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SPNV-Vergabeverfahren 3.0 —
constant learning am Beispiel
der Marschbahn

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Jan Glienicke, Dipl.-Pol. René Naumann, Dr. Felix Berschin

Abb. 1: Marschbahnzug nach Refresh im Design der NAH.SH.

ie Verkehrsleistung der Marsch-

bahn ist besonders: Tausende

Pendler sind taglich auf den SPNV
angewiesen, der die einzige feste Anbin-
dung zur Insel Sylt darstellt [1]. Wahrend
Pendler und Urlauber in anderen Regionen
meist den MIV nutzen, ist die Bahn hier
das vorherrschende Verkehrsmittel, um auf
die Insel zu gelangen. Unter den Fahrgés-
ten befinden sich viele, die unter anderen
Bedingungen keine offentlichen Verkehrs-
mittel nutzen wiirden — entsprechend hoch
sind die Anspriiche an den Nahverkehr.

Gleichzeitig ist die Eisenbahninfrastruk-
tur zu gering dimensioniert und storanfal-
lig: Die Strecke Niebiill — Westerland gilt
offiziell als ,liberlasteter Schienenweg”
(§ 55 Eisenbahnregulierungsgesetz). Auch
die unzureichende Fahrzeugverfiigbarkeit
beeintrachtigt die Betriebsqualitat.

Das Zusammenspiel aus hohen Ansprii-

chen und unzureichender Betriebsquali-
tat fihrt dazu, dass die Marschbahn re-
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Vergabe Marschbahn
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Abb. 2: Streckennetz der SPNV-Vergabe Marschbahn mit den Losen
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gelmapig im politischen Fokus steht — so-
wohl auf kommunaler Ebene als auch im
Landtag. Sylt elektrisiert — nicht nur in
Hinblick auf die geplante Streckenelek-
trifizierung. Es ist daher nicht verwun-
derlich, dass sich eine professionell auf-
tretende Pendlerinitiative gegriindet hat,
um auf die Missstdande aufmerksam zu
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SPNV-Vergabe Marschbahn —
von der Ausschreibung
zur Fahrzeugbereitstellung

Ausschreibungen im SPNV sind in Deutsch-
landinzwischen Routine. Beiderersten Ver-
gabe der Marschbahn (Hamburg-Husum
—Westerland) im Jahr 2002 war das noch

machen.

Das SPNV-Vergabeverfahren Marschbahn umfasst neben den Leistungen zwischen Wester-
land und Hamburg (Los West) auch die Nebenstrecke zwischen Niebull und Dageblill (Los Da-
gebull). Wahrend Los West rund 4,5 Mio Zugkilometer auf einer Strecke von 238 km umfasst,
beinhaltet Los Dageblill nur etwa 0,1 Mio Zugkilometer auf einer Strecke von nur 14 km. Die
peripher gelegene Stichstrecke auf privater Infrastruktur der NEG Norddeutsche Eisenbahn
Nieblll GmbH verbindet die Fahrverkehre nach Amrum und Féhr mit dem Eisenbahnkno-
ten Niebull. Im Fokus stehen touristische Verkehre, die bis zuletzt auch eigenwirtschaftliche
Kurswagen des Fernverkehrs beinhalteten. Lokale Besonderheiten — etwa der abseitsgelege-
ne NEG-Bahnhof in Niebdll, der regelméBig Uberflutete Bahnhof Dagebdll Mole, die Einbin-
dung der Kurswagenverkehre sowie die geplante Streckenelektrifizierung — erfordern spezi-
fische Lésungen flr den Bahnverkehr vor Ort. Angesichts der touristischen Bedeutung spielt
auch das Servicepersonal eine besondere Rolle — sowohl fiir den Fahrkartenverkauf in Dage-
bill Mole und in den Zigen als auch bei der Wegeleitung in Niebuill.

anders: Sowohl die Streckenldnge von

Fahrverkehre nach Dagebiill - SPNV mit Kurswagen
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237 km als auch der Einsatz groperer Ziige
jenseits kleiner Triebwagen galten damals
als Novum — der Verlust traf die DB AG be-
sonders [2]. Inzwischen wurde die Strecke
bereits zum dritten Mal planmapig ausge-
schrieben, was bislang nur bei sehr weni-
gen Strecken in Deutschland vorkam [3].

Die erste Ausschreibung 2002 war nicht nur
in Bezug auf Fahrzeuge, Streckenldnge und
Nutz-km-Volumen revolutiondr, sondern
abgesehen von einer weiteren Ausschrei-
bung zur Moselbahn auch das bislang
einzige Verfahren einer funktionalen Aus-
schreibung. Entsprechend schlank waren
auch die Leistungsbeschreibung und der
Verkehrsvertrag. Seitdem wurden die Ver-
kehrsvertrage kontinuierlich umfangreicher
und detaillierter.

