger als fiir die marktdominieren-
de DB AG.

- Offentliche Unternehmen erhalten bei der
Finanzierung Ublicherweise eher glinstige,
private Unternehmen eher weniger glinsti-
ge Konditionen.

— Das Restwertrisiko neu beschaffter Fahr-
zeuge ist wesentlich héher als flir die DB
AG. Als Kompensation daftir kommt in er-
ster Linie eine rechnerische Verkiirzung
der Abschreibungsfristen in Frage. Das
flhrt zwangslaufig zu hoheren spezifi-
schen Kosten und damit wiederum zur
Minderung der Wettbewerbsfahigkeit.

- Fr einzelne, relativ kleine Netze ist die Er-
richtung und der Betrieb eines Werkstatt-
standortes unter Umsténden nicht wirt-
schaftlich, der Gewinn weiterer angren-
zender Netze zur Auslastung aber zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme des ersten
Teilnetzes nicht gesichert.

Bedeutung und Grundarten von
Fahrzeugpools

Wahrend vor zehn Jahren die Landesnah-
verkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG)
mit der Entscheidung flir ihren landeseige-
nen Fahrzeugpool noch absolutes Neuland
betrat, bilden solche Fahrzeugpools heute in
verschiedener Ausgestaltung eine wesentli-

che Stiitze sowohl der Entwicklung des
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SPNV als auch des Wachstums im Schie-
nenglterverkehr. Die Anforderungen an
Fahrzeugpools sind dabei im SPNV und G-
terverkehr  vollkommen  unterschiedlich.
Wiéhrend im Guterverkehr kurzfristig abzu-
schliessende Mietverhéltnisse von Tages-
mieten bis hin zu nur wenigen Jahren (iblich
sind, ist das Vermietgeschaft im SPNV durch
Verkehrsausschreibung und die Dauer der
Verkehrsvertrdge .(in der Regel sieben bis
zehn Jahre) sowohl hinsichtlich des Vorlaufs
als auch der Laufzeit eher langfristiger Art.
Fahrzeugpools sind unabhangig von ihrer je-
weiligen Auspragung dadurch gekennzeich-
net, dass der Betreiber der Fahrzeuge (in der
Regel das EVU) nicht zugleich dessen Ei-
gentlimer ist. Die Beziehung mit gegenseiti-
gen Rechten und Pflichten zwischen beiden
Parteien ist durch Miet- oder Leasingvertré-
ge geregelt. Entsprechend den Geschéftsin-
teressen beziehungsweise der Eigentiimer-
struktur wird allgemein zwischen folgenden
Arten von Fahrzeugpools unterschieden:

— Hersteller-Pool: Hierbei Ubernimmt der
Fahrzeughersteller selbst oder durch ei-
gene Tochtergesellschaften die Vermie-
tung der (selbst gebauten) Fahrzeuge und
teilweise auch deren Wartung sowie an-
dere Dienstleistungen. Die Finanzierung

+ erfolgt Uber den Mutterkonzern und/oder
Kooperationen mit Banken. Um Markt-

neutralitdt beim Lieferangebot der Fahr-
zeuge zu gewahrleisten und damit die ei-
genen Absatzchancen zu wahren, haben
sich die grossen Fahrzeughersteller inzwi-
schen weitgehend aus diesem Geschéfts-
feld zurlickgezogen.

Leasing-Pool: Eigentiimer der Fahrzeuge
werden hier Banken oder Leasinggesell-
schaften. Beschrankt sich deren Rolle nur
auf die Finanzierung der Fahrzeuge,
spricht man allgemein vom Finance-Lea-
sing. Werden durch das Leasingunterneh-
men zusétzliche Dienstleistungen er-
bracht, beispielsweise bei der Fahrzeug-
beschaffung und -wartung, so spricht
man vom Operate-Leasing. Hier gibt es
verschiedene Auspragungen, die indivi-
duell auf die Anforderungen und Méglich-
keiten der Beteiligten insbesondere auch
hinsichtlich ihrer Finanzierungskonditio-
nen und der Ausschopfung des Steuer-
rechts angepasst sind.

Investoren-Pool: Hier (ibernehmen Fi-
nanzinvestoren anstelle von Banken die
reine Finanzierung bereits existierender
Fahrzeugbestande (Beispiel Cross-Bor-
der-Leasing).

Aufgabentréger-Pool: Finanzierung und
Beschaffung der Fahrzeuge erfolgt durch
den SPNV-Aufgabentridger. Im Rahmen

der Ausschreibung von Verkehrsleistun-
gen wird allen Bietern die Nutzung der
Fahrzeuge als Beistellung durch den Auf-
gabentrager vorgegeben. Die Wartung der
Fahrzeuge erfolgt gemass Vorgaben des
Aufgabentragers durch Hersteller, EVU
oder einen Dienstleister.

Die wesentlichen Eigenschaften der ver-
schiedenen Arten von Fahrzeugpools sind in
der Tabelle unten zusammengefasst.

Fahrzeug(mit)finanzierung durch
Aufgabentréager?

Bereits 1997 wurde durch die LNVG mit der
Vorbereitung einer ersten Ausschreibung
von SPNV-Betriebsleistungen fiir das Die-
selnetz Weser — Ems zwischen Esens, Wil-
helmshaven, Osnabriick und Bremen be-
gonnen. Zum damaligen Zeitpunkt hatte die
Deutsche Bahn AG die Kapazitéten aller re-
levanten Fahrzeughersteller mit Grossauf-
trégen ausgelastet. Die Ausgangsbedingun-
gen zur Beschaffung neuer Fahrzeuge wa-
ren somit zwischen der DB AG und ihren po-
tentiellen Wettbewerbern extrem unter-
schiedlich.

