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Mit insge50mtl06 Doppelstockwogen und 18 Lokomotiven der Boureihen 1461 und 1461 bestreitet metronom den SPNV zwischen Uelzen und Homburg/ Bremen sowie uel­
zen und GöHingen. Die Fohrzeuge gehören dabei der niedersöchsischen landesnohverkehrsgesellschaft (LNVGj und sind von metronom gemietet. Aufnohme: Jürgen Hörstel 

In EK 2/2006 berichteten wir auf Seite 7 ausführlicher über Kürzungsabsichten des Bundes bei den Re­
gionalisierungsmitteln. Vor diesem Hintergrund haben wir dabei auch Einsparpotentiale im ÖPNV 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 ILNVG) die Vorzüge ihres Fahrzeugpools. 

B ereits ku rz nach !rakrafureten der Regio­
nalisierung des OPNV vor zehn Jahren 

halle die neu gegründete Landesnahverkehrs­
gesel1schtlft Niedersachsen (L NVG) be­
schlossen, zum zeitnahen und nachhaltigen 
Aufbau von Wettbewerb im niedersächsi­
schen Schienenpersonennahverkehr (S PNV) 
selbst Fahrzeugc zu erwerben und an kü nfti­
ge Betrciber zu vennieten. 

Mi t ihrem öffentlich gemanagten Fahr­
zeugpool steht die LNVG inzwischen nicht 
mehr allei n da. Auch der Rhei n-Main-Ver­
kehrsverbund (RMV) hat über seine Fahr­
zeugmanagement-Tochter (Fahma) bei der 
Ausschreibung des Odenwald-Netzcs Die­
seltriebwagen vom Typ Itino (Bombard ier) 
selbst beschalTt. Der Nordhessische Ver­
kehrsverbund (NV V) hat deutlich vor Begi nn 
des Vergabevcrfahrens rur die RegioTram die 
Regionalbahn Kassel mit der Beschaffung 
und Wartung der RegioTram-Fahrleuge be­
auftragt. Auch hier werden also, ähnlich wie 
beim niedersiichsischen Fahrzeugpool, dem 
künftigen Bctreiberdie Fahrleuge und deren 
Wartung und Instandhaltung beigesteIlt. 
Darüber hinaus g ibt es verschiedene Fälle, 
z. B. die S- Bahnen in Stuttgart und Hunno­
ver, wo sich die Aufgaben träger in Zusam­
menhang mit öffentlichen Fahrzeugfinanz ie­
rungcn den Übergang von Fahrleugen auf 
einen mögl ichen anderen Betreiber nach 
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Ausschreibung der Betriebsleistungen gesi­
chert haben. 

Was hat diejeweitigen Aufgabcnträger nun 
bewogen, derart vorzugehen? Welche Vortei­
le bietet das Poolmodell der Niedersachsen 
im Vergleich zur Finanzierung von Fahrzeug­
beschaffungen durch Eisenbahnverkehrsun­
temehmen (EVU)? 

Zunächst ist der Zeitvorteil hcrvorzuhe­
ben, wenn Fahrzeuge bereits vor oder paral­
lel zum SPNV-Vergabeverfahren bestellt 
werden. Auch konnte die LNVG den Fahr­
zeugbedarf für mehrere Ausschreibungsteil­
netze zusammenfassen. Die hohe Stückzahl 
fü hrte zu sehr günstigen Fahrzeugpreisen. 
Derart günstig könnte außer der OB kein 
Wettbewerbsuntemehmen, das nur für ein 
Ausschreibungsnetz Fahrzeuge beschaffen 
wollte, einkaufen. Der einhei tliche Fahrzeug­
park der bisher ausgeschriebenen Dieselnet­
ze (54 Triebwagen Ll NT 4 1 von Alstom 
LHB) und RegionalExpress-Lin ien (18 EI­
loks der Baureihe 146 und 106 Doppclstock­
wagen von Bombardier, Stand Dez. 2005) 
ermöglicht es bei Bedarf (z. B. längerer Aus­
fall nach BÜ-Unfall ), Fahrzeuge auch nexi­
bel zwischen verschiedenen Tei lnetzen und 
Betreibern zu verschieben. 