Neue Herausforderungen
erfordern neue Antworten

Bei SPNV-Vergabeverfahren stellen sich
dem Land Schleswig-Holstein drei wesent-
liche Herausforderungen:

— Finanzierbarkeit und Wettbewerbsinten-
sitét,

— Schaffung effektiver Qualitatsanreize,

— Beriicksichtigung netzspezifischer Be-
sonderheiten.

Fir die Finanzierbarkeit der SPNV-Leistun-
gen sind wirtschaftliche Angebote erfor-
derlich, die wiederum eine ausreichende
Wettbewerbsintensitdt voraussetzen. Ein
solcher Wettbewerb ist jedoch langst kein
Selbstlaufer mehr: Zwischen 2018 und 2022
sank die durchschnittliche Zahl der Bieter
bei SPNV-Vergaben von 2,5 auf nur noch
1,4 [4]. Nach Marktaustritten deutschland-
weit tatiger Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und wachsender Risikoaversion der
verbleibenden Bieter miissen die Aufga-
bentrager aktiv mit bieterfreundlichen Re-
gelungen den Wettbewerb stimulieren.

Die Qualitat des SPNV entsprach in Schles-
wig-Holstein zuletzt nicht den Erwartungen.
Verspatungen, Zug- oder Traktionsausfalle
aufgrund einer zu geringen Fahrzeugver-
fligbarkeit, Sauberkeitsmangel sowie un-
zureichend erbrachte Ersatzverkehre beein-
trachtigten das Angebot. Das Land strebt
effektive Qualitdtsanreize an, die aber h&u-
fig in einem Zielkonflikt mit der gewiinsch-
ten Bieterfreundlichkeit stehen.

Zu den netzspezifischen Besonderheiten
gehoren bei der Marschbahn neben dem po-
litischen Fokus die fehlende Streckenelek-
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trifizierung und bestehende Fahrzeugbe-
reitstellungsvertréage fiir eine gebrauchte
Flotte dieselgetriebener Lok-Wagen-Ziige
mit storungsanfilligen Lokomotiven. Das
Netz verfiigt {iber eine zentral gelegene
Werkstatt mit natiirlichem Monopolcharak-
ter, die bereits das vorangegangene Verga-
beverfahren erschwert hat. Hinzu kommen

Nebenstrecke Niebiill-Dagebiill.

MaBnahmen zur Stimulation
der Wettbewerbsintensitéat

Exkurs Winners Curse

Auch wenn neben dem Preis teils auch Konzepte zur Qualitatsverbesserung in die Angebots-
wertung einflieBen, bleibt das SPNV-Vergabeverfahren im Kern ein Preiswettbewerb. Dabei
sind die Gewinnmargen der EVU vergleichsweise gering, da erhebliche Preisbestandteile —
etwa Infrastrukturentgelte, tarifliche Léhne und haufig auch Fahrzeugfinanzierungskosten — fuir
alle Bieter identisch oder zumindest &hnlich sind. Durch Risikotubernahmen der Aufgabentra-
ger und angepasste Regelungen zur Kostenfortschreibung kénnen die EVU zudem geringere
Aufschlage fiir Wagnis und Gewinn ansetzen [5]. Hinzu kommt fir die bietenden EVU das Risi-
ko des ,Winner's Curse": Bei unvollstéandigen Informationen und entsprechend unterschatzten
Risiken beziehungsweise zu optimistischen Kalkulationen besteht eine hohe Wahrscheinlich-
keit, den Zuschlag auf ein Angebot zu erhalten, das nicht auskémmlich ist [6].

Vor diesem Hintergrund werden alternative Vergabeverfahren diskutiert, etwa die Vickrey-
Auktion, bei welcher der Bestbietende den Zuschlag erhalt, aber den Preis des Zweitbes-
ten erhalt. Dies wiirde theoretisch das Risiko unwirtschaftlicher Vertrage mindern, ist jedoch
nach Einschatzung der NAH.SH mit dem europaischen Vergabe- und Beihilferecht nicht ver-
einbar. Ferner lohnt an dieser Stelle ein Blick in die Spieltheorie. Diese zeigt, dass klassische
Vergabeverfahren tberraschenderweise zu denselben durchschnittlichen Margen flihren wie
Vickrey-Auktionen. Zwar nicht im Einzelfall, aber immerhin im Durchschnitt erzielen die EVU
in Ausschreibungen eine zuséatzliche Marge, die der erwarteten Differenz zwischen dem Preis
des besten und des zweitbesten Angebots entspricht. Dies l&sst sich spieltheoretisch dadurch
erklaren, dass es sich fur Bieter lohnt, das eigene Angebot preislich am erwarteten Angebot
der Konkurrenz auszurichten [7].
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die oben dargestellten Besonderheiten der

Grundlage fiir wettbewerbsfahige Angebo-
te ist eine ausgewogene Risikoallokation
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Tabelle 1: Die Ubersicht stellt den Wandel der Ausschreibungen der Marschbahn fiir
die einzelnen Verkehrsvertragsperioden dar.

