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1. Einleitung, Ausgangslage, Historie

Ausgelést durch die Regionalisierungsgesetze fiir den OPNV/SPNV des Bundes und
der Lander hat das Land NRW am 7.3.1995 das Gesetz Uber den o6ffentlichen Per-
sonennahverkehr in NRW (OPNVG NRW) beschlossen und verkiindet. Es ist am
1.1.1996 in Kraft getreten.

Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV/SPNV wurde den Kreisen
und kreisfreien Stédten (Aufgabentréger) als kommunale Selbstverwaltungsaufgabe
zugewiesen.

Es wurde festgelegt, dass zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung des SPNV die
Kreise und kreisfreien Stadte einen Zweckverband zu bilden haben. Mit dem Gesetz
vom 7.3.1995 wurden 9 Kooperationsrdume vorgegeben. Dabei wurden die beste-
henden Strukturen der vorhandenen Tarifgemeinschaften weitestgehend zugrunde
gelegt.

Ob diese kleinteilige Regelung fiir das groRe Bundesland NRW geeignet war, musste
sich erst noch erweisen. Andere Lander, z.B. Bayern, haben eine Landesgesell-
schaft gegriindet, die die Aufgaben des SPNV durchzufiihren hat. Zwar wurde den
Zweckverbanden gem. § 5 Abs. 3 OPNVG auferlegt, in Abstimmung mit den jeweili-
gen Mitgliedern auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV hinzuwirken, ins-
bes. auf die Bildung kooperationsraum-ibergreifender Tarife, mit dem Ziel der Bil-
dung eines landesweiten Tarifes. Diese starke dezentrale Aufgabenverteilung und
die vorgegebene Grundung von 9 Zweckverbanden, die sich nach dem Gesetz Uiber
kommunale Gemeinschaftsarbeit (GkG) auszurichten hatten, fiihrte jedoch zu einem
hohen Abstimmungsbedarf der 9 Zweckverbande in NRW. Die SPNV Linien fiihren
uberwiegend durch mehrere Raume und auch in Gebiete benachbarter Bundeslan-
der. Vergabeverfahren und Details mussten mit groBem Aufwand abgestimmt wer-
den, weil Einvernehmen herzustellen war.

Das war insgesamt eine Herausforderung besonderer Art.

Die 9 Zweckverbande waren offentlich rechtliche Gebietskorperschaften, die nach
dem Gesetz Uber kommunale Gemeinschaftsarbeit (GkG) alle formalen und gesetz-
lichen Aufgaben erflillen mussten; d.h. es waren 9 Verbandsversammilungen als poli-
tische Vertretungen zu wahlen und 9 Verbandsvorsteher zu bestellen. Fir die admi-
nistrative Aufgabenerledigung wurden 9 Geschéaftsstellen eingerichtet und 9 Ge-
schaftsfuhrer benannt. Die haushaltsrechtlichen Vorschriften richteten sich tGber das
GkG nach der Gemeindeordnung, mit der Konsequenz, alles wie eine Gemeinde ab-
zuwickeln. Die Mitglieder der Verbandsversammiungen wurden von den Mitglieds-
kommunen entsandt. Die Verbandsvorsteher wurden durch die jeweiligen Verbands-
versammlungen gewahlt.

Die operative Ebene waren die Geschaftsfiihrer mit ihren Geschaftsstellen, die auch
die Abstimmungen untereinander vorzunehmen und im Innenverhéltnis die erforderli-
chen politischen Rickendeckungen einzuholen hatten.



Zusammenarbeit der Kooperationsraume

Im Ergebnis muss festgestellt werden, dass fiir das groRe Flachenland NRW mit der-
zeit 102 Mio. Zugkm diese gesetzliche kleinteilige Vorgabe fir einen flichendecken-
den landesweiten SPNV keine praktische und verwaltungsmaRig verniinftige Rege-
lung war. Der Abstimmungsaufwand war unverhaltnismaRig hoch, weil nicht nur 9
Meinungen der 9 Geschéftsfihrer zu koordinieren waren, sondern auch die spezifi-
schen Interessen der jeweiligen politischen Vertretungen und damit der verschiede-
nen Raume zu einem Ergebnis gefiihrt werden mussten.

Dabei waren die verschiedenen Interessenslagen der einzelnen Rdume durchaus
verstandlich. Der landliche Raum hatte zwangslaufig andere Vorstellungen und An-
forderungen an das SPNV-Angebot als Mobilitatsgarantie als z. B. der Ballungsraum,
in dem Fahrgastmassen zu beférdern sind. So sitzen z. B. in der RE 1 in der Haupt-
verkehrszeit morgens im Ruhrgebiet in einem Zug mehr Fahrgéste, als im l&ndlichen
Raum den ganzen Tag auf einer Linie insgesamt.

Es ist aber bereits hier festzuhalten, dass die Dezentralisierung und Kommunalisie-
rung des SPNV fir die Burger vorteilhaft war. Interessen und Vorstellungen konnten
geaulBert und von den Vertretern der Rdume in den Abstimmungsgesprachen vorge-
bracht werden. Es mussten gemeinsame Losungen gesucht und vereinbart werden.

Es war von den 9 SPNV-Zweckverbanden deshalb nur konsequent, fir NRW eine
gemeinsame ,Agentur Nahverkehr* mit Sitz in Unna und mit Beteiligung des Landes
NRW einzurichten. Sie hat sich bemiht, einen Teil der Koordinierungsaufgaben zu
Ubernehmen und die Ergebnisse zu bilndeln. Letztlich waren die Entscheidungen in
den Gremien der Zweckverbande zu treffen.

Wettbewerbsverfahren nach dem GWB wurden von allen Zweckverbianden konse-
quent genutzt, um wirtschaftliche Angebote und Qualitatsverbesserungen im SPNV
zu erhalten. Das SPNV- Angebot in NRW wurde ausgeweitet, und zwar von 75 Mio
Zugkm (Stand zum 01.01.1996) -landesweit- um 26,5% auf derzeit 102 Mio Zugkm.
Auch die Fahrgastzahlen konnten durch die neue Attraktivitat des SPNV deutlich an-
gehoben werden. Gegenulber 1996 wurde das Fahrgastaufkommen landesweit um
87 % gesteigert. Diese enorme Steigerung ist Uberproportional im Vergleich zur Er-
weiterung des SPNV-Verkehrsangebotes Der SPNV wurde - auch weil das Land
NRW die MaRnahmen durch den Integralen Taktfahrplan (ITF) finanziell unterstiitzt
hat und durch die dezentrale Kommunalisierung - zur Erfolgsgeschichte.

Dagegen war die verwaltungsmafRige Abwicklung kostenintensiv und mit Aufwand
verbunden.

Es war deshalb vom Land nur konsequent, durch das Gesetz vom 19.6.2007 das
OPNVG zum 01.01. 2008 zu andern und den raumlichen Zuschnitt der Kooperations-
raume von 9 auf 3 zu reduzieren.

Seit dem 01.01.2008 bilden die Gemeinden, kreisfreien Stadte und Kreise im Bereich
des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) den Kooperationsraum A), die des
Rheinlandes den Kooperationsraum B) Nahverkehr Rheinland (NVR) und die Kom-
munen in Westfalen Lippe (NWL) den Kooperationsraum C).



Nunmehr bestehen leistungsmafRig und administrativ starke Zweckverbénde, die den
hohen Anforderungen, insbes. des Wettbewerbes und SPNV-Marktes gewachsen
sind. Trotz dieses gréReren raumlichen Zuschnitts werden die besonderen Interes-
sen der einzelnen Raume sehr gut vertreten.

Leider war diese Reform nur halbherzig. Die burokratischen Hemmnisse (durch das
Belassen der friheren Geschéftsstellen) sowie der Aufwand fur die weiterhin beste-
henden politischen Vertretungen (der ,Alt-Zweckverbande") wurden nur teilweise ab-
gebaut. Sowohl beim NVR als auch beim NWL blieben die zum 1.1.1996 gegriinde-
ten Zweckverbande mit den Geschaftsstellen, Geschaftsfiihrern, Verbandsvorstehern
und Verbandsversammlungen weiterhin bestehen. Es wurden fiir beide Raume B)
und C) zuséatzlich Dachzweckverbande installiert, die ebenfalls mit allen Organen
nach dem GkG bestlckt sind und weitere Verwaltungseinheiten vorsehen. Damit ist
zwar der Abstimmungsaufwand der nunmehr 3 Kooperationsraume geringer gewor-
den, der Willensbildungsprozess in den jeweiligen Raumen ist intern nach wie vor mit
groflem Aufwand verbunden.

Allerdings wird so sichergestellt, dass die Regionen die ortlichen Interessen an den
Dachzweckverband weiter leiten kdnnen. Dieser hat dann zu entscheiden, ob der
~Gesamtverbandsvorsteher* und der Geschéaftsfuhrer die Anliegen mit den Gesamt-
zielen der Landesinteressen kompatibel machen kénnen. Es ist eine ,Filterfunktion®
der ortlichen Anliegen. Mit dem Blick auf die landesweiten SPNV-Interessen und Er-
fordernisse.

Eine andere, sehr praktikable und kostenglinstige Losung, die Doppelzustandigkei-
ten und Abstimmungsprobleme verhindert, haben der ZV VRR und der Nahverkehrs-
zweckverband Niederrhein (NVN) gefunden.

Wie auch in den Kooperationsraumen B) und C) bestehen zwar der Zweckverband
NVN und damit auch die Verbandsversammlung des NVN, die sich aus je 9 Mitglie-
dern der Kreistage Kleve und Wesel zusammen setzt, weiterhin. Im Kern hat die
Verbandsversammlung jedoch nur noch eine wesentliche Aufgabe: Aus ihren Rei-
hen wahlt sie die Vertreter des NVN fir die Gremien des VRR, die dort die Interessen
des Niederrheins zu vertreten haben. Alle anderen Aufgaben, die nach dem GkG,
wie z.B. die Aufstellung des Haushaltes und die Rechnungslegung, zu erledigen
sind, sind dem Grunde nach nur noch formaler Natur, weil die Einnahmen und Aus-
gaben fur den Bereich des NVN bereits im Wirtschaftsplan der VRR A8R enthalten
sind. Auch das Handling fur die Verbandsversammlung desNVN, wird durch die
VRR AGR ausgeflihrt. Die Geschaftsstelle des NVN wurde komplett aufgelést und
somit eine Verwaltungseinheit komplett eingespart.

Beide Zweckverbédnde VRR und NVN) sind ab 01.01.2008 Trager der VRR ASR.



2 VRR-Umlage.

Der VRR erhebt -als einziger SPNV-Aufgabentrager in Deutschland- von den Mit-
gliedskommunen eine Umlage von aktuell 15,1 Mio €. Die Erhebung dieser Umlage
ist historisch bedingt.

Bis 1990 waren die kommunalen Verkehrsunternehmen und die Deutsche Bundes-
bahn Gesellschafter der VRR GmbH und haben als solche gemeinsam die Struktur
und Héhe des Verbundtarifs im VRR festgelegt.

Die erste Verbundreform im Jahre 1989 fiihrte aus politischen Griinden zur Umwand-
lung des Unternehmensverbundes in einen Kommunalverbund. Alleiniger Gesell-
schafter der VRR GmbH wurde der Zweckverband VRR. Das Tarifgestaltungsrecht,
also des Recht, Struktur und Héhe des Verbundtarifs im VRR festzulegen, stand vom
Jahre 1990 an der Verbandsversammlung des Zweckverbandes VRR zu. Die Deut-
sche Bundesbahn war damit vom Tarifgestaltungsrecht innerhalb des VRR abgekop-
pelt.

Vor diesem Hintergrund schlossen die bundeseigenen Verkehrsunternehmen (Deut-
sche Bundesbahn und BVR) als Ausgleich fir den Verlust des Tarifgestaltungsrechts
einen Verkehrsvertrag mit dem VRR, in dem zum einen das Leistungsangebot und
die Modalitaten zu dessen Weiterentwicklung, und zum anderen ein pauschalierter
Einnahmenanspruch der bundeseigenen Verkehrsunternehmen gegeniber dem
VRR einschlieBlich eines Anpassungsmechanismus, abhéngig von den Tarifsteige-
rungen im Tarif der deutschen Bundesbahn und den Leistungsausweitungen, ver-
einbart wurden.

Dieser pauschalierte Einnahmenanspruch richtete sich an die VRR GmbH. Die Refi-
nanzierung erfolgte auf der Grundlage des Schliissels ,Haltestellenabfahrten® in der
ersten Stufe Uber den Einnahmenaufteilungsvertrag mit den kommunalen Verkehrs-
unternehmen, deren Defizit wiederum vom Zweckverband VRR zunéchst (iber die
allgemeine Verbandsumlage ausgeglichen wurde.

Mit der Liberalisierung des SPNV-Markts und die daran anknlpfende Regionalisie-
rung ging der pauschalierte Einnahmenanspruch auf die DB AG (iber und wurde
Bestandteil des ersten SPNV-Vertrages zwischen DB AG und Zweckverband VRR
(dort in § 9 Originarer Einnahmenanspruch der DB AG) aus Dezember 1995.

Auch in den zweiten SPNV-Vertrag zwischen DB AG und Zweckverband VRR aus
Dezember 1997 wurde dieser pauschalierte Einnahmenanspruch aufgenommen, al-
lerdings mit der MaRgabe, dass fiir bestimmte Ertragsausfélle der Zweckverband
VRR direkte Zahlungen an die DB AG aus eigenen Haushaltsmitteln leistet. Damit
wurde die SPNV-Umlage des Zweckverbandes VRR etabliert.



Auf dieser Grundlage wurde die DB AG komplett in den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
einschliefllich der Einnahmenaufteilung integriert, so dass der pauschalierte Einnah-
menanspruch Schritt flr Schritt in die SPNV-Umlage des Zweckverbandes VRR als
zweite Finanzierungsséule neben den Regionalisierungsmitteln aufging.

Bei den Verhandlungen zum Abschluss des dritten SPNV-Vertrages mit der DB AG
in den Jahren 2003/2004 hatte sich der Zweckverband VRR das Ziel gesetzt, die
Umlage, die im Grunde eine Entschadigung fir die Ubertragung des Tarifgestal-
tungsrechts der DB war, entfallen zu lassen.

Dieses Ziel des VRR konnte jedoch nicht erreicht werden, weil das Land -gegen
den Willen des VRR- die Umlage bei der Bemessung der Landeszuwendungen fir
den SPNV-Betrieb als vorhandende Einnahme des VRR angerechnet und die Lan-
desmittel um diesen Betrag gekiirzt hat.

Die SPNV-Umlage dient deshalb heute weiterhin bis zum Ende des DB-Vertrags im
Jahre 2019 als ein Baustein zur Finanzierung des SPNV Betriebs.

8 Aufgaben

Aufgabentrager sind gem. § 3 des OPNVG die Kreise und kreisfreien Stadte fiir die
Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV/SPNV. Das Gesetz siehtin § 5
OPNVG iiberdrtliche Zusammenschliisse zwingend vor: ,Zur gemeinsamen Aufga-
benwahrnehmung bilden die Kreise und die kreisfreien Stadte oder die bisher beste-
henden Zweckverbande jeweils einen Zweckverband oder eine gemeinsame An-
stalt”.

Dem Zweckverband ist die Entscheidung Uber die Planung, Organisation und Ausge-
staltung des SPNV zu (ibertragen (§ 5 Abs.3 Satz 1). Er hat in Abstimmung mit sei-
nen Mitgliedern auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV hinzuwirken. In § 6
OPNVG ist geregelt, dass die beteiligten Zweckverbande zusammen zu arbeiten ha-
ben, insbesondere, wenn das Gebiet mehrerer Zweckverbande beriihrt wird.

Insoweit wurde die Aufgabendelegierung mit dieser ,Klammer‘ gebiindelt. Dem Ge-
setzgeber war bewusst, dass nur mit einer engen Zusammenarbeit eine landesweite
Lésung erreicht werden kann.

3.1 Bereich Tarif

Die Tarifgestaltung fir den OPNV und SPNV ist keine Angelegenheit des Staates,
sondern der gewerblichen Wirtschaft. Nach dem Personenbeférderungsgesetz ist es
ein originares Recht der Betriebe.

Im Bereich des VRR haben die Verkehrsunternenmen die Tarifgestaltung der VRR
AOR auf Basis des Verbundgrundvertrages (bei den EVU aufgrund einer Verbundko-



operationsvereinbarung) Ubertragen, so dass die politischen Gremien die Hohe der
Tarife und die Beférderungsbedingungen festlegen. Die Betriebe werden im Vorfeld
wesentlich beteiligt.

