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Dauerbrenner Fahrzeugfinanzierung

Neue Entwickiungen in der Finanzierung von Eisenbahnfahrzeugen

Inzwischen hat es sich bundesweit herumge-
sprochen: Die Fahrzeugfinanzierung verbes-
sert den Weitbewerb und senkt die Preise, die
der Steuerzahler fir den Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) bezahlen muss. Die
Erkenntnis, dass die Finanzierung der bend-
tigten Fahrzeuge fir viele Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) ein uniberwindbares
Hindernis darstellt, hat zu vielen innovativen
Ideen gefiihrt, die den Wettbewerb ankurbein.

Modelle wurden entwickelt und einige davon
in die Praxis umgesetzt. Inzwischen liegen
Ausschreibungsergebnisse fur verschiedene
Arten von Fahrzeugfinanzierung vor. Diese
zeigen insgesamt, dass die Aufgabentrager
mit dem Einsatz der Fahrzeugfinanzierungs-
modelle den richtigen Weg eingeschiagen
haben. Die Varianten der Modelle sind dabei
vielfiltig. Einige Aufgabentrdger finanzieren
die Fahrzeuge, indem sie sie selbst kaufen
(Aufgabentragerpoo! und VRR-Modell). An-
dere wiederum leisten Kapitaldienstgarantien
und verbessern dadurch die Finanzierungs-
konditionen fiir die EVU. Wieder andere neh-
men dem EVU das Risiko des Wiedereinsat-
zes ab (Wiedereinsatzgarantie).

Die Diskussion um innovative Finanzierungs-
modelle wird derzeit um einen weiteren As-
pekt angereichert: der Idee der Nachhaltig-
keit und des Lebenszyklus’. So haben ver-
schiedenen Aufgabentrager in der Vergan-
genheit Lebenszyklusmodelle entwickelt und
bereits angefangen, diese umzusetzen
(RRX-Modell, Verfahren S-Bahn Berlin und
Verfahren Elektronetz Mittelsachsen).

Auch wenn diese Ausschreibungen sich in
Art und Umfang durchaus erheblich unter-
scheiden, eint sie doch der Gedanke, dass
ein Hersteller, der Fahrzeuge nicht nur baut,
sondern sie Uber einen bestimmten Zeitraum
auch warten muss, die Fahrzeuge anders
konstruieren und bauen wird. Entscheidend
ist, dass die Fahrzeuge nicht nur glinstig in
der Anschaffung sind, sondern sie Gber ihre
Lebensdauer auch glinstig betrieben werden
kénnen. Wenn der Hersteller vertraglich ver-
pflichtet ist, auch die Wartung und Instand-
haltung zu Ubernehmen, dann hat er ein
eigenes Interesse daran, die dafiir notwendi-
gen Kosten mdglichst gering zu halten. Er
wird also nicht das in der Produktion glins-
tigste Fahrzeug, sondern das insgesamt

glnstigste Fahrzeug bauen.
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Zu diesem Ergebnis kamen auch die Teilneh-
mer des alljghrlich von der Interfleet Techno-
logy und der Sozietdt Heuking Kiihn Lier
Wojtek ausgerichteten Erfahrungsaustau-
sches zur Fahrzeugfinanzierung im SPNYV,
der am 12. April 2013 in Berlin stattfand. Erst-
mals saBBen Aufgabentridger gemeinsam mit
Herstellern, Finanzierern und Verkehrsunter-
nehmen an einem Tisch, um Erfahrungen zu
abgeschlossenen oder laufenden Vorhaben
auszutauschen und Uberlegungen zu neuen
Ansétzen anzustellen.

Neben deutschen Aufgabentragern konnten
die Veranstalter auch eine Schllisselperson
des department of transport, GroBbritannien,
als Referenten gewinnen. Da GroBbritannien
schon seit langem auf innovative Fahrzeug-
finanzierungsmodelle setzt, erhielten die Teil-
nehmer besonders interessante Einblicke in
Fahrzeugfinanzierungs- und Lebenszyklus-
projekte in GroBbritannien.

Weitere Schwerpunkte des Erfahrungsaus-
tausches waren die Erfahrungen der Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr A6R (VRR) im Be-
reich der Fahrzeugfinanzierung unter beson-
derer Beriicksichtigung des Rhein-Ruhr-Ex-
presses (RRX), das Lebenszyklusmodell aus
Sicht eines Herstellers, das Operate-Leasing
und ein Bericht Uber die Planungen des Lan-
des Baden-Wirttemberg auf dem Gebiet der
Fahrzeugfinanzierung.