Wettbewerbsstimulation

2006-2015

Wiedereinsatzgarantie, hohe
Freiheitsgrade fur EVU

2016-2025

Fahrzeugbereitstellung,
Begrenzung Erldsrisiko

2026-2034

Bereitstellung von Fahrzeugen und
Werkstatt Bruttovertrag, Loslimitierung,
Angebotspramie, Sonderboni

Vergabedesign Funktional Konstruktiv Konstruktiv
Nur funktional beschrieben, Umnfassende Fahrolanvor-
Fahrplan Vorgaben zu ITF-Knoten und aben P Umfassende Fahrplanvorgaben
Fahrzeitreserven 9
Prézise Sitzplatzvorgaben
e . . ¢ A De facto Vorgabe des Umlaufplans
Kapazitat Funktionale Vorgaben Kontingent flr kurzfristige - > e N
Verstérkungen Kontingent flr kurzfristige Verstarkungen
. Nettovertrag, Nachfragebonus Nettovertrag mit Erléskalibrie- . .
Erldsrisiko fir Wachstum rung und Risikobegrenzung Bruttovertrag mit Nachfrageanreiz
Fahrzeuge Beschaffung durch EVU, Fahrzeugbereitstellung durch Fahrzeugbereitstellung durch Fahrzeug-
9 nur funktionale Vorgaben, Fahrzeugvorhalter vorhalter, Refresh der Wagen
_ | Beistellung der Werkstatt, Vorgaben zur
Instandhaltung Keine Vorgaben :ig:’lgi;sben zum Fahrzeugcon Instandhaltungsverantwortung und zu
g Nachunternehmen
Vorgaben zur Zugbegleitung, zur Ausbil-
Personal Vorgaben zur Zugbegleitung Vorgaben zur Zugbegleitung dung, 2um Qverhead und zur Projekige,

sellschaft, Sonderbonus flr zusatzliche
Ausbildung

Vergltung zusatzlicher/
wegfallender Leistungen

Durchschnittskostensatz

traktionsspezifische aus
der Kalkulation abgeleitete
Kostensatze

Traktionsspezifische aus der Kalkulation
abgeleitete Kostensatze

Vergutung bei Zugausfallen
und Ersatzverkehr

pauschale Minderung

pauschale Minderung

durch Bieter kalkulierter Differenzkosten-
satz im Vergleich Zug/EV

Erganzende Verkehre Schnellbus

(zeitweise) eigenwirtschaftlicher

Integration des Schnellbus-
ses

Separate Beauftragung des Schnell-
busses, Regelungen zur Integration von
Kurswagenverkehren

Nachverhandlungen

Zulassig zu definierten
Rahmenbedingungen [8]

Nicht vorgesehen

Nicht vorgesehen

bei der Ausgestaltung der verkehrsvertrag-
lichen Regelungen. Risiken sollten grund-
sétzlich von der Vertragspartei getragen
werden, die am ehesten in der Lage ist,
das Risiko zu beeinflussen. Nicht beein-
flussbare Risiken sind von der weniger ri-
sikoaversen Partei zu tibernehmen — in der
Regel die offentliche Hand. Vor diesem
Hintergrund fordern EVU unter anderem,
dass Aufgabentrager das Mengenrisiko bei
Schienenersatzverkehren, die Entwicklung
spezifischer Personal- und Energiekosten
sowie das Erlosrisiko bei disruptiven Ta-
rifmapnahmen tibernehmen [9].

Die NAH.SH halt diese Forderungen fiir
berechtigt. Sie beriicksichtigt dies durch
eine Umsetzung der Ergebnisse des ,Run-
den Tisches Baustellenmanagement’ [10]
und gewéhrt den EVU bei Ersatzverkehren
neben den Remanenzkosten einen Aus-
gleich fiir die Erbringung von Ersatzver-
kehren, dessen Hohe durch die EVU im
Rahmen der Ausschreibung zu kalkulieren
ist und der bei der Angebotswertung be-
riicksichtigt wird. Somit tragen die EVU
das von ihnen beeinflussbare Kostenrisi-
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ko und das Land das nicht kalkulierbare
Mengenrisiko.