Konsequenterweise enthalt das OPNVG fiir die Zweckverbéande deshalb nur eine
Hinwirkungspflicht. Gem. § 6 Abs. 3 OPNVG sollen die Zweckverbande auf die Bil-
dung von landesweiten Tarifen und landeseinheitlichen Beférderungsbedingungen
sowie die Bildung kooperationsraumiibergreifender Tarife mit dem Ziel eines landes-
weiten Tarifs hinwirken. Hierzu wurde ein landesweiter NRW-Tarif konzipiert, der fur
die Fahrgéste eine einheitliche Nutzung ermdglicht.

Mit den einzelnen Raumen wurden Kragen- und Ubergangstarife vereinbart, die in
vielen Landesteilen eine leichtere Nutzung des OPNV und SPNV erleichtern.

3.1.1 Kooperationsraum A (NVN/VGN/VRR)

Im Bereich des Nahverkehrszweckverbandes Niederrhein (NVN - friiherer Koopera-
tionsraum 9) wurden die Tarife durch die Verkehrsgemeinschaft Niederrhein (VGN)
festgelegt. Es war eine reine Tarifgemeinschaft. Alle Verkehrsbetriebe im Bereich
des friheren Kooperationsraumes 9 (Kreise Wesel und Kleve), die 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr betrieben, legten den Tarif und die Beforderungsbedingungen fest,
die anschlie3end von der Bezirksregierung genehmigt werden mussten.

Es war eine véllig andere Konstruktion als im benachbarten Kooperationsraum 1
(VRR).

Nach der Fusion des NVN mit dem ZV VRR wurde durch den VRR auf eine Tarif-
harmonisierung hin gearbeitet und das Ziel mit der VGN gemeinsam erreicht. Zum
1.1.2012 wurde der Gemeinschaftstarif flir den gesamten — neuen — Kooperations-
raum A) VRR und Niederrhein eingeflihrt. Der Fahrgast kennt fur den gesamten VRR
Bereich nur noch einen Tarif. Diese Tarifharmonisierung hat in der Bevélkerung gro-
Ren Zuspruch erfahren.

Durch die Tarifangleichung der beiden friheren Rdume entstehen Durchtarifierungs-
verluste, die sich nach den Modellrechnungen Uber einen Zeitraum von 5 Jahren ge-
gen Null abschmelzen sollen. Die in der Anlaufzeit entstehenden Verluste werden
u.a. finanziert durch eine finanzielle Beteiligung des VRR und zuséatzliche Zahlungen
der Kreise Wesel und Kleve. An der Zahlungsbereitschaft der Kreise und den gestie-
gen Fahrgastzahlen im Ubergang VGN/VRR erkennt man, wie grof} das Bedlrfnis
des landlichen Raumes nach einer Tariftharmonisierung war.

3.2 Besondere Formen der Zusammenarbeit
Kompetenz-Center

Bei den 3 Zweckverbanden NRW wurden insgesamt 4 Kompetenzcenter eingerichtet
sowie 1 weiteres Kompetenzcenter bei der Westfalischen Verkehrsgesellschaft mbH,
Munster. Sie befassen sich mit unterschiedlichen Schwerpunktthemen, die landes-
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weite Bedeutung haben und sich auch auf die Arbeit der 3 NRW-Zweckverbande
auswirken. Zwei Kompetenzcenter sind beim VRR angesiedelt, und zwar:

- Kompetenzcenter Sicherheit. Es bearbeitet Fragen rund um die Sicherheit im
OPNV und SPNV.

- Kompetenzcenter EFM. Es beschaftigt sich als Schwerpunktaufgabe mit dem
elektronischen Fahrgeldmanagement

Die weiteren 2 Kompetenzcenter (das KC ITF in Bielefeld - es entwickelt Betriebs-
konzepte - und das KC Marketing in Koln — es ist zustandig fir die landesweite Ta-
rifgestaltung und Entwicklung fiir den NRW-Tarif) sind beim NWL und NVR ange-
siedelt.

Das Kompetenzcenter Fahrgastinformation (KCF) bei der Westfélischen Verkehrsge-
sellschaft mbH in Minster befasst sich mit der Organisation und Weiterentwicklung
der landesweiten telefonischen OPNV-Auskunft ,Schlaue Nummer fir Bus und Bahn*

Investitionsforderung

Mit der Novellierung des OPNV-Gesetzes NRW im Jahr 2008 hat die Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr AR neue Aufgaben im Bereich der Investitionsforderung im Of-
fentlichen Personennahverkehr fiir den Kooperationsraum A von den Bezirksregie-
rungen Arnsberg, DUsseldorf und Minster ibernommen. Seitdem ist der VRR Bewil-
ligungsbehdrde fur Malnahmen gem. § 12 OPNVG NRW und kann eigenstandig
verkehrliche Verbesserungen im OPNV durchfiihren bzw. Zuwendungen an Gemein-
den und/oder Verkehrsunternehmen zweckgebunden weiterleiten und fungiert zudem
als Bewilligungsbehérde fir InfrastrukturmaRBnahmen im besonderen Landesinteres-
se nach § 13 OPNVG NRW.

In diesen Funktionen fordert der Verbund Investitionsvorhaben von Kreisen, Stadten
und Gemeinden, offentlichen und privaten Verkehrsunternehmen, Eisenbahnver-
kehrsunternehmen sowie anderen Akteuren, die Zwecke des OPNV verfolgen, um
die Nahverkehrsinfrastruktur nachhaltig zu verbessern.

Die Blundelung der Aufgaben
- Zuwendungsgeber fiir Mittel nach § 12 OPNVG NRW

- Bewilligungsbehorde von MaRnahmen im besonderen Landesinteresse (§ 13
OPNVG NRW)

- SPNV-Aufgabentrager

- Zustandigkeit fur den Tarif

Bindelung Marketing und Informationstechnologien

beféhigt den VRR seit 2008 seinen gesetzlichen Auftrag in optimierter Form wahrzu-
nehmen und somit auf eine fahrgastfreundliche Infrastruktur im Zuge einer integrier-
ten Verkehrsgestaltung im OPNV fachkompetent hinzuwirken. Hierzu gehoren auch
die einheitliche Gestaltung von Fahrgastinforations- und Betriebssysteme, wie z.B.
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RBBL-Systeme und Digitalfunk sowie Haltestelleneinrichtungen mit Fahrgastinforma-
tionssystemen. Dabei ist die Nahe zu allen Akteuren, wie zu den Gemeinden und
den kommunalen Verkehrsunternehmen, Uber die verschiedenen politischen Gremi-
en (Zweckverbandsversammiung / Verwaltungsrat bzw. KVIV-Gremien) duRerst hilf-
reich, um auch schwierige Sachverhalte den Beteiligten auf der Leitungsebene der
verschiedenen Organisationseinheiten darzustellen. Hierdurch wird eine zeitnahe
Umsetzung von férdertechnischen Verfahrensschritten gewahrleistet. Dariiber hinaus
ist der gute Kontakt zu den Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen ebenfalls auBerst hilfreich, um Schwachstellen im SPNV-
Schienen- bzw. -Stationsnetz erkennen zu kénnen und bei erforderlichem Bedarf
zeitnah Uber den Einsatz von Férdermittel beseitigen zu kénnen.

Mit Ubertragung der Forderaufgabe von den fiinf Bezirksregierungen auf die drei
SPNV-Zweckverbande war es notwendig, ein Koordinierungselement einzufiihren,
um einheitliche Standards festzulegen und weiterzuentwickeln. Daher sind die drei
Aufgabentréager Mitglied in mehreren Arbeits- und Lenkungskreisen zum Thema
OPNV-/SPNV-Infrastrukturforderung.

Es handelt sich zum einen um einen vom Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr (MBWSV) eingerichteten Arbeitskreis, der planmaBig zweimal
im Jahr tagt. Im Arbeitskreis werden die Verfahrensablaufe und Entscheidungsrand-
bedingungen zu einzelnen Férderverfahren abgestimmt, um eine groRtmogliche lan-
deseinheitliche Handhabung, unter Berlicksichtigung regionaler Besonderheiten, bei
der Infrastrukturférderung zu erlangen.

Darlber hinaus gibt es die Arbeits- und Lenkungskreise zur Modernisierungsoffensi-
ve 2 (MOF 2) und zu den Stationen an den RRX-AuRenéasten (RRX-A), bei denen die
DB Station & Service AG die Federfiihrung hat. In diesen Koordinierungskreisen fin-
det die Abstimmung der einzelnen StationsmalRnahmen zu dem Gesamtvorhaben
statt.

3.3 Aufgaben im Bereich SPNV
Allgemeines

Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV ist die Kernaufgabe der 3
Kooperationsraume A) B) u C), die nicht nur einer funktionierenden Abstimmung der
Zweckverbande untereinander, sondern auch einer besonderen engen Abstimmung
und intensiven Zusammenarbeit der Zweckverbande mit dem Land bedarf.

Die Forderung des OPNVG nach einer engen Zusammenarbeit der Zweckverbande,
wenn das Gebiet mehrerer ZV tangiert wird, ist zwingend notwendig und selbstver-
sténdlich. Dabei wird aktuell von der Moglichkeit Gebrauch gemacht, einvernehmlich
Teilaufgaben, wie z.B. die vertragliche Abwicklung von SPNV-Leistungen fiir im
Wettbewerb vergebene Linien, einem Zweckverband zu (ibertragen.

Die Vorgaben der EU, insbesondere gem. der EU VO 1370/2007, des deutschen
Vergaberechts, insbes. nach dem Gesetz gegen Wettbewerbsbeschriankungen
(GWB) und die Rechtsprechung stellen hohe Anforderungen an die Vergabe von
SPNV- Leistungen.
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Nach dem ,Abellio Urteil* des BGH vom 8.2.2011 (X ZB 4/10) sind Direktvergaben
von SPNV-Leistungen nicht mehr rechtskonform. Mit diesem Urteil ist héchstrichter-
lich festgestellt, dass, von wenigen Ausnahmen abgesehen, nur noch wettbewerbli-
che Verfahren, auf der Grundlage des Vergaberechts zuldssig sind. Das verlangt von
den Aufgabentrégern die griindliche Vorbereitung, Erstellung und Weiterentwicklung
anspruchsvoller und rechtssicherer Vergabeunterlagen

In den Geschaftsstellen der 3 Rdume wird fir die Wettbewerbsverfahren und Ver-
tragsabwicklung qualifiziertes Personal vorgehalten.

Die Durchfliihrung der Wettbewerbsverfahren erfordert ein hohes Maf an detaillierter
Vorbereitung. Sofern es sich um SPNV-Linien handelt, die nur innerhalb eines Ko-
operationsraumes verkehren, erledigt die jeweilige Geschéaftsstelle das gesamte Ver-
fahren (Veroffentlichung, Bekanntmachung im EU-Amtsblatt, Erstellen der Aus-
schreibungsblankette, Angebotspriifung, Beschlussfassung durch die Gremien, Zu-
schlag, Inbetriebnahme und Vertragscontrolling) alleine.

Ist ein Nachbarraum betroffen, werden Abstimmungen einvernehmlich vorgenommen
und Verwaltungsvereinbarungen geschlossen.

Der Vorteil dieser raumbezogenen Arbeitsteilung ist insbesondere auch die politische
Beteiligung der jeweiligen Gremien. Es findet praktische kommunale Selbstverwal-
tung statt. Jeder Raum schreibt entsprechend seiner spezifischen Notwendigkeiten
und finanziellen Moglichkeiten die SPNV-Verkehre aus.

Werden Nachbarinteressen tangiert, sind Kompromisse zu schlielen. Es ist zu ver-
einbaren, welcher Zweckverband die Federfiihrung fiir das Verfahren Ubernimmt.
Dabei gab es bisher noch in keinem Fall Meinungsverschiedenheiten (iber die Durch-
fihrung eines rechtmafRigen EU-konformen Wettbewerbsverfahrens, die nicht im Vor-
feld ausgeraumt werden konnten.

Es ist zwingend, Kompromisse zu finden. So kann es durchaus sein, dass in einem
Raum ein 1. Klasse-Zugangebot — wie im VRR - zwingend notwendig ist, im Nach-
barraum dagegen nicht. Gleiches gilt flr die Zugbehangung, die sich durchaus im
Ballungsraum vom landlichen Raum unterscheiden kann. Auch die Entscheidung, ob
die Verfahren in Brutto-Ausschreibungen oder Netto-Ausschreibungen durchgefiihrt
werden, erfordert eine hohe Kompromissbereitschaft unter den Zweckverbanden,
insbesondere im Verhaltnis NVR.

Aufgrund der Erfahrungen der durchgefiihrten Wettbewerbsverfahren ist inzwischen
auch der NVR davon Uberzeugt, dass es notwendig ist, Bruttoausschreibungen
durchzufthren.

Vereinfachung der Vergabeverfahren durch den VRR

Der VRR hat Mustervergabeunterlagen entwickelt und damit die Verfahren wesent-
lich verschlankt. Diese Unterlagen sind bei den EVU auf eine sehr gute Resonanz
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gestolden. Sie wurden sehr gelobt, weil sie aufgrund der einheitlichen und verstandli-
chen Struktur die Arbeit der Bieter erheblich vereinfachen.

3.4 Zwischenergebnis

Die ,normalen” Wettbewerbsverfahren werden einwandfrei durchgefiihrt. Eine Eini-
gung wurde bislang immer erzielt. Das gilt auch fiir die zu beteiligende rechtliche
Fachberatung.

Diese auf der Verwaltungsebene erzielten Vereinbarungen gibt jeder Zweckverband
in seine Gremien und holt die notwendigen Beschllsse ein. Damit ist die politische
Vertretung des jeweiligen Raumes unmittelbar informiert und hat zugestimmt.

3.5 Anderung des SPNV-Marktes

Seit der Regionalisierung zum 1.1. 1996 war es selbstverstandlich, dass die Betriebs-
leistungen nach einem vorgegebenen Leistungsumfang / Fahrplan ausgeschrieben
wurden und es Sache der Unternehmen war, die geeigneten Fahrzeuge dafiir auch
bereit zu stellen und die Kosten hierfir im Angebotspreis zu berlicksichtigen hatten.
In den Wettbewerbsunterlagen wurden detaillierte Anforderungen an die Fahrzeuge
beschrieben.

Auch die Laufzeiten wurden nach den o6rtlichen Rahmenbedingungen durch die Auf-
gabentrager vorgegeben. Fir die EVU hatte das den Nachteil, dass Laufzeit und Fi-
nanzierung der Fahrzeuge auseinander fielen, je nachdem, welche Refinanzierung
das EVU hatte. Es gab verschiedene Varianten:

- Uberwiegend wurden die Fahrzeuge durch das EVU geleast.

- Die DB kalkulierte immer mit eigenen Fahrzeugen, mit der Moglichkeit einer
gunstigen Finanzierung, weil 6ffentlich hinterlegt (Eigentiimer: Bund) und die
Wiederverwendung nach Ablauf des Verkehrsvertrages im Konzernerfolgen
konnte.

- Ausnahmsweise wurden vom EVU selbst Fahrzeuge gekauft und auf den Be-
triebsstrecken eingesetzt.

Der SPNV-Markt hatte sich so entwickelt, dass die weitaus Uberwiegende Zahl der
Bewerber — mit Ausnahme der DB - geleaste Fahrzeuge einsetzten. Die Anzahl der
Bieter war akzeptabel.

Diese eingespielten Verfahren anderten sich mit der Wirtschafts- und Finanzkrise ab
2009/2010 — die von der Bankenkrise, und insbesondere von der Insolvenz der
Lehman-Bank in den USA ausgeldst wurde — insbesondere in den folgenden Jahren.
Leasingfirmen konnten sich nicht mehr refinanzieren, weil sie keine Kredite mehr be-
kamen. Die Fahrzeuge boten den Banken keine ausreichenden Sicherheiten mehr,
zumal die Verkehrsvertrédge nicht die gesamte Lebensdauer der Fahrzeuge abdeck-
ten. Die Kreditinstitute nahmen eine dulerst restriktive Haltung ein. Bankensicherheit
ging vor Gewinn und Marktversorgung.
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Nur die DB war noch in der Lage, Fahrzeuge zu beschaffen und verzerrte dadurch
den freien Wettbewerb. Die Angebotspreise waren nicht mehr vertretbar. Der Wett-
bewerb funktionierte nicht mehr. Wegen Unwirtschaftlichkeit der Ergebnisse mussten
verschiedene Ausschreibungen aufgehoben werden, so z.B. das ,Dieselnetz KéIn*
und das Verfahren , Westliches Minsterland®.

Es kam zu einer ungleichen Chancenverteilung.
Die Fahrzeugfinanzierung hat einen Anteil von ca. 20% der SPNV-Kosten.