Die Veranstaltung ergab einen Querschnitt
der derzeit am Markt diskutierten Ansétze
rund um das Thema Fahrzeugfinanzierung.
Dies gab den Anlass, hier einmal die Sicht
der Aufgabentréger einerseits und der Her-
steller anderseits zum Thema Fahrzeugfinan-
zierung gegenlberzustellen.

Fahrzeugfinanzierung
aus Sicht der Aufgabentrager

Im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) findet
das Thema Fahrzeugfinanzierung schon seit
Jahren besondere Beachtung. Nach den
Ausschreibungen mit Fahrzeugfinanzierung
hat er jlngst die erste Ausschreibung mit
Fahrzeugfinanzierung abgeschlossen, an der
neben ihm auch die Gbrigen nordrhein-west-
falischen Aufgabentrager beteiligt waren.
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Erfahrungen im Bereich des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr

Nach den Erfahrungen der letzten Jahre tragt
die Fahrzeugfinanzierung im Bereich des
VRR im gréBten MaBe dazu bei, den Wettbe-
werb zu beflligeln und dauerhaft ginstige
Preise bei steigender Qualitét zu sicher. Al-
lein das Angebot des VRR-Fahrzeudfinanzie-
rungsmodelis bei nunmehr finf Ausschrei-
bungen flihrte zu erheblich besseren Bieter-
zahlen ails dies ohne Einbeziehung dieses
Finanzierungsmodells der Fall gewesen wa-
re. Zwar obsiegte nicht in jedem Fall ein An-
gebot mit Fahrzeugfinanzierung. Die Wett-
bewerbseffekte waren aber sehr gut messbar
und gingen je Ausschreibung in die Millionen.
Bei den bisherigen fiinf Ausschreibungen mit
Fahrzeugfinanzierung wurden drei Angebote
mit und zwei ohne Fahrzeugfinanzierung be-
zuschlagt.

Das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell

Viele Bieter gaben an, dass durch das VRR-
Fahrzeugfinanzierungsmodell eine Teilnah-
me am Verfahren Uberhaupt erst méglich war.
Damit wird durch das Modell, bezogen auf
die Finanzierungskosten, eine Gleichstellung
aller Bieter und damit ein gerechter Wettbe-
werb hergestellt. Insbesondere bei der Be-
schaffung spezieller Fahrzeuge (wie Mehr-
systemfahrzeuge fiir den niederlandischen
Verkehr) wurde das Fahrzeugdfinanzierungs-
modell sehr positiv aufgenommen.

Der VRR gab als Resumee der letzten Aus-
schreibungen an, dass die Bieter (EVU) ein
Uberdurchschnittliches Interesse an den Ver-
gaben im SPNV vom VRR zeigten. Der
Bietermarkt und die Bieterinteressen waren
insbesondere aufgrund der VRR-Fahrzeug-
finanzierung hoch. Die VRR-Fahrzeugfinan-
zierung bewéhrte sich in verschiedenen Kon-
stellationen, unter anderem auch bei Ge-
brauchtfahrzeugen, der Zusammenarbeit von
mehreren Aufgabentragern, Nettovertragen
und grenziberschreitenden Verkehren. Ins-
gesamt fordert die VRR-Fahrzeugfinanzie-
rung den Wettbewerb und fiihrt zu wirtschaft-
lichen Preisen fir die Offentliche Hand. Die
Nordrhein-Westfélischen Aufgabentrager
werden daher auch in Zukunft weiter auf das
Fahrzeugfinanzierungsmodell zuriickgreifen.