Die spezifischen Personalkosten des Ei-
senbahnverkehrs werden durch Indizes
des Statistischen Bundesamtes nicht pra-
zise erfasst. Daher hat der Bundesverband
SchienenNahverkehr in Zusammenarbeit
mit zahlreichen EVU einen eigenen Perso-
nalkostenindex entwickelt, der in den Ver-
kehrsvertragen der NAH.SH angewendet
wird [11]. Erlosrisiken, die unter anderem
aus disruptiven Tarifmafnahmen oder pan-
demiebedingten Nachfrageschwankungen
resultieren, tragt das Land seit der Umstel-
lung auf das Bruttoprinzip selbst.

Die Ubernahme von Risiken durch das
Land ist eine Einzelfallentscheidung. So
verbleiben durchaus Risiken bei den EVU.
Dies gilt insbesondere fiir Risiken im Ursa-
chenbereich der EVU etwa aus dem Perso-
naleinsatz oder der Instandhaltung.

Des Weiteren hat das Land im Verfahren
eine Bieterpramie ausgelobt, die eine Pra-
mie fiir zuschlagsfahige Angebote auf den

Wertungsrangen zwei bis vier vorsieht. Da-
mit konnen unterlegene Bieter zumindest
einen Teil ihrer Angebotskosten refinan-
zieren. Auch eine Loslimitierung wurde
gewdhlt, um mittelstandige Wettbewerbs-
strukturen in Los Dagebiill zu fordern.

Ferner hat die NAH.SH erstmalig einen
speziellen Sonderbonus entwickelt, der
gezielt fiir neue Betreiber Wettbewerbs-
nachteile ausgleicht, die aus der Ausbil-
dung von Triebfahrzeugfiihrern resultieren.
So gewahrt das Land einen Sonderbonus,
wenn das EVU gezielt fiir den neuen Ver-
kehrsvertrag 25 Triebfahrzeugfiihrer erfolg-
reich ausbildet und im Netz einsetzt. Um
Mitnahmeeffekte zu vermeiden, wird die
Zahlung nur gewahrt, wenn die volle An-
zahl an Triebfahrzeugfiihrern entsprechend
ausgebildet wird.

MaBnahmen zur Steigerung
der Qualitat

Ziel der NAH.SH ist es, durch funktionale
Vorgaben Rahmenbedingungen zu schaf-
fen, die den EVU ein starkes finanzielles

Autoren PDF zur Einbindung auf der Website www.nah.sh / Social Media. Kontakt & Rechte: archiv@dvvmedia.com DVV Media 2026.



Eigeninteresse an einer zuverldassigen und
hochwertigen Leistungserbringung geben.
Damit dies gelingt, missen die Minde-
rungen fiir Qualitdtsméngel im Ursachen-
bereich des EVU ausreichend grof sein,
damit es sich fiir das EVU lohnt, aufwen-
dige Mafnahmen zur Qualitatssicherung
durchzuftihren. Wahrend Abziige bei bau-
stellenbedingten Zugausfallen nur variable
Kosten betreffen, sieht der Verkehrsvertrag
hohe Kiirzungen fiir Zugausféille im Ur-
sachenbereich des EVU vor. Die zugrun-
deliegende Philosophie ist, dass die EVU
ihr Geschaft viel besser verstehen als die
Aufgabentréger und daher selbst am effizi-
entesten {iber geeignete Mafnahmen zur
Qualitatssicherung entscheiden kénnen.

Im Einzelfall werden die funktionalen Vor-
gaben durch konstruktive Vorgaben er-
ganzt, da rein funktionale Vorgaben nicht
in jedem Fall ausreichend beziehungsweise
wirtschaftlich sind. So soll beispielsweise
aufgrund des Fachkraftemangels wahrend
der gesamten Vertragslaufzeit kontinuier-
lich eine definierte Anzahl an Triebfahr-
zeugfiihrern ausgebildet werden, um den
Bahnverkehr im Land auch zukiinftig insge-
samt zu sichern. Auch zum Overhead des
EVU wurden konstruktive Vorgaben veran-
kert, da dieser auch fiir Qualitdtsaspekte
verantwortlich ist, die nicht abschliefend
quantifiziert werden kdnnen. Fiir den un-
geplanten Ersatzverkehr ist zudem die Vor-
haltung von Bussen verpflichtend, da reine
Minderungsmechanismen erfahrungsge-
map nicht ausreichen, um kurzfristig aus-
reichende Kapazititen bereitzustellen. Die
Regelung soll gewahrleisten, dass bei Sto-
rungen umgehend ein attraktiver Ersatzver-
kehr angeboten werden kann.

Flankierend dazu hat die NAH.SH bereits
fiir ein vorangegangenes Vergabeverfahren

i
s

Abb 3: Innenraum Marschbahnzug.
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Instrumente fiir Vertragskrisen entwickelt,
die bei grundlegenden und anhaltenden
Qualitatsmangeln in mehreren Eskalati-
onsstufen die Handlungsspielrdume des
Landes sichern. Als Ultima Ratio sehen
die Instrumente fiir Vertragskrisen auch
das Recht zur Selbstvornahme sowie eine
Call-Option fiir eine Projektgesellschaft
vor, die eigens fiir den Verkehrsvertrag zu
griinden ist [12].