Die Aufgabentrager standen vor der Wahl, das SPNV-Angebot auf den finanzierba-
ren Umfang zu reduzieren oder Alternativen im Wettbewerb mit anzubieten. Dieses
Problem bestand bundesweit. Es betraf insbesondere die mittelstandischen Betrie-
be, die keine Fahrzeuge mehr zur Verfliigung stellen und anbieten konnten.

Die Zahl der teilnehmenden Bieter hat sich in der Zeit vom Jahr 2000 mit urspriing-
lich 7 Anbietern durchschnittlich je Ausschreibung auf in 2011 durchschnittlich 2 An-
bieter und teilweise darunter reduziert. Dabei erwartete man zu dieser Zeit eine
Vergabewelle von etwa 110 Ausschreibungsverfahren bundesweit, davon in NRW rd.
44 Mio Zugkm und bundesweit 101 Mio Zugkm.

Die Aufgabentrager mussten also damit rechnen, dass sich die Unternehmen aussu-
chen wirden, an welchen Verfahren sie sich beteiligen wollten.

Alle Aufgabentrédger wurden — mehr oder weniger — aktiv. Es wurden verschiedene
Finanzierungshilfen angeboten u.a.:

- Wiedereinsatzgarantie

- Wiederzulassungsgarantie

- Anschubfinanzierungen

- Fahrzeugpool (LNVG)

- Kapitaldienstgarantien/Ubernahme von Zinsanderungsrisiken
- Forfaitierung

Der VRR ist mit seinem Fahrzeugdfinanzierungsmodell einen anderen — bundesweit
sehr beachteten — Weg gegangen.

Bereits Anfang 2008 — zu einem Zeitpunkt also, als die Wirtschafts- und Finanzkrise
noch nicht konkrete Formen angenommen hatte — hat der VRR eine konsequente
Geschéftsprozessoptimierung in seinem Haus durchgefiihrt. Alle Ausgaben wurden
auf den Prifstand gestellt, mit dem Ziel, Einsparpotenziale aufzuzeigen. Hierbei wur-
de ermittelt, dass er Uber das Betriebsentgelt, das die EVU von den Aufgabentragern
bekamen, bei den SPNV Leistungen innerhalb von 10,5 Jahren ein Talent-Fahrzeug
finanzierte. Die EVU-Angebote waren so kalkuliert, dass die Fahrzeugkosten der
Leasingfirma bereits beim ersten Verkehrsvertrag refinanziert waren durch 6ffentliche
Gelder. Insoweit bestand sowohl fiir das EVU als auch die Leasingfima danach kein
Risiko mehr.

Auch das hat den VRR dazu veranlasst, Alternativen zu prifen.

Die Ergebnisse der VRR-Prifung fielen in die Zeit, als sich durch die ,Lehman-Pleite*
die Wirtschafts- und Finanzkrise (Bankenkrise) entwickelte und der Finanzierungs-
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markt insbes. auch fir SPNV Fahrzeuge zusammen brach. Die Arbeiten an einer
Losung wurden beim VRR deutlich forciert.

Hierbei kam dem VRR zugute, dass er als offentlich rechtliche Kérperschaft Zugang
zum Kapitalmarkt fir Kommunalkredite hat und dadurch es erméglicht wurde, eine
konkurrenzlos glnstige Finanzierung fir Fahrzeuge zu erhalten.( Kommunalkredite
mussen nicht mit Eigenkapital der Banken hinterlegt werden)

Die Arbeiten entwickelten sich zu dem VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell. Es waren
allerdings verschiedene Hirden zu nehmen und die politischen Gremien zu (iberzeu-
gen. Das allerdings alles mit dem Rickenwind, dass der SPNV-Wettbewerb nicht
mehr funktionierte und ,Mondpreise“ nicht finanzierbar waren.

Insbesondere die Finanzverwaltung musste von dem Geschéftsmodell (berzeugt
werden und eine verbindliche Auskunft erteilen, damit Rechtssicherheit fiir die Zu-
kunft besteht. Der mdgliche Anschein einer Konkurrenzfinanzierung zur Privatwirt-
schaft aus steuerlicher Sicht musste ausgeschlossen werden. Ebenso war die Bun-
desanstalt fur Finanzdienstleistungen (BaFin) zu beteiligen. Es musste bestatigt wer-
den, dass der VRR keine kreditdhnlichen Rechtsgeschéafte oder Leasingfinanzierung
durchflhrte. Das Modell also genehmigungsfrei war. Da es sich um eine Neuerung
am Markt handelte, war eine besondere griindliche Priifung bei mehreren Stellen
(einschl. Aufsichtsbehdrden und Ministerium) die Folge.

Zunachst waren auch die Verkehrsunternehmen skeptisch, weil nach ihrer Ansicht
durch das Modell die Wertschépfungskette unterbrochen wurde. In der Vergangen-
heit hatten sie nicht nur ein Geschéftsinteresse an der Durchfilhrung des Betriebs,
sondern auch an der Beschaffung der Fahrzeuge. Inzwischen hat sich die Meinung
der Verkehrsunternehmen dahingehend gefestigt, dass sie bei groRen Fahrzeugflot-
ten - wie beim RRX oder der S-Bahn- das Modell fiir sehr sinnvoll und hilfreich hal-
ten. Die mittelstandischen Verkehrsbetriebe unterliegen immer noch den restriktiven
Kreditvergaben der Banken.

Im Ergebnis hat der VRR fiir sein Modell alle Zustimmungen und Genehmigungen
erhalten.

3.6 Beteiligung des NWL und NVR

Zu Uberzeugen waren auch die benachbarten Aufgabentrager, insbes. NWL und
NVR, weil gemeinsame Wettbewerbsverfahren durchzufiihren waren. Sie gaben aber
dem VRR mehrfach Gelegenheit ihren Gremien das VRR-Modell zu erldutern. Das
galt insbesondere flir den NWL, der sich aktiv in die Diskussion einbrachte. Es war
fur den VRR eine Selbstverstandlichkeit auch den betroffenen Mitgliedern der
Zweckverbande und den fir die Finanzen zustandigen Kommunalbediensteten die
Vorteile und Nachteile darzustellen. Sie mussten die exakten Hintergriinde bewerten
kdnnen, wenn der Dachzweckverband fiir die Fahrzeuge erhebliche Kredite aufzu-
nehmen und ein satzungsmafiges Rickgriffsrecht der Banken bis hin zu den Mit-
gliedskommunen gewahrleisten mussten.
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Der NWL hatte Interesse an dem Finanzierungsmodell, damit der Wettbewerb wieder
funktionierte. Fir den Gesamtraum des NWL wurden nicht nur verschiedenen Infor-
mationsveranstaltungen durchgefiihrt, sondern auch eine Fachkanzlei beauftragt,
gemeinsam mit dem VRR die einzelnen Regelungen zu prifen. Die dabei erzielten
Ergebnisse wurden teilweise (ibernommen.

Die Beteiligung an dem VRR Modell mit den benachbarten Aufgabentrdgern war nur
moglich, wenn auch die Nachbarrdume an den zu erwerbenden Fahrzeugen ge-
meinsam Bruchteileigentum gem. § 1008 ff BGB erwarben, und zwar zu den Antei-
len an den Betriebsleistungen der jeweiligen SPNV-Linie.

Es ist nicht moglich, bestimmte Fahrzeuge einem bestimmten Zweckverband zuzu-
weisen. Insoweit besteht auch gemeinsam die Verpflichtung, die Fahrzeuge einzu-
setzen und die technische Wartung (iberwachen zu lassen.

Die Beteiligung mit Bruchteileigentum wurde von der Finanzverwaltung ausdriicklich
genehmigt.

4, Beschreibung des VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodells

Ziel war es, den Wettbewerb bei SPNV Vergabeverfahren wieder zu aktivieren und
eine Mehrzahl von Bewerbern zu animieren, ein Angebot abzugeben, und zwar zu
einem gunstigen Preis.

Die Kernpunkte des VRR-Modells im Einzelnen:

- Der SPNV-Wettbewerb wird um die Komponente ,Wettbewerb der Finanzie-
rung der Fahrzeuge” erweitert. Mit dem Angebot (ber die SPNV-
Betriebsleistungen kénnen die EVU den Beschaffungspreis flr die Fahrzeuge
anbieten. Die Fahrzeuge suchen sie selber aus.

- Erhalt das Angebot mit dem Finanzierungsmodell den Zuschlag, erwirbt das
EVU vom Hersteller die Fahrzeuge und verduRert sie unmittelbar weiter an
den VRR

- Der VRR finanziert die Fahrzeuge durch die Aufnahme von Kommunalkrediten
und verpachtet sie an das betriebsfiihrende EVU.

- Er erhebt eine Pacht. Die Pachthdhe deckt die Kreditkosten (Zinsen u. Til-
gung) des VRR ab sowie einen Zuschlag fir Verwaltungskosten, Manage-
mentleistungen, Steuerzahlungen und insbesondere zur Ansammlung einer
Rackstellung fur unvorhersehbare Risiken. Betriebspreis und Pacht bilden
dann den Zugkm-Preis, auf den der Zuschlag erteilt wird.

- Die Fahrzeuge werden (ber 22-25 Jahre anuitétisch finanziert und getilgt.
Damit wird eine Uber diesen Zeitraum gleichbleibende Pacht erméglicht. Der
Zinssatz fir das Kommunaldarlehen wird im Wettbewerbsverfahren neutral
ermittelt, und zwar mit einem Zinssatz Uber die gesamte Laufzeit von 22-25
Jahren, der flr diesen Zeitraum fir die Bank unveranderbar ist.

- Das EVU ist nicht verpflichtet, von dieser Finanzierung Gebrauch zu machen.
Es ist eine Option, das Fahrzeugfinanzierungsmodell des VRR in Anspruch zu
nehmen. Nach wie vor haben die Bieter die Moglichkeit, auch die bisherigen
herkdmmlichen Finanzierungsmoglichkeiten, wie Kauf oder Leasing, umzu-
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setzen. Sie mulssen auch nicht ein Haupt- und Nebenangebot verpflichtend
abgeben.

- Es sind 2 Einsatzperioden vorgesehen, z.B. 15 Jahre + X. Nach der Laufzeit
des 1. Verkehrsvertrages werden die Fahrzeuge beigestellt. Der 2. Ausschrei-
bungszeitraum wird sich Uber mind. 7 Jahre (abhangig von der Hauptuntersu-
chung und der Finanzierung) erstrecken.

- Die Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten, die Versicherungskosten und
sonstigen Lasten, verbleiben beim EVU.

- Die Fahrzeuge, die Uiber das Fahrzeugdfinanzierungsmodell finanziert werden,
sind nicht in der Bilanz des EVU zu fiihren, sondern in der Bilanz des VRR.
Das ist far die EVU ein wesentlicher Vorteil.

In Fachkreisen fand das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell bundesweit grole Be-
achtung und Anerkennung.

In 2011 wurde dem VRR hierfiir der in Juristenkreise anerkannte ,Juve Award® im
Bereich , Regulierte Industrien” verliehen.

Am 13.2.2014 wurde das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell mit dem Sonderpreis
der NRW.BANK in der Kategorie ,ldeenwettbewerb“ besonders gewirdigt und vom
Innenminister NRW als besonders kreative Idee flr den sparsamen Einsatz &ffentli-
cher Mittel gelobt.

Der VRR hat bei der Entwicklung des Modells auch externe Berater, wie z.B. Steuer-
berater, technisches Personal, Juristen und kompetente Fachleute (Banker) hinzuge-
zogen Hierdurch entstanden Aufwendungen. Diese Ausgaben waren allerdings ren-
tierlich. Zur Refinanzierung dieser Kosten mussten die an Wettbewerbsverfahren be-
teiligten Aufgabentrager in den Féllen, in denen das VRR Fahrzeugfinanzierungsmo-
dell optional angeboten wurde, ein Entgelt zahlen. Diese Entgelte waren gerechtfer-
tigt, weil allein schon durch das optionale Anbieten des Fahrzeugfinanzierungsmo-
dells ein breiterer Wettbewerb mit glinstigen Preisen stattfand.

5. Griindung eines Eigenbetriebes beim VRR

Der VRR ASR wurde grundsétzlich die Aufgabe, Planung, Organisation, Ausgestal-
tung und Finanzierung des SPNV Ubertragen. Damit ist die VRR A6R SPNV-
Aufgabentrager im Kooperationsraum A.

Die AGR ist, obwohl sie offentlich hinterlegt ist, nicht in der Lage, eine Finanzierung,
z.B. der Fahrzeuge, zu wirtschaftlich glinstigen Kommunalkreditkonditionen zu erhal-
ten. Die Banken erkennen die A6R lediglich als ,Tochter” des ZV VRR fir die Verga-
be von Kommunalkrediten nicht an. Die Voraussetzungen fir die Bewilligung von
Kommunalkrediten erflllt alleine der Zweckverband VRR. Er ist dadurch zu einer
sehr gunstigen Finanzierung in der Lage. Das u.a. auch deshalb, weil er eine Umla-
gemoglichkeit zu Lasten der Mitglieder in der Satzung verankert hat. Die Kreditinstitu-
te behandeln einen kommunalen Zweckverband gleich wie eine Kommune und ge-
wahren Kommunalkredite.
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Zur Erzielung einer gunstigen Finanzierung wurde deshalb bei allen Wettbewerbs-
verfahren, bei denen optional das Fahrzeugfinanzierungsmodell angeboten wurde,
eine Vereinbarung zwischen ZV VRR -Eigenbetrieb- und VRR A6R iiber die Uber-
tragung der Aufgabe ,Fahrzeugfinanzierung und Fahrzeugbeschaffung und die ge-
meinsame Durchflihrung des Vergabeverfahrens” von den Gremien beschlossen.
Diese Aufgabe wurde dem Zweckverband in jedem Einzelfall zurlick Gbertragen.

Beim Zweckverband wird diese Aufgabe auf den Eigenbetrieb (ZV VRR Faln-EB)
verlagert.

Das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell, aber auch das beim RRX praktizierte weiter
entwickelte Finanzierungsmodell, flihrte inzwischen zu einer erheblichen Fahrzeug-
flotte. Das hat beim VRR - aber auch in den Nachbarzweckverbénden - zu der
Uberlegung gefiihrt, fiir die erworbenen Fahrzeuge die damit verbundene Finanzie-
rungsverwaltung (Finanzierungs- und Kreditabwicklung, Wartungsiberwachung und
technisches Controlling u.a.) eine eigene und vom taglichen Geschéft getrennte
Verwaltungseinheit und damit bessere Abgrenzung der Verwaltungskosten, ndmlich
einen Eigenbetrieb nach der Eigenbetriebsverordnung, zu schaffen.

Mit Beschluss der Verbandsversammiung des ZV VRR vom 27.9.2013 wurde der
Eigenbetrieb Fahrzeuge und Infrastruktur des ZV VRR (ZV VRR Faln-EB) mit Sitz in
Essen gebildet. Die Betatigung des ZV VRR als Kaufer, Eigentlimer, Bruchteilseigen-
timer und Verpachter von SPNV Fahrzeugen wird als organisatorisch und wirtschaft-
lich eigenstandiger Eigenbetrieb nach der Gemeindeordnung, der Eigenbetriebsver-
ordnung, der Zweckverbandssatzung des ZV VRR und den Bestimmungen der Be-
triebssatzung des Eigenbetriebes gefihrt.

Der Eigenbetrieb hat keine eigene Rechtspersonlichkeit (§ 1 EigVO NRW).

Inzwischen werden durch den Eigenbetrieb folgende Fahrzeuge oder Bruchteilsan-
teile an den Fahrzeugen erworben:

RB 47 (jetzt Linie S7) Anzahl der Neufahrzeuge 9
RE7/RB48 Anzahl der Neufahrzeuge 35
Erft-Schwalm-Netz Anzahl der Neufahrzeuge 12
Niederrhein Netz Anzahl der Neufahrzeuge 21
Rhein-Ruhr-Express Anzahl der Neufahrzeuge 82
S-Bahn Teilnetz 1 Anzahl der Gebrauchtfahrzeuge 48
S-Bahn Teilnetz 2 Anzahl der Neufahrzeuge 41
Gesamtzahl der Fahrzeuge 248

Der VRR hat die Fahrzeuge fir die S 7, das Erft-Schwalm-Netz, das Niederrhein
Netz und die S-Bahn Teilnetze 1 u. 2 zu 100% durch die Aufnahme von Kommunal-
krediten finanziert.
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Bei der RE 7/RB 48 hat der VRR einen Anteil von 73,3% (NWL 26,7%) und beim
RRX 51,53% (NWL 21,18%, NVR 24,68%, SPNV-Nord 2,75%) Auch die Nachbar-
zweckverbadnde haben gemeinsam mit dem VRR Kommunalkredite fiir ihre Anteile
aufgenommen,.