Bis zu diesem Zeitpunkt waren in Nieder-
sachsen neue SPNV-Fahrzeuge nur durch
die DB Regio AG unter Mitfinanzierung des

Ubernahme grosser bereits

Poolbetreiber ist Eigentiimer

(nur fiir grossen Fahrzeug-

Prinzipiell schlecht geeignet
flir Neubestellung von Fahr-
zeugen infolge langer Vor-

laufzeit wéhrend Herstellung

Generelle Eignung fiir SPNV?
Niedrige Fahrzeugkosten?

Vergleich Finanzierungswege Fahrzeugpools
Modell  Aufgabentragerpool Investoren-Pool
Vorteile ~ Wetthewerbsneutrale Fahrzeug-
Forderung aus RegG § 8.2. bestghender Fahrzeug-
Niedrige Fahrzeugkosten (keine bestande
Refinanzierung und Restrisiko,
Serienpreisvorteile) der Fahrzeuge
Kurze Vorlaufzeit bei Verkehrs-
ausschreibung
Wettbewerbschancen kleiner EVU
Schnelle Reaktion bei Fahrzeug-
Engpéssen (Mehrbedarf, Unfall,
Fahrradverkehr)
Verwendung {iber mehrere Aus-
schreibungen, kiirzere Laufzeit
je Ausschreibung
Nachteile Klassische Kreditfinanzierung Hohes Restwertrisiko
unterliegt Maastricht-Kriterien  infolge mangelnder
flir 6ffentliche Haushalte Standardisierung
Widerspruch zu ,Ideologie* Komplexe und (kosten-)
Weniger Staats(besitz) aufwendige Struktur
(Zusétzliches) Fahrzeug-Know- )
How (Personal) bei Aufgaben-  Pool geeignet)
tréger
und Zulassung
Offene  Zukiinftig keine Mittel mehr
Punkte  aus RegG § 8.2?
Alternative haushaltskonforme Qualifizierte Betreuung
Finanzierungsmdglichkeiten?

Vermdgensgegenstande?

Full-Service dauerhaft nur
durch Hersteller moglich?

Hersteller-Pool

Rundum-sorglos-Paket,

da ,nur" Vermietung der
Traktionsleistung, das heisst
Full-Service, Bauartbetreuung,
Versicherung etc. komplett

_durch Pool-Betreiber.
“Maximale Flexibilitét, das

heisst sehr kurzfristige
Anmietung maglich, schnelle
Reaktion bei Fahrzeug-Eng-
péssen (Mehrbedarf, Unfall)

Wettbewerbschancen kleiner
EVU

Hohe Fahrzeugkosten infolge
maximaler Flexibilitat, aber
hohe Flexibilitat nur fiir Giiter-
verkehr erforderlich (oft kurze
Vertragslaufzeiten)

Anwendung fiir kleine Los-
grossen (Risikostreuung)

Generelle Eignung fiir SPNV?

Modell ohne Zukunft?
(Riickzug Fahrzeughersteller)

Operate Leasing

Wettbewerb infolge mehrerer
Anbieter vorhanden

Fahrzeugbestellung durch
Leasinggesellschaft

Leasinggesellschaft bleibt
Eigentiimer der Fahrzeuge
und regelt Instandhaltung

Dauer Leasingvertrag EVU —
Leasinggeber entsprechend
Dauer Verkehrsvertrag

Mehrfach erprobtes Modell
durch EVU

Bisher nur ausschreibungsbe-
zogene Fahrzeugbeschaffung
in Kleinserien (ftir SPNV)

Hohes Restwertrisiko infolge
mangelnder Standardisierung

Fahrzeugmietpreis enthélt
Kosten fiir Risiken, die
der Aufgabentrager selbst
beeinflussen kann

Bonitét (damit Grosse)
einzelner EVU beeinflusst
Konditionen

(Zusétzliches) Fahrzeug-
Know-How (Personal) bei
Leasinggeber?

Sinkende Fahrzeugkosten
durch mehr Wettbewerb?

Entwicklung eines funktio-
nierenden Gebrauchtfahr-
zeugmarkts? (Angebot netz-
tibergreifend, Fahrzeugver-
wendung iiber mehrere Aus-
schreibungen: kiirzere Lauf-
zeit je Ausschreibung)

Ausgestaltung und Nutzung
Wiedereinsatzgarantie?

Finance Leasing

Wettbewerb infolge mehrerer
Anbieter vorhanden

Leasinggeber kann sich ganz
auf sein Kerngeschéft Finan-
zierung konzentrieren

Leasinggesellschaft bleibt
Eigentiimer der Fahrzeuge

Fahrzeugbestellung und
Instandhaltung durch EVU

Mehrfach erprobtes Modell
durch EVU

Nur ausschreibungsbezogene
Fahrzeugbeschaffung in Klein-
serien (fiir SPNV) mdglich

Hohes Restwertrisiko infolge
mangelnder Standardisierugg

Fahrzeugmietpreis enthalt
Kosten fiir Risiken, die
der Aufgabentréager selbst
beeinflussen kann

Bonitét (damit Grosse)
einzelner EVU beeinflusst
Konditionen

Qualifizierte Betreuung der
Vermdgensgegenstande?

- Full-Service dauerhaft nur

durch Hersteller moglich?

