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Instandhaltung von Fahrzeugen
des SPNV durch den Hersteller

Weiterentwicklung des fahma-Modells des RMV

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)
entwickelt zur Starkung des Wettbewerbs
und zur Implementierung langfristig guinsti-
ger Lésungen neue Vergabeansatze im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV).
Nachdem bereits in den Vergabeverfahren
bei der Odenwaldbahn Aspekte der Lebens-
zykluskosten eine wichtige Rolle gespielt hat-
ten, wurde nun eine neue Vorgehensweise
erarbeitet, dank derer durch die gemeinsame
Bewertung von Fahrzeugpreis, Instandhal-
tungskosten und Energieverbrauch ein noch
besseres Preis-Leistungsverhaltnis im Rah-
men einer méglichen Fahrzeugbeistellung er-
reicht werden kann.

Wettbewerb

Auch der Wettbewerb im SPNV hat mit
den Auswirkungen der Finanzmarktkrise zu
kémpfen. Dies umso mehr, als aktuell groBe-
re Netze mit zum Teil sehr hohen Investitions-
volumina und spezifischen Fahrzeugen zur
Ausschreibung anstehen. Insbesondere in
S-Bahn-Netzen, darunter dem des RMV, wei-
sen die Schienenfahrzeuge technische Be-
sonderheiten auf, die einen Wiedereinsatz in
anderen Netzen nahezu ausschlieBen und
so die Fahrzeugdfinanzierung zusétzlich er-
schweren. Die betreffenden Netze sind fir
Verkehrsunternehmen (und die finanzieren-
den Banken oder Leasingunternehmen) und
damit auch fiir Aufgabentrager noch weniger

attraktiv, wenn bei relativ kurzen Vertrags-

laufzeiten im Verhéltnis zur wirtschaftlichen
Nutzungsdauer von Fahrzeugen hohe Rest-
wertrisiken berlcksichtigt werden missen
[1]. Den Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) fehlen haufig die Mittel fir den Erwerb
eigener Fahrzeuge. Dariiber hinaus sind we-
gen der angespannten Lage der Kapital-
markte weniger Finanzinstitute bereit, oder
eigenstandig in der Lage, insbesondere
groBvolumige Fahrzeugfinanzierungen zu
stemmen [2].

Wenn der Wettbewerb nicht funktioniert, stei-
gen die Preise. Dies ist eine volkswirtschaft-
liche Binsenweisheit. Zugleich missen die
Aufgabentrager unter Berucksichtigung der
Kostenentwicklung und der unzureichenden
Dynamisierung der Regionalisierungsmittel
mit real sinkenden Budgets zurechtkommen.
Im Interesse ihrer Fahrgéste missen sie al-
les tun, um einen echten Wettbewerb zu er-
halten und die Finanzierbarkeit des Systems
zu verbessern. Denn dem OPNV droht be-
reits in den kommenden Jahren eine deutli-
che Unterfinanzierung [3]. Die jéhrliche Stei-
gerung der Regionalisierungsmittel um 1,5
Prozent reicht nicht einmal aus, um die stei-
genden Kosten fir Energie und Infrastruktur-
entgelte zu kompensieren [4] — Ausweitun-
gen des Leistungsangebotes oder qualitative
Verbesserungen sind hier noch nicht beriick-
sichtigt. Ein gesunder Wettbewerb kénnte da-
zu beitragen, die Wirtschaftlichkeit des SPNV
zu optimieren und vor allem Abbestellungen
zu vermeiden.
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Abb. 1: fahma-Modell:
gestaffelte Vergabe
von Fahrzeugkauf
und Betrieb.
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Lésungsansétze
der Aufgabentrager

Aufgabentréger entwickeln deshalb eine Rei-
he neuer Ansétze. Ein méglicher Ansatz ist
eine Finanzierung der Fahrzeuge durch die
Aufgabentrager, wie auch in anderen Léan-
dern, etwa in Schweden, praktiziert. Die Auf-
gabentrager haben Zugang zu Kommunal-
kredit- oder kommunalkreditnahen Kondi-
tionen. Dies erdffnet im Vergleich zu her-
kommlichen Finanzierungsformen Spielrdu-
me. AuBerdem wirkt eine Fahrzeugbeistel-
lung wettbewerbsférdernd, da so auch klei-
nere oder neue EVU ein Angebot abgeben
kénnen, ohne ein Restwertrisiko Uberneh-
men zu mussen beziehungsweise sich lber-
haupt um eine Fahrzeugfinanzierung kim-
mern zu miissen [5].

Die Landesnahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen (LNVG) beschafft bereits seit ldnge-
rem die benétigten Fahrzeuge selbst. Der Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) erwirbt der-
zeit in einem innovativen Finanzierungsmodell
Fahrzeuge Uber das EVU des Verkehrsver-
trags vom Hersteller und andere Aufgabentra-
ger setzen verschiedene Formen der Wieder-
einsatzgarantie um. Der RMV entwickelt das
bereits seit 2003 genutzte Modell der Fahr-

‘zeugbeistellung durch die Fahrzeugmanage-

ment Region Frankfurt Rhein Main GmbH
(fahma) [6] konzeptionell weiter, um insbeson-
dere fUr zur Vergabe anstehende gréBere Net-
ze Uber eine weitere Alternative zur klassi-
schen wettbewerblichen Vergabe oder zu ei-
ner Direktvergabe zu verfligen.

