LNVG-F hrzeugpool ——
“spart Reg_pnallmerung gmittel _ -

Mit insgesamt 106 Doppelstockwagen und 18 Lokomotiven der Baureihen 146! und 1467 bestreitet metronom den SPNV zwischen Uelzen und Hamburg/Bremen sowie Uel-
zen und Géttingen. Die Fahrzeuge gehdren dabei der niedersdchsischen Landesnahverkehrsgesellschaft (LINVG) und sind von metronom gemietet. Aufnahme: Jirgen Horstel

In EK 2/2006 berichteten wir auf Seite 7 ausfiihrlicher iiber Kiirzungsabsichten des Bundes bei den Re-
gnonalisuerungsmmeln. Vor diesem Hintergrund haben wir dabei auch Einsparpotentiale im OPNV an-
gesprochen und in diesem Zusammenhang auch die Frage nach der Notwendigkeit von landeseigenen
Fahrzeugpools in die Diskussion gebracht. Als Reaktion darauf schildert uns in diesem Beitrag die Lan-
desnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) die Vorziige ihres Fahrzeugpools.

B ereits kurz nach Inkrafttreten der Regio-
nalisierung des OPNV vor zehn Jahren
hatte die neu gegriindete Landesnahverkehrs-
gesellschaft Niedersachsen (LNVG) be-
schlossen, zum zeitnahen und nachhaltigen
Aufbau von Wettbewerb im niederséchsi-
schen Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
selbst Fahrzeuge zu erwerben und an kiinfti-
ge Betreiber zu vermieten.

Mit ihrem oOffentlich gemanagten Fahr-
zeugpool steht die LNVG inzwischen nicht
mehr allein da. Auch der Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund (RMV) hat iiber seine Fahr-
zeugmanagement-Tochter (Fahma) bei der
Ausschreibung des Odenwald-Netzes Die-
seltriecbwagen vom Typ Itino (Bombardier)
selbst beschafft. Der Nordhessische Ver-
kehrsverbund (NVV) hat deutlich vor Beginn
des Vergabeverfahrens fiir die RegioTram die
Regionalbahn Kassel mit der Beschaffung
und Wartung der RegioTram-Fahrzeuge be-
auftragt. Auch hier werden also, iihnlich wie
beim niedersiichsischen Fahrzeugpool, dem
kiinftigen Betreiber die Fahrzeuge und deren
Wartung und Instandhaltung beigestellt.
Dariiber hinaus gibt es verschiedene Fiille,
z.B. die S-Bahnen in Stuttgart und Hanno-
ver, wo sich die Aufgabentriiger in Zusam-
menhang mit 6ffentlichen Fahrzeugfinanzie-
rungen den Ubergang von Fahrzeugen auf
einen mdoglichen anderen Betreiber nach
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Ausschreibung der Betriebsleistungen gesi-
chert haben.

Was hat die jeweiligen Aufgabentriger nun
bewogen, derart vorzugehen? Welche Vortei-
le bietet das Poolmodell der Niedersachsen
im Vergleich zur Finanzierung von Fahrzeug-
beschaffungen durch Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (EVU)?

Zunidchst ist der Zeitvorteil hervorzuhe-
ben, wenn Fahrzeuge bereits vor oder paral-
lel zum SPNV-Vergabeverfahren bestellt
werden. Auch konnte die LNVG den Fahr-
zeugbedarf fiir mehrere Ausschreibungsteil-
netze zusammenfassen. Die hohe Stiickzahl
fiihrte zu sehr giinstigen Fahrzeugpreisen.
Derart giinstig konnte aufier der DB kein
Wetthewerbsunternchmen, das nur fiir ein
Ausschreibungsnetz Fahrzeuge beschaffen
wollte, einkaufen. Der einheitliche Fahrzeug-
park der bisher ausgeschriebenen Dieselnet-
ze (54 Triebwagen LINT41 von Alstom
LHB) und RegionalExpress-Linien (18 El-
loks der Baureihe 146 und 106 Doppelstock-
wagen von Bombardier, Stand Dez. 2005)
ermoglicht es bei Bedarf (z.B. lingerer Aus-
fall nach BU-Unfall), Fahrzeuge auch flexi-
bel zwischen verschiedenen Teilnetzen und
Betreibern zu verschieben.