Auch bei den Wflrtungskosten konnte d ie 
LNVG im Rahmen langfris tigcr .. lifecycle 
costs-Verträge" (LeC) günstige Kond itio-

neo für Wartung und Instandhaltung mit dem 
jewei ligen Fahr.lcugherstcller vereinbaren. 
Die Hersteller bedienen sich Subunterneh­
mern , meist des mit den Fahrzeugen verkeh­
renden EVU, bei der Durchflihrung der 
vertraglichen Wartung. Die praktischen Tä­
tigkei ten und die damit zusammenhängende 
Wertschöpfung bleiben somit vollständig bei 
Faho.eugherste llem und beauftragten Ver­
kehrsuntemehmen. Der Hersteller stcht über 
den Lee-Vertrag und die hohe Vorgabe zur 
Fah rlcugverftlgbarkeil stärker und langfris­
tiger in der Verantwortung für die Qualität 
seines Produktes als bei normalen Fahrlcug­
beschalTullgcn durch EVU. 

Derwirtschaftliche Hauptvorteil der Fahr­
zeugbeschaffung durch den Aufgabenträger 
liegt jedoch in der direkten Finanzierung alls 
Regionalisierungsmineln. Anders als bei der 
Beschaffung durch EVU kann der Aufgaben­
träger bei VerfLigbarkeit entsprechender Mit­
tel d ie Fahrzeuge ohne Kreditaufnahmequa­
si "bar" bezahlen. Nach dem Ergebnis e ines 
Wirtschaftsprüfergutachtens konnte allei n 
dadurch im Vergleich zu anderen Finanzie­
rungsmodetlen bei der LNVG bis Ende 2005 
schon ei n dreistetliger Mi11ionenbetrag 1Il1 

Regionalisierungsmitteln ei ngespart werden. 
Wenn behauptet wird, die bClreffenden 

Aufgabenträger würden sich teure eigene 
Fahrlcuge kaufen, so ist das somit nicht nur 



fa lsch, sondern auch kurzsichtig gedacht, 
weil neue FahrL.euge auch bei den EVU nicht 
vom Himmel fall en und nicht mal eben aus 
der Portokasse bezahlbar sind. Al so werden 
im Normalfall Kredite für den Fahrzeugkauf 
aufgenommen, deren Ti lgung und Zinsen 
von den Aufgabenträgern über den l aufen~ 
den Zuschuss zu refi nanzieren sind. An die~ 
ser Stelle wird offe nsichtlich, dass die direk~ 

te Finanzierung durch den Aufgabenträger 
aus Regionali sierungsmitteln kostengü nsti­
ger ist. 

Bei der aktuellen Diskussion um die Höhe 
und Verwendung der Regionalisierungsmit­
tel geht tei lweise unter, dass e in Teil der Mit­
tel von Anfang an auch fü r Investitionen ver­
wendbar war (Mittel nach § 8 Abs. 2 RegG). 
In Niedersachsen hat man diese Mittel vor­
rangig für neue Fahrzeuge (Landespool und 
Förderung bei OB Regio) und kaum ftir 
Fahrplanausweilungen genutzt. Damit wur­
den bleibende Werte geschaffen, die auch 
langfristig niedrigere Zuschüsse gewährlei­
sten. Zudem sorgt diese Schwerpunktset­
zung im investiven Bereich statt be i Fahr~ 
plan le istungen daftir, dass nicht automatisch 
abbestell t oder gar stillgelegt werden muss, 
wenn die Zuweisung an Regionalisierungs­
mitteln reduzie rt wird. 

Die zur Kostenreduzierung diskutierte Zu­
lassung gebrauchter Fahrleuge in Ausschrei ~ 
bungen ist zum jetzigen Zeitpunkt wirtschaft~ 