Kernpunkt des VRR-Fahrzeugfinanzierungs-
modells ist, dass das Modell nicht zwingend
vorgegeben wird. Die Bieter haben die Mdg-
lichkeit, diese Fahrzeugfinanzierungsart ne-
ben einer Eigenfinanzierung (durch Kauf
oder Leasing) anzubieten. Erhélt jedoch ein
Angebot mit Fahrzeugfinanzierung den Zu-
schlag, erwirbt das EVU vom Hersteller die
Fahrzeuge und verduBert sie unmittelbar
weiter an den VRR. Die Fahrzeuge werden
vom VRR (ber 22 bis 25 Jahre mittels eines
Darlehens annuitatisch finanziert und der
VRR verpachtet die Fahrzeuge an das be-
triebsfiihrende EVU und erhebt hierfir eine
Pacht. Die Pacht finanziert den Kapitaldienst
(Annuitat) fiir das Darlehen und enthalt einen
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Zuschlag von 1,0 bis 1,25 Prozent des Kauf-
preises p.a. fir beim VRR entstehende Ma-
nagementleistungen, Steuerzahlungen und
Risikoriickstellungen. Wartungs- und In-
standhaltungsarbeiten, Versicherungskosten
und sonstige Lasten verbleiben beim EVU.

Das VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell um-
fasst neben den Betriebsleistungen also die
Fahrzeugbeschaffung und die Darlehensbe-
schaffung. Da ein Verhandlungsverfahren
durchgeflhrt wird, lasst sich das Know-How
der EVU bei der Fahrzeugbeschaffung nut-
zen. Die Aufgabentrager kénnen darliber
hinaus Vorschlage fir effiziente Betriebskon-
zepte, einen optimalen Fahrzeugeinsatz und
vertraglich ausgewogene Regelungen an-
meiden. Nach dem Zuschlag kommt dem
technischen Controlling eine Schliisselpositi-
on zu. Bei Bau und Abnahme kommt es auf
eine konsequente und permanente Uberwa-
chung an. Gleiches gilt fir den laufenden Be-
trieb und auch in der Phase der Hauptunter-
suchungen. Hierzu wird ein Informationssys-
tem zur kontinuierlichen Dokumentation des
Fahrzeugstandes implementiert.

Der Rhein-Ruhr-Express

Far den speziellen Fall des Rhein-Ruhr-Ex-
press’ (RRX) gehen die nordrhein-westfali-
schen Aufgabentréager allerdings neue Wege:
Der RRX ist das bedeutendste Bahnprojekt
in Nordrhein-Westfalen. Er ist als Premium-
produkt des SPNV vorgesehen und soll ein
optimiertes Betriebskonzept mit 15-Minuten-
Takt sowie dichtem Fernverkehrsangebot
sichern. Dies erfordert jedoch erhdhte Fahr-
zeuganforderungen gegeniiber dem Status
quo. Da die dafiir notwendigen Infrastruktur-
maBnahmen voraussichtlich erst 2025 bis
2030 umgesetzt sein werden, gilt es, die stu-
fenweise Umsetzung des RRX fiir die Berei-
che Fahrzeuge und Betrieb bereits jetzt vor-
zubereiten.

Nach einer Verordnung des Landes Nord-
rhein-Westfalen bestehen fur den RRX be-
sondere Fahrzeuganforderungen. Es sind
elektrische, mehrfach traktionsfahige Dop-
peistocktriebfahrzeuge vorgesehen. Die Zug-
lange darf in Doppeltraktion 215 m Gber Puf-
fer nicht Gberschreiten. Hochstgeschwindig-
keiten von mindestens 160 km/h und eine
Beschleunigung von mindestens 1,0 m/sek?
sind vorgesehen.

Ziel der Aufgabentrager in Nordrhein-West-
falen ist die Beschaffung eines einheitlichen
Fahrzeugparks fiir den RRX. Hierzu haben
die Aufgabentrager ein neues Ausschrei-
bungskonzept entwickelt, das NRW-RRX-
Modell. Dieses zeichnet sich durch eine zwei-
geteilte Ausschreibung aus. Zunachst wer-
den die Fahrzeuge durch eine Herstelleraus-
schreibung beschafft. Die Lieferung der Fahr-
zeuge wird dabei mit einer Verfugbarkeitsga-
rantie Uber den Lebenszykius kombiniert.
Verflgbarkeit bedeutet dabei Wartung und
Instandhaltung der Fahrzeuge. Die Betriebs-
ausschreibung erfolgt gesondert.