Auch bei den Wartungskosten konnte die
LNVG im Rahmen langfristiger | lifecycle
costs-Vertrige* (LCC) giinstige Konditio-

nen fiir Wartung und Instandhaltung mit dem
jeweiligen Fahrzeughersteller vereinbaren.
Die Hersteller bedienen sich Subunterneh-
mern, meist des mit den Fahrzeugen verkeh-
renden EVU, bei der Durchfithrung der
vertraglichen Wartung. Die praktischen Té-
tigkeiten und die damit zusammenhiéngende
Wertschopfung bleiben somit vollstindig bei
Fahrzeugherstellern und beauftragten Ver-
kehrsunternehmen. Der Hersteller steht iiber
den LCC-Vertrag und die hohe Vorgabe zur
Fahrzeugverfiigbarkeit stirker und langfris-
tiger in der Verantwortung fiir die Qualitiit
seines Produktes als bei normalen Fahrzeug-
beschaffungen durch EVU.

Der wirtschaftliche Hauptvorteil der Fahr-
zeugbeschaffung durch den Aufgabentriiger
liegt jedoch in der direkten Finanzierung aus
Regionalisierungsmitteln. Anders als bei der
Beschaffung durch EVU kann der Aufgaben-
triger bei Verfiigbarkeit entsprechender Mit-
tel die Fahrzeuge ohne Kreditaufnahme qua-
si ,bar* bezahlen. Nach dem Ergebnis eines
Wirtschaftspriifergutachtens konnte allein
dadurch im Vergleich zu anderen Finanzie-
rungsmodellen bei der LNVG bis Ende 2005
schon ein dreistelliger Millionenbetrag an
Regionalisierungsmitteln eingespart werden.

Wenn behauptet wird, die betreffenden
Aufgabentriiger wiirden sich teure eigene
Fahrzeuge kaufen, so ist das somit nicht nur
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falsch, sondern auch kurzsichtig gedacht,
weil neue Fahrzeuge auch bei den EVU nicht
vom Himmel fallen und nicht mal eben aus
der Portokasse bezahlbar sind. Also werden
im Normalfall Kredite fiir den Fahrzeugkauf
aufgenommen, deren Tilgung und Zinsen
von den Aufgabentragern iiber den laufen-
den Zuschuss zu refinanzieren sind. An die-
ser Stelle wird offensichtlich, dass die direk-
te Finanzierung durch den Aufgabentriiger
aus Regionalisierungsmitteln kostengiinsti-
ger ist.

Bei der aktuellen Diskussion um die Hohe
und Verwendung der Regionalisierungsmit-
tel geht teilweise unter, dass ein Teil der Mit-
tel von Anfang an auch fiir Investitionen ver-
wendbar war (Mittel nach § 8 Abs. 2 RegG).
In Niedersachsen hat man diese Mittel vor-
rangig fiir neue Fahrzeuge (Landespool und
Forderung bei DB Regio) und kaum fiir
Fahrplanausweitungen genutzt. Damit wur-
den bleibende Werte geschaffen, die auch
langfristig niedrigere Zuschiisse gewiihrlei-
sten. Zudem sorgt diese Schwerpunktset-
zung im investiven Bereich statt bei Fahr-
planleistungen dafiir, dass nicht automatisch
abbestellt oder gar stillgelegt werden muss,
wenn die Zuweisung an Regionalisierungs-
mitteln reduziert wird.

Die zur Kostenreduzierung diskutierte Zu-
lassung gebrauchter Fahrzeuge in Ausschrei-
bungen ist zum jetzigen Zeitpunkt wirtschaft-
lich eher kontraproduktiy, da sie grundsitzlich
nur den groBten Marktteilnehmer DB Regio
begiinstigt. DB Regio kann im Wissen dar-
um, dass nur sie iiber entsprechende Ge-
brauchtfahrzeuge verfiigt (z.B. Diesel- oder
Elektrotriebwagen), spielend die Ausschrei-
bung gewinnen, ohne bei ihrem Preisange-
bot mit spitzem Bleistift kalkulieren zu miis-
sen. Vergabeverfahren, bei denen neue
Fahrzeuge vorgegeben werden, erreichen ein
wesentlich besseres Preis-Leistungs-Verhilt-
nis und haben bisher immer auch eine Ko-
steneinsparung gebracht. Deshalb kann es
nicht ernsthaft sinnvoll sein, bis zu 30 Jahre
alte Triebwagen nochmals in einer SPNV-
Ausschreibung zuzulassen. Davon abgese-
hen gibt es aufgrund der insgesamt relativ
begrenzten Ausschreibungsquote bundes-
weit auch in den kommenden Jahren noch
geniigend Mdoglichkeiten, um z.B. neuere
DB-Triebwagen der Baureihe 642 in ande-
ren Netzen einzusetzen.