Die Kreditaufnahmen wurden zuvor EU-weit bekannt gemacht und die Konditionen
im Wettbewerb ermittelt. Diese fiir die Banken bislang unbekannten Wettbewerbsver-
fahren haben zu duRerst glnstigen Kreditkonditionen gefiihrt. Fiir den RRX wurden
die Kredite mit einer Zinsbindung der Banken von 25 Jahren aufgenommen.

Selbst die Europaische Investitionsbank (EIB) hat sich an den Wettbewerbsverfahren
beteiligt und erhebliche Summen mit einem Zinssatz von teilweise unter 1%  zur
Verfigung gestellt. Auch fiir die EIB war es ein erstmaliger Lernprozess, sich an
Wettbewerbsverfahren zu beteiligen und in Konkurrenz zu anderen Banken bieten
und sich zinsmaRig langfristig binden zu mussen.

Der VRR hat sich durch mehrmalige Finanzierungswettbewerbe, das permanente
Werben von Banken, die standige Kontaktpflege und Kenntnisse des Kapitalmarktes
ein hohes Know how in diesem Bereich erworben. Er hat selbstverstindlich seine
Kenntnisse den anderen Zweckverbéanden angeboten und zur Verfligung gestellt.
Insbesondere bei der RRX-Finanzierung hat er die Federfliihrung Gibernommen.

6. Verfahren mit optionaler Fahrzeugfinanzierung
6.1 RB 47 (Solingen-Remscheid-Wuppertal) jetzt S 7

Der VRR hat das Fahrzeugfinanzierungsmodell erstmals im Wettbewerbsverfahren
bei der RB 47 angeboten. Nicht nur die Anzahl der Bieter war zufriedenstellend (3
Angebote wurden eingereicht, davon 2 mit der Finanzierungsméglichkeit durch den
VRR), sondern insbesondere das finanzielle Ergebnis fir den VRR.

Diese Ergebnisse haben auch andere Aufgabentrager (iberzeugt. Auch die Gremien
des VRR waren von dem sehr positiven Ergebnis (iberrascht und haben beschlos-
sen, das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell kinftig bei allen  SPNV-
Wettbewerbsverfahren anzubieten.

Die Betriebsaufnahme war im Dez. 2013, Betriebsleistung 1.455 Mio Zugkm, Lauf-
zeit: 15 Jahre.

6.2 Wettbewerbsverfahren Haard-Achse (RE 2 / RE 42)

Das in 2011 durchgefiihrte Vergabeverfahren erfasst die Linie RE 2 (Disseldorf-
Munster) und die Linie RE 42 (Monchengladbach-Miinster).

Gemeinsam mit dem NWL wurde das Wettbewerbsverfahren Haard-Achse unter Fe-
derfUhrung des VRR durchgefliihrt. Damit wurde erstmals mit einem Nachbar-
Zweckverband gemeinsam das Finanzierungmodell als Option angeboten.
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Mit der Verwaltungsvereinbarung vom 28.3./11.5.2011 verpflichtete sich der NWL,
als Ausgleich der Kosten far die Entwicklung des VRR-
Fahrzeugfinanzierungsmodells und der Anwendung bei dieser Ausschreibung, dem
VRR 450.000 € plus gesetzliche Mehrwertsteuer zu zahlen.

Diese Zahlung wurde auch fir den Fall vereinbart, dass das Fahrzeugfinanzierungs-
modell in diesem Wettbewerbsverfahren vom EVU nicht in Anspruch genommen
werden sollte. Allein durch die Moglichkeit, dass die EVU eine alternative Finanzie-
rung wahlen konnten, wurden mit erheblichen positiven monetéren Effekten gerech-
net.

Vorausgegangen waren insbes. Uber das Finanzierungsmodell intensive Abstim-
mungsgesprache und Informationsrunden mit den NWL-Gremien und der beim NWL
betroffenen ,Unterzweckverbande".

In diesem Verfahren wurden fiir beide Linien der Einsatz sowohl von Neufahrzeugen
als auch Gebrauchtfahrzeugen zugelassen.

Es wurden 3 Angebote eingereicht, davon 2 mit dem Finanzierungsmodell. Die Be-
triebsleistung betrug 3,8 Mio. Zugkm, die Laufzeit 15 Jahre. Die Betriebsaufnahme
war im Dez. 2014.

Bei diesem Verfahren wurde das Finanzierungsangebot nicht gezogen, weil das An-
gebot mit Gebrauchtfahrzeugen das wirtschaftlichste Angebot war. Das Ergebnis des
Wettbewerbsverfahrens war jedoch fiir die Aufgabentrager, auch was das finanzielle
Ergebnis betraf, zufriedenstellend.

Neufahrzeuge mit Finanzierungsunterstitzung und Gebrauchtfahrzeuge konnten ge-
geneinander abgewogen werden.

63 S5/S8

Im Wettbewerbsverfahren der S 5 und S 8 (dieses Wettbewerbsverfahren war eine
Konsequenz aus dem BGH Abellio-Urteil) wurde das VRR-
Fahrzeugfinanzierungsmodell angeboten. Es ist nicht zum Zuge gekommen

Von 3 Anbietern haben jedoch 2 mit dem Finanzierungsmodell angeboten. Es hat
somit echter Wettbewerb stattgefunden. Die DB Regio hat letztlich das wirtschaft-
lichste Angebot —mit einem &ulerst knappen finanziellen Unterschied zum nachsten
Bieter- abgegeben. Der Preis war flir den VRR sehr zufriedenstellend. Hier hat sich
besonders gezeigt, dass das Modell den Wettbewerb férdert, weil der Preis mit Neu-
fahrzeugen und gleichzeitiger Finanzierung durch den VRR fast gleich war, wie mit
einer Eigenfinanzierung der DB.

6.4 RE 7/ RB 48 (Rhein-Wupper-Achse)

VRR, NVR und NWL haben am 9.1./17.1.2013 eine Verwaltungsvereinbarung (iber
die Durchflihrung des Vergabeverfahrens und Bestellung der SPNV-Leistungen fiir
die Linien RE 7 (Krefeld-Neuss-KéIn-Hagen-Hamm-Minster-Rheine) und RB 48
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(Bonn-KaIn-Solingen-Wuppertal) unterschrieben. In dieser Verwaltungsvereinbarung
wurden die Grundziige der Zusammenarbeit fir die Vergabe der Verkehrsleistungen
niedergelegt.

Es wurde auch vereinbart, das Finanzierungsmodell optional anzubieten.

Die Ausschreibung wurde europaweit in einem Verhandlungsverfahren mit vorheri-
gem europaweitem Teilnahmewettbewerb durchgefiihrt. Es wurden 2 Lose gebildet.

Die Betriebsaufnahme war im Dez. 2015. Die Laufzeit des Verkehrsvertrages mit
dem EVU betragt 15 Jahre. Es ist ein Nettovertrag mit Startsicherungsmodell. Das
Gesamtvolumen: 5.086.826 Zugkm, davon VRR-Anteil 1.971.405 Zugkm = 38,75%,
NVR-Anteil: 1.757.955 Zugkm = 34,55% und NWL-Anteil 1.357.466 Zugkm = 26,7%.

Die Federfuihrung hatte der VRR.

Die Verwaltungsvereinbarung der RE 7 / RB 48 weicht von den Verwaltungsverein-
barungen der anderen SPNV-Ausschreibungen deutlich ab, weil hiermit erstmals ein-
vernehmlich Verfahrensweisen bei der Ermittiung des Zuschussbedarfs je Linie ge-
troffen wurden, d.h. Regelungen zum Thema Brutto/Netto sowie (ber die Federfih-
rung bei zukunftigen Verfahren (siehe hierzu Ausfihrungen zum Problem Bruttoaus-
schreibung oder Nettoausschreibung unter Ziff. 9 dieses Berichtes).

Hinsichtlich der Federfiihrung haben sich die Partner Gber die Bestellung des Feder-
fUhrers fur die Durchflihrung der Vergabeverfahren zu den jeweiligen SPNV-Netzen
verbindlich geeinigt. Es wurden fir die Linien detaillierte Festlegungen getroffen, und
zwar fur die Durchfiihrung der Vergabeverfahren und fir die Durchfiihrung der Ver-
tragsuberwachung bez. des Vertragscontrollings zu den jeweiligen SPNV-Netzen.
(Durch das RRX-Verfahren wurde diese Vereinbarung teilweise ersetzt.)

In diesem Verfahren RE 7/RB 48 wurden zwei Kooperationsvereinbarungen im Jan.
2013 abgeschlossen, und zwar eine mit dem NVR und eine mit dem NWL. Gegen-
stand der Vereinbarungen waren die Festlegungen der Rechte und Pflichten sowie
die Verteilung der Chancen und Risiken. Mit dem NVR mussten im Zusammenhang
mit der Finanzierung der Fahrzeuge, die der ZV VRR fir den NVR (ibernahm, De-
tails festgelegt werden, mit NWL Reglungen zur Bruchteilsgemeinschaft.

Ziel der Parteien war es, die Finanzierungskosten flr die Fahrzeuge gering zu halten
und von den gunstigen Finanzierungskonditionen der offentlichen Hand zu profitie-
ren. Zugleich sollte im Interesse einer Belebung des Wettbewerbs neuen Unterneh-
men der Zugang zum SPNV-Markt erleichtert werden. Den Bietern sollte die optiona-
le Moglichkeit er6ffnet werden, die flir den Betrieb der Linien notwendigen Fahrzeuge
nicht selbst, sondern Uber den VRR oder NWL zu beschaffen und zu finanzieren.
Stattdessen konnte sich das EVU auch fiir die eigene Beschaffung und Finanzierung
der Fahrzeuge entscheiden.

Der NVR zeigte grundsatzlich Interesse an dem alternativen Finanzierungsmodell
des VRR. Es lagen jedoch noch keine entsprechenden Beschliisse der NVR-
Gremien vor. Der Entscheidungsprozess war noch nicht abgeschlossen. Es bestand
bei den Mitgliedern des NVR die Beflirchtung, die Kreditaufnahmen des NVR konn-
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ten im Crash-Fall auf die Kommunen durchschlagen. Zunéchst wollte man grundsatz-
lich keine Fahrzeuge erwerben. Man erbat sich weitere Prifzeit. Dem VRR wurde
mehrmals Gelegenheit gegeben, den Gremien und Kdmmerern das Modell vorzustel-
len.

Da die Linien aber vom Zeitablauf her ausgeschrieben werden mussten, bot der
VRR —nach entsprechender Beschlussfassung der VRR-Gremien — dem NVR an,
den auf den NVR entfallenden Anteil der Fahrzeuge (Bruchteilseigentums-Anteil)
durch den VRR zu erwerben und dem VRR die dadurch entstehenden Kosten durch
den NVR zu erstatten. AuBerdem wurde ein angemessenes Entgelt fiir die Zurverfi-
gungstellung des Modells und die Federfihrung vereinbart.

Der NVR sicherte dem VRR eine Zuwendung von insgesamt 1,5 Mio. € zu. Dieser
Betrag wurde aufgeteilt in einen Fixbetrag von 300.000 € - er wurde auch dann fallig,
wenn das Modell nicht in Anspruch genommen wurde - und eine Erfolgsbeteiligung
von 1,2 Mio. €. Diese war in Jahresraten von je 55.000 € an den ZV VRR zu zahlen.

Das Eigentum an den flr den Betrieb benétigten Fahrzeugen ging ausschlieRlich auf
den ZV VRR und den NWL lber. Der NVR erwarb kein Eigentum.

Der NVR sicherte dartiber hinaus dem VRR die Ubernahme von Risiken fir die Fahr-
zeuge fir den Fall der Inanspruchnahme zu. AufRerdem wurde die Haftung des ZV
VRR fir die nach Zugkm wirtschaftlich dem NVR zuzurechnenden Fahrzeuge be-
grenzt.

Bei diesem Verfahren kam das Finanzierungsmodell zum Zuge.

Eine ausreichende Anzahl von Bietern beteiligte sich (2 Angebote, davon 1 mit der
Inanspruchnahme des Finanzierungsmodells). Das wirtschaftliche Ergebnis war fir
die Aufgabentrager sehr zufriedenstellend.

Die Kooperationsvereinbarung mit dem NWL wurde ebenfalls im Jan. 2013 abge-
schlossen. Der NWL favorisierte das Fahrzeugfinanzierungsmodell und hat gemein-
sam mit dem ZV VRR anteilig die Fahrzeuge flir den Betrieb finanziert. In Héhe der
Anteile der Zugkm des NVR hat der ZV VRR die Finanzierung tibernommen.

ZV VRR und NWL haben die Fahrzeuge zu Eigentum nach Bruchteilen gem. §§ 1008
ff BGB erworben.

Beide Zweckverbande haben bei der Finanzverwaltung am 23.2.2012 aufeinander
abgestimmte gleichlautende Antrage auf Erteilung einer verbindlichen Auskunft nach
§ 89 Abs. 2 Abgabeordnung gestellt und am 8.11.2012 die beantragten Auskinfte
erhalten.

Die Kooperationsvereinbarung mit dem NWL enthalt Regelungen (iber Steuerzah-
lungen, die verwaltungsmaRige Abwicklung und die Federfilhrung des VRR, ebenso
Regelungen fur die Durchfiihrung des Finanzierungswettbewerbs, den Abschluss der
Darlehensvertrage usw. Die VRR AS6R wurde mit der Geschéaftsbesorgung der Ko-
operation beauftragt.

Auch in dieser Vereinbarung wurden - wie auch beim NVR - Regelungen nach Ab-
lauf des ersten Verkehrsvertrages vereinbart.
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Beide Kooperationspartner (VRR und NWL) haben gemeinsam mit den EVU einen
Rahmenvertrag, Fahrzeuglieferungsvertrag und Pachtvertrag abgeschlossen.

6.5 Sauerland Netz

Zwischen der VRR AGR, dem NWL und dem NVV (Verkehrsverbund und Férderge-
sellschaft Nordhessen mbH) wurde fir das Wettbewerbsverfahren des Sauerland-
Netzes im Nov. 2012 eine Verwaltungsvereinbarung und im Juli 2013 eine Koopera-
tionsvereinbarung abgeschlossen.

Sinn und Zweck der Verwaltungsvereinbarung ist die Festlegung der Grundziige fur
eine gemeinsame Abwicklung des Vergabeverfahrens und des Verkehrsvertrages mit
dem EVU sowie die Regelung von Details bei der Anwendung des optionalen Fahr-
zeugfinanzierungsmodells.

Die Kooperationsvereinbarung nach § 6 Abs. 1 OPNVG NRW regelt die Einzelheiten
der Zusammenarbeit, die Verteilung der Rechte und Pflichten zwischen den Parteien
sowie die Tragung und Verteilung der Risiken und Chancen zwischen ihnen nach
MaRgabe der bestellten Zugkm.

Das Ausschreibungsvolumen betrug 5.435.532 Zugkm, davon entfielen 3.727.758
Zugkm auf den NWL, 1.603.850 Zugkm auf die VRR AR (= 29,5 %) und 103.915
Zugkm auf den NVV.

Folgende Linien waren einbezogen:

Los 1: RE17 (Hagen-Warburg- Kassel)
RE 57 (Dortmund-Winterberg/Brilon)

Los 2 RB 43 (Dortmund-Dorsten)
RB 52 (Dortmund- Lidenscheid)
RB 53 (Dortmund-Iserlohn)
RB 54 (Unna-Neuenrade)

Die Federfihrung lag beim NWL. Die Betriebsaufnahme ist fiir Dez. 2016 fir eine
Betriebsdauer von 12 Jahren vorgesehen. Es wurde in 2 Losen ausgeschrieben, und
zwar als Bruttoausschreibung.

Bei diesem Verfahren wurde das Fahrzeugfinanzierungsmodell optional von den
Aufgabentragern VRR und NWL angeboten. Sie wollten damit die Finanzierungskos-
ten fur die Fahrzeuge gering halten und von den glinstigen Kommunalkreditkosten
der offentlichen Hand profitieren.

Zugleich sollte im Interesse einer Belebung des Wettbewerbes neuen Unternehmen
der Zugang zum SPNV-Markt erleichtert werden. Den Bietern sollte durch das optio-
nale Modell die Mdglichkeit eingerdumt werden, die Fahrzeuge nicht selbst sondem
Uber den VRR oder NWL beschaffen und finanzieren zu lassen.
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Eine Sonderregelung musste fir den NVV getroffen werden, weil er als GmbH die
Fahrzeuge nicht mit finanzieren konnte. Es wurde vereinbart, dass der NVV zum
Ausgleich der positiven monetaren Effekte einen finanziellen Ausgleich als pauschale
Zuwendung zahlte. Dieser Betrag wurde aufgeteilt in einen Fixbetrag von 50.000 €
zzgl. Mwst. sowie eine jahrliche Beteiligung von 20.000 € zzgl. Mwst.