Grund fur diese Art der Ausschreibung ist,
dass einheitliche Fahrzeuge fir alle Linien
beschafft werden missen. Die Form der Aus-
schreibung setzt hierbei Anreize, die Ge-
samtkosten fiir Produktion und Instandhal-
tung der Fahrzeuge (Lebenszykluskosten)
und die Qualitat der Fahrzeuge zu optimie-
ren. Weil die Hersteller die Fahrzeuge in-
stand halten missen, konstruieren und bau-
en sie diese wartungsarmer. Die besser halt-
baren Materialien flihren zu nachthaltigeren,
wirtschaftlich besser nutzbaren Fahrzeugen.
Die hohe Anzahl an Fahrzeugen und damit
das hohe Vertragsvolumen schaffen Wettbe-
werb auf Herstellerseite.

Auch bei der Betriebsausschreibung wird der
Wettbewerb gesichert, weil die enormen
Investitionskosten durch die Aufgabentrager
vorgenommen werden. Dies bedeutet eine
Offnung des Wettbewerbs fur Verkehrsunter-
nehmen, die normalerweise ungiinstige Fi-
nanzierungskonditionen erhalten.

Entwicklungen in Baden-Wirttemberg

Neben Nordrhein-Westfalen haben auch an-
dere Bundeslédnder die Vorziige der Fahr-
zeugfinanzierung entdeckt. Jingstes Beispiel
dafiir ist das Land Baden-Wirttemberg, das
derzeit ebenfalls ein Fahrzeugfinanzierungs-
modell entwickelt. Dieses sieht vor, dass ein
EVU die Fahrzeuge beschafft und diese an
eine landeseigene GmbH veraduBert. Die lan-
deseigene GmbH sichert dem EVU aber Nut-
zungsrechte an den Fahrzeugen zu. Sie be-
dient zudem das Darlehen, welches den
Kaufpreis der Fahrzeuge finanziert. Dadurch,
dass die Aufgabentréger fir den Schulden-
dienst der GmbH garantieren, erhalt die lan-
deseigene GmbH Kommunalkreditkonditio-
nen.

Erfahrungen in GroBbritannien

Viele Aufgabentrager schauen bei der Ent-
wicklung neuer Fahrzeugdfinanzierungsmo-
delle auch ins Ausland. Besonders GroBbri-
tannien ist dabei gern zitiertes Vorbild.

GroBbritannien hat seit 1995 den Eisenbahn-
verkehr kontinuierlich ausgebaut. Dabei ist
die Eisenbahn nicht nur sicherer und pinktli-
cher geworden. Auch die Kunden sind in al-
len Belangen zufriedener geworden: Bei der
Piinktlichkeit, Reisezeit, Zahl der Zugverbin-
dungen und dem Fassungsvermdgen der
Zuge sind die britischen Kunden im européi-
schen Vergleich Uberdurchschnittlich zufrie-
den. Daher verwundert es nicht, dass sich
die Einnahmen in den letzten 20 Jahren ver-
dreifacht haben.

Zugleich war die britische Regierung bereit,
deutlich mehr in den Schienenverkehr zu in-
vestieren. Sie erkannte, dass eine qualitativ
hochwertige und gut ausgebaute Eisenbahn
zwangslaufig kostenintensiv ist.

Mit strengen Anforderungen und Auflagen
stellte die Regierung sicher, dass der Kunde
den britischen Schienenverkehr als eine ein-
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heitliche Eisenbahn ansieht. Die Verkehrsun-
ternehmen kooperieren und Tickets sind
national gultig. Paradoxerweise klagen die
Briten sowohl Ober Uberfullte Zige, da der
Zugverkehr so gut angenommen wird, als
auch Uber tGberhdhte Preise.

Erfolgsrezept fur diesen Aufstieg der briti-
schen Eisenbahn ist der Umstand, dass alle
Bieter in den Ausschreibungen gleichgestellt
sind. Nur durch diese Chancengleichheit hat-
ten die Ausschreibungen Erfolg.

Das britische Department for Transport hat
die Verkehrsleistungen in verschiedenen Va-
rianten ausgeschrieben: Teilweise hat es die
Beschaffung der Ziige getrennt von der Fi-
nanzierung und Wartung ausgeschrieben.
Andere Modelle sind die gemeinsame Aus-
schreibung von Beschaffung und Finanzie-
rung getrennt von der Wartung sowie Be-
schaffung und Wartung getrennt von der Fi-
nanzierung. Bei dem britischen Thameslink-
Projekt schrieb das Department for Transport
die Beschaffung der Ziige, die Wartung und
die Finanzierung gemeinsam aus, allerdings
bot sie den Bietern die Mdglichkeit, beste-
hende Werkstattstandorte zu nutzen.