Die Zulassung gebrauchter Fahrzeuge ver-
schiebt lediglich den Neufahrzeugbedarf auf
den niichsten Vergabezeitpunkt des betroffe-
nen Netzes mit entsprechenden Sprungkos-
ten in etwa zehn Jahren, wiihrend heute vor-
gegebene Neufahrzeuge auch in der niichsten
und iiberndchsten Verkehrsvertragsperiode
noch eingesetzt werden kénnen, was also vor
allem langfristig zu niedrigeren Zuschuss-
sitzen fiihrt, Erst in der Folgegeneration von
Ausschreibungen in etwa fiinf bis zehn Jah-
ren macht es Sinn, die zur jeweils ersten Ver-

Fir ihre bislang ausgeschriebenen Dieselnetze hélt die LNVG einen Fuhrpark von 54 Coradia-LINT 41-Triebwagen
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vor. Neun dieser Fahrzeuge sind an die Eisenbahn- und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser (EVB) vermietet, von denen

vier zwischen Hamburg-Neugraben und Bremerhaven eingesetzt werden.

gabe des Netzes beschafften Fahrzeuge er-
neut zuzulassen. Dann erst haben auch mehr
oder weniger alle EVU Zugriff auf Ge-
brauchtfahrzeuge.

Auch der hohe Investitionsbedarf bei gré-
Beren Teilnetzen rechtfertigt derzeit keine
Zulassung von Gebrauchtfahrzeugen. So
wurden z. B. im Teutoburger Wald-Netz oder
im Nordosthessen-Netz trotz erheblichen In-
vestitionsbedarfs fiir neue Elektrotriebwa-
gen deutliche Einsparungen gegeniiber den
bisherigen Zuschiissen erzielt. Die z. B. durch
Abellio als Ausschreibungsgewinner verein-
barten Leasingvertrige fiir die Fahrzeuge im
Ruhr-Sieg- und im Teutoburger Wald-Netz
(Bietergemeinschaft Westfalenbahn) zeigen,
dass auch ,,Newcomer* kostenintensive Fahr-
zeugneubeschaffungen fiir elektrische Netze
mit Hilfe der am Markt etablierten Leasing-
gesellschaften finanzieren kénnen.

¢ 60jahre
niedersachsen

Die zehn 146! des LNVG-Fahrzeugpools wurden speziell fiir den metronom-Verkehr Uelzen ~ Hamburg/Bremen

Aufnahme: Roland Hertwig

Wenn sich der Markt von SPNV-Anbietern
in einigen Jahren stabilisiert hat, werden 6f-
fentliche Fahrzeugpools zur Unterstiitzung
des Wettbewerbs weitgehend verzichtbar
sein. Aus wirtschaftlicher Sicht sind sie we-
gen der Einsparung von Regionalisierungs-
mitteln und damit von Steuergeldern jedoch
auch aktuell noch sinnvoll. Deshalb wurde
bei der LNVG entschieden, fiir die Aus-
schreibung der Regional Express-Linie Ham-
burg — Cuxhaven und die befristete Vergabe
der RegionalBahn-Leistungen Tostedt -
Hamburg — Liineburg nochmals Fahrzeuge
iiber den niederséchsischen Fahrzeugpool zu
beschaffen. Diese Fahrzeuge werden im
Laufe des Jahres 2007 geliefert, so dass dann
275 Fahrzeuge zum Fahrzeugbestand der
niederséachsischen LNVG gehoren werden.

TEXT: RALF HOOPMANN

beschafft. Die Lokomotive ME 146-01 tréigt seit dem 14. Februar 2006 anlésslich des 60. Jubilaums des Landes

Niedersachsen eine Werbebeklebung auf den Seitenwiinden.

Aufnahme: Jirgen Horstel
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