Der Fixbetrag diente der allgemeinen Aufwandserstattung fiir die Bereitstellung des
Finanzierungsmodells und war unabhangig davon zu leisten, ob ein Angebot mit
Fahrzeugfinanzierung zum Zuge kam. Im Ergebnis wurde das Modell durch das EVU
(die DB) nicht in Anspruch genommen, so dass zwar der Fixbetrag von 50.000 € fal-
lig wurde, nicht aber die jahrlichen Raten von je 20.000 €.

Der Kooperationsvertrag enthielt auch Reglungen Uber die Haftung (Haftungsbe-
grenzung) des NWL und VRR ASR. Sie kamen aber nicht zum Zuge, weil die DB die
Fahrzeuge selbst finanziert hat.

6.6 Erft-Schwalm-Netz
Es besteht aus den Linien:

e RB 34 (Mdnchengladbach —Dalheim) und
e RB 38 (Bedburg-Grevenbroich-Neuss-Dusseldorf).

Die Gesamtzugkilometerleistung von 849.779 verteilt sich mit 81% auf den VRR
(689.312 Zugkm) und 19% (160.467 Zugkm) auf den NVR.

Die Federflhrung fur das Verfahren (auch fir das Finanzierungsverfahren) lag beim
VRR. Lose wurden nicht gebildet.

Die Betriebsaufnahme ist Dez. 2017, die Laufzeit des Verkehrsvertrages betragt 12
Jahre.

Da beide Linien die Kooperationsraumgrenzen (berschreiten, wurde am 18.2.2015
zwischen VRR A6R und NVR eine Verwaltungsvereinbarung (iber das gemeinsame
Vorgehen bei diesem Verfahren abgeschlossen.

Es wurde vereinbart, optional das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell im Verfahren
anzubieten. Hiervon hat das die Ausschreibung gewinnende Verkehrsunternehmen
(VIAS) Gebrauch gemacht.

Ziel war es, zum einen die Fahrzeugkosten gering zu halten und zum anderen den
Wettbewerb zu beleben.

Am 18.2.2015 haben VRR AGR, ZV VRR Eigenbetrieb und ZV NVR Eigenbetrieb
eine Kooperationsvereinbarung unterzeichnet. Sie regelt die Einzelheiten der Zu-
sammenarbeit, die Verteilung der Rechte und Pflichten sowie die Tragung und Ver-
teilung der Risiken und Chancen zwischen den Parteien. Wesentlicher Regelungs-
punkt war das Finanzierungsmodell.

Die zur Finanzierung der Fahrzeuge erforderlichen Darlehensvertrage sowie die mit
dem EVU abzuschlieBenden Vertrage (Rahmenvertrag, Fahrzeuglieferungsvertrag
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und Pachtvertrag) wurden vom ZV VRR Eigenbetrieb als alleiniger Vertragspartner
abgeschlossen. Fir diese Geschéftsbesorgung und das Management der Fahrzeuge
durch den ZV VRR Eigenbetrieb zahlt der ZV NVR Eigenbetrieb ein Entgelt.

Es betragt 1,1 Mio € zzgl. der gesetzlichen Mehrwertsteuer. Der Betrag wird in 22
Jahresraten gezahlt. Auflerdem erhalt der VRR noch die vom EVU zu zahlende
Pacht je Zugkm, die der Finanzierung der Kreditkosten (Zinsen und Tilgung) dient.

Die Kooperationsvereinbarung enthélt dariiber hinaus Regelungen Uber die Haftung,
die Verteilung von Gewinnen und Verlusten sowie den Fahrzeugeinsatz nach Ablauf
des ersten Verkehrsvertrages.

6.7 Niederrhein Netz

Mit diesem Wettbewerbsverfahren erfiillt der VRR ein verkehrspolitisches Ziel des
Landes, SPNV Verkehre auch in das Nachbarland Niederlande zu fiihren. Es wurde
eine Anbindung nach Arnheim geschaffen.

10,3 % der Betriebsleistungen liegen im benachbarten Niederlande (Provinz Gelder-
land).

An diesem Verfahren war aber auch der NWL beteiligt, weil nicht nur ein Streckenan-
teil der RB 32 auf seinem Gebiet liegt, sondern weil es wirtschaftlich Sinn macht, die
Linie RB 32 (Bocholt — Wesel) zu elektrifizieren und der NWL sich an diesen Kosten
beteiligen muss.

Das Niederrhein-Netz erfasst folgende Linien:

e RB 32 Bocholt-Wesel,

e RB 33 Modnchengladbach-Krefeld-Duisburg-Oberhausen-Dinslaken-Wesel

e RB35 (jetzt RE 19) Dusseldorf-Duisburg-Oberhausen-Wesel-Emmerich-
Zevenaar-Arnheim

Die Betriebsaufnahme ist im Dez. 2016,. Betriebsende: 9.12.2028. Die Betriebsleis-
tungen umfassen 2,4 Mio Zugkm. Die Laufzeit: 12 Jahre. Die Federfihrung hat der
VRR.

Bei diesem Wettbewerbsverfahren wurde das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell
optional angeboten. Es wurden 3 Angebote von EVU eingereicht, davon 2 mit dem
Fahrzeugfinanzierungsmodell, das letztlich auch zum Zuge kam.

Mit der Provincie Gelderland haben die VRR AS6R und der Zweckverband VRR im
Febr. 2013 eine Kooperationsvereinbarung fiir die Vergabe der Verkehrsleistungen
mit optionalem VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell auf den Linien RB 33 und RB 35
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abgeschlossen. Es wurde vereinbart, ein europaweites Wettbewerbsverfahren als
Verhandlungsverfahren mit vorherigem Teilnahmewettbewerb mit ausschlieRlich
Neufahrzeugen durchzufiihren. Die Federfiihrung liegt beim VRR.

Die Betriebsaufnahme ist fir Dez. 2016 vorgesehen. Der Abschnitt Emmerich-
Arnheim jedoch erst im 2. Halbjahr 2017.

Vereinbart wurde auch eine Tarifregelung flr grenziiberschreitende Verkehre.

- Einfahrend in die Niederlande ist der VRR-TariffNRW-Tarif zugrunde zu legen,
- Bei Fahrten nur in den Niederlanden ist die niederlandische OV-Chipkaart zu
verwenden.

Der ZV VRR -Eigenbetrieb- erwirbt die Fahrzeuge. Der VRR wird alleiniger Ver-
tragspartner des EVU.

Die Provincie Gelderland verpflichtet sich, zum Kostenbeitrag fiir die Strecke von
Grenze Emmerich bis Arnhem bis 2027/2028. Die Provincie zahtet auRerdem einen
einmaligen Betrag daflr, dass das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell beigestellt
wurde. Der von der Provincie zu tragende Anteil an den Kosten wurde auf Basis ei-
nes Pauschalbetrages festgelegt, der neben den Fahrbetriebskosten auch die prog-
nostizierten Fahrgelderlése (6 Cent je Personenkilometer) berticksichtig.

Die Provincie hat eine Finanzierungszusage von 1 Mio € fir 2016 zzgl. Mwst. gege-
ben. Dieser Betrag wird jahrlich gezahlt und pauschal dynamisiert mit jahrlich 3 %.

In dem Pauschalbetrag ist ein einmaliger Betrag von 150.000 € enthalten, den die
Provincie an den VRR fir die Entwicklung des wettbewerbsfordernden VRR-
Fahrzeugfinanzierungsmodells leistet.

Die Infrastruktur- und Energiekosten, die in den Niederlanden entstehen, werden zu-
satzlich zum Pauschalbetrag getragen.

Die Vertragspartner haften jeweils gegeniiber Dritten firr ihren Verkehrsraum. Der ZV
VRR haftet alleine aus den Fahrzeug-Finanzierungsvertragen.

Der VRR erledigt die Geschaftsbesorgung. Es wurden auch Regelungen fiir die Fol-
gezeit nach dem ersten Verkehrsvertrag (weitere 13 Jahre) vereinbart.

Die Kooperationsvereinbarung mit dem NWL ist vom 10.7.2014 (sie wurde erganzt
durch die Anderungsvereinbarung vom 18.12.2014) und bezieht sich auf den Betrieb
fir den Streckenabschnitt Kooperationsraumgrenze VRR/NWL-Bocholt der RB 32
und aulerdem auf den Ausbau und die Elektrifizierung des Streckenabschnitts
Wesel-Bocholt.

Angestrebt wird die Elektrifizierung der Strecke der RB 32 Wesel-Bocholt, um durch
die Schaffung einer umsteigefreien Direktverbindung von Bocholt nach Duis-
burg/Dusseldorf eine deutliche Attraktivitatssteigerung zu erzielen.

Dem VRR wurden die damit zu erledigenden Aufgaben vom NWL fiir seinen Anteil
Ubertragen, einschl. des Abschlusses des Verkehrsvertrages mit dem EVU. Insoweit
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wurden die Leistungen flir das Niederrhein-Netz ausgedehnt. Urspriinglich waren die
Betriebsleistungen der RB 32 nicht vom Verfahren Niederrhein-Netz erfasst, weil die
baulichen und finanziellen Rahmenbedingungen der RB 32 noch nicht geklart wa-
ren. Auch das beabsichtigte Flligelzugkonzept war noch nicht konkret. Das Nieder-
rhein-Netz-Verfahren enthielt jedoch eine Option hierfiir.

Die Abellio Rail NRW GmbH hatte sich jedoch im Verfahren verpflichtet, das Fliigel-
konzept umzusetzen und ein zusatzliches Fahrzeug zu beschaffen. Der Vertrag war
als Bruttovertrag ausgestaltet. Bei der Berechnung der Ausgleichsleistungen werden
die Verkehrserlése raumbezogen jedem Aufgabentrager gegen gerechnet. Desweite-
ren wurde eine detaillierte Kostenaufteilung fir den Betrieb und des notwendigen
zusatzlichen Fahrzeuges vereinbart (Kostenaufteilung fiir das Fahrzeug 50/50).

Die Parteien haben vereinbart, gemeinsam und schnellstméglich die Elektrifizierung
der Strecke umzusetzen. Der VRR wurde beauftragt, die notwendigen Vertrage mit
DB Netz abzuschlieBen und die Finanzierung zu sichern.

Der NWL verpflichtete sich, 50 % der Kosten zu Ubernehmen. Diese Kostenvertei-
lungsregelung gilt auch fiir die gesamte UmbaumaRnahme der Station Hamminkeln.

Weitere InfrastrukturmaRnahmen, wie z.B. der Ausbau und die Modernisierung von
Bahnsteigen und Stationen, werden von den Partnern nach dem Belegenheitsprinzip
getragen.

T Sonstige durchgefiihrte Wettbewerbsverfahren
Hellweg-Netz

In diesem Verfahren wurde keine optionale Fahrzeugfinanzierung angeboten. NWL
und VRR AG6R haben die Linien

RB 50 (Minster-Dortmund)

RB 59 (Dortmund-Soest)

RB 69 (Minster-Hamm-Bielefeld

RB 89 (Munster-Hamm-Paderborn-Warburg)

far einen Zeitraum von 12 Jahren ausgeschrieben. Die Betriebsaufnahme ist fiir Dez.
2018 vorgesehen,

Von den Gesamtzugkm von 5.369.449 Zugkm hat der VRR einen Anteil von 8,3 %,
das sind 492.995 Zugkm. Die Verwaltungsvereinbarung datiert vom 5.11.2014.

Die Federfiihrung lag beim NWL.

Die Ausschreibung wurde als Bruttoausschreibung mit der Einnahmeverantwortung
bei den jeweiligen Aufgabentrdgern durchgefiihrt. In dem Bruttovertrag wurde ein
Anreizsystem fur das EVU aufgenommen.
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8. S-Bahn-Ausschreibungen
8.1 Ausgangslage

Im Auftrag des Ministeriums fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr
(MBWSV NRW) wurde seit 2012 eine mogliche landesweite Taktumstellung des heu-
tigen 20 Min.-Taktes auf einen 15/30 Min.-Takt im S-Bahn-Systems untersucht. An-
lass der Untersuchung war, auf der Basis eines bedarfsgerechteren Angebots eine
hohere Kompatibilitt zu den (brigen im 60 Min.-Takt verkehrenden Regionalex-
press- und Regionalbahnlinien sowie zum RRX zu erzielen. In diese Angebotskon-
zeption hat der VRR Ziele zur Verkiirzung von Reisezeiten, Schaffung neuer Direkt-
verbindungen, Verbesserung von SPNV-Reiseketten und Starkung der Nord-Sid
Verkehre mit einflieBen lassen.

Vor dem Hintergrund infrastruktureller und finanzieller (méglichst kostenneutrale Um-
stellung) Rahmenbedingungen wurde ein nachfrageorientierter 15/30 Min.-Takt ent-
wickelt, der auf vielen S-Bahn-Relationen in der Hauptverkehrszeit einen 15 Min.-
Takt aufweist und der in der Nebenverkehrszeit auf einen 30 Min.-Takt ausgediinnt
wird.

Die Fahrgastprognose kam zu dem Ergebnis, dass eine Taktumstellung der S-Bahn
im Ruhrgebiet zu nennenswerten Fahrgastzuwachsen fiihrt, in den Ubrigen Berei-
chen des Landes NRW und des VRR aber keine positiven Nachfrageeffekte erzielt
werden.

Auf Grundlage der fir groRe Teile des VRR-Gebietes sehr positiven Nachfrageer-
gebnisse wurde ein Taktszenario mit einer S-Bahn-Taktumstellung nur fiir die im
Ruhrgebiet verkehrenden S-Bahn-Linien entwickelt, von den Gremien beschlossen
und mit den Wettbewerbsverfahren umgesetzt..

Im Dezember 2019 endet der bisherige Verkehrsvertrag mit der DB Regio AG (GroR-
vertrag) u.a. fir die Linien S1, S2, S3, S4, S6, S9, S11 und S68. AuRerdem endet
der Verkehrsvertrag des Ruhr-Sieg-Netzes u.a. mit der Linie RB40 (Abellio Rail NRW
GmbH). Diese Linien sollen — aufgrund der Veranderungen infolge der Taktumstel-
lung bei der S-Bahn z.T. mit anderen Laufwegen / Bezeichnungen — ab Dezember
2019 neu vergeben werden. AufRerdem werden Fahrzeuge fiir die Linie S28 mit be-
schafft, welche teilweise ab Dezember 2019 und teilweise ab Dezember 2021 auf der
Linie S28 eingesetzt werden sollen.

Hierzu wurden die S-Bahn Linien in drei Teilnetzen aufgeteilt:

e Teilnetz 1: Fahrzeuge mit 96cm hohem Einstieg; Linien S1, S4

e Teilnetz 2: Fahrzeuge mit 76cm hohem Einstieg; Linien S2, S3, S9, RB3,
RB40 und RB41 sowie Linie S28

e Teilnetz 3: Linien S6,S 11 und S 68



29

8.2 S-Bahn - Teilnetz 1

Analog zum RRX wurden fiir Teilnetz 1 die Wettbewerbsverfahren fiir die Beschaf-
fung und Instandhaltung der Fahrzeuge einerseits und fiir die Erbringung der Be-
triebsleistungen andererseits getrennt durchgefiihrt. Innerhalb des Vergabeverfah-
rens wurden Gebrauchtfahrzeuge zugelassen, um einen Einsatz der heutigen Fahr-
zeuge im S-Bahnnetz zu ermdglichen. Die Linien im Teilnetz 1 werden mit Fahrzeu-
gen, die Uber einen 96cm hohen Einstiegsbereich verfligen, ausgestattet . Bei einer
Vielzahl der Stationen auf den Linien S1 und S4 steht eine Umriistung der Bahn-
steighdhe auf 76cm nach derzeitigen Planungen in den 2030er Jahren an.

Der Auftragnehmer (DB Regio konnte sich im Verfahren durchsetzen) soll die Fahr-
zeuge Uber einen Zeitraum von 15 Jahren instand halten, reparieren und die perma-
nente Verflgbarkeit garantieren. Zunachst wurde die Beschaffung der Fahrzeuge
und die Verfugbarkeit ausgeschrieben. Zeitlich versetzt dazu werden die Betriebsleis-
tungen fur die EVU, gemeinsam mit den Betriebsleistungen fur die EVU fir Teilnetz
2, ausgeschrieben. (Uber die Vergabe der Betriebsleistungen an die EVU soll vor der
Sommerpause 2016 entschieden werden.)

Das Teilnetz 1 umfasst die Linien

e S1 (Dortmund — Solingen) und
e S4 (Dortmund-Litgendortmund —Unna).

Die Betriebsleistungen umfassen insgesamt ca. 4,7 Mio. Zugkm p.a. (davon ca.
250.000 ZugKm im NWL). Der NWL wurde Uber eine Kooperationsvereinbarung in
die Verfahren eingebunden. Der ZV VRR Eigenbetrieb hat die Fahrzeuge im Allein-
eigentum erworben.