RMV-Modell mit
Lebenszyklusansatz

Das weiter entwickelte Vergabemodell des
RMV soll nicht nur den Wettbewerb férdern,
sondern auch eine Vergabe unter Beriick-
sichtigung der Lebenszykluskosten von Be-
schaffung und Betrieb mit Instandhaltung
und Energieverbrauch ermdglichen.

Die Tochtergesellschaft des RMV, die fahma ,
wurde auch hier Fahrzeuge erwerben, diese
allerdings auf der Basis eines einheitlichen
Vertragspaketes vom Hersteller auch lang-
fristig instand halten lassen. Diese Hersteller-
instandhaltung hat bisher in Deutschland
noch keine groBe Verbreitung gefunden. Man
spricht einerseits von vergleichsweise hohen
Preisen, die andererseits aber moglicherwei-
se aus den bisher fir diese Losung relativ
ungiinstigen Bedingungen resultierten.

Die Fahrzeuge werden dem EVU im Rahmen
eines gesondert zu vergebenden Bereitstel-
lungsvertrages zum Betrieb Uberlassen. Ne-
ben den reinen Fahrleistungen verbleibt beim
EVU noch die Pflicht, die Fahrzeuge zu reini-
gen und von Graffiti zu befreien. Wartung,
Reparatur und Instandhaltung bleiben Aufga-
ben des Herstellers. Er ist fur eine festgeleg-
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te Verfligbarkeit voll verantwortlich (zum Bei-
spiel entscheidet der Hersteller selbst Gber
die benétigte Anzahl der Reservefahrzeuge).
Mit der Paketvergabe und den gewahiten
Wertungskriterien steigt der Anreiz fir den
Hersteller, durch die Gewahrleistung einer
hohen Fahrzeugqualitit den Energiever-
brauch der Fahrzeuge und den finanziellen
Folgeaufwand fir die Instandhaltung langfris-
tig moglichst gering zu halten.

Win-Win-Situation

Dieses fahma-Modell plus bietet neben
Finanzierungsvorteilen und der ,Anregung*
zur Verfahrensteilnahme von kleinen oder
neuen EVU noch weitere Vorteile. Der Her-
steller erhélt durch die vollumfangliche In-
standhaltung umfassenden Einblick in lang-
fristige Betriebsdaten aus dem Einsatz sei-
ner Fahrzeuge. Die Informationen aus erster
Hand kénnen fur eine Verbesserung und
Fortentwicklung der Fahrzeuge verwendet
werden. SchlieBlich entfallen sémtliche
Schnittstellen zwischen Herstellung und In-
standhaltung. Die damit verbundenen Proble-
me, beispielsweise bei der Frage, ob Mangel
im Verantwortungsbereich des Herstellers
oder des Instandhalters liegen (und damit als
Gewahrleistungsfall oder ,normale” Instand-
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setzung gehandhabt werden sollen) gehoren
der Vergangenheit an. Denn die fahma hat fur
beide Leistungsbeziehungen fortan einen
einzigen Vertragspartner.

AbschlieBend sei auf die Frage der Werkstatt
hingewiesen: Gerade in Ballungsraumen
kommt der Verfligbarkeit einer geeigneten
Werkstatt eine hohe Bedeutung zu. Im Ver-
gleich zu einer tblichen Betriebswerkstatt fur

die betriebsnahe Instandhaltung einer kleine-
ren Flotte von Dieseltriebwagen sind die An-
forderungen an eine Hauptwerkstatt flr gro-
Be Fahrzeugflotten deutlich héher. Darliber
hinaus muss diese Werkstatt gunstig zum
Netz gelegen sein — gerade im Rhein-Main-
Ballungsraum keine leichte Aufgabe.

Das fahma-Modell plus sieht deshalb vor,
dass die Werkstatt ebenfalls durch den Her-
steller errichtet und betrieben wird — mindes-
tens fur die Dauer des Verkehrsvertrags. Da-
mit wiirden nicht nur die Bieter im laufenden
Verfahren entlastet, sondern bereits fur die fol-
gende Ausschreibung die Weichen ,pro Wett-
bewerb* gestellt. Auch diese Entscheidung
sollte dazu beitragen, dass fiir alle Beteiligten
(Fahrgast, EVU, Hersteller, Aufgabentréager)
eine Win-Win-Situation geschaffen wird.

Fazit: Durch die Weiterentwicklung des
fahma-Modells fiir umfangreichere Aus-
schreibungen mit einer gréBeren Anzahl von
spezifischen Fahrzeugen steht der RMV
GmbH eine angepasste Alternative zur ge-
eigneten Unterstlitzung des Wettbewerbs zur
Verfiigung. Uber den Einsatz dieses oder an-
derer Instrumente zur Verbesserung der
Fahrzeugfinanzierung ist situations- und pro-
jektabhéngig zu entscheiden.
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Abb. 2: fahma-Modell plus: Paketvergabe von Herstellung und Instandhaltung.