Angesichts der langen Vertragsdauern im
SPNV beinhalten die Verkehrsvertrage der
NAH.SH zudem Innovationsklauseln, die
Verantwortlichkeiten bei Innovationen de-
finieren, unternehmerisches Handeln des
EVU fordern und die Handlungsfahigkeit
des Landes sichern [13].

Lésungsansatze fir
netzspezifische Besonderheiten

Das Land strebt an, die Marschbahn inner-
halb der Vertragslaufzeit zu elektrifizieren.
Zu Beginn des Verkehrsvertrags sollen die
bereitgestellten Reisezugwagen mit Die-
selloks betrieben werden, spéater sollen
E-Loks eingesetzt werden. Der Einsatz der
Reisezugwagen in beiden Szenarien ermdg-
licht es dem Land, vergleichsweise flexibel
auf Zeitplanrisiken bei der Streckenelek-
trifizierung reagieren zu konnen. Neben
der Elektrifizierung sind auch zweigleisige
Ausbauten und Beschleunigungsmapfnah-
men geplant, um die Betriebsqualitat zu
verbessern. Fiir eine angemessene Quali-
tatsbewertung in allen Ausbaustufen hat
die NAH.SH einen ,mitlaufenden Piinkt-
lichkeitszielwert’ definiert.

Auch die Werkstatt Husum (siehe die Aus-
fithrungen weiter unten) ist aufgrund des
nattirlichen Monopols eine netzspezifische
Besonderheit, mit der die NAH.SH umge-

Foto: Peter Liihr

hen musste. Ebenfalls waren die storanfal-
ligen Fahrzeuge, der Ubergang der Instand-
haltungsverantwortung vom alten auf den
neuen Betreiber und die Vielzahl der betei-
ligten Akteure aus der Bereitstellung der
Lok-Wagen-Ziige, der Zusatzloks und der
Werkstatt weitere Herausforderungen im
Vergabeverfahren. Die NAH.SH hat darauf
reagiert, indem sie den Bietern sehr um-
fassende Unterlagen unter anderem zum
Fahrzeugzustand zur Verfligung gestellt
und auf Bieterwunsch die Angebotsfrist
deutlich verlangert hat.

Damit neuen Betreibern trotz der Verlan-
gerung ausreichend Vorlaufzeit fiir die
Ausbildung von Triebfahrzeugfiihrern zur
Verftigung stand, hat das Land zudem auf
eigenes Risiko einen Dienstleister mit der
Ausbildung von Triebfahrzeugfiihrern beauf-
tragt. Das Vertragsverhaltnis wurde dabei so
ausgestaltet, dass das zukiinftige EVU zwar
nicht verpflichtet war, aber einen hohen An-
reiz hatte, in den Vertrag mit dem Dienst-
leister einzusteigen. Dementsprechend ist
die DB Regio AG als neues EVU anstelle
des Landes in den Vertrag eingestiegen und
filhrt die Ausbildung gemeinsam mit dem
Dienstleister auf eigenes Risiko fort.

Ferner erforderte auch das ausgeprégte
politische Interesse an der Vergabe von
SPNV-Leistungen besondere Vorgehens-
weisen. So wurden die Abgeordneten des
Landtags bereits vor Beginn des Vergabe-
verfahrens umfassend eingebunden und
erhielten die Moglichkeit, die Vergabe-
unterlagen einzusehen.

Fahrzeuge und
Instandhaltung im Kontext
der Wettbewerbsférderung

Eine besondere Herausforderung der Ver-
gabe stellten die Beistellung der Fahrzeuge
und deren vom EVU zu verantwortende In-
standhaltung dar (insbesondere 90 Married-
Pair-Reisezugwagen sowie 15 Dieselloko-
motiven von Bombardier, die durch die
Firma Paribus beigestellt werden). Um die
Betriebsqualitdt und somit auch die Bie-
terakzeptanz zu steigern, wurden zusatzlich
zwei weitere Lokomotiven beschafft, die
durch die Havelldandische Eisenbahn AG
beigestellt werden.