8.3 S-Bahn - Teilnetz 2

Auch fiir Teilnetz 2 wurden analog zum RRX die Wettbewerbsverfahren fir die Be-
schaffung und Instandhaltung der Fahrzeuge einerseits und fiir die Erbringung der
Betriebsleistungen andererseits getrennt durchgefihrt. Es hat sich beim RRX ge-
zeigt, dass mit diesem Modell auRerst wirtschaftliche und nachhaltige Ergebnisse
erzielt werden konnten. Weiterhin hat sich aufgrund des tiberdurchschnittlich hohen
Interesses sowohl bei den Herstellern als auch bei den EVU gezeigt, dass das Mo-
dell marktfahig ist.

Das RRX-Modell kommt daher auch im Teilnetz 2 zur Anwendung. Die Linien im
Teilnetz 2 werden mit Neufahrzeugen, die Uber eine 76cm hohen Einstiegsbereich
verfugen, ausgestattet.. Mehrere Stationen in diesem Teilnetz weisen heute bereits
eine entsprechende Bahnsteighdhe auf. Bei nahezu allen weiteren Stationen ist eine
Umristung der Bahnsteighdhe auf 76cm nach derzeitigen Planungen wahrend der
Vertragslaufzeit vorgesehen.

Der Hersteller soll die Fahrzeuge kiinftig nicht nur produzieren und verkaufen, son-
dern auch Uber den Lebenszyklus, d.h. Uber ca. 30 Jahre, instand halten, reparieren
und die permanente Verflgbarkeit garantieren. Zunachst wurde die Beschaffung der
Fahrzeuge und die Verfugbarkeit auf Grundlage der RRX-Vertrage ausgeschrieben.
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(Hierbei konnte sich der Hersteller Stadler durchsetzen) Zeitlich versetzt dazu wer-
den (noch vor der Sommerpause 2016) die Betriebsleistungen fiir die EVU, gemein-
sam mit den Betriebsleistungen fir die EVU fiir Teilnetz 1, ausgeschrieben. Ausnah-
me hiervon sind die Betriebsleistungen fir die Linie S28. Noch wihrend der Aus-
schreibung der Fahrzeuge begann das Verfahren zur Vergabe der Betriebsleistun-
gen, damit die EVU, die sich als Bieter beteiligen, etwa durch Optimierungsvorschla-
ge, noch Einfluss auf die Vertragsgestaltung nehmen konnten. So wurden auch die
Ablaufe zwischen EVU und Hersteller optimiert.

Das Teilnetz 2 umfasst die Linien

RB3 (Dortmund — Duisburg),

RB40 (Essen — Hagen),

RB41 (Wesel — Wuppertal),

S2 (Dortmund — Essen / Recklinghausen),

S3 (Hattingen — Oberhausen) und

S9 (Hagen — Haltern am See / Recklinghausen).

Die Betriebsleistungen umfassen insgesamt ca. 6,9 Mio. ZugKm p.a. ausschlieRlich
im VRR.

Die Betriebsleistungen fir die Linie S28 (Wuppertal — Kaarst) werden zu einem spa-
teren Zeitpunkt vergeben. Der ZV VRR Eigenbetrieb erwirbt die Fahrzeuge im Allein-
eigentum.

8.4 S-Bahn - Betriebsleistungen

Die Betriebsleistungen fir die EVU fiir sowohl Teilnetz 1 als Teilnetz 2 werden ge-
trennt von der Beschaffung und Instandhaltung der Fahrzeuge fiir diese Teilnetze, in
einem gemeinsamen Wettbewerbsverfahren vergeben.

Das EVU-Vergabeverfahren wird im Sinne eines moglichst wirtschaftlichen Gesamt-
ergebnisses in einem Vergabeverfahren mit 2 Losen vergeben.. Los 1 umfasst die
Linien S1 und S4 mit ca. 4,8 Mio. ZugKm p.a., Los 2 die Linien S2, S3, S9, RB3,
RB40 und RB41 mit ca. 7,1 Mio. ZugKm p.a. Insgesamt umfassen die Betriebsleis-
tungen ca. 11,9 Mio. ZugKm p.a.

Eine gestaffelte Betriebsaufnahme analog dem RRX-Vorlaufbetrieb ist nicht méglich,
da einerseits der Altvertrag zu einem fixen Termin endet und es andererseits auf-
grund der Neukonzeption der S-Bahn im Ruhrgebiet zu erheblichen Veranderungen
hinsichtlich der Linienverldufe, Takte und Fahrzeuganzahlen kommt, die nur gleich-
zeitig zu einem Fahrplanwechsel umgesetzt werden konnen.

Auch wenn die EVU keine Instandhaltung der Fahrzeuge durchfiihren, ist dennoch
fur den reinen Betrieb der o.g. Linien mit . 89 Fahrzeugen und 11,9 Mio. ZugKm p.a.
und einem neuen Betriebskonzept ein erheblicher Personalbedarf an Triebfahrzeug-
fahrern und Zugbegleitpersonal sowie ein hoher organisatorischer Aufwand erforder-
lich. Eine Betriebsaufnahme zu einem Zeitpunkt in derartiger GréRenordnung ist
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nach allen bisherigen Erfahrungen durch potenzielle Neubetreiber kaum befriedigend
leistbar. Im Sinne einer stabilen Betriebsaufnahme kommt daher eine Loslimitierung
zur Anwendung, d.h. EVU kénnen sich auf beide Lose bewerben, den Zuschlag je-
doch maximal auf eines der Lose erhalten.

Die Betriebsaufnahme fir alle Linien ist fur Dezember 2019 vorgesehen.

8.5 S-Bahn - Teilnetz 3
Das Teilnetz 3 umfasst die Linien

e S6 (Essen — Koln-Worringen),
e S11 (Dusseldorf-Flughafen — Bergisch-Gladbach) und
e S68 (Langenfeld — Wuppertal-Vohwinkel).

Diese Linien sind verbundgrenziiberschreitende Linien zum NVR. Da der Verkehrs-
vertrag dieser Linien im NVR bis Dezember 2023 |3uft, wird auch im VRR fir diese
Linien eine Harmonisierung der Laufzeit des bestehenden Verkehrsvertrages bis De-
zember 2023 angestrebt.

9. Bruttoausschreibungen/Nettoausschreibungen

Bei der Durchflhrung von Vergabeverfahren im SPNV haben die Aufgabentriger
NRW bislang unterschiedliche Philosophien verfolgt. Der VRR und NWL haben bis-
her ausschlieBlich Brutto-Vertrage, wahrend der NVR ausschlieRlich Netto-Vertrage
in den Wettbewerb gestellt hat.

Die Partner haben sich am 12.9.2011 auf einen Kompromiss verstandigt, der zwei
Vertragsarten mit unterschiedlich stark ausgepragten Netto-Elementen ,Start-
Sicherungsmodell, (eher Netto) und ,Korridormodell“, (eher Brutto) und deren Zu-
ordnung zu einem bestimmten Netz vorsieht. Damit haben sich die Aufgabentrager
auf die elementaren Grundlagen fiir die Durchfiihrung der jeweiligen Vergabeverfah-
ren geeinigt.

Diese Einigung betraf nicht nur das Verfahren RE 7/RB 48, sondern auch die zukiinf-
tigen Verfahren, die einzeln benannt wurden, deren Umsetzung sich aber durch das
RRX-Verfahren verandert hat. Aufgrund der Erkenntnisse der letzten Verfahren ha-
ben sich die NRW Zweckverbande darauf verstandigt, bei zukiinftigen Wettbewerbs-
verfahren Brutto-Vertrage auszuschreiben.

10. Der Rhein-Ruhr-Express (RRX)

10.1 Ausgangslage und Ziele
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Rund 310 Millionen Fahrgéste sind jahrlich im Schienenpersonennahverkehr in NRW
unterwegs. Die Tendenz ist stark steigend. Das enorme Bedirfnis nach Mobilitat im
einwohnerstérksten Bundesland fihrt zu einem von Jahr zu Jahr waschsenden Ver-
kehrsaufkommen auf der Schiene. Insbesondere der Rhein-Ruhr-Korridor wird stark
beansprucht.

Im besonderen Interesse des Landes stehen dabei der taktverdichtete und Reisezeit
einsparende Eisenbahnbetrieb zwischen Dortmund und Kéln, einschliellich einer
landesweiten Durchbindung. Es ist ein wichtiges verkehrspolitisches Ziel des Landes
und der Aufgabentrager fir den SPNV, den Rhein-Ruhr- Express als bedeutendes
Mobilitats- und Infrastrukturprojekt in NRW umzusetzen.

Der Rhein-Ruhr-Express (RRX) ist ein Verkehrsprojekt, das im Jahre 2006 im Rah-
men einer Machbarkeitsstudie durch das BMVBS unter Beteiligung des Verkehrsmi-
nisteriums NRW initiiert wurde. Es liegt im besonderen verkehrspolitischen Interesse
des Landes.

Allein die Beschaffung der fir die Umsetzung des Projektes erforderlichen Fahrzeuge
und der Betriebsleistungen hatte ein Volumen von ca. 4 Mrd. €.

Voraussetzung flr die Umsetzung des RRX ist es, einen Infrastrukturausbau zu rea-
lisieren, um betriebliche Mehrleistungen (es ist ein 15-Minutentakt zwischen Dort-
mund und KoIn vorgesehen) auf dem nachfragestarken Rhein-Ruhr-Korridor zwi-
schen Dortmund und KélIn (iber Bochum, Essen, Muhlheim a.d. Ruhr, Duisburg und
Dusseldorf zu ermdglichen. Dabei soll die Netzinfrastruktur so ausgebaut werden,
dass eine reibungslose betriebliche Abwicklung entlang der Strecke zwischen Fern-
verkehr und Nahverkehr realisiert werden kann. Wobei nahezu auf der gesamten
Strecke eine Bindelung zwischen den Fernverkehrs- und Nahverkehrsprodukten
vorgesehen ist.

Fr den Ausbau der Infrastruktur sind weitere Milliarden Euro notwendig, an die sich
der Bund mit Uber 2,2 Mrd. € beteiligen will. Im Rahmen des Konsultationsverfahrens
zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplanes 2030 hat der VRR dem Bundesver-
kehrsministerium die Aufnahme des RRX Projektes nachdriicklich fiir den vordringli-
chen Bedarf mit Engpassbeseitigung begriindet.

Es wurde auch die Aufnahme des Projektes mit der Variante des 6-gleisigen Aus-
baues im Abschnitt Dusseldorf-Kalkum - Duisburg Hbf. in den vordringlichen Bedarf
mit Engpassbeseitigung gefordert und begriindet.

Um den Ubergang zwischen den auslaufenden Verkehrsvertragen und dem RRX-
Betrieb sicherzustellen, werden die heutigen RE-Linien in den RRX-Linien aufgehen.

Es sind jedoch betriebliche Veranderungen bei den Laufwegen der Linien und eine
Ausweitung des Betriebsprogramms gegentiiber heute notwendig.

Vor diesem Hintergrund erfolgte die Vergabe der heutigen RE-Linien im Rhein-Ruhr-
Korridor als RRX-Vorlaufbetrieb. Er betrifft die heutigen RE-Linien RE 1 (Aachen-
KoIn-Essen-Hamm), RE 5 (Wesel-Disseldorf-KoIn-Bonn-Koblenz), RE 6 (K&in-
Dusseldorf-Essen-Hamm-Minden) sowie die geplante RE-Linie RE 11 (Diisseldorf-
Essen-Hamm-Paderborn-Kassel) und Ubergangsweise die RE 4 (Aachen-
Monchengladbach-Dusseldorf-Wuppertal-Dortmund).
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10.2 Vorgaben des Landes NRW zum RRX

Damit auch in der Zukunft die Mobilitét auf der Schiene bei zunehmenden Fahrgast-
zahlen, insbes. im Rhein-Ruhr-Korridor gewéhrleistet werden kann, hat das Land
NRW das OPNVG NRW durch das Anderungsgesetz vom 4.12.2012 angepasst und
das besondere verkehrspolitische Interesse am RRX festgelegt. Der § 2 des OPNVG
NRW wurde um den Absatz 2a erganzt: ,Im besonderen Interesse des Landes ste-
hen der taktverdichtete und Reisezeit einsparende Eisenbahnbetrieb zwischen Dort-
mund und Kéin einschlieBlich seiner landesweiten Durchbindung sowie der hierfiir
erforderliche Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (Rhein-Ruhr-Express). Auf Grund
seiner landesweiten Bedeutung und der Notwendigkeit der Beriicksichtigung von
Vorgaben des Bundes bedarf es dabei einer besonders engen Abstimmung und in-
tensiven Zusammenarbeit der Zweckverbande mit dem Land.“

Desweiteren hat das Land mit der Verordnung vom 18.12.2012 fiir den RRX detail-
lierte Vorgaben definiert, die die Zweckverbande bei den Wettbewerbsverfahren und
der Inbetriebnahme des RRX zu beachten haben, u.a.:

- An die Fahrzeuge fur den Vorlaufbetrieb sind dieselben Anforderungen zu
stellen, wie an die Fahrzeuge des RRX, d.h, fiir den gesamten RRX-Betrieb
sind einheitliche Fahrzeuge zu beschaffen.

- Einzusetzen sind elektrische, mehrfach traktionsfahige Doppelstocktriebfahr-
zeuge mit Zweirichtbetrieb.

- max. Zuglange in Doppeltraktion 215 m,

- Hochstgeschwindigkeit mind. 160 km/h,

- Beschleunigungsparameter,

- mind. 800 Sitzplatze pro Zug und mind. 400 Sitzplatze je Fahrzeug,

- Vorgaben zu niveaugleichen Tiren und Anzahl der Tlren, auch bezogen auf
die Sitzplatzerschliefung,

- Sitzabstande und Farbkonzept

- Anforderungen Uber Sitzplatzbereiche (1. Klasse), Mehrzweckraume und Toi-
letten, Fahrgastinformationssysteme und Klimatisierung.

10.3 Das NRW-RRX-Modell

Die SPNV- Aufgabentrager NRW haben mit dem vom VRR urspriinglich entwickelten
und vom NWL gepriften Fahrzeugfinanzierungsmodell in mehreren Wettbewerbsver-
fahren (zuletzt durch das Verfahren RE 7/RB 48) Erfahrungen gesammelt. Der Wett-
bewerb wurde um die Finanzierung der Fahrzeuge erweitert und Bruchteileigentum
an den Fahrzeugen erworben. (Bruchteilseigentumsgemeinschaft) Dieses bewéhrte
Fahrzeugfinanzierungsmodell konnte nicht 1:1 auf das RRX-Verfahren ausgedehnt
werden, weil das Investitionsvolumen und die fir diese Strecke zu entwickelnden und
komplett neu zu konstruierenden Fahrzeugen Anderungen am Modell notwendig
machten.
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Es musste sicher gestellt werden, dass fur alle RRX-Strecken einheitliche Fahrzeu-
ge, die durch getauscht werden konnten, zur Verfligung stehen: also bei jedem Be-
triebsleistungslos die gleichen Fahrzeuge eingesetzt werden konnten. Eine Neu-
konstruktion war nach den Vorgaben des Landes unabdingbar. Ansonsten wére auch
die Umstellung von Linien nach Durchfiihrung der jeweiligen Infrastrukturmafnah-
men mit den Fahrzeugen nicht méglich. Es musste ermaglicht werden, sowohl! die
Fahrzeuge als auch die Betriebsleistungen in einem europaweiten Wettbewerbsver-
fahren zu vergeben. Uber das vergaberechtliche Verfahren konnte dieses Ziel nicht
erreicht werden, zumal die Hersteller erst ab einer Anzahl von 50 Fahrzeugen eine
Neukonstruktion vornehmen. Die Kuppelbarkeit der Fahrzeuge ist wesentliche Vo-
raussetzung flur die Durchtauschbarkeit.

So wurde unter Federfihrung des VRR das NRW-RRX-Modell entwickelt. Es ist ein
sog. Verflgbarkeitsmodell. Es stellt eine einheitliche Fahrzeugbeschaffung und
Fahrzeugbewirtschaftung sicher. Zugleich gewahrleistet es eine nachhaltige wirt-
schaftliche Fahrzeugproduktion und Fahrzeuginstandhaltung mit den geringsten Le-
benszykluskosten.

Die Vergabe der Fahrzeugbeschaffung (Herstellerausschreibung) wurde von der
Vergabe der Betriebsleistungen (Betriebsausschreibung) entkoppelt. Der Hersteller
stellt den Zweckverbanden (konkret: der Bruchteilsgemeinschaft / Bruchteilseigen-
timer-Kooperation) Fahrzeuge in einer bestimmten Zahl und Qualitat zur Verfiigung
und wird sie fur 30 Jahre instand halten. Er garantiert den Bruchteilseigentiimern die
standige Verfugbarkeit der Fahrzeuge Uber 30 Jahre (Verfugbarkeitsmodell).

