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Neues NWL-Leasingmodell fiir Leasing
von BEMU - Technologiespriinge und
Weiternutzungsrisiko

ie Aufgabentrdger im deutschen
DSPNV steigern seit der Offnung des

Wettbewerbs stetig die Effizienz
im SPNV. Sie konnten seither die Service-
qualitat verbessern sowie die Leistungen
aufgrund gesenkter Zugkilometerpreise
massiv ausweiten. Die Offnung des Wett-
bewerbs im SPNV begann vor 30 Jahren mit
dem Eisenbahnneuordnungsgesetz. Mit
der Offnung des Wettbewerbs schrieben
die Aufgabentridger regionale Verkehrs-
netze aus und begannen Verkehrsvertrage
mit privaten Unternehmen zu schliefen.
Erreicht werden konnte dies insbesondere
auch, da die Aufgabentriger einen breiten
Wettbewerbsmarkt vorfanden.

Um diesen breiten Wettbewerb im SPNV
auch zukiinftig in einem immer schwieri-
ger werdenden Marktumfeld zu erhalten,
entwickeln die Aufgabentrager laufend an
gednderte Rahmenbedingungen angepass-
te Finanzierungs- und Vertragsmodelle und
verzahnen in mitunter komplexen Vergabe-
verfahren die Beschaffung und Instandhal-
tung der Fahrzeuge sowie die Beschaffung
der Verkehrsleistungen. Hierdurch sind
beispielsweise auch die sogenannten Le-
benszyklusmodelle, die sich durch beson-
dere Nachhaltigkeit auszeichnen, einge-
fihrt worden.

Aktuelle Neuerungen der Vertragsmodel-
le sind unter anderem durch den Wandel
der Fahrzeugtechnologie in Richtung lokal
emissionsfreier Betrieb gepragt. Denn durch
die zu erwartende rasante Innovation neuer
Fahrzeugtechnologien besteht auf Seiten der
Aufgabentrager verstarkt das Interesse, das
Risiko der Anschlussverwendung neuer Fahr-
zeuge sowie das Technologierisiko auf Dritte
zu verlagern. Zudem sind die Aufgabentrager
aufgrund der sich schnell wandelnden Rah-
menbedingungen wie beispielsweise der
Ukrainekrieg oder die Lieferkrise gezwungen,
die Vertrage flexibler auszugestalten, um
die aus dem Wandel resultierenden Risiken
bestmaglich abzufedern.
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Finanzierungsmodelle im SPNV

Nach der Offnung des Wettbewerbs im
SPNV war zunédchst die Fahrzeugfinanzie-
rung problematisch. Die neu auf den Markt
dréngenden Unternehmen verfiigten weder
Uber die finanziellen Mittel, um neue Fahr-
zeuge zu erwerben, noch erhielten sie die
hierfiir erforderlichen Kredite zu akzeptab-
len Konditionen.

Um diese strukturellen Probleme zu bew4l-
tigen und die Kosten der Finanzierung der
Fahrzeuge moglichst klein zu halten, ent-
wickelten die Aufgabentréger verschiedene
Finanzierungsmodelle. Diese waren grund-
satzlich dadurch gekennzeichnet, dass
nicht mehr die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU), sondern die Aufgabentra-
ger die Fahrzeugfinanzierung ilbernahmen.
Diese kénnen die Fahrzeuge tiber deutlich
bessere Kommunalkreditkonditionen -
und damit zu fiir alle Wettbewerber identi-
schen Konditionen — finanzieren.

Beispiele sind das VRR-Modell und das
BW-Modell. Hier beschafft das EVU die
Fahrzeuge nach den Vorgaben der Auf-
gabentrager und verdufert diese im An-
schluss an die Aufgabentriger. Diese ver-
pachten die Fahrzeuge fiir die Laufzeit
des Verkehrsvertrages an das EVU, das
die Fahrzeuge in einem vertragsgemapen
Zustand halten muss. Mit dem Ende des
Verkehrsvertrages endet die Verantwortung
des EVU fur die Fahrzeuge und geht auf
die Aufgabentrager liber. Diese setzen die
Fahrzeuge dann fiir die nachfolgende Ver-
tragsperiode wieder ein.

Neben diesen Eigentumsmodellen haben
die Aufgabentrdger auch Leasingmodelle
entwickelt, in denen der Aufgabentriger
mittelbar die Finanzierung der Fahrzeu-
ge tragt. Das EVU beschafft die Fahrzeuge
iber einen Leasinggeber und erhalt giins-
tige Leasingkonditionen durch Forfaitie-
rungsmodelle. In einem jiingeren Verfahren

haben die Aufgabentrdger zudem auch die
finanzierenden Banken selbst ausgewéhlt.