Die Beistellung von (gebrauchten) Fahr-
zeugen ist grundséatzlich wettbewerbsfor-
dernd, da EVU von der Beschaffung und
Finanzierung der Fahrzeuge entlastet sind
[14]. Allerdings fehlen den Bietern (mit
Ausnahme des Bestandsbetreibers) bei Be-
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Abb. 4: Fahrkartenautomat im NAH.SH Design.

standsfahrzeugen genaue Kenntnisse tiber
Zustand und Instandhaltungsaufwand der
Fahrzeuge. Wahrend diese Risiken fiir die
Dieseltriebwagen vom Typ Lint beherrsch-
bar sind [15], sind die Married-Pair-Reise-
zugwagen im deutschen SPNV einmalig,
und auch Lokomotiven sind im Zeitalter
der Triebwagen im SPNV die Ausnahme
[16]. Um diesen Nachteil gegeniiber dem
Bestandsbetreiber auszugleichen, wurden
allen Bietern umfangreiche Informationen
zu den Fahrzeugen, zu deren Instandhal-
tung, zum Materialverbrauch sowie zum
Energieverbrauch zur Verfligung gestellt.
Zusétzlich wurde allen Bietern im Verfah-
ren die Moglichkeit zur Besichtigung der
Fahrzeuge eingerdumt. Ferner konnten
Termine mit den Fahrzeugbereitstellern
(Paribus und HVLE) vereinbart werden, um
mit diesen Fragen zu den Fahrzeugen oder
auch zur operativen ECM-Rollenverteilung
zu erdrtern. Dieses Vorgehen hatte sich be-
reits im vorherigen Marschbahn-Verfahren
als geeignet erwiesen und ist mittlerweile
Branchenstandard in vergleichbaren Ver-
fahren. Der hohe Informationsbedarf der
Bieter zeigte sich auch an den insgesamt
580 Riickfragen im Vergabeverfahren (da-
von circa 40 Prozent zu Fahrzeugen und
Instandhaltung).

Nach Einschatzung der NAH.SH war die un-
befriedigende Fahrzeugverfiigbarkeit auch
auf suboptimale Instandhaltungsprozesse
des Bestandsbetreibers zuriickzufiihren,
der die Instandhaltung an Subunterneh-
men und Sub-Subunternehmen {bertra-
gen hatte. Dies ist im neuen Verkehrsver-
trag weitgehend ausgeschlossen. Zudem
wird zur Qualitatssicherung neben der Hal-
terschaft der Fahrzeuge auch die Gesamt-
verantwortung der Instandhaltung (ECM 1
und 2) an den Fahrzeugbereitsteller tiber-
tragen [17].

Das EVU ist somit fiir die Zufiihrung der
Fahrzeuge sowie die Durchfiihrung der In-
standhaltungsleistungen in den Werkstat-
ten zustdandig (ECM 3 und 4). Eine weitere
Herausforderung fiir das Verfahren, aber
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auch den laufenden und zukiinftigen Be-
trieb stellt die Erneuerung der Reisezugwa-
gen dar. Die tiber 20 Jahre alten Fahrzeuge
sollen im Rahmen eines Refreshs hinsicht-
lich Optik und Komfort an moderne Fahr-
gastanforderungen angepasst werden [18].

Die Marschbahn verfiigt in Husum {iber eine
zentral gelegene moderne Werkstatt, die im
Rahmen des ersten Verkehrsvertrags durch
die Nord-Ostsee-Bahn (heute Transdev) er-
richtet wurde. Bereits im vorangegangenen
Vergabeverfahren zeigte sich, dass dieses
natiirliche Monopol dazu geeignet ist, den
Wettbewerb zu behindern. Zur Wettbe-
werbsfoérderung hat die landeseigene AKN
daher auf Wunsch des Landes die Werkstatt
erworben und diese im Vergabeverfahren
allen Bietern diskriminierungsfrei zur Ver-
fugung gestellt. Alle Bieter waren im Zu-
schlagsfall zum Abschluss eines Pachtver-
trages fiir die Werkstatt Husum verpflichtet.
Der Faktor Werkstattstandort konnte somit
aus der Risikobetrachtung der Bieter gezo-
gen werden.

Wettbewerb im Kontext
Fachkraftemangel

Um dem Fachkraftemangel langfristig zu
begegnen, hat die NAH.SH den zukiinftigen
Betreiber verpflichtet, wahrend der gesam-
ten Vertragslaufzeit kontinuierlich Trieb-
fahrzeugfiihrer (Tf) auszubilden, wobei ein
Teil der Ausbildung als ,Eisenbahner in Be-
triebsdienst” erfolgen muss. Daneben wur-
de zur Wettbewerbsstimulation eine Ausbil-
dungspramie fiir die Funktionsausbildung
zusétzlicher Tf ausgelobt. Mit einem Budget
von 1,5 Mio Euro sollen 25 neue Tf fiir den
Einsatz auf der Strecke ausgebildet werden.
Neben der Nivellierung von Wettbewerbs-
nachteilen eines Newcomers soll damit
auch die Bahnbranche insgesamt geférdert
werden, da eine entsprechende Ausbildung
den Tf-Mangel in Schleswig-Holstein lin-
dern wiirde.