Wie im VRR-Fahrzeugdfinanzierungsmodell pachten die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen die flur den RRX-Betrieb beigestellten Fahrzeuge von der Bruchteilsgemein-
schaft/Kooperation.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) — und zwar alle Bieter — waren an dem
Beschaffungsprozess der Fahrzeuge beteiligt, allerdings ohne Mitwirkungsrechte,
aber mit der Moglichkeit, auf die Vertragsgestaltung mittelbar Einfluss zu nehmen.

Das NRW-RRX-Modell dient:

- einer nachhaltigen Fahrzeugqualitat,

- der Produktion und Instandhaltung der Fahrzeuge zu den geringsten Gesamt-
kosten, d. h. Lebenszykluskosten,

- der Beschaffung identischer, durchtauschbarer Fahrzeuge fir mehrere Teil-
netze,

- dem kostenglnstigen Einsatz einheitlicher Werkstatten, Ersatzteilen und Son-
derwerkzeugen,

- dem Wettbewerb der EVU, der dann nicht mehr durch Finanzierungsprobleme
behindert wird,
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- der Absicherung der Aufgabentrager, die keine Risiken der Neukonstruktion
der Fahrzeuge (bernehmen missen (das wird z.B. durch die Verfligbarkeit
garantiert und ist Sache des Herstellers fiir 30 Jahre).

Die Aufgabentrager haben groen Wert auf energiesparsame Fahrzeuge gelegt. Der
Energieverbrauch Uber die gesamte Lebensdauer der Fahrzeuge ist ein derart wich-
tiger Kosten- und Umweltfaktor, so dass der Energieverbrauch ein Bewertungskriteri-
um bei der Vergabe war. Der von den Herstellern zugesicherte Energieverbrauch ist
nachzuweisen und wird durch Teste und Testfahrten sowie besondere Abnahmen
gepruft. Wird der vom Hersteller zugesicherte Wert Gberschritten, ist Schadensersatz
flr einen langeren Betriebseinsatz zu leisten.

Die europaweite Bekanntmachung fiir die Herstellerausschreibung wurde bereits im
Okt. 2013 vorgenommen.

Parallel zum Wettbewerbsverfahren fir die Lieferung der Fahrzeuge wurden auch die
Betriebsleistungen ausgeschrieben. Die Verfahren mussten im finalen Stadium paral-
lel durchgefihrt werden, weil die EVU fir die Kalkulation der Betriebskosten die
Fahrzeugdaten (Energieverbrauch usw.) kennen missen. Durch diese Verfahrens-
weise wurde auch die Mitwirkung der Unternehmen sicher gestellit.

Gleichzeitig musste auch das Wettbewerbsverfahren fir die Finanzierung der Fahr-
zeuge durch die Aufgabentrager durchgeflihrt werden, weil zum Zeitpunkt des Zu-
schlags fur die Fahrzeuge die Finanzierung sicher sein musste.

Es wurden somit im Finale gleichzeitig 3 Wettbewerbsverfahren bearbeitet.

10.4.1 Zusammenarbeit der Zweckverbdande bis zu den Zuschlagsertei-
lungen im RRX-Verfahren

Bei diesem gréflten Schienenverkehrsprojekt des Landes NRW mit 26 Mio Trakti-
onskm und einem Gesamtvolumen von rd. 4 Mrd € sowie Darlehensaufnahmen von
rd. 800 Mio € durch die Aufgabentrager musste sich die bestehende dezentrale Or-
ganisation des SPNV in NRW beweisen. Die gesetzliche Zustandigkeit fir die Pla-
nung, Ausgestaltung und Umsetzung des RRX-Projektes liegt eindeutig bei den
Zweckverbanden:

- Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (ZV VRR fir die Fahrzeuge)
- Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR)

Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR (flr die Betriebsleistungen)

Die Zweckverbédnde hatten die Vorgaben des Landes NRW nach der Verordnung
vom 18.12.2012 zu beachten. Hierdurch hat das Land NRW seinen Einfluss auf das
Verfahren des RRX geltend gemacht.

An dem Projekt RRX waren bei der Planung, Entwicklung und Umsetzung des Mo-
dells auch die betroffenen benachbarten Aufgabentrager beteiligt, und zwar

- der Schienenpersonennahverkehrsverbund Rheinland-Pfalz Nord (SPNV
Nord) - fur den Streckenanteil der RE 5 bis Koblenz- und der
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- Nordhessische Verkehrsverbund ~GmbH- (NVV) in Kassel - fiir die Weiterfiih-
rung der RE 11 bis Kassel-

Der SPNV Nord hat im Rahmen seines Anteils Fahrzeuge mit finanziert und Bruchtei-
leigentum erworben. Der NVV wurde von der Finanzierung ausgenommen, weil er
mit einem Anteil von unter 1% und in der Rechtsform einer GmbH nicht in der Lage
war, Kommunalkredite aufzunehmen. Er ist somit nicht Bruchteileigentimer und zahlt
daflr einen jahrlichen Betrag an die Kooperation/Bruchteileigentiimergemeinschaft.

Die Federflihrung sowohl fir die Projektentwicklung, die drei Wettbewerbsverfahren
und die Umsetzung Gbernahm der VRR.

Es wurden fiir die juristische Beratung (fur VRR u. NWL) Frau Dr. Jasper von der
Kanzlei Heuking Kiihn Lier Wojtek, Disseldorf, Herr Dr. Pooth (Kanzlei Buse Hebe-
rer Fromm, Dusseldorf) fiir den NVR, fur die technische Unterstiitzung Herr Trescher
vom TUV Rheinland und fiir die steuerliche Beratung Herr NieRen von der Marki-
schen Revision, Essen, beauftragt.

Far die Zusammenarbeit aller Beteiligten wurde eine stringente Organisation ein- und
durchgeflhrt.

a) Die Geschaftsfihrer der Zweckverbéande bildeten einen Lenkungskreis, an dem
Vertreter des Landes, und je nach Bedarf die externen Berater und jeweils notweni-
gen Fachleute der Aufgabentrager zu bestimmten Themen teilnahmen.
In diesem Lenkungskreis wurden die Ergebnisse der Arbeitsgruppen besprochen und
Entscheidungen getroffen. MaBgebende Eckpunkte wurden erarbeitet und den Ar-
beitsgruppen vorgegeben.

b) Es wurden Arbeitsgruppen eingerichtet, die sich aus Fachleuten der einzelnen
Zweckverbande zusammen setzten. Ihre Aufgabe war es, gemeinsam mit den exter-
nen Beratern die Details zu diskutieren und zu erarbeiten.

Diese Aufgabenaufteilung und Entscheidungsebene hat sich bewahrt. Sie wurde
auch im finalen Verhandlungsverfahren mit den Bietern, und zwar sowohl den Her-
stellern, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Kreditinstituten beibehalten.

Spezielle Sonderthemen, wie z.B. Versicherungsfragen, Fahrzeugdetails, Testmog-
lichkeiten und Testanforderungen usw. wurden in besonderen Gesprachsrunden mit
diesen Organisationsstrukturen und externen Beteiligten behandelt.

Zu Beginn des RRX-Projektes wurde zunachst von den Aufgabentragern eine Mei-
nungsvielfalt vertreten. Die einzelnen Raume hatten unterschiedliche Lésungsansat-
ze und Ziele. Es wurde auf Unterlagen anderer GroRvorhaben, wie z.B. die Berliner
S-Bahn verwiesen. Nach entsprechenden Beschlussfassungen des RRX-
Lenkungskreises, wurden externe Unterlagen teilweise gekauft und gesichtet. Er-
kenntnisse hieraus flir das RRX-Projekt konnten allerdings nicht gewonnen werden.

Meinungsverschiedenheiten lagen insbesondere Uber die Finanzierung der Fahrzeu-
ge vor.
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Losgelost von diesen teilweise vollig unterschiedlichen Ansatzen trafen sich die Mit-
glieder des Lenkungskreises regelmaRig um u. a. auch nach Kompromissen zu su-
chen. Der bestehende Sachzwang und der Wille, die beste Lésung zu finden, fiihrten
am 18.7.2013 zum Abschluss eines Grundsatzvertrages mit allen beteiligten Zweck-
verbanden (einschl. NVV) sowie mit dem Land NRW. In diesem Grundsatzvertrag
wurden die Grundlagen und Eckpunkte fir das kooperationsraumiibergreifende Zu-
sammenwirken beim RRX einschl. des RRX-Vorlaufbetriebes geregelt.

VRR und NWL verfolgten von Anfang an das auch spater zustande gekommene-
Verflgbarkeitsmodell mit einer Kommunalkreditfinanzierung durch die Zweckverban-
de. Der SPNV Nord behielt sich zunachst die Entscheidung vor.

Der NVR favorisierte ein Betreibermodell Uber eine Projekt- oder Leasinggesell-
schaft. Er hatte ein Problem mit der Aufnahme von Darlehen durch den NVR und der
Haftung der Mitgliedskommunen. Es wurde vereinbart, dass sowohl das Verflugbar-
keitsmodell als auch das Betreibermodell parallel gepriift und vorangetrieben und
zum Ende des Verfahrens die Entscheidung getroffen werden sollte.

Es wurde auch vereinbart, dass alle Entwicklungskosten fiir beide Modellvarianten
nach Anteilen von allen Beteiligten Aufgabentragern finanziert wurden.

Mit diesem Grundsatzvertrag verpflichtete sich das Land NRW zur Finanzierung des
Kaufpreises fir die zu beschaffenden RRX-Fahrzeuge der Zweckverbinde in NRW
die Zinsen und Tilgung fiir die Vor- und Zwischenfinanzierung — das ist der Zeitraum
zwischen Zahlung der Fahrzeugraten an den Hersteller und Eingang der Refinanzie-
rung, d. h. die Pachteinnahmen durch die EVU an die Eigentiimer - beizutragen. Das
Land hat hierfir den NRW-Zweckverbanden einen Zuschuss von 60 Mio € bewilligt.

Alle beteiligten Zweckverbande (fiir den ZV VRR auch die VRR A8R) sowie der NVV
in Kassel haben sich auf eine Verwaltungsvereinbarung RRX verstandigt.

Zweck der Verwaltungsvereinbarung war insbesondere:

- die Regelung der Zusammenarbeit bei der Durchflihrung des Vergabeverfahrens
zur Beschaffung und Instandhaltung der RRX Fahrzeuge sowie zur Sicherstel-
lung deren Verfligbarkeit,

- die Regelung der Zusammenarbeit bei dem Abschluss der fiir die Beschaffung
erforderlichen Fahrzeugdfinanzierungsvertrage und

- die Regelung der Zusammenarbeit und der finanziellen Grundsatze bei der
Durchflhrung des Vergabeverfahrens zur Sicherstellung des SPNV-Betriebes auf
den Linien der RE 1, RE 4, RE 5, RE 6 und RE 11.

Fur die steuerrechtliche Absicherung des RRX-Modells war es wichtig, dass die Ver-
tragsparteien des Grundsatzvertrages eine Kooperation im Sinne von § 6 Abs. 1 u. 4
OPNVG NRW bzw. § 7 Abs. OPNVG Hessen sowie § 12 Abs. NVG Rheinland-Pfalz
zur gemeinsamen Durchflihrung der RRX-Vergabeverfahren bildeten.

Es war notwendig, die Ausgestaltung der nach dem Kauf der Fahrzeuge bestehen-
den Bruchteilsgemeinschaft zur Verwaltung der Fahrzeuge, zum technischen Con-
trolling und Zuordnung der Verantwortlichkeiten nach Erteilung des jeweiligen Zu-
schlage zu regeln.
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Das wurde in der Kooperationsvereinbarung Fahrzeuge fiir das NRW-RRX-Modell
mit allen Beteiligten an der Bruchteilsgemeinschaft (ZV VRR, NWL, NVR u. SPNV
Nord) vereinbart.

In dieser Vereinbarung wurden die Einzelheiten der Zusammenarbeit, die Rechte
und Pflichten der Kooperationspartner sowie die Risikotragung und Chancenvertei-
lung zwischen ihnen, insbes. im Hinblick auf Fahrzeugerwerb und Fahrzeugfinanzie-
rung, Fahrzeugiberlassung und Verfliigbarkeit, Verwaltung und Weiterverwendung
nach Mallgabe der jeweils bestellten Traktionskm je Zweckverband geregelt.

Es wurde vereinbart, dass die Kooperationspartner die Fahrzeuge zu Eigentum nach
Bruchteilen gem. §§ 1008 ff. BGB erwerben. Durch den Eigentumserwerb entsteht
eine Bruchteilsgemeinschaft an den Fahrzeugen. Die Bruchteile entsprechen dem
Verhaltnis der Finanzierungsanteile, die sich aus dem Verhéltnis der Traktionskilo-
meter ergeben. Den Anteil des NVV tragen die Kooperationspartner anteilig.

Vereinbarung mit dem NVV in Kassel

Der NVV hat kein Bruchteilseigentum an den Fahrzeugen erworben. Den auf den
NVV entfallenden Kaufpreisanteil haben die Kooperationspartner anteilig unter sich
aufgeteilt. Hierfir leistet der NVV im Innenverhéltnis einen finanziellen Ausgleich
nach Malfigabe einer Vereinbarung vom 31.03.2015. So flieRt z. B. die von dem EVU
zu zahlende Pacht fir die Fahrzeuge auf der RE 11 den Finanziers zu. AuRerdem
zahlt der NVV eine jahrliche Pauschale von 25.000 €. Hiermit werden die Kreditkos-
ten der Kooperationspartner finanziert.

Abgeschlossene Vertrage mit dem Hersteller und den EVU

Die Kooperationspartner (Zweckverbande) haben mit dem Hersteller einen Rahmen-
vertrag mit Regelungen fir den Fahrzeuglieferungsvertrag sowie fiir den Verfligbar-
keitsvertrag, einen Fahrzeuglieferungsvertrag Uber die Beschaffung der Fahrzeuge
und einen Verfugbarkeitsvertrag Uber die Sicherung der Verfligbarkeit der beschaff-
ten Fahrzeuge abgeschlossen.

Mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen(EVU) haben die Kooperationspartner
Pachtvertrage (ber die Uberlassung der von ihnen beschafften Fahrzeuge verein-
bart.

10.4.2 Zusammenarbeit der Zweckverbande beim RRX nach der Zu-
schlagserteilung

Das grofite SPNV-Verkehrsprojekt in NRW, der Rhein-Ruhr-Express (RRX), erfordert
nicht nur wahrend der Vorbereitung der Wettbewerbsverfahren eine enge Zusam-
menarbeit der beteiligten Aufgabentrager, sondern insbesondere auch nach der Zu-
schlagserteilung an den Hersteller fir die Lieferung der Fahrzeuge, der Zuschlagser-
teilung an die EVU fir die Betriebsleistungen und der Annahme der Kreditangebote
der Banken.
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Dessen sind sich alle Beteiligten bewusst.

Sie haben in der Kooperationsvereinbarung fiir das RRX-Modell vom 26.3.2015 sich
einvernehmlich und verbindlich auf Folgeregelungen verstandigt.

Betroffen sind insbesondere

- die Sicherstellung der Verfligbarkeit,

- die Abwicklung der mit dem Hersteller und den EVU abgeschlossenen Vertra-
ge,

- die Verwaltung der flr den Betrieb der RRX-Linien benétigten Fahrzeuge so-
wie

- die Wahrung der jeweiligen Rechte und Pflichten sowie die Verteilung der
Chancen und Risiken.

Es wurden Entscheidungs- und Ausfiihrungsstrukturen geschaffen, und zwar:

- den Lenkungskreis
- die Projektmanagementgruppe und
- die Projektarbeitsgruppe.

Lenkungskreis

Das Entscheidungsgremium ist der Lenkungskreis. Die Kooperationspartner entsen-
den je 2 Mitglieder in dieses Gremium. Aktuell sind die Verbandsvorsteher der
Zweckverbande VRR, NVR und NWL sowie die Geschéaftsfiihrer/Vorstand dieser ZV
Mitglieder des Lenkungskreises. Als Gaste ohne Stimmrecht kénnen an den Sitzun-
gen Vertreter des Landes NRW und Rheinland-Pfalz, die Mitglieder der Projektma-
nagementgruppe, aber auch Mitarbeiter der Kooperationspartner, Sachverstandige
und Vertreter des Geschaftsbesorgers teilnehmen.

Der Kooperationsvertrag regelt im einzelnen die Formalie, wie z.B. Ladungsfristen,
Tagesordnung, Beschlussfassungen, Anzahl der Stimmrechte, Abstimmungsverfah-
ren, Protokollfihrung u.a.