Lebenszyklusmodelle

Einen weiteren innovativen Schritt in der
Fahrzeugbeschaffung machten die Aufga-
bentrdger mit den sogenannten Lebens-
zyklusmodellen. Ziel der Lebenszyklusmo-
delle ist es, Fahrzeuge zu beschaffen, die
nicht nur in der Anschaffung, sondern im
Vergleich iiber ihren gesamten Lebenszyk-
lus am wirtschaftlichsten sind.

Ein sehr erfolgreiches Beispiel fiir ein
Lebenszyklusmodell ist der Rhein-Ruhr-
Express (RRX). Mit dem RRX-Modell be-
schaffen die Aufgabentréger die Fahrzeuge
vom Fahrzeughersteller, der diese tiber die
gesamte Lebensdauer von mehr als 30 Jah-
ren instand und fiir das jeweilige EVU ,ver-
figbar” halten muss. Fiir diese vom Herstel-
ler geschuldete Verfiigbarkeit der Fahrzeuge
erhélt er Uber den gesamten Lebenszyklus
hinweg ein Verfiigbarkeitsentgelt. Halt der
Hersteller die vertraglichen Anforderungen
nicht ein, muss er erhebliche Abziige bei
seiner Vergiitung hinnehmen.

Diese Anforderungen schafften beim Her-
steller einen besonders hohen Anreiz fiir
eine hohe Qualitat, Langlebigkeit und eine
geringe Wartungsintensitdt der Fahrzeuge.
Damit konnten die Aufgabentrdger auch
eine besonders nachhaltige Form der Fahr-
zeugbeschaffung umsetzen.

Dariiber hinaus steht der Hersteller im
RRX-Modell auch fiir den Energieverbrauch
der Fahrzeuge ein. Falls die Fahrzeuge den
garantierten Energieverbrauch tberschrei-
ten, ist der Hersteller gegeniiber dem EVU
zu Schadensersatzzahlungen verpflichtet.
In der von der Fahrzeugausschreibung ge-
trennten Betreiberausschreibung ermég-
licht dies dem EVU, seinen Energiever-
brauch und damit die Energiekosten auf
Grundlage der Garantie exakt zu kalkulieren.



Neue Technologien
mit Chancen und Risiken

Aktuell steigt aufgrund eines wachsenden
Klimabewusstseins und der Notwendig-
keit, den CO,-Ausstof im Verkehrssektor
zu reduzieren, das Bediirfnis nach um-
weltfreundlicheren Fahrzeugtechnologien.
Die Aufgabentrager stehen daher vor der
Herausforderung, Fahrzeuge mit neuen
Technologien zu beschaffen, die die bis-
her eingesetzten Dieselfahrzeuge ersetzen
kdnnen und dabei auch ohne Oberleitun-
gen einen lokal emissionsfreien Betrieb
ermoglichen. In diesem Sinne beschafft
beispielsweise der Zweckverband Nahver-
kehr Westfalen-Lippe (NWL) fiir die Linien
im ,Netz nordliches Westfalen” sogenann-
te ,battery-electric multiple units” (BEMU)
zum Einsatz auch auf Bahnstrecken ohne
Oberleitungen in Nordrhein-Westfalen und
Niedersachsen. Diese werden die heute
dort eingesetzten Dieselfahrzeuge ablosen.

BEMU sind Fahrzeuge, die sowohl mit
Strom aus einer Oberleitung als auch mit
Batterien betrieben werden und somit
nicht von durchgingig elektrifizierten Stre-
cken abhidngig sind. Anders als bislang
eingesetzte Dieselfahrzeuge sind sie lokal
emissionsfrei und tragen zur Verringe-
rung der Luftverschmutzung und des CO,-
Ausstofes bei.

Die Entwicklung der BEMU ist rasant. Wei-
terentwicklungen in der Batterietechno-
logie fithren zu hdheren Reichweiten, zu-
gleich werden die Fahrzeuge leichter und
effizienter Ob diese Weiterentwicklung
jedoch ausreichen wird, nach der ersten
Verkehrsvertragsperiode ein anderes Be-
triebsprogramm mit weiteren nicht elektri-
fizierten Strecken bedienen zu kénnen, ist
ungewiss. Auch ist ungewiss, ob nicht an-
dere Technologien wie beispielsweise die
Wasserstofftechnologie zukiinftig heutige
BEMU-Fahrzeuge ersetzen.