Entwicklung eines funktio-
nierenden Gebrauchtfahr-
zeugmarkts? (Angebot netz-
iibergreifend, Fahrzeug-
verwendung iiber mehrere
Ausschreibungen: kiirzere
Laufzeit je Ausschreibung)

Ausgestaltung und Nutzung
Wiedereinsatzgarantie?
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Die Lint-41-Dieseltriebwagen des LNVG-Fahr-
zeugpools werden durch die Betreiber haufig in
Mehrfachtraktion eingesetzt. VT 107 der EVB mit
einem Schwesterfahrzeug in Cuxhaven im Einsatz
fur die Nordseebahn der DB Regio, deren Trakti-
onsleistung im Unterauftrag vollstandig durch die
EVB mit den LNVG-Poolfahrzeugen erbracht wird
(Foto: U. Bitterberg, 4. Dezember 2007). :

Landes auf die Schiene gebracht worden.
Im Rahmen der damals mit der DB Regio AG
* geschlossenen Finanzierungsvertrage konn-
ten die Forderungen der LNVG in Bezug auf

— Eigentumslibertragung der Fahrzeuge in-
nerhalb des Zweckbindungszeitraums fiir
den Fall des Betreiberwechsels,

— Anrechnung der gewahrten Landeszu-
schiisse, von Rationalisierungsvorteilen
und Mehrerlésen sowie Zinsvorteilen auf
das Bestellerentgelt

nicht durchgesetzt werden. Lediglich bei
den Uberwiegend zu 100 % landesgeférder-
ten Fahrzeugen der S-Bahn Hannover hatte
man eine Ubertragungsverpflichtung in Zu-
sammenhang mit einer spateren Ausschrei-
bung der Betriebsleistungen vertraglich ver-
einbaren kénnen'.

Nach diesem Einzelfall war die DB in Nieder-
sachsen zu &hnlichen Regelungen allerdings
nicht mehr bereit. Somit stellte der klassi-
sche Weg der Mitfinanzierung von Fahr-
zeugbeschaffungen durch die Lander bezie-
hungsweise Aufgabentrager, wie er teilweise
noch heute beschritten wird, keine zukunfts-
gerechte Loésung der genannten Probleme
dar, zumal in Zusammenhang mit einer dann
konkret umzusetzenden Fahrzeugiibertra-
gung ein erheblich umfangreicherer und
komplizierterer Regelungsbedarf als beim
Fahrzeugpool bestiinde. Die LNVG hat das
klassische Instrumentarium der Férderung
von SPNV-Fahrzeugen spéter deshalb nur
noch in wenigen Sonderféllen genutzt.

LNVG-Fahrzeugpool - Start mit
Dieseltriebwagen

Annahernd gleiche Startbedingungen fiir al-
le potentiellen Betreiber zu schaffen und un-
ter Bertlicksichtigung der Produktionszeiten
fur Schienenfahrzeuge schon vor der Ent-
scheidung Uber den kinftigen Betreiber die
Fahrzeuge bestellen zu kénnen: Das waren
die Ziele der LNVG. Deshalb entschloss sie
sich schon 1997, fir die kommende. Aus-
schreibung des Teilnetzes Weser - Ems ei-
nen Fahrzeugpool zu bilden und selbst Ei-
gentimer der Fahrzeuge zu werden. Die
Entscheidung wurde auch wesentlich da-
durch begtinstigt, dass private Fahrzeug-
pools, aus denen der spatere Betreiber
Fahrzeuge hatte anmieten kénnen, zum da-
maligen Zeitpunkt weder finanziell konkur-
renzfahig noch am Markt etabliert waren.
Hinzu kam, dass langere Verkehrsvertrags-
laufzeiten (15 — 20 Jahre), die einem Eisen-

Bereits seit Ende 2003 wird der Regionalexpress-
verkehr zwischen Bremen, Hamburg und Uelzen
durch die Metronom-Eisenbahngesellschaft in
Uelzen erbracht. Das Bild zeigt einen Doppel-
stockzug mit der 146-06 der LNVG aus der ersten
Bauserie am 4. Mai 2007 nahe der Ortschaft Elze
(Foto: J. Horstel).

bahnverkehrsunternehmen die vollstandige
Abschreibung neuer Fahrzeuge innerhalb
einer Verkehrsvertragsperiode ermdéglicht
hétten, nicht in Frage kamen, da zum dama-
ligen Zeitpunkt tberhaupt keine Erfahrun-
gen bezlglich Qualitat und Zuverlassigkeit
neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen vor-
lagen. t

Mit dem Einstieg in den Fahrzeugpool waren
zunéchst vorrangig folgende Ziele verbun-
den:

- Zlgiger Start in den Wettbewerb, der die
Zeitrdume flr die Beschaffung neuer
Fahrzeuge von der Durchflihrung eines
Wettbewerbsverfahrens entkoppeln konn-
te.

- Vermeidung von Wettbewerbsverzerrun-
gen (Marktmacht DB) bei den Einkaufs-
und Finanzierungsbedingungen flir Fahr-
zeuge, da sich alle Bewerber um Teilnetze
gleicher Bedingungen aus dem Fahrzeug-
pool bedienen kdnnen.

— zukunftsorientierte  Betreiberneutralitat
des Poolmodells flir Nachfolgeausschrei-

i !

bungen im Hinblick auf kommende
EU-Wettbewerbs- und Beihilferegelun-
gen.

Die Erstbestellung von 23 Dieseltriebwagen
des Typs Lint 41 bei Alstom LHB erfolgte auf
Basis einer europaweiten Ausschreibung
noch im Jahr 1997. Im November 2000
libernahm dann die aus der Bietergemein-
schaft Deutsche Eisenbahn-Gesellschaft
und Stadtwerke Osnabriick sowie einer Be-
teiligung der Verkehr und Wasser Oldenburg
hervorgegangene Nordwestbahn (NWB)
den Schienenpersonennahverkehr im zirka
290 km langen Teilnetz Weser — Ems mit
den Strecken Wilhelmshaven — Oldenburg -
Osnabriick (KBS 392), Esens - Sande
(KBS 393) und Bremen - Vechta - Osna-
briick (KBS 394).