lieh eher kontraproduktiv, da sie grundsätzlich 
nur den größten Marktte ilnchmer OB Regio 
begünstigt. OB Regio kann im Wissen dar­
um, dass nur sie über entsprechende Ge­
brauchtfahrzeuge verfugt (z. B. Diesel- oder 
Elcktrotriebwagen), spielend die Ausschrc i­
bung gewinnen, ohne bei ihrem Preisange­
bot mit spitzem Ble istift kalkulieren zu müs­
sen. Vergabeverfahren, bei denen neue 
FahrL.euge vorgegeben werden, erreichen ei n 
wesentlich besseres Pre i s~Le i stungs-Verhlilt­
nis und haben bisher immer auch e ine Ko­
stene insparung gebracht. Deshalb kann es 
nicht ernsthaft sinnvoll sei n, bis zu 30 Jahre 
alte Triebwagen nochmals in e iner SPNV­
Ausschreibung zuzulassen. Davon abgese­
hen gibt es au fgrund der insgesamt relativ 
begrenzten Ausschre ibungsquote bundes­
weit auch in den kommenden Jahren noch 
genügend Möglichkeiten, um z. B. neuere 
OB-Triebwagen der Bau rcihe 642 in ande­
ren Netzen einzusetzen. 

Die Zulassung gebrauchter Fahneuge ver­
schiebt lediglich den Neufahrzeugbedarf auf 
den nächsten Vergabezeitpunkt des betroffe­
nen Netzes mit entsprechenden Sprungkos­
ten in etwa zehn Jahren, während heute vor­
gegebene Neufahrleuge auch in der nächsten 
und übernächsten Verkehrsvertragsperiode 
noch eingesetzt werden können, was also vor 
allem langfristig zu niedrigeren Zuschuss­
sätzen führt. Erst in der Folgegeneration von 
Ausschreibungen in etwa fünf bi s zehn Jah­
ren macht es Sinn , die zur jeweils ersten Ver-

Für ihre bislang ausges<hriebenen Dieselnette hält die LNVG einen Fuhrpark von 54 Coradia-UNT 41-Triebwagen 
vor. Neun dieser Fahrzeuge sind an die Eisenbahn- und Verkehrsbetriebe Elbe-weser (EVB) vermietet, von denen 
vier zwischen Hamburg·Neugroben und Bremerhaven eingeseltt werden. Aufnahme: Roland Hert-Nig 

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

Auch der hohe InvestitiOllsbedarf be i grö­
ßeren Teilnetzen rechtfertigt derL.eit kei ne 
Zu lassung von Gebrauchtfahneugen. So 
wurden z. B. im TeutoburgerWald-Netz oder 
im Nordosthessen-Netz trotz erheblichen 1n­
vestit ionsbedarfs für neue Elektrotriebwa­
gen deutliche Ei nsparu ngen gegenüber den 
bisherigen Zuschüssen erL.ielt. Die z. B. durch 
Abell io als Ausschreibungsgewinner verein­
barten Leasingverträge für die Fahrzeuge im 
Ruhr-Sieg- und im Teutoburger Wald-Netz 
(Bietergemeinschaft Westfa lenbahn) zeigen, 
dass auch "Newcomer" kostenintensive Fahr­
zeugneubeschaffungen für e lektrische Netze 
mit Hilfe der am Markt etablierten Leasing­
gesellschaft en finanzieren können. 

Wenn sich der Markt von SPNV-Anbietem 
in einigen Jahren stabilisiert hat, werden öf­
fentliche Fahrl.eugpools zur Unterstützung 
des Wettbewerbs weitgehend verzichtbar 
sein. Aus wi rtschaftlicher Sicht si nd sie we­
gen der Einspan mg von Regionalisierungs­
mitte ln und damit von Steuergeldern jedoch 
auch aktuell noch sinnvoll . Deshalb wurde 
bei der LNVG entschieden, für die Aus­
schreibung der RegionalExpress-U nie Ham­
burg - Cuxhaven und die befri stete Vergabe 
der RegionalBahn-Leistungen Tostedt -
Hamburg - Lüneburg nochmals Fahneuge 
über den niedersüchsischen Fahrzeugpool zu 
beschaffen. Diese Fahneuge werden im 
Laufe des Jahres 2007 geliefert, so dass dann 
275 Fahneuge zum FahrL.eugbestand der 
niedersächsischen LNVG gehören werden. 

T EXT: RAU< H OOJ'o\!ANN 

Die zehn 1461 des LNVG-Fohrzeugpoals wurden speziell für den metronom·Verkehr Uelzen - Hamburg/8remen 
beschafft. Die lokomolive ME 146-01 träg' seit dem 14. Februar 2006 onlässlich des 60. Jubiläums des londes 
Niedersachsen eine Werbebeklebung auf den Seitenwänden. Aufnahme: Jürgen Härslel 
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