In Zusammenhang mit einer Verlangerung
des Vergabeverfahrens hat die NAH.SH be-

reits vor Zuschlagserteilung die Ausbildung
von Tf angestopen. Dazu wurde noch wah-
rend der laufenden SPNV-Vergabe eine ge-
sonderte Ausschreibung zur Qualifizierung
von 25 Tf lanciert. Diese separate Vergabe
konnte innerhalb von nur drei Monaten er-
folgreich abgeschlossen werden. Da diese
Ausbildung nur als Anschubhilfe gedacht
war, wurden die Vertrdge derart angelegt,
dass die DB Regio als neues EVU in den Ver-
trag mit dem Ausbildungsdienstleister ein-
gestiegen ist und die Ausbildung gemein-
sam mit diesem fortfiihrt.

Lessons learned

Auch in der dritten Vergaberunde zeigen
SPNV-Vergabeverfahren weiterhin eine
Vielzahl von Herausforderungen, deren
Schwerpunkte sich stetig verandern. Nicht
zuletzt aufgrund regionaler Besonderheiten
erfordert jede Vergabe individuelle Ansat-
ze, und zur Aufrechterhaltung des Wettbe-
werbs miissen Aufgabentrdger kontinuier-
lich neue Losungen finden. Wahrend fiir
die ersten SPNV-Vergaben Mafnahmen wie
Wiedereinsatz- und Kapitaldienstgarantien
im Vordergrund standen, treten heute ver-
mehrt komplexe Fahrzeugbereitstellungs-
modelle an ihre Stelle. Neben Erlds- und
allgemeinen  Kostenentwicklungsrisiken
tibernehmen  Aufgabentrager wie die
NAH.SH zunehmend spezifische Risiken —
etwa im Zusammenhang mit der Entwick-
lung von SPNV-spezifischen Personalkos-
ten oder der steigenden Bauintensitat des
Infrastrukturbetreibers. Daneben werden
zunehmend neue Mapnahmen implemen-
tiert, wie Loslimitierungen, Angebotspré-
mien und Sonderboni fiir die Ausbildung
von Triebfahrzeugfithrern zu Vertragsbe-
ginn. Es zeigt sich jedoch, dass diese Maf-
nahmen allein nicht ausreichen, um neue
Bieter zu gewinnen. Entscheidend ist, die
individuellen Restriktionen der Bieter ernst
zu nehmen und Bieterriickfragen aktiv zur
Suche nach spezifischen Losungen zu nut-
zen. Nur so lasst sich eine ausreichende
Beteiligung und ein wirksamer Wettbewerb
sicherstellen. Dies erfordert, bisherige L6-
sungsansdtze regelmapfig zu hinterfragen
und insbesondere verkehrsvertragliche Re-
gelungen zur Risikoallokation weiterzuent-
wickeln.

Branchenweite Herausforderungen wie der
Personalmangel oder die geringe Anzahl
an Bietern, die sich an SPNV-Vergabever-
fahren beteiligen, lassen sich in der Regel
nicht kurzfristig 16sen. Sie erfordern viel-
mehr langfristige Losungsanséatze und ei-
nen langen Atem.
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Einige Losungsansatze der Vergangenheit
werfen fiir Folgevergabeverfahren neue Pro-
bleme auf. So kommt es bei der Umsetzung
von Wiedereinsatzgarantien teilweise zum
Ubergang der Instandhaltungsverantwor-
tung von einem EVU auf ein anderes, was
nicht nur zu Konfliktpotenzial, sondern auch
zu asymmetrischen Informationen bei Ver-
gabeverfahren und somit zu Wettbewerbs-
behinderungen fithren kann. Um dies zu
vermeiden, hat sich die NAH.SH fiir Folge-
vergaben fiir eine Herstellerinstandhaltung
entschieden. Das Ziel ist, dass diese nicht
nur zu wartungsfreundlicheren und hoher-
wertigen Fahrzeugkomponenten beitragt,
sondern auch eine neutrale Instanz schafft,
die den Fahrzeugiibergang von einem EVU
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auf einen Folgebetreiber erleichtert. Aller-
dings fiihrt dieser Ansatz zu einer Verkiir-
zung der Wertschdpfungstiefe der EVU, was
von einigen Bietern kritisch gesehen wird.
Ob ein und gegebenenfalls welches Instand-
haltungsmodell sich langfristig durchsetzen
wird, bleibt daher zunachst offen.