Projektmanagementgruppe

Sie besteht aus im Kooperationsvertrag namentlich genannten Mitarbeitern der drei
NRW Zweckverbande. (Diese Mitarbeiter bleiben weiterhin Mitarbeiter der entsen-
denden Kooperationspartner). Der Lenkungskreis kann dieser Gruppe Weisungen
erteilen.

Die Projektmanagementgruppe bereitet die Entscheidungen des Lenkungskreises
vor. Sie kann dem Geschéftsbesorger Auftrage erteilen. Sollten sich die Mitglieder
dieser Gruppe nicht einigen, ist die Streitfrage dem Lenkungskreis vorzulegen.
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Projektarbeitsgruppe

Als Arbeitsebene wurde eine Projektarbeitsgruppe eingerichtet. Es sind Mitarbeiter
der Kooperationspartner NWL, NVR und SPNV-Nord, die (iber einen Rahmenvertrag
zur Personalgestellung bei der RRX-Geschéftsbesorgung beigestellt sind und ein
Projektblro im Haus der VRR AGR in Gelsenkirchen haben. Diese Gruppe ist dauer-
haft eingerichtet. Uber die Auswahl der Mitglieder entscheidet der Lenkungskreis.
Das gilt auch flr die einzustellenden Mitarbeiter der VRR AGR in dieser Projektar-
beitsgruppe.

Diese Regelungen zur Organisationsstruktur wurden ergéanzt durch die Ubertragung
der Geschéftsbesorgung auf die VRR A6R. Alle Beteiligten ZV VRR Faln-EB, Eigen-
betrieb NVR, ZV NWL und SPNV-Nord haben mit der VRR A8R einen Geschaftsbe-
sorgungsvertrag abgeschlossen und damit die Regelungen des Kooperationsvertra-
ges im Detail umgesetzt.

Die VRR AGR wurde mit der Erledigung der Aufgaben der Geschéaftsbesorgung und
der Vertretung der Kooperation nach auBen beauftragt. Die Kooperationspartner
NWL, NVR und SPNV-Nord dirfen jeweils einen Tarifbeschéftigten fiir die Ge-
schaftsbesorgungsaufgaben bei der VRR AGR in die Projektarbeitsgruppe tber den
.Rahmenvertrag zur Personalgestellung” abordnen.

Die Aufgaben und Pflichten der Geschaftsbesorgung sind in der Kooperationsverein-
barung und im Geschéftsbesorgungsvertrag benannt. Diese Aufgaben fihrt primar
die Projektarbeitsgruppe - die bei der VRR AGR angesiedelt ist - aus. Bei Bedarf
greift diese Gruppe auf Mitarbeiter der VRR AGR zurlick, die nicht Mitglieder der Pro-
jektarbeitsgruppe sind. Das werden (berwiegend Aufgaben sein, die sich auf kauf-
mannische Tatigkeiten beziehen, wie z. B. die steuerrechtlichen Abwicklungen, wie
u.a. die Umsatzsteuer-Voranmeldungen, das Buchungsgeschaft, die finanzwirtschaft-
lichen Aufgaben, wie die Erstellung des Budgetplanes und der Jahresrechnung.

Es ist Ziel der Vertragsparteien, die Geschaftsbesorgung durch die VRR ASR aktiv
zu unterstutzen und zu begleiten.

Das Land hat sich an den Personalkosten der Projektarbeitsgruppe im Umfang einer
Vollzeitarbeitsstelle beteiligt.

10.5 Finanzierung der RRX-Fahrzeuge und des Betriebes

Im RRX-Grundsatzvertrag, den die Kooperationspartner am 18.7.2013 gemeinsam
mit dem Land Uber die Eckpunkte zur Realisierung des RRX-Vorlaufbetriebes ge-
schlossen haben, ist auch die Finanzierung geregelt. Danach finanzieren die Koope-
rationspartner die Fahrzeuge anteilmaRig nach festgelegten Traktionskilometern. Der
Anteil der Verkehrsverbund und Férdergesellschaft Nordhessen mbG (NVV) wurde
anteilig auf die Partner aufgeteilt und von ihnen Gbernommen.



41

EinschlieBlich der Beruicksichtigung des NVV-Anteils wurde letztlich folgende Auftei-
lung nach Traktionskm. vereinbart

VRR 91,39 %
NVR 24,68 %
NWL 21,18 %
SPNV Nord 2,75 %

Es wurde festgelegt, dass jeder Zweckverband seinen auf ihn entfallenden Bruch-
teilsanteil am Eigentum selbst finanziert und eigene Vertrage mit den Banken oder
anderen Finanziers abschlief3t.

Jeder Kooperationsraum haftet nur fiir seinen eigenen Finanzierungsanteil und nicht
gesamtschuldnerisch.

Bei der finalen Finanzierung hatte der NVR seine urspringliche Absicht, ein Betrei-
bermodell zu entwickeln, aufgegeben. Die Umsetzung dieses Modells und die damit
verbundene Finanzierung durch einen Dritten (z.B. Leasinggesellschaft) héatte eine
Anderung der amtlichen AfA-Tabelle durch das Finanzministerium notwendig ge-
macht. Der Finanzminister NRW hat dieses Ansinnen jedoch abgelehnt und auf die
Maoglichkeit der Inanspruchnahme des VRR-Finanzierungsmodells hingewiesen.

Nach Fassung der entsprechenden Beschlisse in den Gremien bei allen beteiligten
Zweckverbanden wurde dann gemeinsam die Kreditfinanzierung als beste Variante
beflUrwortet.

Der VRR hat auch das Wettbewerbsverfahren fir die Finanzierung der Fahrzeuge
federflhrend fur die anderen Zweckverbande durchgefiihrt.

Die Finanzierung wurde im EU-Amtsblatt bekannt gemacht.

Die Zweckverbande sind Koérperschaften des offentlichen Rechts mit der gesetzli-
chen und satzungsrechtlichen Moglichkeit der Umlageerhebung und haben damit
Zugang zum Kapitalmarkt fir Kommunalkredite. Eine fur &ffentlich rechtliche Kérper-
schaften besonders glinstige Finanzierungsform, weil die Banken Kommunalkredite
nicht mit Eigenkapital hinterlegen missen. Die Banken geben diese refinanzierten
Kredite mit einem sehr geringen Aufschlag von deutlich unter 0,5 % an die éffentli-
chen Kreditnehmer weiter.

Auf Vermittlung des VRR konnte auch die Europaische Investitionsbank (EIB) fur das
RRX-Projekt gewonnen werden. Obwohl sich die EIB wie die anderen Banken im
Wettbewerbsverfahren durchsetzen musste, waren im Vorfeld von den zukiinftigen
Kreditnehmern einige bankenrechtliche Voraussetzungen zu erflllen, so z.B, die
Fassung der notwendigen Beschllisse der Zweckverbandsgremien, Abschliisse und
Haushaltsplane der letzten Jahre, Vorlage von Vollmachten usw. Dieses Vorberei-
tungsprozedere verlangten aber auch die ubrigen am Verfahren beteiligten Banken,
die sich alle aufgrund der Veroffentlichung fir die Teilnahme an diesem Verfahren
beworben hatten.
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Die Finanzierung mit Kommunaldarlehen wurde nicht zwingend vorgegeben. MaRge-
bend waren die final einzureichenden Kapitalkosten fiir die Zweckverbande. Das galt
ebenso flr die EIB und die Banken.

Eine namhafte Bank wollte z.B. durch die Vergabe von Schuldscheinen sich an der
Finanzierung beteiligen und die Kreditnehmer so stellen, als wenn sie einen Kommu-
nalkredit aufnehmen wirden. Zu einem positiven Ergebnis hat das jedoch nicht ge-
flhrt.

In den flur dieses Wettbewerbsverfahren detailliert erstellten Ausschreibungsunterla-
gen und einem vorgegebenen Darlehensvertrag wurde klar definiert, welches Anfor-
derungsprofil von allen Finanziers zu halten war. Im Endstadium des Verfahrens
wurden die Banken zur Abgabe eines indikativen (unverbindlichen) Angebotes auf-
gefordert.

Einschlielflich der EIB waren 6 Banken bereit, die Investitionssumme von
781.309.000,00 € zu finanzieren. Letztendlich wurde die Finanzierung durch 3 Ban-
ken getragen.

Die endgiltigen Angebote wurden am 26.3.2015 um 12.30 Uhr erteilt. Der Zuschlag
fUr die einzelnen Darlehen je Zweckverband und Bank wurde bis 13.30 Uhr schriftlich
bestatigt.

Dieses straffe Verfahren setzte voraus, dass die Gremien der Zweckverbande eben-
falls an diesem Tag entsprechende Beschlisse (es geschah im Rathaus Essen)
fassten und zuvor den Geschéftsfiihrern oder sonstigen Personen die Vollmacht zur
Darlehensaufnahme erteilt hatten.

Jeder Zweckverband hat fur seinen Anteil den Zuschlag erteilt und entsprechende
Darlehensvertrage abgeschlossen.

Die Ergebnisse dieses Finanzierungswettbewerbes waren flir die Darlehensnehmer
sehr zufriedenstellend.

Interimsvergabe RRX

Die Aufgabentrager VRR AOR, NVR, NWL, SPNV-Nord und NVV haben sich im Juni
2015 auf eine Verwaltungsvereinbarung RRX-Interim verstandigt. Diese ,Zwischen-
I6sung” wurde notwendig, weil im Rahmen der Umsetzung des gemeinsamen Projek-
tes ,Rhein-Ruhr-Express” die Notwendigkeit bestand, die verbundiibergreifenden
SPNV-Betriebsleistungen der RE 1, RE 4, RE 5, RE 6, RE 6a, RE 11 und RB 33 flr
eine gewisse Zeit zu sichern, Die Gesamtbetriebsleistungen umfassen 15.814.550
Zugkm. Das EVU war an die Verkehrsvertrage fir diese Betriebsleistungen nur bis
Dez. 2016 gebunden. Fur die Umsetzung des RRX Vorlaufbetriebes kann nur eine
gestufte Betriebsaufnahme ab Dez. 2018 umgesetzt werden, weil die Fahrzeuge nur
sukzessive hergestellt werden kénnen.

Unter Federfuhrung des VRR wurden die Leistungen ausgeschrieben und so ein
wettbewerbliches Vergabeverfahren durchgefiihrt. Die DB Regio AG hat den Zu-
schlag erhalten.
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In der Verwaltungsvereinbarung wurden die Einzelheiten fiir die Organisation und
Abwicklung der Verkehrsvertrage vereinbart. Wie auch beim RRX wurde eine beson-
ders enge Zusammenarbeit, die Uberwiegend die Einstimmigkeit vorsieht, festgelegt.

Es wurde eine Laufzeit von bis zu 6 Jahren vorgesehen.

Die Aufgabentrager haften nach wie vor im Verhaltnis zum EVU jeweils als Teil-
schuldner entsprechend ihrem Finanzierungsanteil an den ausgeschriebenen Ver-
kehrsleistungen. Auch die Fahrgeldeinnahmen werden im Rahmen der Brutto-
Vertrage raumscharf zugewiesen.

Regelungen flr Nichtleistungen, die Ponalisierung von Schlechtleistungen wurden
ebenso vorgesehen, wie die Folgemallinahmen von Veranderungen im Leistungsan-
gebot.

Hervorzuheben ist, dass wahrend der gesamten Vertragslaufzeit Einstimmigkeit aller
Vertragspartner bei allen Entscheidungen mit finanziellen und planerischen Auswir-
kungen auf die Vertragspartner erforderlich ist. Das gilt auch fir die Inanspruchnah-
me von vereinbarten Verlangerungsoptionen; obwohl jeder Aufgabentrager in seinem
Zustandigkeitsbereich Vertragspartner des gemeinsam ausgewahlten EVU bleibt.

Hier zeigt sich ganz deutlich, dass die Aufgabentrager des SPNV, obwohl| dezentrali-
siert und eigenstandig, eng und einvernehmlich zusammenarbeiten um wichtige Ver-
kehrslinien fir das ganze Land den Fahrgasten anzubieten und die Umsetzung des
RRX-Projektes gemeinsam vorbereiten.

Die Bearbeitung aller vertraglichen Belange wahrend der Zeit nach Zuschlagsertei-
lung bis zum Ende der Vertragsdurchfiihrung erfolgt federfihrend Gber den VRR. Er
vertritt auch gegenuber dem EVU die Aufgabentrager und bearbeitet auch das Ver-
tragscontrolling.
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10.6 Reslimee Uber die Gegenstande und Ergebnisse der Zusammenarbeit
der drei Zweckverbdnde in NRW

Nach zwei Jahrzehnten der Regionalisierung des SPNV wird festgestellt:

Die Regionalisierung des SPNV mit dezentralen kommunalen Organisations-
strukturen hat sich bewéahrt. Die Fahrgastzahlen haben sich in der Zeit we-
sentlich erhdht (87 % gegenlber 1996), das SPNV-Angebot in NRW wurde
um 26,5 % auf 102 MioZugkm p.a. ausgeweitet und dadurch das Mobilitats-
angebot auf ein hohes Niveau gebracht.

Die Reduzierung der SPNV-Aufgabentrager von 9 auf 3 Kooperationsraume
war eine notwendige und richtige Entscheidung. Hierdurch wird die unver-
zichtbare Zusammenarbeit im SPNV durch leistungsfahige Organisations-
strukturen gewabhrleistet und trotzdem die kommunale Selbstverwaltung ge-
starkt. Die Einwohner wahlen mittelbar die Mitglieder der Gremien. Diese Mit-
glieder haben die Moglichkeit, sich am Willensbildungsprozess unmittelbar zu
beteiligen.

EU-Recht, deutsches Vergaberecht und auch die Rechtsprechung haben in
den letzten 20 Jahren eine gefestigte Rechtslage geschaffen und damit eine
Grundlage fur die Wettbewerbsverfahren im SPNV-Bereich (EU VO
1370/2007, GWB, BGH Abellio-Urteil).

Die Vergabeverfahren werden, soweit mehrere Aufgabentrager betroffen sind,
gemeinsam -wie im Bericht dargestellt- durchgeflhrt und einvernehmliche
Regelungen fir die Durchfihrung der Verfahren und deren Abwicklung ver-
einbart.

Sie fuhren fur alle Beteiligten in der Regel zu wirtschaftlichen Ergebnissen.
Insbesondere dann, wenn Finanzierungsalternativen von den Aufgabentra-
gern angeboten werden.

Es zeigt sich, dass die mit Wirkung ab 1.1.2008 geschaffenen groeren Ver-
waltungseinheiten den erheblich gestiegenen Anforderungen des Marktes und
auch der Rechtsprechung gewachsen sind.

Den 3 Kooperationsraumen in NRW ist es gelungen, die Wirtschafts- und Fi-
nanzkrise flr den Aufgabenbereich des SPNV gut zu Gberwinden.

Den 3 Kooperationsraumen ist es bei allen SPNV-Verfahren gelungen, trotz
teilweiser unterschiedlicher Meinungen kompromissfahige Lésungen zu fin-
den, wie z.B. das Thema Brutto/Netto, die Fahrzeugfinanzierung und die Um-
setzung des RRX-Projektes.

Der VRR hat insbesondere im Berichtszeitraum durch innovatives Handeln flr
den SPNV in NRW — und auch darliber hinaus (so hat z.B. das Land Baden-
Wirttemberg das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell bernommen) - neue
Malstabe gesetzt, insbesondere durch
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e verschlankte handelbare, aussagefahige Wettbewerbsunterlagen,

e die Entwicklung von Fahrzeugfinanzierungsmodellen und die dadurch
erzielten guten wirtschaftlichen Ergebnisse, sowie die Steigerung der
Bieteranzahl an SPNV-Ausschreibungen und damit insgesamt die Be-
lebung des Wettbewerbs,

e die konsequente Durchfihrung der Wettbewerbsverfahren,

e die Schaffung einer administrativen Organisation flir den SPNV mit
spezialisierten Mitarbeitern bei der VRR A6R,

o die Auslagerung der SPNV-Fahrzeuge in einen Eigenbetrieb und damit
die Umsetzung betriebswirtschaftlicher Grundsatze, eine nachhaltige
Fahrzeugunterhaltung und Fahrzeugwartung.

Von diesem Know how haben auch andere, insbesondere die benachbarten Ko-
operationsraume profitiert, so z. B. durch die erstmalige Einfihrung und Anwendung
des VerfUgbarkeitsmodells beim RRX und die giinstigen Finanzierungen der ande-
ren SPNV-Verfahren.

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R

JLA
Gelsenkirchen, den 47.05 14

e fa =t

Martin Husmann Jose Luis Castrillo
Vorstandssprecher Vorstand