Mit dem Start der NWB erhohten sich die
Verkehrsleistungen in diesem Teilnetz von
zuvor 2,5 Millionen Zugkilometern (Zugkm)
im Fahrplanjahr 1999/2000 zun&chst auf 3,1
Millionen Zugkm pro Jahr. Bereits im ersten
Jahr stieg die Fahrgastnachfrage um 70 %.
Das Fahrplanangebot wurde daher stufen-
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weise auf mittlerweile (ber 4,2 Millionen
Zugkm pro Jahr angehoben. Die Verkehrs-
- leistung (Personenkilometer) ist seit dem
Jahr 2000 im gesamten Teilnetz um 130 %
gestiegen. Schon bald nach Betriebsauf-
nahme musste die Fahrzeugkapazitat erhoht
werden. Kurzfristig gelang dies durch Fahr-
zeuganmietung, wodurch inzwischen bei
der LNVG auch Vergleichswerte zu den Ko-
sten eines Fahrzeugleasings vorliegen. An-
fang 2003 wurden dann die ersten Lint 41 ei-
ner zweiten Bauserie geliefert. In den Folge-
jahren wuchs der Bestand an Dieseltriebwa-
gen dieses Typs im LNVG-Fahrzeugpool in
mehreren Schritten auf heute insgesamt 54
Fahrzeuge. Neben 34 Triebwagen bei der
NWB werden elf Fahrzeuge auf der ,Weser-
und Lammetalbahn (L6hne — Hameln - Elze
— Hildesheim — Bodenburg) durch die Euro-
bahn (heute zu Keolis gehérend) und neun
weitere Lint 41 im sogenannten ,nassen
Dreieck® auf der Strecke Buxtehude — Bre-
mervorde — Bremerhaven — Cuxhaven durch
die Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-
Weser (EVB) eingesetzt.

LNVG-Fahrzeugpool - Doppelstock-
ziige filir Hauptsireckeneinsatz

Friher als andere Aufgabentrager wollte die
LNVG den Wettbewerb im SPNV nicht nur
auf die noch zu Bundesbahnzeiten stille-
gungsgefahrdeten  Nebenstrecken  be-
schrénken. Mit der Absicht, den Regional-
Express-Verkehr (RE) auf den Strecken von
Hamburg nach Bremen und Uelzen in den
Wettbewerb zu bringen, wurde abermals
Neuland betreten, hatte doch bis dahin kein
einziges EVU ausserhalb des DB-Konzerns
Erfahrungen in Betrieb und Wartung von Zii-
gen, die mit elektrischen Lokomotiven be-
spannt sind. Beide Linien mit zusammen et-
wa 2,7 Millionen Zugkilometern pro Jahr
wurden von der LNVG als zweites Teilnetz in
Niedersachsen in den Wettbewerb gefiihrt.
Hierflr bestellte die LNVG im November
2002 bei Bombardier zur Bildung von zehn
Zugen insgesamt zehn Lokomotiven der
Baureihe 146.1 und 66 Doppelstockwagen
verschiedener Ausfiihrungen. Den Auftrag,
ab Dezember 2003 fiir sieben Jahre den RE-
Verkehr auf den Strecken Hamburg — Uelzen
und Hamburg — Bremen zu betreiben, ver-

gab die LNVG im September 2001 an eine
heute als ,metronom Eisenbahngesellschaft
mbH*  (Metronom) firmierende Bieterge-
meinschaft aus Osthannoverschen Eisen-
bahnen, Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe
Elbe - Weser, Hamburger Hochbahn und
Bremer Strassenbahn. Die Fahrzeugin-
standhaltung wird in einem neuen Bahnbe-
triebswerk in Uelzen am ,Dannenberger Bo-
gen“ an der ehemaligen Nebenstrecke Uel-
zen - Dannenberg nordéstlich des Bahnhofs
durchgefiihrt. Dort finden auch die Innen-
und Aussenreinigung sowie die Ver- und
Entsorgung (Frischwasser, Sand, WC-Ab-
wésser) statt. Die neuen Zugeinheiten er-
héhten das Angebot um durchschnittlich

Im Untergeschoss der Doppelstocksteuerwagen
ist zwischen dem WC und dem zugseitigen Tief-
einstieg ein Automaten-Bistro eingerichtet. Das
Angebot umfasst Siissigkeiten, kleine Snacks,
Sandwiches sowie Heiss- und Kaltgetranke (Foto:
U. Bitterberg).

Die Doppelstockwagen des LNVG-Fahrzeugpools
wurden alle durch Bombardier im Werk Gérlitz ge-

fertigt. Das Bild zeigt die Endmontage von mehre-

ren Steuer- und Mittelwagen der zweiten Bauserie
im Frihsommer 2005 (Foto: U. Bitterberg). ’

250 Platze pro Zug gegentiber vor 2003, als
DB Regio hier mit klirzeren Doppelstockzii-
gen fuhr. Neu waren auch ein Speisen- und
Getrénkeangebot (Automatenverkauf) und
eine Platzreservierung fiir Abonnenten, de-
ren Buchungen durch kleine elektronische
Displays am Sitzplatz angezeigt werden. Al-
le Zlige sind ferner behindertengerecht mit
Einstiegsrampen flr Rollstuhlfahrer in den
Steuerwagen ausgefiihrt.