In der Vergangenheit hat das Land Schleswig-
Holstein private Firmen mit der Finanzie-
rung von Schienenfahrzeugen beauftragt.
Die wachsende Zahl beteiligter Akteure
filhrt jedoch zu einer hohen vertraglichen
Komplexitdt und kann in der Praxis auch
zu Schwergang bei vermeintlich unbedeu-
tenden Abstimmungen fiithren. Im Zuge
des Folgevergabeverfahrens in Schleswig-

Holstein fiir die Netze Mitte und Stidwest
hat das Land Schleswig-Holstein die lan-
deseigene ZUG.SH gegriindet, die primér
eine kostengiinstige Fahrzeugfinanzierung
sicherstellen soll. Gleichzeitig tragt diese zu
einer spiirbaren Vereinfachung von Prozes-
sen bei.

Weitere Herausforderungen entstehen aus
der — aus Aufgabentréagersicht — hiufig un-
befriedigenden Betriebsqualitat. Da klas-
sische finanzielle Anreizsysteme an ihre
rechtlichen und wirtschaftlichen Grenzen
stofen, entwickeln Aufgabentrdger wie die
NAH.SH neue Ansétze zur Qualitdtsverbes-
serung wie beispielsweise Instrumente fiir
Vertragskrisen.
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Zusammenfassung/Summary

SPNV-Vergabeverfahren 3.0 —
constant learning am Beispiel der Marschbahn

Die NAH.SH hat mit der Marschbahnvergabe die dritte Ausschrei-
bungswelle im SPNV auf einer nachfragestarken Verbindung in
Schleswig-Holstein begonnen. Die aus bis zu zwolf Reisezugwagen
bestehenden Ziige sind fiir die Versorgung der Insel Sylt und fiir den
Tourismus unverzichtbar. Aufgrund der Qualitatsprobleme der bereit-
gestellten Lokomotiven, einer storanfélligen Infrastruktur und dem
bundesweiten Mangel an Triebfahrzeugflihrern war die Vergabe auch
in der dritten Runde anspruchsvoll. Trotz umfangreicher Erfahrungen
mit der Vergabe von SPNV-Leistungen, auch bezogen auf dasselbe
Netz, war es erforderlich, neue Losungen zu entwickeln und beste-
hende Ansétze zu hinterfragen. Die zentralen Herausforderungen
waren die Sicherstellung der Finanzierbarkeit und Wettbewerbsinten-
sitat, die Entwicklung wirksamer Qualitdtsanreize fur den zukiinftigen
Betreiber sowie der Umgang mit netzspezifischen Besonderheiten.
Angesichts der Qualitadtsprobleme war es anspruchsvoll, einen effek-
tiven Wettbewerb zu ermdglichen. Gleichzeitig bestand politisch der
Waunsch, Qualitatsanreize in den Vordergrund zu stellen, was teilweise
im Zielkonflikt mit bieterfreundlichen verkehrsvertraglichen Regelun-
gen stand. Um Wettbewerb zu ermdglichen, wurden netzspezifische
Lésungen geschaffen, etwa die Beistellung einer eigens durch eine
Landestochter erworbenen Werkstatt. Auch flr die Schwierigkeiten der
Bieter mit dem Zeitplan bis zur Betriebsaufnahme wurden neue Inst-
rumente entwickelt. Mit den dargestellten Ansétzen ist es der NAH.SH
gelungen, die Marschbahnverkehre wirtschaftlich zu vergeben und zu-
gleich umfassende monetare sowie nicht-monetare Qualitdtsanreize
zu verankern. Dies konnte nur gelingen, weil die Ausschreibung als
Ideenfindungswettbewerb verstanden wurde und nicht als Instrument
zum Preisdricken.

Local rail passenger transport tendering process 3.0 —
constant learning using the example of the Marschbahn

With the Marschbahn, NAH.SH has started the third tendering process
inlocal rail passengers transport in Schleswig-Holstein. The rails which
consist of up to twelve passenger coaches, are indispensable for sup-
plying the isle of Sylt and for tourism. Due to quality problems of the
vehicles provided, an infrastructure prone to faults and the nationwide
shortage of drivers, the process has been very demanding in the third
round. Though extensive experience in tendering processes of local
rail passenger transport, even referring to the same network; it was re-
quired to develop new solutions and to questioning existing approach-
es. The central challenges were ensuring the financial viability and
competitive intensity, the development of efficient quality incentives
for the future operator as well as the management of network-specific
specialties. Due to the quality problems, it was challenging to enable
an efficient competition. At the same time, there was a political desire
to push quality incentives into focus which in some cases conflicted
with bidder-friendly transport contract provisions. In order to enable
competition, network-specific solutions were created, such as the pro-
vision of a workshop specifically acquired by a state-owned subsidi-
ary. New tools were also developed for the bidders’ difficulties with the
timetable leading up to the start of the operation. With the approaches
outlined, NAH.SH has been possible to award the Marschbahn trans-
ports economically and establish comprehensive monetary as well as
non-monetary quality incentives. This could only be achieved as the
tendering process was likely to be seen as an idea-finding competition
and not as an instrument to lower prices.
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