Der NWL mochte dieses Technologierisiko
eines Fahrzeugeigentiimers nicht tragen,
sondern nach Ablauf der jeweiligen Ver-
kehrsvertragsperioden flexibel iiber einen
etwaigen weiteren Einsatz der Fahrzeuge
und der Technologien entscheiden kénnen.
Zudem mochte der NWL nicht das Weiter-
verwendungs- beziehungsweise Restwert-
risiko der Fahrzeuge tragen, insbesondere
muss sich somit der Aufgabentrager nicht
in die Fragen der Auswahl, Baubegleitung
und Abnahme der Fahrzeuge einbringen.
Diese Aufgabe sieht der NWL auf Seiten
des Marktes besser platziert.
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S Zum Autor

Joachim Kiinzel ist seit 2018 Geschaftsfuhrer beim Zweckverband Nah-
verkehr Westfalen Lippe (NWL). Zuvor war der Diplom-Ingenieur der Raum-
planung 20 Jahre in verschiedenen Fach- und Fihrungspositionen fir DB
Regio tatig, hauptsachlich in Nordrhein-Westfalen.

I 7 um Autor

Thomas Bienek ist Abteilungsleiter Wettbewerb und Vertragsmanagement
beim Zweckverband Nahverkehr Westfalen Lippe (NWL). Hier ist der Diplom-
Betriebswirt (FH) unter anderem flir die SPNV-Vergaben des NWL, wie ak-
tuell die Fahrzeugausschreibung im Rahmen der Vergabe ,Netz nérdliches
Westfalen' verantwortlich. SPNV-Vergaben begleitet er beim NWL in ver-
schiedenen Funktionen seit 2008, zuvor war er bei einem Bus-Aufgabentra-
ger tatig.

I Zur Autorin

Dr. Ute Jasper ist seit 1991 Rechtsanwéltin und seit 1994 Partnerin der
Sozietat Heuking Kiihne Lier Wojtek, leitet das Dezernat ,Offentlicher Sek-
tor und Vergabe" und verflgt (iber mehr als 30-j&hrige Berufserfahrung im
Vergaberecht. Sie berat mit inrem Dezernat zahlreiche Stadte, Landkreise
und Gemeinden bei Infrastrukturprojekten, Umstrukturierungen, groBen Ver-
gabeverfahren und Investorenwettbewerben, zu Férdermittein und Beihilfen
sowie zu Finanzierungsmodellen. Zudem ist sie Dozentin der Westfalischen
Wilhelms-Universitat Munster und regelmaBig als Referentin bei Vor-
trags- und Seminarveranstaltungen diverser Organisationen wie etwa der
WirtschaftsWoche tétig sowie Herausgeberin des Beck-dtv-Textes OPNV.

B Zum Autor

Dr. Christopher Marx ist seit 2012 Rechtsanwalt in der Praxisgruppe
.Offentlicher Sektor und Vergabe" und seit 2020 Partner der Sozietat Heuking
Kihn Lier Wojtek. Er verfligt Gber eine 11-jahrige Berufserfahrung im
Vergabe- und Vertragsrecht. Marx berét ¢ffentliche Auftraggeber in komple-
xen Vergabeverfahren und ist auf die zivilrechtliche Vertragsgestaltung sowie
Vertragsabwicklung spezialisiert. Zudem entwickelt er in Zusammenarbeit mit
privaten Unternehmen im Verkehrs- und Bausektor unter anderem innovative
Lebenszyklusmodelle und setzt diese vertraglich um.

BN Zum Autor

Max Richter ist seit 2019 als Rechtsanwalt zugelassen und seit Anfang 2020
Rechtsanwalt im Dezernat ,Offentlicher Sektor und Vergabe“ der Sozietat
HKLW. Er berat die &ffentliche Hand zu vergabe-, vertrags- und beihilferecht-
lichen Fragen.

NWL-Leasingmodell

Vor diesem Hintergrund hat der NWL das
sogenannte NWL-Leasingmodell entwi-
ckelt, das auf dem RRX-Modell aufbaut
und das Risiko der Anschlussverwendung
liber eine Leasingkonstruktion 1&st. In
dem Modell werden das Leasing und die
Sicherstellung der Verfligbarkeit der Fahr-

zeuge einerseits und die Vergabe der Ver-
kehrsdienstleistung anderseits ebenfalls
getrennt ausgeschrieben.

Im Rahmen des Leasings und der Sicher-
stellung der Verfligbarkeit der Fahrzeuge
stellt der im Vergabeverfahren auszuwéh-
lende Leasinggeber die BEMU in einer
bestimmten Zahl und Qualitat tber ein

DER NAHVERKEHR 12/2023 67