Das ambitionierteste Projekt in Grof3britan-
nien ist das Intercity Express Programme
(IEP). Dabei schrieb das Department for
Transport die Beschaffung der Ziige, die
Wartung und die Finanzierung gemeinsam
aus. Hier umfasste die Ausschreibung auch
die Werkstatten. Der Hersteller erhalt fiur
dieses Gesamtpaket eine tagliche Vergltung.
Diese entféllt, wenn die Zige nicht im ge-
wilnschten QualitdtsmaB und in der ge-
wiinschten Fassung und Anzahl verfligbar
sind.

Fir das Department for Transport sprachen
gewichtige Argumente fir die gemeinsame
Ausschreibung von Beschaffung und War-
tung der Ziige. Die Risiken sind eindeutig
verteilt. Es entsteht kein Streit dartber, wer
fur die Zulassung, Wartung et cetera zustan-
dig ist. Zudem erhélt der Hersteller Anreize,
die Zilige in einer hohen Qualitat zu fertigen
und bessere Bauteile zu verwenden, da er
fir die Unzuverlassigkeit und fehlende Ver-
fugbarkeit der Fahrzeuge einstehen muss.
Dadurch, dass der Hersteller auch fur die
Wartung verartwortlich ist, erhalt er zudem
ein Feedback von den eigenen Mitarbeitern.
Dies kann er bei dem Entwurf neuer Fahr-
zeuggenrationen berticksichtigen, um so die
Wartungskosten weiter zu senken. Zudem
werden Schnittstellenrisiken vermieden. Das
Department for Transport setzt dariber hi-
naus voraus, dass der Hersteller Personal
abstellt, um Rickfragen der Zugfuhrer jeder-
zeit zu beantworten.

Das IEP umfasst 100 neue Fahrzeuge (rund
600 neue Wagen), die zwischen 2006 und
2019 geliefert wurden und werden. Der Ver-
trag lauft 27,5 Jahre und hat ein Volumen von
4,5 Mrd Pfund. Er umfasst die Werkstétten
und auch die Wartung. Diese Ausschreibung
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war erforderlich, da die alten Zige anderen-
falls dberfillt und veraltet gewesen waren.
Spétestens im Jahr 2020 hatte jedes Fahr-
zeug voll behindertentauglich sein missen.
Zudem mussten neue energiesparende Fahr-
zeuge beschafft werden. Resultat des |EP ist
ein ganzes Programm, nicht allein ein Fahr-
zeugtyp. Im Ergebnis verfligen die Zlige iber
ein erhdhtes Fassungsvermégen und sind
zugleich leichter und umweltfreundlicher.

Aus dem britischen Aufschwung des Schie-
nenverkehrs ist die Lehre zu ziehen, dass ein
hochqualitativer Schienenverkehr nicht kos-
tenlos ist. Zudem ist entscheidend, dass sich
die Vertragsparteien auf Augenhdhe begeg-
nen und wirtschaftlich sinnvolle, gezielte An-
reize an den jeweiligen Vertragspartner set-
zen. So darf es nicht vorkommen, dass es fir
den Hersteller glinstiger ist, einen Zug véllig
ausfallen zu lassen, als ihn mit zwei defekten
Toiletten und einer fehlerhaften Klimaanlage
bereitzustellen.

Fahrzeugdfinanzierung
aus Herstellersicht

Auch die Hersteller signalisieren in der aktu-
ellen Diskussion um Fahrzeugfinanzierungs-
modelle ihr Interesse an einer Zusammenar-
beit mit den Aufgabentrdgern und sehen fir
sich besonders bei Lebenszyklusmodellen
groB3es Potenzial. Einige von ihnen haben be-
reits im Ausland Lebenszyklusmodelle um-
gesetzt. Sie sind daher zuversichtlich, dass
ihnen dies auch in Deutschland gelingen
wird.

Hersteller verweisen darauf, dass sie im Falle
der Herstellung und Wartung der Fahrzeuge
Aufgaben Ubernehmen, die sie am wirt-
schattlichsten erfiillen kénnen. Denn die Her-
steller sind fiir die Fahrzeugqualitat und de-
ren Verfligbarkeit aus einer Hand verantwort-
lich. Eine bisher bestehende Schnitistelle
wird so aus Sicht der Hersteller geschiossen.
Es handelt sich um die Kernkompetenz der
Hersteller, Fahrzeuge zu produzieren und zu
warten.