Fortsetzung des Wettbewerbs auf
Hauptstrecken mit Doppelstock-
ziligen '

Fir die Strecke Uelzen — Géttingen bestellte
die LNVG 2003 zusétzlich acht Bombardier-
Lokomotiven des Plattform-Typs ,Traxx P
160 AC 2", die der DB-Baureihe 146.2 ent-
sprechen, sowie 40 Doppelstockwagen fiir
acht Zugeinheiten. Die im Marz 2004 durch
die LNVG und die Region Hannover gestar-
tete EU-weite Ausschreibung der RE/RB-
Leistungen zwischen Uelzen und Géttingen
mit einem Umfang der Zugleistungen von et-
wa 2,75 Millionen Zugkilometern pro Jahr
und einer Vertragslaufzeit von acht Jahren
hatte Metronom flir sich entscheiden kdnnen.

Die grundsétzliche Zuléssigkeit der vorge-

‘gebenen Nutzung der LNVG-Fahrzeuge und

deren Vermietung durch die LNVG an den
Gewinner der Ausschreibung hatte das
Oberlandesgericht Celle, basierend auf ei-
nem von einem Bieter eingeleiteten Nach-
prufungsverfahren im Rahmen der Vergabe
der Strecke Uelzen — Géttingen, im Marz
2003 bestatigt. Gleiches gilt firr die Beistel-
lung der von der LNVG mit dem Fahrzeug-
hersteller vereinbarten Wartungsleistungen
am vorgegebenen Standort Uelzen. Das Ge-
richt hat dabei bewusst zwischen der zulds-
sigen Beistellung von Leistungen und Pro-
duktionsmitteln durch eine mit dem Auftrag-
geber identische Gesellschaft und der un-
zuldssigen Vorgabe einer bestimmten Be-
zugsquelle, sofern die Fahrzeuge im Eigen-
tum eines Dritten (zum Beispiel anderes EVU
oder Leasinggesellschaft) sind, unterschie-
den. Damit ist die Zuléssigkeit des nieder-
séchsischen Fahrzeugpoolmodells gericht-
lich eindeutig bejaht worden.

Metronom gewinnt weitere Teilnetze

Noch bis Mitte 2008 wird der LNVG-Fahr-
zeugpool um weitere 80 Doppelstockwagen
und 20 Lokomotiven auf tiber 270 Fahrzeu-
ge aufgestockt. Seit Dezember Ende 2007
bedient die Metronom Eisenbahngesell-
schaft mbH basierend auf jeweils gewonne-
nen Verkehrsleistungsausschreibungen die
RB-Linien Hamburg - Tostedt und Hamburg
- Lineburg mit neun Vier-Wagen-Doppel-
stockziigen sowie die RE-Linie Hamburg —
Cuxhaven. Da die letztgenannte Strecke nur
teilweise elektrifiziert ist, hatte die LNVG An-
fang 2005 Lieferung und Wartung von Die- -
sellokomotiven ausgeschrieben. Die Aus-
schreibung konnte die Firma Bombardier
mit der neu entwickelten dieselelektrischen
Lokomotive vom Typ Traxx P 160 DE (Bau-
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Dank der grossen Bauteilgleichheit innerhalb der
Traxx-Lokomotivfamilie stellt die dieselelektrische
BR 246 eine ideale Ergdnzung zu den vorhande-
nen elektrischen Lokomotiven der BR 146 fiir den
LNVG-Fahrzeugpool dar. Im Rahmen einer Werks-
abnahmefahrt treffen sich Baumusterlokomotive
246 001 und die Serienlokomotive 146 533 am
28. August 2007 in Dresden-Neustadt Gbf (Foto:
U. Bitterberg).

reihe 246) flr sich entscheiden, die eine
weitgehende Bauteilgleichheit mit den elek-
trischen Lokomotiven der Traxx-Lokomotiv-
familie aufweist. Seit Dezember 2007 wer-
den sieben Zuggarnituren mit je flinf Dop-
pelstockwagen eingesetzt.

LNVG-Fahrzeugmanagement

Die LNVG agiert beim Fahrzeugpool als rei-
ner Manager. Das LNVG-Fahrzeugmanage-
ment konzentriert sich dabei auf folgende
Aufgaben:

- rechtliche Vorbereitung und Durchfiihrung
von Fahrzeugausschreibungen und -be-
schaffungen, g

— vollumféngliche Projektbegleitung von der
Konstruktionsphase Uber die Fertigung
und Baumusterprifung bis zur Abnahme
neu gebauter Fahrzeuge,

— Nachriistung der Fahrzeugflotte infolge
Vorgaben der Aufsichtsbehdrden,

— Weiterentwicklung und laufende Kontrolle
von Instandhaltungsvertrdgen und ihren
Inhalten,

— laufende Abstimmung und Klarung stritti-
ger Fragen zur Instandhaltung mit den be-
teiligten Partnern (Betreiber, Fahrzeugher-
steller, Aufsichtsbehoérden),

— Qualitatskontrolle und Qualitatssicherung
der Instandhaltung (Werterhaltung der
Fahrzeuge),

— Dokumentation fahrzeugspezifischer Vor-
kommnisse (zum Beispiel Unfalle, Nach-
ristungen),

— Anpassung und Erganzung der Fahrzeug-
flotte an geénderte Transportaufgaben,

- Ubergabe, Riicknahme und Weitergabe
von Pool-Fahrzeugen (in Zusammenhang
mit der Vergabe von Betriebsleistungen).