In GroBbritannien gilt das Lebenszykiusmo-
dell seit der Privatisierung im Jahr 1994 als
Standardmodell. Erfahrungen der Hersteller
dort zeigen, dass sich die Qualitat der Ver-
kehrsdienstleistungen und auch die Wirt-
schaftlichkeit der Verkehre verbessern. Die
Hersteller begrinden dies damit, dass sie
Ober die marktiiblichen Anforderungen hi-
naus im gesamten Prozess der Planung und
des Baus der Fahrzeuge das Erfordernis der
Sicherstellung der Fahrzeugverfligbarkeit
iber 30 Jahre einbeziehen. Sie wahlen Mate-
rialien und Komponenten aus, die die Verfiig-
barkeit der Fahrzeuge liber diesen Zeitraum
sicherstellen und die Wartung und Instand-
haltung der Fahrzeuge vereinfachen. Sie
stellen sicher, dass Wartungsarbeiten und
Reparaturen, die wahrend des Lebenszyklus’
des Fahrzeugs erforderlich sind, mdglichst

einfach (zum Beispiel durch leichte Zugang-
lichkeit von Komponenten) und damit kosten-
optimiert erfolgen kénnen.

Sie setzen Systeme der Datenerfassung und
Dateniibertragung ein, die eine Optimierung
der praventiven und der korrektiven Instand-
haltung ermoglichen. Sie bauen technische
Systeme zur kontinuierlichen Diagnose des
Fahrzeugzustands ein, damit auf diese Wei-
se eine vorausschauende, zeitgerechte und
effiziente Instandhaltung, Wartungsplanungs-
planung und Wartung gewébhrleistet wird. Sie
richten ihre gesamten Aktivitdten gegenliber
den Zulieferern danach aus, dass sie die Ver-
antwortung fiir den Lebenszyklus der Fahr-
zeuge tragen.

Aus Sicht der Hersteller hat das Lebenszy-
klusmodell fur die Aufgabentrdger folgende
Vorteile:

[0 Es sorgt daflr, dass die Bieterzahlen an-
steigen, so dass mehr Wettbewerb zwi-
schen den EVU méglich ist.

[0 Es wirkt sich positiv auf die Gesamtkosten
im Lebenszyklus aus, zum Beispiel durch
Optimierung der Betriebs- und Instandhal-
tungsreserve.

[0 Fir die Fahrgaste verbessert sich das Ver-
kehrsangebot durch eine hohe Verif{igbar-
keit und Zuverlassigkeit der Fahrzeuge.

[J Dies generiert Potenzial fir einen verbes-
serten Service, da die EVU sich stérker
auf ihre Kernkompetenzen konzentrieren
kdénnen.

[ Die Beschétftigten in der Wartung und In-
standhaltung haben langfristig gesicherte
Arbeitsplatze durch eine 30-jahrige Ver-
tragslaufzeit des Instandhaltungsvertrages.

[ Fir das EVU entfallen Markteintrittsbarrie-
ren wie der Aufbau eigener Werkstatten.

[J Zudem entfallen Barrieren wie die Fahr-
zeugfinanzierung.

O Die Hersteller lernen Gber den ganzen
Lebenszyklus des Fahrzeugs, was zu kon-
tinuierlichen und nachhaltigen Verbesse-
rungen an den Fahrzeugen und im In-
standhaltungsprozess fihrt.

O Die Planungssicherheit steigt und auch
die Marktstabilitat.

Fazit

Insgesamt ist das Thema Fahrzeugfinanzie-
rung weiterhin ein Dauerbrenner. Hersteller
und Aufgabentréger bewerten die Fahrzeug-
finanzierung und insbesondere Lebenszy-
klusmodelle gleichermaBen positiv. Da Le-
benszyklusmodelle jedoch in Deutschland
noch nicht umgesetzt wurden, bleibt abzu-
warten, ob auch die tatsachliche Umsetzung
sowie Fragen der Risikolbernahme und die
oft diskutierten Schnittstellenrisiken zwi-
schen EVU und Hersteller einer zufrieden-
stellenden, praxisgerechten Losung zuge-
fuhrt werden kénnen.
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