Das Fahrzeugmanagement ist mit zwei Voll-
zeitmitarbeitern sehr schlank aufgestellt.
Fallweise wird es durch externe Experten er-
ganzt. Um beispielsweise die geméss § 4,
Abs. 1 AEG bestehende Pflicht ,Fahrzeuge
sicher zu bauen“ erflillen zu kénnen, beauf-
tragt die LNVG externe Priifer, diese Sicher-
heitsverantwortung fortlaufend durch Giite-
priifungen wéhrend der Montage und Inbe-
triebsetzung der Fahrzeuge beim Hersteller
vor Ort wahrzunehmen.

Seit dem Fahrplanwechsel am 9. Dezember 2007
werden durch die Metronom Eisenbahngesell-
schaft auch die Regionalbahnen auf den Strecken
von Hamburg nach Llneburg und Tostedt mit
Doppelstockziigen aus dem LNVG-Fahrzeugpool
gefahren. Diese Vierwagenziige mit Halt an allen
Unterwegsstationen tragen zur besseren Orientie-
rung der Fahrgaste die Zuggattung ,Metronom
regional” (MEr). Am 17. Dezember 2007 ist in
-Hamburg-Harburg die 146 535 mit MEr 36512 aus
Ltneburg eingefahren, wahrend ME 146-02 mit
ihrem Zug bereits als MEr 36614 nach Tostedt
bereit steht (Foto: U. Bitterberg).
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Fahrzeugbestand LNVG

Fahrzeugtyp

Dieseltriebwagen zweiteilig

Dieseltriebwagen zweiteilig

Dieseltriebwagen zweiteilig

Dieseltriebwagen zweiteilig

Elektrische Streckenlokomotive

Elektrische Streckenlokomotive

Elektrische Streckenlokomotive

Diesel-Streckenlokomotive

Doppelstock-Steuerwagen — 1./2. Klasse, Mehrzweckbereich, Bistro
Doppelstock-Steuerwagen — 1./2. Klasse, Mehrzweckbereich, Bistro
Doppelstock-Steuerwagen — 1./2. Klasse, Mehrzweckbereich, Bistro
Doppelstock-Mittelwagen mit Hocheinstieg — 2. Klasse
Doppelstock-Mittelwagen mit Hocheinstieg — 2. Klasse
Doppelstock-Mittelwagen mit Hocheinstieg — 2. Klasse, Bistro
Doppelstock-Mittelwagen mit Hocheinstieg — 1./2. Klasse
Doppelstock-Mehrzweckmittelwagen mit Tiefeinstieg — 2. Klasse
Doppelstock-Mittelwagen mit Tiefeinstieg — 2. Klasse

Stand 31. Dezember 2007

Bauart
Lint 41
Lint 41
Lint 41
Lint 41
146.1
146.2
146.2

246
DABpbzkfa

DABpbzkfa

DABpbzkfa
DBpza
DApza
DBpzka
DABpza
DBdpza
DBpza

Baujahr
2000
2001
2003
2005
2003
2005
2007
2007
2003
2005
2007
2003
2005
2003
2003
2006/2007
2007

Anzahl
23

42
16
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Wartung und Instandhaltung des
LNVG-Fahrzeugpools

Alle praktischen Tatigkeiten im Zusammen-
hang mit der Fahrzeuginstandhaltung blei-
ben bei den Fahrzeugherstellern und Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU). Géngige
Praxis der LNVG ist es, Lieferung und In-
standhaltung neuer Fahrzeuge im Paket
auszuschreiben. Der Hersteller wird dabei
Uiber einen Life-Cycle-Cost-Vertrag (LCC) an
konkrete Leistungen mit messbaren Ergeb-
nissen gebunden.

Im Wartungs- und Instandhaltungsvertrag
sind die Lebenszyklus-Kosten zudem flir

den Zeitraum von "15 Jahren festgelegt. -

Damit verhindert die LNVG eine unkontrol-

lierte Steigerung der Wartungskosten und
bindet den Hersteller, auch tber die von ihm
zu gewadhrleistende Verflgbarkeit der Fahr-
zeuge, in die Verantwortung flr Zustand und

Qualitdt der Fahrzeuge dauerhaft ein.
Gleichzeitig werden starke Schwankungen
der Wartungskosten in Abhéngigkeit von
anstehenden Fristarbeiten (zum Beispiel
Hauptuntersuchungen) vermieden. Fiir die
Fahrzeughersteller sind langfristige War-
tungsvertrdge mit festgelegten Kosten-
sdtzen, zumindest in Deutschland und spe-
ziell fir den Bereich des SPNV, nach wie vor
Neuland.

Fur die Durchftihrung der erforderlichen In-
standhaltungsarbeiten vor Ort kdénnen sei-
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Im Rahmen der Werksabnahme werden alle Dop-
pelstock-Zuggarnituren vom Herstellerwerk Gor-
litz in das Betriebswerk Uelzen (iberfiihrt. Am 26.
September 2007 war dabei ausserplanméssig hin-
ter der 146 537 noch die Diesellokomotive 246
005 eingereiht, hier beim Zwischenaufenthalt in
Leipzig-Schonefeld (Foto: U. Bitterberg).

tens der Fahrzeughersteller auch Subunter-
nehmer eingesetzt werden. Dies kann nicht
nur die Durchftihrung der Arbeiten, sondern
zusétzlich auch deren Steuerung und das
Ersatzteilmanagement umfassen. In der Re-
gel beauftragen die Hersteller ein mittelstén-
disches Unternehmen mit Erfahrung in der
praktischen Wartung von Schienenfahrzeu-
gen. Hierbei kann es sich auch um das Ei-
senbahnverkehrsunternehmen handeln, das
die Betriebsleistungen erbringt. Die erfor-
derlichen Wartungstéatigkeiten werden so
»Hand in Hand"“ zwischen Fahrzeugherstel-
ler, Wartungsunternehmen und Verkehrsun-
ternehmen abgestimmt. Ergdnzend dazu
besteht eine sténdige Arbeitsgruppe zur Ab-
stimmung, Anpassung und Verbesserung
der Instandhaltung und der dazu notwendi-
gen Prozesse. Das Verkehrsunternehmen
kann seine Erfahrungen aus dem téglichen
Betrieb und Umgang mit den Fahrzeugen di-
rekt einbringen, der Fahrzeughersteller er-
fahrt aus erster Hand von méglichen Proble-
men und kann umgehend darauf reagieren.
Der Fahrzeughersteller ist so im Sinne einer
umfassenden Produktverantwortung beim
Fahrzeugpoolmodell der LNVG sehr viel
stérker eingebunden als bei klassischen
Fahrzeugbeschaffungen durch Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, die in der Regel ohne
langfristigen Wartungsvertrag mit dem Her-
steller getatigt werden.

Nach Ablauf der 15-Jahres-Frist des LCC-
Vertrages stehen der LNVG alle Méglichkei-
ten fiir weitere Regelungen offen. Diese rei-
chen von einer Weiterbeauftragung des
Fahrzeugherstellers (ber eine Direktbeauf-
tragung eines EVU oder anderer Dritter bis
zum Verkauf der Fahrzeuge an eine private
Poolgesellschaft oder ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen.

Nicht Bestandteil der LCC-Vertrage sind die
unmittelbar betriebsabhangigen Aufgaben,
zum Beispiel Tanken, Auffillen der tbrigen
Betriebsstoffe, Reinigen, Entsorgen, Siche-
rung gegen Vandalismus sowie Beseitigung
von Schaden durch Unfalle, Vandalismus

- oder Fehlbedienung. Diese sind allein vom

EVU wahrzunehmen. Die fiir die Instandhal-
tung notwendigen Anlagen sind durch das
EVU im Rahmen der Verkehrsvertriage mit
der LNVG bereitzustellen. Diese Kosten sind
damit im Verkehrsvertrag und damit im je-
weiligen Bestellerentgelt enthalten. Der
Werkstattbetreiber stellt dabei dem Fahr-
zeughersteller die Werkstatt fur die Durch-
fihrung der Wartungs- und Instandhal-
tungsarbeiten des LCC-Vertrages kostenlos
zur Verfigung. Die langfristige Sicherung
der errichteten Betriebswerkstatten (iber
den Zeitraum des jeweiligen Verkehrsvertra-
ges hinaus erreicht die LNVG fallweise (iber
entsprechende Regelungen in Zuwendungs-
bescheiden (bei Landesforderung) und/oder
Standortsicherungs- und Ubertragungs-
vereinbarungen im Rahmen der Verkehrs-
vertrége.
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Im Jahr 2005 wurden aufgrund massiver Nachfra-
gesteigerungen nochmals vier Dieseltriebwagen
LINT 41 von Alstom LHB an die LNVG nachgelie-
fert: Der NWB VT 533 bei seiner Werksabnahme-
fahrt am 29. November 2005 unter der bekannten
Signalbriicke in Bad Harzburg (Foto: U. Bitter-
berg).

Finanzielle Vorieile des LNVG-
Fahrzeugpools

Flr das Land Niedersachsen und die LNVG
ergeben sich durch den Fahrzeugpool diver-
se Vorteile, die sich in den Wettbewerbsver-
fahren zuschussmindernd auswirken:

- Zinsvorteile (keine- Kapitalzinsen wegen
Finanzierung durch Regionalisierungsmit-
tel),

- Die LNVG kann durch grossere Stiickzah-
len (Zusammenfassung der Beschaffung
fur mehrere Teilnetze) glinstigere Fahr-
zeugpreise im Vergleich zu teilnetzspezifi-
schen Beschaffungen durch den jeweili-
gen Betreiber erzielen.

- Rationalisiérungsvorteile und Mehrerlose
durch Fahrgaststeigerungen aufgrund des
Einsatzes neuer Fahrzeuge,

- Ein durch friihzeitige Fahrzeugbestellung
vorgezogener Betriebsaufnahmezeitpunkt
generiert Wettbewerbsgewinne bis zu
zwei Jahren friher,

- Ein Fahrzeugpool schliesst Verteuerungen
durch verkiirzte Abschreibungskalkulatio-
nen auf Seiten der Verkehrsunternehmen
aus (kein Risiko beim EVU beztiglich Fahr-
zeugverwendung nach Vertragsende).

— Ein Fahrzeugpool erleichtert den Markt-
einstieg und erhoht damit Zahl der Markt-
teilnehmer; funktionierender Wettbewerb
flihrt zu geringeren Zuschiissen.

Eine von der LNVG bei einem Wirt-
schaftspriifungsinstitut in Auftrag gegebene
Untersuchung kam zu dem Ergebnis, dass
durch den Fahrzeugpool der LNVG bis Ende
2005 gegentiber anderen Finanzierungsfor-
men oder herkdmmlichen Beschaffungsarten
ein monetédrer Gesamtvorteil fiir das Land
Niedersachsen — und damit fiir den Steuer-
zahler — in Hohe eines Euro-Betrages im drei-
stelligen Millionenbereich erzielt worden ist.
Die Untersuchung hat auch ergeben, dass
weder durch Leasing-Modelle noch durch ei-
ne 100prozentige Landesférderung vom EVU
beschaffter Fahrzeuge ein &hnlich gutes Er-
gebnis zu erreichen ist. Selbst bei Kapital-
marktfinanzierung koénnte das Land bezie-
hungsweise die LNVG glinstigere Zinskondi-
tionen (zirka 4 -5 %) im Vergleich zu den Ver-
kehrsunternehmen (zirka 6 — 8 %) erzielen.

Erfolge des LNVG-Fahrzeugpools
am Fahrgastmarkt

Als Ergebnis der Wettbewerbskonzeption
unter Einsatz des Fahrzeugpools haben die
Marktanteile der NE-Bahnen im Zustindig-
keitsbereich der LNVG bis zum Jahr 2005
rund 25 % der Betriebsleistungen erreicht
(bundesweit rund 14 %). Im Jahr 2008 wird
der Anteil der NE-Bahnen an den von der
LNVG bestellten Zugkilometern bereits 43 %
betragen. In den Wettbewerbsnetzen konn-
ten wegen glinstiger Preise (iberdurch-
schnittlich viele Mehrleistungen bestellt
werden. Aufgrund der verbesserten Ange-
botsqualitat sind erhebliche Nachfragestei-
gerungen zu verzeichnen. Trotz Ausweitung
des Fahrplanangebotes konnten.in den Teil-

netzen zwischen 15 und 30 % Kostenein-
sparungen gegentiber der Vorwettbewerbs-
zeit realisiert werden.

Zukunfismodell
Aufgabentragerpool?

Es wird von der Entwicklung des SPNV-
Marktes und seiner Rahmenbedingungen
abhéngen, ob 6ffentlich vorgehaltene Fahr-
zeugpools langfristig noch erforderlich oder
zumindest vorteilhaft sind, um fairen Wett-
bewerb zu ermdglichen, die SPNV-Angebo-
te qualitativ und quantitativ zu verbessern
und die gebotene Sparsamkeit im Umgang
mit den staatlichen Transfermitteln sicherzu-
stellen. Gegenliber der Situation vor zehn
Jahren beginnt sich inzwischen ein Markt
mit verschiedenen Leistungspaketen fir
Fahrzeugbeschaffung. und -finanzierung zu
entwickeln. Noch bestimmen hier im SPNV
nur wenige Anbieter das Bild. Trotzdem ste-
hen kleinen EVU und potentiellen Neuein-
steigern inzwischen verschiedene Instru-
mentarien fiir die Fahrzeugbeschaffung und
-finanzierung zur Verfligung. Davon unab-
héngig bleibt festzuhalten, dass der Aufga-
bentréger-Fahrzeugpool infolge des Weg-
falls aller Refinanzierungs- und Wagnisko-
sten aus Sicht des Aufgabentragers immer
noch die wirtschaftlichste Variante der Fahr-
zeugdfinanzierung darstellt. Unter finanziellen
Gesichtspunkten waren Aufgabentréger-
pools somit weiterhin sinnvoll.

Mit der nachhaltigen Ktirzung der Regionali-
sierungsmittel hat sich jedoch die Finanzie-

der
im Aufgabengebiet der LNVG (Fahrplan 2008)
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rungsbasis nachhaltig geandert. Unabhén-
gig von den Fragen zukinftiger Finanzierung
kénnten Aufgabentrégerpools in Zukunft vor
allem dort zur Anwendung gelangen, wo die
Erflllung von Verkehrsleistungen spezielle
Fahrzeuge erfordert, die infolge der Infra-
struktur. (zum Beispiel Tunnel, Bahnsteig-
hohen, Energieversorgung) oder fahrzeug-
technischer Spezialanforderungen nur auf
bestimmten Strecken und somit von den
EVU nach Verlust eines Teilnetzes im Wett-
bewerb nicht ohne weiteres in anderen Re-
gionen eingesetzt werden kénnen. Dies sind
zum Beispiel:

- Gleichstrom-S-Bahn-Systeme (Hamburg,
Berlin),

- S-Bahn-Systeme mit besonderen
Bahnsteighthen und Tunnelstrecken
(Frankfurt, Miinchen, Stuttgart),

- Regionalstadtbahnsysteme (Karlsruhe,
Saarbrlicken, Kassel und andere),

- Neigeziige fur.den schnellen Regional-
verkehr (diverse Bundeslander),

— Nahverkehr mit 200 km/h auf HGV-
Strecken (zum Beispiel Niirnberg — Ingol-
stadt, KoIn - Frankfurt oder Karlsruhe -
Stuttgart),

— IR/IC-Ersatzverkehr (zum Beispiel Mitte-
Deutschland-Verbindung Dusseldorf —
Kassel — Gera - Dresden oder Franken —
Sachsen-Magistrale Dresden — Hof —
Nirnberg — Stuttgart).

Fahrzeuge flr diese Einsatzfelder lassen

sich nicht oder nur mit sehr aufwendigen

und damit unwirtschaftlichen Umbauten in
anderen Verkehrsnetzen einsetzen.

Ein funktionierender kiinftiger Bieterwettbe-
werb, gerade fiir neu eingerichtete Verkehre
aus den genannten Beispielfallen, wird da-
her am effektivsten Uber Aufgabentrager-
pools zu erreichen sein. Alternativ dazu
mussten die Aufgabentrdger entweder die
Laufzeiten der Verkehrsvertrage auf mehr
als 15 Jahre verldngern oder umfangreiche
Wiedereinsatz- beziehungsweise Restwert-
garantien aussprechen.

' Ein ahnliches Vorgehen als Alternative zur Bil-
dung eines o6ffentlichen Fahrzeugpools wurde
auch bei einem Teil der S-Bahn-Fahrzeuge in
Stuttgart gewahlt.



